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Dr. Door Zoltan
MLE elnok

Dr. habil. Duleba
Szabolcs

fészerkesztd

Tisztelt Olvaso!

A Logisztikai Evkonyv célja a logisztika teriiletén elért legujabb
kutatasi eredmények és szakmai, gyakorlati tapasztalatok
megosztasa a szakteriilet irant érdeklddokkel. Az Evkényv az
utobbi évek soran a tudomanyos kozéletben és a gyakorlati
szakemberek korében egyarant elismert, rangos és immar
hagyomanyokkal rendelkez6 kiadvannya valt.

Ebben az évben ujabb valtoztatassal igyeksziink reagélni az
olvasoi igényekre. Szdmos forumon és tdbb visszajelzésben
felmeriilt, hogy az Evkényvben teret kaphatnanak olyan
gyakorlati szakemberek altal irott tanulmanyok, amelyek
nem tudomanyos igényességlick, azonban magas szakmai
szinvonalat képviselnek és szakmai korokben érdeklodésre
tarthatnak szamot. A kiadvany profilja és lektoralasi gyakorlata
természetesen megmarad, ahogy a tudomanyos jellegli
tanulmanyok dominancidja is, azonban egy rovatot fenntartunk
az adott év legérdekesebb vallalati cikkeinek is.

Az idei Evkonyvben — a cikkek 4ltal érintett teriileteket
figyelembe véve — a kdvetkezd témakdordket azonositottuk:

» cllatasilanc-menedzsment  elméleti  és gyakorlati
megkdzelitésben,

» az arufuvarozas aktualis problémai,

+ vallalati logisztika és agazati logisztika,

+ logisztikai tevékenységek elemzése és optimalizacioja,

+ vallalati tanulmanyok.

A megjelend tanulméanyok elére lefektetett formai
kovetelmények és tartalmi elvardsok mentén késziiltek. A
kialakult gyakorlatnak megfelelden a szerzok altal leadott
témajavaslatok eldzetes szlirését a szerkesztébizottsag végezte
el, s minden egyes megjelenésre vard cikket egy kijelolt
szerkesztObizottsagi tag, vagy kiilsd, neves szakmai lektor
véleményezett.

Reméljiik, hogy a Logisztikai Evkonyv idei kiaddsa is hasznos
tudasanyaggal boviti az olvasok ismereteit. Az ismeretek
befogadasan tul a szerkeszt6ség tovabbra is varja az olvasok
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észrevételeit és javaslatait az Evkonyv minéségének tovabbi javitasa céljabol.
Szomort koételességiinknek kell eleget tenniink, amikor a Szerkeszt0ség nevében
kifejezziik mélységes sajnalatunkat kollégank és baratunk, dr. Karmazin Gyorgy, a hazai
logisztika mind tudomanyos, mind gyakorlati teriileten meghatarozo képvisel6jének
tragikus halalaval kapcsolatban. Gyorgy elvesztése potolhatatlan veszteséget jelent,
megtiszteltetés, hogy egyik utolsé cikkét a kiadvanyunkban kozolhetjiik.

Budapest, 2017. november 15.
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Abstract

Thanks to the ever-widening and expanding logistics objectives and solutions, the role of logistics service
providers has increased. To justify the general findings, we need to look at what has happened with the strategies
and timeliness of domestic logistics service providers in recent years. Apart from the selection of core and
competitive strategies, this can be an important issue for the general strategic thinking of logistics service
companies. It can be stated that companies that are integrated and flexible as logistical providers in the supply
chain are able to have a significant impact on the (full) operation and efficiency of the chain. The flexibility of the

supply chain is the ability of companies to respond to unexpected changes in customer needs and the activities of
competitors. That is to say, the time-independent growth strategy developed by the leaders of domestic logistics
companies will generally result in a more profitable company. These research results provide new information to
the leaders of Hungarian logistics companies in developing appropriate business strategies and future market
nitiatives.

Keywords: logistics service providers, strategy, adaptability, supply chain, competitiveness
1. Introduction
Following the crisis that began in 2008, the continuation of globalization, the growth of

international companies and the turbulent changes in market competition have forced producers

and manufacturers to develop their strategies. In addition to the traditional customer service,

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 11

ozelitésben

i megk

korlat

r

i és gya

~
D
e

é

dzsment elm

anc mene

i 14

4

asl

1. Ellat




Jeld 1

ISy

]
p--N
=
()
()
-
(¢
=N
N
2
()
-
-
(]
=]
D~
)
(¢~}
-~
=}
D~
7]
']
<
o
~
=)
-
e~
o
:p.
(973
(=]
~
=)
N
o
—
=N
D~
2]
=n
()
-

service provision has also intensified, which has a significant impact on the development and
re-structuring of supply chains and networks (Demeter and Szasz, 2012). Given that logistic
service providers manage the relationships between the supply chain member companies, their
significance and role have been strengthened recently, therefore comprehensive scientific
research into market logistics service providers is current and necessary. A logistics service
provider is a company or business that provides integrated logistical services to those clients
which are outside its organizational structure with whom it typically builds a cooperative long-
term business relationship. This definition describes the so-called 3PLP (3" Party Logistics
Provider) service providers. In order to measure the business strategies and adaptation pathways
used by the domestic logistics service providers in appropriate detail, we will discuss the
chronological structure, the development, and the changes in traditional strategies. As a
summary of the results of the academic papers described in the literature review, we have
developed our hypothesis: A medium-term growth-oriented strategy is more supportive of the
growth of pre-tax profits of domestic logistics service providers than other strategies.

The strategic time span was a category variable, from which the medium-term and non-
medium-term cases had to be filtered. The growth strategy was identified from a separate
variable, and the growth and non-growth strategies had to be filtered out. The test variable used
the value of pre-tax profit and filtered the individuals with the profits variable (increased or

decreased).

2. Technical literature review

2.1. Introducing traditional company strategies

The first and still the most noteworthy study on corporate business strategy was published in
New York. Ansoff (1965) organized the basic types of growth strategies (market expansion,
market development, product development, diversification) into a matrix named after him.
Soon afterwards, in 1970, a new “matrix” appeared in the business strategy field, created by
Bruce Henderson, and referred to as the BCG matrix. The portfolio strategy model classifies
the products and services offered by companies into four categories, organizes them into a
matrix and develops business strategies in a market share-growth context (Stern and Stalk,
1998). Miles et al. (1978) developed four basic adaptation strategy categories in their study:
innovation (research), consolidation (defense), discovery (analytical) and drifting (responsive)
strategies. The Porter model — reflecting the changing world and the ever-changing economy -
is considered a basic model by Jones (2010), who lists additional factors that have a significant
impact on industry-sector competition, such as globalization, deregulation (privatization,

liberalization, re-regulation, new regulations) digitalization/technology, and additional sector-
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specific forces. In the 2000s, the focus of the strategies turned to innovation. Basic strategies
and competition strategies have proved too “narrow” to compete in the market, and have
consequently been enlarged to include development strategies (Johnson et al., 2002). Since the
turn of the millennium, managing great geographical distances, winning newer customers and
markets, and the threats of natural disasters and terrorism have reinvigorated the role and
importance of time in the life of companies. Reducing risks, responding to the need for a rapid
response, and the risk of lagging behind, all have an important impact and have thus become
factors in the development of corporate strategies. The strategic management literature agrees
that strategic plans must include both short and long-term objectives (Balaton and Tari, 2007,
Balaton et al., 2010), and when striving to meet short-term profit targets, we should never
disregard the development of our long-term capabilities (Zahn, 2013). As a result of the global
crisis that began in 2008, companies suffered major disruption in strategy planning and
implementation, and in many cases they faced the consequences of Zahn’s law. To justify the
general findings, we need to look at what has happened to the strategies and timeliness of
domestic logistics service providers in recent years. Therefore, in addition to the choice of basic
and competitive strategies, the timing of the general strategic thinking of logistics service
companies (short term: 1 year, mid-term: 3 years, long-term: 5-10 years) may be an important
issue. An interesting question may be the relationship between time lag, strategy choice and
company success. We note that in extreme cases, global logistics service providers can form
scenarios up to 4050 years ahead (Oppolzer, 2012).

In our research, we investigated the impact of the crisis on logistics strategies, which are the
solutions that have been increasingly adopted or re-appeared in the life of companies. We then
narrowed down the emergence of core and competitive strategies, from the opportunities for

adaptation available to logistics service companies to the business strategies they adapt.

2.2. Effects of the crisis on logistics strategies, the appearance of new strategies

In 2009, optimistic and pessimistic predictions emerged about the course of the crisis (as a V,
U, or W curve crisis), but today it is clear that the current state has endured for years and that
the European Union, including Hungary, cannot emerge from the economic crisis (Duma et al.
2013). In a stagnant economic environment full of hidden risks, it is necessary to reconsider the
use of some well-established practices in the supply chain. Christopher et al. (2004) describes
the role of risks in the chain. Successful companies are the ones that break the risk spiral in the
supply chain by restoring trust through the chain (Christopher and Lee, 2004). Building trust
as a management factor, we can continue to believe that restoring trust, creating good
partnerships and establishing a sincere, open relationship will also provide the basis for

outsourcing-based logistics optimization (Szegedi and Prezenszki, 2003).
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One of the most powerful theoretical concepts of the 1990s was the theory of basic abilities
(Prahalad and Hamel, 1990), the rethinking and widespread application of which can be one
solution to enable companies to survive after the crisis. Szegedi (2012) states that the key to
maintaining competitive advantage lies in the ability of the company to exploit its own strengths
and its capacity to outsource its complementary activities to the right companies. The
outsourcing of production activities abroad, however, radically changed the supply chain
structure and the position of the companies concerned in the supply chain, including the role of
logistics service companies (Buckley and Ghauri, 2004, Hegyi and Horvath, 2012). As early as
the turn of the millennium, it became clear that as a result of global competition, more and more
companies are attempting to strengthen the international market and retain their advantage over
their competitors. According to Christopher and Lee (2004), many companies have experienced
a change in the profile of their supply chains as a result of changes in their business model, such
as the adoption of “lean” practice, outsourcing, and the general trend to reduce the circle of
suppliers. The researchers Hokey et al. (2006) and Goddard (2005), who focus on outsourcing,
confirmed in their surveys that by the end of the 2000s, companies had outsourced more than
70% of their activities outside their main core activity, most of which involved the logistics
area.

As a summary of the foregoing, we can state the fact and the tendency that global companies
will continue to pursue what is already well-practiced both in the present and in the future, i.e.
outsourcing non-core processes to specialized, professional manufacturing and service
companies, wherever they are in the world. The importance and location of outsourcing can be
strengthened in rethought business strategies, so that the most important strategic objectives of
logistics outsourcing are cost reduction, greater flexibility, higher service levels and focus on
the core business (KPMG, 2009). With reference to the findings of the international literature
and wide-ranging research results (Goddard, 2005; Selviaridis and Spring, 2007, Azadi and
Saen, 2011), we can conclude that the best support for outsourcing logistical processes can be
provided by logistics service providers operating in the geographic environment of companies.
There are, of course, risks to logistical outsourcing. Ming-Chih et al. (2012) concluded that the
relationship risk resulting from unsuccessful relationships leads to risks affecting a client’s
assets and effective strength. Location decisions are made taking into account the expected
benefits and disadvantages of business solutions, and production, manufacturing, and
commercial companies generally adapt logistical outsourcing to logistical services companies
(Wong and Karia, 2010). These decisions, which assume strong partnership relations and
strengthening collaborative efforts, have a decisive influence on the choice of business strategy,
the market behavior, the innovation constraints and the steps taken by logistics service

providers. Furthermore, these decisions reinforce the longer-term thinking of the provider and
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the degree of integration in the supply chain (Huemer, 2011). In addition to studying
international research results (Murphy and Daley, 2001; Markides and Holweg, 2006), it is
worth exploring the extent to which Hungarian logistics service providers experience the
practice of outsourcing and how it affects the choice, diversification and profitability of these

providers.

2.3. Supply chain strategies

When developing business strategies, it is essential to identify the company’s market position
and competitive advantage and prepare strategic decisions that will ensure the company’s future
growth potential. Meanwhile, the position in the supply chain is important and affects strategic
and operational issues related to suppliers, buyers and partners (Demeter and Szasz, 2012b).
Gelei (2010) describes the role of the central company by analyzing supply chain definitions,
but does not mention the importance of the links between the other actors in the supply chain.
However, over the last twenty years, a significant literature has dealt with changing
relationships between sellers and customers (Chikan, 1997), and factors determining supplier-
customer relationships, and logistics service providers (Huemer, 2011). Returning to the results
of Chang et al. (2012), the authors highlighted the importance of the following four factors: 1)
relationship capital, 2) knowledge sharing routines, 3) supplementary resources and skills, and
4) the role of networking. Among the supply chain strategies, there is a wide ranging literature
on push, pull, and push-pull strategies (Simchi-Levi and Kaminksy, 2008, Simchi-Levi, 2010;
Szegedi, 2012). Gelei (2003) describes the diversity and coexistence of an efficient and flexible
supply chain, and in the context of the basics principles of a flexible chain mentions delay,
whose purpose is to align the product in the supply chain as late as possible, and to the consumer
as soon as possible. Szegedi (2012) also writes of delay as a tool of the push-pull strategy of
supply chains. In addition to the push, pull, and push-pull supply chain strategies and delays,
as well-suited solutions we can encounter lean, and adaptable and flexible (adaptive) strategies,
and hybrid strategies which are a combination of both (Christopher, 2000, Szegedi, 2012).
Parallel to the core strategies of companies and those adopted by supply chains, we can face a
serious dilemma when examining the opportunities and chances of the strategies chosen by
logistics providers. However, taking into account the new strategic directions and the changes
in supply chain strategy approaches, we can move closer to choosing the best adaptation option
and business strategy among logistics service companies. Golden and Powell (2000) defined
flexibility as the ability to adapt along four dimensions: time, choice, goals, and focus. In
addition, it has also been proposed that we should measure flexibility, using its own scale of
measurement, i.e. efficiency, reactivity, diversity and robustness. A similar definition and

category appears in de Haan et al. (2011), where adaptivity is treated as an element of flexibility,
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and where it is mentioned that, in practice, adaptiveness is also used as a synonym for flexibility.
It can be stated that companies that are integrated and flexible as logistical providers in the
supply chain are able to have a significant impact on the (full) operation and efficiency of the
chain. The flexibility of the supply chain is the ability of companies to react to unexpected

changes in customer needs and the activities of competitors (Karen Ka-Leung et al., 2012).

2.4. Logistics service providers’ opportunities for adaptation

In rapidly changing global markets, the key to maintaining competitive advantage is how well
companies can take advantage of their own strengths and their partners’ competencies in order
to respond more flexibly to market needs (Christopher, 2000). Huemer (201 1) argues that using
a traditional approach to supply chains can only offer a limited understanding the scope of
companies and their comparative advantages. It is easier to understand the value creation
processes of logistics service providers and their interaction with customers when we look at
their own strategy, structure, and resource management (Huemer, 2011). This statement raises
again the question of whether or not we are dealing with an independent strategy in a case where
a logistics service provider or the location and dominance of the supply chain will determine
the choice of business strategy. There is a significant difference between an approach to the
topic in which the supply chain strategy is based on the strategy of the supply chain members
(e.g. a dominant member), and an adaptable strategy approach that can be practiced by a
provider with a high degree of integration and aspiration. Gelei (2010) refers to the specific
situation of logistics service providers by identifying logistics service providers as a
characteristic feature of the supply chain, emphasizing the vulnerability of a situation created
by supply chain strategies and dominance. The use of the term dependency does not indicate
that member companies (including logistics service providers) grow lazy, are not really
innovative, and do not seek new sources of long-term profitability (Szegedi, 2012), but
emphasizes their subordinate, subcontracting role. Wong et al. (2010) investigated the database
content of the company profile of fifteen selected logistics service providers. The results show
that all providers have physical, human, information-related resources and combine them in a
variety of ways to create inimitable, company-specific capabilities (although only a few
perform well financially). The paper lists five strategic features that are well-known in practice
among the companies surveyed: the acquisition and rapid integration of resources, the
development of an information system to integrate resources and activities related to customers
and suppliers, the creation of a resource management unit, complementing resources with
another resource, and the availability of smaller strategic resources (Wong and Karia, 2010).
According to Huemer (2011), the logistics service provider - depending on how it perceives the

availability of available resources - will consider things differently than the client (supply chain
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member company, central or dominant company, etc.), or will in some way prefer other possible

solutions. This can lead to tensions between customers and the logistics service provider.

3. Material and methods

Of the 284 logistics service providers, 56 responded, of which 51 were evaluated. This shows
a response rate of almost 20%, which can be regarded as representative when viewed in terms
of general beliefs and academic acceptance. Representativeness is further strengthened by the
market share of the respondents (50%), and the test results of the general and sample population
in terms of their geographical location and distribution. From this list the target group was
selected, including enterprises with a revenue (net sales) of at least 100 000 EUR, but not higher
than EUR 100 million per year. Our sample represents the opinions of large companies in the
sector, because of their relatively low response rate and large share of revenue in the industrial
sector. At the same time, as shown above, the geographical distribution of the sample
corresponded to the distribution of the population. 13% of the interviewed LSPs were
established in 1990, when a number of entrepreneurs decided to set up their own companies
due to the political and economic restructuring occurring in the region. Seventy-five per cent

of the enterprises involved in the research were primarily Hungarian-owned.

4. Results

The strategic time lag variable is derived from the following question on the questionnaire (If
there is a written strategy, for how many years does it extend?). This is a category variable,
from which we need to filter the “medium-term” and “non-medium-term” cases. Identifying
the growth strategy was achieved by using the following variable from the questionnaire: “What
is your strategy for growth?” We have also narrowed the “growth” and “non-growth” strategies
here. The test variable used the value of the pre-tax profit, and filtered the individuals by the

change in profit (increased or decreased).

there is a growth strategy there is no growth strategy
growth produced 452 -17.59
no growth produced 60.7 -8.01

Table 1. Average pre-tax profit in individual categories (million HUF/company). Source:

authors’ own results

Table 1 shows that there are significant differences between the results of logistical service

providers operating according to a growth strategy and those with a no-growth strategy, but t-
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testing is needed to assess the degree of difference (output/non-produced growth categories
where developed on the basis of changes in net sales (ENA)). From the results of the t-test, the
variance of each category is the same, so the t-test significantly rejects the finding that these
results differ (sig.: 0.261) in the growth category produced (Table 2). As a summary, we can

state that the results are not significantly different in each test category.

[Equality of
ILevene test |Average agreement of t-test
variances
IDifferences of 95%
. Sig. Average [Standard |confidence interval
F Sig. t df (bilateral) diff. error diff.
upper |lower
|Assuming
equal 1.136 {0.298 |1.153 |23 0.261 62.825 | 54.479 -49.874 |175.523
AEE_ variances
2011 |Assuming
non-equal 2.195 |22.691|0.039 62.825 |28.622 3.571 122.078
[variances

Table 2. Results of independent sample t-test 1. Source: authors’ own results

We get a different result when we do the test on the “no-growth” category. In this case, the
variances in each group differ and the t-test significantly justifies the difference in mean results

(sig. 0.012) (Table 3).

[Equality of
Levene test Average agreement of t-test
variances
Differences of 95%
F Sig. t dar Sig. |Average Standard [confidence interval

(bilateral) |diff. error diff.

upper _ [lower
Assuming equal 5.037 |0.036 |2.554 |21 0.018 68.693 |26.896 12.760 | 124.626
AEE_|variances
2011 |Assuming non- 2.819 [16.570 | 0.012 68.693 |24.368 17.179 |120.207
equal variances
Table 3. Results of independent sample t-test 2. Source: authors’ own results

However, the above average results are independent of the strategic time constraints of logistic
service providers (t-sig.: 0,230 for growth companies, t-sig: 0,093 for non-growers). As a
conclusion of the above calculations, we can say that, given the growth dynamics of logistics
service providers, there is a significant correlation between the pre-tax results of the companies
surveyed and the commitment to growth (expressed in their strategy). Hungarian logistics

service providers are more successful when looking at their pre-tax results if they have a growth
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strategy (regardless of the time horizon). This statement, however, is true only of those logistic
providers that could not grow (revenue) over the past period. That is, the time-independent
growth strategy developed by the leaders of logistic companies leads to a more profitable
company. By profitability, we mean the requirement associated with any economic activity that
income exceeds expenditures (Briill, 1987). A company is lucrative if the price of its products

(services) exceeds the unit cost of production (provision of service) (Porter, 1990).

5. Conclusions and recommendations

It can be seen that the design and choice of the strategies used by logistics service providers is
not an easy task, but the proper choice of strategy (and the consequent creation of a proper
portfolio of services) can become a success factor for logistics service companies. When
analyzing the adaptation strategies, based on the empirical research we found that logistics
service companies operate more successfully if they have a growth strategy (regardless of the
time horizon). However, this claim is true only of those companies that were unable to grow (in
revenue) over the past period. That is, the time-independent growth strategy developed by the
leaders of Hungarian logistics service companies will generally result in a more profitable
company. These research results provide new information to managers of domestic logistics
service companies in developing appropriate business strategies and future market endeavors.
We have found that the development and adoption of a growth strategy within a corporate
organization already has the power of self-fulfilling prophecy (Rosenthal and Jacobson, 1968),
i.e. if subordinates and leaders believe in growth and want to achieve it together (regardless of
its time horizon), then they (in whole or in part) will be more successful than those who do not
believe in growth or (at least) have no growth strategy. A recommendation for Hungarian
logistic service companies is that it is advisable to develop and follow a realistic growth strategy
as it is expected to lead to more profitable operations in the future. We have found that if the
decision-makers of companies fail to adapt to the new circumstances and want to go along with
the strategy that has already proved useful, they can encounter serious problems. In a constantly
changing environment, it is more appropriate to apply strategic behavior that focuses on
strategic learning and discipline. In addition to the above, flexibility is vital, which is reflected
in the pursuit of integration and the promotion of customer needs. A flexible company is able
to maintain and increase its competitive edge thanks to continuous improvements (both
technology and skill development). To strike a dynamic (strategic) balance, efforts must be
made to strive for efficiency and innovation, and attention should be paid to existing and

prospective business partners. Instead of traditional strategic planning, early predictions can
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help a company respond quickly and efficiently to changes in the environment. Companies with
good responses to these challenges can successfully emerge from crisis situations and can be
successful in the long run. These companies need leaders who have the right knowledge, skills

and competences to make good decisions.
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Osszefoglalé:

Jelen tanulmany attekintést kivan nyujtani az ellatasi lanc menedzsment értelmezésének fejlodésérdl, feltarva az
értelmezés jszerit megkdzelitését, valamint azok fizikai kapcsolodasi pontjait az ellatasi lanc mentén. Targyalja
az ellatasi lanc struktira szerkezeti elemeit, az ellatasi lanc szerkezeti dimenzidit, a vallalatok kozotti tizleti
folyamat kapcsolatok fajtait, az ellatasi lanc integracids szintjeit, hierarchiajat, valamint a verseny szintereit a

halozatos strukturaban.

Kulcesszavak: elatasi lanc, egytittmiikodés, kiterjesztett ellatasi lanc, versenyképesség

1. Bevezet6

Az ellatasilanc-menedzsment gondolkodasmod egy olyan koncepcio, amely el6segiti az
ellatas lanc tagjai kozotti egyiittmiikodést. Manapsag sokat hallani, hogy ma mar nem
termékek, szolgaltatasok versenyeznek egymassal, hanem ellatasi lancok ellatasi lancokkal.
SOt azt is tapasztalhatjuk, hogy napjainkban a vallalatok bizalmon alapuld, hossza tavia
partnerségi kapcsolatot kialakitva, halozatokban miikddnek egyiitt. Ezen koriilmények kozott
nagyon fontos, hogy egyértelmii ralatas legyen arra, hogy az ellatasi lanc halézati struktira
hogyan van kialakitva: milyen szerepl6k alkotjak, vagyis kik az ellatasi lanc tagjai; hogyan
¢épiil fel, vagyis milyen a halézat strukturalis dimenzidja; illetve az ellatasi lancon beliil
milyen tipust folyamat kapcsolatok léteznek. A tanulmany igyekszik egyrészt ravilagitani
arra is, hogy a modern értelmezés szerint nem is ellatasi lancrol, hanem ellatasi haldzatrol
kell, hogy beszéljlink; masrészt feltarni, hogy az ellatasi halézatban milyen szinterei lehetnek

a versenynek.
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2. Az ellatasi lanc struktira szerkezeti elemei

A globalis gazdasag jelenlegi struktirajat az iizleti halézatok alkotjak, melyek alapvetben a
turbulensen valtoz6 gazdasagi kdrnyezet hatasara alakultak ki (76th et al., 2017). Az ellatési
lanc halozati struktira meghatarozasakor el6szor sziikséges azonositani azon vallalatokat,
amelyek az ellatasi lanc tagjai, amelyek kozvetlenill vagy akar kozvetve kapcsolodnak az
ellatasi lanchoz. Minden tipusu tagot belevéve eléfordulhat, hogy az egész haldzat nagyon
Osszetetté valik, amihez robbanasszertien egyre tobb tag adodik szintrdl szintre (Cooper et al.,
1997). Kuleskérdés azonositani azokat a szereplket, amelyek kritikusak a kdzponti, adott
vallalat és az ellatasi lanc sikere szempontjabol, és amire a vezetdi figyelmet fokuszalni kell,
¢és ahova a forrasokat allokalni sziikséges. Az ellatasi lanc tagjai kozt szerepelnek mindazon
szervezetek, amelyekkel a kdzponti vallalat kdlesonhatasban van kozvetlen vagy kozvetett
modon, a beszallitokon és vevokon keresztiil, a szarmazas helyétdl a fogyasztasig.

A Global Supply Chain Férum tagjaival késziilt interjikon és beszélgetéseken alapszik a
Davenport (7/993) altal hasznalt csoportositds, amely kiilonbséget tesz az elsddleges ¢és
tamogato tagok kozott. A megkdzelités bizonyos mértékig hasonlit Porter (/984) érték lanc
modelljéhez, melyben megkiilonboztette az elsddleges, értékteremtd és a tamogatod
tevékenységeket.

Az ellatasi lanc elsddleges tagjai mindazon autonom szervezetek, illetve stratégiai vallalati
egységek, melyek értékndveld tevékenységet végeznek (operativ és/vagy iranyitasi) az {izleti
folyamatokban, amelyek egy meghatarozott outputot hoznak létre egy bizonyos vevo, vevoi
csoport, vagy piac részére. A tdmogatd tagok olyan vallalatok, melyek csupan forrasokat,
tudast, hasznot vagy t6két szolgaltatnak az ellatasi lanc elsddleges tagjai részére. Ugyanaz a
vallalat ellathat elsddleges tevékenységeket, amelyek az egyik folyamathoz kapcsolhatoak,
illetve tamogato tevékenységeket, melyek egy masik folyamathoz kapcsolodnak.

Az ellatasi lancban alapvetden négy szerepld részvételével jut el a termék vagy szolgaltatas a
végso felhasznalohoz (1. dbra).

e Beszallitok: A beszallitok olyan szervezetek, amelyek javakat, alapanyagokat és
szolgaltatasokat biztositanak, amelyekre a vallalatoknak azért van sziiksége, hogy a
sajat termékeiket vagy szolgaltatasaikat eldallitsak. (A beszallitok szelekcidja
stratégiai dontés, lasd Duleba, 2006).

o Gyartd: A gyartd olyan szervezet, amely atalakitja az inputot outputokka annak
érdekében, hogy a vevd szamara értékes terméket hozzon 1étre.

e Disztribatorok, nagykereskeddk és kiskereskeddk: A kozvetitk segitségével jut el a

termék és/vagy szolgaltatds a végsé felhasznalohoz. A nagykereskedd egy koztes
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szerepld a gyartd és a kiskereskedé kozott. A disztributornak lehet kdzvetlen
tigyfélkapcsolata a gyartoval, aminek a terméket raktarozza. Az elsddleges célja a
nagykereskeddnek és a disztributornak egyarant az, hogy a gyartotdl nagy tételben
véasaroljanak, ezeket a nagy tételi csomagokat szortirozzak, ujracsomagoljék és
disztributaljak a vevoknek kisebb tételben. Altaldban a kiskereskedd ad el egyenként
tételeket.

o  Végso felhasznalok: Akik hasznaljak a termékeket, és a szolgaltatas elonyeit élvezik.
A végso fogyaszto az egyediili, fliggetlen dontéshozo, akinek az igényeit probaljak az
ellatasi lanc tagjai kielégiteni, és az § altala fizetett pénzdsszegen osztozkodnak az
egyes tagok.

o Logisztikai szolgaltato: A logisztikai szolgaltatds azon szolgaltatasok halmaza,

amelynek segitségével a termék az tigyfélhez eljut (Rutten et al., 1998).

ALAPANYAGOK, ALKALTRESZEK, TERMEKEK SZOLGALTATASOK, INFORMACIO

PN TERMELG, KOZVETITO VEGSO
(BE)SZALLITO GYARTO NAGYKER, FELHASZNALO

4 '?‘ . KISKER N
B & & ¢

INFORMACIO, PENZ, VISSZARU

T 10 T

Logisztikai szolgaltatok

1. abra: Az ellatasi lanc tagjai, szerepldi. Forras: sajat szerkesztés.

A logisztikai szolgaltatasok kategorizalasat foglalja 6ssze a 2. dbra, és mutatja a logisztikai
piramis modellt alkalmazza, ezzel is utalva, hogy a szinteken felfelé haladva nemcsak a
szolgaltatasok szdma novekszik, hanem magasabb profit margin és nagyobb komplexitas
tapasztalhatd, ugyanakkor ,,egyre magasabb mindségli (bizalmi), és egyre szélesebb (t6bb
szolgaltatason keresztiil kotddé) kapesolat alakul ki a szolgaltatd és a megbizd kozott”,
valamint a hal6zat bonyolultsaga, komplexitasa is névekszik. A hatékony egyiittmiikodéshez
kiiléndsen fontos a logisztikai szolgaltatokkal valdo kommunikacio (lasd Duleba, 2006).

Az n-Party Logistics koncepcio értelmezése:
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1 PL ,First Party Logistics”: Olyan {iizleti modell, melyben a vallalat sajat human
eréforrasaval és eszkozallomannyal latja el a logisztikai feladatokat. Nem alkalmaz kiilsé
szolgaltatot.

2 PL ,,Second Party Logistics”: A modellben a vallalat kiilsé logisztikai szolgaltatoval
végeztet el logisztikai alapfeladatokat (um.: raktarozas, szallitas), de az nem éri el a 3 PL
szintet. Rovid tavii megbizas a jellemz0, nem alakul ki tartds partneri kapcsolat.

3PL ,,Third Party Logistics”: Olyan modell, melyben tartds egylittmikodés alakul ki a
megbizod és a logisztikai szolgaltatd kozott, valamint a logisztikai szolgaltatd elkiiloniil a
két féltdl, teljesen 6nalldo vagy kiszervezett formaban jelenik meg. A szolgaltatd vallalat
komplex logisztikai feladatokat (szallitmanyozas, szerzodéses logisztika) lat el a megbizo
részére. Tovabba — véleményem szerint — ide tartoznak a fuvarozok is.

4 PL ,,Fourth Party Logistics”: A 4PL szolgaltatok az ellatasi lanc koordinator, integrator
szerepet latjadk el. A sajat és az ellatasi lancban miikodd tobbi cég eréforrasait és
képességeit felhasznalva megtervezik, menedzselik és kontrollaljak az ellatasi lanc
folyamatait. A 4 PL szolgaltatok, mar csak integrator és koordinatori szerepkort toltenek
be; olyan gyakorlattal, know-how-val és IT-tdmogatéssal kell rendelkezniiik, amely ezt az
integratori funkciot lehet6vé teszi. Bar a 4PL cégek elvileg lehetnek eszkozok nélkiili,
virtualis cégek is, a gyakorlatban leginkabb a 3PL szolgaltatok pozicionaljak magukat az
ellatasi lanc integratoranak szerepébe. Tovabba — véleményem szerint — ide tartozik a
szallitmanyozok egy része is.

5 PL Fifth Party Logistics”: Logisztikai ellatasi jovoképnek is tekinthetjiik. Virtudlis
logisztikai szolgaltatasnak is nevezik. A szolgaltato birtokaban 1évé know-how a legfébb
er6forras, fizikai eszkozokkel nem rendelkezik. A logisztikai szolgaltatasok
koordinacidjat egy virtualis szolgaltatd veszi at. Tipikusan a spedit6r és szallitas szervezd

vallalatok tartoznak ebbe a kategoriaba.

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



speditér és szallitas szervezé
szallitmanyozok (egy része)

fuvarozék

2. ébra. A logisztikai szolgaltatasok ,,forditott piramisa”. Forras: Karmazin, 2014, 57. alapjan
(Karmazin a szallitmanyozokat még inkabba 3PL-be helyezi, de ma mar egyre inkabb vannak

komplexebb szolgaltatast nyujto integratorok is).

Fontosnak tartom kiemelni, hogy az 6tddik szint nemcsak a virtualitasrol szol, hanem arrol is,
hogy az ellatasi lancok kiterjesztésével megjelenik annak az igénye, hogy ki az a szerepld, aki
osszefogja az alsobb szinteken 1évok tevékenységét mind stratégiailag, mind menedzsment
szempontbol. Ugyanis a kiterjesztett értelmezés szerint nemcsak a lanc kozvetlen, értéket
teremtd szerepldivel foglalkozunk, hanem kiilonds figyelmet kell forditani a lanchoz
kozvetlentil nem kapcsolodoakra is, mint a haldzat részeként egyiittmiikodnek annak
érdekében, hogy az egész haldzat hatékonyabb és eredményesebb legyen. Az iparagi ellatasi
lanchoz kozvetleniil és kozvetetten kapcsolodd szereplok tevékenységei révén komplex,
integralt szolgaltatasi halmaz jon létre. Ebben a rendszerben kulcskérdés, hogy ki (lesz) az,
aki iranyitja a halozat szerepldit, ki az, aki a tevékenységeket dsszefogja, dsszehangolja.
Esettanulmanyként értékeltiik és vizsgaltuk az integralt termék eldallitasi stratégianak a jo
gyakorlatat egy szervezeti halozat esetében (Kozma et al., 2016). A gombatermesztés ellatasi
lancanak vizsgalatanal (Kozma et al., 2016) sem csak a gombatermesztésben kozvetleniil
részvevd szereplokre kell fokuszalni, amelyek magasabb hozzaadott értéket teremtenek,
hanem a hozza kapcsolodd masodlagos folyamatokra is. A gombatermesztés kiterjesztett
ellatasi lancanak f6bb folyamatai kozé tartozik amikor:

e amegtermelt gombak egy részébdl vendéglatast nytjtanak a szallodaban,

e a vendég boresteken vacsorazik, vagy éppen allatsimogatd parkban turazik, illetve a

termalvizben flrdik,
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e a mar letermett gomba szubsztratumok egy részét szerves tragyaként hasznositjak,
masik részét pedig a cég kozelében 1évé hderomiiben égetik el, és ennek nyoman
allitanak el6 elektromos aramot.

Ezen folyamatok mind egy-egy ellatasi lanc egy részei, és dsszekapcsolodasuk révén alkotjak
az adott agazat komplex, kiterjesztett ellatasi lancat.

Az ellatasi lancon belilli egyiittmiikodés az ellatdsi lanc tagjai kozt lezajlo kollektiv
interakciok Osszességét jelenti, amelyek egy kolcsondsen elonyds cél elérése érdekében
keriilnek kialakitasra. Kollektiv interakcid alatt értjiik, ahogy a tagok kommunikalnak
egymassal, informaciot osztanak meg egymas kozott, részt vesznek a kozos tervezésben és
dontéshozatalban, valamint koordinaljak a tevékenységeiket. A kolcsonds elonydsség alatt
pedig azt értjiik, hogy minden tagnak fontos, hogy valamit profitaljon a kdzds munkabol

(McKeller, 2014).

3. Az ellatasi lanc szerkezeti dimenzidja

Az ellatasi lanc halozati struktura masodik szerkezeti eleme a halézati dimenziok. A halozat
harom szerkezeti dimenzidjat fontos megemlitenlink, amikor leirjuk, elemezziik ¢és
menedzseljiik az ellatasi lancot. Ezek a dimenzidk a vertikalis struktura, a horizontalis
struktura és a kozponti vallalat vertikalis helyzete az ellatasi lanc végpontjai kozott. A
vertikalis struktira az ellatasi lancon beliili szintek szamara utal. Az ellatasi lanc hosszu lehet,
szamos szinttel, vagy rovid, csak néhany szintet magaban foglalva. A horizontalis struktura a
beszallitok/vevok szamara utal mindegyik szinten beliil. Egy vallalatnak lehet keskeny
vertikalis szerkezete, kevés céggel a szinteken beliil, vagy széles vertikalis strukturdja, sok
beszallitoval és/vagy vevovel minden szinten. A harmadik szerkezeti dimenzi6 a vallalat
vertikalis helyzete az ellatasi lancon beliil. A cég elhelyezkedhet az ellatas kezdeti forrasanal
vagy annak kozelében, illetve a végfelhasznalonal vagy annak kozelében, vagy valahol e két
végpont kdzott az ellatasi lancon beliil. A beszallitok és/vagy vevok szamanak novelése vagy
csokkentése hatassal van az ellatasi lanc szerkezetére. Ez megndvelheti az ellatasi lanc
hosszat és szélességét, és ugyanigy befolyasolhatja a kdzponti cég vertikalis helyzetét az

ellatasi lanc halozataban.

4. A vallalatok kozotti iizleti folyamat kapcsolatok fajtai
Az ellatasi lanc halozati struktara feltarasakor nem elegendd feltarni a szereploket és azok
strukturalis elhelyezkedését, fontos meghatarozni a szerepiiket, kapcsolatukat. Az ellatasi lanc

tagjai kozott alapvetéen négy kiilonbozo tipusu iizleti folyamat kapcsolat azonosithatd. Ezek
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az iranyitott iizleti folyamat kapcsolatok, az ellenérzott iizleti folyamat kapcsolatok, nem
iranyitott lizleti folyamat kapcsolatok és a nem tag iizleti folyamat kapcsolatok (Cooper at al.,
1997; Lambert és Cooper, 2000).

Az iranyitott folyamat kapcsolatok azok a kapcsolatok, melyeket a kozponti cég fontosnak
talal integralni és menedzselni. A kdzponti vallalat az elsddleges vevokkel és beszallitokkal
fogja integralni és kezelni a folyamat kapcsolatokat. A kdzponti cég aktivan részt vesz szamos
mas folyamat kapcsolat menedzsmentjében az elsddleges szinten tul.

Az ellendrzott folyamat kapcsolatok, amelyek nem annyira kritikusak a kozponti cég
szempontjabol, azonban az fontos a vallalatnak, hogy ezeket a kapcsolatokat megfeleléen
integralja, és kezeljék mas tagvallalatok kozott. Igy a kozponti cég sziikség szerint ellendrzi
vagy feliilvizsgalja, hogyan vannak ezen folyamat kapcsolatok integralva és menedzselve.

A nem menedzselt folyamat kapcsolatok olyan kapcsolatok, melynek a menedzselésében a
kdzponti cég nem vesz részt aktivan, illetve nem eléggé kritikusak ahhoz, hogy er6forrasokat
hasznéljanak az ellenérzésiikre. Mas szoval a kozponti cég teljesen megbizik a tobbi tagban,
hogy azok megfelelden kezelik ezt a tipust folyamat kapcsolatot.

A nem tag folyamat kapcsolatok a kdzponti vallalat ellatasi lancanak tagjai €s a nem tagok
kozotti folyamat kapcsolatok. A vezetdk tisztdban vannak azzal, hogy az ellatasi lancukat
befolyasoljak azon dontések, melyeket mas, hozzajuk k6t6do ellatasi lancban hoznak.

Ugyan a nem tag kapcsolatokat nem tekintik kapcsolatnak a kdzponti cég ellatasi lanc
szerkezetében, de azok sokszor tudjak és fogjak is befolyasolni a kozponti cég teljesitményét
és ellatasi lancat. Mindezek kovetkeztében ezen kapcsolatok feltérképezése és hozzaadott

értéktartalmanak feltarasa versenyel6ny forrast jelenthet a jovében.

5. Az ellatasi lanc integracios szintjei, hierarchiaja

Napjainkban az ellatasi lancok versenye helyett egyre inkabb az ellatasi halozatok versenyei
jutnak érvényre. Az ellatasi halo, mint kifejezés jobban szemlélteti a vallalatok core
competencidin kiviili tevékenységeinek kiszervezése (outsourcing) révén kialakult kevésbé
linearis, mindinkabb komplex kapcsolatrendszert.

Uzleti szempontbol és az alkotd tevékenységek oldalarél vizsgalva az ellatasilanc-
menedzsment sokféle tevékenység Osszekapcsolodasa révén jott 1étre. Korabban a beszerzés,
a készletgazdalkodas, a raktarozas, a megrendelések feldolgozasa, szallitasa és a kapcsolodo
funkciok oOnalldan, elkiiloniilten léteztek a vallalkozasban. Mindegyik tényezének sajat
koltsége, folyamatai, prioritasai és teljesitménymutatéi vannak, azonban ez az elkiilonilt

megkdzelitése nem optimalis, mivel nem vezetett a legalacsonyabb 0sszkoltséghez. A vezetdk
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mindezt felismerve elkezdték integralni a tevékenységeiket. Az ,,igazi” ellatasi lanc akkor
alakult ki, amikor tSbb szervezet szinkronizalta a logisztikai folyamatokat és alkalmazott tobb
holisztikus ellatasilanc-menedzsment filoz6fidt, amely magédban foglalja a stratégiai, a
pénziigyi, a marketing, a tervezési €s a technoldgiai megfontolasokat a kapcsolodo teriileteken
(Gibson et al., 2013).

A 3. abra igyekszik feltarni a kapcsolatot és az Osszefliggést a vallalati értéklanc, a logisztika,
az ellatasi lanc valamint az ellatasi lanc halozat kozott a funkcionalis szemlélettél a halozat

menedzsmentig vezetd it mentén.

rugalmas
(Kiterjesztet! halozat
ellatasi lanc

Virtualis és redl valésag

Ellatasi lanc

2. Fokozat | (Kiedesztett N\ D Logisztikai
Vallalat falain logisztikai lanc koncepcio) - . o lanc
Kiviil o
Holisztikus kapcsolat>szé”@‘ Vevé%))gyasz ok
Duadlis kapcsolat >Zé||,'t(, vevdR

1. Fokozat Logisztikai lanc D

Vallalat falain
belll

Erték lanc T L]

3. dbra. Az ellatasi lanc kiterjesztett értelmezése. Forras: sajat szerkesztés.

Az ellatasi lanc kiterjesztett értelmezés szemlélet els6 fokozatanak tekinthetd a funkcionalis
gondolkodasmdéd alapjan a vallalat falain beliili tevékenységek altal alkotott értéklanc. Az
értéklanc modell (Porter-féle értéklanc) a wvallalat altal mikodtetett tevékenységekre
értelmezhetd, kiemelve a vevd szamara hozzaadott értéket nyuajtoé kulcstevékenységeket. Az
elsédleges tevékenységek (bemend logisztika, termelés ¢és szolgaltatasnyujtas, kimend

logisztika, marketing ¢és értékesités, kiegészité szolgaltatdsok) mindazon folyamatokat
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foglaljak magukba, amelyek kozvetleniil teremtenek értéket a fogyasztd szamara azaltal, hogy
tobblethasznossagot adnak a termékhez, illetve a szolgaltatashoz, vagyis ezek hatarozzak meg
leginkébb az ellatasi lanc teljesitményét, és befolydsoljak a versenyképességét. A masodlagos,
un. tamogatd tevékenységek (beszerzés, technologiai fejlesztés, humaner6forras-
menedzsment, vallalati infrastruktira) ugyan nem teremtenek kozvetleniil értéket a végso
fogyasztd szamara, azonban a vallalat zavartalan és hatékony miikddtetéséhez
elengedhetetlencek.

A logisztikai lanc biztositja a vallalaton beliili alapanyag, félkész és késztermékek, valamint
az informacid zavartalan aramlasat. A logisztika harom f6 funkcidja a beszerzés, a termelés
ellatasa és a disztribucid. Minden egyes tevékenységhez készletezés, anyagi folyamatok
lebonyolitdsa és informaciokezelés kapcsolodik. A vallalatok a logisztikai feladatokat
elvégezhetik sajat szervezetiikon beliil 1étrehozott logisztikai szervezettel, de donthetnek
olyan kiils6, logisztikai szolgaltatd megbizasarol is, amely a megbizé vallalat logisztikai
feladatat teljes egészében vagy részben teljesiti, atvallalja.

A szemléletmod masodik fokozatat jelenti, amikor mar a tevékenységek vallalati hatarokon
talnyulnak. Az ellatasi lanc elsésorban az értékteremtd tevékenységekre fokuszalva az ellatasi
lanc vallalatainak értékteremtd tevékenységeit, folyamatait fogja egy rendszerbe (Porter-féle
értékrendszer). A kulcs ellatasi lanc folyamatait Lambert és Cooper (2000) azonositottak:
igyfélkapcsolat menedzsment, vevészolgalati menedzsment, kereslet (igény) menedzsment,
rendelésteljesités, gyartasi folyamat menedzsment, beszallitoi kapcsolat menedzsment,
termékfejlesztés, visszaru menedzsment.

Az ellatasi lanc kiterjesztett értelmezése harmadik fokozataban a valos tevékenységeken és
folyamatokon tal megjelenik a virtualis valosag is. A linedris ellatasi lanc csak a folyamat
fobb szerepldit jeleniti meg (komplex logisztikai lanc), melyek egy tagabb, rugalmas
rendszer, halozat részei. Amikor mar nem sikban gondolkodunk, hanem a globalizacié
kovetkeztében 1étrejott kiszervezési folyamatok eredményeként a vallalatok haldzatokba
tomoriilve mikddnek. A lancolat minden szerepl6jének tobb, kdlesondsen egymastol fiiggd
kapcsolata van beszallitokkal és vevokkel, akiknek szintén szamtalan beszallitoja és vevidje
van. Minden ilyen csoport, belsd és kiilsé kapcsolatok kiilonbozé halozatait hozza 1étre. A
modell lényege, hogy az ellatasi lancra rendszerként tekintsiink — nem pedig kiilonallo
entitasok egy csoportjara.

Ellatasi halézat tervezésekor az a cél, hogy maximalizaljuk a cégek nyereségét, mialatt
kielégitjiik a vevoi igényeket a kereslet és a hatékonysag szempontjabol (Chopra és Meindl,

2016).
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6. A verseny szinterei a halézatos struktiraban

A vallalati versenyképességet szamos bels6, a dontéshozé 4ltal valtoztathatd tényezdékon tul,

szamos kiilsd, a kornyezetbdl érkezd hatas is befolyasolja. A kiilsd kornyezeti tényezoket

ugyan az adott szervezet nem, vagy csak kis mértékben tudja megvaltoztatni, de sajat dontése

és felkésziiltsége eredménye, hogy a kornyezethez vald viszonyulds modjat (ezek lehetnek:

nem torédnek a kiilsé koriilményekkel, kovetkezetesen és folyamatosan figyelik a kdrnyezeti

koriilményeket és megprobalnak a lehetd leggyorsabban reagalni, felkésziilnek a kdrnyezeti

valtozasokra, proaktiv, kezdeményezé magatartast tanusitanak) hogyan valasztja meg

(Salamonné Huszty, 2010).

Az ellatasi halozatos strukturaban tobb szinten is kialakulhat a verseny (4. dbra):

Verseny a lancszemek kozott: az azonos szinten 1évé szereplok kozott alakul ki
verseny. Jellemzéen minél tobb szerepld van egy lancszemben, annal erésebb a
verseny az azonos szinten 1évk kozott. Példaul az autbgyartas iparagaban az autoipari
piramisban megfigyelhetd beszallitdi halézatban az n-dik szintli (be)szallitd és n-dik
szintli (be)szallitdo kozott erés a verseny, minél tdvolabb van az ellatasi lanc kozponti
vallalatatol, annal inkabb alapanyag-beszallito, ¢s annal konnyebben valik
lecserélhetoveé a tevékenysége. A szereplok kozti verseny erdsségét ezen kiviil szamos
mas tényez06 is befolyasolja, 1asd a Porter-féle iparagelemzést. Porter masik modellje
az iparagi versenyt meghatarozé versenyerdket rendszerezi. E szerint a kovetkezd ot
versenytényez$ egylittesen szabja meg az egyes iparagakban a verseny élességét:
verseny az ipardagban mar mikodé vallalatok kozott, 0j belépdk fenyegetése,
helyettesitd termékek fenyegetése, a szallitok alkupozicidja, a vevok alkupozicidja
(Porter, 2006). Az ottényez6s modell segitségével felmérhet6, hogy abban az
iparagban, ahol a vallalkozas mikodik, (vagy ahova be akar 1épni), milyen erdk,
szereplok alakitjak a versenyt, kiknek a legnagyobb az alkuereje, kiknek milyen esélye
van a tobbiek mozgasterének alakitasara.

Verseny a lanc mentén: a lancban az egyetlen dontéshozo a vevd, és a vevd altal
megfizetett pénzért folyik a verseny vizszintesen az egyes szereplok kozott a
beszallitotol egészen a kiskereskeddig. Vagyis a végsd fogyasztd altal megfizetett
pénzdsszegen, mint ,,pénztortan” osztozkodnak a lancban a végsé fogyaszto el6tt 1évo
szereplok. A verseny erGsségét az alkupozicion tul befolyasolja, hogy ki mennyit,
mekkora pénzosszeget enged at, mely szereplé mekkora ,tortaszeletben” fog

részesiilni.
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e Verseny az ellatasi lancok kozott: az egyik gyartd ellatasi lanca a masik gyarto
ellatasi lancaval is versenyzik. Vagyis a kérdés, hogy az egyes ellatasi lancok a
globalis piac mekkora részét képesek meghoditani. Napjainkban a legerésebb verseny
ezen a teriileten zajlik. A turbulensen valtozo versenykodrnyezetben azon vallalatok,
szereplok keriilnek a versenyben eldtérbe, amelyek képesek lesznek leginkabb
integralni a beszallitoikat, leginkabb egyiittmiikodnek a beszallitoikkal és képesek

hatékonyan mikodtetni a teljes, kiterjesztett ellatasi lancot.

Informécid, Pénzforgalom

4. abra: A szereplok kapcsolatrendszere €s a verseny szinterei. Forras: sajat szerkesztés.

7. Konklizi6

Az ellatasi lanc halozati struktirdja a résztvevé szereplokbdl és a kozottik 1évo
kapcsolatokbdl all. Tobb tényezd egyiittes fiiggvénye, hogy egyes vallalatoknak hany ellatasi
lancban kell szerepet betdltenitik. A turbulensen valtozo, globalizalt gazdasagi kornyezet
hatasara a vallalatok komplex, halozatos szervezddést alakitottak ki. Az ellatasi halozat
kiterjedése magaban foglalja az ellatasi lanc hosszat, illetve a beszallitok és a vevok szamat
minden szinten. A vezetdi valtozok, mint menedzsment 6sszetevok altal az tizleti folyamatok
integralhatoak és iranyithatoak az ellatasi lancon belill. A sikeres ellatasilanc-menedzsment
megkivanja az egyéni funkciok kezelésérdl vald valtast a tevékenységek kulcs ellatasi lanc
folyamatokba vald integralasara. Az iizleti folyamatok olyan tevékenységek, amelyek
meghatarozott kimeneti értéket hoznak létre a f6 dontéshozo, a vevd szamara. A kozponti

vallalat altal nem tag folyamat kapcsolatnak tekintett kapcsolatok ugyan kozvetlen nincsenek
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hatassal az ellatasi lancra, de befolyasoljak a lanc mentén hozott dontéseket, igy ezen
kapcsolatok feltérképezése, és hozzaadott értéktartalmanak feltarasa versenyelony forrast
jelenthet a jovoben. Napjainkban az iizleti siker egyik titka lehet: vallalatoknak kolcsondsen
egyiittmikddve sziikséges gazdasagi tevékenységeiket folytatni, és azon vallalatok keriilnek

ki élen a versenybdl, amelyek képesek hatékonyan miikddtetni az ellatasi lancukat.

3

A tanulmany az Emberi Eréforrdsok Minisztériuma UNKP-17-4 kodszama Uj

Nemzeti Kivalosag Programjanak tamogatasaval késziilt.
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Az ellatasi lancok kialakulasa és az ellatasilinc-menedzsment értelmezése

To6th Rébert! — Dr. Gyenge Balazs®
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1055 Budapest, Honvéd utca 13.

2Szent Istvan Egyetem, Gazdasag- és Tarsadalomtudoményi Kar
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| foiskolan fejlesztette, kozel huszéves oktatdi tapasztalattal rendelkezik. Egyetemi diploméja
mellett megszerezte az okleveles mérnoktanar és a felséfoktl programozé végzettségeket is. Az
elmult években olyan tantargyak fejlesztésében mitkodott kozre, mint termelésmenedzsment,
logisztika, vezetés és szervezés, lizleti tervezés, e-business és vallalatgazdasagtan. Tizenegy
jegyzet, szamos tudomanyos és szakcikk, konyvrészletek szerzdje. Jelenlegi f6 kutatasi teriilete
a dontéstamogatas és a gazdasagi folyamatok szimulacioja.

E-mail: bgyenge@interm.gtk.gau.hu

Osszefoglalé:

A termeld vallalatoknak napjainkban rendkiviil céltudatosan és rugalmasan kell a kérnyezet altal tamasztott
kihivasokra reagalniuk, annak érdekében, hogy a végs6 fogyaszto altal timasztott, egyre komplexebb és magasabb
mindségli igényeinek képesek legyenek megfelelni. Ezen igényeknek valdo megfelelés hivta életre az egyre
Osszetettebb ellatasi lancokat. Alig van olyan vallalat, amely megengedhetné maganak a globalis piacon, hogy
egyediil végezze gazdalkodasi tevékenységét. A beszallitokkal és vevokkel kiépitett stabil és hatékony
partnerkapcsolatok jelentésen befolyasoljak a vallalat sikerességét. Felmeriil azonban egy alapvetd kérdés, vagyis,
hogy napjainkban miért is vallalkoznak arra a cégek, hogy gazdasagi tevékenységeiket nemzetkozi szintre
sz€lesitsék ki. A legfontosabb inditék a ndvekedés, valamint a hatékonysagfokozas iranti igény. Minden
vallalkozas életében rendkiviil fontos a névekedés. A menedzsment annyira ragaszkodik minden évben, minden
negyedévben és minden honapban az arbevétel ratajanak novekedéséhez, hogy elfelejti, hogy nem az értékesitési
arbevétel novekedése az egyetlen és utolso lehetdség a vallalati ndvekedés mérésének és a vallalat hossza tava
jovedelmezéségének biztositasanak. A masik fontos mozgatorugd a hatékonysagfokozas, amelyet az egyes

miiveletek vallalat- és orszaghatarokon atnyuldo megszervezése tesz lehetoveé.

Kulcesszavak: ellatasi lanc, globalizacio, egyiittmiikodés, folyamatorientacio
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1. Bevezetés

Az elmult néhany évtizedben erételjesen teret nyert azon megkozelités, miszerint a
versenyképesség biztositasa érdekében sziikséges a vallalati belsé folyamatok optimalizalasa
és annak atszervezése. Ezt a folyamatot erdsitette a japan (nagy)vallalatok térnyerésének
kiterjedése. Ezek voltak azok a cégek, amelyek a vallalati struktira ,karcstsitasa” révén
jutottak vezetd pozicidhoz a vilagpiacon. Természetesen ezen vallalkozasok nem csupan a vilag
keleti részén voltak és vannak jelen; ma mar a globalizalodé vilaggazdasag rendszerében szinte
nem létezik olyan hely, ahol a vallalkozasok ne torekednének versenyképességik ¢és
hatékonysaguk fokozasara. A globalizalodo folyamatok nyitottak teret tobbek kozott az ellatasi
lanc szemléletmdd megjelenésének, majd térnyerésének. Ezen szervezédési struktura gazdasagi
(és tarsadalmi) jelent6sége ma mar szinte minden nemzetgazdasagban és iparagban
megfigyelhetd és elfogadott. Az ellatasilanc-menedzsment a gazdasagban betoltott fontos
szerepe mellett ma mar tobb, mint egy évtizedes multra visszatekint6 elméleti és gyakorlati
hattérrel rendelkezdé interdiszciplinaris tudomany. Kijelenthetd, hogy az ellatasilanc-
menedzsment egyre jelentdsebb szerepet kapott a vallalatok életében, a jovokeresés és -tervezés
szinte minden szintjén és a vallalati funkciokban is el6fordul. A globalis versenyhelyzet
kiélezddése arra 0sztonozte a vallalatokat, hogy hazai szinten (belf6ldon) megerdsitsék piaci
pozicidikat, és a gazdasagi élet szereplSiként megjelenjenck a nemzetkdzi piacokon is,
megragadva sajat erdsségiiket jelentd képességeiket, amelyek versenyeldnyt biztosithatnak
szamukra. A nemzetkozi szinten torténd gazdasagi tevékenységek folytatdsa, az egyes
tevékenységek kiszervezése ugyanakkor jelentGsen alakitotta at az ellatasi lancok struktrajat
a multinacionalis vallalatok élvezik a diverzifikaciéo nyujtotta elonydket, hanem a kis- és
kozépvallalkozasok is aktivan részt vesznek a globalis értékteremtd lancokban. Mindez fokozza
a vallalatok exportképességét is (Karmazin, 2014), amely pozitiv hatdssal van a
nemzetgazdasagok Osszteljesitményére, igy a lakossag életszinvonalara is (76th, 2016). A
nemzetkozi szinten is megjelend vallalatok az innovativ versenyképességi tényezok jelentette
kihivasokkal, valamint teljesen Ujszerti piaci kdrnyezettel talaljak szemben magukat. — azok a
vallalatok tudnak fennmaradni és az élmez6nyhdz tartozni, amelyek nem sajnaljak a befektetést
a folyamatos fejlodésre, fejlesztésre. Ebben jelenthet egy potencialis megoldast az ellatési
lancokban valé gondolkodas, azok nytjtotta lehetdségek kihasznalasa.

Megkiilonboztetett kdszonetemet szeretném kifejezni Dr. Karmazin Gyorgynek, kedves baratomnak, hogy szamos
és jelentds id6t igényld elfoglaltsaga mellett id6t tudott szakitani jelen és korabbi tanulmanyaim minden részletre

kiterjedd, szakszerti lektoralasara, palyafutasom szakmai tamogatasara. Baratsaga és emléke szivemben 6rokké él!
(Téth Robert)
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2. Az ellatasilanc-menedzsment teljes korii értelmezése
Annak érdekében, hogy a vallalkozasok minél gyorsabban legyenek képesek alkalmazkodni a
valtozé kiilsé (gazdasagi, tarsadalmi, piaci) feltételekhez, a koltségoptimalizalasi és —
csokkentési torekvéseken tul kiemelkedden fontossa valt szamukra a minél nagyobb foku
agilitas. Napjainkban szinte elengedhetetlen az egyes, egymastol elhatarolt vallalati folyamatok
Osszefliggéseikben valo vizsgalata. A folyamatorientacio lehetéveé teszi minden egyes folyamat
pontos elemezését, az optimalizalasi lehetGségek felismerését, és ezaltal a folyamatok
tokéletesitésének beinditasat, illetve a kihasznalatlan potencialok felszabaditasat (Barna, 2005).
Mindezek alapjéan is elhanyagolhatatlan az ellatasi lancok elemzése.
Az elmult harom évtizedben globalis szinten érzékelhetd gazdasdgi ¢és nem gazdasagi
valtozasok, azaz

e azegyre ndvekvd arnyomas,

e a globalizaci6 (és a globalis er6viszonyok eltolodasa),

e a hatarok lebontasa,

e andvekvd munkamegosztas,

e akereslet mennyiségének és mindségének rohamos novekedése,

e anépességndvekedés,

e afokozodo egyedi vevdi igények,

e avilagpiac gyorsulé dinamikaja,

e a globalis tékepiacok kialakulasa,

e akozvetlen tokebefektetések (foreign direct investment, FDI) globalissa valasa,

e az informaciokhoz valé mind egyszertibb és konnyebb hozzaférés,

e anemzetkdzi pénzpiacok fokozodo dsszefonodasa,

e az egyre ndvekvd gazdasagi és tarsadalmi kiilonbségek,

o atermékek és szolgaltatasok dsszetettségének emelkedése,

e a munkafolyamatok komplexitasanak fokozodasa,

o alogisztikai folyamatok gyengepontjainak ki¢lezddése,

e ameglévo kapacitasok fokozasanak eszkoztaranak korlatos volta,
valamint az ebbdl kovetkezo vilaggazdasagi 6sszefonodasok kialakuldsa 1ényeges valtozasokat
idézett el6 a logisztika tudomanyagaban. A fentiekben bemutatott tényezok arra utalnak, hogy
a vilaggazdasagi keretfeltételek tovabbra is dinamikusak, nagy volatilitastiak és bizonytalanok
maradnak. Ezen globalis szintii atrendezddések vezettek el odaig, hogy ma mar képesek

vagyunk — ¢és kell is — ellatasi lancokrol beszélni.
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Mara az -ellatasilanc-menedzsment szamtalan globalis szintli értéklanc egyik kozponti
alkotéelemévé nétte ki magat. A méretgazdasagossag nyujtotta eldnydkre (a
hatékonysagnovekedés ¢és a koltségesdkkenés Osszességében versenyeldnyt jelent) valod
torekvés lehetdséget biztositott a vallalakozasok szamara, hogy a korabbi vertikalis
egyiittmiikodés — a vallalatkdzi kérdéskorok elemzése — mellett megteremtsék a horizontalis
szintli integracio alapjait is. A horizontalis egylittmikodés egyik fontos kérdéskore a
kozgazdasagtani alapelvek mellett az Osszekapcsolodd funkciok egymassal valod
kapcsolatrendszere. Ebbdl kovetkezik, hogy az ellatasi lancok nem korlatozddnak sem a
szervezeteken beliili, sem a szervezeteken kiviili, sem pedig a szervezetek kozotti
kapcsolatokra, hanem a harom megkdzelitést egyiittesen kezelik (Beckmann, 2012). Chikéan
(1997) megfogalmazasaban: az ellatasi lancnak képesnek kell lennie a benne végbemend
folyamatok integralt kezelésére.

Az ellatasilanc-menedzsment alkalmazasanak elsé megjelenése az amerikai vallalati tanacsadoi
kozegben jegyezhetd (1980-as évek eleje). A konkrét fogalmat elsdként 1982-ben
Oliver/Weber fogalmazta meg. Ebben az idészakban az ellatasilanc-menedzsment alapjat a
logisztika teriiletén mar jol ismert just in time elv (éppen idében elv) adta, amivel a
vallalkozasok és beszallitoi kozti kapcsolatot igyekezett hangstlyozni. Az 1990-es évek elejétol
Németorszagban az iizemgazdasagtan (Betriebswirtschaftslehre) tanai alapjan is kezdett
elterjedni az amerikai kdzegben gyokerezo ujszeri iranyzat. A német nyelvteriileten rovid idé
alatt az ellatasilanc-menedzsment szorosan Osszefonodott a vallalati stratégia elemeivel, és
rovid idon beliil felismerték ezen Ujszer(i iranyzat fontossagat a vallalati hatékonysag és
eredményesség fokozasaban. Ekkor azonban még egységes fogalom nem létezett. Ennek
hatterében egyrészt az hiizodott, hogy kiilonbozé teriiletekkel probaltak meg Gsszekapcsolni
(stratégiatervezés, marketing, logisztika, pénziigy, kontrolling), masrészt pedig a fogalom
vallalati szférabol indult ki, nem pedig az iizemgazdasagtan elméleteib6l. A mai értelemben
vett fogalomhoz legk6zelebb definiciot els6ként a Supply Chain Council (1997) az alabbiak
szerint fogalmazta meg: Az ellatasi lanc minden olyan tevékenységet magaban foglal, amely a
termék eldallitasaval és kiszallitasaval kapcsolatos, a beszallitd beszallitdjatol kezdve a végso
fogyasztoig bezardlag (Szegedi, 2012). E megfogalmazasbol azonban pont az ellatasi lanc egyik
legfontosabb alapkéve, vagyis a vallalati hatdrokon ativelé egyiittmiikddés nem deriil ki.
Chikan (7997) is fontosnak tartotta mindezt. Szerinte az ellatasi lanc értékteremtd folyamatok
egylittmiikodd vallalatokon ativeld sorozata, amely vevéi igények kielégitésére alkalmas
termékeket, illetve szolgaltatasokat hoz létre. Az ellatasi lanc tehat magaban foglalhat minden

olyan szerepl6t, amely hozzaadott értéket teremt, igy az alapanyaggal és koztes alkatrésszel
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valo ellatast, a késztermék dsszeszerelését, a termelést, a csomagolast, a szallitast, a raktarozast
és a logisztikat, mindezt hosszu tavu egyiittmiikddés keretében (Dawande et al., 2006). Russel
(2007) szerint az ellatasilanc-menedzsment ideéalis megoldas, amely a bizalmon, a kockazaton,
valamint az informécios technologian nyugszik, és a pénziigyi, informécios, anyagi, know-how
folyamatok aramlasat jelenti, meghatarozva és befolyasolva ezzel az egyes ,,allomasok”
termeld, szolgaltato tevékenységét.
Az ellatasilanc-menedzsment tehat egy olyan menedzsmentkoncepcié, amelyben az
értékteremtésben részt vevo vallalatok a vallalati hatarokon ativeld, a beszerzéstdl egészen a
végs6 fogyasztokig — beleértve a kutatas, a fejlesztés, az innovacio, €s a marketing teriileteit is
— felmeriilé tevékenységeket folyamatorientalt megkozelitésben, az adott szervezeti
kompetenciak leghatékonyabb kihasznélasaval, bizalmon és szaktudason alapuld
egyiittmiikddésen végzik (7oth, 2016). A fogalom definicidja alapjan lathatd, hogy az
ellatasilanc-menedzsment egyik alapfeltétele az azt alkotd szereplok kozti kapcsolatrendszer.
Az ellatasi lancokra a fentiek alapjan azt mondhatjuk, hogy nem csupan egy gazdasagi
rendszernek tekinthet6k, hanem a szervezetek kozti tarsadalmi rendszernek is, amelyben a
kommunikacid, az egyiittmiikddés, a hatalommegosztas, a konfliktuskezelés kiemelt szerephez
jut, és mind lényeges hatast gyakorolnak a teljes ellatasi lanc teljesitményére. Barmilyen
tobboldali kapcsolatban a konfliktusok megjelenése teljesen természetes velejardja a
mindennapoknak (Gelei, 2013). Azonban ha nem fedezik fel, é&s nem oldjak meg idében ezeket,
az a kapcsolatok bomlasahoz, hosszabb tavon pedig az egész halozat gyengiiléséhez vezethet.
kiilonboz6 informacidk megosztasat emelték ki. Az ellatasilanc-menedzsment teljes kort
értelmezésének nyolc elemét az alabbiak szerint fogalmazhatjuk meg:

e vevlorientacio (pull-stratégia),

o vallalatokon ativel6 perspektiva (eredményesség és hatékonysag),

e folyamatokban résztvevd szervezetek és szereplék integracioja, valamint

egyiittmiikodése, !

e cgylittm(ikddo szervezetek kdzvetett és kozvetlen egymasra gyakorolt hatasa;

e stratégiai partnerkapcsolatokra valo torekvés,

e koordinaci6 fontossaga,

e erdviszonyok pontos definialasa,

!'Sok szerzd a 3. pontban 1évé gondolati sik miatt az ellatasilanc-menedzsmentet a kapcsolatmenedzsment, mint
tudomanyteriilettel is azonositjak (Stolzle, 1999).
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o szervezetek halozata a globalis vilagtérben.

3. Az ellatasilainc-menedzsment térhoditasa

Relevans szerzok (Gopfert, Chopra) kiilonbséget tesznek az ellatasilanc-menedzsment egyes
szakaszairdl. Az ellatasi lancok kialakulasa tobb 1épésben kovetkezett be, melynek soran a
szervezeten beliili és azokon kiviili folyamatok integralodasa 1épésrol 1épésre valosult meg. Ezt
kovetden kezdetét vette a szervezetek kozti egytittmiikodés az ellatasi lanc teljes hosszan, az
alapanyag-gyartotol a végfelhasznaloig. Ezek alapjan a kovetkezékben azt vizsgalom, hogyan
fejlodott ki az ellatasilanc-menedzsment, valamint milyen viszonyrendszer van a logisztika és
az ellatasilanc-menedzsment kozott. Az ellatasilanc-menedzsment fejlédésének alapjat a
logisztika, mint tudomanyteriilet fejlédése adja, de a kialakulasanak folyamata alapvetden

harom szakaszra bonthato.

3.1. Logisztika

Az ellatasilanc-menedzsment tobb vallalat értéklancanak osszekapcsolodd rendszereként
értelmezhetjiik, melynek alapjat a logisztika biztositja. A 20. szazad utolsé évtizedeiben a
decentralizalt logisztikat felvaltotta a centralizalt logisztika, ami lehet6vé tette a koltségek és a
tevékenységek optimalizalasat, hatékonysaguk novelését, ezzel egyidejileg nétt a logisztikai
menedzsment szerepe is, ami révén a logisztika a vallalati menedzsment egyik legfontosabb,
stratégiai fontossagu feladatava valt. A termékek fejlesztése és gyartasa kizarolag ,,hazon belil”
tortént, a rendelkezésre allo technologiak és kapacitasok felhasznalasaval. Ezen id6szakban
vette kezdetét az intenziv, globalis verseny, amely rakényszeritette a vezetd vallalatokat arra,
hogy alacsony 4rakkal, magas mindséggel, megbizhaté termékekkel a logisztikai
disztribucio) 6sszekapcsolasaval — jelenjenek meg a piacon (Foldesi, 2006). Mindez egylittesen

jol megalapozta a mai értelemben vett ellatasilanc-menedzsment alapjat.

3.2. Folyamatorientalt megkozelités

A fejlédés kovetkezd fazisa a logisztikai tevékenységeken wvalo tal 1épes, és azok
folyamatorientalt megkozelitése, a stratégiai partnerkapcsolatok kiépitése mentén. E
gondolatmenet alapjan minden funkcio egy folyamatként értelmezhetd. A folyamat pedig nem
mas, mint az értékteremtd tevékenységek hosszabb, dsszefiiggd lancolata (Baldzs, 2014). Az
ellatasi lanc egy, vagy néhany vezérfolyamat koré szervezddik, amely tobb egymassal szoros

kapcsolati halozatban futé tevékenységek és folyamatok integracidja. A folyamatok talnyalnak

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 41

ozelitésben

i megk

korlat

r

i és gya

~
D
e

é

dzsment elm

anc mene

asi la

4

1. Ellat




Jeld 1

ISy

]
p--N
=
()
()
-
(¢
=N
N
2
()
-
-
(]
=]
D~
)
(¢~}
-~
=}
D~
7]
']
<
o
~
=)
-
e~
o
:p.
(973
(=]
~
=)
N
o
—
=N
D~
2]
=n
()
-

a vallalat hatarain. Annak érdekében, hogy a folyamatok a vallalatok hatarain minél simabban
jussanak at, Iényeges feladat a tevékenységek, a folyamatok — vallalaton beliili és vallalatok
kozotti — megfelelé koordindlasa és integracidja. Az ellatasi lancndl minden folyamatnak a
vevdi igény kielégitését kell szolgdlnia, amely egyuttal a lancot alkotd résztvevok tulajdonosi,

gazdasagi értékeinek a kielégitését is szolgalja.

3.3. Vallalati hatarokon dtiveld és globalis szintii értékteremtés
Philip Kotler és John A. Caslione a 2008-as vilaggazdasagi valsag ihlette, Kaotika cimii
konyviik elso fejezetének néhany mondata osszefoglalja a fejlédés utols6 szakaszanak lényegét:
»A vilag a gazdasagi fejlodés 1j szakaszaba lépett. Az egyes orszagok gazdasagai kdzvetlen
kapcsolatban allnak, és kdlcsondsen fliggnek egymastol...Egyetlen orszagban tortént esemény
vagy a koriilmények valtozasa [...] sok mas orszagba is tovabbterjedhet és sulyos turbulenciat
okozhat, ami az egész rendszert tokéletesen varatlan kovetkezmények felé sodorhatja.” Palotai
¢és Virag (2016) szerint a globalizalt vilaggazdasagban a vallalatok értéklancokat alkotnak, és
ezeknek az egyes elemeit kiilonféle orszagokba helyezhetik ki. Kiilonosen kisebb orszagok
esetében — ahol kevés globalis vagy regionalis nagyvallalat mikodik — jellemzd, hogy
specializalt részegységeket szallitanak be a nagyobb, foldrajzilag diverzifikalt értéklancot
miikodtetd nagyvallalatoknak, de ezekben az orszagokban. E két megkdzelités vilagosan
ramutat az ellatasi lancok 1ényegére, lehetoségeire és veszélyeire egyarant. Az ellatasilanc-
menedzsment fokusza sziikségszerlien eltolodik az informacios folyamatok és kapcsolati
rendszerek felé, valamint a horizont is kiterjesztddik a kapcsolatok tobbszintli rendszerére,
illetéleg egész lancolatara.

Az ellatasi lancok kialakuldsaban szamos tényez6 jatszott kiemelkedd szerepet, amelyek arra

késztették a vallalatokat, hogy értékteremtd tevékenységeiket mas szervezetekkel 6sszefonodva

hatékonyabban lassdk el. Ezen tényezOk koziil a legfontosabb harmat részletesen is
megemlitem:

o Az ellatasi lanc teriiletén a globalizacié az informaciok, a technologiak (informacios- €s
kommunikaciés technologiak), a know-how-k, a termelési tényezOk, valamint aruk és
szolgaltatasok vilagméretli aramlasat és folyamatainak koncentralodé miikodtetését jelenti,
amely nagyszer(i lehetdséget teremtett az ellatasi lancok kialakuldsaban. A globalizacio
vilagpiaci 6sszefonodast — a vallalatok kozott 16évo viszonyt pedig a bizalom és a stratégiai
szovetségek jellemzi —, és egyben tOkekoncentraciot is eredményez, mely nem csak
segitheti, de egyben gatolhatja is a gazdasagi €s tarsadalmi fejlédést. A globalizacids

folyamatok révén megjelené multi- és transznacionalis vallalatok egyrészt mindenhol jelen
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vannak, ahol fizet6képes keresletet talalnak, ezzel fenyegetve a kisebb szervezeteket,
masrészt jelenlétiik hosszabb és bonyolultabb ellatasi lancokat eredményez. A globalizacio
lehetdségeket kinal a cégeknek, hogy egyidejilleg noveljék az arbevételeiket és csdkkentsék
kiadasaikat. Mindemellett azonban egyben lehetdséget is teremtenek a kicsik szamara az n.
alapvet6 tevékenységeiken kiviili tevékenységeik vallalat falain kiviilre valo szervezésével,
valamint a sajatos és egyedi helyi piacok igényeinek kielégithetdségével. Az egyre er6sddo
globalizacié magaval hozta a folyamatos koltségesokkentés és méretbeli ndvekedés igényét,
ami a fejlodd orszagokban az j telephelyek kiépitéséhez, leanyvallalatok felvasarlasahoz,
valamint az értékteremtés egyes fazisainak az un. ,,Best-Cost” orszagokba tdrténd
athelyezéséhez vezettek. A globalizaciok folyamatokban a transznaciondlis tarsasagok
(transnational company, TNC) hatékonyan képesek kihasznalni az eréforrasok (toke,
munkaerd, fold stb.) orszagok  koOzotti  arszint-kiilonbozoségeibl  fakado
arbitrazslehetdségeket a versenytarsaikkal szemben. A globalis értéklancok elmélyitették a
globalizaciot foldrajzilag (ujabb orszagok, koztik a feltorekvd gazdasdgok bevonasaval),
szektoralisan (a feldolgozoipart és egyre inkabb a szolgaltatasokat érintve) és funkcionalisan
is (nemcsak a termelést és az elosztast, de a K+F-et és az innovaciot is magaba foglalva
(Csdki, 2015).

A globalizacio, mint a piacokon bekdvetkezd valtozas, magaval hozta a kdvetkezd fontos
tényez6t, amely hozzajarult a komplex ellatasi rendszerek kialakuldsahoz. Ez a tényezo
pedig a fogyasztd igények és viselkedések valtozasat jelenti. A végsd fogyasztok egyre
Osszetettebb, egyre magasabb mindségli komplex készterméket és kész szolgaltatasokat
igényelnek — pull rendszerben értékesitve azokat — a globalis piacon. Az ellatasi lancok
vilagaban az eldallitott termékeket mar nem a cégek szabjak meg, sokkal inkabb az egyedi
vevli elvarasok domindlnak, hogy melyik vevd, mit, mikor, milyen szolgéltatiscsomag
mellett kivan meg (Kuhn-Hellingrath, 2013). A vevok aru és/vagy szolgaltatasrendel6-
képesség segitik a globalizacio altal megsziiletett technologiai tjdonsagok.

A vevo0i igények rohamos valtozasa a vallalatokat differencialt termékportfolio és gyorsabb
innovacids ciklusok kialakitasara késztette, ami az egyik lehetséges utat jelentette a
versenyképes pozicio (globalis versenyképesség) biztositasara. Azok a cégek tudnak életben
maradni, amelyek megértik és kielégitik a fogyaszto elvarasait, akkor, amikor a fogyasztd
akarja, és Ugy, ahogyan sziiksége van ra. Mindez csak akkor lehetséges, ha folyamatosan
monitoringozzuk a vevodinket, és nem kivonok, hanem pénzt ,,arasztok™ a kutatas, fejlesztés
és innovacio teriileteibe. Ez biztositja a gazdasagi novekedés egyik hajtoerejét. Ezen tjszer(i

névekedési elmélet 1ényege tehat, hogy a technologiai haladast, a tudast és az innovaciot a
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novekedést befolyasold tényezokként kezelik (Csath, 2015). A fentiek nyilvanvalo, hogy a
kiilonféle eréforrasok a vilag kiilonbozd teriiletein helyezkednek el. Az innovaciohoz,
fejlesztéshez pedig ezen erdforrasok egylittesére van sziikséges, igy mindez szintén hatassal
volt az ellatasi lancok befolyasolasara.
Osszefoglaldsképpen elmondhatjuk, hogy a fébb gazdasagi trendek a jovSben is meghatirozoak
lesznek az életiinkben. A globalis aruforgalom ndvekedése hatassal lesz a vilagot atszovo
logisztikai halézatok dinamikus fejlodésére. A jelenlegi kiélezett gazdasagi kornyezetben
viszonylag kevés olyan vallalat tud versenyképesen miikddni, amely nem fordit megfeleld
figyelmet a kozvetlen és kozvetett kapcsolataira. A globalizacié kovetkezményeként a
specializalodott vallalatok haloézatba kapcsolodasakor komplex folyamatok jatszodnak le, s

szamtalan 01 kihivas meriil fel, amelyek jelenleg még valaszokra varnak
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munkatarsa. Doktori értekezését az egy- és tobbutas csomagolasok logisztikaban betdltott
szerepérol irta. Jelenlegi f6 kutatasi teriilete a disztribucio hatasainak felmérése és elemzése a
> csomagolastechnika szempontjébol.
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Pidl Renata
A Széchenyi Istvan Egyetem, Gépészmérnoki, Informatikai és Villamosmérnoki Kar Alkalmazott
Mechanika Tanszékének egyetemi tanarsegéde és doktorandusz hallgatoja. Doktori értekezését
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a logisztikaban eléfordulé rezgésszimulaciok mechanikai modellezésébdl késziti. Fébb oktatott
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tantargyai: Statika, Szilardsagtan, Mozgastan, Rezgéstan, Rugalmassagtan.
7 ElérhetSség: pidlre@sze.hu

Osszefoglalé:

Az elmult években a futarszolgaltatasok folyamatos térnyerése figyelheté meg mind a magyarorszagi, mind a
nemzetk6zi kereskedelemben. Mindezek Uj kihivasok elé allitjdk a logisztikai és csomagolastechnikai
mérnokoket. Ez a tanulmany az expressz csomagkiildd szolgaltatasok altal hasznalt kistehergépjarmiivek
razkodasi viszonyait méri fel Magyarorszagon. A tanulmany eredményei a konkrét szallitisokat megel6z6
csomagolasmegfelel6ségi vizsgalatokra hasznalhatok azért, hogy a feladott termékek értékesitheté allapotban
maradjanak a szallitasi célhelyeken. A felvett gyorsulds-id6 adatokat gyors Fourier-transzformacioval eldallitott
spektralis striiségfliggvényként (PSD) adjuk meg és a mért értékeket statisztikailag is értékeljiik. Az atlagos
intenzitasu razoigénybevételt pedig az ISO 13355 szabvany altal csomagolasokra javasolt fiiggleges iranyu

véletlenszerii razovizsgalati profillal hasonlitjuk dssze.

Kulesszavak: csomagolas, razovizsgalat, PSD, ISO 13355

1. Bevezetés

Az elmult években a csomagkiildd expressz szolgaltatasok folyamatos térnyerése figyelhetd
meg a logisztikaban. Természetesen ez részben az online aruhazak és C2C fizleti formak
terjedésének koszonhetd. Ismert, hogy ebben az iizleti szegmensben a futarszolgaltatok

elsésorban kozuti és 1égi szallitasi formakat alkalmaznak (/BIS jelentés, 2017). A csomagok
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gyljtése és teritése ugynevezett ,hub and spoke” rendszerli, amely soran
kistehergépjarmiivekkel gytijtik és szallitjak a viszonylag kis tomegli és méretil, egyediként
kezelt csomagokat a regionalis depokba, majd szallitjak tovabb a célhelyek felé¢. Ez figyelhetd
meg az [. dbran. Természetesen a szallitasi feladat komplett teljesitéséhez tovabbi, nagyobb
méretli jarmiiveket is hasznalnak, de az els6 és utolsé 1épés szinte minden esetben valamiféle
kistehergépjarmi, hiszen a felvevé és leadohelyek gyakorlatilag olyan f6lrajzi lokacioban

vannak, ahol a megkdzelités kistehergépjamiivel idealis.

1. abra. A vizsgalat targyat képezo passziv hiitédoboz. Forras: Sajat szerkesztés.

Bar pontos statisztikai adatok nem allnak rendelkezésre a csomagkiildd szolgélatok &ltal
teljesitett aruforgalomrol, mégis egyes becslések szerint ez a piac 2010 és 2014 kozott kozel
7,5%-kal novekedett, meghaladva az évi 150 milliard dollaros 6sszforgalmat (Research and
Markets, 2017). A kistehergépjarmiivek viladgszerte népszerli szallitoeszkozzé valtak. 2016-
ban csak az Eurdpai Unidban tobb, mint 968 ezer 3,5 tonnat nem meghaladd Gssztomegi
tehergépjarmiivet regisztraltak, amely az efeletti kategoridk kozel hétszerese (European
Automobile Manufactures Association, 2017).

A futarszolgalatok a kozeli, illetve regionalis megizasok és célhelyek esetén foként
kisjarmiiveket hasznalnak. Ekkor a csomag teljes utazasi idejét tolti a jarmiben, de egyébként
a teljes szallitasi id6tartam soran is jelentds az ardnya annak, amelyet a kistehergépjarmiiben
tolt a csomag (Yaman et al., 2007). Ez fiigg a dep6tol vald tavolsagtol, vagy akar a jarat soran
felkeresendé megallohelyek szamatol is. gy ez az id6tartam a néhany perctl akar a tobb orés
id6tartamig is terjedhet.

Az aruk széllitaskozbeni sériilésének egyik els6dleges oka lehet a razkodasi igénybevétel

(Brandenburg and Lee, 1985; Goodwin and Young, 2010). Ezt a rdzkodasi igénybevételt
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szamos tényez6 befolyasolhatja, igy a jarmii sebessége, a rakomany tdmege, az it mindsége
vagy a jarmu felfliggesztési rendszere (Sing et al., 2006, Garcia-Romeu-Martinez et al., 2008;
Zhou et al., 2015; Borécz, 2017). Ezen hatasok részletesen még nem lettek a szakirodalomban
vizsgalva, de korabban két tanulmanyt is kozoltek, amelyben kistehergépjarmiiveken mérték
és elemezték a szallitdsi igénybevételeket. Az egyik vizsgalatot az Egyesiilt Allamok
teriiletén, a masikat pedig Ausztralidban folytattak le (Chonhenchob et al., 2010; Rouillard

and Sek, 2013). Magyarorszagon atfogd felmérés vasuti szallitas soran keriilt elvégzésre
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(Béricz és Singh, 2016), illet6leg részben magyarorzszagi teriileten kombinalt arufuvarozasi
igénybevételek nagysagrendjeit elemezték korabban (Béricz et al., 2015).

Ebben a tanulmanyban a magyarorszagi razkodasi viszonyok mérését két kiilonbozo

4

futarszolgaltatonal végeztik. A méréshez gyursulasadokat hasznaltunk, majd a felvett
gyorsulas jeleket 0,5 — 200 Hz kozotti frekvenciatartomanyon spektralis stirliségfiiggvényként

(Power Spectral Density, PSD) elemeztiik. A mérés eredményeire alapozva egy razovizsgalati
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profilt javaslunk a magyarorszagi futarszolgaltatdsokban szallitandé aruk csomagolasi
tervezéséhez. Végiil a javasolt PSD gorbét sszehasonlitottuk az ISO 13355 (MSZ EN ISO
13355:2003) szabvany altal ajanlott vizsgalati profillal.
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2. Mérémiiszer, jarmiivek és adatelemzés
A felméréshez egy Lansmont (SAVER)™ gyartmanyt 3X90 adatrogzitdé miszert
hasznaltunk. A miiszer a fiiggéleges iranyl razomozgasokat rogzitette, amely a tehergépjarmii
jobb hatsd részén, a kerék és hatso fal kozott keriilt elhelyezésre, a padlolemezhez
csavarokkal rogzitve. A miiszer pontos helye a 2. dbran lathato.
A miuszer beallitasi paraméterei:

e 1d6 alapt mintavétel: 10 s

o felvétel hossza: 2,048 s

e mintavételi frekvencia: 500 Hz

e FFT minta mérete: 1024

e jel alapi mintavétel: 2,5 G

o felsd savzaro sziird hatarfrekvencidja (,,anti-alias”): 250 Hz
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2. abra. Mérémiszer pozicidja. Forras: Sajat szerkesztés.

2.1. Jarmiivek és szallitdas

A felmérés soran, ahogy azt mar korabban is emlitettiik, két szolgaltatd jarmiiveit hasznaltuk
(TNT és DHL). Szolgaltatoként harom-harom jarmiivon helyeztiik el a muszert ugy, hogy
azok a nap eleji indulaskor keriiltek bekapcsoldsra és a délutani miiszak végén pedig
kikapcsolasra. fgy hozzavetélegesen minden esetben egy 8 oOras miiszakot mértiink meg,
amelybdl kb. 5,5-6,6 6ra kozott voltak ténylegesen mozgas kdzben a jarmiivek.

A jarmtvek Fiat Ducato, illetve Renault Master markdjuak voltak, 2009-2014 kozotti
gyartasuak, szllitasi térfogatuk 8-14,8 m?, tengelytavolsaguk 3000-4332 mm, hasznos
teherbirasuk 1300 és 1525 kg kozott valtozott. Mind a hat jarmG hatso felfiiggesztése
parabolikus szimpla laprugd volt. A minimalis rakomanytdmeg utkdzben 50 kg volt, mig a
legnagyobb teher egyidoben pedig 1130 kg volt. A f6ldrajzi lokacio a mérés soran Gyor-
Moson-Sopron, Komarom-Esztergom és Veszprém megyék voltak. A gépjarmivek Osszesen
14477 km utat tettek meg, amely valamennyi Magyarorszagon el6fordulo uttipust tartalmazott

az autopalyatol kezdve akar a rovid szakaszu foldutakig.

2.2. Adatelemzés

A rogzitett jelek késébb MATLAB 2014a (MathWorks Inc, Massachusetts, USA) keriiltek
statisztikailag fedolgozéasra. A felmérés Osszes adatat rendezve -eloszlasfiiggvénnyel
abrazoltuk, hogy egy bizonyos gyorsulasszint vagy az alatti érték mekkora valosziniséggel
fordult elé az egyes szallitasok soran. Ezeket az adatokat lognormalis eloszlas modellbe is

beillesztettiik. Az eloszlas megvalasztasanak nem volt kiilonds indoka, egyszertien ehhez az
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eloszlastipushoz illeszkedtek legjobban a mért adatok. A lognormalis eloszlas kumulalt
eloszlas fliggvénye az alabbi, ahol “erfc’ a komplementer hibafiiggvény, ® a normalis eloszlas
kumulativ eloszlas fliggvénye.

Fx(zp,0) = %erfe [_lnzv(—;: = @(MT_”)
o

(M

A spektralis siiriségfiiggvények meghatarozasahoz gyors Fourier-transzformaciot (FFT)
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alkalmaztunk, amelyhez az atlagos PD (Power Density, spektralis stirliség) szintet az alabbiak
szerint szamoltuk, ahol RMS (root mean square) G a rogzitett minta gyorsulas értéke RMS-
ben kifejezve, BW (bandwidth) a vizsgalt frekvenciatartomany, illetve N a felvett mintak

szama.

4

i & 5
PD = — N (RMS G)/N
B 2 o

A szamolt PD szinteket 1-200 Hz kozott abrazoltuk ugy, hogy az FFT eldtt a rogzitett
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eseményeket sziirtiik azok teljesitménye szerint. A feliil atereszt6 sziir6 0,01 Gms értékben lett
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meghatarozva, ezzel biztositva, hogy a nem jarmiimozgasbol eredé egyéb hatasok, illetve

zajok ne keriiljenek a végsd eredményekbe.

3. Eredmények

A 3. és 4. abrak a mért csucsgyorsulasértékek tapasztalati, illetve lognormalis eloszlasi
modellbe felvett kumulalt eloszlas fiiggvényeket mutatjak. Utobbi esetén az adatokat 95%-os
konfidenciaintervallummal adtuk meg. Utdlag megvizsgaltuk annak az okat, amikor egy adott
gyorsulas értékek voltak tapasztalhatok. Kideriilt, hogy ez a jarmi a napi korjarataban
aranyaiban a legtobbet a Szigetkoz alsobb rendl ujtain, mellékutakon jar. Ezzel szemben a 6.
jarmii a Gy6r—Sopron utvonalon jar, ahol leggyakrabban autopalyan, illetve jo mindségl
autouton kozlekedik. fgy ezen a két jarmiivon felvett adatokat tovabbelemeztik, és arra
jutottunk, hogy atlagosan a szigetkdzi utvonalon 95%-o0s megbizhatosagi szint mellett a
felmeriild csucsgyorsulasok 2,25-sz6r magasabbak, mint a legkedvezdbbnek mindsithetd

utviszonyok mellett jaro jarmaivé volt.

50 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



7e

r

cmail

Wiurrasélt valezinlissg

Jamd 1

——Jirmi 4

a 1 2 B 4 5
Calcsgyarsulas (gl

3. ébra. Tapasztalati kumulativ eloszlas. Forras: Sajat szerkesztés.
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4. abra. Lognormalis eloszlasi modellbe illesztett adatok. Forras: Sajat szerkesztés.

Az 1. tablizat a tapasztalati cstcsgyorsulasértékekrdl tartalmaz Osszesitd adatokat adott

eléfordulasi valdsziniliségi szintek mellett.

1. tablazat. A felmérés Osszesitett adatai

Csucsgyorsulas (g) | 1. jarmi | 2. jarmi | 3. jarmi | 4. jarmi | 5. jarmi | 6. jarmi
Maximum 4,17 3,48 5,17 3,36 4,24 3,07
99%-os eléfordulas | 2,93 2,87 3,56 2,44 2,86 1,65
95%-os eléfordulas | 1,67 1,72 2,72 1,44 1,34 1,12
90%-os elofordulas | 1,23 0,98 2,09 1,16 0,96 0,91
50%-os eléfordulas | 0,45 0,42 0,43 0,30 0,37 0,27

Forras: sajat szerkesztés.
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Az 5. abra a hat jarmiivon mért és szamitott PSD gorbéket mutatja be. Az abran tovabba egy
kompozit spektrum is lathatd, amely Ggy keriilt meghatarozasra, hogy a hat mérési PSD goérbe
keskeny frekvencisavonként vett legmagasabb értékét vettiik alapul, majd azt razovizsgalati
tesztekhez alkalmazhatova tettiik 12 torésponton vald simitassal. A keskenysav gyakorlatilag
megegyezett az FFT-hez hasznalt ablakmérettel, ami esetiinkben 0,48 Hz volt. Tovabba mivel
3 Hz alatt is szignifikdnsan magas PD szintek voltak megfigyelhetdk, ezért a PSD gorbék
vizsgalatat 1-200 Hz tartomanyra terjesztettiik ki, a szabvanyos 3—200 Hz-el ellentétben. Az
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abran bemutatasra keriil az ISO 13355-6s szabvany altal javasolt PSD spektrum is. Lathato,
hogy a tapasztalati PSD spektrumok intenziv részei csak részben esnek egybe a szabvany altal

javaslottokkal. Ez foként a 13-16 Hz és 70-100 Hz kozotti tartomanyokra igaz. gy

4

megallapithato, hogy a szabvanyos vizsgalat jelentds tobblet intenzitasra, ezaltal
talcsomagolasra készteti a mérndkoket a futdrszolgaltatdsok szallitasi igénybevételeinek

nagysagrend;jét illetéen egyes frekvenciasavokon.
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Frekvencia (Hz)

S. abra. Tapasztalati és javasolt PSD gorbe az ISO altal javasolthoz viszonyitva. Forras: sajat

szerkesztés.

A 2. tablazat az expressz futdrszolgalatokon keresztiil szallitott termékek
csomagolasvizsgalati céljaira hasznalhato, altalunk javasolt PSD spektum adatait tartalmazza.
Amennyiben a vizsgalt termék-csomagolasi rendszer nem csak kistehergépjarmiiben keriil
szallitasra, gy osztott razovizsgalat is végezhetd, amely részben a kistehergépjarmi, részben

mas jarmi rezgéseit szimulalja a csomagolas operativ ellenérz6 vizsgalatahoz.
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Itt kell megjegyezeni, hogy a szabvanyos vizsgalatok gyakran idégyorsitasi eljarasokat
alkalmaznak a szimulaciok végrehajtasahoz, ezaltal mesterségesen emelik fel a teljes
frekvenciatartomanyon a PSD spekturm teljesitményét (overall Gyms). Ez is lathatd a
tablazatbol, ahol megadasra keriilt a szabvanyos teljesitményhez képest a tapasztalati mérés
eredményei is. Természetesen ez a szallitasi idétartam/razovizsgalati id6tartam megfeleld

aranyanak vizsgalataval laboratoriumi szimulaciohoz korrigalhato.

2. tablazat. A javasolt és a szabvanyos PSD spektrumok frekvencia téréspontjai és intenzitas

szintjei
ISO 13355 PSD spektrum Javasolt PSD spektrum
Frekvencia (Hz) PD szint (g*/Hz) Frekvencia (Hz) PD szint (g%/Hz)
3 0,005 1 0,001
6 0,012 2 0,008
18 0,012 3 0,008
40 0,001 7 0,0005
200 0,0005 10 0,0005
13 0,01
16 0,01
35 0,00006
55 0,00006
70 0,0003
100 0,0003
200 0,00005
Teljes Grms: 0,59 Teljes Grms: 0,34

4. Osszegezés
A tanulmény az alabbiakban 0sszegezi az eredményeit:

e A PD (g¥Hz) szintek és teljes (overall) Gms a vizsgalt 1-200 Hz tartomanyon a
legmagasabb akkor volt, amikor a jarmi alsobbrendii, vagy mellékutakon jart.

o A kistehergépjarmiivek felfiiggesztésének csucs PD (g2/Hz) szintjeit 2,5 Hz kornyékén
mértiik. Ez az ISO szabvany altal also frekvenciahatarnak javasolt alatt talalhato.

e Tovabbi magas PD (g?/Hz) szintek 13—16 Hz kozotti frekvenciatartomanyon voltak
tapasztalhatok, amely nem egyezik az ISO szabvany altal definialt 6-18 Hz kozotti
frekvenciatartomannyal.

e 20 Hz felett a PD szintek gyorsan csokkeni kezdenek, amig az ISO szabvanyos profil

alapjan ez csak 40 Hz utan kovetkezik be.
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o A fentebb felsoroltak szerint a tapasztalatilag mért és intenziv frekvenciasavokon

N

> torténd pontosabb csomagolastervezéssel a futarszolgaltatonak feladott termékek
:‘ szamos tulcsomagolasi, illetve alulcsomagolasi megoldasa elkeriilhet, amely &ltal
E jelentésen csokkenthetd a felhasznalok anyagfelhasznalasbol és kareldfordulasbol
ﬁ
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A Kkombinalt fuvarozas jelenlegi helyzete és jovobeli lehetoségeinek vizsgalata

Magyarorszagon és az V. korridor lehetéségeiben

Hollik Csaba

MAYV ZRT. Forgalmi Csoméponti Fénokség Nyiregyhdza
4400 Nyiregyhaza, Osz616 utca 109. 9/57

Hollik Csaba

A Széchenyi Istvan Egyetemen szerzett kozlekedésmérnoki diplomat vasuti kozlekedési, valamint
szallitasi és csomagolasi szakiranyon, a Nyiregyhazi Egyetemen pedig logisztika szakiranyon
kozgazdasz végzettséget. Tobb, mint tizennégy éves kozlekedésmérnoki tapasztalattal

¥,
) )

rendelkezik a MAV Zrt. Nyiregyhaza Forgalmi Csomopont teriiletén. A Nyiregyhazi Egyetemen
6raado tanar.
E-mail: hollikecs@gmail.com

Osszefoglalé:
A tanulmany ismerteti a kombinalt arufuvarozas f6 jellemzdit, multjat és jelenlegi helyzetét Magyarorszagon.
Bemutatasra keriilnek a magyar kormany altal a vasuti arufuvarozas fejlesztésére kidolgozott innovativ

megoldasok, valamint az ,,4j selyemut”.

Kulcesszavak: logisztika, vasiti kozlekedés, konténeres szallitas, kombinalt fuvarozas

1. Bevezetés

A kozati arufuvarozas egyre meghatarozobb szerepet jatszik hazank életében, ami kihat a
gazdasagra, Magyarorszdg nemzetkdzi  versenyképességére. Minden  orszagnak
elengedhetetleniil sziikséges a jo kdzlekedési helyzet és ehhez a jo infrastruktira megteremtése.
Az elmult tizen6t évben hazank kozthalozata folyamatos fejlesztéseken, beruhazasokon ment
keresztiil, az utobbi idoékben elkezdddott a vasttvonalak fejlesztése, korszerlsitése is. Evrdl
évre nd az elszallitott arumennyiség a kdzaton, mig a vastiton ez a szam nem, vagy csak alig
emelkedik. A MAV Zrt. Magyarorszag legnagyobb kozlekedési vallalata, mégsem tudja
felvenni a versenyt évek ota a kozati aruszallitassal. Koztudott, hogy a karos anyag kibocsatas
egyik legnagyobb forrasa a kozlekedés. Ezért fontos, hogy olyan kozlekedési modot (agazatot)
helyezziink a kézéppontba, amely biztonsagosabb, kdrnyezetkimélébb és energiatakarékosabb
miukddésre képes. Célunk, hogy réviden attekintsiik a kombinalt fuvarozas helyzetét (foképp a

konténerszallitast), fejlédését, elonyeit €s hatranyait Magyarorszagon.
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2. A kombinalt aruszallitas

A kombinalt (multimodalis) szallitasi rendszerek esetében két vagy tobb kozlekedési agazat
vesz részt egy adott szallitasi feladat megoldasaban, de az aru egy bontatlan szallitasi egységben
jutel a feladotol a cimzettig. Ekkor a fuvarozott aruval kapcsolatos felelGsség az aru atvételétol
a kiszolgalasig terjed (szemben az atrakasos fuvarozasi moddal) (Szegedi és Prezenszki, 2010).
A kombinalt aruszallitas célja kiilonbozo kozlekedési alagazatok (szallitdsi modok) olyan
egyiittmiikodésének megvaldsitasa, amely a szallitasi lancok kialakitasakor az egyes
kozlekedési alagazatok elOnyeinek egyesitését teszi lehetové a hatranyok egyidejl
kikiiszobolésével. A kombinalt aruszallitasi teljesitmények és a kombinalt szallitassal
fuvarozott aruvolumenek az EU orszagaiban ndvekvd tendenciat mutatnak, ezért a vasuti
aruszallitasban egyre nagyobb aranyt képviselnek. Sajnos ez a tendencia hazankra nem
érvényes. ,,A kombinalt aruszallitdis EU-n beliili és hazai fejlesztése is az Eurdpa Tanacs és a
parlament altal megfogalmazott iranyelveknek felel meg, amelyek tobbek kozott kimondjak,
hogy elényben kell részesiteni a kornyezetbarat kozlekedési alagazatokat, kiilondsen nagy sulyt
kell fektetni a kombinalt szallitas fejlesztésére és a kozlekedési (intermodalis) kapcsolodasi
helyek, csomoépontok (terminalok, atrakohelyek) korszerli kialakitasara” (Szegedi és

Prezenszki, 2010).

2.1. A konténer, mint egységrakomany-képzé eszkoz

A konténeres aruszallitds a vilagkereskedelem donté jelentdségli elemét képezi, amely a
nemzetkdzi aruszallitasi lanc megkeriilhetetlen részévé valt, és rendkiviil dinamikusan fejlodik
napjainkban is. A konténeres szallitas az 1950-es évek talalmanya, elterjedése és fejlodése — 6t
nagy hullamban — az 1960-as évektdl toretlennek mondhatd. Az 1970-es években néhany nagy
kikoté az Atlanti- és a Csendes Oceant atszeld forgalomban vezette be Gsszekotve Eszak-
Amerikat, Nyugat-Europat, Japant és Ausztraliat. Ok voltak az attor6k, majd a masodik
hulliamban ennek a néhany nagy kikotének a legfontosabb kapcsolatai vezették be a
konténereket az 1980-as években. A harmadik hullam akkor kovetkezett be, amikor a
konténerek globalisan elkezdtek beszivarogni a kereskedelemi szallitasok piacara az 1990-es
években, amit a mdodszer szabvanyositasa kovetett 2000-ben. A 2010-es években pedig olyan
kikotok kiemelkedését hozta magaval a fejlédés negyedik generacidjaként, melyek
kiemelkedése a konténerforgalom cstucs novekedésének koszonhetd (Guerrero és Rodrigue,
2014).

A konténer egy szabvanyositott egységrakomany-képz6 eszkoz, amely lehetévé teszi az aruk

megbontas nélkiili tovabbitasat, atrakéasat, valamint konnyebb kezelhetdséget biztosit,
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mikozben védi a terméket a kiilsé hatasokkal szemben (Szegedi és Prezenszki, 2010). A
konténeres szallitas vilagkereskedelembe valo bevonasat elséként a fuvarozo tarsasagot vezetd
Malcolm McLean (1913-2001) almodta meg. Az Egyesiilt Allamok hadseregéhez hasonl6
modon fém konténereket hasznalt, de ezek a konténerek nagyobbak voltak az addig
hasznalatosaknal, tovabba alkalmasak intermodalis szallitasra. Igy a konténerek vasuton, hajon
és kozaton valo szallitdsa megoldotta valt (John és Tomlinson, 2009). Az igények ¢€s a

szallitandé aruk mennyiségének novekedésével a szazad kozepére mar megépiiltek az elsé
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konténerszallito hajok is. Eurépaban az els6 konténerkirakodas Rotterdamban volt 1966-ban

(1. abra).
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1. abra. Az els6 konténerek kirakasa Eurdpaban. Forras: Port of Rotterdam.

3. A kombinalt fuvarozas miltja, jelenlegi helyzete és jovoképe Magyarorszagon

A konténer megjelenése annyira leegyszerisitette az aru kezelését, hogy napjainkra a vilag
darab-aru fuvarozasanak tobb, mint 70%-a ezek segitségével zajlik. A konténerhasznalat
névekvé tendencidja nem csak vilagviszonylatban figyelheté meg, hanem az Eurdpai Unid

teriiletén is (2. dbra).
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A vilag konténerforgalmanak varhaté novekedése

||II|||||”
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Forgalom (millié TEL)
ES 3

2. 4bra. A vilag konténerforgalmanak véarhaté novekedése. Forras: World Trade Service.

Magyarorszagon a kisért kombinalt fuvarozas a Ro-La (Rollende Landstrasse = gordiilé
orszaglt) mara szinte teljesen eltiint, pedig 2002-ben még t6bb mint 100 ezer kamion vonatozott
at hazank teriiletén. Az Eurépai Unidé boOvitése nem tett jot a Ro-La kozlekedésnek,
Magyarorszag EU-csatlakozéaséaval ez a szam 80 ezerre, mig Bulgaria és Romania integralasaval
évente 30 ezerre csdkkent, ugyanis az 0j tagorszagok csatlakozasaval megsziint a kamionosok
engedélykdotelezettsége az Eurdpai Unidban. Pedig a Ro-La szamos elénnyel rendelkezik:
egyetlen villamos mozdony akar 27 kamion kipufogdgazatdl és zajatél mentesitheti a
kornyezetet. A Ro-La a legtobb id6t a hataratlépéssel sporolta meg az igénybe vevéknek. A
vamvizsgalat mar a terminal teriiletén megtortént, igy a hataron mar varakozas nélkil juthattak
at. A keleti hataratkel6knél gyakran eléforduld napokig tartd araszolast lehetett ezzel jol
kivaltani. Am a hatarok eltiinésével az az elény eltiint, a RoLa egyre inkabb id6hatranyba keriilt.
Elényeinek ellenére az elmult tiz évben a vasuton szallitott tehergépkocsik szama folyamatosan
csokkent hazdnkban. 2012-ben a decemberi menetrendvaltassal az osztrak Okombi
megsziintette a Kiskundorozsma és Wels kozott kozlekedd gordiilé orszagutat. Az osztrak
Okombi és a magyar Hungarokombi Zrt. altal {izemeltetett Ro-La évente 30 ezer kamiont

fuvarozott vasuton Szeged és Ausztria kozott (1-3. tabldzat).
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o Megnevezés Belfoldi Behozatali Kiviteli Tranzit Osszes

o forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba

> n n n n n

N

o Tehergépkocsi-rakottan (db) 0 15230 15512 0 30 742

- Tehergépkocsi-iiresen (db) 0 0 0 0 0

E., Szallitott aruk tomege dsszesen 0 455210 437 355 0 892 565

= (tonna)

§ Szallitott aruk drutonna-kilométerben 0 159 324 153 074 0 312398

g 1. tdblazat. Ro-La forgalom 2010-ben (vezetével kisért kozuti jarmiivek fuvarozasa vastton).

QN:‘ Forras: Kozponti Statisztikai Hivatal.

7]

=)

E Megnevezés Belfoldi Behozatali Kiviteli Tranzit Osszes

= forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba

& n n n n n

=

@ Tehergépkocsi-rakottan (db) 0 15339 15831 0 31170
E Tehergépkocsi-iiresen (db) 0 26 2 0 28

= Szallitott aruk tomege sszesen 0 558 232 542 144 0 1100376

E (tonna)

A Szallitott aruk drutonna-kilométerben 0 192 625 186 815 0 379 440

2. tiblazat. Ro-La forgalom 2011-ben (vezetével kisért kozuti jarmiivek fuvarozasa vasaton). Forras:

(o4
=
&
]

N
.

Kozponti Statisztikai Hivatal.

Megnevezés Belfoldi Behozatali Kiviteli Tranzit Osszes

forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba | forgalomba
n n n n n

Tehergépkocsi-rakottan (db) 0 12 331 13 288 0 25619

Tehergépkocsi-iiresen (db) 0 16 9 0 25

Szallitott aruk tomege Gsszesen 0 373 649 380 549 0 754 198

(tonna)

Szallitott aruk arutonna-kilométerben 0 130 777 133 190 0 263 967

3. tablazat. Ro-La forgalom 2012-ben (vezetdvel kisért kdzhti jarmiivek fuvarozasa vasuton).

Forras: Kozponti Statisztikai Hivatal.

Ez mara teljesen megsziint, mivel a Hungarokombi Kombinalt Fuvarozast Szervezé Kft. 2013.
januar 1-én megsziintette iizleti tevékenységét és végelszamolas formajaban jogutdd nélkiil
megsziint. Ennek {6 oka, hogy a magyar kormany megsziintette az allami tdmogatést, mert az
e-utdij 2013-as bevezetésével az Eurdpai Bizottsag mar nem adott ra engedélyt, amely nélkiil a
vonal veszteségessé valt és az osztrak tulajdonos a bezaras mellett dontott (Hollik, 2015).

Amennyiben a kozuti fuvarozasnak csupan ot szazalékat (belfoldi viszonylatban évi 550 ezer,
nemzetkdzi viszonylatban 85 ezer kamionnyi arut) sikeriilne vasutra, illetve vizi szallitasra
terelni, az 78 milliard forintnyi kdrnyezeti terheléstdl mentesitené a hazai kozutakat. Ennyivel

kellene kevesebbet kolteni az allamnak kozut-fenntartasra! Ez pedig a tobbszordse a korabbi
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400-900 milliés allami timogatasnak. Természetesen nem szabad figyelmen kiviil hagyni azt
sem, hogy a szamos elény mellett igen sok hatrannyal is rendelkezik a Ro-La kozlekedés.
Talan egyszer ujra lathatunk kamionszallitd vonatokat a magyar sineken is, a dontés a

kormanyon mulik.

4. Szallitasi stratégiak, utvonalak, korridorok Magyarorszagon

,»A Paneurodpai, illetve Helsinki kozlekedési folyosok koziil az V. korridor fejlesztése a magyar
kozlekedési rendszer szerves része. A klasszikus Zahony—Budapest—Trieszt szakasz ma mar
tobb eldgazassal is boviil. igy az emlitett szakasz Dél-Eurépaban, illetve Tavol-Keleten is
kiboviilt (Selyemut). A 1315/2013/EU és 1316/2015/EU rendeletek e folyosét mar TEN-T
Mediterran folyosonak hivjak. Az eurdpai elagazasok koziil az észak-déli Lengyelorszagtol
(Baltikumtol) a déli balkani szakasz fejlesztése valik egyre iddszeribbé. A korridor ezen
szakasza nagyban hozzdjarulhat a Balkdn fejlddéséhez, illetve a kozel-keleti régio
gazdasaganak bekapcsolasahoz az Eurdpai Unio fejlodésébe.” (Egri, 2016).

A VO0-s korgytriire mar a 90-es évek Ota léteznek tervek, és a keleti orszagokbol, elsdsorban
Oroszorszagbdl és Kinabol érkezd teherforgalom Magyarorszagra csatornazasara is mar egy
ideje vannak otletek és koncepciok. A Magyarorszagi Logisztikai Kozpontok Szovetsége
(MLSZKSZ) koordinacidjaban miikodé VO Konzorcium 2012 novemberére készitette el és
nytjtotta be a Nemzeti Fejlesztési Ugynokségnek (NFU) a Budapestet délrdl elkeriild vasiti
korgytr (VO) megvalosithatdsagi tanulmanyat. A Tatabanyatol Ceglédbercelig megépitendd
0j, 113 kilométer hosszu, kétvaganyu, két (ij Duna-hidat is magaba foglald vasuti vonallal
jelentésen lerdvidiilne a vasuti teherforgalom magyarorszagi athaladasi ideje. Ezzel pedig
novelhetd lenne a kelet-nyugati aruforgalom mennyisége. Ahhoz, hogy példaul az orosz, torok,
kinai piacrol érkezo aruk Magyarorszagon keresztiil jussanak Nyugat-Europaba, versenyképes
kozlekedést és logisztikai szolgaltatasokat kell biztositanunk. A vasuti beruhazas becsiilt
koltsége mai arfolyamon 360400 milliard forint lenne. A VO kiépitésével a tobb ezer
kilométerrdl ¢érkezd aruk elosztdsaban hazank logisztikai szolgaltatéi is be tudnanak
kapcsolddni. Innen mehetne tovabb az aru Eurdpa tobbi része felé. Itt raktaroznak, vamkezelnék
Oket, ezzel pedig a magyar logisztikai cégek is er6sddnének.

A V0 olyan fejlesztés, amely hozzajarulhat, hogy a kinai aruk vasuton érjék el az EU nyugati
allamait. Ahhoz, hogy a pireuszi konténerkikotdben kirakodé kinai hajokon érkezd aru
Gordgorszagbol elindulhasson Nyugat-Eurdpaba, elobb fel kell ujitani a Budapest—Belgrad-

vasutvonalat (3. dbra).
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3. dbra. A Budapest—Belgrad—Pireusz Gtvonal. Forras: Ghibli Kft.

4

Elérehaladott a Budapest—Belgrad vasutvonal fejlesztése, melynek 1jjaépitése elorelathatolag

[qoad signyye s

2017 novemberében indul. Ebben érdekelt a kinai gazdasag is, hiszen ez alkotja bazisat annak

i

a transzbalkani vasttvonalnak, amelynek egyik vége Pireusz, amely a kinai hajok egyik jelentds

ewd

o4

bazisa évi 3,287 milli6 konténer kezelésével, mellyel igy mar a nyolcadik legnagyobb kikotové

valt Europaban. A Budapest és Belgrad kozotti kétvaganyu villamositott vasutvonal
kiépitéséhez 350 kilométernyi vasuti szakaszt kell feljitani, ebb6l 166 kilométer
Magyarorszagon (a beruhazas koltsége ezen a szakaszon 550 milliard forint), 184 pedig
Szerbian halad at. Ezt a tdvolsagot a személyvonatok jelenleg 8 dra alatt teszik meg, a feltjitas
utan pedig varhatéan 2 o6ra 40 percre csokken a menetid6, valamint természetesen a
tehervonatok menetideje is jelentdsen csokkenni fog. A Kiilgazdasagi és Kiiliigyminisztérium
versenyben, amely azért folyik, hogy Ko6zép-Eurdpa mely orszagain szallitjak at az arukat

Nyugat-Eurdpa iranyaba (Body, 2015).

5. Vasuti szallitasok bevezetése az ,,ij selyemiton”

A Kina és Magyarorszag kozott kiépiilt vasuti teherszallitd viszonylat nem egy 1égbdl kapott
logisztikai megoldas. A fizikai megvalosulast viszonylag hossz ideig tarté elméleti munka és
rengeteg szervezés eldzte meg mindkét fél szakmai prominensei részérél. A megvaldsulas
elméleti hatterét az a kinai elképzelés adja, miszerint a jelen kor gazdasagi teljesitményét
gazdasagi ovként elképzelt régiokban kell megvalodsitani. Ennek megfogalmazasa az egy

Ovezet, egy ut (one belt, one road, OBOR) gazdasagi, kereskedelmi koncepcid (4. dbra).
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The Belt and Road Initiative: Six Economlic Corridors Spanning Asla, Europe and Africa

S e—  NewElm -"w'a'n-a- e .
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] West Asla 7/ - Q"h% ~ =

| I‘:‘mnamic Cerﬂder - ;

Ban ladesh-China-
ia-Myanmar
qunumlc Corridor.

J-._-'

ﬂ:hiua Indochina Peninsula
ﬁconuml: Corridor

4. abra. Egy 6vezet — egy ut. Forras: Wolf Csaba: A Kinai selyemuit gazdasagi lehetdségei s
elényei Magyarorszag szamara

A 2013 6szén nyilvanosan is meghirdetett j selyemut koncepcié méltan utal az évszazadok ota
Eurdpa és Kina kozott fennallo kereskedelmi viszonyra, ugyanakkor feltérképezi a technologiai
vivmanyok altal 1étrejott 1j megoldasok lehetoségét is. A gyakorlati tapasztalatok azt mutatjak,
hogy ehhez az igen erés potencidlhoz leginkabb a helyi feltételrendszereknek vald
megfeleltetésben, valamint a gyors megvalositasban kell tudni partnerré valni. Plasztikussa téve
ezt az elméleti alapot Ggy is kifejezhetjiik magunkat, hogy ha a vonat jon, akkor jon!

Az elsO stabilan miikddd kinai irdnyvonat létrejottét is a fent emlitett elméleti hattér tette
lehetové. Ennek a logisztikai megolddsnak is alapos kétoldalu tervezés biztositotta az
elindulasat. A projekt elokészité munkalatai 2013-ban kezdddtek. A fizikai megvaldosulast
gazdasagi megallapodasok, szerzodések alairasanak sokasaga elézte meg. A fogado felet
megtestesité Ghibli Kft. az OBOR elv szerinti regionalis gazdasagi partnerré lépett el6. Igy a
kialakitott gazdasagi régioban tartomanyi szintii gazdasagi képviseletet lathat el. Az els6
Ameritrans altal inditott Csangsa—Budapest direkt vonat 2017. majus 27-én indult el, és 2017
junius 16-an fogadta a Ghibli Kft. Budapesten a BILK Terminalon. Azota heti egy szerelvény

indul és érkezik meg ezen a viszonylaton. (5. dbra).

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 63

7e

r

cmail

—(
=
S
S
=N
72]
:
e
g
=
=
72}
N
N
S
S
<
>
E
=
P
=
N
<
S




N
>
N
O~
—
=4
=
<
<]
=1
=
N
&

4

[qoxd sijenyye s

114116

o4

5. abra. Az els6 kinai iranyvonat. Forras: Ghibli Kft.

A Ghibli Kft. rovid tavu terveiben két fejlodési pont megvalositasa szerepel. Az elsd, hogy a
heti egy direkt vonatot megduplazva két szerelvénnyel biztositsa az 6sszekottetést a Csangsa—
Budapest viszonylaton 18-20 nap tranzit id6vel kalkulalva. A masodik pedig, hogy a
viszonylaton ellenvonatot is lehessen inditani, természetesen minél elébb és legalabb heti
rendszerességgel. A legkevesebb 41 konténer, a legtobb 47 konténer volt. 50 konténernél nem
lehet t6bb, mert a vonat technologiai eldirasokat kvetve nem lehet hosszabb 50 vagonnal. A
vonatba csak 40 1abas konténerek keriilnek szallitasra, a két végallomasa kozott kozel 11 000
km utat tesz meg. Miiszakilag két nyomtavvaltason esik at. A Kina—Mongodlia—Oroszorszag—
Ukrajna—Szlovéakia—Magyarorszag utvonalon legalabb 6t 6nall6 dllamon halad at, és ekdzben
legalabb 6t vamhatosaggal keriil kapcsolatba. A legalabb kifejezés indokolt, mert Szlovakia
szerepe a vonat Utvonalan valtoz6. Uzleti megfontolas alapjan Ukrajnabol vagy Zihonyon
keresztiil 1ép be Magyarorszag teriiletére, vagy Dobran keresztiil el6szor Szlovakiaba. Mindkét
esetre volt mar példa. Dont6 tobbségben egyeldre dobrai belépést kovetden haladtak tovabb a
szerelvények.

A tranzit id6 tervezetten 1820 nap, ami kiegésziil a budapesti 2,5-3 napos atrakasi idével és a
kiszallitasi helyszinekre valo eljutas idejével. Ez a szallitdsi mod, technologia képes versenyre
kelni a tengeri szallitas idejével, amit nagyjabol megfelez. A szallitott aruk igen széles skalan
mozognak, szigortl klimatikus viszonyok melletti szallitast igényl6é aruk kivételével szinte
barmit el lehet széllitani. A Csangsa varosi induldshoz Kina barmely teriiletérdl begyijtésre
keriilnek az aruk, illetve a budapesti érkeztetés utan tobb eurdpai kdzponti lerakohelyre torténik

szallitas késobbi tovabbi elosztas céljabol. A vonat az utja soran érintett telepiiléseken nem ad

64 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



le, illetve nem vesz fel konténert. Az aru inditas és fogadas szempontjabol egyre nagyobb
érdeklédés Ovezi az irdnyvonatokat. Varhatéan mind a begyijtd, mind a fogad6 desztinaciok
jelentésen boviilni fognak mar az idei évben.

A gazdasagi és kormanyzati programokbol egyértelmiien kideriil, hogy az V. korridor joval
nagyobb jelentdségli lehet a jovoben, mint az eddigi eurdpai kozlekedési folyosok. A
kormanyzat fejlesztési elképzelései kozott ,.a logisztikai agazat fejlesztése az egyik
legigéretesebb gazdasagi kitorési pont. A kormany célja, hogy Magyarorszag kihasznalva
kedvez6 foldrajzi helyezkedését, Europai nyugati és keleti részét 6sszekotd szerepét, a régid
logisztikai szolgaltatd kozpontjava valjon” (Sods, 2016). Sziikséges Zahonyban a multimodalis
konténerszallitas fejlesztése. Magyarorszagon erre egy jo példa a BILK. Zahonyban a vasut—
vasut és vastut—kozat multimodalis kapcsolat fejlesztése segitheti a konténerizaciot. Fontos
megjegyezni, hogy a vasut és a kdziat nem egymas konkurencidja, hanem egymas kiegészitdje,
tamogatoja. A szakmai kozvélemény szerint a modernizacid és bovités elengedhetetlen, ha
Magyarorszag a foldrajzi elhelyezkedésébdl fakado régios logisztikai szerepét ki szeretné
hasznalni. Valami csak akkor tud sikeres lenni, ha folyamatosan fejlesztik. A kombinalt
fuvarozas Eurdpaban eldrelatéan a kdvetkezo években is folyamatosan ndvekedni fog. A
globalis gazdasag nem tarthat6 fenn a korszerti ellatasi lancok mikddése nélkiil, ennek egyik

alapfeltétele a konténeres kombinalt szallitas.
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Osszefoglalé:

Az aruterit6, arugyiijtd jaratok koltségét tobb koriilmény befolyasolja, ezek kozill az egyik, mindeddig talan
kevéssé vizsgalt tényez0 az arufogadasi id6k hossza és eloszlasa. A téma vizsgalata azért is aktualis, mert a
szolgaltatok torekszenek megbizoik szallitasi idore vonatkozo kéréseinek elfogadasaval versenyelényhoz jutni, de
ugyanakkor nem ismerik pontosan ezek logisztikai kovetkezményeit. A cikk ismerteti azokat a szamitogépes
szimulacioval és topologiai vizsgalatokon alapuld analitikus szamitasokkal végzett kutatdasok eredményeit,
amelyek ramutatnak arra, hogy az arufogadasi idok hossza és azok eloszlasa milyen hatassal van a logisztikai
koltségek alakulasara. Vizsgalatok alapjan mind analitikusan, mind szimuldciéval bemutatjuk, hogy minden
feladathoz talalhaté egy olyan jarmiikapacitas, amellyel a feladat a legolcsobban végezhetd el. Megallapitottuk,
hogy az idéablakokat tartalmazé korjaratok koltségét miként befolyasoljak a kiillonboz6 idéelemek, ugymint a
jarmiivezet6 munkaideje, az aruatvételi iddintervallum, a potencialis arufogadasi idékapacitas és természetesen
maguk az id6ablakok. Az eltérd logisztikai megoldasok koltségszempontl alatdmasztasahoz egyszeriien
alkalmazhat6 szamitasi modszereket javasolunk. Az eredmények nemcsak az aruelosztasok és gytijtések, hanem a
varosiranyitas teriiletén is hasznosithatok. A tanulmany a 2016-ban kozolt kutatas folytatasanak eredményeit

mutatja be.

Kulcesszavak: disztribicio, elosztas, aruterités, arufogadasi idok
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1. Bevezetés

Az aruteritd, arugylijté szallitdsok (a tovabbiakban kérjaratok) szervezése, iranyitdsa a
logisztika egyik legkutatottabb teriilete. A korjaratok tervezése a szallitassal szemben
tamasztott logisztikai kovetelmények miatt mind nehezebbé valik. Az egyik fontos
kovetelmény a szallitasok pontossagara vonatkozo igény er6sodése, ezt a szakirodalom

idéablak nyomasnak nevezi.

N
>
N
SO
—
=4
=
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=1
=
N
SO\

Az id6pontra torténd szallitds kovetelményeinek betartdsa megneheziti a szallitasok
koltséghatékony megvalodsitasat. Emelkedik az alkalmazand6 jarmiivek szama, nd a szallitasok

végrehajtasahoz sziikséges jarmifutds hossza, a kornyezet igénybevétele, végsé soron a

4

szallitasok koltsége. A szolgaltatok versenyelény megszerzése érdekében teljesitik kéréseket,
anélkiil, hogy vizsgalnak ezek logisztikai kovetkezményeit. A megbizok ugyanakkor nincsenek

tudataban, hogy a szallitasok iddpontjara vonatkozé felesleges kéréseik koltségnoveld

[qoad signyye s

i

kovetkezményeit végso soron részben nekik is viselniiik kell.

ewd

o4

A logisztikai szakemberek el6tt kdztudott, hogy az idéablakok valamiképpen novelik a futés-,

id6- és koltségraforditasokat, a kornyezet karosanyag-terhelését. Ezek pontos hatdsa a
teljesitményekre és koltségekre mar kevésbé ismert, mert meghatarozasuk csak részletes

elemzésekkel lehetséges, melyekre ritkan kertil sor.

2. Szakirodalomi attekintés

Egy adott A4 teriileten egyenletesen szétosztott N pontot érintd korut becsiilt hossza kJA-N,
ahol k konstans értékét 0,75-re javasoltak felvenni (Christofides, 1969). Ha az adott pontok
végiglatogatasahoz tobb korutra van sziikség, akkor a jarathosszusag becsléséhez célszerli a
tavolsagot két jellemz6 részre, a tényleges aruteritési (gytijtési) és a teriiletre torténd ki- és
bedllasi tavolsagokra osztani (Daganzo, 1984). Az Osszes jarmifutds becsléséhez a
2L-N/C+kJA4-N Osszefiiggés alkalmazésat javasolja, ahol L az indulasi pont és a teritési
korzet tavolsaga.. A k koefficiens értékét tobben is vizsgaltak, mi tanulmanyunkban 0,765
értékkel szamolunk (Stein, 1978). Egy korzeten beliil az érintendd pontok kozotti atallasok
szama csak n-1, ezért erre tekintettel kell lenni, ha a pontok szdma a jaratban kevés (Figliozzi,
2009).

Tanulméanyunkban ezen Osszefiiggésekbdl indultunk ki kovetelményként tamasztva az
alkalmazott analitikus szamitasi modszerrel szemben, hogy az szallitas koltségeit befolyasolo

tényezok valtozasainak hatasat megfelelden jelezze, tovabba konnyen hasznalhato legyen.
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Bar az idéablakok elterjedt alkalmazasa mar tobb évtizede a mai logisztika egyik jellemzdje,
azok hatasanak részletes feltarasaval tudomanyosan csak az utdbbi években kezdtek el
foglalkozni. Ezek koziil is csak néhany jellemz6t emlitiink meg.

Oszakaban végzett vizsgalatok szerint az aruk mintegy felében kellett a szallitasoknak
idéablakokhoz igazodni (Taniguchi, 1998). Megallapitottak, hogy az iddablakok szlikitése
emeli a szallitasi koltségeket. Ha az 1 6ras idéablakok egységesen 4 orasra béviilnének, akkor
a koltségek 13%-kal csokkennének, a szallitashoz sziikséges jarmiipark nagysaga pedig 40%-
kal mérséklddne.

Egy jérattervezd szoftverrel (CAD GIS) végzett szimuldcios vizsgalat Bostonban ¢és
Washingtonban hasonl6 eredményekhez vezetett (Lin és Mahmassani, 2002). Azt tapasztaltak,
hogy Bostonban egy jarat hossza, ami 25 lizletet latogat meg, egy Oras id6ablak mellett 56,6,
hat 6rasnal viszont mar csak 28,1 mérfold hossza volt. Azt is megallapitottak, hogy az id6ablak
sztikitése a jarmiivek teherbiras-kihasznalasanak csokkenését eredményezi.

A hatosagok el6szeretettel alkalmazzak az aruszallitas idébeli korlatozasat a varosi életmindség
javitasa érdekében (Quak ¢és de Koster, 2005). Példaul Hollandiaban 1998-ban még csak az
onkormanyzatok 41%-a vezetett be kotelez6 rakodasi idéablakokat, ez a szam 2002-ben mar
71% volt. Megallapitjak, hogy a jarmiivek kihasznaltsaga 15%-kal csokkent, amikor az
eredetileg egységes 6 oOras idGablakokat 3 orasra csokkentették. A koltségek novekedése
ugyanerre az esetre meghaladta a 20%-ot. Tanulmanyukban ramutattak arra, hogy ha az
iddablakok hosszat csokkentjiik, mind a koltségek, mind a kornyezeti artalmak novekednek, s
a novekedés progressziv.

Ha az id6ablakok valds hatasat a koltségekre ki akarjuk mutatni, akkor nem tekinthetiink el a
fix koltségektol, amelyet pedig szamos témaval foglalkozoé tanulmany figyelmen kiviil hagy
(Figliozzi, 2007). Megallapitotta, hogy a szokasos varosi disztribcios jaratok ideje alig éri el a
8 orat, és a jarmiivek zome csak egy forduldt végez a munkanap folyaman. Tanulsagos
eredményeket hozott egy tabu search elven alapulo szimulacios eljaras (Deflorio et al., 2012).
Az altaluk kidolgozott modell alkalmazhatdsagat egy csomagkiildé szolgalat példajan
illusztraljak. Csak id6koltséggel szamoltak. Eredményeik szerint, ha 4 6ras nyitva tartas helyett
3, 2 illetve 1 6ras idGablakokkal szamoltak, a szallitasok id6éraforditasa mintegy 7, 20, illetve
45%-kal lett magasabb. Vizsgaltak azt is, hogy mi torténik, ha az egyes id6ablakkal rendelkez6
boltok darabszama a nap folyaman valtozik. Az emelkedd vagy a csokkend darabszamu
valtozatok idéraforditasaban nem tapasztaltak szamottevd kiilonbséget. Meglepd modon a

legrosszabb eredményeket akkor kaptak, amikor az idéket egyenletesen osztottak szét.
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3. A vizsgalat modszere

3.1. A korjaratok varhato teljesitményeinek becslése
Célunk egy olyan analitikus approximaciés modell felallitasa és tesztelése volt, amely a

gyakorlat szamara részletes, koltséges és iddigényes vizsgalatok helyett (1) kiterjedt

N
>
N
SO
—
=4
=
<
o
=1
=
N
SO\

adatgyiijtés és helyzetelemzés nélkiil is viszonylag jo pontossaggal, kénnyen és gyorsan
alkalmazhato legyen; (2) a korjaratokkal végzett aruelosztast, ill. arugyijtést befolyasolo javitd

célzati valtozasokat, vagy a szallitds koriilményeiben bekovetkez6 moddosulasok

4

kovetkezményeit, mind tendenciaban, mind nagysagrendben, helyesen jelezze.
Nem torekedtiink az altalunk alkalmazott Osszefiiggések matematikai bizonyitasara, azokat

részben a gyakorlati tapasztalatok alapjan, részben a hivatkozott szakirodalombol meritve

[qoad signyye s

i

allitottuk fel. Alkalmazhatosagukat egy altalunk konstrualt szampéldan mutatjuk be, melyben

ewd

o4

a valosagot egy vilagszerte sikerrel forgalmazott jarattervezd szoftverrel, a Paragon Software

Systems Paragon jarattervezd szoftverével szimulaltuk. A szoftver kvazi-optimalis jaratokat
tervez, nem ad feltétleniil matematikai optimumot.

A hivatkozott szakirodalom alapjan megallapithatd, hogy egy, a teriilet kdzpontjaban fekvd
depobol inditott kdrjarat atlagos hosszat, ha az adott teriilet kdzelitéleg kor alaku, tovabba a

teriileten az érintendd pontok elosztasa viszonylag egyenletes, a kovetkez6 modon

becsiilhetjiik:
Terités
a korzetben
Kimené ,szar” 5
(e -hal) (pedding)
Visszatérs ,szir”
(back-haul)
1. abra. Korjarat szokasos alakja Forras: sajat szerkesztés
d ~2R+ka-n, ahol (1)

T ateriilet nagysaga
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a a teritési korzet teriilete

n apontok szama a kdrzetben

R a teritési teriilet és a depd tavolsaga

k konstans.

Az ellatando teriilet nagysaga 4, azon beliill a meglatogatando pontok szama N, az igényeket M

jarattal latjuk el. Ekkor n = N/M és a = A/M, tehat (1) igy is felirhatd (Hirko, 2008):

3z2§+k/l-i:2§+k-iw/A~N:2§+k-l\/z:25+k-n\g )
M M M M\N N

Pontosabb eredményt kapunk, ha n helyett n-/-et vesziink figyelembe. Hozzavetblegesen kor
alaku ellatando teriiletet figyelem bevéve (1) elsé tagja 2R = 0,752/ A formaban is felirhato.
Végiil amennyiben a pontok atlagos igénye ¢ és a szallitast azonos C kapacitasu jarmivekkel
végezziik, akkor egy jaratban az atlagos pontszam n = a*C/q lesz, ahol « a jarmii kapacitasanak
kihasznaltsaga indulaskor (terités) vagy érkezéskor (gyiijtés). A konstans értékét (Stein 1978)
szerint vettiik fel, s igy (1) a kovetkezéképpen modosul:

d(C) ~0,7524 + o,ms(“'c - 1J A A3)

q N
A tapasztalat azt mutatja, hogy az aruteritd, arugyijto jellegii (leginkabb varosi, varoskornyéki)

jaratok ideje szokasosan megegyezik a jarmiivezetOk napi engedélyezett munkaidejével

~ gy jarat
e MR- U EN ()

! v a v v q erint:
t >t =t +t, ~t 4£+m:[ ﬂ+wﬂ+0’765 i g_] (4)
w D L d q q v P q " v N q

Itt ¢,, ajaratideje, ¢, a rakodasok iddsziikséglete a jaratban, ¢,a jarmiifutds idosziikséglete a
jératban, ¢, a rakott mennyiséggel aranyosan valtozo id6 és végiil v az atlagos menetsebesség.

Feltételeztiik, hogy az adott feladathoz az a legjobb jarmiikapacitas, amely a rendelkezésre allo
id6 alatt még éppen teljesen kihasznalhatd (Hirko, Horvath és Nagy, 2014). Ennél nagyobb
jarmiivel az id6 korlatja miatt nem tudunk a jarattal annyi pontot meglatogatni, mint amennyi a
kapacitas azt lehetové tenne, vagyis a jarmii kapacitasa nem hasznalhato ki teljesen. Bevezetjiik

a kovetkez6 szimbolumokat:
) A
cl=0752%JA4 és c2=0765% 5 ®)

Minthogy akkora jarmiivet alkalmazunk, amelynek C kapacitiasa az adott feladatnal teljes

mértékben kihasznalhato, ezér a=1. Ebben az esetben a napi munkaiddsziikséglet:
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1 2
N tD:C+tq-C+C-(C—1jStW (6)
> v v g
8o A valos életben az érintend6 pontok (boltok, iizletek stb.) a napnak egy rogzitett idészakaszédban
E fogadnak csak arut. Ezeket az id6intervallumokat idéablakoknak hivjuk. El6szor azt az esetet
ﬁ
5 vizsgaljuk, amikor minden iddablak egyenlé hosszi. Ha a legkorabbi ,,nyitasi” idépont tyy,, a
ﬁ legkésObbi ,,zarasi” id6pont pedig tzir, akkor a jarml tényleges terité (begy(jtd)
S munkavégzéséhez rendelkezésre allo idéalap (trs = tny - tzir). Minthogy minden id6ablak
[N
@ egyenld, ezért most t75 = t7w. A ténylegesen teritésre forditott id6 ennél nem lehet hosszabb (2.
o
E dbra), azaz fennall a alabbi feltétel:
ED\ tw>tp=cl/ + trw : (7
=
@ —_— > Engedélyezett munkaidd (¢)
g _ terités __rakodas _ ki- és beallds Tényleges munkaidd (1p)
= Iddablak hossza (#7w)
—

i

2. abra. Az idéablak hatarozza meg a jarat lehetséges idohosszat. Forras: sajat szerkesztés

(o4
=
&
]

o4

Azt a jarmUikapacitast tekinthetjiik idealisnak a feladat ellatasahoz, amely pontosan annyi id6t
tolt a tényleges teritéssel, vagy gyijtéssel, mint amekkora az egységes iddablak hossza. Ez a

(6) és (7) Osszefiiggésekbol kifejezve a kdvetkezo:
v cl
Coltyy )= > ha t, = —+1t,, )]
c2 v

Ilyen esetben a napi lehetséges munkaiddt altalaban nem tudjuk teljesen kihaszndlni (a
felesleges” munkaid6t a 2. abran pontozott vonallal jel6ltiik). Napi egy fordulé feltételezve és
az idealis jarmiikapacitasu jarmivel dolgozva egy jarat hossza megegyezik a menetid6 alatt

teljesitett futassal, azaz

Z D (tTW )
v

C,(t
€D(1TW)=CI+CZ~(‘)(W)—Ij,ajératidé pedig ¢, +Cp(tyy ), lesz.  (9)
q

A gyakorlatban a rakodasi idéalap azonban tobbnyire meghaladja a napi engedélyezett
munkaidének a ki- és beallassal csokkentett idejét (trw> tw- c1/v), s ilyenkor a munkaidSkeret
teljesen kihasznalhato (3. dbra). Ez azt jelenti, hogy (6) és (7) képletek alkalmazasaval olyan

jarmiikapacitast keresiink, amelyre fennall a ¢, = ¢, egyenléség:
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v v cl
Co(tw)zicz , ha tTW+7>tW =1Ip (10)
t,+——
v-q
< > Engedélyezett munkaidd (¢w)
terités __rakodds  ki- és beallds Tényleges munkaido (7p)
Id6ablak hossza (¢7w)
r———————————— . 8 4 4 >

3. abra. Az engedélyezett munkaid6 hatarozza meg a jarat lehetséges id6hosszat Forras: sajat

szerkesztés

Hosszt arufogadési iddalap esetén a (10) dsszefliggés olyan nagy jarmikapacitast adhat, amely
mar az adott feladathoz akar logisztikai, akar hatosagi eldirasok miatt nem alkalmazhat6. Ekkor

elvileg ,,felesleges” rakodasi idéalap-kapacitasunk van (a 3. dbran pontozva).

3.2. A korjaratok varhato koltségeinek becslése

A tehergépjarmii-szallitas  koltségeit a vizsgalatokhoz olyan részletességgel kell
megfogalmazni, amellyel a teljesitményekben bekdvetkezé valtozasok kelld finomsaggal
kovethetdk. A koltségfiiggvények kozos tulajdonsaga, hogy a jarmiivek lizemeltetése soran
fellépd koltségeket (sokszor dnkényesen) olyan teljesitménytipusra vetitik, amelyekhez azok az
iizemeltetés soran leginkabb kapcsolhatok. Igy példaul az iizemanyag-fogyasztas koltsége
nyilvan leginkabb a megtett jarmtifutastol fligg, a gépkocsivezetdk bére inkabb a foglalkoztatasi
1d6hoz kothetd. Nem indokol kiilondsebb magyarazatot, hogy a jarmiifutast célszerti km-ben, a
munkaban t6ltott id6t pedig 6raban mérni.

Legvitathatobbak, a jarmiivek alkalmazasat terhel6 kiilonféle adok, engedélyek, az iranyitas és
az adminisztracio stb. koltségeinek vetitési modszerei. Ezek a koltségek valamilyen hosszabb
id6szakban jelentkeznek. Ezeket a raforditasokat a szakirodalom allando (fix) koltségnek,
esetenként vetitett, jarulékos koltségnek nevezi. Ha ezeket figyelmen kiviil hagyjuk, akkor nem
tudjuk kell6képpen értékelni az egy feladathoz sziikséges jarmiiszam valtozasanak hatasat.
Mivel egy adott feladat kiilonb6zd szamu jarmiivel is teljesithetd, ha csak a valtozo koltségeket
vessziik szamitasba, akkor akar a nagyobb jarmiiszamu megoldas mutatkozhat olcsobbnak. Ez
a gyakorlatban nem ritka eset. Ha azonban a jarmiivek darabszamaval 6sszefiiggo raforditasokat

kifejezziik valamilyen redlis koltségadattal, ez a hiba kikiiszobolhetd.
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A jarmiiveket az iizemeltetok lizingelik, hitelbdl vagy sajat forrasbol vasaroljak. Az erre

N
orditott tokenek wva, amatterhe, va, ,,clmaradt haszna” van, ami 1dovel aranyos.
> fordi 6kének vagy k h gy el dt h ” i id6vel aranyos. A
:‘ legkisebb idoegység, amelyben ezeket elszamoljak, a munkanap. Nem szerencsés, ha ezeket a
oltsegeket valamilyen teljesitmenyhez (pl. szallitasi 1d0hoz, futott tavolsag stb.) kapcsoljuk,
E koltségek lamil ljesitményh 1. szallitasi id6hoz, fu avolsag stb.) ki ljuk
g hiszen ebben az esetben azt a jarmiivet, amelyik tobbet dolgozik, nagyobb ilyen jellegl
ﬁ koltséggel terheljik. Bar kamatjellegli koltségek akkor is jelentkeznek, ha a jarmii nem
S dolgozik, gy gondoljuk, hogy a jarmiinek az ilyen jellegii koltségeket azokon a napokon kell
[N
7 ,kitermelnie”, amikor munkat végez.
o
= Tobb logisztikai vallalat jarmtiparkjanak koltségelemzése soran megallapitottuk, hogy a
-
§~ jarmivek valtozd koltségei erdsen korrelalnak a jarmiikapacitassal, s ezek a korrelacios
E figgvények folyamatosan, de degressziven nének a kapacitas fliggvényében. A kiilonb6zo
E teherbirasértékek futas- és idokoltségeire legjobban logaritmikus fiiggvények illeszkednek
=) .
= (nem publikalt vizsgalatok). Ezek esetenként meghatarozando ¢ konstansokkal
—
O~
= a futdssal aranyos koltségekre e, =c}, -In(C)+c}, (11)
SO
= az id8vel aranyos koltségekre e, =c;. -In(C)+c;, (12)
s végiil a gépnapra vetitett kdltségekre e, =c},-C+ci)p (13)

formaban irhatok fel.
A (11), (12) és (13) koltségfiiggvényekkel és (9) felhasznalasaval a szallitas Osszes koltsége a
kovetkezoképpen szamithato (Q az elszallitandd mennyiség):

E(C)=Ql:eD(C)-{cl+c2(C—1]}+67(C)4{tq -C+d+62-(c—lj}+eWD(C)} (14)
C q v v \gq

Ha az alkalmazott C jarmiikapacitas nagyobb, mint az (8) vagy (10) alapjan meghatarozhato
idealis kapacitas, akkor ezt a kapacitast nem fogjuk tudni teljesen kihasznalni. Hosszabb idén
at tarto feladatok essetében tehat jogosan feltételezhetjiik, hogy az alkalmazott jarmi kapacitasa
C=~=C,.

A (8) vagy (10) formulakkal az idedlis jarmiteherbirds értékét csak naturalis valtozok
figyelembevételével hataroztuk meg. Felvetddik a kérdés, hogy ha a szamitasokba bevonjuk a
koltségeket is, nem modosul-e az eredmény. Tobb szampélda alapjan megallipitottuk, hogy
amennyiben a (14) koltségfiiggvénybe a (8), ill. (10) szerint meghatarozott jarmiikapacitast
helyettesitettiik, gyakorlatilag mindig a legkisebb koltséget kaptuk. Ha C>C,, akkor a
koltségek szinte biztosan emelkednek, mert nagyobb kapacitasti jarmili koltsége nagy

valosziniiséggel magasabb lesz, az elérheté teljesitmény viszont nem véltozik. Ha C<C,,
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vagyis az idealisnal kisebb kapacitast jarmiivet alkalmazunk, akkor esetleg el6fordulhat, hogy
a jarmi fajlagos koltségeinek csokkenése ellenstilyozza a sziikséges tobblet jarmiiszam
kiadésait. Vizsgalataink szerint ez ritkdn fordulhat eld, s a differencia az optimalishoz képest

elhanyagolhato (4. dbra).

4. A vizsgalati moszer bemutatasa fiktiv szampéldan

4.1. Minden pont idéablaka azonos (egységes idéablakok)

Példankban 200 (= N) boltot kell naponta kiszolgalni egy 80 km sugarti, megkozelitéen kor
alaku teriileten (4 = 20096 km?). A boltok a teriileten egyenletes elosztassal helyezkednek el.
A boltok atlagos igénye, ¢ = 0,22 tonna, az Osszes elszallitandd tomeg tehat 200%0,22 = 44
tonna (= Q). Feltételezziik, minden bolt reggel 6-kor nyit és 16 orakor zar, azaz az idéablakok

hossza egységesen 10 ora (= trw). Az allasid6t 1,0 (= ¢,) ora/tonna, a menetsebességet 40

km/érara (= v), az engedélyezett napi munkaidot 9 orara (= tw) vettiik fel.

A koltségfiiggvények konstansait egy nagy magyarorszagi logisztikai szolgaltaté vallalat
szamara 2010-ben készitett tanulmanyhoz résziinkre bocsatott vallalati adatok alapjan
hataroztuk meg, regresszioval. Az ott tapasztalt eredményeket kismértékben torzitott, kerekitett
szamokat tartalmazo valtozatban kozoljiik:

e, =44In(C)+100 Ft/km, e, =60 In(C)+ 1000 Ft/éra, e, =400*C+400 Ft/gépnap.
Adatainkkal az alkalmazott konstansok értéke: c/=106,6 és c2=7,67 lesz.

A teritési teriiletre valo kiallas és az onnan torténd visszatt idosziikséglete ¢1/v, vagyis 106,6/40
= 2,66 ora, amit ha a 9 6ras munkaid6bdl levonunk, akkor a tényleges aruteritésre 6,33 6ra all
rendelkezésre. Ez joval kisebb, mint a rendelkezésre allo teljes 7w id6alap, ami esetiinkben 10
ora, vagyis az alkalmazando jarmiteherbiras értékét most a (10) képlettel kell meghatarozni,
amit itt 3,5 tonnara addodik. Ezt helyettesitettiik be a (14) koltségfiiggvénybe, s kiszamitottuk,
miként alakulnanak a koltségek kiilonbozé iddablakok mellett. Ezutan szintén a (14)
Osszefliggéssel kiszamitottuk a koltségeket az optimalisnak tekintett 3,5 tonnanal nagyobb és

kisebb teherbirasértékekkel is. Az eredményeket a 4. dbrdn mutatjuk be.
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1N Jaratkoltség az idGablak és a teherhiras filiggvényében
g 1250 :
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4. abra. A legkisebb koltséget az optimalis teherbirasnal kapjuk. Forras: sajat szerkesztés
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Az abran megfigyelhetjiik, hogy az eredmények megfelelnek a varakozasnak, vagyis a szallitasi

feladatot a 3,5 tonnas jarmikapacitassal oldhatjuk meg legolcsobban. Az eredmények alapjan

ewd

o4

fontos megallapitasokat tehetiink. 1. Ha a munkaid6é rovidiil, akkor a szallitast kisebb

teherbirasu jarmuvel célszerii végrehajtani. 2. Ha a napi munkaid6t nem névelhetjiik, akkor az
optimalisnal nagyobb teherbirds minden iddablak mellett dragabb. 3. Az idéablak hosszanak
csokkenésével a szallitasi koltségek gyorsuld iitemben ndvekednek. 4. A kilenc oras
munkaidének 6,33 ora hosszusagu idéablak felel meg, az egységes iddablak hosszanak tovabbi
novelése a szallitasi koltségeket mar nem befolyasolja. Kiilondsen az utolsdé megallapitas
jelenthet ijdonsagot a logisztikaban jartas szakemberek szamara. Ez ugyanis arra mutat ra, hogy
mivel a jarmiivek foglalkoztathatosaganak ideje altalaban nem novelhetd, ezért az arufogadasi
idék megnyujtasa egy hataron tul a szallitasi koltségek szempontjabol sziikségtelen.
(Megjegyezziik azonban, hogy a hossza idéablakok lehetdséget adnak a szallitasok idejének

eltolasara, s emiatt forgalomcsokkentd hatasuk lehet.)

4.2. Nem egységes idoablakok

Az iddablakok ritkan azonosak. A gyakorlatban az egész napos arufogadasi lehetéségek mellett
mind tobb rovid idéablakkal kell szamolni, s6t nem ritka az idOpontra torténd rendelés sem.
Most azokat az eseteket vizsgaljuk, amikor az idéablakok egyenld hossztiak, a nap folyaman
egymast atfedés nélkiil kdvetik, nincs olyan idd, amikor egyetlen bolt sincs nyitva, s minden
idéablakhoz azonos szamu pont tartozik. A lehetséges arufogadasi idot X kiilonb6zo, de egyenld

hosszu idéablakra osztjuk, vagyis az 4arufogadasi idéalap trp =X-trw. Osszesen N boltot kell
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kiszolgalni, ezért egyszerre csak Ny = N/X bolt van nyitva. El6szor azt az esetet vizsgaljuk,
amikor a ténylegesen teritésre forditott id6 és az id6alap kozott fennall a tw> c1/v + trp feltétel.

A boltok kozotti atallas tadvolsaga, azaz c2 szamitasa most az (5) képlet modositasaval torténhet:

c2(N,)=0765% Ni (15)
X

Bevezetiink egy uj fogalmat, a fazisiddt. Ennyi idére van sziikség ahhoz, hogy az egyik bolthoz
valo érkezéstdl eljussunk a kovetkezd boltig. A fazisidd tehat egyenld a rakodasi idonek és az
atallas menetidejének Osszegével: ¢, =c2/v+t, -q (16)

A jarmi adott id6n beliil nyilvanvaldéan az iddalap és a fazisid6 hanyadosanak megfeleld szamu
atallast végezhet, ezért a célszerlien megvalasztott (optimalis) jarmikapacitast a fazisidd
alkalmazéasaval a kovetkez6képpen becsiilhetjiik meg:

Colty ty )0 _:‘5'”~X~q=(%—§]~X-q (17)
Ha az arufogadasi idok rovidek, akkor a napi tényleges aruteritési idot sok szakaszra kell
osztani, ezért megfontoland6 a szamitasok korrigalasa. Amikor ugyanis a jarmil az egyik 1d6
id6ablakbol ,,atlép” a kovetkezd iddablakba, akkor 2* Ny pont koziil valaszthat, vagyis az
atallasi ido6 kisebb lesz, mint amikor egy id6szakaszon beliil halad az egyik pontrdl a masikra.
Ha az arufogadas lehetséges idejét X részre osztottuk, akkor X-I1 esetben keriil sor ilyen
rovidebb atallasra. Rovid (1 orasnal kisebb) iddablakok esetén erre mar indokolt tekintettel
lenni.

Szamitasaink most is azt mutattdk, hogy a legjobb eredményt a (17) szerint szamitott
,,optimalis” jarmikapacitassal érjiikk el. Az 5. dbrdn azt mutatjuk be, példankban miként
valtoztak a szallitasi koltségek, ha minden id6ablakhoz a (17) szerint szamitott legjobb
kapacitasu jarmivet alkalmazzuk. Itt a korabban kozolt szampéldat annyiban moddositottuk,
hogy az iddéalap hosszat 6 oraban rogzitettiik, s igy az legjobbnak becsiilt jarmiikapacitas 3,2
tonnara adodott. Ez a kapacitas az idéablakok rovidiilésével aranyosan csokken, a példankban
a kiinduld értéktdl 1,8 tonnara. Az abran bemutatjuk a szamitogépes jarattervezovel végzett
szimulacié eredményeit, tovabba az Osszehasonlithatosag érdekében az egységes iddablakok

mellett varhato (4.1. pontban részletezett) szamitassal becsiilt koltségek alakuldsat is.
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Szallitasi koltségek és az optimalis jarmiikapacitas
valtozdsa osztott idGablakok esetén
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5. dbra. Rovid iddablakok esetében a szallmitasok talbecsiilik a szimulalt koltségeket. Forras:

sajat szerkesztés
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Az abran lathatjuk, hogy az iddablakok sziikitésének kovetkezményeként a koltségek

ohatatlanul névekednek. Az egységes (koncentralt) idéablakokkal valo egybevetés azt mutatja,
hogy az idGablakok szilikitésével az egységes (minden idGablak egybeesik) verzio elGszor
valamivel kedvezébb eredményeket ad, de rovid iddablakok esetében mar egyértelmiien az
osztott idéablak valtozat a kedvezobb. Egységes idoablak esetén a szallitasokat mind révidebb
intervallumra korlatozzuk, ezért a jaratok ideje is egyre zsugorodik, példank esetében 9 orardl
3 orara. Ha viszont az iddablakokat egyenletesen elosztjuk a munkanap egészére, akkor a
jaratido valtozatlan, 9 6ra marad.

A koncentralt és az elosztott idéablak-valtozatok kozotti viszonylag kis koltségkiilonbség
magyarazhatja, hogy a logisztikai szolgaltatok nem feltétleniil idegenkednek a gyakran (pl.
reggel) Osszetorlodd rovid arufogadasi iddintervallumok elfogadasatol. Megfelelen kis
jarmiikapacitas beallitasaval ugyanis a rovidiilé napi munkaidd (példankban 9 6rardl egészen 3
orara) koltségnoveld hatasat részben ellensulyozni tudjék. Forgalmi szempontbol viszont
egyértelmiien a ,,széthiizott” szallitds az elénydsebb, mert ebben az esetben a feladatot
Iényegesen kevesebb jarmiivel lehet megoldani. A sziikséges jarmiivek szama példaul
példankban a kezdeti 14-r61 a megvizsgalt legkisebb, 36 perces iddablak esetében is csak 25-re
emelkedett, az egybeesd (koncentralt) idéablakok esetében viszont ez 137-re nétt. Ez egyébként
azért alakul igy, mert utdbbiban a legjobbnak tekintett jarmiikapacitas 3,2-r6l 0,3-ra esett. Ha
az iddéablakok rovidek, akkor azok elosztdsa (széthuzasa a munkanap egészére) tehat

mindenképpen javasolhato.
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A szamitogépes jarattervezével kapott eredmények tendencidjukban koévetik a szamitott
értékeket, de annal kisebbek. A kiilonbség az id6ablakok csdkkenésével nd. Ennek az a
magyarazata, hogy a szimulaciés megoldasok a szamitottnal tobb jarmiivet allitanak
forgalomba. Ha a beépitett algoritmus altal adott jaratok szamat kézi beavatkozassal
mérséekeljiik, akkor ,.elrontjuk” az eredményeket, s azok kdzelitenek a becsiilt adatokhoz.
Abban az esetben, ha a napi arufogadasi id6alap meghaladja a ki- és beallasi idésziikséglettel
csokkentett munkaid6t, azaz (t7 > tw- c1/v), akkor bemutatott szamitasokat modositani kell.
Ekkor ugyanis a legjobbnak tekinthetd jarmiikapacitast olyan ténylegesen teritésre fordithato
id0 felvételével szamithatjuk, amely az iddablak tartomanyt kett6 (esetleg tobb) egyenld részre
osztja. Ezt legegyszeriibben egy szampéldaval mutathatjuk be.

Tegyiik fel, hogy a nap folyaman 5 id6ablakban lehet a boltokat meglatogatni, az idéablakok
hossza egyenld, 2 ora, vagyis 6-16 ora kozott lehet az arut lerakni (6. dbra). Az engedélyezett
munkaidd hossza 9 6ra, a ki- és beallasra dsszesen 3 orat kell szamitani, vagyis a tényleges
aruteritésre 6 ora all rendelkezésre. A fazisid6 0,5 ora, tehat egy idéablakon beliil 4 pontot lehet
kiszolgalni. Osszesen 60 ponthoz kell arut széllitani, ezek a teriileten véletlenszeriien vannak

elosztva, de az azonos idéablakkal rendelkezé pontok szama egyenld, vagyis 60/5=12.

= = == =P == = == = =

1
6 8 10 11 12 14 16 ora

6. abra. Vagy azonos, vagy kiilonboz6 hosszu jaratokat indithatunk. Forras: sajat szerkesztés

Ha 6 oran at lehet teriteni, ¢s 2 oranként 4 pont érinthetd, akkor 3*4=12 pont igényének
megfelelé kapacitasu jarmiinél nem indokolt nagyobbat alkalmazni, mert az mar nem lenne
kiterhelhet6. Ha ez a jarmi a legkorabbi idépontban érkezik meg a legkorabbi idéablakkal
rendelkez6 bolthoz, vagyis 6 orara, akkor 12-ig dolgozhat, hogy még idében visszatérhessen a
munkaidd tallépése nélkiil. Mivel 12 pont tartozik egy idéablakhoz, ezért 3 jaratot kell inditani.

Ezt mutatjak a 3. abran a folyamatos vizszintes nyilak.
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Minthogy 12 ¢6ra utan még két idéablak pontjai kiszolgalatlanul maradtak, ezekhez ujabb
jarmiveket kell inditanunk (a 6. abran pontozott nyilak). Ezekre a jarmiivekre azonban mar
csak 2*4=8 pont igényével egyenlé mennyiséget tudunk elhelyezni, azaz a jarmtiveknek sem a
kapacitasa, sem a munkaiddalapja nem lesz teljesen kihasznélva. (Természetesen ezekhez a
feladatokhoz be lehetne allitani kisebb kapacitasu jarmiiveket, de az ilyen jellegli feladatokat
ellatod jarmtparkok altalaban homogének.)

A jarmiivek koltsége a kapacitassal aranyosan altalaban csokken, ezért akkor lesz a raforditas a
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legalacsonyabb, ha a feladatot a lehetd legkisebb kapacitasu jarmuvel latjuk el. Ezt akkor
kapjuk, ha a teljes idéablak tartomany hosszat megfelezziik (¢75/2), s olyan jarmiivet valasztunk,

ami éppen annyi pont arujat tudja elszallitani, mint amennyit az igy kapott id6 alatt képes

4

meglatogatni. Ez természetesen akkor igaz, ha a (t7p/2 < tw - cl/v) feltétel teljesiil. Ha ez a
feltétel nem teljesiil, akkor az idéalapot 3 vagy még tobb részre kell osztani.

Példank esetében ez a teritési teriileten tolthetd id6, ¢4 = trp/2 = 5 ora, vagyis 2,5%¥4=10 pontot

[qoad signyye s

i

fog a jarat érinteni. Tovabbra is 3—3 gépkocsira lesz sziikség, s ezek 11 ora eldtt 30 és 11 ora

ewd
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utan szintén 30 pontot latogatnak meg (a 6. abran szaggatott vizszintes nyilak). Tekintettel arra,

hogy a megtett tavolsag és az Osszes jaratidé mindkét valtozatban azonos, az utdbbi
mindenképpen jobbnak tekinthetd, hiszen ugyanazt a munkat kisebb, esetliinkben csak 10 pont

igényének megfelel6 kapacitasu, jarmiivel tudjuk teljesiteni.

4.3. Vegyes hosszusdagu és eloszlasu idéablakok vizsgdlata

A gyakorlati életben ritkan talalkozunk az elézéekben részletezett esetekkel, kiilondsen az
utobbival, az egyenletesen elosztott id6ablakokkal. Szokasosan a nyitvatartasi (jarmifogadasi)
id6k hossza és helye a napon beliil valtozo, igen gyakran jellemzd egybeesésekkel (reggeli,
délutani csucsidészakok). Az FMCG disztribucio egyik jellemzdje példaul a kora reggeli cstics,
kiilondsen olyan élelmiszerek esetén, mint a kenyér, tej vagy his. Ilyenkor a sziikséges
jarmiivek szamat tobbnyire a csticsiddszakban meglatogatando, sziik idéablakkal rendelkez6
pontok mértéke hatarozza meg. Az efféle szallitasok vizsgalatahoz olyan eseteket vizsgaltunk
részletesebben, amelyekben a nyitvatartasi idok hossza megegyezett, de az egy-egy
nyitvatartasi idével rendelkezd boltok szama a nap folyaman egyenletesen csokkent (7/b. dbra).
Az 4rufogadasi id6intervallumra fenndllt a tw > tp = ci/v + t7p feltétel. A vizsgalt mintak
eredményeinek egybevethetdsége érdekében az aruk atvételére rendelkezésre all6 idokapacitast
egységesnek vettiik fel. Ezt ugy szamitjuk, hogy az azonos iddablakokkal rendelkezé pontok
szamat megszorozzuk az idéablakok hosszaval. A 7. abran lathatd valtozatok igy szamitott

arufogadasi idokapacitasa példaul egyenld.
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7/a. dbra. Azonos szamu idéablakok  7/b. abra. Csokkend szamu id6ablakok

v

Forras: sajat szerkesztés

A legkedvezébb eredményt az egyenletes eloszlas mellett kaptuk (7/a. abra). Példainkban 4
id6ablakot kiilonboztettliink meg, az egyes iddablakok szama linearisan valtozott (7/b. abra). A
legnagyobb és a legkisebb létszamu id6ablakok aranya 20:1-t81 1:1 ig valtozott, vagyis nagyon
,Kicsusosodo” verziot is felvettiink. Azt tapasztaltuk, hogy amikor az idéablakok szama a nap
folyaman csokkent, a csokkenés gyorsasaganak (meredekségének) fiiggvényében mind a
naturalis mutatok, mind a koltségek lassan és degressziven emelkedtek Az el6bbiek az
egyenletes iddablak-elosztashoz képest 4-5, a koltségek pedig csupan 5%-kal valtoztak. A
sziikséges jaratszam az idGablakok csokkenésének gyorsasagatol, ,,meredekségétol” fiiggéen
jelentésen, akar 40%-kal nétt.

Bizonyos esetekben lehetdség nyilhat arra, hogy az arufogadasi idéket valamilyen minta szerint
hatarozzuk meg, példaul az azonos idéablakokat a teriileten szabalyosan, valamilyen homogén
csoportot alkotva osszuk el. Csak azt az esetet vizsgaltuk, amikor az arukibocsato (vagy fogado)
tovabbra is a teriilet kozéppontjaban van €s a pontok a teriileten véletlenszeriien helyezkednek
el. Harom mintat elemeztiink. Az egyikben az id6ablakok korcikk szerint, egymast kovetd
sorrendben, a masodikban az iddablakok korsavban, legszélén a kozépsod, befelé novekvo és
csokkend idGablakokkal s végiil a harmadikban kizarolag kifelé, vagy befelé novekvo
idéablakokkal helyezkedtek el. Az eredmények azt mutatjak, hogy az idGablakok célszerti
kijelolésével az osztott idéablakos szallitas josagi fokat javithatjuk. A legkedvezdbb eredményt

a harmadik valtozatban kaptuk.

5. Osszegzés

Az id6ablakoknak a kozhti szallitasok teljesitményére vonatkozo hatésait kevesen kutattak. Mi
a tanulmanyunkban bemutattunk egy olyan altalunk javasolt elemzési lehetdséget, amellyel
specialis szamitégépes tervezd programok nélkiil megbecsiilhetjiik az idéablakok hosszanak,

azok id6- ill. térbeni elosztasanak varhatod kovetkezményeit. Felvett példak alapjan kimutattuk
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az idéablakok néhany jellemz6 hatasmechanizmusat. A tendencidk valdsziniileg sok valds
esetre igazak, de a hatasok pontos szamszerilisége az adott feladat kdriilményeitol fiigg.

A gyakorlatban az idéablakok hossza vegyes, rovid és hosszu nyitvatartasok egyarant
megtalalhatok. Ezen tilmenden az egyes iddablakok a valos életben atfedéssel kovetik egymast.
A teriileten a pontok helyenként slirlin, mashol ritkan helyezkednek el. Sok és rovid, tovabba
egy idében jelentkez6 idoablak (reggeli csucs) kovetelményével kell dolgozni tipikusasan a

friss élelmiszerek szallitdsa esetén. A nap kozben eloszthatd, jelentds atfedésekkel, de
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viszonylag nagyobb cstcsok nélkiili szallitasokra jellemz6 példa lehet a butorok, haztartasi
berendezések, postai kiildemények stb. hazhoz szallitdsa. Bemutatott modszeriinket mar tobb

esettanulmanyban alkalmaztuk, s tapasztalatunk szerint azok a valds feladatok megoldasahoz

4

jO segitséget nyujtanak.
Az internetes kereskedelem térnyerése is rairanyitja a figyelmet az idéablakok kérdésére. Nem

mindegy, hogy a rendelt arut mennyi idén beliil kell kiszallitani. Evidensként kezelhetjiik, hogy

[qoad signyye s

i

a hosszabb idétartamu (akar tobb napi) arufogadasi készség mellett a szallitds jobban

ewd

o4

szervezheté meg, mintha arra csak néhany ora all rendelkezésre. Bar néhany esetben a kiajanlott

arakban lathatunk a szallitasi id6tdl fliggd kiilonbséget, nincs tudomasunk olyan elemzésekrol,
amelyek e gyakorlat elméletét megalapoztak volna. Célszertinek tarjuk ezért a kutatdsokat ebbe

az irdnyba is folytatni.

A kutatds az EFOP-3.6.1-16-2016-00017 ,,Nemzetkoziesités, oktatoi, kutatdi és hallgatoi
utanpotlas megteremtése, a tudas és technologiai transzfer fejlesztése, mint az intelligens

szakosodas eszkozei a Széchenyi Istvan Egyetemen” projekt tamogatasaval késziilt.
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Kelet-nyugati iranyu transzkontinentalis vasiti arufuvarozas

Kasa Attila

MAV Zrt. Vezérigazgatosag
1087 Budapest, Konyves Kalman krt. 54-60.

Kasa Attila

2004-t61 a MAV Zrt. Vezérigazgatosagan dolgozik a hazai liberalizalt, valamint a volt szovjet
vasutak felé iranyuld nem liberalizalt (monopoljog alapt) vasuti arufuvarozasi mikodési
keretek iizemeltetésében, operativ lebonyolitasaban, kozlekedésmérnokként. Ezen feladat
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Osszehangolasa folyaman részt vett tobb EU-s és harmadik orszagbeli forrasokbol végzett
infrastrukturalis beruhazasokban, valamint az ezen beruhazasokat érint6 kelet-nyugati vasuti
aruforgalom miiszaki és kereskedelmi szabalyozasaban a hazai tarsvasutakkal 9sszehangoltan.
Ennek érdekében a varsoi székhelyi Vasutak Egyiittmiikodési Szervezetének (roviden:
0SZZSD-ben) Arufuvarozési Bizottsagaban végzett szakértsi tevékenységet, képviselve a hazai
maganvasuti arufuvarozasi tarsasagokat.

E-mail: bakter62(@freemail.hu

4

Osszefoglalé:

[qoad signyye s

Napjainkban Eurdpa-szerte ijra reneszanszat éri a vasuti arufuvarozas eurazsiai kontinentalis arufuvarozasba valo

i

visszaemelése annak reményében, hogy a csticstechnologiat képviseld tengeri hajozassal szemben elvesztett

eud

o4

(koltséghatékonysagi) versenyben 4j poziciok nyithatéak meg a jovében az j kinai ,,Egy Ovezet — Egy Ut”

gazdasagi program beindulasaval, figyelembe véve a kozép- és nyugat-kinai teriiletek jovObeni termelésbe vald
bevonasat. Az ezen teriileteken elhelyezkedd/elhelyezendé kinai termeléegységek tengerparttol mért tobb mint
1000 km-t meghalado tavolsdga mar jelentds koltséghatékonysaggal kecsegtet a kizarolagos vasuti aruszallitasi
piacokra torténd berendezkedéshez. Mindez igen komoly aruszallitasi volumen megjelenését hozhatja nemcsak
Azsia vasutvonalain, hanem a klasszikus keleti vasiti drufuvarozasban résztvevé eurdpai vasuti tarsasagoknal is.
Viszont ezen (a volt KGST piac kimulasaval egyiitt elfelejtett és szakmai korokben azota is) varva vart pillanatnak
a mindennapi vasitszakmai vonatkozasira mér kevésbé torténnek elemzések. Allami szinten hianyoznak az atfogd
gazdasagi fejlesztési programok, az eurdpai jogalkotok éppen gy, mint a kdzép-eurdpai vasutak résztvevoi inkabb
a ,,volt” gyakorlatban biznak. A cikk ezen Gjrainditani tervezett, kiemelten nagy nemzetkozi vasuti aruforgalom
vasutszakmai kihivasaiba nyujt betekintést adni. Megismerésével elérevetithetoek lesznek mar azok az igények,
amelyeket a liberalizalt vasuti piacon a résztvevok egymas felé¢ fognak tamasztani. Ezen nagy volumenii vasuti
arufuvarozast a volt szovjet vasutak napi tizemvitelilk soran mind a mai napig gyakoroljak, igy szamukra nem
okoz komoly kihivast Gj forgalom megjelenése, viszont az eurdpai vasutak ett6l mar igencsak ,,elszoktak”, némely
orszagban az egykocsis forgalom, mint fogalom is megsziint mar. Ennek egyik oka a liberalizalt vasuti piac
létrejottével megjelend piaci résztvevok profitorientalt tulajdonosi elvarasoknak megfeleld miikodésiik: egy vasuti
kocsit sem tartanak feleslegesen (nagyaranyu teherkocsipark selejtezési programok), egy allomasi vagany sincs
feleslegesen forgalomban (keresztmetszeti vaganyhossz-csokkentési programok), illetve a forgalombiztonsagban
résztvevo gyakorlott munkavallalok hidanya (szakember-utanpétlas teljes hianya). Ebbdl adoddan viszont egyik
eurdpai vasutpiaci résztvevonek sincs mar tartaléka, ami a varhato vasuati arufuvarozasi volumen hektikussagat
felfogna, vagy legalabb is az eurdpai vasuti kapacitasok szamara elfogadhatova ,simithatna”. A cikk ezen
igényeket tamaszto forgalomszervezési kérdésekkel kivan foglalkozni, de inkabb kontinenseket atfogdan, mint

vasutankénti részleteiben.

Kulesszavak: OSZZSD, transzkontinentalis fuvarozas, transzszibériai vasti févonal, vasuti arufuvarozas
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1. Az OSZZSD

1956-ban Szofidban — tobbek kozott Magyarorszag szerepvallalasaval — megalakult a varsoi
székhelyli Vasutak Egyiittmiikodési Szervezete (tovabbiakban: OSZZSD). Az OSZZSD-nek
mindig is célja volt, hogy mind a volt szovjet, jelenlegi FAK tagvasutak tagjainak, mind a volt
Varsoi Szerzodés tagvasutjainak kozos szakmai forumot biztositson, ahol a vasutak tizemviteli
és kereskedelmi szabalyozasai egy koz0s utasitas-rendszerben keriilnek kidolgozasra, annak
érdekében, hogy teljes korlien megvalosuljon egy mai kifejezéssel élve az interoperabilitas
(tobb mint 60 évvel ezel6tt). Az elmult hat évtized folyaman ez a szabalyozasi folyamat,
kornyezet olyan szinten keriilt kidolgozasra, hogy az OSZZSD tagvasutak kdlcsdnds
atjarhato6saga szinte minden téren magasabb szinten volt biztositva (a megfelelé szabalyozasi
kornyezetnek koszonhetden), mint az EU tagvasutjai kozott napjainkban. Ennek a
szabalyozottsagnak koszonhetéen is az OSZZSD tagvasutak mind a mai napig sokkal
jelentésebb volument ¢és fajlagosan gazdasdgosabb 4ruforgalmat tudnak kontinentalis
méretekben is lebonyolitani/kiszolgalni a vasuthalozataikon, mint az Eurdpaban
elképzelhetd/kivitelezhetd lenne. Az OSZZSD tagvasutak altal (és egymas kozott) bonyolitott
aruforgalom tizemviteli kérdéseinek (és némileg érintve azok arufuvarozasi szolgaltatasi dijaik)
megismerése érdekében emeliink ki egy-két tizemviteli érdekességet, szamunkra ismeretlen

szakmai kihivasokat.

2. Vasuti teljesitmények

A vasuti teljesitmények szempontjabol elséként is fontos szempont megismerni a FAK és Kina
infrastrukturalis kiépitettségét és ebbdl eredd arufuvarozasi adottsagaikat. Ez azért is fontos
szempont, mivel az Uralon til Kina kdzépvonalaig szinte csak a vasut tud korszer(i kozlekedési
infrastruktarat egész évben miikodtetni (a kontinensen beliili arufuvarozas biztositasa végett
is), igy a kozuti kozlekedés szinte elenyészd. Ebbol adodoan amig a vasit piaci részesedése a
szarazfoldi aruszallitdisban 2015-ben a Nyugat-Eurdpaban 1évé 10% korili (ez Kelet-
Eurdpaban 20-30% kozott ingadozik orszagonként, Magyarorszagon 20,2%), addig a FAK
orszagokban és Kinaban 60-80% kozott van. Ezek a szazalékos részaranyok azt jelentik, hogy
Kinaban csak a vasut 2 294 millié arutonnat fuvarozott 2015-ben, Kazahsztanban 252 millié
arutonnat, Oroszorszagban 1.378 milli6 arutonnat, Ukrajnaban 350 millié arutonnat, mig
Magyarorszagon viszont csak 6 millié arutonnat. Ezen hihetetlen nagy szamok mogott meg kell
latni, hogy az orszagok nagysaga hatalmas, t6bb szazmillios 1élekszamu lakossaggal, igy az

altaluk generalt vasuti arufuvarozasi igény ekkora mértéket 6lt. Meg kell emliteni viszonyitasi
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alapnak Kina keleti iparosodott részén (kb. az Oceanpart és annak 1000 km-es

N

> vonzaskorzetében) 1évé kozuti aruszallitasat is, amely az egész orszag vasuti aruszallitasi

: meértékének kozel a duplaja (vélhetden a kikotoi el- és felfuvarozas jelentds mértéket jelent ezen
Al

E adatban). Osszességében tekintve a gigantikus vasuti aruvolumenek talnyomé tSbbségében a

5 nyersanyagok ¢és a fosszilis energiak vasuton torténd szallitasabol adodnak, mivel a félkész és

ﬁ késztermékek szallitasa jobbara vizen torténik Europa és Azsia kozott, igy az elébbi hatalmas

S vasiti aruszallitasi naturaliak is eltorpiilnek az Azsiabol Eurdpaba induld hajokkal szallitott

7 aruk mennyiségétdl és értékétdl, amelyet az 1. tabldzat mutat be.
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Otengesi mvasiti olégi

1. sz. tablazat: A Kina-Europa kozotti aruszallitas mennyiségi és érték aranyai 2012-ben.

Forras: Somodi 2014.

A tablazatbol jol latszik, hogy az értékes félkész és késztermékek szinte kizardlag tengeri
hajozas utjan keriilnek Eurdpaba féleg a jo egységrakomanyusithatosagukbol adodoan, igy az
Eurazsia teriiletén folyd kontinentdlis vastti szallitasbol hidnyoznak a nagy
térfogat-volumendi, de alacsony és kozepes fajtomegi (félkész és kész)termékek, igy ebbol
adodoan a tehervonatok dontden a tomegaruk jelenlététdl tilnyomo tobbségiikben nagyon
nehezek és hosszuak. A hatalmas, tobb ezer elegytonnas tehervonatok iizemi igénye nemcsak a

nagy szallitasi tdvolsagok miatti fajlagos gazdasagossag novelésébdl adoddan keriilt elétérbe,
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hanem az Ural és Moszkva kozotti teriiletre bestiris6dé volumenek is indokoljak a tehervonatok

minél nagyobb kihasznaltsagat.

3. Atbocsatéképesség a transzkontinentilis fuvarozasban

Az elmult években oly mértékiivé valt az Orosz Vasut teriiletén a napi kozel 3,8 millids
volumenti arutonna kozlekedtetése, hogy komoly fejlesztéseket kell végrehajtaniuk a tranzit
vonatok érdekében is (csak rakott teherkocsibol tobb mint 55 ezer kozlekedik naponta). Ez a
jelenség Eurdpaban ismeretlen: messze a varosoktol fekvé vasttvonalakon is a megallas nélkiili
technologiaval kozlekedd tranzit tehervonatok vonali kapacitdshidnnyal talalkoznak a halozat
szamos helyén ugy, hogy a személyvonatok jelenléte mar szinte elenyészd, foleg a Moszkvatol

tavolabb es6 teriileteken.

1. abra. Sziik keresztmetszetek az orosz vasuti haldzaton, prognozis 2020-ra.

Forras: Somodi, 2014.

Az 1. abra mutatja be azon oroszorszagi vasutvonalakat, ahol kapacitas-problémak léptek fel:
a pirossal jelzett vonalszakaszaikon mar 2015-ben, mig a kékkel jelzetteken 2020-ra varhatod
teljes mértékli kapacitas-hiany, amely vagy felsdvezetéki vontatasi energidban és/vagy a
nyiltvonal atbocsato-képességében jelenik meg elsésorban. A sarga szinnel jelolt szakaszon
még nincsenek gondok, mert még 2015-ben is volt legalabb napi 3 par nyiltvonali tehervonati
szabad kapacitas az év egészében, mig a zolddel jelolt részen varhatéan 2020-ig sem lesznek a
jelenlegi forgalomnévekedési prognozisok ismeretében. Az abran jol latszik az a torlodo hatés
is, amikor a transzszibériai vastton futd oroszorszagi tobb szaz millioés arutonna nagysagrendii
belfoldi és export aruforgalomba a szomszédos orszaghataronként fokozatosan

becsatlakoztatasra keriilnek a keletrdl érkez6 napi tobb millids elegytonnak. Ennek a halozatra
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mért forgalomlassito kihatasa mar jelentds, amelyet a haldzat adott 1000 km-es — oroszorszagi
szinten lokalis! — vonali atbocsatd-képesség novelésével sem lehet mar feloldani. Ezt az
1000 km-enkénti ,.harmonikazd™ jelenséget okozo tehervonati kdzlekedést jol szemlélteti az
abra, ahol a becsatlakozd és fokozatosan felgyorsuld tehervonatok homogénné teszik mind a
forgalomszabalyozast, mind a kapacitas-kihasznaltsagot is Moszkva felé.

A stabilan 80 km/h-ra felgyorsuld tehervonatok 2000 km megtételét kovetden elérik Moszkva

1000 km-es elegyrendezési korzetét, ahol (ijra Gsszetorlodnak. A torlodas oly mértékii, hogy a
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nyiltvonali vaganyok tranzit atbocsatd-kapacitasa mellett a legalabb 2000 méteres hasznos
vonathosszu allomasi vonatfogadd fovaganyokon is kapacitas-hianyok 1épnek fel (ez esetben

mar a striin kézlekedd 6—8000 brutt6 tonnas tehervonatok mozdonyvezet6-cseréjének a nem

4

megfeleld idozitése is jelentds halozati akadalyoztatast okozhat).

4. Teljesitmények és vonatok

[qoad signyye s
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Tajékoztatasként alljon itt egy statisztika az ot évvel ezeldtti menetrendi évbdl: pusztan a

ewd
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8 000 tonna feletti elegytonnaval kozlekedett menetrendszerinti tehervonatok darabszama is

megkdzelitette az évi 3 000 darabot, és a menetrendszerinti kozlekedésre betervezett 12 000
tonnas elegytonnaval kdzlekedd operativ tehervonatok is megjelentek mar, igaz ,,csak” 8 darab
kozlekedett beldlilk ebben a menetrendi évben. A 2. abrdn jol lathatd a Moszkva ,,kornyéki”
tehervonatok rendes elegytonna terhelése.

A fentiekben bemutatott torlodasok lekezelésére at kell épitenie az Orosz Vasutnak 14 473 km
infrastrukturat, amely 9 178 km allomaskozt, 3 267 km energiaellatasi szakaszt, 2 028 km
allomasi vonatfogadd févaganyt jelent. A 2020-ra vonatkozd prognosztizalt forgalom-
novekedési kihivasok viszont mar tovabbi 19 238 km atépitését kovetelhetik meg (11 619 km

allomaskozt, 4 006 km energiaellatasi szakaszt, 3 614 km allomasi vaganyt).
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2. abra. Hosszu és nehéz tehervonatok kozlekedése az Orosz Vasutakon. Forras: Kuzhel, 2013.

Az elébbiekben bemutatott torlodas kezelésére a 2. abran jol lathaté a keletrdl tekintve
Moszkva eldtt (lilaval jelolt 9 000 elegytonnas és a pirossal jelolt 10 000 elegytonnas
tehervonati Utvonalak metszésében) fekvé Orekhovo-Zuyevo rendezd-palyaudvar, amely
rendez6-palyaudvar ikerrendezé-palyaudvarként mikodik a Moszkva utani Bekaszovo
rendezé-palyaudvarral. A két palyaudvar hetente kozel 250 000 darab, 25 tonnas
tengelyterhelésii, egyenként minimum 100 tonnas, széles nyomtavolsagt teherkocsit dolgoz fel,
cserél ki egymas kozott, amely normal nyomtavolsagt 225 kN-os tengelyterhelésii teherkocsira
atszamitva heti kb. félmillié darab teherkocsit jelent. Viszonyitasképpen a 2013. januar 1-jei
allapot szerint az Eurdpai Unidban bejegyzett Osszes nemzeti és magan arufuvarozo

vasutvallalathoz besorolt teherkocsik darabszama kb. 710 000 volt.

5. Az OSZZSD 5. korridor
A fenti forgalmi helyzet egzakt szamokkal torténd bemutatasara és hazai kdrnyezethez vald
viszonyitasara a 2. tablazat szolgal, amely a hazankat is érint§ 5. szamt OSZZSD korridor

lizemi paramétereit mutatja be.
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> korridorban e :

N i . elszéllitott arutonnakm .. .

fekvd vasutvonal e forgalmi intenzitads

E:‘ hossza (1000 Gru Zon ng;km) (1000 arutonnakm/vonalkm)

= {vonalkm)

=

< Azerbajdzsan 680 6 067 456 8923

2 Magyarorszag 1695 13 185 807 7779

S Gruzia 447 3844 667 8601/

g‘ Kazasztan 5441 85532 155 15 720

& Kina 4 156 260 296 211 62 631

E Kirgisztan 324 919 254 2837,

= Moldavia 209 180 151 862

i._:‘. Oroszorszag 5299 259748 923 49 018

=] Szlovakia 549 15411713 28072
E Ukrajna 3118 76 292768 24 746

g Osszesen 21913| 721 479 105 32 970

—

i

2. tablazat. Az OSZZSD 5. arufuvarozasi  korridor  fébb  paraméterei
Forras: OSZZSD Statisztikai Evkényv, 2015.
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A tablazat elso oszlopaban kertilt feltiintetésre az 0OSZZSD
5. korridor azon tagvasutjai, ahol az 5. sz. arufuvarozasi folyoso egyes részelemei talalhatoak,
mig a tablazat masodik oszlopdban magaval az arufuvarozasi folyosoval érintett tagvasutak
teriiletére esd Osszes vonalkm adata. A tablazat 3. oszlopaban (1000 &arutonnakm) és
4. oszlopaban (1 vonalkm-re esé 1000 arutonnakm) 1évé szamok jol tikrozik az OSZZSD
5. arufuvarozasi korridor teljesitményeit. Mindenképpen figyelembe kell venni a tablazat
4. oszlopaban 1évé viszonyitdsi mérészamot, az egy vonalkilométerre esé
1000 arutonna-kilométer nagysagat, amely a forgalom intenzitasat jeloli. Ez a mér6szam
Oroszorszag esetén tobb mint 49 millid arutonna-kilométer, mig Magyarorszagon ,,csak”
7,8 millio arutonnakm. Ebbdl jol lathatd, hogy Oroszorszagban 7-szerese, mig Kinaban
8-szorosa a vasuti infrastruktara terhelése a hazaihoz képest, igy ez nem mindennapi kihivast
jelent a forgalomszabalyozast végzd szakembereknek, egyben rendkiviil stabil iizembiztonsagi
¢és forgalombiztonsagi szintet kdvetel meg az érintett vasutaktol a kiemelt nemzetgazdasagi
érdekek szem el6tt tartasa miatt is. A bemutatott tizemi helyzet, rendkiviili kihivas ellenére az
Orosz Vasut 2015-ben zaszlajara tlizte az egy hét alatt a transsziben jelmondatot, igy adva

valaszt az aruszallitasi sebesség globalis szallitmanyozok altal (is) elvart novekedésére, a
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dinamikusan fejl6dé vasuti arufuvarozasi kapacitas emelkedd igényeire, ezzel egyben

megndvelve a halozati atbocsatasi kapacitast.

6. Moszkva és attol nyugatra

A mind eurodpai, mind hazai mértékkel igen hatalmas vasuti aruvolumen a kiilénbdzé vonali
kapacitas-hianyokat lekiizdve érkezik meg Moszkva elé, f6leg nagy terhelésii tehervonatokkal
(az erésen koncentralodé vonali elegytonna mennyiségb6l adédoan) jobbara a transzszibériai
vasuti févonalon. A transzszibériai vasuti févonalrol kilépd volumennagysag elosztasa viszont
olyan jelentds kihivast elé allitotta az Orosz Vasutat, hogy kiilonleges vasuti csomopontok
halozata keriilt kialakitasra a mult szazad folyaman. Ez a halozat foleg a sok orszagban is ismert
févaros-centrikusan kialakitott vasuti halozatbol is adodik, amely nemcsak a vilag egyik
legnagyobb fovarosanak a kiszolgalasara rendeltetett, hanem a Moszkvan athalado kelet-
nyugati és észak-déli iranyu elegyek rendezésének lebonyolitasara is. Ezen helyi és tranzit
elvarasnak is csak tobb rendezd-palyaudvar egyszerre torténd munkavégzésével,
osszehangoltsagaval lehet megfelelni, nem beszélve a tobb kiemelt tranzit utvonal metszésében
fekvo Moszkva elkertilésével jaro, utkozbeni ,,finom” rendezési igényekrél. Ezek a ,,finom”
rendezési igények els6sorban csak az Eurdpa kiilonbozé orszagai felé tovabb induld
tehervonatok orszagonkénti rendezési igényeit jelenti, de azok tdmegébdl adoddan igen jelentds
rendez6-palyaudvari kapacitast igényelve. A Moszkva kornyéki vasttvonalak alkotta vasuti
korgytrt sematikus abrajat az 3. abra mutatja be, ami a korgytrtibe érkezo 11 vasuti févonalat
46 allomasban fogja, évi 120 millié tonna elegyrendezési generalva (2020-ra mar 200 millié
tonnara torténd rendezési kapacitas-igényt prognosztizalnak a korgylrli allomasai felé). A
sematikus abran 1évé kék gyiriivel jeldlt rendezd-palyaudvar a Bekaszovo Rendezo-
palyaudvar, a piros gytriivel jelolt rendezd-palyaudvar az Orehovo-Zuevo Rendezo-
palyaudvar, a z6ld gytrtivel jel6lt rendezé-palyaudvar az Ozserelje Rendezé-palyaudvar, mig
a sarga gy(riivel jeldlt két rendez6-palyaudvar a Moszkva belsé vasuti korgytirtijén végzett

elegyrendezd-kiszolgalé munkaban vesz részt.
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3. dbra. A moszkvai nagy vasuti korgytrti. Forras: Wikipedia, 2017.

Az 584 km-es moszkvai vasuti nagy korgytirti sematikus abrajan szerepld szamok az 6t évvel
ezel6tti napi (atlagosan 150 km-re) atallitds vonatparok mennyiségét jelentik (természetesen
nem eurdpai elegytonna mértékkel rendelkezé tehervonatokkal), illetve a 2020-ra varhato
forgalomnovekedésbdl adodd napi tehervonatpari igényeket, amely az elegyrendezo-
palyaudvarok kozotti forgalomban jelenik meg. Erdekességként egy kitekintés: ezen vasiti
korgytirtin igen jelentds utasforgalmat lebonyolitd vasuti személyszallitas is jelen van, ami mar
2006-ban elérte az évi 800 millio utast, és 2020-ra 1 600 millié utasra valé novekedést
prognosztizalnak annak ellenére, hogy a moszkvai helyi tomegkozlekedés metrohalozata
egyike a vilag legnagyobb kiterjedésli metrohalozatanak. A metro teriileti kiterjedése ellenére
is csak ,,besegiteni” tud a vasutnak a helyi forgalomban elszallitott évi 320 milli6 utasaval.

A fentiekben emlitett bekaszovoi €s orehovoi rendezd-palyaudvarok egymas kozotti napi
tehervonati mennyiségek mozgasat jol bemutatja a 3. dbra. Ezen két palyaudvar altal

Osszeallitott kelet-eurdpai vonatok kozott talaljuk tobbek kdzott azon teherkocsikat is, amelyek
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Ukrajnan keresztiil indulnak Magyarorszag felé, vagy az azon tal fekvd kozép- és dél-eurdpai

orszagokba.

7. A tranzitutvonalak megvaltoznak Eurépaban

Miel6tt kitérnénk az orszagunkat is érintd aruforgalom elemzésére, elsdként bemutatjuk azon
aruforgalmat, amely célorszagat tekintve nem vagyunk még tranzitatvonalban fekvo potencialis
orszag sem, de az orszagunkat érintd jovObeni zahonyi belépd aruvolumenek és tranzit
lehetéségek megértéséhez, fejlodési potencialjuk viszonyitasahoz ezen aruvolumenek elemzése

elkeriilhetetlen.

T
1EIC OCEAN i/
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4. abra. Japan, kinai, dél-koreai vasuti aruszallitasi Gtvonalak kelet-amerikai és nyugat-eurdpai

kikotékbe. Forras: Narvik Havn, 2017.

Mint az a 4. abran is jol lathato, a transzszibériai vastutvonalon folyd hatalmas aruvolumen a
torténelmileg kialakult elsGsorban lengyel-német és ukran-magyar (valamint utobbi évtizedben
ukran-szlovak) tranzit utvonalakrol északabbra tolodott fel, az ezen aruvolumen fogadasara

képes mélymeriilésti északi tengeri kikotékbe. Ennek oka sajnos az eurdpai vasuti liberalizacio
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volt elsdsorban, ami nem kedvezett a nagy teherkocsiparkkal rendelkezd vasuti tarsasagoknak
piacuk megdrzésében (monopolhelyzetiik kotelezd lebontasa miatt is), igy a nagy
szallitokapacitasuk fenntartdsanak sem. (A koltséghatékonysagbol adddoéan a jelentds
teherkocsiparkkal rendelkez6 ,,nagy nemzeti” vasutak is profiltisztitast hajtottak végre az
elmult évtizedekben versenyhatranyuk lekiizdése érdekében.) Ebbol adéddan a nagy
mennyiségli aruvolumen lekezelésére alkalmatlanna valtak a ,,nemzeti” vasuttarsasagok is. Ezt

érzékelve az Orosz Vasut alternativ szallitasi utvonalat keresett a nyugat-eurdpai orszagokba
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érkeztetni kivant aruvolumeneiknek, ebbdl adoddan elsé Iépésben Magyarorszagrol és
Szlovakiabol a kelet-nyugati aruvolumenek a lengyel tranzit itvonalra kertiltek atterelésre, mig

napjainkban az észt-lett-litvan kikotokbe torténik az aruk elterelése németorszagi kikotdk felé.

4

Viszont a hatalmas aruvolumen dinamikajat, a naponta hektikusan érkez6 eltérd arunemd és -
volumenii aruk lekezelését csak jelentds idoveszteséggel lehetett atrakni, lekezelni, amit a

transzkontinentalis szallitds sem idoben, sem koltségben nem tud elfogadni. A liberalizalt

[qoad signyye s

i

europai vasuti térségben 1évé sok vasutvallalat liberalizalt versenyébdl adoddan a vasuti

ewd

o4

szallitasi fuvardijak jelentdsen csokkentek, de az altalaban megallas nélkiili technologiaval

rendelkezd tranzit szallitasok teriiletén mar eddig is jelentdsen olcsobb fuvardijak voltak.
Viszont ezen dijtételek tovabb mar nem csokkenthetdk, mindez a sok kis vasutvallalaton
keresztiil bonyolitott tranzitokat Osszességében jelentds fuvardij-ndvekedéssel parositja
olyannyira, hogy példaul a Kinabdol Németorszagba indul6 konténerkiildemények tobb mint 10
000 km-es fuvarozasi utvonaluk Eurdpai Unio teriiletére esé maradék kb. 10%-aért a teljes
fuvardij kozel 20%-at teszi ki

(5. abra) az eurdpai vasutvallalatok fuvardijai, ami a piac szamara elfogadhatatlan.
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Utvonal I Kina Kazahsziin Oroszorszig | Belorusszia Eurépa ‘ Osszeson
tavolsag (km) 3777 3025 2058 609 1300 10769
fuvardij/40' (USDS) 3400 1693 1741 413 1330 8577
fuvardij/40’ kont. km (USDS) 0,80 0,56 0,85 0,68 1,02 0,80

5. abra. BMW konténer teszt-vonat adatai. Somodi, 2014.

Ebbdl az 1j liberalizalt vasuti miikddési kornyezetbdl kiindulva az Orosz Vasut (megkertilve az
észt, lett és litvan tradicionalisan széles nyomtavolsagon vasuti aruforgalmat bonyolitd
kikotoket, lasd 6. abra) kozvetleniil hajotarsasagokkal vette fel a kapcsolatot a Nyugat-
Eurdpaba transzszibériai vastutvonalon érkezd aruk nagy mennyiségben torténd, gyors €s olcsod

célba érkeztetése érdekében.
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6. 4bra. Eszt, lett és litvan széles nyomtavolsagu vasuti kapcsolattal rendelkez6 tengeri kikotok.

Ennek érdekében az Orosz Vasut a sajat szentpétervari kikotdjének fejlesztése mellett dontott,
ahonnan mar nemcsak az eur6pai, de a kelet-amerikai kikotok is elérhetévé valtak a japan, dél-
koreai és kazahsztani aruknak. Ez a konténeres aruforgalom az elmult 5 évben mar elérte a 20
milli6 arutonnat is, és jelentds novekedését prognosztizaljak az évrél-évre 10-15%-al ndvekvd
transz-szibériai vastti konténerszallitasi igényekbdl kiindulva. A kinai, dél-koreai, japan stb.
aruvolumenek jelen vannak nemcsak a nyugat-eurdpai kikotokben, hanem a dél-eurdpai
kikotokben is, ahova szinte kizarolag hajoval érkeznek. Az egyik jelentds orosz aruérkeztetd
kik6t Napolyban van, vagyis a Magyarorszagrél kiindulé Mediterran Arufuvarozasi Folyoso
elérhetd kozelsége mellett. A hajoval szallitott orosz érdekeltségili aruvolumen megszerzése és
a liberalizalt vasuti szallitasi kihivasok elkeriilése, csokkentése érdekében az Orosz Vasut egy
0j, az ukran vasuttdl is fiiggetlen, széles nyomtavolsagu vasutvonalat kivan épiteni Ukrajnan és
Szlovékian keresztiil Bécsig, ahonnan eurdpai kdzvetitd vasutak bevonasa nélkiil az eurdpai
meleg tengeri kikotok, illetve a Duna segitségével az eurdpai nagy logisztikai terminalok (és

nyersanyag felvevo helyek) is elérhetdvé valnanak (7. abra).
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Railway route construction project with a 1520 rail gage
till Bratislava-Vienna

@ N Mpor b (route length) = 390-430 xm (km)
o 5 Nepcnexruausit o6sem (potential volume) 16+24 Mmau. Touu (min.tons)

L

7. abra. Orosz vasut sz¢éles nyomtavolsagu vasutvonalanak kdzép-eurdpai tervezet nyomvonala.

Forras: Kuzhel, 2013.

A fenti Uj aruforgalmi utirdnyok ismerete, volumenitdsa, jovobeni ndvekedési potencialja,
valamint az elvart napi kapacitas-igényeik alapjan felmeriil a kérdés, hogy Magyarorszag és a
mogottes utvonalon fekvd orszagok vasttjainak az elmult évtizedekben oly sokszor
hangoztatott forditokorong és/vagy vasuti tranzit arufuvarozasi fellendiilése lesz-e a jévOben.
Ezzel osszefiiggésben varhato-e a zahonyi atrakasi munkamennyiségben is novekedés, van-e
még képesség ilyen nagy volumeni vasuti fuvarozasi igény vasutiizemi lebonyolitasara vagy
csak a hazai gyarak mindenkori atlagos termelési potencialjara kell visszafejleszteni a hazai
vasuti halozatot, annak minden infrastruktara elemével egyiitt? Ez fontos szempontja lesz az
elkovetkezd években a vasuti fejlesztési igények meghatarozasakor, tartalmi elemeiknek
kivalasztasakor, mivel a vilag kereskedelme vasuton sem allt le a valsag ota sem, sot még
novekedik is, mig ezzel ellentétben Magyarorszagot mintha ,.elfelejtette” volna ezen Gjraindulod

vasuti aruforgalom (ellentétben a kdzattal).
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A magyarorszagi vasuti aruforgalom szerkezeti valtozasainak sszehasonlito vizsgalata a

vastti privatizaciét kovetéen Magyarorszagon és a Rail Cargo Hungaria Zrt-nél
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Doktori értekezését az intermodalis logisztikai kdzpont fejlesztések teriiletfejlesztési hatasainak
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Osszefoglalé:

Magyarorszagon 2004-ben valdsult meg a vasuti liberalizacié. 2008-ban a privatizacié keretében a vasuti
arufuvarozasi tizletag osztrak kézbe keriilt és 2010 ota Rail Cargo Hungaria Zrt. (tovabbiakban RCH) néven végzi
tevékenységét. A cikkben azt vizsgaljuk, hogy a bekovetkezett valtozasok milyen hatéssal voltak a RCH-ra, illetve
a magyarorszagi aruforgalomra. Elemezziik az aruforgalom volumenvaltozasat, és ezen beliil részletesen
bemutatjuk az egyes arucsoportok egymashoz viszonyitott aranyanak, illetve mennyiségének az alakulasat.
Elemezziik a valtozasokat, és a valtozasok okait. A kutatds adatbazisat egyrészr6l az EUROSTAT és KSH

adatbazisok, masrészrél a RCH forgalmi adatai képzik.

Kulesszavak: vasit, aruforgalom, arucsoportok, vasuti liberalizacio és privatizacio
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1. Bevezetés

Az elmult évtizedekben jelentds valtozasok kovetkeztek be a vasuti arufuvarozas teriiletén. A
vasuti arufuvarozast 2007 eleje ota teljesen liberalizaltdk az EU-ban mind a nemzeti, mind
pedig a nemzetkdzi szolgaltatasok tekintetében (Kleinovd, 2016). Magyarorszagon mar az
1990-es években megjelentek a magantulajdonu vasuti vallalkozasok, de a tényleges
liberalizacio csak 2004-ben valosult meg, amikor kettévalt a teher- és személyszallitas. A vasut

privatizacioja pedig csak 4 évvel késobb, 2008-ban kovetkezett be.
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A vasuti arufuvarozas jelentGsége a fogyasztoi szokasok megvaltozasa és a vevok altal igényelt
nagyobb rugalmassag hidnya miatt csokkenést mutatott Magyarorszagon. Hazankban az

Eurdpai Unids csatlakozas alapjaiban megvaltoztatta a monopolhelyzetben 1évé allami

4

vasuttarsasag szerepét. 2004-ben a vasti liberalizacio, 2008-ban pedig a privatizacio
befolyasolta az agazat forgalmanak alakuldsat.

A kezdeti nehézségeket kovetéen megjelentek az 11 vasuti szolgaltatok, akik mara fontos

[qoad signyye s
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szerepl6ivé valtak a vasuti aruszallitasi piacnak. A vasuti szektorra jellemz6, hogy strukturaja
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o4

a bels6 érintettek szamara is csak nehezen atlathato és a piaci informaciok is korlatozottabban

allnak rendelkezésre (Valentiny et al., 2012).
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1. abra. A vasutvallalatok szama Magyarorszagon, 2008-2015. Forras: Farkas, 2016

Magyarorszagon a vasutvallalatok szama (/. dabra) évrdl évre novekszik. Sem a szektor
nehézségei, sem pedig a gazdasagi valsag hatasai nem tudtak a novekedést meggatolni. 2008-
ban 16 maganvasti tarsasag volt jelen a piacon, mig a legfrissebb adatok alapjan, 2015-ben

mar 40 vasutvallalat mikodott.
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A cikkben azt vizsgaljuk, hogy a liberalizaco €s a privatizacidé milyen valtozasokat hozott a
hazai vasuti aruszallitas Osszetételében, és kiemelten foglalkozunk a Rail Cargo Hungaria Zrt.

szerepével, mert a vallalkozas a vasuti druszallitasi piac meghatarozo képviseldje.

2. A vasuti aruszallitas helyzete az Eurépai Uniéban

Az elmult 25 évben kulcsfontossagl feladata volt az unids politikdnak a fenntarthatobb
kozlekedési modok népszeriisitése. Az Eurdpai Bizottsag a kdzép-kelet-eurdpai tagallamokban
2010-ig 35%-on akarta tartani a vasuti arufuvarozas részesedését. 2011-ben célul tlizte ki, hogy
2030-ig a tobb mint 300 km tavolsagot meghaladé kozuti arufuvarozas 30%-at vastitra vagy
vizi szallitasi modra terelje at, tovabba, hogy ezt az aranyt 2050-ig tobb mint 50%-ra emelje.
Ennek érdekében az Unid jogalkotasi intézkedéseket tett, melyek a piac megnyitasara,
a megkiilonboztetés-mentes hozzaférésre, az atjarhatoésag és a biztonsdg eldmozditasara
iranyultak. 2007-ben a Bizottsag egy kozleményt adott ki a vasuti arufuvarozasi folyosok
létrehozasara. Ennek célja az infrastruktirdhoz valo hozzaféréssel és a vasuti infrastruktiraba
torténd beruhazasokkal kapcsolatos koordinaciok javitasa, és a tagallamokon atmend forgalom
folytonossaganak biztositasa volt. Az unids koltségvetésbol 2007 és 2013 kozott kozel 28
milliard eurdt killonitettek el a vastt céljara. Ezt elsésorban uj vasutvonalak épitésére és

a meglévok korszertsitésére forditottak (Eca Europa, 2016).

3. A vasuti aruszallitas alakulasa Magyarorszagon

Magyarorszagon az 1980-as évek végéig a vasut dominancija volt megfigyelhet. A vasuti
fuvarozas teljesitményének kedvezé alakulasahoz nagyban hozzajarult a termékek vasuton
torténd elosztasa, az uthaldzat elmaradottsaga, az alacsony motorizacio, illetve a kozuti
jarmiipark alacsony szintje és korszeriitlensége (EI6 Mini Vildg, 2016).

A vasuti aruszallitast a rendszervaltast kovetden kedvezétlen hatasok érték. Nagymértékben
visszaesett a termelés és az aruszallitds mennyisége, a kohaszatnak joval kevesebb alapanyagra
volt sziiksége, megsziintek a hazgyarak és a cukorgyarak, a malmok kiszolgalasa szinte teljes
egészében kozuton bonyolddott, megsziintették tevékenységiiket a vasuti szallitdsra orientalt
ipari és mezOgazdasagi cégek és csokkent a lakossag szénfelhasznalasa. Ezzel egy idoben
megindult az autdpalya-halozat fejlesztése, a megjelend multinacionalis kereskedelmi
vallalatok aruelosztd kdzpontjai autdopalya csomopontok mellé telepiiltek és megjelentek azok
a kis- és kozépvallalatok, amelyek elssorban koziton végezték az aruszallitast. Mindezek a

vasuti aruszallitasi teljesitmények drasztikus csokkenését okoztak az 1980-as és 1990-es
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években. A 2000-es években indult meg kisebb novekedés, de ez is hamar megtorpant (£I5
Mini Vilag, 2016).

A 2008-ban kezd6dott gazdasagi valsag hatdsarara a szallitott aruk mennyisége még inkabb
csokkenésnek indult. Arutonndban mérve az Osszes szallitds 15%-a, arutonna-kilométerben
mérve a 18,4%-a bonyolodott vasuton. A szallitasi teljesitmények csokkenése foként a
nemzetkozi szallitasok visszaesésébdl adodott. Magyarorszag vasuti aruszallitasara rendkiviil

kedvez6tleniil hatott Romania és Bulgaria unids csatlakozasa is, ugyanis ezzel kozel 22 ezer
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kamion terel6dott a kozutra, amelyek addig a RO-LA forgalmat novelték (Mdav, 2009).
2012-ig folyamatosan csokkent a szallitott aruk mennyisége. A csokkenés 2013-ban allt meg,

ugyanis a kedvezobb gazdasagi kornyezet, az ipari termelés, a beruhdzasok és az épitdipari

4

teljesitmény boviilésével egyidejiileg az aruszallitas is ndvekedésnek indult (Ksh, 2015).
2015-ben azonban ismét kisebb csokkenés kovetkezett be. A vasuti aruszallitas arutonnaban

mért teljesitménye 0,5%-kal, arutonna-kilométerben mért teljesitménye 1,5%-kal maradt el az

[qoxd sijenyye s

i

el6z6 évitél. A belfoldi forgalomban szallitott aruk tomege 4,1%-kal, arutonna-kilométerben

kifejezett teljesitménye 13%-kal csokkent 2014-hez képest (Ksh, 2016).
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4. A szallitott arucsoportok alakulasa

Az EUROSTAT adatbazisait hasznaltuk fel a szallitott termékcsoportok alakuldsanak
megismerés¢hez. Az adatbazisok a vasuton szallitott arucsoportokat 20 kiilonbdzé csoportba
soroljak. Az 1. tablazat ismerteti, hogy mely kod melyik termékcsoportot jeldli.

1. tablazat: Termékcsoportok GT kodjai és megnevezésiik
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Forras: Sajat szerkesztés
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Azokat a termékcsoportokat, amelyeknek a volumene 2008-ban nem érte el az 1 millio tonnat
a,,GTegyéb” csoportba vontuk 6ssze. Ennek megfelelden az alabbi 10 termékcsoport, valamint
az egyéb termékcsoport mennyiségének alakulasat vizsgaltuk. Az 2. dbrdn lathato a szallitott
arucsoportok megoszlasa 2008-ban, Magyarorszagon és 10 nagyobb Eurdpai Uniods orszagban.
Tovabbi orszagok kivalasztasat nem tudtuk elvégezni, mert csak e 10 orszag esetében volt teljes
az EUROSTAT adatbazis.

2. ébra: A szallitott arucsoportok megoszlasa 2008-ban

100% .
80% GTegyéb
60% uGT20
40% GTI3
20%

0% uGTI12
uGT10
W uGTO09
X uGTO08
Forrés: Sajat szerkesztés
2008-ban Ausztriaban, Horvatorszagban, Csehorszagban, Franciaorszagban,

Lengyelorszagban, Szlovakidban és Szlovénidban fémércet, Németorszagban fémipari
termékeket, Magyarorszagon vegyes arukat, Romanidban kokszot és finomitott kdolaj
termékeket, Spanyolorszagban pedig gépjarmiiveket szallitottak legnagyobb aranyban vastton
(az egy¢€b kategoria mennyiségétdl eltekintve).

A 3. dbran a szallitott arucsoportok megoszlasat figyelhetjiik meg 2015-ben, Magyarorszagon
¢és a 10 nagyobb Eur6pai Unios orszagban.

3. abra: A szallitott arucsoportok megoszlasa 2015-ben

GTegyéb
uGT20

GT13
mGTI2
mGT10
u GT09
uGTO8
B GTO07
u GT06
mGTO3
mGTO1

Forras: Sajat szerkesztés
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2015-ben Ausztridban, Horvatorszagban, Csehorszagban, Lengyelorszagban, Szlovakiaban és
Szlovénidban, a 2008-as évhez hasonldan, fémércet szallitottak legnagyobb aranyban vastton.
Franciaorszagban ¢és Spanyolorszagban a fémipari termékek keriiltek az elsd helyre.
Németorszagban a fémipari termékek, Magyarorszagon a vegyes aruk, Romaniaban pedig a
koksz és finomitott kéolaj termékek maradtak tovébbra is az élen. Osszességében tehat

megfigyelhetd, hogy a két vizsgalt évben minddssze Franciaorszagban és Spanyolorszagban
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mutatkozott valtozas a vastton leggyakrabban szallitott termékcsoportot tekintve.
Az Eurdpai Unid vasuti aruszallitasi tendencidjaban hanyatlas kovetkezett be. Ez kiilonb6z6

olyan problémakra vezethetd vissza, amelyek a tagallamokban az eurdpai vasiti piac szamos

4

nemzeti szegmensre valo toredezettsége miatt alakultak ki. Ilyen probléma, szamos orszagban,
a piaci verseny hianya vagy az, hogy a forgalomiranyitasi eljarasokat nem igazitottak a vasuti

arufuvarozasi agazat igényeihez, de ide tartoznak még egyéb adminisztrativ és technikai

[qoad signyye s

i

korlatok is. Csehorszagban ¢és Lengyelorszagban a vasuti arufuvarozasra kedvezdtleniil hatott

ewd
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a vasuthaldzat rossz allapota, a viszonylag magas palyahasznalati dijak, valamint az, hogy a

szabalyozé szervezet nem fiiggetlen. Spanyolorszagban a vastti agazat teljesitményét
negativan befolyasolta a piaci liberalizacid folyamatanak lasstisdga ¢és hianyossagai.
Franciaorszagban a f6 problémat a nehézgépjarmiivekre kivetett dijak hidnya és a rossz
mindségli vasuti utvonalak okoztak. Németorszagban a vasuti arufuvarozas jelentds szerepe az
orszag kozponti elhelyezkedésének, a magas ipari fejlettségnek, a vasuti arufuvarozasi piac
korai liberalizaciojanak, a nehézgépjarmiivekre 2005-ben kivetett Gtdijnak, valamint az erds és

fliggetlen szabalyoz6 szervezetnek kdszonhetd (Eca Europa, 2016).

3. A legfontosabb fuvarozott arucsoportok alakulisa Magyarorszigon és a Rail Cargo
Hungaria Zrt-nél
Az orszagos adatokkal vald Osszehasonlitashoz a Rail Cargo Hungaria Zrt.-t, Magyarorszag
piacvezetd vasuttarsasagat valasztottuk. A Rail Cargo Hungaria Zrt. 2005-ben jott 1étre MAV
Cargo Zrt. néven. 2008-ban a tarsasag az osztrak allami tulajdonban 1év6 Rail Cargo Austria
AG tulajdonaba keriilt. A MAV Cargo Zrt. privatizacidja nem hozott nagy valtozast a piac
Osszetételében. A magyar vasuti aruszallitasi piac er6sen koncentralt maradt (Mav, 2009). 2010-
tol a tarsasdg Rail Cargo Hungaria Zrt. néven folytatja tevékenységét. A vallalat piaci
részesedése Magyarorszagon a legutobbi informaciok szerint megkozelitéleg 70%. A RCH az

anyavallalataval egylitt csaknem tizezer kocsibol allo kocsiparkot bocsat az iigyfelei

104 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



rendelkezésére, tovabba 25 mozdonybél allo sajat flottaval rendelkezik. Evente 150 ezer
vonatot kozlekedtet és 32,5 millié tonna arut tovabbit. (Farkas, 2016).

A legfontosabb fuvarozott termékcsoportok meghatarozasat ABC elemzéssel végeztiik el. Az
ABC elemzés nagy mennyiségii adat elemzésének egyszeri, de hatékony modszere. Alaptézise
a Pareto elv, amely szerint a problémak 80%-anak okaért, a befolyasold tényezdk 20%-a felelds.
Az ABC elemzés a gazdasag ¢s a vallalati miikodés barmely teriiletén alkalmazhato (Dunsmuir
- Snyder, 1989). A moddszer segitségével elkiilonithetjiik a lényeges informaciokat a
Iényegtelenekt6l, kimutathatjuk az egyenldtlenségeket. Felismerhetévé valnak azok a
helyzetek, amelyekben a legtobb probléma fordul eld, illetve a probléma 6 okai is feltarhatoak
(Chen et al., 2006).

A 4. abra szemlélteti, hogy mely termékcsoportok keriiltek be az A kategoriaba, vagyis, hogy
melyek azok a termékcsoportok, amelyek a legjelentsebbek a fuvarozas soran. Tovabba a 4.
abra bemutatja ezeknek az arucsoportoknak a kategdrian beliili megoszlasat is. Az ABC
elemzés soran 2008 és 2015 kozotti dsszesitett forgalmat vizsgaltunk. Az elemzést elvégeztiik

Magyarorszag és a RCH vonatkozasaban is.

4. abra: A legfontosabb fuvarozott arucsoportok Magyarorszagon (2008-2015)

H Vegyes aruk

B Fémércek

® Energiahordozok

B Fémipari termékek

B Mezbgazdasagi, vadaszati és
halaszati termékek

B Nem azonosithaté aruk

® Nyersanyagok

m Szervetlen vegyiiletek, savak,
lugok, sok

Forras: Sajat szerkesztés

Magyarorszag egészét tekintve megallapitottuk, hogy a legfontosabb termékcsoport a vegyes
aruk csoportja, mely az A kategorian beliil 18,9%-ot tesz ki. Ezt kovetik a fémércek 17,0%-kal.
A harmadik helyen pedig az energiahordozok allnak 14,8%-kal. A fémipari termékek, a

mezdgazdasagi, vadaszati és haldszati termékek, a nem azonosithat6 aruk, a nyersanyagok ¢és a
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szervetlen vegyiiletek, savak, ligok, sok pedig megkozelitdleg 10% koriili forgalommal

N

> rendelkeztek a vizsgalt idészakban.

:‘ Ugyanezt a vizsgalatot elvégeztilk a RCH esetében is. Az 5. abra szemlélteti, hogy a RCH
E arufuvarozasi folyamatai soran mely termékcsoportok a legjelentdsebbek, vagyis, hogy melyek
g azok az arucsoportok, amelyek az ABC elemzés soran az A kategoriaba kertiltek.

]
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S 5. ébra: A legfontosabb fuvarozott arucsoportok a Rail Cargo Hungaria Zrt-nél

(TN

7 (2008-2015)

; ® Energiahordozok

=

& m Vegyes aruk

=

- ® Fémércek
=

= m Nyersanyagok
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® Asvanyok és dsvanyipari
termékek
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® Fa termékek

m Szervetlen vegyiiletek,
savak, lagok, sok

Forras: Sajat szerkesztés

Az orszagos adatokhoz viszonyitva lathatunk eltéréseket. Tobb termékcsoport a RCH esetében
is bekeriilt az A kategoridba, azonban a kategoérian beliil mas-mas helyeket foglalnak el. Az
energiahordozok kertiltek az elsd helyre, jelentds, 29,5%-os részarannyal. Ezen a csoporton
beliil a szénszallitas volt a legjelentdsebb a tarsasagnal. A masodik helyen a vegyes aruk allnak
26,3%-kal. E termékcsoporton beliil a tarsasag fuvaroz gytjtéarukat, konténereket, valamint a
rakott és az iires vasuti kocsik fuvarozasa is itt jelenik meg. A fémércek és a nyersanyagok
ugyanolyan arannyal szerepelnek a kategoridban. Oket koveti 9,6%-os részarannyal az
asvanyok és asvanyipari termékek csoportja. Az A kategériaba bekeriiltek még a fa termékek
¢és a szervetlen vegyiiletek, savak, lugok, sok csoportja is, viszonylag alacsony részarannyal.

A fémércek esetén a forgalom folyamatosan valtozott az elmult években. Kisebb kilengések
egyes termékek esetén voltak, mint példaul a bauxit, amelynek forgalmat negativan
befolyasolta az ajkai voros iszap katasztrofa, illetve pozitivan befolyasolta a 2013-ban induld

dunatijvarosi koh¢ feltjitasa.
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A nyersanyagokon belill a legmeghatarozobb az acélhulladék (6cskavas) és az acélbuga volt.
Az acélhulladék a leghektikusabban valtozé aru, amelynek ara nagyban fiigg a tézsdei
arfolyamoktol. A valsagot kovetéen kisebb emelkedés volt tapasztalhaté az acélhulladék
araban, majd 2014-t6l ujra mélypontra zuhant a termék értéke. Az acélipari nyersanyagok
forgalmanak valtozasat befolyasolta a kinai acélbuga megjelenése is, ugyanis erre Kinanak a
belsd piacon nem volt kereslete, ezért elarasztotta vele Eurdpat és az USA-t.

Az asvanyok és asvanyipari termékek forgalma mérsékelt névekedést mutatott az elmult évek
soran. Ezt a szegmenst a gazdasagi valsag befolyasolta leginkabb. Az épitdipari megrendelések
visszaesésével a kavics, a soder és a cement iranti igény csokkent, igy a forgalmuk is
visszaesett. Az elmult par évben megjelend allami megrendelések azonban Ujra beinditottak ezt
a piacot.

A fa termékek fuvarozasanak nagymértékli ingadozasat maga a termék és annak piaca adta. A
gyengébb mindségli fat legtobbszor erOmiivek tlizeldanyagaként hasznaljak. Ezek a
kiildemények a valsagot megelézden fOként vasuton keriiltek tovabbitasra, azonban azt
kdvetéen mivel a termék rendkiviil kis értékii, egyre inkabb elkezdték kozuton szallitani.

A szervetlen vegyiiletek, savak, lugok, sok csoportjan beliil a RCH foként natronliigot fuvaroz
egy vegyipari termékeket gyarto vallalkozas szamara. Az ajkai voros iszap katasztrofa idején a
szervetlen vegyiiletek forgalma csokkent, mivel a vegyipari termékeket gyartd tarsasdgnak 11
piacokat kellett keresnie a termékei szamara.

Osszefoglalva elmondhat6, hogy a RCH az energiahordozok és a vegyes aruk, asvanyok és
asvanyipari termékek szallitdsaban a privatizacio utan is megtartotta specialis szerepét, hisz az
orszagos aranyokhoz képest sokkal nagyobb fontossaggal birnak a vallalat aruszerkezetében
ezek az arucsoportok. A mezogazdasagi termékek, szervetlen vegyiiletek, savak, lugok, sok,
fémércek szallitdsaban viszont alacsonyabb aranyok figyelheték meg az orszagos adatokhoz
képest. Mindez azt jelenti, hogy a vastti liberalizacio soran megjelent kisebb vasuttarsasagok

leginkabb ezekben a szegmensekben nyertek teret.
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Osszefoglalé:

A szallitas kozben fellépd klimatikus viszonyok, példaul a tul magas vagy a tal alacsony hémérséklet és
paratartalom, illetve ezek gyors és jelentds ingadozasai karosithatjak a termék minéségét és a csomagolast. Utobbi
megel6zésének érdekében a csomagolasvizsgalati szabvanyok a mechanikai teszteket megel6zéen altalaban
tartalmaznak klimavizsgalatot is. A szallitisi Gtvonalhoz optimalis profil kivalasztasa vagy egyedi kialakitisa
kritikus pont, mivel a historikus adatok foként meteorologiai szempontokbdl vizsgaltak és csak korlatozottan
érheték el. Jelen publikdciomban harom kiilonbozé szallitas (Magyarorszagrol Indiaba, Kinaba, illetve Dél-
Afrikaba) soran rogzitett klimatikus értékek bemutatasaval és statisztikai elemzésével ismertetem a régiobol induld

transzkontinentalis szallitdsok egyes varhato klimatikus igénybevételeit ISO konténeres szallitas esetén.

Kulesszavak: hdmérséklet, paratartalom, csomagolas, csomagolasvizsgalat

1. Bevezetés

Magyarorszag 2015-ben 28038 milliard forint kiilkereskedelmi termékforgalmat bonyolitott le,
ennek tobb mint 12%-at, kozel 3500 milliard forintot Eurdpan kiviili orszagokkal. A
legnagyobb értékben kivitt termékek kozott a gépjarmitartozékokat, alkatrészeket, motorokat
¢és kiilonbozo késziilékeket talaljuk (KSH, 2016). Ezek a tehat tobbnyire félkész auto- vagy
elektronikai ipari produktumok a globalis kereskedelem jellemzdihez és a térség foldrajzi
helyzetéhez igazodva, dontd részben multimodalis (kozuti, vasuti, tengeri) szallitassal jutnak el
a vildg szamos pontjan 1évé rendeltetési helyilikre. A szallitmanyozo vallalatok ezért a
szabvanyos ISO konténerek alkalmazasat helyezik el6térbe, hiszen ezek konnyen beilleszthet6k
az egyes kozlekedési agak szallitasi rendszereibe (Singh et al., 2012). Ezt tamasztja ala, hogy

vilaggazdasagi szinten a legjelentésebb tengeri utvonalakon a konténeres kereskedelem
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nagysaga 2015-ben az el6z6 évhez képesti 2,4%-o0s emelkedéssel elérte a 175 millio TEU-t.
Ehhez igazodva ebben az évben 211 uj konténerszallitd hajot szallitottak le a gyartok dsszesen
1,68 milli6 TEU kapacitassal, mely 12,4%-al magasabb a korabbi, 2008-as rekord értéknél
(UNCTAD, 2016).

Régionkban a nagy volumenii transzkontinentalis szallitdsok tengeri utvonalainak
alternativajaként jelent meg 2017-ben a gyorsabb, de kisebb kapacitasu, Kina és Magyarorszag

kozotti kozvetlen teherszallitd vonat. A tobb kinai tartomany (Csangsa, Yiwu) és Budapest
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kozotti utat kevesebb, mint 20 nap alatt teszi meg, szemben a tengeri fuvarozasnal varhat6 32—
45 nappal.'? Fontos megjegyezni, hogy ugyan a multimodalitds itt is fennall, hiszen a vasuti

szallitas az esetek tobbségében kozvetett eld- és utofuvarozast igényel, azonban a két

4

kozlekedési ag alkalmazasa soran eltéré klimatikus és mechanikai igénybevételek érik a
rakomanyt (Borécz és Singh, 2017; Singh et al., 2007). Jelen tanulmanyban a napjainkban

elterjedtebb és nagyobb volument lebonyolitod tengeri szallitasok vizsgalatara és elemzésére
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helyezem a hangsulyt.
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A fenti koriilményeknek koszonhetéen a Kozép-Europabol induld szallitasi feladatok egyre

komplexebbek, emiatt a terméket érd igénybevételek szama és mértéke alapjan veszélyesebbek
is lettek, ezért a termékvédelem tervezésekor a mérndkoknek kiilonds figyelemmel kell
eljarniuk. Munkdjukat neheziti, hogy a transzkontinentalis szallitasok csomagolasainak
tervezéséhez nem allnak rendelkezésre minden paramétert figyelembe vevd, minden esetben
alkalmazhato6 el6irasok. S6t, éppen ellenkezdleg, minden egyes desztinacid, évszak, szallitasi
és tarolasi mod, valamint idGtartam befolyasolja a varhatd igénybevételeket, raadasul e
tényezok koziil a feladd nem mindegyikr6l rendelkezik kelléen pontos informaciokkal. Ez
kiilondsen komplexé teszi az optimalis koltségtervezést a végsé csomagolasi megoldas
alkalmazasat tekintve (Bordcz, 2009). Tervezni kell szarazfoldi (kdzat vagy vasut) szallitassal,
atrakasokkal, kikotoi tarolassal és anyagmozgatassal, a tengereken a hajo mozgasabodl szarmazo
behatasokkal, valamint a rendeltetési helyig folyamatosan fennallo klimatikus
igénybevételekkel (paratartalom, homérséklet). Mivel az esetleges arukar csak az akar tobb
hoénapos szallitas utan deriil ki, és a termék javitasa, potlasa a felhasznalonal altaldban nem
megoldhato, igy a szallitas kozben bekovetkezd terméksériilés komoly fennakadasokat okozhat

a gyartasban. Ennek elkeriilése érdekében minél pontosabban kell ismerni az ellatasi lancban

! http://ghibli.hu/a-ghibli-is-reszese-az-uj-kinai-selyemut-fejlesztesenek/
2 https://dtdexpress.hu/vasuti-szallitmanyozas-kina/
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felléphetd statikus, dinamikus és klimatikus hatasokat. Jelen tanulmany témaja az utobbihoz
kapcsolodik, igy ennek az esetleges hatasainak bemutatasaval folytatom.
Az egyik legnagyobb veszélyt a fém alkatrészek korrodalodasa jelenti. A levegdbdl a termék
feliiletére lecsap6do nedvesség beindithatja a korr6zids folyamatokat és kar keletkezhet, mely
jelentheti a termék elkeriilhetetlen javitasat (példaul lézeres feliiletkezelés, mosas) vagy
selejtezést is. Kiilonboz6 feliiletvédelmi és csomagolastechnikai megoldasok (VCI, intercept,
paraelszivo tasak) allnak rendelkezésre, azonban ezek optimalis alkalmazasahoz sziikséges
tudni tobbek kozott a varhatoan fellépd klimatikus hatasok jellemzdit (Kubes, 1991; DIN 2015).
Terméktipustol fiiggetleniil a csomagoloeszkoz és ennek kovetkeztében a termék sériilését is
okozhatjak a homérséklettel és paratartalommal Osszefiiggésben fellépd igénybevételek. A
legelterjedtebb csomagoldeszkoz, a hullampapirlemez doboz szilardsaganak csokkenését
példaul utobbi idézi eld a legnagyobb mértékben. A konstans, nagy paratartalmu tarolas mellett
veszélyt jelentenek a napi szintii, ciklikus péaratartalom valtozasok is. A papir tulajdonsagaibol
adodoan ez a dobozok halmazterhelési képességeinek drasztikus csokkenése mellett a vizzel
oldhat6 ragasztéanyagokban is kart okozhat. A hatasok a tarolasi és szallitasi idével, valamint
az atrakasok szamaval egyiitt nének (Frank, 2014).
Tapasztalati titon szerzett ismeretek vagy szabvanyok (4STM, 2016), illetve szervezetek (FBA,
2005) eldirasa alapjan a tervezés soran alkalmazhatunk un. biztonsagi tényezoket, melyek
segitségével a varhato igénybevételek szilardsagesokkentd hatdsait figyelembe véve tudunk
tervezni.
A tervezéshez alkalmazott biztonsagi tényezOk meghatarozasara, illetve a varhatd
igénybevételek minél pontosabb becslésére tobb lehetdség is rendelkezésre all:

e klimaparok (°C, RH%) adatbazisokbdl és éghajlati térképek homérsékleti értékekkel,

e korabbi, mas altal végzett és publikalt empirikus felmérések adatai,

e csomagolasvizsgalati szabvanyok altal meghatarozott atlagos vizsgalati koriilmények és

o sajat korabbi szallitasokbol szarmazo relevans informaciok.

Nemzetkozi szervezetek altal kiadott adatbazisok adatbazisok (WorldClim, NOAA) és a
kiilonboz6 tanulmanyok (Kottek, 2006; U.S. Department of commerce, 1991) alapjan
behatarolhatok a varhato atlagos és szélsoértékbeli homérsékleti adatok. A modszer hatranya,
hogy ezek az atlagos értékek sokszor pontatlanok, a varhatdo homérsékleteket és paratartalmakat
becsiilhetjiik ez alapjan, viszont a tényleges minimalis és maximalis értékek altalaban kiviil

fognak esni az elére becsiilt intervallumnal. Tovabba ezek olyan kornyezeti adatok, amelyek a
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zart konténeres szallitds soran csak feliiletes adatokat szolgaltatnak a konténeren beliil
felmeriil6 klimatikus kornyezetrol.

Mas kutatasok altal felmért és publikalt adatok korlatozott szamban allnak rendelkezésre és
jellemzéen nem érintik a kozép-eurdpai régiot. A téma jelentGsebb publikacioi koziil egyben,
K6zép-Amerikabol Eszak-Amerikaba és Europaba tartd bananszallitmanyok utjait mérték fel
kiilonboz6 évszakokban (Singh et al., 1993). Az egyik legnagyobb volumenti felmérést
Leinberger végezte el. A Xerox vallalat Nagoyabol (Japan) Portlandbe (USA) és Oostrumba
(Hollandia), illetve Yokohamabol Memphisbe (USA) inditott szallitmanyai koziil 160
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homérsékleti és paratartalmi értékeit rogzitette és elemezte (Leinberger, 2006). Gddecke 2006-

ban Hamburg ¢és Szingapur kozott miianyag hordokat és IBC-ket tartalmazo ISO konténerekben

4

monitorozta a klimatikus értékeket (Goedecke, 2006). Singh 2012-ben publikalt tanulmanya az
indiai Barnala és Long Beach (USA), valamint Shreveport (USA) kzotti konténerszallitmany
utjat mérte fel (Singh és szerzotarsai, 2012). 2012-ben Ausztraliabol az USA-ba inditott
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borszéllitmanyok utjairdl jelent meg tanulmany. Ezek egy része hosszabb iddtartamu
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szarazfoldi (kozut) szallitast is tartalmaz, hiszen a nyugati parti kikotébe (Oakland) érkezés

utan igy jut el a keleti parti varasokba (Baltimore, Philadelphia). A legalacsonyabb és
legmagasabb hémérsékletek is ezen a szakaszon lettek rogzitve (Marquez et al., 2012). Dramas
Franciaorszag és Kanada kozotti tengeri, illetve az USA, Algéria és Kina teriiletén kozuati
szallitmanyokat klimatikus kdrnyezetét vizsgalta (Dramas, 2017). Kivételt képez Borocz 2015-
0s tanulmanya, melyben egy magyarorszagi és egy dél-afrikai gyaregység kozott monitorozta
az LTL szallitmanyt éré klimatikus és dinamikus igénybevételeket, valamint Kubes, aki
vizsgalta a Kozép-Europaban fellépd klimatikus igénybevételeket a csomagolasokra
vonatkozoan és prediktiv modellt készitett a laboratoriumi szimulacidkra (Bordcz, Singh és
Singh 2015; Kubes 1990).

Az elézéekben bemutatott lehetdségek felhasznalasaval szerzett informaciok alapjan tervezett
csomagolasi rendszerek ellendrizhetdk, illetve validalhatok csomagolasvizsgalati szabvanyok
segitségével. Ezek mindig tartalmaznak kotelezben elGirt vagy opciondlisan valaszthato,
kiilonboz6 klimaprofila kondicionalasi vizsgalatokat. A prototipus csomagoldsi rendszer
ellenérzésén, illetve validalasan tal, az éghajlatok szerinti csoportositasuk miatt a varhato
homérsékletek megallapitasdhoz is nydjt tampontokat. Az 1. tablazatban dsszefoglaltam a
legelterjedtebb szabvanyokban ajanlott klimavizsgalati profilokat. Ezek az ISO 2233, ISTA 3E
¢s ASTM D4332.

1. tablazat. Szabvanyos klimavizsgalati profilok
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Hémérséklet [°C| Paratartalom [%]
-55+3 R

-29 R

-35+3 R

-18+2 R

+5+2 85+5

+20+2 65

+20+2 90+5

+23 50 £ 5%

+30+2 85+5

+30+2 90

+38 85+5

+38 (72 6raig), 60 (6 oraig) 85 + 5% (72 oraig), 30 £+ 5% (6 oraig)
+40+3 -

+40 £ 2 90+5

+50 -

+55+2 30

+60 15 £5%

+60 +2 15 £2

Forras: Sajat szerkesztés ISO 2233, ISTA 3E és ASTM D4332 alapjan

A fenti lehetdségeken kiviili opcié a mérnoki tervezést végzok szamara a sajat utvonalainak
felmérése. Nagy koltségvonzata miatt ez természetesen csak rendkiviil érzékeny, draga termék
és/vagy bizonyosan hosszttavon fennallo kapcsolat esetén lehet pénziigyileg alatamaszthato. E
modszer vitathatatlan elénye a vallalt szempontjabol a mért adatok relevanciaja és viszonylagos
pontossdga. Tanulmanyomban ilyen felmérések méréstechnikai rendszerét, a rogzitett

hémérsékleti értékeket és ezek hasznosithatosagat mutatom be.

2. A mérési rendszer paramétereinek bemutatasa

2.1. Az alkalmazott eszkozok

Mindhérom vizsgalt Gt (Magyarorszag — Dél-Afrika, Magyarorszag — Kina és Magyarorszag —

India) soran a Lansmont cég SAVER™ 3X90 (Lansmont Corp., Monterey, CA, USA) tipusa

adatrogzité miiszerét alkalmaztam. Az eszkdz minden esetben a konténeren beliil, de a
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csomagolason kiviil mérte a klimatikus viszonyokat. Az adatok feldolgozasat és elemzését
Saver Xware és Microsoft Excel szoftverrel végeztem el.

A miszer bekapcsoldsa mindig az adott gyarban tortént, egységrakomanyképzés soran, majd
ez a bekapcsolt allapot egészen a rendeltetési helyen torténd kirakodasig fennmaradt. A miiszer
8 percenként a kozvetlen kornyezetében a homeérsékleti (°C) és relativ paratartalom (RH%)

értékeket rogzitette.
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2.2 A felmért utvonalak

2.2.1. Magyarorszag — Dél-Afrika

4

Az els6 utvonalon 2014. aprilis 17-én indult rakomany a Miskolc kozeli gyaregységbol
nyergesvontatoval, majd atrakdsok és tarolasok utdn Bremerhavenben keriilt fel a

konténerszallitdo hajora. Afrikat nyugatrél megkeriilve, Port Elizabeth-ben kotott ki, ahonnan

[qoad signyye s

i

ismét kozuti szallitassal érkezett meg a rendeltetési helyére 2014. julius 7-én (82 nap).
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2.2.2. Magyarorszag — India

Erre a mérésre 2015. julius 2. és szeptember 8. kdzott keriilt sor, 6sszesen 68 napon keresztiil.
A rakomany kozati és vasuti szallitassal jutott el a hamburgi kikotébe, ahonnan a Szuezi-
csatornan keresztill érkezett meg Mumbai kikotéjébe. Az aurangabadi rendeltetési helyére

kozuaton juttattak el.

2.2.3. Magyarorszag — Kina

Gyor és Changchun kozott 2015. augusztus 8. és oktober 19. kozott keriilt sor a felmérésre,
Osszesen 53 napon keresztiil. Afrika elhagyasdig az utvonal megegyezett az indiai
szallitmanyéval. A hajé Tianjin kikot6jébe futott be, ahonnan az aru kozhton érkezett meg a

céljahoz.

3. Médszertan

A szallitasok soran rogzitett hémérsékleti és paratartalom értékeket grafikusan abrazolom, az
utak fobb statisztikai mutatéit (maximum, minimum atlag) ismertetem. Az eredmények minél
jobb gyakorlati hasznosithatosaganak érdekében célszerli meghatarozni a kritikus klimaértékek
pontos eléfordulasi aranyat. Emiatt sziikséges megallapitani, hogy a teljes szallitasi idétartam
mekkora hanyadaban volt a hdmérséklet, illetve a paratartalom egy adott érték alatt. A rogzitett

klimatikus értékek egész szdmra kerekitése utdn ndvekvd szamsorrendbe rendezve az egyes
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értékeket a Microsoft Excel ,,Darabteli” fiiggvényével meghatarozhaté egy adott érték
eléfordulasanak szam. A miiszer jelrogzitési gyakorisagabol kiszamolhato, hogy a teljes ut
soran mekkora idétartamig alltak fenn ezek a klimatikus viszonyok.

Mivel a vizsgalati szabvanyok az esetek tobbségében 72 oras idétartamot irnak eld, ezért a
felmérések gyakorlati hasznosithatosaganak érdekében meghataroztam az ebben az
iddintervallumban fennall6 maximalis hémérseklet és paratartalom hatarokat. A teljes ut és az
elébbi id6tartam aranyositasaval, valamint ennek a szazalékos értéknek a fenti eljaras soran
szerzett adatok Osszevetésével kapott informaciok jo becslést adnak a valasztando vizsgalati

profilhoz.

4. A mérési eredmények jellemzése és elemzése
A fenti paramétereknek megfelelen a szallitasokat végrehajtottak, a begy(ijtott informaciok

alapjan az /. abra tartalmazza az egyes utvonalak hémérsékleti és paratartalom értékeit.

Magyarorszig - India Magyarorszig - Kina
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1. abra. A rogzitett hOmérséklet és paratartalom értékek. Forras: Sajat szerkesztés.
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A grafikonokon jol lathatd, hogy a tengeri szallitds soran egyenletesebbek az értékek a
szarazfoldinél. A legnagyobb kilengések, a leggyorsabb valtozdsok a kontinensen beliili
mozgatasoknal, illetve a kik6t6kben valo tarolasoknal figyelheték meg az éjszakék és nappalok
kozotti homérséklet és paratartalom valtozasok miatt. A felmérések soran rogzitett klimatikus

adatok fobb statisztikai jellemzdit a 2. tablazatban foglaltam ssze.
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7 2. tablazat. A mért adatok fobb statisztikai értékei
% Hoémérséklet [°C] Paratartalom [%]

E minimum maximum atlag minimum maximum atlag
i—az Mo.—Dél-Afrika 9.19 27,23 17,5 29,98 79,07 62,2
,_; Mo.—India 18,07 35,80 28,31 50,50 81,79 64,34
g Mo.—Kina 9,66 31,58 22,52 50,89 67,82 60,72

E Forras: Sajat szerkesztés
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Ahogyan az tutvonalak érintett éghajlati 6veibdl és az évszakokbdl varhatd volt, extrém

alacsony hémérséklet nem 1épett fel, nem csokkent 9°C ala. A legmagasabb érték, mind
paratartalombol (81,79%), mind hémérsékletbdl (35,80°C) az indiai Gt soran Iépett fel. A
felmérésekkel nyert adatok gyakorlati hasznosithatosaganak érdekében meg kell hatdrozni az
adott desztinaciora, az adott évszakban alkalmazandé vizsgalati profilt. A fenti tdblazatban
szerepld szélséértekek ilyen jellegii felhasznalasa tobb szempontbdl is aggalyosnak tiinhet,
hiszen ha a laboratoriumi validacié soran indokolatlanul nagy, pontosabban a valds
igénybevételeknél jelentdsen nagyobb elvarast generalunk a csomagoldeszkozokre, akkor csak
egy taltervezett (tulcsomagolt) csomagolasi rendszer lesz képes sikerrel teljesiteni a
vizsgalatokat. Ez azonban élesen ellent mond a csomagolassal szemben tamasztott alapvetd
iranyelveknek, Ggymint alacsony anyagfelhasznalds és koltség. Azonban figyelembe véve,
hogy a csomagolasvizsgalati koltségek ésszerli szinten tartasa érdekében az [. tdblazatban
szerepld profilokat a szabvanyok 72 oras idGtartamra hataroztak meg és a felmért titvonalakon
52-82 napig tartott a szallitds, mely alatt tobb esetben valtozhatnak révid idén beliil
nagymértékben a klimatikus viszonyok, mindenképp célszeri ezeket az wtvonalon mért
sz¢€ls6séges viszonyokkal lefolytatni.

A kritikus klimaértékek pontos eléfordulasainak meghatarozasara készitettem a 2. dabrdt,
melyrél leolvashato, hogy a teljes szallitasi iddtartam mekkora hanyadaban volt a hémérséklet,

illetve a paratartalom egy adott érték alatt.

116 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



7e

cmail

Magyarorszig — Dél-Afrika Magyarorszig - India
@ L " i N
T 3 '"n 3
= s/ S S
T i » « " J =
F ] P & = . . wui Ll ¥ i a & b ] Q
g & o " B =3 R S * = - E
i . ® NE F-""‘ 5 & i -9
1 ’ : ¥ ’ " i 1" [ E
LI j 2u "% =
of . i 2
5 " =<
s " <
0] 5 ] 72}
‘S
ik B om m % om m om m w i e R i S g
Teles waltis Estariams [*] Tl il Wiartams %]
. P
Mt c] s i (0] SRR
<
Magyarorssig - Kina ;
n s S
} =
. ~1 =
- & . A ‘<
P . -
o . ot o - b N
N = " of <
» -
- | :
i . * E: i (@]
i . s

a L] E m w - L] L] - L "
T seslim aetama o]

@ Pl [T] KM ]

2. abra. A rogzitett homérséklet és paratartalom értékek eloszlasa az utazasi idGtartam

fiiggvényében. Forras: Sajat szerkesztés
Az itt szerepld adatokat felhasznalva, meghataroztam a vizsgalati szabvanyokhoz idStartamban
igazodo, az Ut soran el6forduld klimatikus értékeket. Ezeket hémérséklet szerint csokkend

sorrendbe rendezve a 3. tablazatban foglaltam 6ssze a 72 6raig fennallo klimatikus viszonyokat.

3. tablazat. Az altalanos vizsgalati profilok id6tartaméahoz illeszkedd maximalis értékek

Idétartam 2 ora aranya a teljes uthoz Hémérséklet Paratartalom
[nap] [%] [°C] [%]
Mo.-Dél-
82 3,65 26-27 71-79
Afrika
Mo.-India 68 4,41 33-36 69-82
Mo.—Kina 53 5,66 29-32 64-68

Forras: Sajat szerkesztés
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A tablazat adatai szerint tehat példaul az Indiaba tart6 szallitmany tja soran 72 éran keresztiil
volt a konténerben a levegd homérséklete 33—-36°C kozott. A dél-afrikai Ut sordn az dsszesen
legalabb 72 orat volt a paratartalom 71 és 79 % kozott.

A fenti adatok €s az I. tablazat szabvanyos klimaprofiljainak &sszevetésével, vagy egyedi
értékek megallapitasaval kialakithaté a csomagolasi rendszer klimatesztjének eldirasai. Ezek

alapjan a dél-afrikai utra a +30 + 2 °C és 85+5 %, Indiara +40 + 2°C és 90+5% klimaparok
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ajanlhatok. Kinara a viszonylag magas homérséklethez tartozo alacsonyabb paratartalom miatt

a+30 £ 2 °C és 7045 %-os egyedi profilt ajanlom.

4

5. Konkluzié
A kontinensek kozotti, hossz idétartamu szallitdsok soran a csomagolast ért klimatikus

hatasok alkalmasak csomagolasi kar és igy arukar okozédsara. A csomagolasok optimalis
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termékvédelmi funkcidjanak tervezéséhez nagy segitséget nyujt a varhato igénybevételek minél
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pontosabb ismerete. Az adatbazisokban és korabbi kutatasokban elérheté informaciok

pontatlanok, ezért rendkiviil érzékeny, draga termékek, illetve bizonyosan hosszatavon fennallo
beszallitoéi kapcsolat esetén célszerti sajat felmérést végezni. A mért adatok elemzésével
kialakithato egy klimavizsgalati profil. A felmérés és a klimaadatok jellegébdl, valamint egyéb
koriilményekbdl adédoan azonban tobb tényezd is torzitja az eredmények felhasznalhatosagat,
melyek e kutatas korlatait is megadtak:

e Részben a csomagolésvizsgalatok koltségeinek alacsony szinten tartasa érdekében is a
szabvanyok 72 oras vizsgalati id6tartamot irnak eld, mely az utak 3,65-5,66%-4anak
felel csak meg.

e A fenti gondolatmenet, valamint a klimakamrak miszaki lehetdségei miatt altalaban a
HPL doboz szilardsagat nagyobb mértékben csokkentd magasabb konstans
homérsékleti és paratartalom adatokat vessziik figyelembe, szemben a ciklikus, szintén
karositd gyors homérséklet- és paratartalom valtozasokkal, melyek pedig kozelebb
allnak a valos folyamatokhoz.

o A felmérések csak az adott évszakra relevansak és a konténer elhelyezése a teherszallitd

hajon és kikotében szamottevd kiilonbségeket okoz.

A tanulmany a Nemzetkoziesités, oktatoi, kutatoi és hallgatdi utanpotlas megteremtése, a tudas
és technologiai transzfer fejlesztése, mint az intelligens szakosodas eszkozei a Széchenyi Istvan

Egyetemen az EFOP-3.6.1-16-2016-00017 cimi projekt keretében valosult meg.
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Osszefoglalé:

A magas zajterhelés mintegy 30-50 ezer ember haldlat okozza évente. A zajterhelések jelentGs része a
kozlekedésbol adodik, legyen az kozati, vasuti, 1égi, vagy tengeri. Az Eurdpai Unié mar 2002 6ta szabalyozza a
kornyezeti zajok mértékét, mégsem sziiletett meg a sziikséges megoldas, mivel az egyes orszagok zajkibocsatasi
adatai még mindig nem Osszehasonlithatok. Jelen tanulmany célja, hogy féleg a német példan keresztiil bemutassa
a vasuti teherfuvarozas teriiletén azokat a problémakat és megoldasokat, melyek a zajterhelés jovébeli jelentds

csokkentéséhez jarulhatnak hozza.

Kulcsszavak: vasit, kornyezetvédelem, zajcsokkentés

1. Bevezetés

A zaj évente mintegy 30—50 ezer ember halalat okozza. A megrazo értékeket egy EU-szakértd
nevezte meg az FEurdpai Parlament Kozlekedési Bizottsaganak meghallgatasan. A
meghallgatassal a parlamenti képviselok tisztazni kivantdk a kozlekedés okozta zajterhelés
lehetséges kovetkezményeit (Balsen, 2016). A rendelet, amellyel az Eurdpai Uni6 a kornyezeti
zajt kivanta korlatozni, 2002-b6l szarmazik (2002/49/EK iranyelv). Néhany konkrét igyben
tortént eldrelépés ellenére az orszagonként Osszegyiijtott adatok gyakran még mindig nem
Osszehasonlithatok, és ez okozza az alapvetd gondot. A tagallamok ambicidja arra, hogy
hatékony zajvédelemre kotelezzék magukat és megfeleld eszkdzoket bocsassanak
rendelkezésre a lakosok védelme céljabdl, erésen kiilonbozo, és altalanosan hidnyzik annak

meghatarozasa, hogy az eldirassal milyen konkrét célt kivannak elérni. Az Eurdpai Bizottsag
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szakemberei olyan egységes zajértékelési modszerben reménykednek, amelyet a
tagorszagoknak 2018-td1 kezd6dden szamitasaiknal alapul kell venniiik (Balsen, 2016).

Az egyes kozlekedési fajtdk okozta zajok — hangsulyozzak a szakérték — eltérden terhelik az
embereket. A repiildgépek zaja keveseket érint, 6ket azonban nagyobb mértékben. A vasttnal
az éjszaka kozlekedd tehervonatok okozzak a zajterhelés jelentds részét. A legtobb embert az
utcai — kozuati kozlekedés altal okozott — zaj érinti (Balsen, 2016). Az ezekbdl szarmazo

koltségeket a szakérték az unio teriiletén 40 milliard eurd 6sszegre becsiilték (Balsen, 2016).
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Nyilvanvaldan ennek a becslésnek a metodologiaja kétséges lehet, és alapvetden becsléseken
és nem mérésen alapszik. Azt, hogy a vastti zaj betegségeket okozhat, a vonatkozo

szakirodalom egy, a témaval kapcsolatos értékelése is igazolja — all a rheinland-pfalzi

4

Kornyezetvédelmi Minisztérium tajékoztatasaban. E tanulmany szerint a kovetkezmények kozé
tartoznak a sziv- és érrendszeri megbetegedések, az alvaszavarok és a stressz. ,,A zaj korunk

egyik legnagyobb kornyezeti problémaja, a Szovetségi Korméanynak ezzel kapcsolatban
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stirgésen cselekednie kell” — kovetelte Rheinland-Pfalz kornyezetvédelmi minisztere, Ulrike

Hofken (DVZ, 2015). Az ENSZ Egészségiigyi Vilagszervezete (WHO) a mainzi
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Koérnyezetvédelmi Minisztérium szerint Ggy becsiili, hogy a kdrnyezeti zaj Nyugat-Eurdpaban
minden évben tobb mint egy millid egészségben eltoltott emberi életév elveszitéséhez vezet
(DVZ, 2015).

Jelent6s kiilonbséget kell tenni az aktiv és a passziv zajvédelem altal nyujtott lehetdségek
kozott. Az aktiv zajvédelem megkozelitésemben a zaj kibocsatasanak a megakadalyozasat, mig
a passziv zajvédelem a mar kibocsatott zaj negativ hatasainak korlatozasat jelenti. Vasuti zaj
témaban a berlini Miiszaki Egyetem professzora, Markus Hecht az Eurdpai Unio és a vasutipar
megakadalyozasara koncentral, és til keveset tesz a zaj keletkezésének megsziintetése ellen.
Svéajcon kiviil Europaban egyetlen orszag sem kovette konzekvensen azt a modszert, hogy a
zajt annak forrasanal kell csillapitani. Hecht szinte tanacstalanul kérdezett néhany képvisel6t,
hogy az EU a vasuti zaj témaban miért tesz joval kevesebb eréfeszitést, mint az Amerikai
Egyesiilt Allamok. ,,Miért vagyunk mi ennyire kevéssé ambicidzusak abban, hogy csokkentsiik
a gordiild allomanynal keletkezett zajt?” — kérdezte (Balsen, 2016).

A kozlekedési és logisztikai szolgaltatasokhoz kapcsolodo infrastruktirdk alapveten szinte
minden teriileten zajjal jarnak. Gondoljunk csak a kikotdkre, a logisztikai kdzpontokra, a
multimodalis atrakohelyekre vagy a repiil6terekre. Ez a koriilmény negativan befolyasolja a
lakossag altali elfogadottsagukat is, mert nyilvanvaldan és értheté modon senki nem szeretne

zajos kornyezetben élni. Egyre gyakrabban alakul ki lakossagi ellendllas a logisztikai
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létesitményekkel szemben. Az érintettek egyre inkabb a zajtol és a megnovekedett forgalomtol
tartanak. A logisztikai parkok l1étrehozasa, kialakitasa igy egyre nehezebbé valik. Az ellenallas
a feljelentési hullamokban, lakossagi kezdeményezésekben és kovetelésekben nyilvanul meg,
amelyek képesek egy beruhazast igen gyorsan gazdasagtalanna tenni. A logisztikai ingatlanok
fejlesztoi ezért olyan feltételek szem el6tt tartasaval dolgoznak, amelyek jo kozlekedéstervezést
¢és a zajvédelmet célozzak meg. ,,Ha az ember elore figyelembe veszi ezeket az intézkedéseket,
ezek a teljes beruhazas koltségét 3%-kal novelik” — allitja Udo Biintgen-Hartmann, az Alcaro
Invest GmbH logisztikai ingatlanfejlesztd cég ligyvezetd igazgatoja, a Berlintdl délre talalhatod
Grofbeeren I-IV logisztikai park fejleszt6je. Ha utdlag lenne sziikséges ezeket a feltételeket
betervezni, sokkal dragabb lenne (Landwehr, 2014). A tervezés, beruhdzas soran ugyanakkor
figyelembe kell venni az épitési telekkel, zajvédelemmel és a finanszirozassal kapcsolatos
kikotéseket. Ehhez épitési telekre vonatkozd szakvélemény és zajvédelmi vizsgalat sziikséges.
Olyan tovabbi koltségek is keletkeznek, amelyeket a fejleszté konkrét megbizas vagy
hasznositasi szerz6dés nélkiil nem szivesen vallal fel (Stricker, 2014). A zajvédelem soran
fontos szerepet jatszanak a zajvédo falak, vagy a foldsancok. Gyakran maguk az épiiletek
szolgalnak zajvédoként. Ahol mégis til nagy a zaj, ott az ugynevezett passziv zajvédelmi
intézkedések segitenek, igy példaul a kozvetlen lakossagi tdmogatasok annak érdekében, hogy
lakasaik ablakait fokozott hanggatlast nyilaszaroval lathassak el (Landwehr, 2014).

A lakossagi akciok ugyanakkor nem mindig érnek célt. A Niesky és Knappenrode kozotti vasuti
szakasz Kelet-Szaszorszagban bdvithetévé valt a lakossagi megmozdulasok ellenére. Azok a
lakosok, akiknek hazai a vasutvonal kozelében talalhatok, keresetet inditottak a tervezett
épitkezés ellen. A lipcsei szOvetségi kozigazgatasi birdsag visszautasitotta a lakosoknak a
tervek elleni kereseteit. A birosag ugy itélkezett, hogy a vonatkozo6 szakaszon a zajvédelem
kell6 mértékben biztositott. A vonalat egy eurdpai vasuti folyosd részeként kétvaganyosra
sziikséges kiépiteni és villamositani. 2025-ig naponta kb. 170 személy- és tehervonat fog erre
kozlekedni. A birdsag csupan 11 felperes keresetének adott helyt, akinek telkiik olyan kozel
fekszik a vastutvonalhoz, hogy azt a forgalom el nem varhatéan tiirhetetlenné tenné. Ezeket a
teriileteket a vasuti halozatiizemeltetének (DB) ki kell sajatitania és kartalanitast kell fizetnie
(DVZ, 2016).

A zajvédelem az utobbi idok egyik legfontosabb kdornyezetvédelmi kérdése. A kozlekedési
eszkozok tekintetében az eddigi legfontosabb elvaras az eszkdzok sebességének novelése volt.
Ma is szamos beruhazas célja, hogy a jovében megnovekedett mértékli kozlekedési és
logisztikai forgalmakat bonyolitson. Gondoljunk csak a nagysebességli vasutakra, a

teherfogalmi  eszkozok  gyorsasaganak novelésére, repiiléterek  terhelhetdségének,
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ateresztoképességének bovitésére. Es mindez természetesen zajterheléssel jar. Jelen tanulmany
célja, hogy bemutassa a vasuti teherforgalom altal generalt zaj problematikajat, és eurdpai —
féleg német — példakon keresztiil megoldasi lehetdségeket dsszegezzen. Kiilon fejezetben keriil
Osszefoglalasra az Eurdpai Unid altal valasztott ut: a mar létezd, valamint tervezett

megoldasoktol, a vonatkozé szabalyzokon keresztiil a lehetséges alternativak bemutatasaig.

2. A vasuti teherfuvarozas zajvédelmi helyzete Németorszagban és az Eurépai Uniéban
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A Deutsche Bundesbahn (DB - Német Szovetségi Vasut) esetében a gézvontatas 1977-ben
keriilt megsziintetésre. Ebbol kifolyolag az 1980-as években a lakossag novekvo, zajra

vonatkoz6 panaszai nem kaptak nagyobb hangsulyt, azokat vasttellenes, devians reakcioként

4

értékelték. Az a vélemény, amely szerint a vasuti zaj mar korabban is létezett, figyelmen kiviil
hagyta az a koriilményt, hogy néhany évtizeden beliil a lakosok a vasuti forgalom miatti

zajterhelése 15 dB-lel nétt. Ezért tobb jelentds technikai valtozéas, de legfoképpen a
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tehervonatok legnagyobb sebességének 65 km/h-rél 80 km f6l¢, majd 90 km/h-ra, végiil 100
km/h-ra vald novelése a felelés (Hecht, 2016).
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2006-ban az interoperabilitas technikai koriilményeire vonatkozo szabalyozastervezet
(,,Technical Specification for Interoperability” - TSI Noise) referenciaértékei alapjan a
jarmiivekre vonatkozoan elsd alkalommal tettek kdzzé unidszerte kibocsatasi hatarértékeket.
Az eredeti elképzelés hasonlatos volt a kipufogdgaz-kibocsatasokkal kapcsolatos eljarashoz,
vagyis el6szor inkabb alacsony értékeket hataroznak meg, majd ezeket azutan fokozatosan és
jelentdsen szigoritjak. 2011. és 2014. évi atdolgozasok soran ez ugyanakkor nem valosult meg.
Az értékek kozel azonosan alacsonyak maradtak, a magasabb értékek bejelentése pedig
folyamatosan elmaradt. Ennek eredménye a lakossag a vastti rendszerekkel szembeni erds
ellenallasa lett. 2010-ben Németorszagban 3,8 millio lakos szamitott zaj altal erésen terheltnek
(Hecht, 2016). A politikai aktorok egyre gyakrabban szélsdséges kovetelésekkel allnak el6 a
teljes zajvédelem megvalositasa céljabol — mint pl. a vast alagitba torténd szamiizetése, csak
és kizarolag zajvédelmi okokbodl. Azt azonban gyakran figyelmen kiviil hagyjak, hogy a vasuti
rendszer Iényeges elonye ezzel messzemenden elvész: nevezetesen az energiahatékonysag. A
légellenallasi egyiitthato az elzartsagi foknak megfeleléen megsokszorozodik. Ez nem csak a
gyorsforgalom szdmara hatranyos, hanem az aruforgalom szamara is. Németorszagban ma
mintegy 1000-8000 kilométernyi zaj szempontjabol problémas szakasz 1étezik (Hecht, 2016).
A Szovetségi Parlament zo6ldparti frakcioja mar régota koveteli, hogy a Szovetségi Kormany
torvényi szabalyozasi tervezetet alkosson arra vonatkozoan, hogy a zajos tehervagonokat 2020-

tol minden német vasttvonalon be lehessen tiltani. Egy torvénytervezet mar 2014 ota all
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kidolgozas alatt. ,,A tehervagonok zajmentes fékekkel torténd felszerelése tal lassan halad” -
allitja Matthias Gastel, a Zdldek vasut-politikai szovivéje. A mintegy 167 000 tehervagon csak
egynegyede van felszerelve zajcsokkentett fékekkel. Gastel ezért er6sebb dsztonzoket kovetel
a zajtol fliggd palyahasznalati dijak és a zajmérd helyek tekintetében. A millids nagysagrendii
kihasznalatlan koltségvetési eszkozoket is jobban lehetne hasznositani a vasuti zaj elleni
harcban (DVZ, 2016).

A tehervagonok iizemeltetdi ezzel szemben jo példaval jarnak eldl. 2017 végén
Németorszagban mar tobb mint minden masodik privat tehervagon csendesitett fékkel bir. A
zajcsokkentés az atszerelések mellett j megrendelésekkel is torténik. 2020-ig a magan
iizembentartok teljes flottaja ,,csendes” lesz. A magankézben 1év6 vasutvallalatok mintegy 3,5-
4 milliard eurot forditanak erre a célra (DVZ, 2016).

»A lakossag tehervonatok altal okozott zajterhelése még mindig a legnagyobb
kornyezetvédelmi problémak kozé tartozik Németorszagban és ennek sulyos egészségi
kovetkezményei vannak™ — jelentette ki Priska Hinz hesseni kdrnyezetvédelmi miniszter és
Tarek Al-Wazir kozlekedésiigyi miniszter. Hessen, mint tranzitforgalmakat nagy részben
bonyolité tartomany, ennek tekintetében kiilondsen érintett. Ezért 6rommel fogadtak a
Szovetségi Kozlekedésligyi Minisztérium azon szédndékat, hogy Németorszag-szerte — a
forgalmas vasuti szakaszokon — 15 zajmér6 allomast allitsanak fel és ezzel a teherforgalom
70%-anak zajmértékét rogzitsék. Hessenben a vasuti teherforgalom tobbek kozott a Kozép-
Rajna volgyet, a frankfurti vasuti csomopontot, a Frankfurt-Mannheim folyosét, valamint a
Siegen-Wetzlar-Frankfurt szakaszt érinti (DVZ, 2016). A zajos tehervonatok tekintetében a
polgari kezdeményezések a Rajna mentén 50 km/h sebességkorlatozast kovetelnek, de erre a
német ¢és az eurdpai jog jelenleg nem kinal megfelel6 megoldasi lehetéséget (Heinrici, 2014).
Baden-Wiirttemberg kormanya kiilon utat valaszt: a teherforgalom koézutrél a vasuti és vizi
utakra torténd jelentOsebb athelyezésére fekteti a hangstlyt. Ez nem csak a levegd karos
anyagokkal valo kisebb terhelését és az erdforrasok gazdasagosabb felhasznalasat jelenti,
hanem kisebb forgalmat az utakon ¢és ezzel kevesebb kozlekedési dugot is, valamint egyben
alacsonyabb zajterhelést is. Ehhez ki kell épiteni a vonatkozo infrastruktirat is: tobbek kozott
négyvaganyura kell bdviteni a vasutat a Rajna volgyében (Landwehr, 2016). Baden-
Wiirttemberg Kozlekedési Minisztériuma az elmult két évben a tartomanyban 49 teriileten
ruhédzott be a zajvédelembe a kiilonb6zd szovetségi és tartomanyi utakon. A zajcsokkentési
program tobbi intézkedését mar megkezdték. A minisztérium adatai szerint 75 tovabbi projektet
vettek fel a programba és részben mar azokat is megvalositottak. ,,A zajcsdkkentési program

eddig teljes siker” - nyilatkozta a minisztérium egy szovivéje. A zajcsdkkentéshez tartozik a
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zajvédo falak felallitasa, a zajcsokkentd utburkolatok lerakasa, vagy a zajvédd ablakok
beépitése. 2014-t61 2016-ig ezért 9 millio eurdt koltdttek erre a célra az autdpalyakon, 29 millid
eurot a szovetségi utakon, és 3 millid eurdt a tartomanyi utakon a kozlekedési minisztérium
kozlése szerint (DVZ, 2017).

A Szovetségi Tanacs 2016-ban arra kérte a Szovetségi Kormanyt, hogy eurdpai és nemzeti
szintli intézkedésekkel tovabb javitsa a lakossag vasuti zajjal szembeni védelmét: hatarozati

dokumentumaban azt siirgette, hogy értékeljék ki az atalakitasok 2016. évi szintjét és tegyék

N
>
N
SO
—
=4
=
<
<]
=1
=
N
&

meg a sziikséges intézkedéseket, ugyanis gy tartjak, hogy zajterhelés részben még mindig az
egészséget veszélyeztetd méreteket Olt. A hatarozati torvénytervezet szerint 2020-t6l altalanos

athaladasi tilalmat lenne sziikséges bevezetni a magas zajkibocsatasu tehervagonokra. Adott

4

esetben olyan intézkedések is sziikségeltethetnek, mint az éjszakai kozlekedési tilalom.
Réadasul a Szovetségi Kormanynak az Eurdpai Bizottsagnal el kell érnie, hogy az Unid

teriiletén zajtol fiiggd bonuszrendszert vezessenek be a palyahasznalatért, vagy legalabbis
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nemzeti szinten tegyék ezt lehetové, amely hatékony 6sztonzot teremt a zajesokkentd technikak

alkalmazasanak tertiletén (DVZ, 2015).
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A vasuti zaj tematikaja régota aktudlis téma Briisszelben is. Az Unio6 tobb mint egy évtizede
eléirja, hogy csokkenteni kell az 0j tehervagonok zajat. Mivel a tehervagonokat altalaban tobb
mint 40 éven at hasznaljak, Europaban a kereken 540 000 vagon feltjitasa csak igen lassan
halad eldre. Az Eurdpai Unid Bizottsaga ezért — ugyantigy, mint a szakma — a fékek cseréjét
részesiti elonyben. A fékbetétek a régi vagonok esetében ontdttvasbol késziiltek. Ez fékezéskor
érdessé teszi a tehervagonok kerekeit, amelyek azutan karositjak a sinek feliiletét. Az érdes
kerekek érdes sineken jelentOs zajt keltenek. Ezért a Bizottsag azon dolgozik, hogy minden
kozlekedd tehervagonra Kkiterjessze a zajra vonatkozo eldirasokat. Ezzel parhuzamosan
szakértéi azt fontolgatjak, hogy zajvédelmi zondkat alakitsanak ki, amelyeken csak
zajcsokkentett tehervagonok haladhatnak at. A német fejlesztés és egy hasonlo svajci megoldasi
kényszerhelyzetet teremtett az Unid szamara is. A Bizottsagnak nincs kételye a zaj
egészségiigyi kovetkezményeit illetden, amelyek az Unidban évente mintegy 15 900 ember id6
elétti halalat okozzak. Ezért 2022-ig egy egész Eurdpara kiterjedd rendelkezést kivannak
megalkotni. A Bizottsag masrészt elutasitja az allamok egyenkénti cselekvését. Nem tartja
elfogadhatonak, hogy az egyoldali nemzeti torvények kizarjak a vasuti aruszallitd cégeket
bizonyos utszakaszokrol, vagy az orszagos halézatbol, mert még nem allitottdk at teljes
vagonparkjukat ,,csendes” miitkodésre. A megoldas ugyanis nem olcs6. Az Eurdpai Vasuti €s
Infrastruktira Téarsasagok Kozossége (CER) egy atlagos vagon atszerelését legalabb 2 000

euronyi 0sszegre becsiili. Minél specidlisabbak a jarmiivek, annal magasabb a raforditas. A
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CER unios forrasokra hivatkozva kereken 700 milli6 EUR Gsszegre becsiili annak koltségét,
hogy Eurépaban a tobb mint 360 000 tehervonatot zajat csokkentsék. Ezen kiviil a
vasuttarsasagoknak tobb pénzt kell dldozniuk karbantartasara is. A Bizottsag a kovetkezd év
végéig feliil fogja vizsgalni zajvédelemre vonatkozo jogszabalyalkotas lehetséges alternativait

(Balsen, 2017).

3. Németorszagi megoldasok a vasiiti zajvédelemre

A német kormany zajcsokkentési stratégiaja alapvetéen harom labon all és érinti mind az aktiv,
mind a passziv zajcsokkentés teriiletét. A német megoldas elészor is zajszegény fékrendszerek
implementalasat tamogatja a koltségvetésbol, tovabba a vaganyok kozvetlen kozelében
zajcsOkkentést eldsegitd infrastrukturalis beruhazasokat hoz létre, melyek lehetnek egyrészt
példaul zajvédo falak, de lehet a lakossagi ingatlanok nyilaszardinak hatékonyabb szigetelése
is (hanggatld ablak) stb.). Modszerét tekintve a harmadik teriilet tt6ré jellegli: nem a
zajvédelmi megoldasok anyagi timogatasara vonatkozik, hanem jogszabaly altal korlatozza a
lehetséges zajkibocsatas mértékét. Nyilvanvald az is, hogy Onmagaban az egyes
részmegoldasok nem elegenddek, igy ezek parhozamos alkalmazasara van sziikség. Mindezek
mellett 1éteznek ugyanakkor olyan zajterhelés elleni stratégidk, amelyek egyaltalan nem
koltségesek: a leghatasosabbak a sebességkorlatozasok (Balsen, 2016).

Az alabbiakban vazolok fel néhany konkrét példat az egyes megoldasi lehetdségek
vonatkozasaban. A szovetségi kormany 1,5 milliard eurdval tdmogatja a zajvédelmet a Rajna-
volgyi vasut kiépitésénél — err6l dontétt a képviseldhaz 2016. januar végén. Ezzel Berlin
atvallalja azoknak a tobbletkoltségeknek a nagy részét, amelyek a tovabbi zajvédelmi
intézkedések miatt a Karlsruhe és Bazel kozotti szakaszon keletkeznek. A Rajna-volgyi vasut
kiépitése Karlsruhe és Bazel kozott a ,,Stuttgart 217 mellett Baden-Wiirttemberg legnagyobb
vasuti beruhdzasa (DVZ, 2016). A német vasiti szakaszokon tovabbi, mintegy 2 000 km
hosszan zajvédo falakat épitettek. Ez megfelel a Berlin-Moszkva vasuti titszakasz hosszanak.
A mar kiépitett halozat 3.700 km-es szakaszan kiilondsen erés a zajterhelés. Ennek 43%-an a
vasut idokozben mar csokkentette a zajt. Mindezek mellett mintegy 57.000 lakast utélagosan
zajszigetelt ablakokkal lattak el. 2017. évben a vasut ,,tobb mint 100 milli6 eurd dsszeget tervez
a szerkezeti zajvédelemre, miutan ez az el6z6 évben kereken 80 millié eurd Osszeget tett ki
(DVZ, 2017). A tamogatas eszkozei a Szovetségi Kozlekedésiigyi Minisztérium szerint 2017-
ben 130 milli6 eurérdl 150 millié eurdra ndvekednek. Ezzel egyidejlileg a Szovetségi Kormany
azokat a vasuttarsasagokat latja el forrassal, amelyek beépitik a zajcsokkentett féktechnikat a

tehervagonjaikba. ,,Az a célunk, hogy 2020-ig a felére csdkkentsiik a zajt” — mondta Alexander
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Dobrindt kézlekedésiigyi miniszter. Németorszagban 172 500 tehervagonbol eddig alig minden
otodik rendelkezik csendesebb fékekkel. A minisztérium adatai szerint 36 vasuttarsasag
igényelt timogatast ahhoz, hogy atszerelje régi vagonjait (DVZ, 2016).

Rheinland-Pfalz és Hessen, a DB és a Szovetségi Kozlekedésiigyi Minisztérium képviseldi
szandéknyilatkozatot irtak ala majdnem 63 milli6 eurd beruhazasardl. 2017-t61 2021-ig a vasuti
zajt a Kozép-Rajna-volgye esetében, amely a vilagorokség részét képezi, 50 tovabbi

intézkedéssel kell csokkenteni. A koltségek oroszlanrészét a szovetségi koltségvetés allja. A
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Kozép-Rajna-volgy Eurdpa legnagyobb teherforgalmi szakaszahoz tartozik (DVZ, 2016).
Hessen ¢s Rheinland-Pfalz célja, hogy a vastt nagyobb részt vallaljon a K6zép-Rajna volgy

zajvédelmi koltségeibdl. A Szovetségi Kormanynak irt javaslatukban mindkét tartomanyi

4

kozlekedési miniszter azt tdmogatta, hogy a DB vallalja magara a 68,2 millid eurd Osszegi
beruhazasok felét és azt a teherforgalmi vallalatokrol a palyahasznalati dijra valo athelyezéssel

finanszirozza. Ezzel a szallitasi koltségek mintegy 1%-kal emelkednének (DVZ, 2016). Egy
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masik példa: a tervezett Brenner-alaguthoz vezetd ugynevezett bekotd szakaszon 25 millid
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eurdt forditottak zajvédelemre, €s tovabbi 11 millié eurdt koltenek foleg zajvédd falakra a

kovetkez6 években. A minisztérium pedig a vasuti teherforgalom 40%-os novekedésével
szdmol a kovetkezd 15 évben (DVZ, 2016).

A zajos vonatok sebességkorlatozasa ellen harcol a Vasutipari Szovetség (VDB)
Németorszagban. Az ilyen jellegli intézkedések csokkentik a haldzat teljesitoképességét és
ezzel a csendes tehervonatokat is sujtjak — érvel Ben Mobius, a VDB iigyvezetdje. Az eddig
érvényben 1évé cél, hogy a teherforgalomtol szarmazo zajt 2020. végéig a felére csokkentsék,
a VDB véleménye szerint akar egy ,,innovacios dijjal” jobban megvalosithatd, ahogyan azt
korabban a kozuti fuvarozé vallalatoknak biztositottak. 2007 6ta a német kormany az alacsony
kibocsatasu jarmiivek beszerzését 2 200 eurd 0sszeggel tamogatta kamiononként. Erre dsszesen
196 millio eur6 Gsszeget bocsatottak rendelkezésre. Hasonlo tamogatast tart célszerinek a VDB
a tehervagonokra és a mozdonyokra. A tamogatasi Osszegeket a zajcsokkentés mértékétol
lehetne fliggévé tenni. A programot a régi jarmiivek ocskavasként torténd kiselejtezéshez is
hozza lehetne kapcsolni. A tehervagonokra a szovetség forgovazanként 5 000 eurd tamogatast
javasol, a mozdonyokra a beszerzési koltségek 5%-at. Amennyiben sikeriil 5 dB-lel a zaj
hatarértékek alatt maradni, akkor haromszoros tdmogatas jarna (DVZ, 2015).

Nagyobb léptéki elorelépés az aktiv zajvédelem, valamint a jogi szabalyozas teriiletén torténik.
2015-ben mar tobb mint 18 000, német vagoniizemeltetdk tulajdonaban 1évé zajcsdkkentett
vagon futott a sineken, és ez a szam évente 3 500 0j vagonnal ndvekszik. A meglévd vagonpark

zajcsokkentd féktechnologidkra valé atszerelése is jol halad, igy id6kdzben tobb mint 105 000
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kérelem érkezett be a Szovetségi Vasuti Hivatalhoz el6zetes hatarozat kiadasara vonatkozoan.
Osszesen mintegy 180 000 olyan vagonrdl van sz6, amelyek esetében csokkenteni sziikséges a
zajkibocsatast. Ehhez vagononként 844 eur6 tAmogatast nyujtanak (Heinrici, 2015). Jelenleg a
vasutak a palyahasznalati dij 2%-at fizetik be egy alapba. Ebbdl futésteljesitménytdl fliggd
bonuszt kapnak az atszerelt vagonokra. A vagoniizemeltetok bonuszt kapnak a szdvetség
zajcsokkentésre szant pénziigyi eszkodzeibdl is (Heinrici, 2015). Ugyanakkor 2015-ben a
Szovetségi Kormany 22,7 millié eurdnyi dsszeget nem hasznalt fel a vasuti zaj védelmére. A
rendelkezésre allo 130 milli6 eurd dsszegbdl az elmilt évben csak 107,3 millié eurds 6sszeget
hivtak le. A 2005-t6l 2014-ig terjed6 id6szakban pedig a zajcsokkentésre felhasznalhatod
0sszegbdl 155 millié eurd maradt érintetlentil (DVZ, 2016).

A legnagyobb attorés ezen a teriileten mégiscsak politikai kezdeményezés alapjan tortént. A
Német Parlament Kozlekedési Bizottsaganak meghallgatasa megerdsitette a vasuti zaj elleni
védelemro6l szol6 torvény tervezetét a tehervonatok zajanak csokkentésére vonatkozoan (DVZ,
2017). A vasuti utvonalak mentén lakok jobb zajvédelme érdekében a kiilondsen zajos
tehervagonok 2020 végétdl kezddédéen mar nem kozlekedhetnek a német vastthalozaton.
Kivételesen a zajos kocsikbol allo tehervagonok kozlekedése csak akkor lesz a jovoben
megengedett, ha azok olyan lassan kdzlekednek, hogy igy bocsatanak ki nagyobb zajt, mint az
ujfajta kialakitasti zajcsokkentett kocsik. Alexander Dobrindt szovetségi kozlekedésiigyi
miniszterének torvénytervezetét a kabinet elfogadta, viszont ezzel a 2020. december 13-t6l
tervezett kozlekedési tilalom aldl azok a tehervagonok is mentesiilnek, amelyek igazolhatdan
nem szerelhetdk at (DVZ, 2016). ,,Nagyobb teherforgalmat szeretnénk lebonyolitani a vastton,
és ehhez sziikségiink van a lakossag tamogatasara. Ezért ragaszkodunk ahhoz a célunkhoz, hogy
2020-t6l betiltsuk a zajos tehervagonokat €s 50%-kal csokkentsiik a vasut altal okozott zajt” —

jelentette ki Alexander Dobrindt szovetségi kozlekedési miniszter (Heinrici, 2017).

4. Az egyes vasutvallalatok helyzete és zajvédelmi megoldasai

Az szinte minden piaci szereplé szamara vilagos, hogy a forgalom sebességének lassitasat nem
lehet zajvédelmi megoldasnak tekinteni. ,,A lassi vonatok problémat jelentenek”
hangsulyozta Dr. Jirgen Wilder, a DB-Cargo igazgatosaganak elndke. ,, Terhelik a halozat
ateresztoképességét és dsszességében hatranyosan befolyasoljak a vasuti forgalmat. Barmilyen
atmeneti megoldasok — amelyek megengedik a vonatok lassubb futasat — kritikusak lehetnek a
vasuti rendszer szamara, mert jelentésen csokkentik a haldzat kapacitasat, novelik a koltségeket
és drasztikusan csokkentik az intermodalitas versenyképességet” — allapitotta meg a DB Cargo

vezetdje. Heiko Fischer, a VTG AG igazgatdsaganak elndke ovott attol, hogy Eurdpaban két
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vagonflotta jojjon 1étre — egy zajos €s egy csendes. ,,A vagonok évtizedek oOta tartd szabad
cserélhetsége a tét” — mondta Fischer. A VTG is sok pénzt fektetett az atalakitasokba és
zajcsOkkentett vagonok beszerzésébe €s kozel all ahhoz, hogy 2020-ra atszerelje teljes flottajat.
,.Beruhazasi biztonsagra van sziikségiink. Nem torténhet meg, hogy ezek a kocsik néhany év
elteltével mar nem szamitanak zajcsokkentettnek” — mondta Fischer (Heinrici, 2017). A ,,Halk
sinek stratégiaja” keretében a DB Cargo és a VTG AG 17 millié eurdnyi tamogatast kapott a

szovetségi koltségvetésbol. A pénzb6l a vallalatok olyan kiilonboz6 vagontipusokat
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fejlesztenek ki, amelyekkel a zaj hatékonyan csokkenthetd és az energiafelhasznalas

Sy

vasuti zajt 2020-ig a felére kivanja csdkkenteni és ezaltal ndvelni kivanja a vasutak tarsadalmi

4

elfogadottsagat. A stratégidhoz az innovaciok és a csendesebb vonatok tamogatdsa mellett
mindenekel6tt a vasuti szakaszok zajvédelmi beruhazasai, valamint szigoribb el6irasok

tartoznak (DVZ, 2016).
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A VPI (Verband der Giiterwagenhalter in Deutschland — Német Tehervagoniizemeltetok
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Szovetsége) nevében nyilatkozo Jiirgen Tuscher ugy latja, hogy nem valt be a DB zajtol fiiggd

palyahasznalati dij rendszere. Alldspontja szerint sem érezhet6 pénziigyi 6sztonzést nem jelent
az atszereléshez, és nem jelent olyan bevételt sem, amelyek kompenzalndk a vagonok zajmentes
technikara torténd atszerelésének beruhdzasi koltségeit. Ugy gondolja, hogy a kitlizott cél
eléréséhez a német rendszert masként kellene kialakitani: a jelenlegi palyahasznalati dij
kiilonbség a zajos €s a csendes szerelvények kozott tul alacsony. A palyahasznalati dijak
mintegy 30%-kal szamitanak bele az lizemeltetési koltségekbe. Jelenleg a csendes és a zajos
vagonok kozotti 2,5%-os palyahasznalati dij kiilonbség az lizemeltetési koltségekben tehat csak
0,8%-kal vesz részt. Az ilyen csekély Osszeg egyetlen berakot, vagy vagon tizembentartdt sem
0sztondz arra, hogy alacsony zajkibocsatasu vagont hasznaljon, vagy a zajos vagonokat
atalakitsa. A palyahasznalati dij 30%-os kiilonbsége esetén a zajos vagonok hasznaldinak 10%-
os szallitasi dijemelést lenne sziikséges végrehajtaniuk. Arra a kérdésre, hogy megoldodnéanak-
e a problémék a palyahasznalati dijak nagyobb kiilonbségével, egyértelmii nem a valasza.
Allaspontja szerint sok vagon tizembentartd nem vasuttarsasag is egyben, igy nem tudnak az
atszerelési tamogatas mindkét részét igénybe venni, ugyanis a Szovetségi Kormany tamogatasi
koncepcidja két finanszirozési teriiletet iranyoz elé. Az eszkozok 50%-at a Szovetségi
Kozlekedési Minisztérium kozvetleniil az allami koltségvetés vasuti zaj elleni védelmének
eszkdzeibdl biztositja. Ezeket az eszkdzoket a vagon lizembentartok kapjak meg. A masik 50%-
ot a vasuttarsasagok teremtik el, amelyek a zajos szerelvények utan palyahasznalati

dijhozz4jarulast fizetnek. Az ebbdl a potdijbol szarmazod bevételeket azoknak a tehervagon
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iizembentartoknak szanjak, akik beruhaztak az atszerelésbe. Tuscher szerint a vasutakat
kételezni kellene arra, hogy a csendes vonatok palyahasznalati dij bonuszat részaranyosan
azoknak a vagon ilizembentartoknak fizessék ki, akik atalakitottdk a vagonjaikat (Heinrici,
2016).

Az aruforgalmi szolgaltatasok 98%-at Németorszagban elektromos meghajtassal nyujtjak. A
Deutsche Bahn-nal a 2014. évi Uzleti és fenntarthatosagi jelentés szerint mar az aram 40%-a
szarmazik megajuld energiaforrasokbol. A modern mozdonyok kevesebb aramot hasznalnak
fel, mint a 60-as, 70-es évek mozdony-veteranjai. A DB-nél igy az aruforgalomban az 6sszes
felhasznalt arammennyiség 6%-at visszanyerik a fékezésnél. 2050-ig a Deutsche Bahn teljes
meértékben klima-semlegesen kivan kozlekedni (Heinrici, 2015). A Deutsche Bahn 2017 végéig
8 000 tovabbi tehervonatot kivan zajmentes fékekkel felszerelni. Ha a vastt elérné a sajat maga
elé kitlizott célt, akkor mintegy 40 000 kocsit, a DB Cargo vasuti leanyvallalat teljes
jarmiiparkjanak 60%-at csendesebb fékekkel latnak el. Mindebbdl a DB Cargonak varhatéan
Osszesen 230 millio eurd Osszegli kiadasa keletkezik majd. A konszern kitlizott célja, hogy
vasuti zaj szintjét eddig az id6pontig a felére csokkentse (DVZ, 2017). Mindennek biztositasara
és iranyitasara a DB-nél 2017. februar 1. 6ta Andreas Gehlhaar, a kérnyezetvédelmi teriilet
vezetGje a konszernen beliil zajvédelmi megbizottként is kinevezésre keriilt. Uj munkakorében
Gehlhaar a DB tevékenységeit Osszehangolja a zajcsokkentéssel és kotelez végrehajtasi
stratégiakat dolgoz ki az iizleti teriiletekre vonatkozéan (Heinrici, 2017). 2020-ig a Deutsche
Bahn a vasuti forgalom altal okozott zajt 2000-hez képes szeretné a felére csdkkenteni — ez kb.
10 dB-es csokkentésnek felel meg. Ezt a vaganynal elhelyezett hangvédd falakkal, a vagany
infrastruktara miiszaki innovacidival és a jarmiiveken elhelyezett Ggynevezett ,suttogd
fékekkel” kivanja elérni. 2012. végén mar 7 600 ,,suttogd vagon” volt az akkor még DB
Schenker Rail allomanyaban, de megkezdddott a meglévd flotta atszerelése is. Egy kisérleti
projekt keretében a Deutsche Bahn jelenleg Osszesen 1 250 teherkocsit szerel at csendes
féktuskos vagonokka. A kisérletszerii atszerelést a ,,Csendes Rajna” elnevezésii projekt
keretében Osszesen 7,5 millio eurd Osszeggel finanszirozzak a szovetség zajcsokkentési
programjabol. Az atszerelt vagonokat foként a Rajna folyoson sziikséges lizemeltetni. A Német
Kozlekedési Vallalatok Szovetségének (VDV) adatai szerint a Németorszagban kozlekedd
flotta azonban 180 000 vagonbol all, melyek 2020-ig torténd azonos mértékli atszereléséhez
700-800 milli6 eurd dsszeg lenne sziikséges (Reggentin, 2014).

A zajvédelem teriiletén €élenjard a Svajci Vasut (SBB). Egy atfogd zajcsokkentési programnak
koszonhetéen az SBB 15 éve Eurdpa-szerte a lakossag vasuti zajjal szembeni védelmének

¢llovasa. Amennyiben lehetséges, az SBB a zajt kdzvetleniil annak forrasanal kezeli. Ily médon
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a svajci kormanyzat tdmogatasaval a mai napig minden személyvagon és kereken 6 300
tehervagon zajat csokkentették. Az SBB Cargo tovabba 2 000 1j, halk tehervagont szerzett be,
igy mar majdnem az egész flotta csendesen gordiil a sineken. A fontos tranzitszakaszokon a
kiilfoldi tehervagonok 50%-a a régi, zajos fékrendszerekkel kozlekedik. Az SBB célja, hogy
2020-ig a svajci vasutvonalon tobbé ne kozlekedhessenek zajos tehervonatok. A lakosok
tovabbi védelme céljabol az SBB a siirtin lakott teriiletek mentén zajvédo falakat 1étesit, melyek

hossza elérte a 300 kilométert. Ha a fenti intézkedések ellenére tullépik a zajhatarértékeket,
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zajvédo ablakok kertilnek beszerelésre. Az egységes végrehajtasrol a kantonok gondoskodnak

(SBB, 2016).

4

5. Az Eurdpai Unio elképzelései a zajvédelemmel kapcsolatban
Az Europai Bizottsag képviseldi tobb alkalommal felhivjak a figyelmet arra, hogy Europaban

a lakosok 29%-a szenved a kozlekedési zajtol és ebbol 13% vastti zajtol. Ez 14 millié embert
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érint (Klingsieck, 2016). A Bizottsag ugyanakkor ismét ovott attdl, hogy Németorszag egyediil
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vegye fel a harcot a vasuti teherforgalom altal okozott zajjal. Még akkor is, ha alapvetden

tamogatjak a vasuti forgalom soran keletkezett zaj elleni védelmi intézkedéseket, ezek nem
alkothatnak akadalyt a belsd piac, illetve az interoperabilitds szdmara — mondta Marcin Wojcik,
az Eurdpai Bizottsag Szallitasi és Kozlekedési Vezérigazgatosaganak Egységes Vasuti Belsd
Piaci referense. Ezért a zajos vagonok német tilalmat nem lehet 2020-t6l egyoldaltian
alkalmazni, hanem sokkal inkabb Osszhangba kell hozni azzal a széles Osszeurdpai
megoldassal, amelyet 2021 utan lehetne megvalositani (Heinrici, 2017).

Az Unié mar probalkozott megoldast talalni a zajcsokkentés teriiletén. Ez az a 2005-ben
bevezetett és 2006 ota az uj vagonokra érvényes szabalyok megvaltoztatasa. A megoldas
formaja pedig az un. ,Technical Specification for Interoperability” (TSI Noise) az
interoperabilitdas technikai koriilményeire vonatkozd szabalyozastervezet. Az Unid
Bizottsaganak szakért6i ezt kés6bb ugy kivantak modositani, hogy nem csak az 0j vagonoknak
kell teljesiteniiik a szigorubb zajvédelmi kritériumokat, hanem minden forgalomban 1évo
vagonnak is, mely szigoritas 2022-t61 1épne hatalyba. A tehervagonok hosszu élettartama miatt,
amelyek akar 40 évig is lizemképesek, a jarmiivek évi 2—3%-os csere-rataja alacsonynak szamit.
Ezért til sok olyan vagon fut a vasuti palyadkon, amelyeket az érvényben 1évo eléirdsok még
sokdig nem fognak érinteni. A munkadokumentum kiemeli, hogy a vasuti zaj csokkentésének
leghatékonyabb moédja, ha valtoztatasokat végeznek a jarmiiveken, és itt a legfontosabb az

ontottvas fékbetétek cseréje kompozit fékbetétekre (DVZ, 2016).
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Az Eurdpai Unio ellenben mindezidaig adds maradt a vilagos szabalyozassal. 2016
decemberében a Bizottsag ugyan végre elérukkolt a tehervonatok zajanak elkeriilésére
vonatkoz¢ iranyelvével, de az szakmai berkekben az csaldodést okozott, mivel az nem vette
figyelembe a 2015. december 22-i ,,Staff Working Document Rail Freight Noise Reduction”
(A vasuti teheraru forgalom altal okozott zaj cs6kkentésének iranyelve) elnevezésii anyagot. A
zaj altal érintett lakossag zajvédelmet akar, és tudni akarja, hogy mikor szamithat a megoldasra;
a vasutaknak és a tehervagon-lizemeltet6knek pedig informacidkra van sziikségiik a zaj
hatarértékekre, az atallasi hataridékre és a jarmiiveknek a zajcsokkentd technologidkra vald
atszereléshez nyujtott tdmogatasra vonatkozoan. Tovabba a szakmai nyilvanossag olyan
rendelkezésekre is vart, hogy milyen mértékben kotelezik az Osszes tagallamot a vasuti
teherforgalom altal okozott zaj elleni fellépésre, mivel eleddig még csak Németorszag és
Hollandia tett ezzel kapcsolatos hathatds intézkedést. A legjobb ut egy atfogd zajkoncepciod
lenne minden, a szallitasban résztvevd eszkdzre vonatkozéan. Ebbe a hatésag a dolog
komplexitasa és az azzal Osszefiiggd iddigény miatt nem mert belevagni. Azok az
arengedmények jelenthetnek Osztonzést, amelyeket a zajmentes szerelvényekkel kozlekedd
vasuttarsasagok a halozathasznalati dijakbol kapnak (palyahasznalati dijak). Ez lehet a zajos
tehervonatokra felszamitott potdij, valamint azon =zajosan kozlekedd tehervagonok
atszereléséhez nyujtott tamogatas, amelyek zajkibocsatasa kompozit nyersanyagokbol gyartott
fékek segitségével a felére csokkenthetd. A tamogatas a tagorszagok dolga. A tdmogatas nem
haladhatja meg a koltségek 50%-at, azonban lehetéség van a ,,Connecting Europe Facility”
elnevezésii unids programbol szarmazo alapok felemelésére is. A probléma az, hogy ezek a
szabalyok nem kotelez6 érvényiieck. A munkaanyag a hatosag cselekvési iranyelve; egyetlen
tagorszagot sem kotelez cselekvésre. A Bizottsag elképzelései szerint az eurdpai zajszabalyok
elészor azokra a kocsikra érvényesek, amelyeket a hataratlépd forgalomban iizemeltetnek, és
azutan a nemzeti forgalomban futd kocsikra is kiterjed. Iranyadok lennének a zaj teriiletén az
,Interoperabilitasra vonatkoz6 miiszaki iranyelvek” (TSI Noise) hatarértékei. Ezek jelenleg
csak 1j kocsikra vonatkoznak. A halozati lizemeltet6k szamara a munkaanyag semmiféle
kdotelezettséget nem iranyoz eld (Heinrici, 2016).

Ma gy tiinik, hogy a vasuti teherforgalom altal okozott zaj csokkentésére tett erdfeszitések
esetében az eddigi 1épések még mindig nem elegendéek ahhoz, hogy 2030 elétt ,hallhatod”
elérelépéseket tegyiink, pedig az Unid pénziigyileg tamogatja azokat a vagon iizemeltetoket,
akik miiszaki intézkedésekkel elérik, hogy értékeik az Unid altal eldirt zajhatarértékek alatt
maradjanak (Klingsieck, 2016). Mindenesetre van egy szikranyi remény: 2020-ban a

tehervagon flottdnak — amennyiben nagy futésteljesitményli vagonokrol van sz6 — alacsonyabb
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eurdpai hatarértékeket kell majd betartania, amelyek a zaj teriiletén megfogalmazott
interoperabilitas miiszaki feltételeiben (specifikacidiban) keriil meghatarozasra. Tulzés lenne
ezeket az értékeket elegenddnek nevezni, de elvégre ezek a zajkibocsatas 10 dB-lel vald

csokkentését eredményezik. Ez megfelel az érzékelt zaj megfelezésének (Heinrici, 2016).

6. Osszegzés: tovabbi kilatasok és megoldasi lehetdségek

Abban biztosak lehetiink, hogy mindaddig, amig az Eurdpai Bizottsag nem dolgoz ki egy
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minden tagorszagra érvényes kotelezd érvényli szabalyozast, addig az egyes orszagok
kiilonutas megoldasokat fognak vélasztani. Nem csak annak tekintetében valasztanak mas-mas

megoldast, hogy helyi szabalyaikat mennyire szigoruan kivanjak meghatarozni, hanem abban

4

is, hogy az esetleges zajcsokkentési finanszirozasok tekintetében milyen prioritasoknak
szereznek érvényt: inkabb az aktiv, vagy a passziv megoldasokat valasztjak, azon belill is

mennyiben lesznek képesek hozzajarulni az egyes sziikséges beruhazasokhoz.
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Nem szabad szem eldl téveszteni azt sem, hogy az egyes szabalyozasi korilmények
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kiilonb6z6sége piaci befolyasolasra is alkalmas: azon orszagok, melyek képesek finanszirozni

a tehervagonok atszerelését, nyilvanvaléan kdnnyen ki tudjak majd szoritani a piacukrol azon
vagonok iizemeltetdit, akik olyan orszagban lajstromozott vagonokkal birnak, melyek ennek
tdmogatasara nem, vagy csak jelentdsen kisebb mértékben képesek. Nyitott az a kérdés is, hogy
egy-egy ilyen burkolt piaci korlatozas esetében hogyan 1épne fel az Eurdpai Bizottsag.

Abban szintén biztosak lehetiink, hogy a zajvédelem teriiletén torténd barmilyen késedelemnek
a lakossag latja karat, melyért nem pénzben, hanem az egészségével fizet. Valosziniileg a
lakossagi kezdeményezések sora fogja tudni majd kieszk6z6lni azt, hogy a késébbiekben
kotelezo erejli unids szabalyozok minél hamarabbi bevezetésre keriiljenek.

Magyarorszagon ugyanakkor ezeknek a kérdéseknek a megoldasatol még nagyon tavol
vagyunk. Hazankban még tovabbra is a teherfogalom sebességének novelése az elsédleges cél,

és csak utana kovetkeznek olyan célok, mint a kdrnyezetvédelem, és igy a zajcsokkentés.
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A vamszakma jovéje elkezdédott. Ut az Uniés Vamkodex bevezetéséig és elsé évének

gyakorlati tapasztalatai
Bohus David

Magyar Logisztikai Egyesiilet
1052 Budapest, Apaczai Csere Janos utca 11.

Bohus David

Tanulmanyait a Szegedi Tudoményegyetemen végezte, 17 éves gyakorlati tapasztalattal
rendelkezik a vamszakma teriiletén. Palyafutdsa soran termel$- szolgaltatd vallalkozasok,
nemzetkozi kozati, vasuti és intermodalis szallitmanyozas, majd multinacionalis nagyvallalat
aruforgalmat érintd vamfolyamatokat tanulmanyozza és fejleszti, engedélyezett gazdalkodoi
statust kérelmez$ vallalatok projektfeleldse. Specialis gyakorlati teriilete a kereskedelemi
folyamatokat rugalmasan tamogatd vamfolyamatok kialakitasa, gazdasagi szereplok
telephelyeire  egyszeriisitett ~vameljarasok telepitése, varakozdsmentes vamkezelések
kornyezetének kialakitasa. Gyakorlati tapasztalatairdl rendszeresen beszamol eléadasaiban a
Magyar Logisztikai Egyesiilet altal szervezett oktatasokon, valamint kiils6s 6raadoként egyetemi
képzések keretében is. E-mail: bohusmd@t-online.hu

Osszefoglalé

Magyarorszag 2004. majus 1-én csatlakozott az Eurdopai Unidhoz. A vamszakmai teriiletet ezt kdvetden a
Ko6zosségi Vamkodex szabalyozta. A papir alapu folyamatokra épiilt vamtorvény eldirasai id6vel lassitottak az
aruszallitasokat, ezért 2003-t6l folyamatos fejlesztéssel elektronikus rendszereket vezettek be. A teljes koncepcid
reformjat a 2013-ban elfogadott Unidos Vamkodex teremtette meg, amely 2016. majus 1-t6] kezd6déen négy

éven at teljesen elektronikussa teszi valamennyi vameljarast.

Kulesszavak: vameljarasok, papirmentes kornyezet, rendszerfejlesztés, vambiztositék, jogszabalyvaltozas

1. Az uniés csatlakozas, a kozosségi vamjog gyakorlatanak atvétele

Magyarorszag — kilenc tovabbi orszaggal egyiitt — 2004. majus 1-én csatlakozott az Eurdpai
Unié tagallamaihoz, amely a korabban alkalmazott vamszabalyokat Iényegesen
megvaltoztatta, ugyanis az aruk szabad mozgasat korldtozé vamok és mennyiségi
korlatozasokhoz kotott tilalmak megsziintek. Ennek kovetkeztében a hatdsag vambevételeket
beszedd szervezeti egységei — és a hozzajuk kapcsolodd szolgaltatoi, illetve tamogatodi
vallalkozasok — mar csak a nagyobb aruforgalmi terminalokon, illetve a megyeszékhelyeken
Iétrehozott vamudvarokon maradtak meg. Ezen kiviil az importaruk utan fizetendé vamok- és
tovabbi koztartozasok kivetését eredményezd vamkezelések lebonyolitasat a hataratkel6kon
miikddé vamhivatalok is elvégzik — mig ezeken a helyszineken a csatlakozas el6tt leginkabb
csak tranzit eljarasokat bonyolitottak le. Az unidés tagsag kovetkezménye, hogy a
vamszabalyokat az 1992-ben megjelent Ko6zosségi Vamkodex, és annak végrehajtasi
rendelete hatarozza meg, amelyhez kapcsolodo részletes eljarasokat és a nemzeti eljarasrendet

a tagallamok 6nallé vamtorvényei szabalyozzak.
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2. Papir alapu eljarasok leépitése, elektronikus rendszerek bevezetése

2.1. Arutovdbbitdsi eljardsok (NCTS)

A kilencvenes évek elején sziiletett kozosségi vamszabalyok elsGsorban papir alapt
eljarasokra alapozva épiiltek fel, azok gyakorlati alkalmazasa rengeteg tobbletadminisztraciot
okozott a vamhatosagok és az aruk szallitasaban résztvevok szamara. Siirgésen megoldast
kellett talalni a nem kozOsségi statuszi aruk szallitdsat kisérd tranzit vameljarasok
tovabbfejlesztésére, ugyanis a rendeltetési vamhivatalok altal leigazolt szelvények
inditohelyre torténd visszapostazasanak elmaradasa rengeteg elintézetlen eljarast
eredményezett a rendszerben, amely szamtalan esetben a teljes vamtartozas megfizetésére
kotelezte az aru szallitojat, vagy az aruszallitasért fokotelezettként felelosséget vallald
személyeket, vagy a kezességvallalokat. A probléma felszamolasat 2003 oktoberében kezdték
meg az NCTS (New Computerised Transit System) bevezetésével, amely egy kozpontilag
kifejlesztett kommunikéacios kozponton keresztiil tajékoztatja a rendszerbe csatlakozott
valamennyi vamhivatalt az altaluk inditott arutovabbitasok statusarol. Ennek eredményeként
informaciot kapnak a tranzit eljards lezarasanak id6pontjardl, amelyet elektronikus
szabvanyiizenetek formdjaban tovabbitanak a tagallamok altal kialakitott — internetes alapon
miikddé — kommunikacios feliileteire (Magyarorszagon a KKK2 web portalra). Szintén
alkalmas a rendszer arra, hogy az aruszallitas résztvevdit, illetve a felel6s személyeket webes
kommunikacioval és internetes lekérdezéssel is elérhetd elektronikus tizenetek formajaban
tajékoztassa arrol, hogy az altaluk inditvanyozott vameljaras nem zarult le, igy intézkedéseket
foganatosithatnak az eljaras rendeltetési hivatalnal torténd lezarasaban, elkeriilve a
mulasztasbol szarmazd vamtartozasok kifizetésének kotelezettségét. Az NCTS rendszer
tovabbfejlesztésének tovabbi Iépése volt az Eurdpai Unid vamteriiletén illetékes hivatalok
mellett a Tranzitegyezményhez csatlakozott harmadik orszagok (példaul: Norvégia, Svajc)
vamszerveinek bekapcsolasa, majd a TIR nemzetk6zi vamokmanyok nyomon kovetésére

2009 januarjatol kiterjesztett alkalmazasa is.

2.2. Export vameljardasok (AES) és import vameljarasok (ALS)

Az arutovabbitasokat nyomon kdvetd rendszerek sikeres tapasztalataira alapozva 2007 6szén
a hozzaadottérték-ado (HEA, magyar gyakorlatban AFA) mentességet igazold értékesitési
tigyletek keretében szervezett kiviteli vameljarasok kiléptetését nyomon koveté AES
(Automated Export System) rendszer elinditasaval sziintették meg a sarga savozassal ellatott

papir alapu arunyilatkozatok leigazolasaval és visszapostazasaval jaro tobbletadminisztraciot.
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Az elektronikus kdrnyezetbe torténd atvezetés végiil nem keriilte el az import vameljarasokat
sem. A fejlesztés eredményeként 1étrehozott AIS (Automated Import System) rendszerben a
vameljarast kezdeményezd arunyilatkozat benyujtasat és a vamhatdsag dontésérdl szolo,
vamtartozast Osszegét kozlo hatarozat letoltését is el lehet végezni az e célra 1étrehozott

internetes kommunikacios feliiletre torténd regisztralt csatlakozassal.

2.3. Engedélyezett gazdilkodo (AEO)

A vamigazgatassal kialakitand6 partneri viszonybol adodo elénydk érvényesitése, illetve a
nagyobb aruelosztd, termeld- és gyartd létesitmények helyszinén végezhetd — vamhatdsag
operativ jelenléte nélkiil, ugyanakkor a tevékenység folyamatos feliigyelete mellett —
egyszerisitett vameljarasok alkalmazasanak engedélyezéséhez 2008-ban létrehoztak az
engedélyezett gazdalkodo status (Authorized Economic Operator, AEO) jogintézményét. Az
Egyesiilt Allamokat 2001. szeptember 11-én ért terrorista tamadast kovetéen létrehozott, a
szallitasi lanc szerepl6it érintd C-TPAT (Customs- Trade Partnership Against Terrorism)
biztonsagi szabvanyrendszer eurdpai gyakorlatat a k6zosségi vamjog 10j fejezetébe emelték at
és kozzétették a megfeleléségi szempontrendszereket. Az dnkéntesen kérelmezhetd tantisitasi
folyamatot a vamhatosag folytatja le a szallitdsi lanc barmely szereplje altal elvégzett
onértékelési programot kdveten — amely akar egy vagy tobb évig is eltarthat egy nagyvallalat
esetén — Osszeallitott kérelem benyujtasat kovetden. A hatdsagi vizsgalatot kovetden
kialakitott partnerségi megfeleldsséghez a kérelmezok szakmai és gazdasagi el6életét,
alkalmazott vallalatiranyitasi rendszereket, aruszallitasi folyamatokat és az azokhoz
kapcsolodo belsd ellendrzési eljarasokat, a fizet6képességet, valamint a létesitmények és
felelos személyek biztonsagi megfeleldségét vizsgaljak, amelyeket az AEO status kiadasat
kdvetden is folyamatosan fenn kell tartani.

A kétezres évek elején megkezdett vamfolyamatok elektronikussa tételét érinté fejlesztések,
valamint a gazdalkodok részére kiadhato megbizhaté partnerséget igazold AEO status
bevezetésével a kozosségi vamszabalyok tovabbi modositasat mar csak egy jelentsebb
atalakitassal lehetett volna elvégezni, amelyre valaszul az Europai Parlament és Tanéacs 2008.
aprilisaban elfogadta a Modernizalt Vamkodexet. Az G1j vamtorvény az eljarasok teljes kori
elektronikussa tételét, és a vameljarasok egyszertisitését tlizte ki céljaul, kiemelt szerepet
szanva az engedélyezett gazdalkodoknak. Fontos intézkedése volt tovabba, hogy a tobb
tagallamot érinté aruszallitasi és kereskedelmi tevékenységiik révén a gazdasagi szereplok
egyablakos modszerrel sajat tagallamukban intézzEék a résziikre k6zolt vamok és tovabbi

adoterhek befizetését. Az 0j jogszabaly a tartalmat érinté szakmai vitdk és végrehajtasi
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rendelet hianyaban végiil nem Iépett hatilyba, helyette az idokdzben elkésziilt Unids

Vamkodexet fogadtak el. A vameljarasok korszerisitésének legfontosabb allomasait az Unids

Vamkodex bevezetése elott az 1. tabldzat foglalja dssze.

kilépési gyiijté
arunyilatkozat

Eljaras Bevezetés Korabbi gyakorlat Uj gyakorlat
megnevezése éve
arutovabbitas 2003 a 4-es szamu vamokmany also elektronikus tizenetcsere bevezetése
(T1,T2) perforalt részét a rendeltetési szamitogépesitett hattérrel (NCTS),
vamhivatal visszapostézta az amelyben a rendeltetési vamhivatal
indit6 vamhivatal részére szabvanyiizenettel értesiti az inditd
hivatalt az eljaras lezarasardl
arutovabbitas 2003 papir alapon, egységes vamaru- Tranzit Kiséré Okmany (TrKO)
okmanya nyilatkozat 4-5 példanya vonalkoddal, az elektronikus
rendszerben nyomon kovethetd
MRN szammal
kiviteli 2007 3-as szami vamokmanyt a elektronikus iizenetcsere bevezetése
vameljarasok kiléptetd vamhivatal altal szamitogépesitett hattérrel (AES),
leigazolt valtozatban vissza kellett | amelyben a kilépteté vamhivatal
postazni az exportdrnek szabvanyiizenettel értesiti a kiviteli
vamhivatalt arrdl, hogy az aru
kilépett az EU vamteriiletérdl
kiviteli 2007 papir alapon, egységes vamaru- Kiviteli Kiséré6 Okmany (KKO)
vameljaras nyilatkozat 3-as (sarga) példany vonalkoddal, az elektronikus
okmanya rendszerben nyomon kdvethetd
MRN szammal
behozatali 2008 arunyilatkozat és mellékleteinek arunyilatkozat benyujtasa
vamkezelések benyujtasa, és a vamigazgatasi elektronikus aton az erre
dontést kozI6 hatarozat atvétele feljogositott felhasznalok altal
személyesen a vamhivatalban (KKK2 regisztracio), mellékletek
csatolasa e-mail-en, a
vamigazgatasi dontés hatarozatat
elektronikus alairassal ellatott pdf
allomanyban postazzak ki, amelyet
erre feljogositott szoftverrel lehet
letdlteni
engedélyezett 2008 vamhatosaggal megbizhatod
gazdalkodo partnerségi viszonyba keriild
(AEO) gazdasagi szereplok tantsitasa
TIR eljarasok 2009 TIR igazolvany adatainak a teljes arutovabbitasi eljarast
rogzitése a nemzeti atvezették a 2003-ban lizembe
rendszerekben, az allitott NCTS rendszerbe, a TIR
igazoloszelvények papir alapu igazolvany MRN szamot kap
hitelesitése a vamhivatal altal
belépési- és 2011 aruk regisztralasa az Europai érkezési jelentések elozetes

Uni6 hataran

megkiildése a szallitmanyok hatarra
torténdé megérkezését megeldzéen a
fuvarozd, exportdr altal

1. tablazat. A vameljarasok korszertsitésének legfontosabb allomasai 2003-2011 kozott.

Forras: sajat szerkesztés.

2. Az Uniés Vamkodex kihirdetése

Az Eur6pai Unié Hivatalos Lapjaban 2013. oktober 10-én kelt, L269-es lapszamaban

kozzétett vamszabaly Magyarorszag unioés csatlakozasanak tizenkettedik évforduldjan, 2016.
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majus 1-én Iépett hatalyba, amely gyakorlati alkalmazasahoz egy Felhatalmazason Alapulo
Jogi Aktust (FJA) és egy Végrehajtasi Aktust (VA) is megalkottak 2015-ben. Az Unids
Vamkodex mellett életbe 1épett egy informatikai fejlesztési titemterv is, amely Munkaprogram
keretében 2020. december 31-i hataridével valamennyi — még megmaradt — papir alapu
vameljarast (vamengedélyek kiadasa, igazolasok) elektronikus kornyezetbe helyeznek at.
Mivel az informatikai rendszerek a vamkodex életbelépésének napjan nem voltak még
mitkddSképesek, ezért 2016. marcius 15-én megjelent atmeneti felhatalmazo aktus (AFJA),
ami valamennyi, korabban kibocsatott vamhatosagi engedélyt ideiglenesen érvényben tart
2019. aprilis 30-ig. Ez az a hatarid6, ameddig a kibocsatott engedélyeket a vamhatosaggal

ujra kell értékeltetni az unids vamjog eldirdsai szerint.

3. A vamszakmai teriilet tapasztalatai

A 2016. majusi 1-ét kovetd atallas az uj jogszabalyok tekintetében — az operativ teriileten —
relevans valtozast az elsé napokban nem okozott, ugyanis az 0j vamkodex szerint behozatali,
kiviteli és kiilonleges eljarasokba kategorizalt vameljarasok lebonyolitasa ¢és az
arunyilatkozatok kitoltése tekintetében nem valtozott meg. Az eltelt egy éves idészakban a

szakteriiletnek a kovetkezo tertileteken kellett gyakorlati megoldast talalnia.

3.1. Atmeneti megérzés

A jogszabalyvaltozas kovetkeztében keletkezd elsd szakmai kihivas azokat a gazdasagi
szereplOket érintette, amelyek telephelyére a tranziteljardsban érkezé nem unids aru
fogadasara jovahagyott, engedélyezett cimzetti status mindsitést bocsatott ki korabban a
vamhatosag. Az eljards az \1j szabalyok értelmében akkor alkalmazhatd, ha a telephelyen
atmeneti meg6rzési létesitményt is jovahagytak. A korabbi, tranzitaru bejelentésétdl szamitott
24 o6ran beliili vamkezelés szabalyat az unids jogszabalyban mar nem lehetett értelmezni,
ezért azok a gazdalkodok, akik telephelyét és létesitményeit korabban nem mindsitették
atmeneti megorzési létesitménnyé, engedélyiik beszerzésének idejére a vamhivatalba kellett,
hogy iranyitsak a szallitdjarmiiveket az arutovabbitasi eljaras lezardsa és a vameljaras
lefolytatasa érdekében. A helyzet hatranya volt, hogy a jarmii varakozasi dija tobbletkoltséget
keletkeztetett, tovabba az érkeztetésére és bejelentésre csak a vamhivatal nyitvatartasi
idejében volt lehetdség.

Az atmeneti meglrzés szabalyai is megvaltoztak. Arra az esetre, amikor a vamkezelést
valamilyen ok miatt (hidnyz6 engedély, igazolas, vamértékkel, szarmazassal kapcsolatos

kérdések tisztazasa sziikséges) nem lehet azonnal elvégezni, lehetdéség van az arut atmeneti
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megorzési létesitményben elhelyezni, a szallitdjarmibol lepakolni. A korabbi 30 napos
idészak 90 napra valtozott. Atmeneti megérzési eljarast alkalmaznak a konténerterminalok,
valamint a repiil6téri raktarak a harmadik orszagbol érkezett arukrol a tulajdonos kiértesitése

és az altala elvégeztetett vameljaras lezarasa kozotti iddszakra is.

3.2. A vambiztositék szabdlyainak datalakitisa

Az Unids Vamkodex életbelépését kovetd idészak szamtalan szakmai vitat kivalto eseménye
a vambiztositékok rendszerének megismerése és gyakorlati alkalmazéasa volt. Az alapvetd
szabaly nem valtozott: valamennyi vam- és nem unids dij Osszegére a vameljarasok
lebonyolitasanak idejére és az atmeneti megdrzésbe vett aruk utdn vambiztositék nyujtasara
kotelez minden érintett gazdasagi szerepl6t. A biztositéknytjtas legegyszerlibb formaja a
vamtartozas Osszegének letétbe helyezése, az erre kijeldlt allamhaztartasi szamlara utalassal,
viszont a nagy forgalmat lebonyolitd szolgaltatok pénzintézettel kotdtt megallapodas
értelmében kotelezettségvallald okmaényt, vagy garanciavallalo okmanyt nytjtanak be a
vamtartozas fedezetére. A legtobb értelmezési kérdést a nemzeti vamtdrvényben elfogadott
bankgarancia formatum érvényességének megsziinése €s az 1j végrehajtasi aktus relevans
mellékletében eléirt minta elfogadésa jelentette. A pénzintézetek a garancia végso idOpontjat
hianyoltak és ennek kovetkeztében a futamidé meghatarozasa okozott gondot, illetve nem volt
pontos értelmezés az érvényességi id6 meghatarozasaban sem. A problémat végiil a nemzeti
jogalkotd rendezte garanciavallald és kezesi kotelezettségvallald okmanymintak Nemzeti
Ado- és Vambhivatal internetes oldalan torténd kozzétételével. A gazdasagi szereplék szamara
hatranyos valtozast okozott a lejarati id6 60 naprol 3 évre torténé megemelése, amely
jelentésen befolyasolja a garancia koltségét is.

A vambiztositék nyujtasanak szabalyai ugyanakkor eldnydsen érintik az AEO statusu
gazdasagi szereploket. Az alkalmazott vameljaras fliggvényében lehetéségiik van
felmeriildnek mindsiilé vamtartozas esetén (vamraktarozas, vagy atmeneti megorzés) teljes
mentesség alkalmazasara; tényleges vamtartozas esetén pedig (importaru szabadforgalomba
bocsatasa) 30 szazalékra csokkentett mértékli pénzintézet altal kibocsatott garanciaokmany
benytjtasara. Ennek feltétele, hogy a tevékenységével kapcsolatos aruforgalmi mutatokat
iizleti tervvel alatamassza, az egy idében felmeriild, vagy tényleges vamtartozast dsszegére
referenciadsszeget hatarozzon meg, és a pénziigyi biztositékkal nem fedezett hanyadra
fennallo fizetOképességét (éves pénziigyi beszamolok benyujtasaval) igazolja. Szintén

engedélyezett gazdalkodok részére nyujtott kedvezmény, hogy a referenciadsszeg szamitasa
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soran a termékimportot terhelé AFA Gsszegét tovabbra sem kell figyelembe venniiik, mivel a

nemzeti vamjogszabaly biztositéknyjtas aloli mentességet biztosit szamukra.

3.3. Atszdllitds dtmeneti megérzési létesitmények kozott

Valtozott a Magyarorszag teriiletén végzett egyszer(sitett eljarasrendli arutovabbitas szabalya
is. A koOzosségi vamjog magyarorszagi nemzeti szabalyai engedélyezték a halasztott
vamfizetési engedéllyel rendelkezd gazdasagi szereplok szamara, hogy engedélyiikhoz
benytjtott bankgarancia terhére vambiztositékot nyuljtsanak a szamukra érkez6é aruk
tranziteljarasa soran. Ez a koltségkiméld eljaras — amely kovetkeztében a kezességvallalasi
dijat nem kellett megfizetniiik — 2016. majus 1-t6]l megszint, helyette viszont az atmeneti
megorzési 1étesitmények engedélyesei kozott lehet kiilon biztositéknyujtas nélkiil az arut a
vamhatosag engedélyével atszallitani. Elény jelent azon arueloszto-helyek, termeld- és
gyartdlétesitmények szamara, akik repiilotéri- vagy konténerterminalon atmeneti megdrzésbe
vett szallitmanyokat tudnak sajat telephelyiikon miikodo atmeneti megdrzési 1étesitményiikbe
atmozgatni, ezaltal egy gyors ¢és koltséghatékony megoldashoz jutnak, mivel nem kell
tranziteljarast kezdeményeznilik. Tovabbi kedvezd szabaly, hogy a létesitmények kozotti
attarolas nemcsak Magyarorszag, hanem az Eurdopai Unidé valamennyi tagallamaban

megvalosithatd, amennyiben az el6irt 90 napos hataridét nem haladja meg.

3.4. Arutovabbitds vambiztositéka TC32 egyedi garanciajeggyel

Magyarorszag az eurdpai tagallamok kozott élen jar az arutovabbitasi eljarasokhoz szabadon
megvasarolhato TC32 garanciajegyek forgalmazasaban. A kozOsségi vamjoghoz tartozod
nemzeti vamtérvény végrehajtasi rendelete 3000 garanciajegy kibocsatasa mellett az egy
idében vallalt tartozas egy otvenketted részére irt eld vambiztositék nyajtasi kotelezettséget.
Az unids vamszabalyok megvaltoztattak a garanciajegyek fedezetét, ennek kdvetkeztében egy
TC32 tavaly majus ota 7000 helyett 10000 eurd Osszegii vamtartozasra nydjt fedezetet. A
forgalmazok szamara viszont kedvezOtlen dontés sziiletett: ugyanis a magyar jogalkotok
megsziintették a kedvezményes 0sszegli vambiztositék nyujtasat, ezért a vallalt vamtartozas

szaz szazalékara kell a tovabbiakban pénziigyi fedezetet biztositani.

3.5. Folyami hajozdsban részt vevd jarmiivek kiléptetése
A vamhatosagi és vizi kozlekedési szallitasban érintett szereplok szamara is nehezen
értelmezhetd volt a vamkodex végrehajtasi aktusanak szabalyozasa, amely alapjan ,,nem

menetrend szerinti tengeri arufuvarozo jarat céljara” (UVK VA 329. cikk (4) bekezdés) kijeldlt
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hajok esetén az exportaruk kiléptetését a berakodas helye szerinti illetékes vamhivatalok
végzik el. A problémat az jelentette, hogy a folyami hajozasban érintett jarmiivek rakodasi
helye és a vamhivatalok foldrajzi elhelyezkedése kozott nagy a tavolsag, a vamhivatalok
korlatozott nyitvatartasi ideje pedig ellehetetleniti a hajokozlekedés tervezett iitemezését, a
jarmiiveket indokolatlan varakozasra kényszeriti. A valaszt végiil az Europai Unid internetes
oldalan kozzétett TAXUD iranymutatas fogalmazta meg, amely értelmezése alapjan a folyami
hajozasban részt vevd jarmiivek unids vamhataron torténd kiléptetését az e forgalomra

megnyitott hatarellen6rzé ponton miikodé vamhivatal is elvégezheti.

3.6. Egyszeriisitett vameljardsokat érinté arukorok korlatozdsa

Azon gazdasagi szereplok, akik jelentés, harmadik orszagot érint6 aruforgalmat bonyolitanak
le, tevékenységiiket érintd vamfolyamatok rugalmas és hatékony végrehajtasa érdekében
vamhatdsagi engedélyeket szereznek be €s tartanak fenn. Az engedélyek alkalmazasa azt a
lehetdséget biztositja birtokosaik szamara, hogy vamhivatali jelenlét nélkiil, sajat telephelyen,
illetve aruelosztd kozpontokban bonyolitsak le vameljarasaikat, akar huszonnégy oras
miikodés mellett is. A 2016. majus 1. el6tt kibocsatott, tevékenységre feljogositd engedélyek
az AFJA életbe 1épésének koszonhetéen 2019. aprilis 30-ig érvényben maradnak, amely
hataridig a vamhatosagnak az unids vamszabalyok alapjan Gjra kell értékelni azokat. Az
ujraértékelés soran a kiviteli vameljarasokat egyszertsitett eljarasban lebonyolité exportdrok
szembesiilhettek azzal a problémaval, hogy az unids szabalyok az adofelfiiggesztéssel
szallitott jovedéki termékeket az engedélybe bevonhatd arukorbol kizartak, ezaltal a
vamhivatalok nyitvatartasi ideje szerinti szallitaslitemezésre sziikséges atallniuk. A megoldast
végiil az Eurdpai Bizottsag altal kdzzétett utmutatéjaban fogalmaztak meg, amely a kiviteli
rendszerek fejlesztésének befejezésének idOpontjaig megengedik a jovedéki termékek

szallitasat a jelenleg érvényes egyszerUsitett gyakorlat szerint.

4. A kovetkezo évek kihivasai

A vamhatosagi informatikai rendszerek eurdpai szintl fejlesztése tovabb folytatodik, amely az
operativ vameljarasokon tilmenden a vamhatosagi engedélykérelmek és elszamolasok
benyujtasanak, igazolasok és nyilatkozatok csatolasanak, és az elbiralasi iddszak soran
alkalmazott tigyféli kommunikaciot teszi teljes kortien elektronikussad. A jogszeru
intézkedéshez sziikséges tisztazni az eljard személy képviseletének jogszeriiségét, illetve az
eljarasban elvarhato jogszabalyok ismeretén alapuld jartassagat, amely kovetkezményeként

vamszakértéi mindsitéssel ellatott személyek is intézkedhetnek megbizoik gazdasagi
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érdekében. Az operativ ligyintézési gyakorlatnal magasabb szintli szakmai jartassag
igazolasahoz akkreditalt képzések és a tanulmanyokat lezarod képesitd igazolas is sziikséges,
amelyek rendszerén a szakképzésben érintett minisztériumi ¢és szakmai szdvetségek
munkacsoportjai is dolgoznak.

Az elkdvetkezendd évek kihivasa lesz tovabba a valamennyi tagallamra kiterjeddé egyablakos
vamiigyintézés €s vamfizetés lehetosége is. A gazdasagi szereplék szamara a kdzpontositott
vamkezelés engedélyének kivaltasaval az Europai Unié barmely tagallamaban talalhato aruik
tekintetében elegendd, ha a székhelyiik szerinti vamhivatal részére fizetik be tartozasaikat, az
aruk beléptetésében illetékes vamhivatalok csak az aruellendrzési és kockazatkezelési
mozzanatokat végzik el. Ez megkonnyiti az importdrok tevékenységét is, mivel tobb
tagallamban is vameljaras ala vonhatjak aruikat, ugyanakkor a vamhatdsag altal elrendelt
ellenérzések soran elegendd, ha székhelyiik szerint illetékes ado- és vamigazgatasi

szervezettel tartanak kapcsolatot.
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1. Bevezetés

Tanulmanyunk a kodrnyezeti szempontok beszerzési gyakorlatba valo beépiilését a vallalati és
a kozbeszerzés koteles szervezetek gyakorlatanak Osszevetésén keresztiil vizsgalja. Szamos
fejlett orszagban a vallalati beszerzési gyakorlatot egyfajta benchmarkként kezelik a
kozbeszerzések hatékonysaganak, a menedzsment folyamatoknak és a kiadasok
menedzsmentjének a megitélése szempontjabol. Az dsszevetés mind gyakorlati, mind elméleti
szempontbol érdekes tehat. Fontos kiemelni, hogy a kozbeszerzési koltések a vilag legtobb
orszagaban, igy Magyarorszagon is jelentds nagysagrendet képviselnek, ezért nem mindegy,
hogy milyen hatékonysaggal koltik el ezeket az 6sszegeket. Azonban mig a vallalati gyakorlat
foként az tizleti szempont optimalizélasra torekszik, addig a gazdasagpolitika hatarozott célja
az, hogy a gazdasagi hatékonysag mellett egyéb politikai célokat is elétérbe helyezzen.
Ilyenek a pénzek atlathato elkoltése mellett az olyan egyéb célok, mint a kis ¢és
kozépvallalatok tamogatasa vagy a kdrnyezet védelme. Mivel ez utobbit az EU kozbeszerzési
direktivai is tamogatjak, igy feltételezhetd, hogy hatassal kell, hogy legyen hazank

kozbeszerzési gyakorlatara is. Eppen ezért végeztiink el ezt az elemzést, amely dsszeveti a két
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szféra beszerzési gyakorlatat abbol a szempontbol, hogy a kornyezeti elemek hogyan és
milyen mértékben épiilnek be a szervezetek gyakorlataba illetve vizsgalja a motivacios hattér

¢és a beszerzési pozicid zoldbeszerzési gyakorlattal valo kapcsolatat is.

2. A zoldbeszerzés és a zold kozbeszerzés értelmezései
A vallalati és a kozbeszerzési gyakorlat zold gyakorlatanak Osszevetésére igen kevés

szakirodalom talalhat6. Ezért a két teriilet megkozelitéseit kiilon-kiilon foglaljuk Gssze.

2.1. A zoldbeszerzés fogalma és gyakorlata

beszerzési funkcio bekapcsolodasa olyan tevékenységekbe, amelyek magukban foglaljak az
anyagok felhasznalasanak csokkentését (reduction), ujrahasznositasat (recycling) és
helyettesithetdségét.” Ez a meghatarozas elsdsorban a termeld vallalatok szempontjaira és az
anyagbeszerzésekre fokuszal. Par évvel késobb Zsidisin és Siferd (2001, 69) kiterjesztettebb
meghatarozast fogalmazott meg: ,.egy vallalat zoldbeszerzése a beszerzési politika része,
tevékenységek és kapcsolatok, melyeket a kdrnyezettel kapcsolatos aggodalmakra valaszul
végeznek vagy hoznak létre.” Tobblettartalom, hogy tullép az az anyagbeszerzésen, kiemeli a
beszerzés kiilso és belsd beagyazottsagat, a zold szempontok figyelembe vételét a stratégiai
beszerzési eszkdzok és folyamatok részének tekinti.

A definiciok altal jelzett boviilo értelmezés fokozatosan jelenik meg a szakirodalomban.
Szamos publikdcio a mai napig a beszallitoi ajanlatok termékjellemzdkkel kapcsolatos
elemeinek a beszallitd értékelésbe vald beépitésére fokuszal. Ugyanakkor az Gjabb irasok a
beszerzés vallalati tevékenységekbe vald integralasaval illetve a beszallitdé menedzsment
eszkozeivel gondoljak értelmezni a zdldbeszerzést. Az egyik elsd ilyen volt Arnold et al.
(1999) tanulmanya, akik mar olyan tevékenységeket is figyelnek, mint a beszerzés
bekapcsolodasa a terméktervezésbe, illetve a kornyezeti szempontok beépitése a
beszallitomenedzsmentbe. Szamos iras tullépve a beszallitoi ajanlat kdrnyezeti szemponta
értékelésén olyan stratégiaibb tevékenységekben is gondolkodik, mint a beszallitok kornyezeti
szempontu fejlesztése, a beszallitd bevonasa kornyezeti fejlesztésekbe, és kornyezetei jo
gyakorlatok megosztasa (pl. Zhu et al., 2013). A szakirodalomban az is megfogalmazaddik,
hogy a vallalatok leginkdbb a beszallitoikkal egyiittmiikddve javithatnak a kornyezeti

teljesitményiikon, ehhez a beszallitok monitorozasa nem elegendd (Tachizawa et al. 2015).
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2.2. A z0ld kozbeszerzés fogalma és gyakorlata

A z6ld kozbeszerzés definicidjaként leginkabb az EU meghatarozasat szoktak elfogadni.
(Communication (COM (2008) 400: Public procurement for a better environment). Eszerint a
z6ld kozbeszerzés ,,az a folyamat, amelynek soran a kozbeszerzési szervezetek torekednek
arra, hogy olyan termékeket, szolgaltatdsokat és munkakat szerezzenek be, amelyek
kedvezobb kornyezeti terheléssel jarnak az életciklusuk egészében, mint mas, hasonld
elsédleges funkcioval rendelkezé termékek, szolgaltatasok és munkék, amelyeket egyébként
beszereznének.” A zold kozbeszerzés fontossagat a Fenntarthatosagi akcioterv és az Eurdpa
2020 stratégia (Sustainable Action Plan and the Europe 2020 strategy) is jeldli. A kdrnyezeti
szempontok kdzbeszerzés elterjedését nagymértékben eldsegitette az Eurdpai Kozbeszerzési
Iranyelvi szabalyozas és Zold Kozbeszerzés Politika. Ugyanakkor az EU tagallamaiban az
ajanlatkérdk eldszeretettel koncentralnak az eljarast meginditd hirdetmények tartalmara, s
ebben az értékelési szempontra, alkalmassagi kovetelményekre, melyet adminisztrativ modon
kénnyebb z6lddé tenni, mint a miiszaki tartalmat, szerz6déses tartalmat. Arvidsson-Stage
(2012) kifejezetten az értékelési szempontrendszer hatdsat elemzi z6ld szempontbol, felhivva
a figyelmet annak fontossagara ¢és varhatdo pozitiv kornyezetvédelmi eredményeire.
Ugyanakkor a kdrnyezeti kritérium beépitése a tenderek értékelésébe nemigen jellemzo ¢és
csak ritkdn van hatassal a dontésre (Varnds et al. 2009). ElsGsorban az értékelési
szempontrendszer kialakitasaban, alkalmassagi kovetelményként jelenik meg, mint a
szerz6dések tartalmaban (Palmujoki et al. 2010). A fenti megoldasok miatt is tSbben
elégedetlenek a zo6ld kozbeszerzés eredményeivel (Aspey, 2015). A zold kozbeszerzéssel
kapcsolatos frissebb tanulmanyok a gondolkodas innovativ jellegét emelik ki, nem is véletlen,
hogy a jogszabalyi kornyezet is folyamatosan egyiitt emliti a zdld kozbeszerzést a

fenntarthat6 és az innovativ kdzbeszerzéssel (Bratt et al, 2013).

2.3. Az irodalmi eredmények osszefoglaldsa és a kutatdsi keret

A kutatisunk alapveté kérdését vizsgald szakirodalom alig sziiletetett. Igy a szakirodalmi
eredmények Osszegzésénél egyrészt New et al. (2002) tanulmanyara és masrészt az egyes
teriiletekrdl az eddig leirtak szintetizalasara lehet tamaszkodni.

New et al. (2002) eredményei a zoldbeszerzés vonatkozasaban érdekes hasonlosagokat tartak
fel. K6z6s benniik, hogy a beszerzési feladatkor (a szervezet inputokkal valo ellatasa) elvileg
nagyon hasonl6. Hasonldsag még, hogy mindkét teriilet esetén fontos a szervezeti kontextus, a
beszerzok nehezen talalnak kapcsolatot a szervezetiik mas érintett teriileteivel, s azok tudnak

elérni eredményeket, ahol a szervezeti kapcsolodas erdsebb. A tanulméany kiilonbségként
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hozza fel, hogy a szabalyozas és jogi hattér komoly eltérést okoz. A cikk ramutat egy masik
kiilonbségre is: a vallalatok szabadon valasztjak meg céljaikat és igy a beszallitoértékelés
kritériumait is, a kozszféra kritériumvalasztasat azonban komoly vitak 6vezik.

A zbldbeszerzés vallalati és kozbeszerzési irodalmanak segitségével eltérd fejlodési utakat
azonositottunk a gyakorlatokat tekintve is. Fontos tendencia, hogy mig kordbban az ajanlati
tartalmak Osszevetésén volt a f6 hangstly, addigra az Gjabb szakirodalmak a beszallitoi
kapcsolatok menedzsmentjéhez kot6do tevékenységeket emelik ki. A valtozas oka, hogy igy
sokkal szélesebb eszkozrendszer és hatékonyabb megoldasok alkalmazhatoak a kornyezeti
hatasok ellatasi lancokon keresztiil nyuld csokkentésére. A kozbeszerzési vonatkozasu
tanulmanyokban viszont azt lathattuk, hogy a f6 eszkdz tovabbra is a tranzakcidé kdzpontu
szallitoértékelés, ebbe igyekeznek Osszetettebb hatasokat jelzé szempontokat beépiteni. Azaz
itt egy passziv eszkoz alkalmazasa torténik, mig a beszerzési gyakorlat aktiv eszkozokkel

(beszallito fejlesztés) is torekszik a jobb megoldasok elérésére.

3. Kutatasi modszerek és eredmények

A két csoport vizsgalatdhoz a BCE Zdldbeszerzés kutatas kérddives felmérését hasznaltuk fel.
Mivel a kutatas kérdoive elsésorban vallalati adatokat tartalmazott, ezért a beszerzési és a
kozbeszerzési gyakorlat dsszevetéséhez sziikségiink volt tovabbi olyan adatokra, amelyek
kozbeszerzés kotelezett szervezetek beszerzéseit képviselik. Ennek érdekében potlekérdezést
végeztiink, melynek soran egy kozbeszerzési szakért6i lista tagjait kerestiik meg. A
kovetkezéekben az igy kapott, 9sszességében 135 valasz keriil elemzésre.

A minta két csoportra lett osztva: az egyiket (89 valasz) azok a vallalatok jelentik, akikre az
elemzés soran ,,Beszerz6k™ néven fogunk utalni. A masik csoport a ,,Kdzbeszerzok” (46
valasz). Részben allami szervezeteket (6nkormanyzat, oktatdsi intézmény, stb.) foglalnak
magukba, részben pedig vallalatokat (utobbiak allami tulajdonban vannak, vagy
tevékenységiik jellege miatt részben vagy egészben kozbeszerzésre kotelezettek.) A vallalati
valaszadok foként kozép és nagyvallalatok, atlagos arbevételiik kb. 1,7 millié euro. A
kozbeszerzé szervezetek arbevétel adata a tevékenység jellege miatt nem értelmezhetd. A
foglalkoztatotti 1étszam 20 f6 felett volt.

A kovetkezéekben a kialakitott kutatasi keret harom f6 pontjat koriiljarva elemezziik a két
csoport valaszait. Az egyes kérdéseket a valaszadoknak 1-5 skalan kellett értékelniiik, s a két

csoport valaszait Anova elemzés segitségével vetettiik egybe.
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3.1. Eltéro hatasok

Az irodalomelemzésben a kiilonb6z6 kutatasok tobb alkalommal is utaltak az érintettek eltérd
elvaréasaira. Az 1. tablazat azt vizsgélja, hogy a ,,Beszerzési és Kozbeszerzési” csoport hogyan
értékelte néhany érintett csoporthoz kapcsolt tényez6 kdrnyezeti gyakorlatra tett hatasat. (1-5

skala, ahol 1 nem befolyasolja, 5 erdsen befolyasolja.)

Beszerzés Kozbeszerzés Kiilonbség F

A beszallitok szama 3,146 3,511 -0,365 3,913%*
Beszerzési piaci pozicio 3,303 3,467 -0,163 0,751
Kornyezeti eléirasok, jogszabalyok 4,270 3,956 0,314 2,792%*
Piaci (vevéi) elvarasok 4,056 3,578 0,478 6,284 %%
Versenytars tevékenysége 3,247 2,778 0,469 4,428%%*
Anyavallalat, tulajdonos tamogatasa 3,764 3,295 0,469 4,252%%
A felsévezetés tamogatasa 3,955 3,800 0,155 0,582
Pénziigyi elvarasok, koltségcélok 4,000 4,089 -0,089 0,217
A cég kornyezeti céljai, elkotelezettsége 3,685 3,756 -0,070 0,137
Helyi kozosségek elvarasai 3,193 3,022 0,171 0,709

1. tablazat. A kdrnyzeti motivacios hatasok. Forras: Sajat szerkesztés. Szignifikancia szint:

*<0,1, **<0,05

A kornyezeti szabalyozas mindkét csoport esetében jelentds szerepet tolt be. Ugyanakkor az
Anova elemzés szerint a ,,Beszerzés” csoport szamara erdsebb hatast jelentenek. Ennek oka
valoszintileg a tevékenység jellegében van, a valaszadok cégeinek tevékenysége nagyobb
részben lehet olyan jellegii, amelyre 1étezik kornyezeti jogszabaly. Mindkét csoport szamara
fontos még a pénziigyi elvarasok ¢és koltségeélok. Hasonldan fontos ez, mint a felsGvezetés
tamogatasa szempont. Ez az érintett csoport (a pénziigyi elvarasok, koltségcélok megjelenése
is a vezetéshez kothetd a beszerzés szamara) ilyen modon hangsulyos szerepet t6lt be mindkét
csoport esetén. Ide kapcsolddik az anyavallalat és a tulajdonos tdimogatasa, mely alacsonyabb
értéket kapott. A tamogatas innen kisebb, kiilondsen kisebb a kdzbeszerzés esetén. Az
alacsonyabb értéknek oka lehet, hogy ett6l az érintett csoporttdl valdszinii nagyobb a tavolsag
is, de az is, hogy ez a csoport nem kozvetit kdrnyezeti szempontokat a két csoport tagjai felé.

Az |. tablazat eredményei szerint kiilonbségek vannak a valaszadok kozott a kiilsé érintettek
tekintetében is. Kiilonbség van a csoportok kozott abban, hogy a rendelkezésre allo szallitok

szama mennyire van hatassal a kornyezeti szempontok figyelembe vételére. Az adatok alapjan
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a ,,Kdzbeszerzés” csoport érezte ezt fontosabb befolyasold tényezének. Mivel a beszerzési
piaci pozicido hatasat nem értékelték eltéronek, igy valoszinisithetd, hogy az eltérés a
beszallitok kornyezeti elkotelezettségével kapcsolatos. A kérdéiv egy masik kérdése azt
jelezte, hogy a beszallitok kornyezetvédelemre forditott figyelmét a ,,Beszerzok™ valamivel
erdsebbnek érezték. (1-5 skalan, ahol 1 gyenge, 5 nagy, a ,,Beszerzok atlagosan 3,101, mig a
,,Kozbeszerzok” 2,761 értékkel valaszoltak. F értéke 3.104, szignifikancia szint 0,08%) A
piaci (vevéi) elvarasok hatasat a ,,Beszerzés” csoport erdsebbnek talalta, csak ugy, mint a
versenytarsak tevékenységének hatasat.

A helyi kdzosségek hatasat mindként csoport egyforman gyengének itélte.

Az érintettekkel kapcsolatos eredmények tehat azt jelezték, hogy szerepiik a ,,Beszerzés” és a
,,Kozbeszerzés” csoportok esetén eltérd. A vezetés szerepe egyarant fontos volt, ami kiemeli,
hogy érdemes azzal a szervezeti rendszerrel foglalkozni, amelyik a kdrnyezeti szempontok
beszerzési gyakorlatban vald megjelenését befolyasolhatjak. A 2. tablazat egyrészt a vezetés

tamogatasara, masrészt a vallalati gyakorlatra kérdez ra.

Beszerzés | Kozbeszerzés Kiilonbség F

A felsGvezetés tamogatja a kornyezetvédelmi

fejlesztéseket 3.798 3.370 0.428 5.028**
A felsdvezetés elsdsorban a megtakaritassal is jaro

kornyezeti fejlesztéseket tamogatja (pl.

energiatakarékossag) 4.011 3.696 0.316 3.17*
A beszerzési szervezet céljai kozott szerelnek a

kornyezetvédelemmel kapcsolatos elvarasok 3.247 3.000 0.247 1.462
A beszerzés felettesei tamogatjak a

kornyezetvédelmet 3.730 3.370 0.361 3.691%*
A villalatnak van kornyezeti menedzsment

rendszere 3.090 2.674 0.416 1.986
A véllalatnal ISO14000 rendszer miikodik 2.944 2.267 0.677 4.231%*
A vallalatnal miikodik kornyezeti compliance és

auditalasi program 2.955 2.283 0.672 4.65%*
A beszerzési szakembereket képzik a kornyezeti

tertileten 2.125 1.848 0.277 1.669

2. tablazat. A ,,Beszerzés” és a ,,Kozbeszerzés” szervezeti kontextusa. Forrds: sajat

szerkesztés. *szignifikans<10%, **szignifikans <5%
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A 2. tablazat adatai azt mutatjak, hogy a ,,Beszerzés” csoport kedvezdbb helyzetben van. A
vallalat vezetése (mind a kozvetlen vezetd, mind a felsévezetés) inkabb tamogatja a zold
szempontok figyelembe vételét, mint a ,, Kézbeszerzés™ csoport esetén. Ugyanakkor a cégek
nagyobb aranyban rendelkeznek ISO 14001-es kornyezeti rendszerrel, s nagyobb aranyban
létezik compliance vagy auditalasi program is. Ez egyben azt is jelentheti, hogy a ,,Beszerzés”

csoport egy tamogatobb kornyezetben tud z6ld szempontokat beépiteni a gyakorlataba.

3.2. Eltéro prioritasok

A beszerzék prioritdsait a menedzsment altal tdmasztott elvarasok hatirozzak meg, ezzel
egyben a beszerzési munka kereteit is definidlva. A 3. tabldzat azt mutatja, hogy a valaszadok
hogyan értékelték a felsorolt tényezOk hatasat a beszerzési munka hatékonysaga

szempontjabol. (A valaszokat 1-5 skalan értékelték, ahol 1 jelentéktelen, 5 jelentds.)

Beszerzés Kozbeszerzés Kiilonbség F
koltségesokkentés 4.517 4.348 0.169 1.330
minGségjavitas 4.079 4.043 0.035 0.045
hossza tavl partnerkapcsolat kialakitiasa a
beszallitokkal 4.101 3.717 0.384 5.529%*
a beszallitok szamanak csokkenése 3.124 2.565 0.558 8.922%*
szallitok mindsitése 3.764 3.326 0.438 4.892%*
a meglévo szallitok teljesitményének javitasa 3.764 3.457 0.308 0.247*
a beszerzési szakemberek képzése 3.382 3.739 -0.357 2.993*
a beszerzési tevékenység informacios hatterének
fejlesztése 3.483 4.065 -0.582 8.815%*
a vallalaton beliili koordinacio fejlesztése 3.730 4.065 -0.335 3.418*
beszallitdi piac pontos ismerete 4.057 4.087 -0.030 0.028
beszerzési folyamat elektronizalasa 3.573 3.674 -0.101 0.274
meglévo szallitokkal valo kapcsolat
menedzsmentje 3.865 3.543 0.322 3.605*
beszerzési tevékenység modszertananak
fejlesztése 3.607 3.652 -0.045 0.052

3. tablazat. A beszerzések hatékonysagat meghatarozo tényezok. Forras: sajat szerkesztés.

*szignifikans <10%, ** szignifikans <5%
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A koltségesokkentés, mindségjavitas és a beszallitdoi piac pontos ismerete magas prioritast
kapott mindkét csoport esetében.

A ,,Beszerzés” csoport szamara fontosabb volt, mint a ,,Kozbeszerzésnek” a hosszl tava
beszallitoi kapcsolatok, a beszallitok szamanak csokkentése, a meglévs beszallitok
teljesitményének javitasa illetve a meglévo beszallitokkal a kapcsolat menedzsmentje.

A, Kdzbeszerzés” csoportnak ezzel szemben a kovetkezd tényezdk voltak fontosabbak, mint
a ,,Beszerzésnek”: a beszerzési szakemberek képzése, a beszerzési tevékenység informacios
hatterének fejlesztése és a vallalaton beliili koordinacid fejlesztése.

Az eredmények oka, hogy a ,,Beszerzés” szamara a beszallitdoi bazis menedzsmentje a
fontosabb a hatékonysag javitasdhoz. A ,,Kdzbeszerzés” csoport esetében viszont a belsd
folyamatok fejlesztése és a konformitas megteremtése bir hatékonysagjavito erovel.

Erdemes ezeket az eredményeket az 1. tabldzatban latottakkal dsszevetni. Az a tablazat azt
mutatta, hogy a beszallitoi oldal komolyabb korlatot jelent a kornyezeti szempontok eldtérbe
helyezésében a ,,Kozbeszerzés” csoportnak. Az, hogy a ,,Beszerzés” csoport inkabb fontosnak
tartja a hatékonysdg szempontjabdl a beszallitobk menedzsmentjével kapcsolatos
tevékenységeket, az valosziniileg dsszefligg azzal, hogy kevésbé jelentenek ezek a tényezok
szamara akadalyt a kornyezeti szempontok beszerzések soran vald figyelembe vételénél.
Ugyanekkor a kozbeszerzés inkabb a szabalyzorendszerhez vald konformitasra és a belsd

folyamatokban valo fejlesztésekre fokuszal.

3.3. Eltéro gyakorlatok

A csoportok zoOldbeszerzési gyakorlatanak kiilonbségeit két kontextusban: a jelenleg
alkalmazott eszk6zok, valamint az idedlisan alkalmazand6 eszkozok kapcsan vizsgaltuk. A 4.
tablazat azt mutatja, hogy az adott beszerzési megoldasok mennyire jellemzdéek a valaszadod

gyakorlatara (1-5 skala, ahol 1 egyaltalan nem, 5 nagyon).
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Beszerzés Kozbeszerzés | Kiilonbség |F -
Termékekre vonatkozo zold szempontok e~
2.854 2435 0.419 3.023* =
beépiilnek a beszallito-értékelésbe N
72]
A beszallito folyamataira vonatkozé z6ld .ED
2.640 2.217 0.423 3.134% )
szempontok beépitése a beszallito-értékelésbe —_—
Csomagolasra vonatkozo z6ld szempontok =
2.831 2.130 0.701 9.022%%* <
beépitése a beszallito kivalasztasba §
Termék-¢életciklus elemzése a beszallito- =TV
2.584 2.000 0.584 7.261%** 3
értékelésnél @
LN
Kornyezetre artalmas anyagok, osszetevok v
3.281 2.500 0.781 10.27%** <
kizarasa a szallito-kivalasztasnal -
=
Elvaras a beszallito felé a kornyezeti hatasok :
b 2.730 2.283 0.448 3.275* )
emutatasa ot
g
Elvaras, hogy a beszallitonak legyen ISO 14001
o & & 2.517 2.891 -0.374 2.137 :
minositése g
A beszallitotol megkovetelni a veszteség =]
2.562 2.043 0.518 5.423%%* o]
minimalizélasi célokat f—|
‘&
A beszallitoi folyamatok kornyezeti szemponta >
2.461 1.935 0.526 7.019%**
felmérése (";
Szallitoval vald egyiittmiikodés
2.258 1.739 0.519 6.401**
kornyezetbaratabb termékek kifejlesztésre
Tréning/tandcsadas a beszallitonak a kornyezeti
1.978 1.543 0.434 5.613%*
szempontu fejlesztésekhez

4. tablazat. Kiilonbségek a beszallitoval kapcsolatos tevékenységekben. Forrds: Sajat

szerkesztés. *szignifikans<10%, **szignifikans <5% ***szignifikans <1%

A tevékenységek esetében a csoportatlagok jellemzden kdzepes alatti értékeket mutatnak. A
,Beszerzés” csoport tagjai azonban szinte minden tevékenység esetében nagyobb mértéki
alkalmazast jeloltek, mint a ,,K6zbeszerzés” csoport tagjai. Az egyetlen kivétel az ISO 14001
rendszer elvarasa a beszallitotol. Bar ennél a csoportnal magasabb volt a vallalati ISO14001-
es rendszerek aranya, ugyanakkor az egy olyan szempontot jelent, amire a toérvény
kifejezetten lehetdséget ad.

A kérdbivben rakérdeztiink arra is, hogy milyen mértékben lenne idedlis az adott gyakorlat

alkalmazasa. Az idealis gyakorlatra vonatkoz6 valaszokat az 5. tabldzat tartalmazza.
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w Beszerzés Kozbesz. Kiilonbség Kiilonbség
'< ideslisan ideslisan Beszerzés kézbesz.
[N Termékekre vonatkozé z6ld szempontok
o 3.697 3.957 0.843 1.522
vy beépiilnek a beszallito-értékelésbe
() P
E A beszallitd folyamataira vonatkozo zold
-
: szempontok beépitése a beszallito- | 3.618 3.804 0.978 1.587
Q értékelésbe
<. : —
7)) Csomagolasra vonatkozd zold
N
= szempontok  beépitése a  beszallito | 3.697 3.717 0.865 1.587
g' kivéalasztasba
O~ Termék-¢letciklus elemzése a beszallito-
7] 3.517 3.848 0.933 1.848
& értékelésnél
Gg Kornyezetre artalmas anyagok,
g Osszetevok  kizardsa  a szallito- | 3.944 4.022 0.663 1.522
= kivalasztasnal
—
= Elvaras a beszallitd felé a kornyezeti
(=] 3.438 3.696 0.708 1.413
;' hatasok bemutatasa
Ep Elvaras, hogy a beszallitonak legyen ISO
b ) 3.360 3.957 0.843 1.065
g 14001 mindsitése
A beszallitotol megkovetelni a veszteség
3.483 3.500 0.921 1.457
minimalizalasi célokat
A beszallitéi folyamatok kornyezeti
3.393 3.500 0.933 1.565
szempontu felmérése
Szallitoval valo egytittmiikodés
kornyezetbaratabb termékek | 3.213 3.388 0.955 1.649
kifejlesztésre
Tréning/tanacsadas a beszallitbnak a
3.056 3.109 1.079 1.565
kornyezeti szempont fejlesztésekhez

5. tablazat. A jelenlegi és az idedlis allapot kozotti kiilonbség a beszallitoval kapcsolatos

tevékenységek esetén. Forras: sajat szerkesztés.

Az adatokbol az lathatd, hogy mig a jelenlegi gyakorlatok kozott szinte minden tényezd
esetén eltérés van, addig az idedlisnak tartott gyakorlatok kozott 1ényegében nincs kiilonbség.
(Csak az ISO 14001 esetén van emlitésre mélto eltérés 9%-os szignifikancia szinten.)

A két csoport jelenlegi és idealisnak tartott gyakorlata kozotti értékeknél szembetiing, hogy a
kiilonbség sokkal nagyobb a ,Kozbeszerzési” csoport esetében. Ez azt jelenti, hogy a
,.Beszerzés” csoport sokkal tobbet tett mar annak érdekében, hogy a kérnyezeti szempontokat

beépitse a gyakorlatdba, ezért mar kevesebb lehetdséget 1at a fejlodésre.
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Az eltérések nagysagara is érdemes figyelni. A ,Beszerzés” csoport esetén az atlagos
eltérések az egyes tevékenységek esetében alig kiillonboznek. Igaz ez a ,,Kdzbeszerzés”
csoport esetében is, ugyanakkor fel kell arra figyelni, hogy hol a legkisebb és a legnagyobb az
eltérés. A ,,Kozbeszerzésnél” a legkisebb eltérés az idealis és a jelenlegi gyakorlat kozott az
ISO 14001 beszallitok felé elvarasként valdo megfogalmazasanal adodik (1,065 az atlagok
kiilonbsége). A legnagyobb eltérés a ,,Termék-életciklus elemzése a beszallitoértekelésnél”
esetében adodott (az idealis és a jelenlegi gyakorlat kozott 1,848 a kiilonbség). Erdekes
kapcsolatot mutat ez a kdzbeszerzési gyakorlat szabalyozasaval. Az ISO 14001-es mindsitésre
valod elvaras beépitése a kozbeszerzési eljarasokba mar régota elfogadott gyakorlat (2004 6ta
szerepel az EU direktivak kozott ajanlasként). Az életciklus koltség megjelenitésének
lehetésége viszont az elmult években jelent meg a hazai kozbeszerzési szabalyozasban. Azaz
ez a pont is azt emeli ki, hogy a kozbeszerzési gyakorlat mennyire a szabalyozas altal
determinalt, s mennyire kevés olyan eszkozt valasztanak a beszerzési eljarasok lefolytatoi,

amelyek nem szerepelnek kifejezetten a szabalyozasban vagy az ajanlasok kozott.

4. Osszefoglalas a zoldbeszerzési és zold kozbeszerzési gyakorlatokrol

Osszefoglaldsul a kovetkezoket allapithatjuk meg.

A két csoport gvakorlatanak hatterében kiilonbségek azonosithatoak. A motivacios hatdsok
kiilonbségeinél jellemzd, hogy a jogi szabalyozas és a vezetdi tamogatas hatasa az erds. A
piaci hatas mindkét szereplonél gyengébb. A ,,Beszerzok™ szamara a vevok és a versenytarsak
hatasa er6sebb, mint a ,,Kozbeszerz6k” csoport esetén, a ,,KozbeszerzOk™ esetében a
beszallitoi oldal hatarozza meg jobban a lehet6ségeket. A szervezeti kdrnyezet a vallalatok
szamara tamogatobb, ez pedig egyértelmiien konnyebb fejlodési lehetdséget jelent.

A két csoport prioritasai eltéroek. Bar a koltségesokkentés mindkét csoport szamara egyarant
fontos, a ,,Beszerz6k” inkabb a beszallitd menedzsmentben keresik a megoldast, mig a
kozbeszerzok a belsd folyamatokat tartja inkabb fontosabbnak.

A két csoport gyakorlatai eltérdek. A kozbeszerzés kivalasztas orientalt, érezhetd volt a
szabalyozas erdteljes hatdsa is. A ,Beszerzés” gyakorlatdban az egyszeriibb eszkozok
(értékelési szempont, kdrnyezetre artalmas anyagok kizarasa) mellett a ,,K6zbeszerzokhoz”
képest erdteljesebben vannak jelen a beszallitbmenedzsment tevékenységek.

Fontos 0jdonsaga a kutatasnak, hogy kiemeli a vallalati és a kozbeszerzési gyakorlatoknak az
eltérd fejlodési iranyait: beszerzési hangsulyok a szakirodalomban és az adatok tiikrében is a
beszallitomenedzsment eszkozok felé vald eltolodast jelzik, szemben a kdzszféra tranzakciod

orientalt szemléletével. Kutatasunk fontos eredménye, hogy a legjobb gyakorlatot mindkét
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csoport valaszadoi ebben az iranyban latjak. Ez megerdsiti, hogy a gyakorlatban megjelend
eltérések oka elsdsorban a szabalyozasi kornyezet. Ez utdbbi kiilondsen elgondolkodtato,
hiszen a jogi szabalyozas ¢és az EU direktivak kifejezetten motivalni szeretnék a kornyezeti
tényezdk fokozott figyelembe vételét, s fontos jogalkotdi szandék a koltéseken keresztiil a
kornyezeti szempontbdl kedvezobb iranyba terelése a beszallitoknak, s a gazdasagnak.
Elgondolkodtato az, hogy a vallalati szféra eszkdzrendszere elméletileg célravezetdbb: nem a
keresleti volumenre, hanem a kinalat jellegére hat, kozvetleniil eredményezve ezzel a jobb
kornyezeti teljesitményt nem csak a termékjellemzok, hanem a folyamatok szintjén is.

Mindezek a gondolatok azt jelzik, hogy fontos jovobeni kutatasi iranyt jelenthet ezeknek az

eszk6zoknek a beszallitoi korre tett tényleges hatasainak a vizsgalata.
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Osszefoglalé

Magyarorszag adottsagai szamos komparativ eldnyt biztositanak élelmiszergazdasagunknak. A vertikum minden
szintjén azonban sok kihasznalatlan tartalék van. A XXI. szazad kihivasainak csak akkor tudunk eleget tenni, ha
korszert, Gjfajta szemlélettel és gondolkodassal, innovativan kezeljiik a kérdést. A piaci verseny kikényszeriti,
hogy a vertikum minden szintjén fejlett, jol megtervezett, egymasra épiild, rendszerszemléletli logisztikai
szolgaltatast valositsunk meg. A logisztika sikeres alkalmazasaval az dgazat lehetéségei kitagulnak, a koltségek
csokkennek, a parhuzamossagok kikiiszobolodnek, az er6forrasok hasznositasa racionalisabb lesz. Ehhez azonban

a horizontalis ¢és a vertikalis integraciot erdsiteni kell.

Kulesszavak: élelmiszeripari logisztika, élelmiszergazdasagi vertikum, erdéforras hatékonysag, logisztikai

lehet6ségek
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1. Magyarorszag élelmiszertermelési adottsagai

Magyarorszag természeti-tarsadalmi-gazdasagi adottsagai szamos komparativ elonyt
biztositanak az élelmiszergazdasdgnak. Az elmult évszdzadokban egészen a 20. szazad
kozepéig hazank gazdasagaban vezetd szerepet jatszott a mezdgazdasag (jelentdségét az is
mutatja, hogy ma is Magyarorszdg mez0gazdasagilag hasznositott teriilete a Fold
mezogazdasagi teriiletének mintegy 0,15%-a, de ennek tSbbszordsét adja a vilag
agrartermeléséb6l vald részesedése), valamint az agazat termékeinek feldolgozasaval
foglalkozo6 élelmiszeripar. Tarsadalmi-gazdasagi er6forrasaink nagy része kedvezden hatott
(hat) az élelmiszergazdasag fejlodésére.

E tényezOk koziil kiemelkeddek a természeti adottsagaink (a termofold, a domborzat, az
éghajlat, az erddk, a vizek ¢és egyéb elemi tényezOk). Orszagunk teriiletének 79%-a
termoteriilet, 57%-a mezdgazdasagi teriillet és 21-22%-a az erdd. Eurdpai relacioban is
kiugréoan magas a szantd részaranya. Talajaink valtozatosak, de sok a termékeny fekete
mez06ségi talaj és a barna erdétalaj A homoktalajok hasznositasara is vannak jol hasznalhato
modszereink. Az is kedvezo, hogy kicsi a fliggbleges tagoltsag, a relief. Az orszag teriiletének
csaknem 70%-a 200 m-es tengerszint feletti magassagot el nem éré alfold, és csak 2%-a tartozik
a 400 m-nél magasabb térszinthez. Eghajlatunk kontinentalis. A mérsékeltévi nvények nagy
részének termelésére alkalmas. Gond a tenyésziddszakban lehulld csapadék mennyiségével,
illetve id6beni eloszlasaval van, igy a kevés és egyenlbtlen eloszlasu csapadék miatt
el6fordulnak aszalyos iddszakok. A jégverés és a fagykar is helyenként negativan befolyasolja
az eredményt. Viszont nagyon kedvezd a magas napsiitéses orak szama.

A human eréforrast is kedvez6ének tekinthetjiik. A tradicid, a nemzetkozileg is elismert agrar-,
kozgazdasz-, miiszaki fels6foku és kozépfoku képzés biztositja az utanpoétlast. Egyre nd a
korszer(i ismeretekkel rendelkez6 logisztikai szakemberek szdma is. Az 6 munkdjuk szélesebb
korben torténd elterjedése nagyot lendithet az agazat versenyképességén. A vallalkozo
szellemi, innovativ, korszer(i informatikai tudassal rendelkezd, a kiils6- és bels6 kornyezethez
alkalmazkodni tudé szakemberek egyiittmiikodése a feltétele és a biztositéka az egész
¢lelmiszergazdasagi vertikum versenyképességének novelésc¢hez.

A harmadik er6forras, a téke azonban sziikosen all rendelkezésiinkre. Nemcsak a pénztéke,
hanem az eszkozallomany a maga komplexségével, a termeldi infrastruktira és a logisztikai
szolgaltatas alapjat képezd eszkozallomany dinamikus fejlesztése nélkiil nem varhat6 igazi
siker (Abonyiné, 2007). A tékehianyt az agrarolld nyilasa és az elaprozott birtokszerkezet is

erdsiti (Abonyiné és Komarek, 2005).

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 161

isztika

ti log

r

/4

és agaza

<
=
ot
N
N
72}
ot
=1V
S
o
ot
)
<
]
<
—_
‘&
>
e




EJJ
<
SO\
—_—
<]
=
o
-
i @
o
=
=)
o
7]
N
-
=
~
<]
D~
7]
&~
uQ
o
N
o
-
=
o
=
=)
o
7]
N
-
| e
~
o

2. A logisztikai szerepe a sikerben

Bar  Magyarorszag  természeti-tarsadalmi-gazdasagi  adottsdgai  kedveznek  az
¢lelmiszergazdasagnak, de a tradicid és a nemzetkozi hirnév (elismertség) gyorsan valtozo
globalizal6do vilagunkban — amikor élezddik a vilagpiaci verseny —nem elegendd. A 21. szazad
kihivasainak csak akkor tudunk megfelelni, ha korszert, tjfajta szemlélettel és gondolkodassal,
innovativan kozelitjik meg a témat. Allandéan résen kell lenniink és folyamatosan
fejlesztentink kell. A fejlesztési forrasok sziikdssége miatt fontos a prioritasokra koncentralni.
Gyakran azonban még ma is azt tapasztaljuk, hogy a mezdgazdasagi és é¢lelmiszeripari
vallalatok a logisztikara nem koncentralnak eléggé. Pedig a tér-idé-tavolsag dimenzidi talan az
¢lelmiszertermelés vertikumaban a legfontosabbak (Veres, 2008). A versenyképességben a két
f6 agazat termel6tevékenységén kiviil a logisztikai tevékenységek kiszélesitése és elmélyitése,
alkalmazasanak szélesebb kori elterjesztése fontos komponens lehet. A piaci verseny
mindenképpen kikényszeriti a logisztikdban rejlé tartalékok mobilizalasat. Bar az
¢élelmiszergazdasag minden szférdjaban van siirgds teendonk, mégis a leginkabb elmaradott a
forgalmi (kiszerelési, tarolasi, stb.) szféra, amely tulnyomodrészt a logisztika korébe tartozik.

Tanulméanyunkban ezeknek fontossagat €s a lehetdségeit kivanjuk felvillantani, korbejarni.

3. A logisztika alkalmazasanak sajatossagai és nehézségei az élelmiszergazdasagban

Az élelmiszergazdasag egy bonyolult, sajatos vertikum, amelynek minden szféraja sok olyan
tulajdonsaggal rendelkezik, amely neheziti, illetve specialissa teszi a logisztika alkalmazasat.
Ezek koziil csak néhanyat szeretnénk kiemelni:

o Az ¢élelmiszergazdasag emberi és allati fogyasztasra termel. Az élelmiszeripar altal
felhasznalt nyersanyag dont6é hanyada agrar eredetti.

e A mezOgazdasagban a munka targya és terméke is €l szervezet, ezért kiilonos
gondoskodast igényel.

e A vertikum nagyon hosszl, €s az elemei eltérd igénytliek és tulajdonsaguak.

e A harom f6 agazat (mezbégazdasag, élelmiszeripar, forgalmi szféra) szorosan
kapcsolodik a mezdgazdasag hatékony és versenyképes termeléséhez sziikséges
iparagak altal eléallitott termékek mindségéhez, arszinvonalahoz, kinalatahoz. (Példaul
a vegyipar altal eldallitott miitragyak, novényvédoszerek, allati gyogyszerek, folidk,

vagy a gépipar termékei koziil a kiilonbozé erégépek, munkagépek, stb.)
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e Az agraroll6 nyildsa is gond, amikor a ndvénytermesztés, vagy az allattenyésztés altal
eléallitott termékek alulértékeltek, mig az altaluk felhasznalt ipari termékek
felértékelddnek.

e Sok esetben gyorsan romlo (vagy €16 allat) termékekre kell a logisztikat alkalmazni, ami
a specialiskoriilményeken kiviil kiilonds gyorsasagot, pontos, preciz tevékenységet
kovetel.

o Az ¢élelmiszergazdasag vertikalis volta miatt a nemzetgazdasagi agazatokra
vonatkoztatott agazati logisztikabol a mezOgazdasagi, az ipari, a szallitasi és a
kereskedelmi gyakorlatot is kell alkalmazni.
hektaros gazdasagoktol tobb szaz hektaros gazdasagokig, kis csaladi élelmiszer-
feldolgozoktol nagy tokeerds multinacionalis cégekig mindent megtalalhatunk).

A gyakorlat azt mutatja, hogy a piaci verseny minden szférdban és minden méret{i gazdasagban

kikényszeriti a logisztika szélesebb korti alkalmazasat.

4. A termékek életutja

~Napjainkban a fogyasztok egyre jobban odafigyelnek az elfogyasztott élelmiszerek
mindségére, biztonsagossagara, vagy a sziikséges, kapcsolodd informaciok meglétére.
Ugyanakkor az élelmiszeripar szerepléi egyre inkabb globalisan gondolkodnak, az
¢élelmiszeripar egy szorosan Osszefiiggd rendszerré valik, komplex kapcsolatok egész
hélozataval” (Hajnal, 2007). Az emberi és az allati fogyasztasra eldallitott mezdgazdasagi és
¢élelmiszeripari termékek olyan produktumok, amelyeknél a termékek életutjanak kovetése
kiilonos jelent6séggel bir (Cselényi, 1llés és Molnar, 2005). A végsé fogyasztonak is tudnia
kell, hogy milyen alapanyagbol, milyen technologidk alkalmazasaval, milyen tarolasi
koriilmények kozott, hol és mikor késziilt az adott élelmiszer. Tehat a nyomonkovetésnek ki
kell terjednie a mezdgazdasagi tevékenységre, a tarolasra, a feldolgozasra, ismételt tarolasra,
valamint az elosztds minden fazisara. Ezen elvarasoknak csak nagyon fejlett logisztikai
tevékenységgel tudunk eleget tenni. A 21. szazad élez6dé vilagpiaci versenyében a
multinacionalis cégek, az Eurdpai Unio kihivasainak csak a korszerii termelési és értékesitési
stratégiak egyre szélesebb korti elterjesztésével tudnak eleget tenni. A nagy kapacitasu hazai és
multinacionalis véllalatok mar magas szintii logisztikai eljarasokat alkalmaznak, de a kis- és
kozépvallalkozasok még nagyon sok segitségre szorulnak. A tOkeszegényebb kis- és

kozépvallalkozasok a valogatas, a kiszerelés, a tarolas €s az értékesités terén is csak logisztikai
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szolgaltatasok igénybevételével tudnak a novekvo elvarasoknak eleget tenni. A hazai
szupermarketek és hipermarketek, valamint a kiilfoldi vevdk is homogén mindségili egységes,

korszerii csomagolasu termékeket vesznek at.

5. Az innovacio sziikségessége

A nemzetkozi verseny kié¢lezOdése miatt az innovaciot kiemelt kérdésként kell kezelniink.
Ehhez azonban nemcsak szellemi felkésziiltségre, tudasra és korszerii ismeretekre van sziikség,
hanem a beruhazas fokozasara is. Az élelmiszeripar agazati teljesitménye még ma is elmarad a
rendszervaltozas elottitél. Kitorési pont lehet az export technikai szintjének novelése, a
széleskort technologiai fejlesztés. Ez is azonban csak plusz toke bevonasaval érhetd el. Novelni
kell a feldolgozottsagi szintet. Az értékesitett termékek is magasabb hozzaadott értéket
tartalmazzanak. Az élelmiszeripar gépparkja idds, és jelentds a kapacitas kihasznalatlansag is.
A hazai fejlesztések gyakran csak a termék fejlesztést jelentik, s a szervezeti fejlesztés és a
logisztika fokozottabb alkalmazasa ritkabb. Sokat javitana az agazat eredményességén, ha a

termékpalya szerepldi kozti kapcesolat is szorosabb és harmonikusabb lenne.

6. A logisztika ,,7M”-je

Az élelmiszergazdasagban rejlé tartalékok mobilizalasara nagyon oda kell figyelniink, mert
nemzetgazdasagunkban nagyon fontos szerepet jatszik ez a vertikum. Mezbgazdasagunk a
hazai GDP termelésének 3,8%-at, ¢lelmiszeriparunk pedig 1,9%-at adta 2016-ban. Bar mind a
mezdgazdasagunk, mind az élelmiszeriparunk nettd exportdr, azonban mindkét agazatban az
import dinamikus névekedése miatt csdkken a kiilkereskedelmi aktivumunk. A nalunk
eléallitott élelmiszerek mintegy 70%-a belfoldi fogyasztasra keriil, mig a fennmarad6 30%-ot
kiilfo1don értékesitjiik (Siitéipari Egyesiilés, 2017).

Az élelmiszergazdasagunknak az elmult évtizedekben sok nehézséggel kellett megkiizdenie. A
rendszervaltas, az Eurdpai Unidban torténd belépésiinkkel jard piacnyitas, a vilaggazdasagi
valsag, az orosz embargé Uj helyzetet teremtett. Mai ismereteink szerint a kitdrési lehet6ség a
mindség, a termékeink biztonsaga €s a korszeriisége (NAK, 2017).

Az elmult évtizedekben a logisztika klasszikus funkciéi dinamikusan boviiltek. Az egykori
raktarozasi, vagy anyagmozgatasi funkciok az egész vertikum tevékenységét atfogd
teriiletekkel gazdagodott. Ilyen pl. a tervezés, a teriiletgazdalkodés, a halozatépités, az
eléallitasi lanc iranyitdsa, a hulladékkezelés, stb. Mar az élelmiszergazdasag is egy tag
vertikum, de az agrobiznisz pedig talan az egyetlen, amely a primer (mezdgazdasag), a

szekunder (¢élelmiszeripar), a tercier (termeldi, szocidlis, elosztd) és a quaterner szektorhoz
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(tudomany, kutatas, informatika) is szorosan kapcsolodik. Ezért az egész folyamat hatékony
iranyitasahoz és alakitasahoz a legkorszerlibb logisztikai ismeretekre van sziikség. Sot a
marketing szolgaltatdsok is egyre fontosabba valnak (4bonyiné, 2011). De a logisztikai
szolgaltatas koltséges. Ez igaz, de az élelmiszergazdasagunk a 21. szazadban, ha versenyképes
kivan lenni, nem engedheti meg maganak, hogy visszafogottan hasznalja, illetve az agazat
hatékonysagat veszélyeztesse. A magas logisztikai koltségek egyik oka a rendszerben
gondolkodas hidnya és a bizalom hianya.
A logisztika sikeres alkalmazasaval az agazat lehetségei kitagulnak, a koltségek csokkennek,
a parhuzamossagok kikiiszobolddnek, az erdforrasok hasznositdsa racionalisabba valik, a
termékek mindsége jobb, a vevok kiszolgalasa pedig szinvonalasabb lesz (4bonyiné, 2011).
A logisztika ,,7M”-jének alkalmazasa sajatos az élelmiszergazdasagban. A logisztika feladata,
hogy:
e a megfeleld arut (nagyon kiilonbozéek, szallitds érzékenyek, egyesek gyorsan
romlanak)
o megfelel6 mindségben (specialis, heterogén technologiak alkalmazasa a beltartalmi
értékek ¢és a kiilsé6 megjelenés megdrzése érdekében),
o megfelel allapotban (élvezhetGség, frissesség, esztétikus megjelenés, stb.),
e megfeleld helyen (pontosan ott legyen a célteriileten),
o megfelel6 idoben (pontosan akkor legyen a megrendelnél, amikor kivanatos)
e amegfeleld felhasznalonak (a kivant intézménynél, vallalkozonal vagy fogyasztonal)
o megfelel6 koltségen rendelkezésre tudja bocsatani (minden elvarasnak meg kell ugyan
felelni, de mindezt elfogadhato aron kell biztositani).
Az 1. szamu abraban kivanjuk érzékeltetni, hogy az élelmiszergazdasagi vertikum minden
szféraja milyen sok logisztikai tevékenységet igényel. Ezek kozott vannak altalanos és specialis
tevékenységek is, amelyek bonyolitjak a helyzetet. A specialisak épp az élelmiszerek
sajatossagaival (gyorsan romld, szezonalis jelleg, hullamz6 kereslet, id6jarastol valo fiiggdség,

stb.) fliggnek Gssze.
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Mezbgazdasag + Elelmiszeripar + Forgalmi szféra

- Elokészités az ériékesitéshez
- Kiszerelés

- Hiités

- Ertékesités

- Beszerzés

- Elosztas

- Készletgazdilkodas

- Raktarozas

- Szillitas

- Rendelés feldolgozis
- Infrastrukturilis hattér

1. dbra. Az élelmiszergazdasag szférainak kapcsolata a logisztikai tevékenységekhez. Forras:

sajat szerkesztés

Az ¢élelmiszergazdasag egy ,torékeny”, ,.érzékeny” egységes rendszer, amelyben rejlé
tartalékok mozgdsitasa is csak jol megtervezett, egymasra épiild, rendszerszemléletii logisztikai
szolgaltatasokkal valodsithatd meg. Ez pedig hatékony szervezeti strukturat igényel, a
vallalkozasok 0sszefogasaval, a horizontalis s a vertikalis integracio erdsitésével, az optimalis
koncentracié megkdozelitésével valosithatd meg. Ehhez azonban valamennyi érintett szervezeti

egységnek meg kell tennie a sziikséges 1épéseket.
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Lean menedzsment bevezetése a NAGEV RACS Kft.-nél
Kovacs Nikolett' — Dr. Pakurar Miklos?

INAGEV RACS Kft.
4220 Hajduboszormény, Kinizsi Pal u. 7.

’Debreceni Egyetem Agrar- és Gazdalkodastudomanyok Centruma, Logisztikai Koordinacios Kézpont

4032 Debrecen, Boszorményi ut 138.

Kovacs Nikolett

A Debreceni Egyetem Miiszaki Karan szerzett gazdalkodasi mérndk diplomat 2012-ben.
Diakként tanulmanyokat folytatott Németorszagban, a Wismari Féiskolan logisztikai szakon
és Lengyelorszagban a Koszalini Miiszaki Egyetemen. Ezutan logisztikai és kereskedelmi
referensként dolgozott, MBA szakon 2017-ben szerezte meg kozgazdasz oklevelét. Jelenleg a
NAGEV RACS Kft. kereskedelmi vezetéje.

E-mail: kovacs.nikolett@nagev.hu

Dr. Pakurar Miklés

A Debreceni Agrartudomanyi Egyetemen agrarmérnok diplomat, majd a GATE-n mérnoktanari
diplomat szerzett. A Debreceni Egyetemen kapott doktori (PhD) tudomanyos fokozatot,
majd gazdalkodas- és szervezéstudomanyok teriileten habilitalt. A Debreceni Egyetem
Gazdasagtudomanyi Kar Alkalmazott Informatika és Logisztika Intézet, Logisztika Menedzsment
Tanszék tanszékvezetd egyetemi docense, az ellatasilanc menedzsment MSc szak vezetdje.
E-mail: pakurar.miklos@econ.unideb.hu

Osszefoglalas:

A lean menedzsment bevezetésével a vallalatok jelentsen novelhetik a logisztikai és ellatasi lanc menedzsment
folyamataik hatékonysagat, a vallalat eredményes miikodését. A tanulmany a NAGEV RACS Kft.-nél, a lean
bevezetésének a tapasztalatait és tanulsagait elemzi kérddives kutatdsi modszer alkalmazasaval. A kezdeti
iddszakban (2016. marcius) meg lettek hatarozva a lean fejlesztési lehetéségek, majd ennek eredményeként
fejlesztési dontések kialakitasara keriilt sor, aminek hatdsa egy késébbi iddpontban (2016. oktober) kertilt
meghatarozasra. A lean fejlédés 15 teriileten volt mérve és elemezve az adott iddszak alatt, ami alapjan 0j célokat,

javaslatokat fogalmaztunk meg a jovére vonatkozolag.

Kulesszavak: lean menedzsment, logisztikai folyamat, fejlesztés

1. Bevezetés

A logisztikai és ellatasi lanc folyamatok egyik fejlesztési lehetdsége sok élenjard nemzetkozi
nagyvallalatnal a lean menedzsment alkalmazasa. A lean menedzsment f6 célja eltavolitani,
megsziintetni a termelési és szolgaltatasi folyamatokbol a veszteségeket. A Toyota cégnél hét
veszteséget fogalmaztak meg, amelyek egyike a raktarkészletek csokkentése, ami a logisztikai

szakirodalom egyik alapvetd problémaja.
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A 2008/2009-es gazdasagi vilagvalsag sokaig éreztette hatasat mind a vallalati szféraban, mind
a lakossag korében. Olyan helyzetet teremtett, ami idealis a lean menedzsment bevezetésére.
Ezt a vallalatszervezési rendszert manapsdg mar minden termel6vallalat ismeri, sokan
elkezdték a bevezetését, de igazan nagy sikereket a ténylegesen a talélésért kiizd6 cégek értek
el. Sokan a trendeknek megfeleléen kezdik el a menedzsmentmaddszer meghonositasat, holott a
gondolkodasmod atformalasaval kellene kezdeniiik az elsé 1épést. Az alapok, okok
megértésénél kezdddik minden, belatni, hogy sziikség van a valtozasra, és elérni, hogy a
szervezet tagjai sajat maguk akarjak ezt a valtozast.

A NAGEV RACS Kft. a révidtava megoldasok gyors, de nem tartds sikereit megunva szénta
el magat 2014 végén a paradigmavaltasra. Felismerte az emberi eréforras fejlesztésének
sziikségességét, az oktatas és az élethosszig tartd tanulasban rejld lehetéségeket, igy lett 2015
az oktatas éve. A humaneréforras fejlesztése mindig nagy kockazattal jar, de hosszu tavon a
legnagyobb hozammal bir: ez a lojalis munkaerd. 2015 végén a cég elindult a szemléletvaltas
utjan. Mivel nem csak a termelés, a gyartas tokéletesitése volt a cél, igy esett a valasztas a lean
szemléletre. A munkavallalok bevonasa a cég mikodésébe ugyanolyan fontos cél volt, mint az
0sztonzés, a motivacié és az onmiikodo szervezetek témai, melyekkel egyarant foglalkozik a
lean. Végre egy menedzsmenteszkdz, ahol a profitmaximalizalas arnyékabol kilépve a vevo, a
vevdi értékek és az értéket teremtd emberek és folyamatok keriilnek eldtérbe. Egy 0j és
komplex rendszer bevezetésének kihivasai mindig 6sztondzni tudjak a szervezet tagjait, persze

nincsen valtozas ellenallas nélkiil.

2. Lean bevezetésének értékelése a vallalatnal
A szervezetek részére megfelelé mérési eszkoz, segédlet sziikséges, hogy az elért eredményeket
¢és hatékonysag novekedést mérni lehessen a kivitelezés kozben (Sangwa et al., 2015). A lean
kutatasokra alapozva sziiletett egy olyan atfogd menedzsmenteszkoz, amely ,leanesedési”
szempontbol vizsgalja a szervezeteket (LAT — leanness assessment tool). Ez az eszkoz
mennyiségileg (kdzvetleniil mérhetd és objektiv) és mindségileg (egyének felfogasa szerint)
értékeli a vallalatot a lean szervezetté valas soran. A LAT nyolcféle mennyiségi
teljesitménydimenziot hasznal:

e az idd hatékonysagat,

e a folyamatokat,

e amindséget,

e akoltségeket,
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e az emberi eréforrasokat,

e a szallitasokat,

e amegrendeldket

e ¢s az arukészletet (Pakdil et al., 2014).
A leanesedést értékeld eszkdz a kvantitativ mérészamok mellett hasznal 6t kvalitativ
mérdszamot is:

e amindséget,

e a folyamatot,

o az ligyfeleket,

e az emberi erdforrast,

e ¢sa szallitasokat 51 értékelési adattal.
Ez a modszer segit a vezetdknek és menedzsereknek azonositani az elért fejlédési szintet és
iranyt mutatni, hogy hol van még elmaradéas. Az eszkdz az értékaram térkép (VSM — Value
Stream Mapping), az ,.éppen id6ben torténd szallitasi rendszer” (JIT — Just in Time) és a
mindségiigyi rendszer vizsgalatian keresztiil tobb nézOpontot is vizsgal a bevezetés soran
(Omogbai et al., 2016). A lean bevezetésekor fontos, hogy az erésen fejlodo teriiletek mellett
az elmaradott részlegeket is fejlesszék. A lean szervezetté valo alakulas 1épéseinek mérésére
megannyi allaspont létezik és naprol-napra Ujabb kutatasok latnak napvilagot. Egyben
egyetértenek a kutatok: a lean szemlélet bevezetéséhez €s értékeléséhez dinamikus szervezetre
van sziikség. Mivel a lean menedzsment szocio-technikai rendszer, igy a ,leanesedés”
vizsgalata nagyon fontos, ez a szemlélet az emberek fejlodésének és a gépek fejlesztésének

szimbidzisdval sikeres.

3. Anyag és médszer

A publikacio kérddives adatgylijtésen alapszik, a hangstlyosabb pontok feltarasaban Paul
Myersonnak a Lean Supply Chain and Logistic Management cimii kdnyve szolgalt alapul. A
szerz6 15 szempontot vizsgalt, az egyes teriiletekkel kapcsolatban 57 allitast kellett értékelni
1-5 terjedd skalan, ahol 1 azt jelenti, hogy nem jellemz6 a vallalatra, 5 pedig azt jelenti, hogy
tokéletesen jellemzo a feltett allitas. A kapott eredmények utan az elemzett szempontoknak
megfelelden sorra vettiik az adott pont javitasi lehetdségét. A lean menedzsment bevezetésével
kapcsolatos kérdésekre a vezetdi és kozépvezetdi szakemberek valaszoltak. A jovObeni 1épések
megtervezésérdl és a javitointézkedésekrdl mindenkivel személyes elbeszélgetés tortént, majd

kozo6s tréning soran ismerték meg a résztvevok a felvetéseket. A motivacioval, dsztonzéssel
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kapcsolatosan a lean oktatasok, tréningek utan minden dolgozé véleménye ki lett kérve, hiszen
ennek a lépésnek is az egész szervezetre ki kell terjednie. A beszélgetések soran sztondzve
voltak arra, hogy minél tobb gyakorlati példan keresztiil magyarazzak el a fejlesztéseket, hiszen
igy sokkal konnyebb volt atiiltetni ezeket a gyakorlatba. 2016 oktoberében jra kitoltotték a

kérddivet, hogy le tudjuk mérni az elmult 6 honap soran tortént fejlesztések hasznossagat.

4. Lean lehet6ségek értékelése a vallalatnal és a lean fejlesztés elérehaladasanak mérése

A lean menedzsment bevezetése pozitiv hatdssal van a vallalat eredményességére és
hatékonysagara, mivel ennek a szemléletnek koszonhetéen a vevd versenyképesebb aron,
megfeleld mindségben és a lehetd legrovidebb hataridé alatt kapja meg a rendelt terméket. Ezen
feltételezés igazolasara a kezdeti folyamat elemzése 2016. marciusban tortént, majd egy féléves
munka utan, a javito intézkedések hatasat ujra elemeztiik a szervezetet a korabbi szempontok

alapjan, 2016. oktoberében. A felmérések eredményeit az . dbra szemlélteti.

1. abra. Lean lehet6ségek értékelése a NAGEV RACS Kft.-nél. 2016. marciusi és oktoberi

eredmények Osszehasonlitasa. Forras: sajat szerkesztés.

A bels6 kommunikacional marciusban 45,71%-os eredményt ért el a cég, ezzel szemben
oktoberben mar 62,86%-ra értékelték ezt a szegmenset. Ez annak kdszonhetd, hogy a vezetdség
utan az emberek jobban tudtak azonosulni a célok eléréséhez vezetd uttal. A vevoktdl kapott
pozitiv és negativ visszajelzéseket is felhasznaltak a dolgozo6i motivalashoz és fejlesztéshez. Az

elégedett vevdi visszajelzések buzditdan hatottak a fizikai és a szellemi munkatarsakra is. A
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negativ visszajelzések pedig segitették a tervek modositasat, igy kivalo ellendrzéeszkdznek
bizonyultak. A miiszakvezetok igyekeztek a féléves munka soran minél dsszetartobb csapatot
kovécsolni az egyes miiszakokban. Az irodai alkalmazottak egy lean workshop keretén beliil
ismerkedtek meg a csapatmunka fogalmaval és fontossagaval. A tréning alatt elkészitették a
vallalat értékaram térképét és termékcsoportokat hoztak létre. A képzés soran vilagossa valt,
hogy mennyire fliggnek egymastol az egyes részlegek, és 1épéseket tiiztek ki az egyiittmiikodés

fejlesztésére (1. tablazat).

LEAN bevezeté workshop (tréner koltsége 1000 €/8 ora). Résztvevo kollégak helyettesitése megoldott.

1 6 tréner
1 f6 lean mérnok

1 {6 tigyvezetd
F6 feladatok:
1 16 termelésvezetd 3
- Ertékaramtérkép elkészitése a vallalat egészére
2 {6 miiszakvezetd
- Veszteségvadaszat
1 £6 minéségellendr

Résztvevok

- Hatarid6k kitiizése a javitointézkedések
1 16 értékesitd
bevezetésére
1 f6 gyartaselokészitd

1 f6 beszerzd

1 {6 projektmenedzser

1. tablazat. Elsé lean workshop a NAGEV RACS Kft.-nél. Forras: sajat szerkesztés.

A termékcsoportok létrehozasa a gyartastervezés €s a kereskedelem szadmara hasznos
informaciokat adott: egyes termékek atfutasi ideje 5 napra rovidithetd, igy a megrendelt aru a
vevonél lehet az eddigi szallitasi id6 toredéke alatt. A korabban 4-5 hetes gyartasi/szallitasi
hatarid6 leréviditése 11j piaci szegmensek elérését tette lehet6vé, bevezetésre keriilt a vevok 1—
2-3 hetes szallitasi hataridével torténd kiszolgaldsa. A hibafeltarasra felallitottak egy
eszkalacios rendszert, a problémat az észleléstdl szamitott 15 percen beliil a felelds személy is
ismerte. A gyokér okok megkeresésére a felelGs vezetd és a munkavallalo kdzosen szanta ra az
id6ét. Az ,,5 miért?” modszer alkalmasnak bizonyult erre. A belsé levelezések soran a
kommunikacié hatékonysagat ndvelte, hogy a cimzetteknek mindig adott egy konkrét hataridét
a feladat elvégzésére a feladd. Erre egy kis internetes keresés utan egy belsdé oktatas volt a
megoldas. A vezetdség legalabb havi szinten értékelte a munkavallalok teljesitményét,
elmondta, hogy milyen feladatok elvégzésével voltak elégedettek és miért. Tovabba a

gyengeségekre is ravilagitottak, és tanacsokat adtak a fejlodéshez. Ez a hozzaallas nagyban
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elésegitette a bizalom kiépiilését vezetd és beosztott kdzott, ami tokéletes volt az ,,empowering”
alkalmazasara, amikor a munkavallalo szinte a sajat fonokévé valik.

A vizualis rendszerek értékelése tavasszal 43,33%-ot ért el, Osszel ez mar 56,67%-ra
novekedett. Andon-rendszer kiépitésére nem keriilt teljesen sor, de elkiilonitett szigeteket
jeloltek ki az alapanyagoknak, a félkész termékeknek és a natar késztermékeknek. A ledarabolt
bordak szallitasara szolgalo kiskocsikat felszamoztak, igy konnyebb volt az dsszetartozo f6- és
mellékbordak azonositasa. Kiilon tarold keriilt bevezetésre a hulladéknak és a selejtnek. Az 5S
tréningek utan miiszakonként €s az irodaban is 58S felelosok lettek kivalasztva, hogy a rendszer

bevezetése eredményesebb legyen (2. tablazat).

1 f6 lean mérndk 2 nap alatt tartott oktatast (1,5 6ra/alkalom) 77 fének (7 x 11 £6)
58S felel6sok névsora

Epiilet Tertilet I. miiszak II. miiszak
1 Vezér csarnok Prés Rudy Gergd Katonka Zsolt
2 Vezér csarnok Darabolo Szekeres Béla Marton Janos
3 Egyedi csarnok Uzem Draga Jené Torok Csaba
4 Forgacsold Uzem Gal Zsolt Tardi Antal
5 Lakatos Uzem Rékos Ferenc
6 Készaruraktar Uzem id. Szatmari Istvan
7 Iroda Iroda Szilagyi Maria

Osszlétszam: 77 £8

2. tablazat. 58 felelésok a NAGEV RACS Kft.-nél. Forras: sajat szerkesztés.

Takaritasi terv keriilt kidolgozasra, ennek elvégzését is az 5S felelésok végzik. A
miiszakvezetok tevékenységtablan vezetik, hogy melyik munkavallalo melyik gépen végez
munkat az adott miszakban. Az ehhez tartozé6 miiveleti lapokat pedig az arra kialakitott
tartokban helyezik el, a munkavallalo pedig konnyen hozzaférhet. A bejaratoknal, a
miszakvezetéi irodanal faligjsag keriilt kialakitasra, ahol a rotaciés programot ¢és a
tovabbképzések listajat vezetik. Emellett az aktualis 4allasajanlatok ¢és cégen beliil
megpalyazhatd poziciok is itt talalhatoak meg. A kitlizott termelési célok mellé felvezetésre
keriiltek az elért célok is, ezek hetente frissiilnek: gyartott tomeg (kg); gyartott feliilet (m?) a 3.

tablazat szerint.
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" Hét m2 % kg %
< 10 1216,67 55,30% 35053,74 60,44%
N 11 1789,58 81,34% 57 466,40 99,08%
E 12 3250,40 147,75% 76 729,44 132,29%
hz 13 2760,10 125,46% 67 753,54 116,82%
o o
- 14 120333 54,70% 32 836,20 56,61%
(r% 15 3 341,69 151,90% 84 929,60 146,43%
‘E. 16 1706,89 77,59% 40392,11 69,64%
% 17 1215,69 55,26% 33139,93 57,14%
& 18 199845 90,84% 56 219,34 96,93%
& 19 1047,19 47,60% 28 806,75 49,67%
q%‘ 20 1857,00 84,41% 56 922,20 98,14%
ﬁ’ 21 1 868,14 84,92% 4757345 82,02%
g 22 3186,95 144,86% 71 167,87 122,70%
= 23 3170,38 144,11% 88 879,25 153,24%
as, 24 220535 100,24% 62 456,60 107,68%
(& 25 1 844,05 83,82% 51 018,69 87,96%
i o
" 26 2 436,29 110,74% 66 861,10 115,28%
® 27 219342 99,70% 69 384,82 119,63%
28 2 384,73 108,40% 50 850,04 103,19%
29 3238,83 147,22% 78 747,83 135,77%
30 332478 151,13% 106 543,89 183,70%
31 2 677,60 121,71% 70 543,76 121,63%
32 500,48 22,75% 12 468,39 21,50%
33 243131 110,51% 62 674,37 108,06%
34 247711 112,60% 59 597,95 102,76%
35 2639,74 119,99% 71011,34 122,43%
36 1681,69 76,44% 46 388,23 79,98%
37 1840,30 83,65% 48 034,43 82,82%
38 1374,60 62,48% 38 036,75 65,58%
39 277282 126,04% 69 600,33 120,00%
40 2 145,90 97,54% 51 276,66 88,41%

3. tablazat. Gyartott tdmeg (kg) és gyartott feliilet (m?) eredmények a NAGEV RACS Kft.-nél

2016. marciusi és oktoberi adatok alapjan. Forras: sajat szerkesztés.

A kezel6i rugalmassag korabban 40% volt, de a folyamatos munkanak kdszonhetéen 73,33%-

ra nétt az érték. Az 0j dolgozok szamara betanulasi program jott létre, mellyel a munkakor
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elsajatitasa sokkal hatékonyabb lett. Az ujonnan belépettek mellé mentort osztottak be, aki
végigkisérte a betanulasi folyamatot. A tobbi alkalmazott szdmara pedig rotacids programot
dolgoztak ki, melynek 1ényege, hogy egy dolgozo6 tobb munkakért is el tud latni, tobb gép
kezelésére is alkalmas. Ezzel konnyen tal lehet lenditeni a hossza ideje ugyanazt a
munkafolyamatot végzé munkatarsakat a monotonitason. A munkakdrnyezet ergonomikusabba
tétele is elkezdddott, de a gépathelyezések még nem valosultak meg. Ezekre tervet dolgoztak
ki, kitlizték a megvalosulas hataridejét is, de mindenféleképpen hossza tavra kellett titemezni,
mivel ez egy nehézkes folyamat. Az egydarabos aramlas fogalmaval céges szinten
megismerkedtek, a kezdeti tesztidészakok utan pedig a nagyobb darabszamu megrendeléseket
rendre ezzel a modszerrel teljesitették. Az egydarabos aramlas egyik legnagyobb elénye, hogy
a hibak azonnal felszinre buknak, és hatékonyabb a hibafeltaras.

A folyamatos fejlesztések kezdetben csak 54,29%-os hatékonysaggal voltak jelen a NAGEV
RACS Kft. életében, de oktoberben itt is 65,71%-ra javultak az eredmények. Az eredmények
javulasa koszonhetd az 5S rendszer meghonositasanak, hiszen ennek elsajatitasa az alapja a
tovabblépésnek és az egyéb lean-eszkozok bevezetésének. Otletrendszer keriilt bevezetésre,
ahol minden egyes dolgozdi javaslatot kiértékelt egy projektcsapat és visszajelzést adtak a
kidolgozasat. A folyamatos fejlesztés €s a csapatmunka jegyében kiilonféle beosztast
munkavallalok dolgoztak egyiitt kezdetben csak rovidebb intervallumui Kaizen-projekteken. Az
elsédleges cél ezzel az volt, hogy a dolgozdk sikerélményekben részesiiljenek és megismerjék
az ehhez tartoz6 adminisztrativ 1épéseket is (A/3 ellenérzd lap Kaizen-projekthez).

A hibaelemzés marciusban az egyik leggyengébb eredményt érte el. Ekkor 36,67%-ra
becsiilték, ezzel szemben oktoberben mar 66,67%-ra nétt. Minden munkavallaloval
megismertették az onellendrzés fogalmat és tudatositottak, hogy selejt terméket nem adhatnak,
és nem vehetnek at. Mindségellendrzési csoportot hoztak 1étre, melynek feladata az, hogy az
alapanyagot nem csak a beérkezéskor ellendrizze, hanem a gyartasi folyamat kdzben is és a
tlizihorganyozhatdsagat is ellendrizték anyagvizsgald cégek bevonasaval, hogy a vevo a lehetd
legjobb mindségli racsokat vehesse at. A munkafolyamatok kozben észlelt hibak esetén a
dolgozo fel lett hatalmazva ra, hogy abbahagyja a munkat. Amennyiben nem tudta segitség
nélkiil orvosolni a problémat, Ggy az eszkalacios folyamatban utana kovetkezd vezet6jét
értesitette. Az alkatrészelemzéseket is végrehajtottak és ezeket felhasznalva tobb félkész termék
attervezésére sor keriilt, amivel a gyartaskozi hibak megoldodtak.

A gyors atallasok pontot tavasszal 36,67%-ra értékelték, és 6 honap mulva 63,33%-ra

novekedett ez is. Az egyperces nagysagrendii (azaz 10 percnél rovidebb) szerszamcserék
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modszertananak (SMED — Single Minute Exchange of Die) hasznalatéhoz munkaszamokra
lebontott gyartastervezést vezettek be. A kapacitastervezésnek koszonhetden az atallasok ideje
eldre tervezett lett, és a karbantartd személyzet azt iddben végezte el, igy tdmogatva a gyartast.
A 10 percen beliili atallasok eredményeit dokumentaltak, majd elemezték és standardizaltak.
Minden gépnél alkalmaztak, és mindenki a megsziiletett ellenérzodlista alapjan végezte mind a
gépatallast, mind pedig a gépinditasokat is. A vevd igények alapjan szerszamfejlesztés is
tortént, melynek kdszonhetden egy, korabban csak kézimunkaval kivitelezett terméktipus
gyartasat automatizaltak. Itt az atallasok kozti id6 redukalodott le.
A mindség 51,43%-o0s hatékonysaggal miikodott év elején, és oktoberben 74,29%-ra nétt. A
kezdeti gyengébb teljesitmény gyokéroka a cégcsoporton beliili centralizalt mindségiranyitas
lasst reakcidibol adodott. A mindségiigyi csapat 1étrehozasaval az informacidaramlas sokkal
eredményesebb lett, a vevok és beszallitok is hamarabb kaptak visszajelzést a probléma
észlelése utan. A reklamécios tligyintézések soran a vevok azonnali visszajelzést kaptak a
kivizsgalas elkezdésérdl, a végleges valasz a reklamacid jogossagarol pedig 24 oran beliil
szintén rendelkezésiikre allt. Az alapanyag atvételhez ellendrzélista késziilt, mely tartalmazta:

e az iparagi szabvanyértékeket,

e a maximalis tomegértékeket,

e aminimalis bels6é atmérdket,

e ¢s a maximalis kiils6 atmérdket.
Az egydarabos aramlas hatasara is javult a mindség, hiszen a hibaokok hamar felszinre keriiltek.
A munkaallomasokra és a miiveleti sorrendekre kialakitott standardok is a minéség fejlesztését
tamogatta. A TPM kialakitasa is hozzajarult a javulashoz, hiszen a karbantartasi tervek betartasa
a gépek allapotat Orizte meg, a kopoalkatrészek standard cseréjére vonatkozé utasitasok pedig
a selejttermelést akadalyoztak meg.
Az ellatasi lanc a mérések elején 28,57%-ot ért el a vezetdi értékelések szerint, késobb pedig
mar 62,86%-ot. Ez kdszonhetd a beszallitokkal valo kapcsolatok kamatoztatasanak. A cégre
korabban jellemz0 volt, hogy mindent sajat maga akart megoldani kiilsé segitségek nélkil. A
kiilonféle eszk6zok beszallitoi, a karbantartocégek és a munkavédelmi cégek is segitették
tapasztalataikkal az ellatasi lanc fejlesztését: rezsianyag automata, kanban rendszer kialakitasa.
Targyalasok kezdddtek 6sszel az egyik fejlodoképes alapanyag beszallitoval is a VMI-rendszer
kialakitasarol. Az els6dleges elvaras a JIT cstszas nélkiili teljesitése volt, a rendszerek kdzotti
informaciocsere kiépitése 2017-es projektként keriilt kitlizésre. A belsé folyamatokban is

fejlesztések kovetkeztek be. A natur racsok feliiletkezelése, utdkezelése, csomagolasa és
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kiszallitasa korabban legalabb 45 napot vett igénybe. K6z6s dontés utan az utdkezelés és
csomagolas munkafolyamatat visszaszervezték a hajdiibdszorményi gyaregységbe. A natir
késztermékeket napi szinten szallitottak 4t a tiszacsegei tiizihorganyzoiizembe. Ezeket masnap
kaptak vissza és még aznap délutan elkezd6dott a racsok utdkezelése és csomagolasa, igy a
harmadik napon mar megkezdédott a vevokhoz valo kiszallitas. A késztermék 2 nappal
hamarabb keriil a vevohoz és a folyamatkdzi pufferek elhagyasa utan ez még javulni fog.

Az aramlas kiegyenlitése marciusban 42,86%-on allt, oktoberben pedig 80%-ra javult. Ez
koszonhet6 az ABC-elemzések bevezetésének. Ez segitette, hogy az alapanyagokbol mindig a
csak éppen sziikséges mennyiségek legyenek raktarkészleten. A standard, raktarprogramban
1év6 racsok minimumbkészleteit is ezzel a modszerrel kivanja a cég aktualizalni. Az egydarabos
aramlasban mindig rendelkezésre all egy minimalis pufferkészlet, igy a kisebb meghibasodasok
javitasat és az esetleges munkaeréhianyt konnyen at lehet hidalni a termelésben. A korabban
heti szintli kapacitastervezést pedig felvaltotta a napi szintli gyartastervezés (4. tablazat). Ez

figyelembe veszi a humanerdforrast, a gépek teljesitményét és az atallasi idoket is.

27. hét
Heétfd Kedd Szerda  Csiitbrtdk Pentek
Termékvonal [ 1é Max éra soronké 2 oo 4o

IRS1 /A RibP2-3/1250 - (RE1 10 10 B0 40 [
IRS1 /8 Hidraullkus 2001 ricsprés - IRS1 0 30 0 n 80
IRS1/C Hidraulikus B0t rdcsprés - IRS1 40 40 1] i 0
max dra 151 B0 EO B0 0 BO
100 L] 0 45
0 120 S0 75

max dra IRS2 120 1% 120 130 1
IRS3/A RMVIP4-5/1500 10 U] ] 30 0
IR53 /B ke filizés 10 10 50 ) 10
IRS3/C 500t excenter racsprés, potasrial 1 10 0 o 0
IRS3./D 500t excenter racsprés B hli] Li] i} 1]
IRS3 fE RMP2-3/300 10 10 0 [+] 20
max ora IK53 50 50 50 S0 50

4. tablazat: Napi szintli kapacitastervezés a NAGEV RACS Kft.-nél. Forrs: sajat szerkesztés.

5. Kovetkeztetések, javaslatok
Az adatgyijtések és elemzések alapjan a féléves iddszakra vonatkozdan az alabbi fobb
kovetkeztetések vonhatoak le:

e Javultak a céges mutatok, a kommunikacio hatékonyabb lett.

e A szervezettebb munkavégzésnek, a vizualis rendszerek kiépitésének koszonhetéen a

gyartasi hataridok lerovidiiltek.
e A vallalat tobb vevot képes kiszolgalni, és igy ndvekedett a rendelésallomany.
o A kezel6i rugalmassag javult a jol kivitelezett rotacids programoknak kdszonhetden.

o A folyamatos fejlesztések a munkavallalok bevonasaval valosultak meg.
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o A felfelé iranyulé kommunikacié és informacioaramlas hatékonyabb lett.
e A mindség javult a cégen beliil.
o A cég fejlesztette a beszallitokat ¢és a szallitocégeket.
e A huzoérendszer kizarélagos hasznalataval az aramlas kiegyenlitettebb lett és az atallasi
1d6k csokkentek.
e Az alapanyagkészletek optimalizalasaval rovidiilt a forgasi sebesség és csokkent a
raktarkészlet.
e A karbantartés és a termelés napi szintii egyiittmiikodése javult.
o Standard rendszereket dolgoztak ki a mérnokokkel és a dolgozokkal egyiitt.
o A teljesitménymérés eredményei is javultak.
Tapasztalataink alapjan a kovetkezd tanacsok, javaslatok fogalmazhaték meg a leant bevezetni
szandékozo vallalatoknak részére, a bevezetés kezdeti idészakara vonatkozoan:
e A vallalati partnerekkel valé kapcsolatot folyamatos kommunikacidval,
vevolatogatasokkal és gyarlatogatasokkal célszerti fejleszteni.
e A megrendelok motivalhatok azzal, hogy az informacidért cserébe az elvarasaiknak

még jobban megfeleld terméket fognak kapni.
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o A lean bevezetésébdl szarmazo elénydket tudatni kell a megrendelokkel, hogy érezzék

a szolgaltatasbeli javulast és élhessenek a lehetdséggel.

e Fokozott figyelmet kell forditani a teljesitménymérésre a lean bevezetés kezdetétdl, ami
gyorsabb eldrehaladast tesz lehetové.

e Tanacsoljuk, hogy a mérhetd teljesitmények mellett a dolgozoéi hozzaallas is kapjon
nagy hangsulyt.

e A tovabbi sikerekhez elengedhetetlen az alapok elmélyitése, az 5S folyamatos
fenntartasa és fejlesztése.

e Az oktatasokat ¢s a tréningeket érdemes a mindennapi feladatok k6zé betervezni.

e A cégen beliil szerzett tapasztalatok megosztasa éppolyan fontos, mint az 1j, kiilsé
impulzusok.

e A lean szemlélet fenntartasara ¢és tovabbfejlesztésére egy kiilonféle osztalyok
dolgozoibdl allo csapat Osszeallitasa lenne idedlis, akik az adott teriileteket is
képviselnék.

e Fontos a beszallité altal menedzselt készletek alapjainak megvaldsitsa.

e FErdemes a rezsianyagok utanpotlasinak kiszervezését megoldani a kanban-rendszer

kialakitasaval.
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Képfelismerés alkalmazasa az épitéipari logisztikaban

Sztrapkovics Balazs — Pataki Balazs

Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem
1111 Budapest Miiegyetem rkp. 1-3.

Sztrapkovics Balazs

Tanszéki mémok a BME Kozlekedésmérnoki és Jarmiimérnoki Karan, az Anyagmozgatasi
¢és Logisztikai Rendszerek Tanszéken és a BME Lean LOGISZTIKA rendszertervezd ¢és
folyamatfejlesztd csoport szakmai vezetdje. Fbb szakteriiletei: készletgazdalkodas, értékesitési
halézatok modellezése, gyartasi folyamatok fejlesztése lean eszk6zok segitségével, logisztikai
rendszerek tervezése.

E-mail: balazs.sztrapkovics@logisztika.bme.hu

Pataki Balazs

A BME Kozlekedés és Jarmiimérndki karanak logisztikai mérnoki MSC szak hallgatoja. Masfél
éve foglalkozik a lean épitGipari alkalmazasanak lehetéségeivel, szakdolgozataban a lean
menedzsment alkalmazasi lehetGségeit vizsgalta az épitSiparban. Azota tobb publikacioja jelent
meg az egyes lean eszkdzok épitdiparra vetitett specifikus alkalmazasanak lehet6ségeivel.
Email: pdtk4dn@gmail.com

L

Osszefoglalé:

Tanulmanyunkban a képfelismerés épitdipari, valamint épitdipari logisztikai alkalmazasaval fogunk foglalkozni.
A téma egyre fontosabb globalis szinten: az épitdiparra a feldolgozoiparhoz képest nagy veszteségek és alacsony
hatékonysag jellemzd, emiatt ebben az iparagban is felmeriilt a képfelismerés alkalmazasa. Elsoként a
képfeldolgozas technologiai hatterét, annak menetét mutatjuk be, a benne rejld lehetéségekkel és az esetleges
hatranyokkal egyiitt. Ezutan a feldolgozo iparban alkalmazott mindennapi médszerekkel foglalkozunk, vizsgalva
a képfeldolgozas rohamos terjedésének okat és iranyait. Néhany esettanulmanyon keresztil bemutatjuk az
épitdiparban jelenleg felhasznalhato lehetségeket, majd végigvessziik, hogy az épitdipari logisztika terén hogyan
alkalmazhatoak a képfelismerd rendszerek, és ezek alkalmazasa hogyan hat az épitdipari ellatasi lancra. Végiil

pedig a jovobeli fejlédési iranyokrol ejtiink néhany szot.
Kulcsszavak: képfelismerés, épitéipar, logisztika, lean, BIM, Kanbim, Ipar 4.0

1. A képfelismerés technologidja

A képfelismerés technologiaja egyidés a szamitogépekkel, mar az 1960-as években is
kisérleteztek ezen a téren. Az 1970-es évekre mar szinte az Gsszes ma hasznalt algoritmus
alapjaval elkezdtek foglalkozni (Szeliski, 2010). Az elméleti hattér ugyan hamar kidolgozasra
keriilt, de a gyakorlati alkalmazas elterjedésére még varni kellett. Ehhez pedig a képalkoto

technoldgia nagyivi fejlédése és a szamitogépek teljesitményének gyors ndvekedése kellett.

180 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



Napjainkban a Google sajat képfelismerd mesterséges intelligencidja 94%-os pontossaggal

ka

i

mondja meg barmilyen képrdl, hogy azon mi talalhato.

1Szt

1.1. A képfeldolgozis

ti log

Képfeldolgozas alatt azt a folyamatot értjiik, ami a kép elkészitésétdl az abbol valod sziikséges
informacio kinyeréséig tart. A képfeldolgozas ot 1épése (Kubac, 2016, tovabba 1. abra):

o Vizsgalat és digitalizalds. Ez alatt tulajdonképpen a vald vilag leképezését értjiik

r

digitalis jelként. A digitalizalt képeket egyfajta koordinata rendszerben elhelyezkedd

/4

és agaza

pontok dsszeségének kell tekinteni, ahol minden pontnak van két koordinataja és egy
vilagossagkodja. Ezt akar egy kétdimenzids matrixként is értelmezhetjiik.

o [FElokeszités. A digitalizalas soran keletkezett zajokat szliri. Beallitja a vizsgalathoz
sziikséges tulajdonsagokat (fényesség, kontraszt, stb.)

o Szegmentdlas. Ennek az a célja, hogy az egyes pixelek informacioit ugy egyszerisitsiik,
hogy a késobbi vizsgalatok soran hasznosabb jelentéstartalommal birjanak. Ezt

csoportokba vald besorolassal érhetjiik el, azaz a kép szegmensekre bontasaval. A
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szegmentalas alapja lehet a szin, a fényesség, a képen talalhato élek vagy teriiletek.

o Objektumok leirasa. A szegmentalt objektumok informacioval valé felruhazasa. Két
alapveté modszer van a vizsgélatra. Az egyik jellemz6 a mennyiségi (méret, tomorség),
a masik pedig a mindségi, ami az objektum és az alaki tulajdonsagai kdzotti kapcesolatot
irja le. Algoritmusfiiggd, hogy mi a leiras alapja, ezért a kiilonb6z6 programok nem
hasznélhatok univerzalisan.

o Objektumok besoroldsa. A besorolas célja a kép tartalmanak megértése az egyedi
objektumok gyakori jellemzdi alapjan. Altaldban a képfelismerd szoftver elére
hozzaadott mintakkal hasonlitja 6ssze ezeket a csoportokat, és ezekbdl valasztja ki a
megfeleldt, de az ilyen mintak szama véges, ezért el6fordulhat, hogy egyes objektumok

nem azonosithatok. Léteznek tanuld algoritmusok is, amik képesek uj mintékat

felismerni.
lower level | higherlevel
of pr | | of p ing
Scanning and image |
scene |
- ) T [Jlsensort—s{ a0 s preprocessing [—» L] descrition|sfciassifcation
object |
-scanning - sampling into - [BMOvVe noise - separation of subjact | -quantitative = das;lﬂc_a!or
\\ ofimage the matrix MxN - edge from the (marked) - grading into dasses
= quantization to K G - qualitative
lighting levels of brightness (syntactic)

1. abra. A képfeldolgozas folyamata. Forras: Kubac, 2016.
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2. Feldolgozo ipari alkalmazasok

A negyedik ipari forradalom (Ipar 4.0) elterjedése egyre nagyobb nyomast helyez a gyarto
vallalatokra, hogy versenyképességiiket fenntartsak. Ipar 4.0 alatt a gyartasi technologidk
fokozatos modernizalodasat, fejlett szoftverek és okos eszkdzok hasznalatat értjiik. Ezenkiviil
a termelés olyan foku automatizalasat, hogy az minden kapcsolodd termékkel kommunikalni
tudjon, és 0Onallo legyen a dontéshozatalban. Ezek a folyamatok oridsi adatforgalmat
generalnak, amit gyorsan, megbizhatoan, atlathatéan és a vevdi igényeknek megfelelve
sziikséges kezelni. Ezen igények kielégitésre nyujt megoldast a képfelismerés alkalmazasa.
Nem véletlen, hogy a technologia mar elterjedt, és egyre tobb helyen valtja fel a hagyomanyos
modszereket.

A régota hasznalt, vonalkddos azonositas soran alkalmazott 1ézerszkennerek alapvetd hatranya
hogy a sériilt, homalyos, gylirott kodok azonositasat nehezen hajtjak végre, nem is beszélve
arr6l, ha a csomagoldson tobb azonosité talalhato, vagy nem megfeleléen van pozicionalva az
aru. Megfeleld kameraval és szoftverrel ezek a problémak mind elkeriilhetdk.

A gyartésorokon haladé termékek ellenérzése, iranyitdsa ¢€s valogatiasa is nagyrészt

képfelismerés segitségével zajlik manapsag (2. dbra).

2. abra. Gyartdsori termékellendrzés. Forras: Kubag, 2016.
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A hozott példakon jol 1atszik, hogy altalaban vagy a kamerak, vagy az azonositasra varé termék
helyhez kotottek. Igy ezek a feladatok alapvetben egyszeriibb szoftverek segitségével is
megoldhatok, nincs sziikség tanuld algoritmusokra, megbizhatosaguk szinte 100%-o0s. Az
épitéiparban altalaban projekt jellegli a munkavégzés, a folyamatok nem vagy nehezen
standardizalhatok, és a sorozatgyartas sem jellemz6. Ez szoges ellentétben all a feldolgozoipari
sajatossagokkal, és megneheziti a képfeldolgozas eléretorését. Ezért alapvetden kérdéses, hogy

a képfelismerés alkalmazhato-e, és ha igen, milyen koriilmények kozott.

3. Epitéipari alkalmazasok

Az épitbipar sajatos jellemzoi ellenére a technologiaban rejlo lehetdségek miatt folyamatos
kisérletek folynak annak implementalasara. Egyes modszereket mar sikeresen hasznalnak
napjainkban is. A kiilonb6z6 alkalmazasokat esettanulmanyokon keresztiil fogjuk bemutatni. A
tanulmanyok alapjan, annak fiiggvényében, hogy egyes technikdk milyen funkciot toltenek be
a folyamatokon beliil, az alabbi kategoridkat képeztiik:

e Mindségellendrzési, karbantartd funkcio: amikor a képfelismerést a mindségi hibak
kikiiszobolésére hasznaljuk vagy a mar kész konstrukciok iddszakos vizsgalatat
végezziik képfelismerés segitségével.

o Vizsgalo, mérd, ellendrzé szerep: amikor a mar lezajlott folyamatokat szeretnénk
vizsgalni, hatékonysagat szeretnénk mérni.

e Folyamatiranyitd szerep: amikor a képfelismerésbdl nyert informacio sziikséges egy

folyamat végrehajtasahoz, vagy az indit be egy adott folyamatot.

3.1. Mindéségellendrzési, karbantarto funkcio

Két esettanulmany is hidak karbantartasdval foglalkozott. Az elsdben betonhidakon lévd
repedések megtalalashoz hasznaltak azonositast (Jieh-Haur és Mu-Chun, 2009). A képek
rendelkezésre alltak, mivel a jelenlegi gyakorlat szerint is ez alapjan vizsgalodtak. Az
alkalmazott modszer segitségével 90%-os pontossagot tudtak teljesiteni. Nem csak az képezte
arendszer pontossagat, hogy a repedéseket sikeresen megtalalja-e a szoftver, hanem az is, hogy
ott, ahol nem talalhaté repedés, ott a rendszer se jelezzen. Ezt a szemléletet a tovabbi
esettanulmanyok is tiikkrozik. A masodik esettanulmany soran hidak fémszerkezetén megjelend
rozsdat probaltak felismerni (Sangwook, Luh-Maan és Miroslaw, 2006, tovabba 3. abra), és itt
85%-0s pontossagot sikeriilt elérni. Itt a f6 kihivast az alapfeliilettdl valo szineltérés keresése

jelentette, f6leg az arnyékosabb, sotétebb részeken.
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g 3. dbra. Rozsda felismerése. Forras: Sangwook, Luh-Maan és Miroslaw, 2006.
as, Az ilyen és ehhez hasonlé problémakat kiilonbdzd javito algoritmusokkal lehet korrigalni (Kuo-
7
E". Wei és Yi-Ting, 2016).
g' Egy masik tanulmanyban autopalyak vizsgalatat végezték (Balali és Golparvar-Fard, 2014,

tovabba 4. dbra) jarmiivekre szerelt kamerakkal. A kiilonb6z6 nagy mennyiségben el6fordulo,
de olcson potolhato ut elemek — jelzélampak, tablak, utburkolati jelek és a védokorlat — kritikus
részét képezik a kozlekedési infrastrukturanak. Ezeknek az elemeknek iddszakosan sziikségiik
van karbantartasra, esetleg cserére. Viszont ezeknek az elemeknek az aktualis allapotarol
naprakész informacioval rendelkezni nem egyszerti, ezért sziikség van egy adatgyiijto és azokat
elemz0 rendszerre. A modszer menete az volt, hogy a szoftver altal talalt problémakat szakértd
csoport vizsgalja, és szilkség esetén megoldja. Atlagosan 80%-os pontossagot értek el, de a

kiilonb6z6 palyarészeket eltéré pontosaggal tudta azonositani a szoftver.
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4. abra Autopalya monitorozas. Forras: Balali és Golparvar-Fard, 2014.

3.2. Folyamatirdnyito szerep

Az azonnali beavatkozasi lehetdség az épitdiparban azért kiilondsen fontos, hogy az operativ
munkafolyamatok menete ne szakadjon meg és folyamatosan hatékonyak tudjanak maradni.
Ehhez az egyes folyamatoknak visszajelzé funkcioval kell rendelkezniiik (Turkan és Bosche,
2012) amihez megfelel6 adatgyiijtd eszkozok sziikségesek. A képfelismerés dsszekapcsolhatod
a BIM-el (Building Information Model), ami szintén Gjszer(i technologia, segitségével az egész
épitkezés felligyelhetd a projekt kezdetétdl egészen az épiilet atadasaig (Yang és Park, 2015).
A képfelismerés itt alapvetéen a jol miikodé BIM szamara elengedhetetlen, folyamatos
informacidszerzést valdsit meg az épités aktualis allapotardl. A program feltérképezi az
épitkezés allapotat, és Osszehasonlitja a tervezett allassal (Changyoon, Byoungil és
Hyoungkwan, 2013). Ha sziikséges, a program képes feladatok ¢&s er6forrasok

atcsoportositasara a zokkenomentes haladas tamogatasa érdekében (5. abra).
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5. dbra BIM iitemezés. Forras: Hongjo, Kinam és Hyoungkwan, 2016.

Egy esetben az ¢épitési teriileten taldlhatd betonozott részek felismerhetdségét ¢és
lokalizalhatosagat vizsgaltak kiilonbozé tanuld algoritmusok segitségével (Zhu és Brilakis,
2010). A szoftverek betanitasa manualisan tortént. Tobb szaz korabban készitett, természetes
megvilagitasu képen jelolték ki azokat a részeket a programok szdmadra, ahol beton volt
talélhato. Igy a képfelismerd képes lesz a tipikus beton ,,mintakat” azonositani, a fotokon azt
megtalalni, és egy elére beallitott szin szerint azt kiszinezni. A tesztek soran hasonlé modszerrel

dolgoztak, az algoritmusok altal betonnak mindsitett részeket hasonlitottak 6ssze a manualisan

kivalasztott elemekkel. A kisérlettel atlagban 80%-os pontossagot értek el (6. dbra).

e —— < =

6. abra. Betonrészek felismerése. Forras: Zhu és Brilakis, 2010.
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A kisérletek alapjan elmondhato, hogy a mai képfelismerd algoritmusok tanulassal tudnak
alkalmazkodni a folyamatosan valtakozo koriilményekhez, mely egy épitdipari teriiletre és
folyamatokra jellemz6. Az egyik legnagyobb lehetség lathatéan a folyamatiranyitas teriiletén
torténd alkalmazas lehet. A képfelismerés a Last Planner System rendszer (LPS) bevezetésében
¢és folyamatos hasznalata soran jelenthet jelentds eréforrasmegtakaritast (Antal et al., 2014). Az
LPS alkalmazasa soran jelenleg az egyik legnagyobb probléma az egyes feladatok késziiltségi
fokanak meghatarozasa, nyomonkovetése, melyre megoldast nyudjthat a képfelismerd
szoftverek hasznalata. Lathato, hogy mivel tanulasra alkalmas algoritmusokat kell alkalmazni,
ezért a rendszer installacioja és betanitasa jelentds beruhazast jelent, azaz azon vallalatok

szamara jelenthet megoldast, melyek tobb projekt soran is tudjak alkalmazni a képfelismerést.

4. A képfeldolgozas épitdipari logisztikai alkalmazasi lehetéségei

A feladatok iitemezésén tul a képfelismerd szoftverek egyik jelentOs alkalmazasi terepe az
épitési teriileten talalhatd alapanyagkészletek figyelése lehet. A lean épitdipari alkalmazasa
soran elsddleges igényként meriilt fel a Just in time alkalmazasa az épitdipari logisztikai
folyamatokban, mely alkalmazasanak f6 aladalya, hogy az épitdipari projektek jo részében
nincsen folyamatos készletnyilvantartas (Antal et al., 2014). A készletnyilvantartas hianyanak
tobb oka van. Egyrészt a folyamatosan valtozo kdrnyezet miatt a felhasznalt anyagok nem
keriilnek lekdnyvelésre, masrészt az dmlesztett anyagok esetében az anyag jellege miatt nagyon
nehézkes a felhasznalt mennyiségek, valamint a meglévo készlet megallapitasa. Az Omlesztett
anyagok készletének felméréséhez alkalmazhatéak a képfelismeré rendszerek. Omlesztett
anyagok térfogatanak megéallapitasara épitési teriileten mar voltak pilot projektek (Nugroho,
Tongthong és Shin, 2013), melyek az épitési teriileten felhalmozodo, dmlesztett anyag szeri
hulladék képalapu vizsgalataval foglalkoztak, és kifejezetten pontos eredményeket értek el. A
kisérlet alapja az volt, hogy ezt a tényez06t viszonylag nehéz figyelemmel kvetni az épitkezés
soran, a legjobb kozelitést az azt elszallitd teherautok térfogatat alapul véve kaphatjuk.

A jelenlegi technikak a szemét mennyiségének meghatarozaséara korabbi gyakorlaton alapultak,
mar lefutott projektek eredményeit vették alapul, és ezeket probaltdk meg valahogy stulyozni.
Epitési kornyezetben ez nem tul célravezetd, mivel nincs két egyforma megbizas, kevés a kozos
nevezd két projekt kozott. Ezért kerestek egy olyan megoldast, ami egyszerre egyszerd, pontos,
praktikus, és gazdasagos.

Alapvetden kupszeri formak keriiltek megfigyelésre, és ezeknek a térfogata lett kiszamolva
kiilonbozo technikak segitségével. Ahhoz, hogy a képek elemezhetdk legyenek, elsoként a
szinek és a fények zavard hatasat kellett eltiintetni roluk, majd vizsgalatuk a MATLAB szoftver

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 187

isztika

ti log

r

/4

és agaza

<
=
ot
N
N
72}
ot
=1V
S
o
ot
)
<
]
<
—_
‘&
>
e




Sa)
<
O~
—_—
<]
o
=]
-
i @
o
=
=)
o
7]
N
-~
=
~
<]
D~
7]
&~
uQ
=]
N
V]
-
=
o
=
=)
o
7]
N
-
=
~
=]

segitségével folyt. A megfelelé vizsgalatokhoz harom horizontalis képre volt sziikség harom

kiilonb6z6 nézetbdl (7. abra).

7. ébra. Koordinatak és a haromszog keresése. Forras: Nugroho, Tongthong ¢és Shin, 2013.

A harom kiilonb6z6 iranyu fotd harom darab haromszoget adott ki, amik egymashoz képest 90

fokkal elforgatva meghataroztak a kup alakjat (8. dbra).

8. abra. Harom kiilonb6z6 vetiilet.

Ezutan néhany egyszerl képlettel mar meghatarozhat6 volt a térfogat:
e d (4tmér6) = (AC+BD+CA)/3
e m (magassag) = (OE1+OE2+OE3)/3
eV (térfogat) = 1/3*n*r**m
Az igy lemért mennyiségeket ezutdn egy gyakorlatban hasznalt becsldmértéket alapul véve

Osszehasonlitottak. Ehhez az eljarashoz az 6mlesztett anyag tipusara s a tdmegére volt sziikség.
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A gyakorlat azt mutatta, hogy a kiilonb6zd tipusokra eltérd, de nagyrészt jol kozelitd

eredményeket kaptak (/. tabldzat).

Tipus tégla cserép beton

Regresszids mutatd 0,944 0,853 0,969

1. tdblazat. Regresszios mutatok.

Ezutan az ezeket elszallito teherauto térfogatahoz hasonlitottak a lemért mennyiségeket, és ezek
is hasonldan kozeli eredményeket mutattak. A gyakorlati érték és a teherautd kozotti eltérés
11,7%-ot mutatott. 95%-0s megbizhatosaggal szamolva a rendszer a mérések 60%-aban az
elére megadott also és felsd hatarértékek kozott mozgott. (x+-1,96*c, ahol x az eltérések
atlaga).

Jol lathaté hogy a képfelismerd rendszerek segitségével egészen pontosan meghatarozhatdak
az épitési teriileten 1évo alapanyagkészletek. A valtozo épitési teriilet, és ezaltal gyakran valtozo
tarolasi teriilet miatt azonban csak abban az esetben alkalmazhatdak jol ezen rendszerek, ha
kellden rugalmasan tudnak alkalmazkodni a valtozé koriilményekhez, és rovid id6 alatt

egyszerlien akar a dolgozok altal is telepithetSek.

5. Jovébeni lehetoségek, konklizio

A Dbemutatott esettanulmanyokbdl az lathatd, hogy az épitdiparban tobb teriileten is
alkalmazhat6 a képfelismerés mint eszkoz. A feldolgozdiparral szemben jelentds kiilonbség,
hogy az ¢épitdiparban folyamatosan valtozé kornyezetben kell megfelelniik ezen
rendszereknek, azaz egyrészt tanuldsra alkalmas algoritmusokat kell alkalmazni, masrészt
konnyen kezelhetd rendszereket kell kialakitani. Utobbibol kovetkezik, hogy az épitSipari
logisztikaban nem alkalmazhatdak a feldolgozoiparban elterjedt fixen telepitett és beallitott
kameras rendszerek. Nagy lehetdség lehet a jovoben a dronok alkalmazasa az épitdipari
képfelismerésben, ez mind a folyamatiranyitéi funkciok, mind az alapanyagkészletek
megallapitasa szempontjabdl attéré eredményeket hozhat. A dronok alkalmazasa egyszert, és
konnyen alkalmazkodnak a valtozé kornyezethez, ezért jelenthetnek megoldast. A jovoben
érdemes a dronok alkalmazési lehet6ségeit megvizsgalni, valamint ezzel egyidejiileg a
képfelismerés eredményeként létrejové adatok felhasznalasi modszertanait rogziteni. A

készletek ismeretében alkalmazhatova valik a Just in time modszertan az épitdiparban.
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Abstract

Logistics serves as an economic engine for many countries in the world. Logistics is largely dependent on human
resources, and a major challenge is to find these resources. The logistics sector is challenged by a number of
problems that arise from mismanagement, as well as from particular characteristics of human resources. This
paper shows that the greatest shortcomings of employees in Lithuanian logistics sector are the inability to detect,
analyze and solve arising problems; inability to plan activities; and lack of foreign language skills. The paper

analyzes these and other issues related to the challenges of human resources in the global market.

Keywords: human resources, logistics, challenges, problems

1. Introduction

In the European Union, transport and logistics services create plenty of jobs and make a
significant turnaround. Maritime transport is the most valuable since it accounts for the bulk
of all exports and imports of cargo. It is followed by air transport and, in third place, by road
transport.

In order to develop a sustainable logistics process, the human factor becomes increasingly
important. It forms the qualitative component of the logistical process, has a direct influence
on both the process itself and its image in the overall supply chain (Ceniga and Sukalova
2015; Duleba, Shimazaki, Mishina, 2013). The formation and implementation of advanced

logistical processes require a staff with certain competencies, which must have both

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 191

tika

gazati logisz

es a

/4

<
=
ot
N
N
72}
ot
=1V
S
o
ot
)
<
]
<
—_
‘&
>
3




EJJ
<
SO\
—_—
<]
=
o
-
i @
o
=
=)
o
7]
N
-
=
~
<]
D~
7]
&~
uQ
o
N
o
-
=
o
=
=)
o
7]
N
-
| e
~
o

theoretical knowledge and experience of the process in the field (Lloyd et al. 2015, Ficzere,
Borbas, Szebenyi, 2017; Gyori, Ficzere, 2017). Therefore, each logistics company develops a
vision of human resources, which has a key role to motivate the staff, to create ambitious
goals and to ensure their achievement, the implementation of teamwork principles and results
orientation (Vidgen et al., 2017, Harangozo, Zilahy, 2015). Logistics is not exempt from the
process of globalization: the global competition forces companies to fight for the highest
quality resources, among them for the human resources. As companies are constantly
evolving, their qualitative development requires personnel of appropriate competence to
achieve the set development goals (Alkhatib et al. 2015). The aim of this paper is to analyze

challenges of global logistics business concerning human resources in Lithuania.

2. Challenges for human resources in global logistics

Supply chain management and human resource management are highly interdependent areas,
which the definition of precise limits for their individual branches complicated. In addition,
these limits are constantly changing in order to be able to integrate into each other. The main
problem faced by logistics specialists is that they cannot control the effect of their initiated
change, as it is not within their area of responsibility. Also, many logistics specialists lack
specific competence and personal qualities in human resource management. Logistics
specialists responsible for managing human resources must be able to predict employee
integration, develop and improve cross-functional, functional distribution programs for
employees in order to prevent the company from running, solving customer problems,
optimizing transportation operations.

A quantitative study was carried out to identify the challenges and problems faced by those
working in the logistics sector. 100 questionnaires were sent to Lithuanian graduates in
logistics and transport management, out of which 94 were returned.

The first aim of the study was to measure how many graduates were employed and how many
of them worked in the field of logistics and transport, what problems they encountered in the
labor market, and what skills were necessary for working in the logistics and transport sectors.
It was found that all respondents were employed after graduation. However, most of them
(60.64%) were working in non-logistical and transport companies but in positions where
knowledge in this area was needed. The rest of the respondents (33.36%) worked directly in
the logistics and transport sector. 27.66% respondents had less than one year of work
experience, whereas 11.70% respondents worked for 1 to 4 years.

The second aim was to identify the major problems these employees were facing (Figure I).
It was found that the most significant challenges are the inability to detect, analyze and solve

arising problems; inability to plan activities; and insufficient knowledge of foreign languages.
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Figure 1. The disadvantages that cause the greatest problems in the logistics and transport

sectors
Symbol of Factor Encryption (m=4)*
Motivation | Ambitions | Devotion to work | Striving for new challenges
R, 13 31 42 46
i=1
2R, 1,625 3.875 5.250 5,750
R ;= i=1
n
N 1
DR, ——n(m+1) 27 9 2 6
p= 2
n 1 2
|:ZR..—n(m+l):| 729 81 4 36
= 2

Table 1. Ranking of grades received. Source: compiled by authors.
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According to a formula calculated the concordance rate, when not tied ranks, was:

128 12*5312

W= n(m’ —m) 947 (4" —4)

=0,120235. (1

The weighting of the concordance factor is calculated according to the formula and a random
value is obtained.

12 12x5312
nm(m+1)  94x4(4+1)

7P =nlm-1W = =33,90638
@
The %> calculated value 33,90638 is bigger than the critical one ;(kzr (equal 7,81473),

therefore, the respondents’ opinion is considered to be consistent and the average grades
indicate a general opinion.

According to the formula, the lowest value of the Wnin coefficient of concordance is
calculated, which states that the opinion of all 94 respondents about the four features, which a
good employee in logistics and transport sector must have, is still considered to be harmonic.

2
W = e TBUTS G 9919 < 0120235
n(m—1) 94(4—1) 3)

The carried out calculations showed that the respondents’ opinion of the four characteristics
(that a good employee in the logistics and transport sector must have) coincide and the expert
opinion is aligned.

By relevance indicators, Q; shows the characteristics of a good employee working in the

logistics and transport sector. The obtained data is presented in Table 2.

Indicator sign Symbol of Factor Encryption Sum
a b c d

9; 0,18617021 0,288297872 0,254255319 0,271276596 1

d./’ 0,81382979 0,711702128 0,745744681 0,728723404 3

Qi 0,2712766 0,237234043 0,24858156 0,242907801 1

9; 0,31382979 0,211702128 0,245744681 0,228723404 1

Factor layout 1 4 2 3

Table 2. Rating scoreboard. Source: compiled by the authors.

Table 2 shows all the factors and their arrangement from the most important to the least

important. According to estimates and calculations, the characteristics of a good employee in
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the logistics and transport sector are as follows: motivation; devotion to work; striving for

new challenges; ambitions.

3. Conclusions

In Lithuania, two-thirds of graduates in logistics are employed not by logistics or transport
companies. Still, due to their knowledge of logistics process, they are regarded as specialists.
This proves the need for the knowledge of the logistics process and, in the case of Lithuania,
the companies involved in the logistics business, invest the most in logistics-aware personnel.
Although according to the research, the most problematic area of logistics specialists in
Lithuania is the inability to analyze and properly evaluate their resources (time, information,
etc.), this deficiency can be eliminated after the employee has reached a certain working
experience. In the case of Lithuania, the best practices of the logistics specialist identified are
in line with global trends concerning the motivation, commitment to work, the pursuit of new

challenges and ambition of the employees.

References

Alkhatib S. F., Darlington R., Yang Z., Nguyen T. T. (2015): A novel technique for
evaluating and selecting logistics service providers based on the logistics resource view.
Expert Systems with Applications (42) 20, 6976—-6989.

Ceniga P., Sukalova V. (2015): Future of logistics management in the process of
globalization. Procedia Economics and Finance (26) 160—166.

Duleba, S., Shimazaki, Y., Mishina, T. (2013): An analysis on the connections of factors in a
public transport system by AHP-ISM. Transport (28) 4, 404—412.

Ficzere, P., Borbas, L., Szebenyi, G. (2017): Reduction possibility of residual stresses from
additive manufacturing by photostress method. Materials Today: Proceedings (4) 5, 5797—
5802.

Gyori, M., Ficzere, P. (2017). Use of Sections in the Engineering Practice. Periodica
Polytechnica. Transportation Engineering (45) 1, 21-24.

Harangozo, G., Zilahy, G. (2015): Cooperation between business and non-governmental
organizations to promote sustainable development. Journal of Cleaner Production (89) 18—
31

Kardelis K. (2002): Moksliniy tyrimy metodologija ir metodai [Research methodology and
methods]. Siauliai: Universitetas.

Lloyd C., Potsch T., Zuiiiga R., Safaei M., Issa S., Riigge I. (2015): Resources in logistics - a
multidisciplinary challenge. /[FAC Proceedings Volumes (46) 24, 449—455.

Vidgen R., Shaw S., Grant D. B. (2017): Management challenges in creating value from
business analytics. European Journal of Operational Research (261) 2, 626—639.

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 195

isztika

ti log

r

r

és agaza

<
=
ot
N
N
72}
ot
=1V
S
p—
ot
)
<
]
<
—_
‘&
>
e




EJJ
<
O~
—_—
<]
=
=]
-
i @
o
=
=)
o
7]
N
-~
=
~
<]
D~
7]
&~
uQ
=]
N
=]
-
=
o
=
=)
o
7]
N
-
=
~
=]

Changing logistics management and the challenges of Industry 4.0

Zoltan Nagy', Dr. Maria Szalmané Csete?, Dr. Adam Torok?

! Budapest University of Technology and Economics, Department of Transport Technology and Economics,
Stoczek str 2., 1119 Budapest

2 Budapest University of Technology and Economics, Department of Environmental Economics, Magyar tudésok
korutja 2., 1111 Budapest

3 Institute for Transport Sciences, Transport Policy and Economics Research Group, Than Karoly str 3-5, 1119

Budapest

Dr. Miria Szalmané Csete

She graduated in engineering and management in 2004 and in spatial and settlement development
in 2007 from the Budapest University of Technology. She also holds an MSc in regional planning,
urban management and spatial development from Paris-Sorbonne IV (2007). She earned her
Ph.D. in business and management in 2009. As an associate professor, she teaches regional
economic development, environmental evaluation and risk assessment, spatial development,
L regional economics and environmental economics. Her research interests focus on sustainable
development policies and spatial planning. Her work has been awarded the Ferenc Deak Award
of the Hungarian Ministry of Education and Culture in 2008, Janos Bolyai Scholarship of the
Hungarian Academy of Sciences in 2012-2015 and Program for New National Excellence in
2017. She authored 114 publications.

Email: csete@eik.bme.hu

Zoltan Nagy

He holds an MSc in transport engineering (1986) and financing engineering (1991) from
the Budapest University of Technology. He has expertise in network planning (1986-1991
METROBER). Since 1996 he has been a senior lecturer at the Budapest University of
Technology, Department of Transport Technology and Economics and taught various subjects.
Since 2007 he has been a certified logistics expert. He is the author of 24 publications.

Email: nagy.zoltan@mail.bme.hu

Dr. Adam Torok

He holds MSc in transport engineering (2004) and in financing engineering (2007) from the
Budapest University of Technology. He received Ph.D. in transport sciences in 2008. Since 2012
he has been an active member of the Hungarian Logistics Association. In 2016 he earned a PhD
in business and management. His research activity was awarded Janos Bolyai Scholarship of
Hungarian Academy of Sciences 2011-2014 and Program for New National Excellence in 2017.
He authored 264 publications.

Email: torok.adam@mail.bme.hu

Abstract:

Due to the fragmentation of production processes in space and time, nowadays most companies face challenges
related to optimization of logistics activities and increase the efficiency and lower the environmental pollution of
logistics processes. After a brief overview of the role of transport and logistics in connecting the different import
and export markets in a borderless and vertically disaggregated production system (which may consist of sequential

chains or complex networks and its dynamic management), the authors explore the kind of challenges logistics is
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facing today, the anticipated change caused by Industry 4.0 and the methods logistics providers can position

themselves in a future-proof way with the solutions called Logistics 4.0.

Keywords: industry 4.0; supply chain synchronization and transparency, logistic 4.0

1. Introduction: Logistics and complexity

Fragmentation is the use of different suppliers and component manufacturers in the production
of a good. Fragmentation results in different companies producing component parts rather than
the finished good, with the components being assembled as a final product elsewhere. Suppliers
do not have to be located in the same geographical region (Duleba et. al., 2013). Fragmentation
is often associated with globalization, as companies seek to use suppliers that are the most cost-

effective, even if those companies are located abroad (Figure I):

E Firm / Country
A B C I D (FG)
E
FIRM / COUNTRY (FG)
(a) Strictly sequential production process within
a vertically integrated firm or within a country (c) Sequential & parallel production process within
avertically integrated firm or within a country
. \ (@) o)
5
Al B D | F‘Z A
; (FG) @ Country A
e (o
5 (FG)
i i =
( 3B
B Cc D x
L e ) (@]

(b) Strictly sequential production process with (d) Sequential & parallel production process with
international production fragmentation interational production fragmentation

Figure 1. International production fragmentation. Source: Vogiatzoglou, 2012.

Cost-efficiency is one of the key driving forces of development in logistics. A supply chain is
a network of a company and its suppliers to produce and distribute a specific product, and it
represents the steps it takes to get the product or service to the customer. Supply chain
management is a crucial process because an optimized supply chain results in lower costs and

a faster production cycle. Business logistics management refers to the production and
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distribution process within the company, while supply chain management includes suppliers,
manufacturers, and retailers that distribute the product to the end customer (Duleba et. al.,
2012). Supply chains include every business that comes in contact with a particular product,
including companies that assemble and deliver component parts to the manufacturer. The flow
of manufacturing costs refers to the process of using materials and labor to complete a finished
good that can be sold to a customer (Bazaras et. al., 2016).

A modern IT-based supply chain management system can reduce the cost and complexity of
the manufacturing process, particularly for a manufacturer that uses many component parts.
This system can forecast when materials are needed and can plan production, and it can also

help minimize the amount of material and component parts waiting to be used in production.

2. Problems

Logistics is a process which interfaces and interacts with the entire company and with external
companies, vendors, customers, carriers and more. Logistics is responsible for the movement
of products from vendors right through to the delivery at the customer’s door, including moves
through manufacturing facilities, warehouses, third-parties, such as repackagers or distributors
(Torok, Nagy and Wirth, 2012). Nowadays, logistics solutions must be tailored to each
customer. Full transparency of orders, visibility from raw material stage to final goods sale, and
reverse logistics have almost become standard for some commodity groups. With too many
variables in global logistics and many different parties getting involved, keeping above the level
of service might be challenging at times.

The role of lead time. The ability to respond to the dynamics of the global marketplace—
changing forecasts, customer requirements, new product introductions, new sourcing, and how
to manage all these changes—must be done quickly. Raw materials and components must be
ordered and arrive completely, accurately and quickly. Lead time, the amount of time it takes
to deliver products to the market (which is one of the most important logistic competitiveness
factors). Lead time reduction streamlines operations and improves productivity, increasing the
company’s output and revenue. Companies must consider the purchase order lead time when
planning a manufacturing run because if production inputs are not ordered far enough in
advance, manufacturing will be delayed, costing the company money in lost sales, customer
dissatisfaction, increased costs for expedited shipping of final products and so on. Orders must
be filled completely, accurately and quickly. It is no longer months or weeks for lead times. It
may not even be days. Hours may decide customer service, competitiveness and value-added.

Backorders are not tolerated. If a company cannot properly respond, its customers will look for
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those who can. Reducing lead times in sales processing and purchase orders can help a company
improve its operations as part of a cost-reduction program.

Effectiveness. Cost is a key measure by which logistics effectiveness is measured. Cost control,
containment, and management is important for corporate profitability. Fiscal stewardship is a

duty of all managers.

3. Solution — Industry 4.0

First came steam and the first machines that mechanized some of the work our ancestors had
done. Next was electricity, the assembly line and the birth of mass production. The third era of
industry came with the advent of computers and the beginnings of automation when robots and
machines began to replace human workers on the assembly lines. And now we enter into a new
age, in which computers and automation will come together in an entirely new way, with
robotics connected remotely to computer systems equipped with machine learning algorithms
that can learn and control the robotics with very little input from human operators. The strategic
and tactical employment of the new IT-based technologies result in significant supply chain
optimization and this is one of the fundamental basis of the new industrial revolution, called

Industry 4.0 (Figure 2).

veces Qorssessessercerserccrace (ossorcercersceaseaceasesDosssercecrsercsnacese()oescerserscencens

18th Century N\ 16th Century \ 20th Century \ Today N\

Industry 1.0 Industry 2.0 Industry 3.0 Industry 4.0

Mechanical production. Mass production assembly i Intefligent producti
Equipment powered by fines requiring labor and using electronics and IT incorporated with foT, cloud
steam and water electrical energy technology and big data

Figure 2. Industrial revolutions. Source: BCM.

Industry 4.0 introduces what has been called the “smart factory,” in which cyber-physical
systems monitor the physical processes of the factory and make decentralized decisions (Lee

et. al., 2015). The physical systems become Internet of Things (Szendro, Nagy, Torok, 2016),
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communicating and cooperating both with each other and with humans in real time via the

wireless web.

Eil BEY soa
+ gt t+HEE+ S
+@l Hg=

Cloud Technology Internet of Things (loT) Intelligent Machines Big Data Industry 4.0 Factory

Fig. 3. Industry 4.0 core elements. Source: BCM.

To be considered Industry 4.0 (Figure 3), a factory or system must include:

o Interoperability: machines, devices, sensors and people connect and communicate
with one another (Brettel et. al., 2014).

e Information transparency: the systems create a virtual copy of the physical world
through sensor data in order to contextualize information.

e Technical assistance: both the ability of the systems to support humans in decision
making and solving problems and the ability to assist humans with tasks that are too
difficult or unsafe for humans.

e Decentralized decision-making: the ability of cyber-physical systems to make simple
decisions on their own and become as autonomous as possible.

The most important effect of Industry 4.0 is that the products are highly personalized. They are
manufactured in processes not planned over long periods but optimized autonomously on
demand. The customer places an order, triggering a series of processes that unfold
automatically. Machines build products tailored to the customers’ unique wishes with very short
lead time. They communicate with one another, share production status updates, even organize
themselves. This kind of manufacturing must go hand in hand with a personalized supply chain

(Figure 4).
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Figure 4. Industry 4.0 logistics. Source: Manufacturing & Logistics IT, 2016.

Industry 4.0 and Logistics 4.0 are important challenges which can reshape the logistics sector

and therefore the way how supply chain systems are managed. The following platforms are the

backbone for establishing futureproof solution approaches in terms of Logistics 4.0:

Data entry and processing. In the future, Industry 4.0 will result in huge amounts of
data from vehicles, warehouses, production facilities captured by sensors and other
technologies which will automatically flow into the software systems and will be
applied for the purposes of logistics.

Networking and integration. The customer service orientation provides every supply
chain participant with the exact set of information that they need.

Decentralization and service orientation. The next step is about to develop
meaningful subsets of relevant information out of the core date set under consideration
of the data protection principles.

Assistance systems. While the first points essentially focus on software and platforms,
this is where the combination of hardware and software comes into play. Assistance
systems support users and relieve them in many ways so that they can focus on the core
competencies which the processes require from them. These include applications with
augmented and virtual reality, which support human beings with hard physical activities
in production or in the warehouse or 3D printers for parts that can be manufactured
quickly in a decentralized way, especially spare parts.

Self-organization and autonomy. Following the principle of decentralized parts and
machines that have been enhanced by sensors and regulating mechanisms, they are able
to self-manage and communicate with each other. This perfectly applies to logistics in

autonomous forklift trucks, delivery robots, drones or autonomous trucks and vehicles.
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4. Conclusion

The fourth industrial revolution has started in recent years. It is claimed that Industry 4.0 is the
future of the factory where both the objects, which will be equipped with RFID devices and the
machines will intelligently communicate with each other in a secure networked environment.
In the smart factory, intelligent machines can perform complex tasks while communicating with
other machines. The machines will be able to detect mechanical issues or material shortages
(Ficzere et. al., 2017) and then send instant messages to a person for immediate troubleshooting.
For example, the machines detect material shortages (Gyori and Ficzere, 2017), a person in the
supply chain department will be notified immediately so they will be able to solve the problems
within a short period of time. This will help to reduce production downtime and avoid
production delays or shutdowns. Industry 4.0 is replacing the traditional working algorithm by
providing more intelligent manufacturing equipment and environments. Digitalization,
electronic, automation and mobility will be implemented into the systems and workflow
management will improve productivity and quality. Industry 4.0 factory will not only reduce
the cost of human labor but bring more benefits including improved productivity, efficiency,
quality, accuracy, reduced human errors, centralized information, and data flow management
enabling instant communication between each department.

It is an industry 4.0 trend that the new type of logistics service providers is viewed as strategic
partners, who are capable of optimizing the supply chain, reducing the cycle time and providing
customer service that fulfills the increased demand for ‘speed to market’ and ‘flexibility of the
supply chain’ manifold. The industry-leading logistics providers can make available better
synchronization of activities and enable higher visibility into each stage of the supply chain
network. The integration of vertical production with the horizontal supply chain—the linking
of Industry 4.0 and Logistics 4.0—will determine the 2020’s and will change entire business

models and industry worldwide.
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Az igénytervezo kiilonods szerepe az ellitasi lanc folyamatainak optimalizalasaban
Mondovics Janos

Bonitat Kft., 1193 Budapest, Moriz Zsigmond utca 3.

Mondovics Janos

Okleveles gépészmérndk, okleveles gazdasagi mérnok, MLBKT logisztikai magiszter, a
Budapesti Gazdasagi Egyetem cimzetes egyetemi docense. Korabbi pozicidi: tigyvezetd
igazgatd a Logisztikai Fejlesztési Kozpontban, logisztikai tervezési vezeté a SABMiller-
Drehernél, projekt menedzser és SC planner a Colgate-Palmolive-nal, IT igazgaté a Trans-
| Agent Internationalnél, tudoméanyos munkatars (gyartasi logisztika) a Gépipari Technoldgiai
| Tntézetben. Jelenleg a Bonitat Kft (ellatasi lanc fejlesztés) ligyvezetd igazgatdja. Tobb, mint
- 60 publikaciot szerzett, és tobb, mint 45 eldadast tartott szakmai konferencidkon, a Budapesti
Corvinus Egyetemen és a Miskolci Egyetemen. A Budapesti Gazdasagi Egyetemen logisztika és
ellatasi lanc menedzsmentet tanit.

E-mail: janos.mondovics@bonitat.eu

Osszefoglalas:

Az ellatasi lanc mikodtetésében az igénytervezés szerepe, jelentsége egyre novekszik a gyartas és elosztas
digitalizacidjaval dsszhangban. A véllalati miikodésben ez a funkci6 az informaciok széles korét gyiijti a belsd és
kiils6 folyamatokra kiterjedGen, értelmezi azokat, és konszenzusos dontéseket hoz a rovid tavon varhato értékesités
(igény) szerkezetérdl, nagysagarol. Ebben az értelemben teljesitménye elsédlegesen meghatarozo a készletekre, a
kapacitas kihasznélasra, a cash flow-ra, a vevSkiszolgalas szinvonalara és a nyereségességre vonatkozoan. Eppen

ezért kiemelkedden fontos az igénytervezot koriilvevo szervezet és folyamatok harmonizalasa.

Kulesszavak: ellatasi lanc, elérejelzés, igény tervezo, kereslet tervezo, elorejelzés fejlesztés

1. Az értékesités tervezése

Az ellatasi lanc szerepl6i kozott az egyik legtitokzatosabb funkcid az igénytervezéé (demand
planner). Azzal egyiitt, hogy az altala meghatarozott igényvarakozasok meghatarozéak a
készletek €s kapacitaslekotés (igy a vallalati miikodés eredményessége) szempontjabol, mégis
a pozici6 fontossaga, megbecsiiltsége (presztizse) nincs aranyban a feleldsséggel és a lehetséges
kovetkezményekkel. Szkeptikusok (mértéktartdoan gondolkodok) szerint a presztizs problémaja
altalanosan is érinti az ellatasi lanc pozicioit.

Miért valt fontossa az igénytervezés (egyaltalan az ellatasi lanc menedzsment) szerepének
értékelése? Az iparban megjelent forradalmi valtozasok (Industry 4.0) és a kereskedelem uj
strukturdinak térhoditdsa (omni-channel) a gyorsabb és pontosabb teljesitmény kihivasat
tamasztotta az ellatasi lanc menedzsment (supply chain management) felé (Mondovics, 2017b).
Az igény- és értékesitéstervezo (eldrejelzd) funkcidk értelmezése sok esetben nem vilagos.

Pontos megértésiikhdz a vallalati folyamatokban betdltott szerepiik ad segitséget. A stratégiai
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értékesités tervezés inditja a vallalati tervezési folyamatot, ezen belill is elsddlegesen a

tulajdonos szandéka hatarozza meg a piaci aktivitas jellegét (1. abra):

Tulajdonosi akarat:
- piac maximalizalas ovekedés

- nyereség maximalizalas befektetés realizalasa
- stabilitas (koltségminimalizalas mellett) értékesités el6tt

A piac allapota: A kévetkezd t i6d 5
- a gazdasag allapota, varhato MARKETING ?ve ez;t“’)k EIVPELo usrai'l'
frendjeq), - a fogyasztok (ljra) szegmentalasa,

- az értékesités 0Osszetételének,
mennyiségének és térbeli-idébeli
eloszlasanak meghatarozasa
(értékesitési stratégia és taktika
alapjan),

- ériékesitést-osztonzo aktivitasok

ERTEKESITES meghatérozasa.

- fogyasztok populécidja,
fizet6képessége, vasarlasi
szandéka és szokasai,

- a fogyasztas térbeli megoszlasa,

- a termékportfolio termékeinek piaci
helyzete,

- a versenytarsak aktivitasa.

ERTEKESITESI TERV / ELOREJELZES

1. abra. Az iizleti tervezés f6 argumentumai. Forras: sajat szerkesztés.

Erre épiil a marketing és értékesitési teriilet 6sszehangolt tevékenysége, az értékesitési stratégiai
elorejelzés kialakitasara. Az igénytervezés szorosan kapcsolodik a stratégiai értékesités
tervezéshez (hosszutavu igénybecslés) és a kdzéptavu értékesités tervezéshez. Az igénytervezés
célja az elére meghatarozott kiszolgalasi szinvonal elérése, melynek érdekében folyamatosan
javitani kell a keresletbecslés pontossagat befolyasoldo dontéseket, valamint a biztonsagi

készletek meghatarozasat.
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2. Az ellatasi lanc tervezése
Az ellatasi lancban a bizonytalansagnak alapvetden két f6 forrasa ismert (Mondovics, 2017a):
o folyamatbizonytalansag (gyartas megvalosulasa, az atfutasi id6 bizonytalansagai),
e igénybizonytalansag.
A kereslet eldrelathatosaganak bizonytalansdgait a gyakorlatban egyfel6l a biztonsagi
készletekkel, masfeldl az elérejelzéssel Osszefliggd informaciok bovitésével mérsékelhetjiik.
Az egész ellatasi lanc mentén sziileté dontések alapjat jelentik a mar elfogadott vevoi
rendelések, valamint a tervezett értékesitések, a becsiilt igények. Ebbol kovetkezden az ellatasi
lanc teljesitménye az igénytervezés mindségétdl fiigg, amely egylittmikodést feltételez, és
kozos erdfeszitéseket igényel. Az igénytervezes Osszefiiggéseit és f6 eszkdzrendszerét az 2.

abran kovethetjiik:

| Stratégiai Halozat (ellatasi lanc) Tervezés ]

hosszd dvi

samaldoids
[} ] = S
| Termelési vezérprogram §;\

~~~~~~~~~~~ — kopuaitds lebot eldvejelzés
@ :::m ":"’“':"‘m“";i" wosttdsi memnyiseg 63 igény
Lot Tervezés

Termelés Elosztds

Gy oy
Beszerzés Tervezés || ovusat Tervezés — ﬂ
&
Anyag @ | @{"‘“‘“""""“’"J[ rendetts ] Rendefések

&5 mddok

Szukséglet s
— 8
Tervezés <::> Termelés Kiszallitds Telepheiyi
—| ¢ = Aendeikezésre
it Otemezés ol Tervezés S ;

2. 4bra. Az ellatasi lanc gyart6 oldali tervezési feladatai és az igény tervezés Osszefiiggései.

Forras: Rohde (2005) alapjan kiegészitette Mondovics Janos.

Melyek az igénytervezés eredményei és ki igényli azokat? A kozéptava termelési
vezérprogram-igény  eldrejelzést kivan termékcsoportonként, értékesitési  foldrajzi
teriiletenként és csatornanként, heti bontasban, a lanctol fiiggden biztonsagi készletet javasol
gyartelepenként €s elosztokdzpontonként. A rovidtava készletpotlashoz (igényfedéshez)
termékenkénti napi igény eldrejelzés sziikséges. Az eredmények struktiraja nagymértékben
fiigg az alkalmazas koriilményeitdl és a miikddtetési kdvetelményektdl.

Az igénytervezés soran altalaban az alabbi harom klasszikus 1épést kovetjiik (Chase, 2013):
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o Az elbrejelzés kialakitasanak els6 fazisa statisztikai elemzés alapu, melyet a kiterjedt
részleteken nyugvo kifinomult automatikus modszerek jellemeznek és eredményiil az
elérejelzés iddsorainak jellegzetes részleteit kapjuk.

o A kovetkezd 1épésben az iddsoros elérejelzési adatokat kiegészitjiik az el6z6 1épésben
figyelmen kiviil hagyott informaciokkal, mint kereskedelmi promociok, marketing
akciok, a kereskedelmi csatornak valtozasai, stb. A kiegészitéseket manualisan, vagy
megfeleld szoftverrel illeszthetjiik be a részletes eldrejelzési matrix megfeleld pontjaira.

o Az eldrejelzési folyamatot az ellatasi lanc funkcionalis szervezeteinek széles kore
tamogatja (értékesités, gyartas, beszerzés, pénziigy, marketing), melyekkel hatékony
egyiittmiikodési, egyeztetési folyamatot kell kialakitani; e folyamat eredménye egy
egyetértésen alapuld eldrejelzés, amit az egész ellatasi lanc minden tervezési 1épésében

alkalmazni kell.

3. Az igény tervezo

Az igény (kereslet) eldrejelz6 szerepe két okbdl is kiilonleges: egyrészt elsddleges feladata az
igény eldrejelzése, az eldrejelzés viszont ritkan valik be pontosan; masrészt pedig e funkcio
megkdveteli a széleskorii egytittmiikodést mind a belsd, mind a kiils6 partnerekkel.

A vallalatok azt valljak, hogy nagy sziikségiik van hozzaérté ellatasi és keresleti igény
tervezore, bar a pozicioval kapcsolatos kdvetelmények rendkiviil valtozatosak, igy a legtobb
esetben egy-egy konkrét feladat ellatasara kiilonbz6 kompetenciaju, tapasztalt (€és nem kezdd)
szakember alkalmas.

A kovetelmények koziil kiemelkedik az erés matematikai €s statisztikai készségek igénye, de
emellett rendkiviil fontos a jo6 kommunikacio6 a szervezeten beliil és szervetek kozott, valamint
mélyrehatd ismeretek a gyartas, a logisztika, a marketing, az értékesités és a pénziigyek
terliletén (Chase, 2016).

Kérdés: kik ezek a félelmetesen tehetséges szakemberek ¢€s hol talalhatok? A funkciod

Osszegylijtott legfontosabb tulajdonsagait az alabbi dbra szemlélteti:
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3. abra Az igénytervezd kompetenciainak térképe. Forras: Canadian Supply Chain Sector
Council (2014).
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Az eldrejelzés szorosan véve nem egy ,,igazi* tervezési €s dontési folyamat, ,,csupan” az a célja,
hogy a lehet6 legpontosabban vetitsiik elére a varhatd eseményeket. Ebbdl kovetkezéen a
koriiltekintéen kialakitott rendszerek nem determinaltként kezelik az elemi eldrejelzési
adatokat, hanem valosziniiségi tartomanyokat rendelnek azokhoz (egy meghatarozott szam
helyett bekovetkezési tartomany) (Vickova és Patak, 2010).

Ezért a valtozo kereslet és a bekdvetkezési tartomanyok szerinti logika tovabbi modulok
alkalmazasat igényli a folyamatban, mégpedig szimulacios, illetve ‘mi-van-ha’ elemzd
eszkozoket. Ezek a kovetelmények tovabb erdsitik az igény tervezd IT kompetencidinak
szlikségességét.

A fentiekbdl kovetkezden a vallalati tevékenységekben a szorosan vezetett teriiletek (gyartas,
pénziigy) szerint az elérejelzés rendszerint rossz! Ez abbol kdvetkezik, hogy minden tervezési
Iépés, mely az igénytervezésen alapul, sziikségszerlien bizonytalansagot hordoz. Az
elorejelzésen alapulod gyartasi és kiszallitasi program (azok megvalosulasa) és az aktualis
értékesités (vevoi rendelések) kiilonbsége befolyasolja az egész ellatasi lanc vevokiszolgalasi
szinvonalat. A vevokiszolgalasi szinvonal rendszerint nem éri el a 100%-ot, a biztonsagi készlet
a megfeleld eszkdz a vevokiszolgalas javitasara.

Mint lathatd, az igénytervezésre alkalmas szakember aktudlis képességei ¢és annak a
karrierpalya szerinti megfelelése igen kiilonb6z6 lehet. Sokan valasztjak a hazon beliili képzés
rogos, de hatékony utjat, vagy mas megoldas hijan igénytervezd szakember bérbe vételét.

A felrajzolt képhez fontos adalékokkal szolgal egy korabbi felmérés:

A kereslet tervezd karrier Utja a valaszado cégeknél
USA/CAN Eurépa | Mas orszagok

Tovabblépési pozicié mas vezetd
beosztasok felé az ellatdsi ldncban, vagy 52% 53% 68%
|pénzigyl terlileten

Az igény tervezésen, vagy a S&OP

szervezeten belil tovabbiépés pozicisja 1% K% 2%
[Egyéd 7% 5% 3%
Az igény tervezdnként lkedd DFU (d 1d forecasting unit) szama
USA/CAN Eurépa
Nagyjabol stagnal 45% 38%
Meérsekelten nol 35% 43%
Meredeken emelkedik 8% 2%
Kissé csokken 12% 7%
Mededeken csokken 0% 0%
Az igénytervezési folyamatok hatékonysaga; eredmeények
USA/CAN Eurépa | Mas orszagok|
Atlag alatt 20% 17% 14%
Atlagos 45% 44% 64%
Atlag felett 30% 29% 14%
Kivalo 5% 10% 9%

4. abra. A kereslet (igény) tervezd karrierutja a valaszadé cégeknél, a tervezénként emelkedd

DFU szam és az igénytervezési folyamatok hatékonysaga; eredmények. Forras: Gilmore, 2013.
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A felmérés eredményei azt jelzik, hogy e rendkiviil komplex pozicidban eredményeket
felmutatni képes munkatarsak (a cégek tobb, mint felénél) karrier (tovabblépési) kilatasai
rendkiviil jok, amit a vallalati miikodés széles és aprolékos megismerésével nyert tapasztalatok
Osztonodznek (operativ bolcsesség). A demand management jelentdségét mutatja, hogy a DFU
szam novekvo trendjéhez az igénytervezési folyamatok ndvekvd hatékonysaga tarsul. Ez egy
draga, de megtériilé6 pozicio. A pozicid sikeres betdltéséhez az elméleti alapok mellett
széleskori (tobb teriiletet atfogd) vallalati gyakorlatra van sziikség, azaz nem sikeres gondolat
a ‘nyeretlen kétévesek’ alkalmazasa. Ebbdl kovetkezen kinevelésiik elsddlegesen vallalati

érdek, megtartasuk még inkabb az.
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helyezni. Az egyes hulladékgyiijtoé szigeteken 1év6 edényzetek kiilonbozé modon telitédnek, azonban a begytijtés
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folyamata egy el6re definialt iitemterv alapjan torténik, igy indokolatlan {irités is torténhet. Tovabbi problémat
jelent, hogy az edényzet eléréséig nem keriil alkalmazasra az optimalizalas, igy a hulladékgyiijtés soran komoly
kornyezetterhelés — zaj, és 1égszennyezés — megy végbe. Jelen tanulmany célja magasabb szintli utvonaltervezés
alkalmazasa, mellyel minimalizalodik a kornyezetterhelés a zaj- €s 1égszennyezés teriiletén, tovabba a valos idejii

kommunikacid segitségével a ténylegesen indokolt edényzetek keriilnek iiritésre.

Kulcsszavak: utvonal-optimalizalds, real-time rendszer, méréstechnika, infokommunikacio, hulladékgytijtés

1. Bevezetés

A kornyezetvédelmi elbirasokat, a kornyezetterhelést és az ujrahasznositas lehetdségét
figyelembe véve, a kiemelt jelentdségli teriileteken szelektiv hulladékgylijtd szigeteket
alakitottak ki, ahova hulladékelhelyezés szempontjabol kiilonbozé tipust edényzetek kertiltek
elhelyezésre. Az edényzetek lritési rendje jelenleg tapasztalati érték alapjan torténik, és a
begytijtési utvonal egyes esetekben nem keriil optimalizalasra. Az Eurdpai Unid teriiletén egyre
nagyobb nyomas nehezedik a hulladékgytijtd cégekre a szolgéltatasi szinvonal magasabb
szintre emelése érdekében, ugyanakkora, illetve csokkend koltség mellett. A feladat teljesitése
csak modern eszkdzok felhasznalasaval lehetséges — ehhez sziikség van a hulladékgyijtés

modellezésére (Abeliotis et al., 2009, Oliveria et al., 2007, Tavares et al., 2008).

2. A napjainkban alkalmazott megoldasok

Egy Torokorszagban végzett vizsgalat alapjan RouteViewPro™ szoftvert alkalmazva 24,6%-
kal csokkent a begyiijtési utvonal hossza, valamint 44,3%-kal kevesebb iddt igényelt a
hulladékgyiijtés (Apaydin és Gonullu, 2007). Az Egyesiilt Allamok Illinois 4llamaban
WasteRoute szoftverrel végzett optimalizalas alapjan 10%-os elérési ttvonalcsokkenésrol
szdmol be egy tanulmany (Sahoo et al., 2005). Az Utvonal-optimalizacid6 mellett tovabbi
lehet6ségként a jaratfordulasok szamanak csokkentése érdekében a vizsgalatok a
hulladékgyiijté jarmii befogado kapacitasanak novelésére is kitértek (Ghose et al., 2006).
Magyarorszagon az AVE Miskolc Kft. megbizasabol a Bay-Logi Kutatasi Intézet a
hulladékszallitasi folyamatokat egy specidlis térinformatikai-logisztikai — RouteSmart —
szoftver segitségével ujratervezi annak érdekében, hogy a hulladékgyiijté jarmiivek altal
megtett tavolsagok és ezaltal az {lizemeltetési koltségek csokkenjenek. Tovabbi hazai
megoldasként a Gy6r véros tulajdonaban 1évé GYORSZOL Kft. lehetéséget nytjtott az
edényzet telitddése esetén az lirités bejelentésére.

Az ismertetett rendszerek mind hozzajarultak az optimalizalt itvonal-definidlasahoz, azonban

ezek a megoldasok nem adtak valaszt arra, hogy mely edények {iiritése indokolt. A tanulmany
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célja inverz logisztikai folyamatok tovabbfejlesztése - infokommunikaciot alkalmazva - a

begytijtési hatékonysag novelése érdekében.

3. A real-time alapu infokommunikaciés rendszer

A rendszer miikddésének alapja valos idejli infokommunikacio és a GIS technologia (Titrik,
2011; 2015; 2016). A rendszer harom 0 pillérre épiil: az els6 az edényzet telitettségének
mérése, a masodik az edényzethez tartozd informacids adatbazis, a harmadik az optimalizalt
trités és utvonal-definialdas. Real-time alapti infokommunikaciot alkalmazva a
hulladékgytijtésen 1évé jarmiinek kiadott Gtvonalterv az esetlegesen tovabbi telitésre keriilt
edényzetek és a jarattervezé kozpont kozotti kommunikacio alapjan ujradefinialasara kertil,

melyet a hulladékgyiijté jarmi rendszere, mint utvonal-modositas vesz.

3.1. A rendszer miikodése
A real-time alapu infokommunikécios szeletiv hulladékgytijtd rendszer elemei a kovetkezok (7.

abra):

1. szelektiv  hulladékgyiijtd

edényzet

2. jel tovabbito torony

3. jarattervezé kozpont

4. hulladékgytijtd jarmi

1. abra. Valos idejli infokommunikacios rendszer elemei €s jelaramlat. Forras: sajat szerkesztés

4. A real-time alapu infokommunikaciés hulladékgyiijtés optimalizalasinak tervezési
folyamata

A hulladékgytijtés hatékonysag novelése érdekében a logisztikaban definialt kiilonb6zo
jératfajtak elonyei és a korjaratok szervezése soran a megtakaritasi (savings) modszer keriilt

elétérbe. A szelektiv hulladékgyiijtés teriiletén napjainkban a 4. szint van alkalmazasban,
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azonban az optimalizalt edényzetiirités elmarad. A tanulmany a real-time kommunikaciot

N
- alkalmazva az 5. szinttdl ismerteti a begytijtési mod hatékonysagat (1. tablazat).
=
©,
g A begyiijtés | Figyelembe vett szempontok/feladatok/célok
= ST
o modjai
w T P T B Y
g 1. az edény iritési rendjének optimalizalasa
g 2 az edények elérési Gitvonalanak optimalizalasa
é 3 a jarmii kapacitasanak figyelembe vétele
Al
g 4. utvonal ujradefinialas a jarmi kapacitasa miatt
5 4.1. utvonal Gjradefinialas a jarmii kapacitdsa miatt
g 5 jarmd telitettség optimalizalasa
Al
Ug p telitddési trend figyelembe vétele soran a nem telitett, de hamarosan varhato telit6déstt
~ ’ edények tiritései bekeriilnek a rendszerbe
% az elkésziilt Utvonalterv begyijtés folyamata alatt a jarmii kapacitas-kihasznaltsag vizsgalata
7.
E miatt tovabbi edény felvételére keriil sor
(ND‘ . az elkésziilt utvonalterv begytijtés folyamata alatt (ijradefinialasra kertil, a kozelben éppen
-4 ' telitddott edények miatt
o~ 9 mas szolgaltatokkal — kozitkezeld, kozterilet-fenntartd — torténé kommunikalas soran az
’ utvonalterv ujradefinialasra kertil

1. tablazat. Figyelembe vett szempontok, feladatok célok hulladékgyiijtés soran. Forras: sajat

szerkesztés.
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4.1. Az 5. begyiijtési lehetdség tervezési folyamata

oo

A gytijtdjarat alapadatai: a telitett edények eléréséhez savings modszert alkalmazunk. A telitett

AR VA

edények mellett tovabbi nem telitett edények keriilnek begyiijtésre. A jarmii telitddését szem

el6tt tartjuk. A begyiijtési modot optimalizaljuk (2. dbra).
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2. abra. Tovabbi edények felvétele a begytijtéshez a jarmiitelitddés—optimalizalasa céljabol.

Forras: sajat szerkesztés
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4.2. Az 5. begyiijtési lehetdség elemzése

Az 5. begyljtési lehetdség a jarmii kapacitas-kihasznaltsdga miatt keriilt definialasra. A telitett
edények mellé tovabbi kozelben 1év6 edények {iritése is bekeriil az iritési rendbe. Fontos
szempont, hogy a tobb valaszthatd edény koziil az optimalisan elérhetdk keriiljenek iiritésre.

Ezzel a modszerrel a jarmi kapacitas-kihasznaltsaga novelésre keriil.

4. 3. A 6. begyiijtési lehetdség tervezési folyamata

A gylijtdjarat alapadatai: a telitett edények elérés¢hez savings modszert alkalmazunk. A telitett
edények mellett tovabbi nem telitett edények keriilnek begytijtésre. A begytijtési titvonalba
belevesziink olyan edényeket, amelyek iiritése még nem indokolt, azonban telitédésiik a trend
alapjan hamarosan varhat6. A jarmi telitédését szem el6tt tartjuk. A begylijtési modot

optimalizaljuk (3. dbra).

DEPOT™

3. abra. Tovabbi varhato telitddésti edények felvétele a begylijtéshez. Forras: sajat szerkesztés

4.4. A 6. begyiijtési lehetoség elemzése

A 6. begyljtési lehetdségnél a bejarandd utvonal mentén olyan tovabbi edények keriilnek
begytijtésre, amelyek még nem telitettek, azonban a telitédési trendjiiket figyelembe véve
telitddésiik hamarosan vérhatd. Fontos szempont, hogy a nem telitett edények és a varhato
telit6désti edények koziil a legkozelebbiek, a legkonnyebben elérhetdk, ill. a legindokoltabbak

kertiljenek iiritésre.
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4.5. A 7. begyiijtési lehetiség tervezési folyamata

A gytjtéjarat alapadatai: a telitett edények eléréséhez savings modszert alkalmazunk. A telitett
edények mellett tovabbi nem telitett edények keriilnek begylijtésre. A begytijtési titvonal
bejarasa soran a jarmii kapacitas-kihasznaltsaga nem keriilt maximalizalasra, ezért a DEPO-ba

torténd visszatéréskor tovabbi — kozelben 1évo — edény kertil tiritésre (4. abra).

DEPO™*

4. abra. Begylijtés soran tovabbi telitett edény felvétele. Forras: sajat szerkesztés.

4.6. A 7. begyiijtési lehetiség elemzése

A 7. begyiijtési lehetéségnél az eldre definialt utvonal keriil bejarasra. A hulladékgyiijtés soran
a bejart Uitvonal mentén az eldzetes iiritési tervben szerepld edényeken kiviil tovabbi edény
iritése nem torténik meg, igy a jarmi kapacitas-kihasznaltsdga az eldre tervezett alapjan
torténik. A folyamatos jarmiitelitettség vizsgalat alapjan azonban a DEPO-ba val6 visszatérés
el6tt a hulladékgyijto jarmiivon még rendelkezésre all kapacitas, igy lehetdség nyilik tovabbi

edények tiritésére. A megfelelé edény kivalasztasa is optimalizalva torténik.

4.7. A 8. begyiijtési lehetiség tervezési folyamata

A gylijtdjarat alapadatai: a telitett edények elérés¢hez savings modszert alkalmazunk. A telitett
edények mellett tovabbi nem telitett edények keriilnek begytijtésre. A begytijtési titvonalba
belevesziink olyan edényeket, amelyek iiritése még nem indokolt, azonban telitédésiik a trend
alapjan hamarosan varhato. A hulladékgyiijté jarmi bejaras folyamata alatt a kdzelben 1évo
éppen telitddott edény iiritését szamitasba vessziik. A jarmi telitodését szem el6tt tartjuk. A

begyiijtési modot optimalizaljuk (5. dbra).
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DEPO

5. &bra. Begytijtés soran tovabbi telitett edény felvétele. Forras: sajat szerkesztés.

4.8. A 8. begyiijtési lehetdség elemzése

A 8. begylijtési lehetdségnél az elére definialt utvonal Gjradefinidlasra keriil, mert a bejarasi
utvonal kozelében a begylijtés soran tovabbi edény keriilt telitddésre. Ez esetben indokolt a
jarmi kapacitasanak vizsgalata, illetve az, hogy a telitett edény melyik bejarasi korben keriiljon
iritésre. A jarmi kapacitasproblémaja miatt a prioritast figyelembe véve mindenképp a telitett
edény keriil el6térbe a nem telitett edénnyel szemben. Fontos kiemelni az titvonal hosszanak
vizsgalatat, hiszen a modositott Gtvonal nem lehet hosszabb, mint a telitédott edény és a depd

kozott 1évo kétszeres Gthossz.

4.9. A 9. begyiijtési lehetiség tervezési folyamata

A gytijtdjarat alapadatai: a telitett edények elérésé¢hez savings modszert alkalmazunk. A telitett
edények mellett tovabbi nem telitett edények keriilnek begytijtésre. A begytijtési titvonalba
belevesziink olyan edényeket, amelyek iiritése még nem indokol, azonban telitédésiik a trend
alapjan hamarosan varhato. A jarmi telitédését szem el6tt tartjuk. A begylijtési modot
optimalizaljuk. A definidlasra keriilt Gtvonal validalasra/ujradefinidlasra keriil az esetleges

utburkolat karbantartésa, javitdsa miatt (6. dbra).
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6. abra. Utvonal-optimalizilds mds szolgaltatok éltal kozolt adatok figyelembe vételével.

Forras: sajat szerkesztés.

4.10. A 9. begyiijtési lehetdség elemzése

A 9. begylijtési lehetdségnél a definialt utvonal bejarhatosaga kertil ellendrzésre. Jellemz6 eset,
hogy egyes utszakaszok keriilnek lezéarasra, ideiglenesen egyiranyusitasra az utburkolat
karbantartasa, javitdsa vagy mas szolgaltatd altali kézmijavitds soran. Az ilyen jellegl
beavatkozasok online rendszerben tovabbi kozszolgaltatok bevonasaval detektalhatok a
hulladékgyijtés teriiletén. Ezt a beavatkozast az optimalizald szoftver INPUT adatként
figyelembe veszi, és egy jabb elérési utvonal keresését hajtja végre.

A fent emlitett pontok alapjan a real-time alapu infokommunikéciét alkalmazé szelektiv
hulladékgyiijté rendszer az optimalis hulladékgytjtéshez kiilonb6zd szempontokat vesz
figyelembe, igy a tervezett Utvonalat ujradefinialja a begyiijtési hatékonysag maximalizalasa

céljabol. A folyamat részeit a 7. dbra ismerteti.
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7. dbra. Emelt szintii hulladékgytijtés folyamatabraja. Forras: sajat szerkesztés.

5. Tovabbi lehetdségek a dinamikus optimalis iranyitas teriiletén

A bemutatott kutatds modern technologidk alkalmazasat, modellezési modszereket, mérési és
szoftver-fejlesztési technikdt tartalmaz, amelynél hatékonysagndveld jo és eredményes
megkozelités az infokommunikaciés rendszer integralasa a szelektiv hulladékgyiijto
rendszerhez. Altaliban megéllapithaté, hogy tGbb teriileten is tovabb névelheté a modszer
eredményessége, ha a nagyméretii varosi halézatokon jelen 1évd, dinamikus sztochasztikus
kozati forgalmi folyamatok figyelembe vételére is kiterjednek a vizsgalatok. Fontos a témakdrben

az ehhez kapcsolodo valds idejii irdnyitasok figyelembe vétele, amely egy rendkiviil modern és
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egzakt kutatasi teriilet. Ezeknél a kutatasoknal kiemelt szerepet jatszik a dinamikus halozati
forgalmi modell €s analizise is. A dinamikus hal6zati folyamatok oly médon kapcsolodnak a
vizsgalatokhoz, hogy a bemutatott modszer, az alkalmazott tdvolsdgok paraméter tere mellett,
alkalmas az eljutasi id6k paraméter terén is titvonal optimalizalasra, ha nem csak a kozttkezeld,
hanem a kozponti forgalomiranyit6tol szarmazo forgalmi, sebességi adatokat is figyelembe
veszi a tervezés. Ez a teljes munkafolyamat idejét roviditheti le, minimalis forgalmi
akadalyoztatast eredményezve, amely szintén lehet cél a varosi kommunalis feladatok ellatasa

soran.

5.1. Agens-alapii modellezés lehetdségei

A vizsgalatok kiterjeszthetok az agens-alapti modellezés lehetéségeire, esetiinkben a tobb
agensbol allo rendszerek kapcsolatba 1épésére, a szallitd jarmiivek kooperacios lehetdségeinek
figyelembe vételével. A folyamatok vizsgalata, multi-agens kozlekedést szimulaloé rendszer
iranyaba mutat. Mivel az egyes agensek intelligencidja egy tanuldsi mechanizmust is érint a
kornyezettel torténd kommunikaciot kovetkeztében (Rosetti et al., 2002), ennek
eredményképpen a mesterséges intelligencia alkalmazasa javasolt a tovabbi kutatasokhoz. Ezek
alkalmazésa soran a kooperald jarmiivek és veliik kooperald kozuti keresztezédések dinamikus
rendszere valosul meg. A modellezés a diszkrét eseményl rendszerek és olyan modszerek
alkalmazasara terjed ki, amelyek alkalmasak a szallitasi feladatok és a kozlekedési halozatok
mikodésének egyiittes leirasara. Automatak és Petri halok alkalmazasanak a lehetosége is
felmeriil a kozlekedési csomdpontoknal, illetve az ezeket 0Osszekotd uthalozatok

modellezésénél.

5.2. Jatékelméleti, mesterséges intelligencia-alapit modellezés lehetdségei

Javasolhatd a problémakdr jatékelméleti, mesterséges intelligencia moddszereken alapuld
megkozelitése is. A jatékelméleti optimalis iranyitasi algoritmusoknal a feladat olyan
jatékelméleti problémanak tekinthetd, ahol az egyes szallito jarmiivek és keresztezodések toltik
be a jatékosok szerepét. Minden jatékos igyekszik a megfeleld zold jelzés kialakitassal a sajat
koltségét minimalizalni, amely leginkabb a hozza csatlakozo utszakaszok, illetve az altala
valasztott trajektoriak tehermentesitésébdl all. A jatékosok dontéseiben megjelenik egy globalis
koltség is, amely az egész uthaldzat optimumtdl vald tavolsagot fejezi ki. A modell példaul
Matlab kornyezetben jol realizalhat6. Ez esetben az implementalt tUtvonal-tervezési
algoritmusok integralhatéak a jatékelméleten alapuld forgalomiranyitdsi moddszerekbe.

Meghatarozando6 a nemlinedris prediktiv irdnyitas és optimalis referenciamozgas tervezése, ¢s
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a jatékelméleten alapuld forgalomiranyitasi modszerek valds kornyezetbe valo integralasahoz

sziikséges feltételek vizsgalata.

5.3. Direkt nemlinearis dinamikus modellezés a pozitiv rendszer-osztdaly figyelembe vételével
olyan rendszer, amelyben az allapotvaltozok nem negativak. A vizsgalt koziti, illetve szallitasi
kozlekedési folyamatok tobbségében az allapotok eredeti fizikai jelentése alapjan megfelelnek
ennek a kovetelménynek. A klasszikus irodalomban a kozuti folyamatok leirasa soran a
legtobb esetben altalanos linearis rendszeregyenleteket allitanak fel és nem hasznaljak ki a
folyamat pozitiv tulajdonsagait. Azt gondolhatjuk, hogy az altalanos linearis rendszereknél
megismert tulajdonsagok minden probléma nélkiil igazak a pozitiv rendszerekre is, azonban ez
nem igy van. A pozitiv rendszerek iranyithatésaganak és a megfigyelhet6ségének a feltételei
nem vezethetok le egyértelmiien az altalanos rendszereknél megismert modszerekbol. A
probléma kiilondsen igaz, ha nemcsak az allapotokra, de még a beavatkozd jelre is nem negativ
értékkészletet koveteliink meg. Ezért a kozati folyamatok tisztan pozitiv rendszerként torténd
leirasa iranyitastechnikai szempontbol nem trivialis feladat. Az iranyitasi feladat ebben az
esetben azt jelenti, hogy gy kell egy allapotbdl egy masik allapotba iranyitani a rendszert, hogy
az éllapotatmenet kdzben is érvényes, hogy nem negativ értékeket vehetnek fel az allapotok
(Sachkov, 1997).

A kozuti kozlekedési halozati folyamatok matematikai modellezésére specialis hipermatrix
struktarat adtunk meg, amely egy nem feltétleniil egyszeresen Osszefliggd tartomanyban
elhelyezkedd halozat esetén leirja a halozati elemek kozotti bels6-belsd, kiilsd-belsd, belso-
kiils6 és a kiils6-kiilsd kapcsolatokat (Péter, 2012; Péter és Fazekas, 2014). A pozitiv

nemlinedris differencial egyenletrendszer leirja le a belsé és kiils6 forgalmi folyamatokat:
H |y [K“(x,s) Klz(x,s)}{x}
s <P> K2|(x,s) Kzz(xvy) N (1)
Ahol: (L )a belsé szektorok és, (P )a kiils6 szektorok hosszat tartalmazé diagonalis matrixok:

(D)= (l) (P)=(pispasep)

K11 belsd-belsd kapcesolati matrix, K1z kiils6-belsé kapcsolati matrix, Ka1 bels6-kiilsé kapcsolati
matrix és Koy kiilsé-kiilsé kapcsolati matrix. A matrix elemek fizikai jelentése kapcsolati
(atadasi) sebesség.

x a belsd szektorok jarmusirtiség allapotjellemz6 vektora,
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s a kiils6 szektorok jarmiistiriség allapotjellemzd vektora,

xilh) 51N K100 5160
xa(i) 51(f) A2l salf)

(M

x(1) () Fulr) )
A modell altalanositasdval megadtuk a globalis halozati folyamatok mikodését leird
nemlinedris pozitiv differencidlegyenlet-rendszert is (Péter et al., 2015).
A modelliinkben 0<x;(t)<1 normalt jarmusiiriiség allapotjellemz6t hasznalunk (i=1,...,n). Az
egy szakaszon, v. szektorban tartozkodo jarmiivek egyiittes hosszat osztjuk a szakasz hosszaval.
Ez a szdmitas alkalmazhat6 a parkoldk esetében is, igy a parkolok is altalanositott szakaszok a
modellben.
A modellezés targya egy nemlinedris pozitiv rendszer. A haldzaton valtozd sebességgel és
altalunk definialt id6t6l fiiggd aij(t)—vel jeldlt disztriblicios tényezdkkel aramlik az ,,anyag”. Az
anyagot a kozuti jarmivek testesitik meg.
A sebesség a jarmusiirliségtol fligg, maximuma szakaszonként limitalva van. Ezen kiviil a
sebességfiiggvényt befolyasolja az id6jaras, a latasi viszonyok, az Gt geometridja, mindsége és
szélessége.
Bij(t)—vel jeloljik az egyes szakaszok atadasanal fellépd akadalyozast (0<pi(t)<l), vagy
rasegitést (1<Bij(t)).
0<uij(t)<1 kapcsolasi fiiggvény az egyes szakaszok atadasanal miikodo forgalmi lampak hatasat
veszi figyelembe.
A parhuzamosan halad6 szakaszok (savok), tovabba szakaszok és parkolok is adnak at
egymasnak jarmtivet a halézaton. Ezt az atadast 0<yjj(t), vagy 0<yij(xi(t), xj(t), t) aranyossagi
fliggvény veszi figyelembe.
Bels6 tiltd automatizmusok is miikddnek a haldzaton: j-bél nem adhatunk at i-re, ha i tele van,
xi(t)=1 — S(xi(t))=0. Ugyancsak j-b6l nem adhatunk at i-re, ha j iires xj(t)=0 — E(x(t))=0. A
normalt allapotjellemzék alkalmazasaval ezek a feltételek egyszertien kovethetok. Ezek
biztositjak a modellben, hogy nem vesziink el ,,anyagot” onnan, ahol nincs (slirliség nem 1ép
negativ tartomanyba) és nem adunk oda, ahol a sliriség mar elérte az 1-et.
A halozatot egy ,,G” zart gorbével koriilkeritett, nem feltétleniil egyszeresen Osszefliggd
tartomanyban vizsgaljuk. Azon kiilsé szakaszokon, amelyek kozvetlen atadasi/atvételi
kapcsolatban vannak valamely halozati szakasszal, mérjik a normalt O0<si(t)<Il

forgalomstirtiséget (i=1,...,m).
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A kozlekedési modell: un. ,,makroszkopikus” modell. A matematikai modell: nemlinearis, nem
autondm pozitiv differencidlegyenlet-rendszer.

A modellbdl a fentiek alapjan kozvetleniil kinyerheték a sebességfolyamatok a halozat
tetszoleges trajektoriain is. Az X(t) ut-id6 fiiggvényt kiszamithatjuk a meghatarozott V(t,X)
kétvaltozos sebesség fliggvény ismeretében az alabbi integral-egyenletet megoldasaval:

)=V (z,x(z))d
x ;[ 7,x(7))dr 3

A feladat egy elsérendli nemlinedris differencidlegyenlet megoldasat igényli, az X(to)=xo
kezdeti feltétel mellett. A t; célba érési idéponttol X(t) mar nem ndvekszik, tehat pl. a célba
érési id6 T=ti-to. Minden trajektoria mentén a t id6pontig befutott X hosszusagi ut egy X(t)
utvonal-fiiggvényt eredményez, amelyhez a ,,B”- pontba érkezéskor egy T eljutasi id6 tartozik
¢és ez a leképezés szolgaltatja a J valos funkcionalt: J: x(¥) —»T

A nagyméretli kozlekedési haldzatokat leird6 modell tehat alkalmazhatdo valds ideji, a
forgalomalakulast figyelembe vevd utvonalajanlashoz is.

Az optimalis trajektoria szamitaskor tovabbi Iényeges iranyelv példaul, hogy a
energiafelhasznalas és a karos anyag kibocsatds is becsiilhetd legyen a varhaté forgalom
fliggvényében.

A ki- és berakodasi feladatok egy exponencialis eloszlast kovetd valdszinliségi valtozdval
irhatok le és figyelembe vehetdk a teljes optimalasi feladatnal. Miutan a lerakodéas megtortént

a muvelet befejezettnek tekinthetd (Vadvari és Varlaki, 2015).

6. Osszefoglalas

A real-time alapt infokommunikacios eszkoz hulladékgytijtés teriiletén torténd alkalmazasa
soran az indokolatlan {iritések szama elmarad, tovabba az indokolt iiritések idében
megtorténnek, igy a rendszer alkalmazisaval lehetéség nyilik tisztabb, élhetdbb varos
kialakitasara. A tobb kiilonb6z6 — akar kiils6 rendszerrel torténé kommunikalasbol — szempont
figyelembe vételével torténd utvonal definialasnak koszonhetGen a kornyezeti terhelés
nagysagrenddel csokkenthetd, valamint a kdzlekedésbiztonsag is magasabb szintre emelhetd —
elmaradnak az indokolatlan iritések, optimalizaléodik a hulladékgyiijté  jarmi
kapacitaskihasznaltsaga, szamitasba keriil az esetleges utburkolat karbantartas ¢s —javitas miatti
utvonalmodositas fontossaga, optimalizalodik a begytijtés utvonalanak hossza.

A komplex, pozitiv dinamikus rendszerek fenti alkalmazasa direkt lehet6séget adott a

modellezésére és a folyamat optimalasara. Az 0j haldzati megkozelités és alkalmazott graf
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segitett abban, hogy a haldzati folyamatok Osszefiiggéseit pontosabban elemezhessiik és
hatékonyan alkalmazzuk. Kiemelhetjiik tehat, hogy a kozlekedési haldzatok és az ellatasi

lancok modellezése igen kozelalldo modszerek alkalmazasat igényli (Démétorfi és Péter, 2016).
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Egy telekommunikacios eszkozoket gyartd vallalatcsoport disztribucids kozpontjaban a vevdi igények teljesitése

érdekében olyan komplex gyartastervezési modszerre van sziikség, ami optimalis emberi eréforras és hatékony
anyagfelhasznalast tesz lehetové. A kutatas szamos modszer vizsgalatan keresztiil jut el olyan rendelési allomany
szimulaciohoz, amelyben az optimalizalasi feladat tobb ezer varianst tartalmaz és a fejlett algoritmusok
szimulacios futtatasi ideje is fontos tényez6ként szerepel. A cikk két kutatasi modellt vazol fel: az els6ben vevéi
igények valtozatlanok maradnak, nincs atallasi id6, a masodikban a vevéi igények terméktipusokra érkeznek, ahol

a termékvaltasi id6 allando.

Kulcsszavak: aggregat tervezés, atallasi id, CTO, vevéi igény szimulacid
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1. Bevezetés

Amerikai és tavol-keleti vallalatok szamara az eurdpai értékesités nehezen megvaldsithato.
Amerikdban és Azsiaban az értékesitésre gyartott termékek vevéi konfiguralisa Ossze
(szerelése és a teszt szoftver feltdltése) meglehetdsen egységes és nincs nagy kiilonbség a vevoi
kovetelmények kozott. A szolgaltatok azonos iranyelvek mentén dolgoznak, igy a
rendszereikkel szemben tamasztott kdvetelmények is azonosak. Ez a gyartoknak alacsony tipus
szamossagot €s nagysorozatu gyartast tesz lehetévé. A vevéi igények standardizalasa
lehetéséget biztosit a késztermékek készletezésére, az értékesitési halozat kiilonbozo
iddszakokban jelentkezd igényvaltozasainak lefedésére. Bar né a készletekben felhalmozott
téke, a névekvo vevdi igények idészakaban a rendelkezésre allo késztermék értékesitése piaci
elényt jelent. Azok, akik képesek idében, megfeleld aron és darabszamban eladni olyan
iddszakban, amikor a termelési kapacitas sziikében van, jelentds piaci elonydkre tesznek szert.
Ez a stratégia Eurdpaban a nemzeti szintli szabalyozéasi kornyezet harmonizéacidjanak

hidnyaban nem mikddtethetd. Mit lehetne tenni?

2. Az europai kornyezet sajatossagai

Egy, a Tavol-Keleten meger6sodott telekommunikacios cég tovabbi stratégiai lépésként
értékesitési csatornakat alakitott ki Nyugat- és Kozép-Kelet Europaban. A kezdeti idészakban
a Tavol-Keleten gyartott alacsony art termékek nagy keresletet generaltak az eladasi
darabszamok novekedésével. Az Osszesen 45 eurdpai orszaggal kialakitott kereskedelmi
kapcsolatot feldleld értékesitési halozat mikodtetése mar tobb nehézségbe iitkozik. Az elsd
nagy kihivas az orszagonként eltérd torvényi szabalyozasoknak, el6irasoknak, valamint a
kiilonb6z6 szolgaltatasi szinvonalnak valé megfelelés. Hiaba az eurdpai unids szabalyozasok,
a telekommunikacids szolgaltatd cégek az adott orszagok belsd eldirasai szerint épitik ki
halozataikat. A Tavol-Keleten gyartott és tengeri Giton beszallitott termékek értékesitésénél a
szallitasi hatarid6 nem kevesebb, mint két-harom hoénap. Amennyiben révidebb szallitasi
hatarid6 sziikséges, akkor a 1égi szallitas is megoldhato, bar ekkor mar az értékesitési koltség
nagymértékben megemelkedik. A szallitasi iddszak alatt a vevé mar nem modosithatja kérését,
mert a lecsomagolt arut a vamolasi szabalyok értelmében csak a cimzett telephelyén,
vamkezelés utan lehet felbontani. Ez problémat jelent, hiszen a piac sajatossaga a folyamatos
valtozas, és a vevok fenntartjak maguknak a valtoztatas jogat (Hartvanyi és Toth, 2012, 2014).
Egy példa az autovésarlas teriiletérdl: megszokott, hogy a vasarldé bemegy a szalonba, majd a
gépkocsi tipusanak kivalasztasa utan igyekszik az elérheté extrakbol tigy valasztani, hogy az

megfeleld legyen izlésének. Természetesen ez megneheziti a gyartok helyzetét, hiszen a
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kivalasztott konfiguracio szinte biztos, hogy nem all rendelkezésre. A vevd pedig kénytelen
varni hosszabb idészakot az atvétel idépontjaig. Ha nem valaszt extrakat, akkor a
markakereskedd kinalatabol mar viheti is az autot. Tavol-keleti beszallitds esetén az
autokereskedd csak azokat az autdkat tudja eladasra kindlni, amelyek mar a tengeri cargo
jéaratokon vannak. Személyes tapasztalat, hogy ilyen esetben csak két szin koziil lehetett
valasztani, tovabbi extrak valasztasdra mar nem volt mod, mivel a gépkocsik mar felszerelt
allapotban voltak, és vartdk a tengeri kikotében a kirakodast. A valasztas lehetdségének
megvonasa arra motivalta a vevot, hogy olyan markat és autoszalont valasszon, amely esetében
lehetésége volt meghatarozni az extrak dsszetételét.

De térjink vissza a tanulmany targyat képezd vallalathoz. A kezdeti idészak sikeres
terjeszkedése utan a komplexebb és nagyobb volument jelentd értékesitést a tavol-keleti gyartoi
bazissal mar nem lehetett versenyképesen biztositani. A versenytarsak eurdpai jelenléte és
gyartasi bazisai szamottevo eldnyt jelentenek a szallitasi id6ben egy tavol-keleti gyartoval
szemben. A tengeri szallitds tobb honapos id6tartamaval szemben az eurdpai bazissal
rendelkez6 gyart6d cégek kéthetes szallitasi hatarideje 1ényegesen jobb.

A megnovekedett koltség nem biztosit mar elég profitot a cégnek, illetve nem attraktiv a vevok
szamara. Ennek egyenes kovetkezménye a piac elhagyasa, vagy az értékesitési halozati modell
megvaltoztatasa lehet (Hartvanyi és Toth, 2015). Egy dinamikusan fejlédd és sikeres cég
életében a piacrél valé kivonulas presztizsveszteséggel jar, igy nem megengedheté. Igy a siker

felé vezetd Uit az értékesitési halozat megvaltoztatasa kell, hogy legyen (1. dbra).

Ertékesitési halézat valtoztatasanak szilkségessége

Anyag
kiltségek

Logisztikai
szolgaltatasok

Kereskedelmi rencre .
i Mindség és

Technolégia

1. abra. Az értékesitési halozat stratégia valtoztatasa. Forras: sajat szerkesztés.

A kivalasztott modellnek az alabbi kritériumokat kell teljesitenie:
e alacsony ar,

o rovid szallitasi hataridé (maximum 2 hét),
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e valtoztatas lehetdsége a megrendelés alatt,

e jOo mindség,

e gyors reakcioido.
Az uj értékesitési modellben a kihivast az jelenti, hogy jo mindségben, rovid szallitasi
hataridével és olcson nehéz megoldast talalni (Hajiesmaeili et al., 2016). Ha kivalé min6ségii
a termék, akkor a gyarto vagy szolgaltatdo megfeleld biztositékokat épit be a folyamatba, hogy
gyartaskor vagy adatszolgaltatdskor a hibalehetéség semmiképpen se forduljon eld. A
biztositékok ugyanakkor magasabb koltséget jelentenek. Hasonlé a helyzet a szallitasi
hataridével, hiszen a rovidebb szallitasi hatarido altalaban magasabb szolgaltatasi szinvonalat

jelent magasabb aron.

3. A Customized to Order (CTO) modell kialakitisa az ellatasi halézatban
Az optimalis megoldas az j modellben egy eurdpai értékesitési lanc kialakitasa Customized to
Order (CTO) gyarto egységekkel (2. dbra). Az eredeti gyarto vallalat a termékek alap (basic)

egységeit késziti el Tavol-Keleten, majd konténeres szallitassal kiildi tovabb az eurdpai piacra.

2. abra. CTO (Customized to Order) eurdpai disztribuciora. Forras: sajat szerkesztés.

A sorozatgyartasbol adodo koltségelonyoket igy ki lehet hasznalni az alap termékcsaladok
esetén. Ha a tavol-keleti alapegységek gyartdi nagy darabszamban gyartjak a termékeket, az
egyrészt alacsonyabb gyartasi koltséget jelent a legyartott egységekre nézve, masrészt a
nagyobb sorozat ndvelheti a készletekben felhalmozott tokét. Azonban az alaptermékek
egységara alacsony, igy a készletben felhalmozott toke értéke nem kozeliti meg a valodi
késztermék arat, ezzel csokkentve a ,total cash” koltséget. A készletek szigort tervezése és

kontrollja mellett a tavol-keleti gyartoktol elinditott alaptermékeket igy mar alacsony koltségi
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tengeri szallitassal lehet eljuttatni a CTO egységek felé. A kivalasztott CTO partner a vevoi
igényeknek megfelelden elvégzi a termékek végsd megrendelési specifikacionak megfeleld
Osszeszerelését, illetve a szoftver feltoltését.

A késztermék szallitasanak atfutasi ideje az eurdpai teriileten nem tobb, mint 24 6ra. Ennyi id6
alatt barmelyik vevot el lehet érni kozati szallitassal egy kdzép-europai CTO gyarto egységbol.
Ez nem csak elméletben, hanem a gyakorlatban is kivaléan miikddik. A kordbban emlitett
autovasarlasi példabol kiindulva az eurdpai piacon részt vevo partnerek sok valtoztatast kérnek
a terméken. Nem kevés az olyan esetek szama, amikor a valtoztatast a CTO gyartd akkor hajtja
végre, ha mar a késztermék gyartasban, vagy kiszallitas alatt talalhato. Bar a termelési
szakemberek nem Oriilnek annak, ha a gyartas alatt allo terméken a vevd folyamatosan
véltoztatasokat kér, a gyartd vallalatoknak mégis fel kell erre késziilniiik, hiszen az iparagnak

meg kell felelnie a valtoztatas kovetelményének.

Megrendelések mérndki valtoztatasai 2016-ban

80 2.50%

0 2.00%

50 1.50%

40

30 1.00%

20

20 I I I I 0.50%
0 0.00%

N C
Sty @ SRR "é"(_,e‘? IR,

B Termék mérnokség M Teszt mérnékség —— ——ECAR/PO's

3. abra. Vevoi specifikacio valtoztatds a termelésben 1évé megrendelésekre. Forras: sajat

szerkesztés.

A 3. dbra a termelésben 1év6 megrendelésekre érkezett mérnoki valtoztatasok szamat mutatja.
Ez havi szinten elérheti a 60-70 megrendelést is, ami magasnak szamit. Ennek ellenére a
precizen végrehajtott termeléstervezés ¢s a vevod kozelsége ezt lehetdvé teszi. Nem csak a
véltozas végrehajtasa fontos, hanem a vevdi elégedettség novelése, hiszen a vevd akkor
elégedett, ha a kérésére gyorsan tudnak reagalni. Az elektronikai paneleket kapcsolasi rajz
alapjan az iires kapcsold szekrényekbe beépitik, majd ezutan kdvetkezik az alap konfiguraciotol

eltér6, a vevdi igények szerinti kiegészitd elemek és extrak beszerelése. Ezt koveti a
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szoftverfeltoltés, amely a vevével torténd egyeztetés utani végleges specifikacié szerint keriil
elkészitésre. A szoftver kialakitasa, elkészitése azonban mar a termelési helytdl fiiggetlen lehet,
hiszen cloud-technikaval a vilagon barhol mikodd virtualis szamitogép elérhetd és onnan
megvalosithato az adatatvitel. A folyamat legfontosabb eleme, hogy a hardver konfiguracié a
gyartasi folyamatban két napon beliil elkésziiljon és a vevoi kérésnek megfelelen a szoftver
verzio feltoltésre kertiljon. A CTO gyartonak a vevdi igény alapjan elkésziilt hardver és szoftver
jelenti a készarut, amelynek megkezdi csomagolasat és a kiszallitas szervezését. A megrendelés
portfolio nem csak készegységeket jelent, hanem részegységeket is. A szolgaltatoknak
szlikségiik van tartalék alkatrészekre, belizemelési egységekre és olyan részegységekre,
amelyeket a kdzponti bazisukrol tovabbitani tudnak mas varosokba, illetve a teriileten miikodo
atjatszo tornyokhoz és feliigyeleti egységekhez. A CTO gyaraknak ez azt jelenti, hogy nem
csak az Osszeszerelt egységeket kell kiszallitaniuk, hanem olyanokat is, amelyek az eredeti
csomagolasban vannak, illetve kisebb egységekben, mint a korabban beérkeztetett ,,0mlesztett”
anyag. Példaul egy frekvenciasziird egység beszallitasi egysége 10 000 darab. A vevé 100x3
darabot rendel. Ez esetben a beszallitott anyagot sziikséges megbontani ¢s el kell késziteni a
100-as egységeket, amelyek 3 darabot tartalmaznak csomagonként. A vevd szamara ez olyan,
mintha katalogusbol rendelne, ahol talalhaté komplex késztermék, alkatrész, részegység és
szamos mas tipust termék. A CTO gyarnak sziikséges kiépitenie a megfeleld ellendrzéseket a
gyartastervezésre, hiszen a kiilonboz6 teriiletekrol érkezd egységeket idoben kell eljuttatnia a
kiszallitasi teriiletre a szallitoeszkdz megrakodasahoz. Ez a folyamat rendkiviil részletes és
preciz tervezést igényel.
A komplexitast az alabbi paraméterekkel lehet jellemezni:

e heti 2 500 m? bejovo és kimend aru,

e heti 2 800 csomagolasi lista,

e havi 5 550 vev6i megrendelés,

e havi 17 350 gyartasi megrendelés,

e havi 7 000 megrendelés megjegyzés,

¢ havi 250 megrendelés megjegyzés variacio,

e 4.5 nap szallitasi hatarido,

e 1,5 nap gyartasi hataridd.
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4. A dinamikus modellezés sziikségessége

A telekommunikacios vevd szeretné javitani a szallitasi hataridéket, és 0j célokat hatarozott
meg a CTO gyart6 részére. A kozel kétnapos gyartasi hataridot egy napra kivanja csokkenteni.
Ebben az esetben mindenképpen sziikség lesz jol meghatarozott és gyors tervezési folyamatra.
A fizikai gyartas képessége megengedné az egységenkénti egynapos gyartasi atfutast. A teljes
atfutasi ido egy napra valo csokkentése mar magas foku tervezési folyamatot igényel, hogy
minden alkatrész azonos idoben érkezzen meg a kiszallitasi teriiletre. A kiilonboz6 atfutasi
hataridékkel és gyartasi kapacitassal rendelkez6 kdrnyezetben olyan tervezési rendszert kell
felépiteni, hogy a szimulacio elvégzéséhez sziikséges id6 nagyon rovid legyen. Ez azért fontos,
mert a gyartasi tertileten el6forduld problémak sztochasztikusak, vagyis soha nem lehet tudni,
melyik termék teszt futtatdsa nem lesz megfeleld, vagy melyik termékkel lesznek javitasi
feladatok. Ebben a folyamatosan mozgd kornyezetben kell 1étrehozni a gyartdé allomasok
dinamikus kapacitas szamitasat ugy, hogy a szamitds menete kelléen rovid legyen a
rendelkezésre allo komplex adathalmaz felhasznalasaval. A valtozasok esetén szamolni kell a
munkaallomasokon sziikséges atallasi idokkel akkor is, ha a tervet modositani kell. A
valtozasok esetében a vevot is tajékoztatni kell a prioritas valtozasrdl, hogy megfeleld idoben
tudja értesiteni az ellatasi lancban kovetkezd partnerét. A vizsgalatunkban két modellt
allitottunk fel és vizsgaltunk az alabbi kiindulo feltételekkel (Chen at al., 2010):

1. modell: A vevéi igények termék tipusokra keriilnek meghatarozasra, nincs atallasi ido
(tehange = 0)

2. modell: A vevdi igények termék tipusokra keriilnek meghatarozasra, atallasi idé konstans
(tehange = C)

Mindkét modellben két matematikai modszer szerint végeztiikk el a programfuttatasokat a

MatLab rendszerben.

4.1. Elsé modell elsé modszere: Nemlinedris optimalizdalds relaxdcios és belsé pont
mdédszerrel

Els6 1épésben a belsé pont modszert alkalmaztuk a relaxalt probléma megoldéasara (fmincon a
MatLab-ban), majd a masodik 1épésben egy heurisztikus modszert hasznaltunk arra, hogy a
relaxalt probléma megoldasat az eredeti probléma egészének megoldasara alkalmazzuk
(Bazaraa et al, 2016). A program futasi ideje 8000 valtozoval rendelkezd probléma esetén kb.

23 perc.
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4.2. Elsé modell masodik modszere: Sulyozott kiegyensiilyozo heurisztikus modszer

Els6 1épésben a bels6 pont modszert alkalmaztuk a relaxalt probléma megoldasara, a stlyozott
kiegyenlité technikdval. A stlyozott kiegyenlitd heurisztikus kisérletek a munkaalloméasok
terhelésének kiegyenlitésére torekszenek az egyes rendelések eloszlasaban. A sulyok
létrehozasahoz Fuzzy eltérési mutatot hasznal (Jonds et al., 2016). Masodik 1épésben itt is egy
heurisztikus modszert hasznaltunk arra, hogy a relaxalt probléma megoldasat az eredeti
probléma egészének megoldasara alkalmazzuk (Lorena et al., 1996). A fenti modell futési ideje

8 000 valtozoval kb. 0,2 masodperc.

4.3. Masodik modell elsé mddszere: Nemlinedris optimalizdlas relaxdcios és belsé pont
mddszerrel

Els6 1épésben a belsé pont modszert alkalmaztuk a relaxalt probléma megoldasara (fmincon a
MatLab-ban), majd a masodik 1épésben egy heurisztikus modszert hasznaltunk arra, hogy a
relaxalt probléma megoldasat az eredeti probléma egészének megoldasara alkalmazzuk
(Bazaraa et al, 2016). A program futési ideje 8 000 valtozoval rendelkezd probléma esetén kb.

23 perc. A 3 000 valtozora vonatkozo probléma futasi ideje kb. 11 perc.

4.4. Masodik modell masodik modszere: Moho heurisztikus modszer
Minden iteraci6 soran egy adott terméktipus egyik terméke egy munkaadllomashoz van
hozzarendelve, igy a hozzarendelés az objektiv fiiggvény minimalis ndvekedését eredményezi.

Az emlitett modszer futasi ideje 3 000 valtozoval kb. 2,3 masodperc.

5. Osszefoglalis

A napi szinten valtozé igények allandé vizsgalatahoz olyan moédszert kell valasztani, amelyik
képes gyorsan szimulalni az uj megrendelés allomanyhoz sziikséges er6forrasok elérhetoségét
ugy az eszk6zok, mint a munkaerd és gyartasi folyamat szintjén. A két modell egyes valtozatai
koziil azt lehet sikerrel alkalmazni a termelésben, amelyik pontosabban irja le a modellezett
folyamatokat és a modell futtatasi ideje a termelés feltételei kozott elfogadhatd. Az eredmény
egyértelmilen a masodik modell mohd heurisztikus eljarasa lett, mivel ez szdmol az atallasi
iddkkel, és futasi sebessége a termelés feltételeit jol kielégiti. A gyors szimulacidval el tudjuk
érni, hogy a termeléstervezés az eréforrasok felhasznalasa teriiletén mindig az iddszert
allapotnak megfeleld kiosztast eredményezzen. Ez mindképpen javitja a termékek gyartasi

atfutasi idejét, ami nagyon jo eredmény ¢€s 1ényesen ndveli a vevoi megelégedettséget.
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Halézatok és a city-logisztika

Dr. Egri Imre

Nyiregyhazi Egyetem Gazdéalkodastudomanyi Intézet
4400 Nyiregyhaza, Sostoi ut 31/b.

Dr. Egri Imre

Kutatasi teriiletei koz¢ tartoznak az ipari logisztikai parkok, szolgaltatasok, régiofejlesztés. Tobb
szakkOnyv szerzdje, tarsszerzoje, tobb mint 60 szakcikk szerzdje. Tobb projekt vezetését latta el
sikerrel. A Nyiregyhazi Egyetemen a logisztikai szakirany alapitoja.

E-mail: egri.imre@nye.hu

Osszefoglalé:

A tanulmany a city-logisztikai kutatasok Uj kapcsolatrendszerét tarja fel a haloelmélet néhany elemének
segitségével. A haloelmélet napjaink logisztikai kutatasainak meghatarozo eszkozévé kezd valni. A city-logisztika
a haloelmélet szamara Gj dimenzidkat, 0j lehetdségeket és megoldandé feladatokat nyujt. A Boole-algebra, a
topologia és a haloelmélet uj eredményei a régiofejlesztéshez, a varosok fejlesztéséhez tudnak 0j eszkozoket adni
a szakemberek szamara. A dolgozat a city-logisztika elemeinek €s a halozati elemekhez torténd beazonositasara

tesz kisérletet.

Kulesszavak: logisztika, city-logisztika, hal6zatok

1. Bevezet6

A varosok, telepiilések fejlodése, fejlesztése a torténelem folyaman allanddan logisztikai
fejlesztésként is megjelent. Ma mar a teriiletfejlesztés keretében a regiondlis gazdasagpolitika
célrendszerévé valt. A gazdasag f6 termelGerdi a varosokban koncentralodnak. A termeléerdk
aramlasa hagyomanyosan a varosok ellatasat is jelentette, amit a city-logisztika targykorében
foglalunk ssze. Ez legfoképpen a véarosok kereskedelmi termékekkel valo ellatasat jelentette.
Napjainkra a varosok logisztikai rendszerét olyan komplex rendszernek tekinthetjiik, amelyben
minden eréforrs-aramlas és varosalkoté tényez Gsszefiigg egymassal. Igy a lakossag, az ipari
szolgaltatd lizemek és az intézmények ellatasa, illetve ezek eszkdzrendszere mind-mind a
logisztika fogalmaival jellemezhet6k (Egri, 2016). Ha a logisztikai gondolkodas elemeit
hasznaljuk egy-egy telepiilés mikddésének leirasahoz, kézenfekvonek latszik a reneszanszat

¢l6 haldelmélet Barabasi Albert Laszlo (2013) altal felvetett problémahalmaz kiteljesitése a

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 235

r ere

1ZacCloja

li

1ma

ése és opt

r

£
)
—(
)
=<
)
o0
‘O
7¢]
)
=
)
i
D)
>
v
N
©
«
<
.:
N
)
o
o0
=
—
v.




3949} 18YNZSISO] *f

4

JISAUD

(=)
()
=
o
Y
)
S
N
D~

9 98

ewndo s3

4

oo

AR VA

telepiilések elemzésére. A Boole-algebra altal kidolgozott topologia alapjan optimalizalhatjuk,
vagy legalabbis kozelithetjiik egy varos logisztikai rendszerét az idedlishoz. E két gondolati kor
kozelitésére tesz kisérletet a dolgozat a varosok logisztikai rendszerének néhany lehetdségének

vizsgalataval.

2. Halozatok és logisztika

A haldzatosodas, a halozatokban vald gondolkodas a logisztikat sem hagyta érintetleniil. A
halozati elemek, mint a csucsok, az élek, a szamossag nemcsak matematikailag, hanem
vizualisan is beazonosithatok. Ez teszi lehetévé a halozati tudomanyok alkalmazasat a
logisztikaban. A kozlekedési Gtvonalak, logisztikai kdzpontok, a térségi logisztikai elemek jol
leirhatok a halozati matematika eszkozeivel. Ugyanez elmondhatd a termelési logisztika
tizemen belilli elemeirdl is. A logisztikaval leirhatok az értékpalyak, a termékpalyak, a
tulajdonosi palyak (Banyai és Cselényi, 2004). A haléelmélet a logisztika hasznos eszkdztarava
valt, amely a nemzetkozi logisztikdban és a globalis logisztikaban, a gazdasagi folyamatokban
felismerhet6vé teszi az optimalis elrendezddéseket, s a kapcsolatok javitasaval a gazdasagi
hatékonysag fokozojava valik.

Ha egy varos miikddésének rendszerét le akarjuk irni, akkor a gazdasag, a logisztika teriiletén
mar alkalmazott halozati szemléletet sziikséges alkalmaznunk. Ennek alapeleme a graf. ,,A graf
(vonalrendszer) egy olyan csucspont (csomopont) €s iv (él és ag) halmaz egyiittese, amelyben
minden egyes élvégzodéshez egy pont tartozik™ (Egri, 2012). Ennek segitségével kiilonbozo
struktarak abrazolhatok, e struktirak alkothatjak a makrologisztika, city-logisztika fo elemeit
(épiiletek, utak, energiavezetékek, informaciocsatornak stb. rendszerét). Ha a logisztikai
jellemzoket tekintjiik, akkor azt leginkabb az er6forrasok aramlasaval irhatjuk le. E folyamatok
a gazdasagra jellemz6 flow (folyamat), illetve a stocks (statikus) mennyiségekkel irhatok le. A
logisztikai jellemzok f6 alanyai esetiinkben az emberek, a nyersanyagok, a termékek, az
energia, az iranyok, dimenziok vonal, sik, tér, id6, érték stb. irhatok le. E jellemzdék tovabb
bovithetok kvantitativ (mennyiségi) és kvalitativ (mindségi) tulajdonsagokkal.

A graf egy halmaz és a halmaz elemeinek egymashoz valé hozzarendelését megadd szabalyok
Osszessége. Megkiilonboztetiink iranyitott és nem iranyitott fogalmakat. Ilyen fogalmak az ut,
korat, hurok, az él, lanc stb. Megkiilonboztethetiink még részgrafokat, algrafokat, fakat,
huragakat. Beszélhetiink még kapcsolasi matrixrol, faalakzatokrol, hurkokrol.

Ha a fenti fogalomcsoportot egy varos logisztikai leirasara akarjuk hasznalni, akkor ebbdl elsd
megkdzelitésben csak néhanyat tudunk kiemelni, igymint a vonal, a fa, a cella és a hurok vagy

ciklus alakzatokat. Ezek az alakzatok elhelyezkedhetnek vonalban, sikban vagy térben. Ezekre
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az Un. térinformatika szaktudomany probal statikus valaszt adni, amely a felvetett problémak

szerint mar — legalabbis részben — lehetdvé teszi az elemzést.

3. A varosok funkcioi

A varosok, teleptilések funkcioi, céljai az azok ellatasahoz sziikséges ,.technika” infrastruktura

megteremtése hatékonnya, optimalissa teszi a varos mikodését. A funkciok a torténelem

folyaman fejlodtek, valtoztak, ndtt a nagysagrend, valtozott a kdrnyezettel vald kapcsolat

modja, jellege. Ezek a funkciok a teljesség igénye nélkiil:

sres

nemzedék egyiittélését, s6t a termelés és a szolgaltatasok integralodasat is adja.
Napjaink varosaiban a lakodvezetek specializalodnak (lakotelepek, lakoparkok), alvo
ovezetek, s6t nagyvarosok mellett alvo telepiilések fejlodtek ki. Ez adja a teriileti
elkiiloniilését a lako- és munkahelyeknek, amely egyre nagyobb logisztikai feladatot
jelent.

Kulturalis és szorakoztato, turisztikai funkcid: amig a hagyomanyos telepiilésekben a
lakofunkcidkhoz integraltak az iskolat és mas kulturalis intézményeket, ez napjainkra
egyre inkabb elkiiloniil, mashova koncentralodik. Mar az iskolasoknak, szorakozoknak
is sokat kell utazni naponta, amely ujabb hatalmas logisztikai problémat general. S6t az
iskola felsobb szakaszai (szakképzés, egyetemek) iskolavarosokba, mas telepiilésekre
koncentralédnak. A fiatalok életiik, idejiik 10-20%-at utazassal toltik.

Igazgatasi funkcio: globalis centralizacio tanii lehetiink e teriileten is. Ez szinte minden
teriileten ujabb utazasi, logisztikai igényt teremt. Itt sokat segithet az tin. ,,e-ligyintézés”,
ha jol integralodik.

Kereskedelmi funkcio: arukkal, iparcikkekkel, élelmiszerrel vald ellatas. Ezt
tekinthetjiik klasszikus city-logisztikanak. Itt torténtek a leglatvanyosabb centralizacios
valtozasok. Amig a régi varosképet és funkcidit az lizletek dominaltak, mara az egész
vilagon e feladatot a varosok peremén elterpeszkedd plazak, nagy aruhazak vették at.
Legtobb helyen a varoskézpontok slumosodnak, elnéptelenednek, funkcid nélkiilivé
valnak. A varosvezetok nagy feladata e folyamat megforditasa, funkciokkal felruhazott
sétadvezetek létrehozasa.

Szolgaltatasok, pénziigy, egészségiigy: A kereskedelemben lezajlott folyamatok
jelennek meg itt is. A személyi szolgaltatdsok egy része ugyan helyet kap a

lakotelepeken, de a pénziigy, egészségiigy alapellatason feliili része ugyancsak a
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varosokba koncentralédik. Regionalis gigakorhazak, pénziigyi kozpontok, cool
centerek stb. jonnek létre, ami Gijabb utazasi igényt, logisztikai kapcsolatot gerjeszt.

e A termelési, ipari funkcio valtozasa ugyancsak latvanyos. Az ipari termel6 tizemek ipari
parkokba, a varosok peremére telepiilnek. A sok ezer fot foglalkoztatd lizemek
hatékonysagnovekedésének az ara a napi sokszor tobb ords  ingazas
(tomegkozlekedéssel vagy autoval), ami Gigyszintén logisztikai feladat.

Megallapithatjuk, hogy a varosok funkciéi az elmult évtizedekben koncentralodtak, ami a

funkciok hatékonysaganak novekedésével hatalmas logisztikai kihivasokat generalt és general.

4. Telepiilésszerkezetek, mint a city-logisztika keretei

Ha a fent emlitett funkciok ellatasat tekintjiik, sziikség van egy markéns technikai jellemzokkel
leirhatd logisztikai rendszerre, illetve halora. E logisztikai halok valamilyen
telepiilésszerkezetben helyezkednek el, amelyek sokszor meghatarozzak a varosi logisztikai
halok rendszerét, lehet6ségeit és korlatait.

A telepiilések szerkezete torténelmi fejlodés eredménye, amelyre hatott a varos dominans
funkcioja (kikotévaros, iparvaros, kereskedévaros, mezévaros) vagy a fekvése, a rendelkezésre
allo tér (hegyvidék, sikvidék, tenger- ill. folyopart) sét politikai, hatalmi akarat.

Az elézdeket figyelembe véve tobb varosszerkezetet azonosithatunk be.

Vonalas, uti telepiilések: néha egyetlen hosszu, sok kilométer terjedelmii Gt alkotja, amelyre
rafiizédik a funkciok ellatasara szolgald Gsszes intézmény és lakohely. Elénye, hogy egyetlen
vonal mentén helyezhetd el az &sszes technologia, ut, amely egyszeriivé teszi a logisztika
szervezését. De ugyanez a hatranya is, mert a tavolsagok nagyok, nehezen bovithetd.

Tulterhelddik, nincs alternativ keriild utvonal (1. abra).
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1. abra. Utifalu: Kocsord. Forras: Google térkép.

Récsos szerkezetli telepiilések: gordg varosok hagyomanyos szerkezeti formaja. Jellemz6 a
rendelkezésre allo teret jol kitoltd egyenrangu Gtrendszer egy iires kdzponti térrel. Elonye a
rugalmassag, de nehezen szervezhetd, a tengelyes létesitmények nehezen koncentralhatok.

Elénye még, hogy a rugalmassag mellett kdnnyen bdvithetd, az 11j telepiilésrészek jol

illeszthetbek (2. abra).

2. abra. Racsos szerkezeti telepiilés: Sarti (gorog tidiilévaros). Forras: sarti-info.hu
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Centralis szerkezetli telepiilések: nagyvarosaink legelterjedtebb forméja ez. Egy 0si
funkcionalis mag (var, kdzintézmény, piac, kikotd) koré korkorosen épitett sugar- és korutakkal
rendezett telepiilés. Elénye, hogy béarmilyen iranyban jol bdvithetd, infrastruktardja jol
koncentralhat6. Hatranya, hogy minden razadul a kozpontra, igy egyes infrastrukturak
telitddnek, eldugulnak, feloldasukhoz ,,rombolni kell”, amely széttordeli a hagyomanyos

noor

szerkezetet. Bovitésekkel 0j peremkozpontok jonnek 1étre (3. szamu abra).

Bu apesT "m0 L E
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3. abra. Centralis szerkezetli nagyvaros: Budapest. Forras: Google térkép

Tengelyes szerkezeti telepiilés: az 1 fOvarosok (igazgatasi funkcid) épitészeinek
konstrukcioja, amely egyesiti a vonalas szerkezeti telepiilések, a centralis elrendezés és a racsos
szerkezet elonyeit azzal, hogy a tengely vége Ujabb és ujabb varosrészekkel bovithetd. Mintha
a centralis szerkezetbdl egy sugérutat és két oldalat emelnénk ki és nyujtanank meg.

Tulajdonképpen e varosszerkezetek egyike sem tud minden funkcionak megfelelni, csak egy-
egy specialis funkcidt tud betolteni. Legfobb gond a ndvekedés, és az 0j technikak (kozlekedés)
alkalmazdsa. A varosi logisztikai funkciok folyamatosan fejlodd, novekvd technikai

(k6zmiivei) ma mar joval tallépték a hagyomanyos szolgaltatasokat.

5. A varosi funkciok ellatasanak eszkozrendszere — a halok elemeinek beazonositasa a
cityben

Ha a varost egy logisztikai komplexumnak tekintjiik, a kovetkez6 technikai elemek alkotjak:
Lakasok, irodak, iizemek, iizletek. Ezek a mérnoki konstrukciok adott funkciokat tdltenek be. E

funkciok folyamatosan valtoznak, fejlédnek a kornak, a feladatnak s a tarsadalom forrasainak
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megfelelden. Statikus allapotuak, vagyis hosszi ideig miikddnek, allapotuk nehezen
valtoztathatd. A kezdeti sikban valo elhelyezkedésiik egyre inkabb kitor a térbe, a fold ala és
vertikalisan is. Ez egyre nagyobb, magasabb épiiletekben 01t testet.

Utak, kétott palyas villamosok, varosi vasutak, metrok. A varosok szerkezetét az utak
elhelyezkedése, kapacitasa, ateresztéképessége is jellemzi. A kozlekedés ezen infrastruktiraja
statikus jellegli, hosszi ideig miikddnek, nehezen kovetik az igények valtozasat. A
kozlekedéstechnika novekedése évi 5%-kal igényelne nagyobb tutkapacitast. Az utak féleg
sikban helyezkednek el, térbeli kiterjesztésiik (fold ala, f61d fo1é) novelheti meg az igényeknek
megfelelden a kapacitast és a lehetdségeket. Ez vonatkozik a kotott palyas rendszerekre is.
Perszonalis, személyszallitasi logisztika. Ez az utakra ¢épiild rendszer (személykocsi,
tomegkozlekedés). Dinamikus rendszer, tehat az igényekhez rugalmasan alkalmazkodo
szolgaltatas. Valtoztathatd szam jarmi sziikség szerint atvalthato, cserélhetd. Itt a dilemmat
az egyéni jarmi vagy a tomegkozlekedés igénybevétele jelenti. Az utazasi id6 a 6 tényez6 a
valasztasban a mennyiségi igény mellett. Az utakbdl fakadoan térbeli elhelyezkedésti.
Aruelldtasi logisztika. Ez klasszikus értelemben a city-logisztika értelmezés eleme. Mint irtuk,
a varoskozpontokbol a peremkeriiletekre keriilt. Ezzel jelent6s kozlekedési igényt generalt,
attelepitve ezzel az egyik legfontosabb varosi funkciot. Az aruellatdst ma mar rugalmasan
végzik, alkalmazva az 0j szervezési modszereket (JIT = just in time). A termékellatast igy
rendkivill rugalmassa valt, logisztikai rendszere dinamikus és a sikbeli elemek egyre t6bbszor
térbeli elemekkeé is valhatnak (1égi szallitas). Megjegyzendd, hogy amennyivel konnyebb lett
az input, legaldbb annyival nétt az outputra forditott lakossagi energia. Erdekes fejlemény az e-
logisztika alkalmazasa a lakossagi ellatasban.

Vizellatas — csatorna. A vizellatasi és csatornarendszer ugyanannak a szolgaltatasnak a két
vége. Az utak mellett a varosi vagy telepiiléslogisztika masodik legfontosabb eleme, a
legfontosabb személyi szolgaltatas. Fontos, hogy a viz- €s a csatornaszolgaltatas szinkronban
legyen (ne keletkezzen Un. kézmiiolld). Fontos tendencia, hogy a technikailag ,helyi
megoldasokat” (kut, csatornaszikkasztas) egy kontrollalt, egyuttal garantalt rendszer, halo
valtsa fel. Ez alapveté kozegészségiigyi feladat. E technika is folyamatosan fejlodik, gy a
rendszer, mint a kdvetelmény. Ez amellett, hogy statikus rendszer, logisztikailag Gin. vonalas
rendszert alkot, amit un. faelemek teszik halozattd. Ugyanez mondhatd el a
csatornarendszerekr6l, csak a vizrendszer tikorképeként. Erdekes fejlemény a csapadékviz
csatornarendszere, amely a csapadék helyben tartasat célozza meg (szikkasztas, to).

Energia. E rendszer valtozik technikailag a leggyorsabban. A helyi ellatas (sajat fitomi, az

elektromos- és gazvezetékek, a tdvho ill. a helyi kis rendszerek) napelemek, talajhd vagy a
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termalenergia igen valtozatos formait fejlesztették ki. E rendszerek technikailag lehetnek
vonalas kozmiivek fakkal rendezve, ill. cellarendszeriiek, amelyek onalldak, és csak részben
kapcsolodnak kozponti rendszerhez, ami persze kapcsolddik az orszagos és nemzetkozi
rendszerekhez. E halozat statikus a technika révén, de a szolgaltatas valtoztathato, un.
dinamikus elemei révén miikddnek, s6t egyes energiafajtak felcserélhetok, helyettesithetok (pl.
a fltésben). Maga a vezetékrendszer részben térben is Kkiterjeszthetd (pl. foldalatti
vezetékrendszerek, amelyek egyben a térbeni épiileteket is ellatjak.

Informacio. Az informacio és annak kozlési technikéja mindig is fontos volt egy varos életében.
A zaszI0k, a fiist és fényjelek, a harangok, a kisbiro, a hangosbemondod, majd a nyomtatott sajto,
atelefon, a radio, napjainkban a tévé, és legujabban az internet irhato le a logisztika haloelméleti
fogalmaival. Méra az internethald fejlettsége, kapacitasa a fejlettség egyik jellemzojévé,
fokméréjévé valt. Az internet az oktatds, a szorakozas és a munkavégzés eszkdzévé is valt.
Globalizalta a vilagot, dinamik4ja, hatasa az dsszes tobbi logisztikai eszkozét is feliilmulja.
Maganak a logisztikanak is 0] fejlédési irdnyt és lehetdséget adott a hirkdzlés, az arukdvetés, a
dinamikus logisztikai eszk6zok szabalyozasa, iranyitdsa révén. Habar az internet a vonalas
vezetékrendszer révén statikus jellemzdéként irhato le, de miikddése technikailag ezen tullépett,
térbelivé (wifi) valt, és a kozolt informacid révén a legdinamikusabb a szolgéltatasok kozott.
Az informaciokozlés fejlettsége a tarsadalmi-gazdasagi novekedés és hatékonysag bazisa lett.

Hulladék. A szemét ma mar nem szemét. Osszegyiijtése, a szelektiv hulladékgyiijtés elszallitasa
fontos alapanyagok forrasa. Igy az elkiiloniilt hulladékgyiijtés alapvetvé valt, masrészt a
kornyezetet is megovja a szennyezést6l. A varosi hulladékgytijtés egy vonalas, dinamikus
logisztikai rendszer feladata, amely elkiiloniilt a szennyvizt6l, a csatornatdl. Tendencia a
szelektiv gylijtés, ami alapanyagga valik, igy a miianyag, a papir, a veszélyes hulladék, a fém,
a komposztalhatd anyag, esetleg a ,,Jom”, a gazosithatd anyagok. Fontos a gylijtés technikai
fejlesztése mellett, hogy kornyezetbarat csomagoloanyagokat hasznaljunk. A lakossagi szemét
60-80%-a miianyag zacsko, atlag hasznalati idejiik 20 perc.

Uzemi ipari logisztika. A vérosi logisztikiaban mint cella vesz részt. Zommel elkiiloniilt a varosi
logisztikatol. Jellegét tekintve a cellaban vonalas, statikus és dinamikus elemek is vannak térben
elhelyezve (fold alatt és magas épitményekben, technikai tornyokban). Kiviilrél a varosi
logisztika eltérd sulyokkal kapcsolodik az {lizemi, s6t ipari parki infrastruktardhoz. Ez
megjelenik az utakban, egyéb kozlekedési vonalakban, energidban, perszonalis tényezdkben,
az aru-, termék- ill. nyersanyagellatasban, vizellatasban, ipari szennyvizvezetékben és
informacioellatasban. Ezek jelentds része kapcsolodik valamilyen formaban a varosi logisztikai

rendszerekhez is. Ezen lizemek esetenként szolgdltatnak is a varos szamara (pl. hd- és

242 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



villamosenergia). Mas esetekben kiilonleges logisztikat vesz igénybe (teher- ¢és
személyszallitas), ill. egyéb ipari infrastruktarat.

Onallé intézmények. Logisztikailag cellaként is mitkddhetnek (kérhaz, iskola), amelyek onallé
varosi logisztikai elemekkel is rendelkeznek (energiaellatds, informatika). Ezek lehetnek

statikus és dinamikus elemek, ill. vonalas és térbeli elemek.

City- Statikus Dinami- Vonal Fa Ciklus Cella Sik Tér
logisztika kus

elemei

Epiiletek X X X X
Utak X X X X X
Kotott palya X X X X X X
Perszonalis X X X X X
Aruellatas X X X X X X
Viz X X X X
Csatorna X X X X
Energia X X X X X
Informacié X X X X X
Hulladék X X X X
Uzem, park X X X X
Intézmények X X X X

1. tdblazat. City-logisztika halozati logisztikai elemei. Forras: sajat szerkesztés

Ha a city logisztika elemeit a rendezend6 elemek kdzé sorolt graf elemek szerint csoportositjuk
(1. tablazat), a fenti besorolas alakulhat ki. E besorolas lehet tobb iranyu is, kiilondsen ha a
térbeli lehetdségeket is figyelembe vessziik. (Akar egy Mobius szalag-forma is 1étrejohet).
Esetenként tobb helyre is besorolhaté egy-egy elem. Elsé megkdzelitésre lathato, hogy ha csak

egy elemet tekintiink, tobb graf elemben is megjelenithetd.

6. Kovetkeztetések, javaslatok

A varosok fejlédését mindeniitt a teriiletfejlesztés valamilyen jogi formaban szabalyozza. Ez
altalaban egy teriiletfejlesztési koncepcioban 6lt testet (integralt varosfejlesztési stratégia). Ez
legtobbszor épitészeti alapokon nyugvo rendezési terveken alapult. Tobb helyen azonban a
gazdasag és tarsadalomfejlesztési koncepcid alapjaul is szolgal. Legtobb helyen felhasznaltak

a térinformatika eszkoztarat is, ami a tovabblépéshez a logisztikai halozati gondolkodashoz
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nydjthat alapot. Igy az optimalis megoldasok fel¢ kozelité, az adott technikai, gazdasagi

fejlettségen alapuld kovetkeztetések vonhatok le a kdvetkezékben:

Epiiletek (lakoépiiletek, irodak): Tendencia és megoldas az 6nallo cellarendszerti
komplexumok kialakitasa, amelyekben az energiaellatas, a kozmiivek, a munkahelyek
és lakasok szamara is adottak. Amellett, hogy a lakasok a lakoparkokban vagy
valamilyen moddon 06nallé lakotelepeken helyezkednek el, lehetévé teszi a
cellarendszerben valé gondolkodast, tervezést és mikddtetést. Itt az energia- ¢és
vizellatas, ¢és akar a kozlekedés is 6nallé kapcsolodasi ponttal rendelkezhet. Az 1j
épitésti komplexumoknal optimalizalni lehet a térkihasznalast, és a kozlekedés is térbeli
elemekkel gazdagithato.

Utak: A varosi utak ma talterheltek, sem hosszisaguk, sem szélességiik nem nétt a
kozlekedési eszkdzok szamaval és a kozlekeddk 1étszamaval ardnyosan. A megoldas az
utak szélesitése mellett és a tomegkozlekedés fejlesztése mellett az Gtvonalvezetés
térbeli kiterjesztése. Alagutak, magas vezetésii palyak, valamint kiilonféle idébeli és
gépkocsi elhelyezési megoldasok alkalmazasaval, mély és magas parkolok rendszerével
lehet enyhiteni a zstfoltsagot.

Kotott palyas kozlekedés: Vasut, villamos, varosi vasutak, HEV, trolibusz, metro,
foldalatti kdzlekedési eszkdzok mar szinte mindeniitt nemcsak sikban, hanem a mélyben
és magasvasut formaban gerinceivé valtak a varosi személyszallitasnak. Ezek —
kiilondsen a metrod fejlesztése — minden nagyvarosnak kiemelt beruhazasa.

Perszonalis, személyszallitasi igény: A lakodvezetek, varoskdzpontok €s munkahelyek,
illetve iskolak, intézmények kozotti utazas egyrészt azok elkiiloniilt elhelyezésébdl
fakad. A varosok tervezésekor a fenti intézményeket a kozottik 1évo kozlekedéssel
szinkronban sziikséges fejleszteni. Igy a logisztikai sziikséglet ¢és kapacitas
szinkronizalhatd, a munkahelyek és lakohelyek kozelitésével lehetévé valik a
logisztikai sziikséglet csokkentése vagy alacsony szinten tartasa.

Aruellatas, iizletek: A modern kereskedelemfejlesztés kovetkezménye, hogy az
aruhazak, plazak a varosok peremére keriiltek, megndvelve ezzel a lakossagi
(perszonalis) utazasi igényt. Az aruhazak feltoltése itt mar korszeri, a legjobb
technikakat és idébeni szervezést tudjak hasznalni (JIT). A vasarlok kozlekedése
azonban zommel a személygépkocsira, illetve a tomegkozlekedésre harul. Ez a rendszer

a faradtsagot, az id6t €s a kozlekedést jorészt atharitotta a lakossagra. A varosi lizletek
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ujraélesztése Ujfajta aruellatasi technikakat kivan (alagutak, éjszakai fuvarok), ill. a

o7 e

varosok kézpontjaban mély- vagy magas parkolohazak 1étesitését teszik sziikségessé.

r

1zacCioja

e Viz és csatorna: Hagyomanyosan is térben, fold alatt helyezkednek el e vezetékek.

li

Legfobb gond a kapacitasokkal és a rendszerek illesztésével van. A rendszerek

karbantartdsa mas rendszerek korlatozasaval (utak lezarasa) jar. Megoldasok kozé

1ma

t

tartozik az Gn. k6zmiialagutak rendszere, ahol a karbantartas folyamata nem zavar mas
szolgaltatasokat.

e Energia: A legsokoldalubb ellatasi rendszerek fejlédtek ki az elektromos energia, a gaz,

ése és op

r

a tavho fejlesztése révén. E teriiletet érinti taldn legjobban a kdrnyezetbarat megtjulod
formaciok alkalmazasa. Ezek koziil kiemelkedik a zérd hatara rendszerek fejlesztése,
ehhez tartoznak a napelemek, a f61dho, a geotermikus energiak, vagy a szélerdmiivek
is. Egy ilyen rendszer a cellarendszerti varosi struktirdkat akar 6nalldan is el tudja latni.

e Informacié: Az informaciorendszerek valtozasa a legdinamikusabb, ezek koziil is a
nagy kapacitasu internet fejlesztése valt a legfontosabb korszertisodési forrassa. Ezek
kiépitése mindeniitt folyamatos, és ma mar szinkronban torténik a tobbi kdzmiivel.

e Hulladék: A varosi hulladék legfontosabb jellemzdje napjainkban, hogy alapanyagga
tud valni. Az Gn. szelektiv gyijtés és hulladékfeldolgozas alapanyaggd, energiava
alakithato at, a tavlatokban lehetévé teszi ez a zérd szeméttechnologia kifejlesztését.

o Uzemek, ipari parkok: A varos logisztikai rendszerében cellaként kiiloniilnek el,
amelyek kiilonféle inputokkal és outputokkal rendelkeznek ugyan, de 6 logisztikai

rendszeriik 6nallo és egy zart rendszert alkot. Kiilonleges igényeik nem terhelik a varosi
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ellatorendszert, fejlesztésiik a varosi rendszerektdl fiiggetlen.

e Egyéb celldk: A korhazak, iskoldk, intézmények €s mas szervezetek teriiletileg ugyan
integralva vannak a varos logisztikai rendszerébe (kozlekedés), de sok teriileten
cellarendszertien miikddnek, elkiiloniiltek a varos rendszerétdl (energiaellatas), igy
ezeket a fejlesztéseket akar onélloan is végig tudjak vinni.

Az el6zdekben leirtak alapjan egy térinformatikan alapuld logisztikai és haldzati elemeket
tartalmaz6 rendszerben leirhatd egy-egy varos komplex logisztikai halozata. Ezek a haldzatok
akar tobb rétegben is abrazolhatjdk a varosi logisztika elemeit, egymasra vetithetdk,
kapacitasaik alapjan az igényekkel dsszevethetdk, és a fejlesztések ennek alapjan hangolhatok
Ossze, optimalizalhatok.

Az el6bb emlitett gondolkodas és tervezési szisztéma sok energiat és koltséget takarithat meg,

elére kikiiszobolhetdk a szitk és a bé keresztmetszetek, illeszthetok a kiilonféle logisztikai
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kapacitasok az orszagos rendszerekhez. Ez megkivanja az épitészek, a kozlekedési
szakemberek, az energetikusok, informatikusok és mas szakemberek komplex szemléletmddjat

¢és egylittmikodését.
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Osszefoglalé

A tanulmany az elektromos kéziszerszamokat gyarté Robert Bosch Power Tool Kft. miskolci gyaraban végzett
rendszertervezés €s megvalositas folyamatat, tapasztalatait és eredményeit foglalja 6ssze. A projekt fokusza a
gyartocellak logisztikai kiszolgalasa volt, melynek soran kb. 25%-os erdforras-megtakaritds mellett tovabbi
gyartocellak elhelyezésére alkalmas teriiletet sikeriilt felszabaditani. A tervezés soran kiemelt szerepet kapott a
mikro szinti szimulacidés modellezés, amely segitségével elkeriilhetévé valtak a rendszerek megvalositasa soran
gyakran tapasztalt hibak, kezdeti pontatlansagok, beallitasi hibak. A sikeres esettanulmany kapcsan
megfogalmazhatok az eredményes rendszerfejlesztés és bevezetés optimalis feltételei, melyek mas problémak

megoldasa soran is alkalmazhat6 altalanosithatd szempontrendszert alkotnak.

Kulcsszavak: termeléskiszolgalas, logisztikai szimulacid, modellezés, folyamatfejlesztés, hatékonysag ndvelés

1. A fejlesztés kiindulé allapota

A miskolci Robert Bosch Power Tool Kft. gyartoiizeme korabbi dijnyertes logisztikai
fejlesztések eredményeként alaptertilet- és folyamatoptimalizalt gyartocellak segitségével végzi
a kiillonbozé kéziszerszamok eldallitasat. A gyartocellak minimalis alapanyag készlettel
rendelkeznek, melyet egy sorfeltoltd dolgozo folyamatosan tolt egy un. JIT kocsirdl. A JIT
kocsik a gyartocellan gyartott késztermék csaladokhoz egyedileg kialakitott szallitoeszkozok,
amelyeken az adott termék gyorsan forgo6 alapanyagait szallitjak. Egy jellemz6 kialakitas az /.
abran lathatd. Gyartocellanként és termékcsaladonként két-két darab kocsi van hasznalatban.
Mikozben a gyartocella folyamatos toltése zajlik az egyik kocsirol, a masik kocsit elszallitjak
egy elére meghatarozott statikus menetrend szerinti szabalyos idokozonként kdzlekedd milkrun
szerelvénnyel, majd a kocsi készleteinek feltoltése torténik meg egy megkozelitéleg 1500 m2
alaptertileti termelési teriileten elhelyezkedd kézi polcos taroldteriiletrdl, az un. alapanyag
szupermarketbdl. A termelésben 1évé kozbenso tarolo feltdltése a kiilsé raktarbol milkrun
szerelvénnyel torténik. A meglévo elrendezés vazlatat a 2. dbra szemlélteti.

A tapasztalt legfontosabb problémak:

e Aziizem tovabbi béviilésének gatja a draga termelési teriileten elhelyezked6 alapanyag
szupermarket.

o A JIT kocsik cseréjét végzé korjarat rendszeres id6kozonként, fix menetrendnek
megfelelden hajtja végre az éppen hasznalt kocsik cseréjét, mig az egyes gyartdcellak
gyartasi intenzitasa nagymértékben ingadozik. Az anyaghiany miatti termeléskiesés
elkeriilésének biztositasa érdekében a kocsik olyan készlettel rendelkeznek, ami a

legnagyobb gyartasi sebességhez tartozik, igy sok esetben a kocsik jelentés maradék
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készlettel, a sziikségesnél sokkal gyakrabban keriiltek visszaszallitasra a
szupermarketbe.

e A kozbensé szupermarket hasznalata a felhasznalt anyagok egy extra kozbensé kézi
anyagmozgatasi feladatat teszi sziikségessé.

Kiilss raktar

|

Palettas tarhelyek

= Feltohtatt kocsi
W= LUres kocsl

Anyag
1]- tsszekészités

e | ED | D

Uzemcsarnok

_| [F=]

Félkész termék gyarto cellak

[II] Alapanyag
B szupermarket]

JIS anyag rakidr || Gyarbeellak ] ]

’_ Atadas |

| [AVAVAYAIAVAVAYA] | asomali
i, ——""uf i
1. abra. JIT kocsi. Forras: sajat szerkesztés 2. abra. Kiindul6 elrendezés. Forras: sajat

szerkesztés

2. A javasolt rendszer {6 folyamatai

A javasolt és megvalosult kiszolgalasi rendszerben a termékcsoportonkénti JIT kocsik szama
3-3 db, amelybdl a rendszer feltoltott, kezdd allapotaban egy a gyartocellanal talalhatdo meg,
egy a gyartocellakhoz kozeli parkolohelyen, és egy a kiilsd raktarban talalhato taroloban. A
kocsik szamanak emelése a megndvekedett ujratdltési id6 miatt volt sziikséges. A
gyartocellakhoz kozeli, kocsi tipusonként egy darab dedikalt parkolohellyel garantalhatd az
azonnali anyagellatds a nem tervezett termékvaltadsokhoz. A javaslat lényege, hogy a kocsik
cseréje €s feltoltése nem eldre meghatarozott id6kézonként, adott menetrendnek megfeleléen
torténjen, hanem az adott gyartocella aktualis anyag felhasznalasi igényének megfeleléen. Ha
az éppen hasznalt JIT kocsi készletei lefogytak, a sorfeltoltd dolgozo a kozelben elhelyezkedd
parkoldba tolja a kocsit, és az ott 1év6 ugyanolyan tipusu feltdltott kocsit felveszi, majd folytatja

a cella ellatasat. A parkoldban a feltdltésre varo kocsi leadasat és a feltoltott kocsi felvételét is

LOGISZTIKAI EVKONYV 2018 249

=<
=)
>
=
‘<
=
o
-
=
]
N
::
o]
i
<
=
‘&
>
v




ol
<
N
—
o
—
)
=
H
o
-
=
—
=
S
=
]
=
=~

informatikai rendszerben igazolja vissza, vonalkdd azonositassal. Az informatikai rendszer
folyamatosan, online modon gylijti az elszallitasi és kiszallitasi igényeket, a megfeleld
idépontokban elinditja a szerelvényeket, amelyek a raktarban 1évo feltoltott kocsit kiszallitjak
az lizemi parkolokba, illetve a leadott feltdltésre vard kocsikat a raktarba szallitjak, ahol a
raktari dolgozok kozvetlentil az allvanyokbol feltdltik a kocsik készletét.
A javaslat bevezetésének elonyei:
e Felszabadithato az {izemi szupermarket teriilete. Minddssze a kocsik kozbensd
parkolasa szamara sziikséges tobb kisebb teriiletet kell kialakitani az tizem tertiletén.
e A kocsik cseréje adaptiv mdédon alkalmazkodhat a termelés aktudlis iiteméhez, a
kiszolgalas soran nincs felesleges szallitas
e A szupermarket kiiktatasaval egy anyagmozgatasi lépcsével rovidiilhet az ellatasi lanc

hossza.

Kiilsb raktar

¥ Feltdltott kocsi
d (Jres kocsi l—

Uzemesarnok

I— Félkész termeék gyarto cellak

Felszabadithatd terlilet

JIS anyag raktdr | | Gyartécelldk } i

3. abra. Tervezett elrendezés. Forras: sajat szerkesztés
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3. A tervezés folyamata

Az elmult évek sikeres fejlesztéseinek tapasztalatai alapjan kijelenthetd, hogy az eredményes
folyamatfejlesztés csak intenziv, a megrendelével kdzos munka soran johet 1étre. Ennek oka,
hogy a sikert csak a két félnél meglévd ismeretanyag és képességek szintézise garantalja.
Onalldan a kiilsé tanicsadd nem lehet eredményes. A belsd fejlesztd csoport viszont
sziikségszerlien nincs birtokaban kiilsd tapasztalatoknak, analdg rendszerek ismeretének és
olyan eszkoztarnak, amely szamara csak ezen fejlesztés id6szakaban sziikséges. Ezen eszkoztar
egyre inkabb megkeriilhetetlen eleme a logisztikai szimulaciés modellezés, amely objektiv
modon tamogatja a rendszertervezést, és segit elkeriilni az esetleges rejtett hibakat tartalmazo
rendszerek kialakitasat. A tervezett rendszer funkcionalitas-, id6beni lefutas-, teljesitmény-,
atbocsatd képesség, ¢és erdforrasigény elemzése egy ECO-LOG-ING altal fejlesztett
szimulacids tesztkdrnyezetben tortént.

Jelen projekt esetében a szimulacio kiterjedt egy, a megbizo altal kijeldlt pilot teriilet teljes
ellatasi folyamatara, a kiilsé raktari teriilettdl a gyartocellakig. A pilot teriilet 9 gyartdsort
tartalmazott, a modell 1 heti valés miultbeli gyartast szimulalt, a tervezett kiszolgalasi
folyamattal. A futtatashoz sziikség volt a feltdltések soran érintett cikkek pontos logisztikai
adataira, a kocsik cikkenkénti kapacitdsaira, ill. a raktari manualis tevékenység MTM-UAS
elemzésen alapul6 iddtartam szamitésaira.

A modell lefuttatasa tobb paramétervaltozatra tortént meg, és az alabbi fobb eredményekkel
zarult:

e Bizonyitasra keriilt, hogy a felvazolt logika miikodéképes. Alkalmas a gyartocelldk
ellatasara, a tervezett rendszer varhatéan termeléskiesés nélkiil garantalja az lizem
kiszolgalasat.

e A valés pilot rendszer belsé paraméterei mar a szimuldcids tervezés iddszakaban
véglegesitésre kertiltek.

e Kocsik készletének kiegyensulyozéasa (ne legyenek taltoltott cikkek, ill. olyan cikkek,
amelyek az optimalisnal gyakoribb kocsi cserét tennének sziikségessé).

e QGyartocellak készleteinek meghatarozasa, kiegyenstlyozasa (amig a sor feltoltd a kocsi
cseréjét végzi, a sor a sajat belsd készleteit hasznalja).

e A milkrun rendszer miikddtetd algoritmusanak paraméterei (varakoztatdsi iddtartam,
stb.).

o A miikodtetéshez sziikséges eréforrasok (kocsik, szerelvények mennyisége, dolgozok

létszama).
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4. ébra. Szimulacié képernydképek. Forras: sajat szerkesztés

4. Pilot rendszer megvalositasa

A pilot teriiletként kivalasztott gyartocellak szamara a kocsik atalakitasat, a parkolo kialakitasat
¢és a sziikséges pilot informatikai rendszer programozasat a Bosch végezte, a termelési és
logisztikai osztalyok munkatarsaival. A megvalositas e modja rendkiviil hatékonynak és
rugalmasnak bizonyult. A megvaldsitas szerencsére, sok mas fejlesztéssel szemben, nem fulladt
érdektelenségbe, a hosszu tava végleges rendszer hosszas tervezésébe. A folyamat elényds
koriilményei az alabbi pontokban fogalmazhatok meg:

e A folyamattervezés hatékonyan zajlott, a kialakult megoldds minden résztvevo szamara
elfogadott és tamogatott volt.

o A részletes szimulacios vizsgalat lehetévé tette, hogy mar a pilot rendszer indulasakor
jol megtervezett kocsik és rendszer alljon rendelkezésre. Elkeriilhetdk voltak az 1j
rendszerekre jellemz6 kezdeti pontatlansagok, hibak.

e A pilot rendszer jol meghatarozott mérettel rendelkezett. Elegendé nagy volt az eldnyok
érzékeltetéséhez, de nem volt til bonyolult a megvalositashoz.

e A projektben részt vevd belsd logisztikusok kelléen motivaltak, innovativak,
egyiittmiikodéek. Rendelkeztek a pilot rendszer programozasahoz sziikséges
informatikai tudassal.

e A vallalat dontéshozo vezetése kellen elkotelezett a fejlodés mellett, és vallalta az
atalakitas kockazatat.

o Az elkésziilt pilot rendszer eredményesen lizemelt, és a pozitiv tapasztalatok okan a

kezdeti 4 gyartocella rovid idétavon beliil kiterjesztésre keriilt tovabbi 5 cellaval.

5. A pilot rendszer visszamérése

Az lizemel6 pilot rendszerrel kapcsolatban felmeriilt az igénye a szimulacidés modell és a mar
lizemeld valds rendszer miikddési jellemzdinek Osszehasonlitasara. Ennek érdekében a
szimulaciés modell is kiegészitésre keriilt a tovabbi 5 gyartocellaval. A valds rendszer

mikodése soran az informatikai rendszer rogziti az 6sszehasonlitashoz sziikséges adatokat, igy

252 LOGISZTIKAI EVKONYV 2018



a modellben ugyanazon gyartasi feladatok lefuttatasat koveten lehet6ség nyilt az elvi modell
és a valos adatok Osszehasonlitasara. Az eredmény alapjan kijelenthetd, hogy a szimulacios

modell 8%-os eltérésen beliil a valésaggal azonos eredményeket mutat.

Napi hocsi cserék szimainakalakulisa Ordekiot inditant mllnan vtk ssdm

WAL DA e MnhilE e BRI At

B

Wity Wik

S. abra. Napi kocsi cserék és oOranként inditott milkrun kordk mennyisége. Forras: sajat

szerkesztés

6. A szimulaciés modell, mint tervezéeszkoz
A fenti modell taktikai szintli dontéshez keriilt kifejlesztésre, ugyanakkor a részletezettsége
operativ szintl tervezéshez torténd felhasznalasra is alkalmassé teszi. A modell segitségével
meghatarozhat6 az egyes JIT kocsik

o cikkenkénti fogyasi intenzitasa,

o sziikséges csere perioddus ideje,

e valamint a gyartésorokon talalhatd, azok miikddéséhez sziikséges készlet mennyisége.
A fenti eredmények kinyeréséhez a kovetkez6 bemeneti adatokra van sziikség:

o JIT kocsik kapacitasa,

e gyartosori puffer kapacitasa,

e termelési terv.
A bemeneti adatokat a vallalat munkatarsai szolgaltattak a tervezéshez. A tervezési folyamat a
szimulacids modell tobbszori futtatasaval iteracids folyamatta valt, és lehetdség nyilt annak
megallapitasara, hogy adott termelési terv esetén milyen JIT kocsi kapacitas, JIT kocsi
kialakitas milyen miikodési paraméterekhez vezet. Fontos, hogy olyan JIT kocsikat tudjanak
tervezni a kollégak, amelyeken elegendé kapacitassal rendelkeznek a sorok zavartalan
miikodtetéséhez, igy nem keletkezik sorallas, ami veszteséget okoz, ugyanakkor keriilendok a
felesleges késztek a kocsikon és a gyartocellakban egyarant.
A fentieket tovabbgondolva a szimulaciés modell felhasznalhat6 a JIT kocsik operativ szintii
tervezésekor. Az lizemi folyamattervezo kollégak elkészitik a JIT kocsik, valamint gyartésorok
kialakitasat, amely betaplalasra kertiil a szimulacios modellbe a termelési program mellett, majd

a modell a kivant id6szakra lefuttatasra keriil. A futtatds eredményeként a tervez6k objektiv
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modon latjak, hogy az egyes cikkek fogyasa hogyan alakult, illetve esetlegesen kovetkezett-e
be sorallas. A JIT kocsik és gyartosorok tervezése igy iteracios modon hajthato végre. A kocsik
ujratervezhetdek, kiprobalhatéak majd modosithatoak az igények szerint.
A megbizonak atadott modell jelenleg kilenc gyartocellat tartalmaz. A miikodtetése a kdvetkezo
1épésekbdl all:

1. Termelési adatok betoltése (.csv fajlban)

2. Kocsik betdltése (.csv fajlban)

3. Modellfuttatas

4. Eredmények kiértekelése

5. Kocsik tjratervezése (amennyiben sziikséges)
A szimulécio iteracios futtatdsdnak eredményeként a gyartésorok virtudlisan beiizemelésre
keriilnek az ipar 4.0 koncepci6 szerint. A szimulatorban megtervezett gyartoésorok és JIT kocsik
a valdsagban is a modellezésnek megfeleléen mitkddnek, igy elkeriilhetévé valtak az ujabb
gyartocellak bekapcesolasat kovetd belizemelési iddszak zavarai.
A beilizemelés a modell bovitésével teljes kortivé valhat. Az Osszes gyartdsor virtualis
leképzésével vizsgalhato az Gsszes igény hatasa

e amilkrun jaratokra és

e araktari komissidézasokra.
A PILOT rendszer fejlesztése és virtualis belizemelése a fenti alkalmazéssal és modszerrel
tortént. A valos betlizemelés soran, miikodés kozbe 1ényegében nem tortént sorallas a kocsikat
nem kellett Gjra tervezni. A modell igy bizonyithatdan alkalmas az operativ szintli tervezés

tdmogatasara.

7. Az tervezett folyamat eredményei, tovabblépés
Jelen pillanatig a teljes lizem kb. 75%-a, 40 gyartdcella kiszolgalasa torténik a tervezett
folyamat szerint. A kiterjesztés folyamatos, 1épésenként torténik.
Az eddig elért eredmények:
e A termelés kiszolgalas produktivitasa kb. 25 %-kal javult (kiszolgald dolgozo 1étszam).
o A gyértés teriiletén 590 m?, a raktari teriileten 300 m? teriilet szabadult fel.
o A kéziszerszam gyar a belsdé informatikai osztalya segitségével a pilot informatikai
rendszert lecserélte egy hossztavon iizemeltetheté magas szintli, az ERP rendszer
adatait felhasznal6é informatikai rendszerre. A fejlesztés eredményességéhez a pilot

informatikai rendszer tapasztalatai nagymértékben hozzajarulnak.
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A Kkozosségi kozlekedési szolgaltatast biztosito eszkozrendszer hatékony és eredményes

miikodtetését elosegito egyedi rendszerek alkalmazasa a BKV Zrt.-nél

Toth Csaba

Budapesti Kézlekedési Zrt., Vastti Uzemeltetési Igazgatosag, Erdforrds Gazdalkodasi Féosztaly, Miiszaki
Koordinacios Osztaly

1980 Budapest, Akacfa utca 15.

Téth Csaba

A Karoly Robert Féiskolan gazdasagi mérndki, majd az Obudai Egyetemen min6ségbiztositasi
szakmérnok végzettséget szerzett. Az érettségit kovetden 1994-ben helyezkedett el a
BKV-nal és azota megszakitas nélkiil ott végzi munkajat. Kezdetben a villamos agazatnal
tevékenykedett gazdalkodasi, humaniigyi szakteriileteken. Az 1990-es évek végén az SAP
rendszer bevezetésének egyik szerepldjeként az SAP kiilonféle moduljainak bevezetését
segitette a villamos agazatnal. 2008 és 2012 kozott a BKV Zrt. mindségiranyitasi rendszereinek
miikodtetését is iranyitotta. 2013-t6l a vastti dgazatok miszaki tevékenységeinek kdzponti

tamogatasat biztosito szervezetet vezeti, tobb mint 10 éve dolgozik kozépvezetdként.
E-mail: tothcs@bkv.hu

Osszefoglalé:

A BKYV Zrt. autobusz jarmiiveivel végzendd szolgaltatas megfelelé szinvonalon torténé megvaldsitasa érdekében
kiemelten fontos ezen jarmiivek megfeleld rendelkezésre allasa, valamint a kotelezd vizsgaztatasokon talmenden
a napi-, heti karbantartasok, kiemelt szervizek és szemlék azaz az ugynevezett ciklusrendi karbantartasok
modulja, mivel a modulban rogzitettek szerint torténik a karbantartasi metodusok végrehajtasa. A rendszer
alkalmazasa elésegiti az egységes modszertan szerinti adatnyilvantartast, tehermentesiti a munkavallalokat az
adatrogzitésektdl, tobb idot biztositva a karbantartasi munkak ellatasara. A BKV Zrt. eszkzrendszerében szamos
a hasznos ¢lettartam végén jard vagy meghaladd eszkoz talalhatod, mely tovabbiizemelésének objektiv alapon
torténé megvalositasara érdekében kidolgozasra keriilt a Tudomanyos alapu Tovabbiizemeltetési Protokoll (TTP).
A TTP alkalmazasa mérésen, értékelésen és ezek eredményeihez kapcsolodo objektiv dontéseken alapszik, amely
alkalmazasi korét tekintve a vasuti jarmiiveire valamint az infrastrukturalis eszkozeire terjed ki. A technologidhoz
kapcsoldodoan kialakitott gazdasagossagi modul célja, hogy meghatarozza miiszaki beavatkozasok gazdasagosan
elvégezhetdk-e, illetve komplex gazdasagossagi szamitasok elvégzésével megtériilés szempontjabol értékeljen

kiilonbdz6 beruhazasi alternativakat.

Kulesszavak: autobusz jarmiivek, ciklusrendi karbantartas, adatrogzités, SAP PM modul, hasznos élettartam,

Tudomanyos alapu Tovabbiizemeltetési Protokoll, vasuti eszkdzok, objektivitas
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1. Tervszerii megel6zé karbantartasok (TMK) az SAP segitségével
AMSZ-IEC50/191/:1992 szabvany szerint a ,.karbantartas mindazon miiszaki és adminisztrativ
tevékenységek kombinécidja — ide értve a feliigyeleti tevékenységeket is —, amelyek célja az,
hogy a terméket el6irt funkcidjanak teljesitésére alkalmas allapotban megtartsak, ill. ebbe az
allapotba visszaallitsak.”
A logisztika teriiletén szamos szallitd-, anyagmozgatd berendezés, jarmii keriil alkalmazasra a
tevékenységek megfeleld szinvonalon és idOpontban torténé megvalosithatosaga érdekében.
Ebbdl adéddan minden logisztikaval foglalkozo szervezet érdeke ezen eszkozok megfeleld
rendelkezésre allasa, megfeleld szintli karbantartottsaga. Az aldbbiakban bemutatunk egy, a
BKV Zrt. személyszallitdo jarmiivei esetében alkalmazott, a karbantartasok iitemezését,
megvalodsitasat és adminisztralasat eldsegité és megkonnyitd rendszert, mely az SAP adta
lehetéségek kihasznalasaval keriilt megvalositasra.
A BKV Zrt. autébusz jarmiivei évente kotelezben vizsgaztatasra keriilnek. A vizsgakra valo
felkészitésen talmenden minden jarmiinek kotelezd, tigynevezett ciklusrendi karbantartasai
vannak. A ciklusrendi karbantartasok a kovetkezdk:

e napi karbantartas,

e heti karbantartas,

o kiemelt szervizek,

o szemlék,

e vizsgaszemlék.
A karbantartasok az egyes jarmitipusoktol fliggden futott kilométerek, lizemanyag fogyasztas,
vagy naptari nap alapjan torténnek. A SAP rendszer bevezetése elott ezeket az adatokat Word
dokumentumban, tdblazatos formaban vezették az érintett munkavallalok, mely nagyban
megndvelte a TMK karbantartasokkal kapcsolatos munkakhoz tartozé adminisztraciot.
Ezt konnyitette meg a SAP rendszer PM moduljanak bevezetése, mivel a modulban rogzitettek
szerint torténik a karbantartasi metddusok végrehajtasa. Az eldirt vezénylési rendtdl nem térhet
el sem a biztonsagtechnikai vizsgalat, sem a szervizelés, illetve a vizsgaszemlék sem.
A kialakitott rendszer alapjat egy ugynevezett TMK stratégia adja, mely csak azt hatarozza
meg, hogy a karbantartasok-szemlék a tankolt lizemanyag, a naptari nap, vagy a futott KM

alapjan milyen rendszer szerint kdvetik egymast.
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|BKV IDBALAPU STRATEGLA | VH K.szerviz str. 30ekM

|Idﬁ v| Tefies. -
|Eg... |TMK—cikJus sziivege |R ‘Eg"' ‘TMK{M”S_SZGVEQE - R

1NAP Napi karbantartas b 30000KM  Van Hool kiemelt szerviz 1. K1
. 60000 KM Van Hool kiemelt szerviz 1. K2
TINAP "'IEti vizsgalat 1I:I 90000KM  Van Hool kiemelt szerviz 1. K3
363 NAP Eves vizsga 1E 15000KM  Van Hool kiemelt szerviz .. K0
2920NAP Felijids F 120000KM  Van Hool kiemelt szerviz 1. K4
1095 NAP |Ah@z és Uregvédelem ) 150000KM  Van Hool kiemelt szerviz 1.KS

1. abra. Példa id6alapu, illetve KM alapu stratégiara. Forras: sajat szerkesztés.

A kialakitott rendszer koveti a kilométerek, izemanyag fogyasztdsok szamszerti novekedését,
illetve a naptari napok valtozasat, és a rendszer ezekhez mérten késziti el automatikusan a hozza
kapcsolodd PM karbantartasi vagy vizsgaszemlés rendeléseket, igy a munkavallalok
mentesiilnek a tablazatok készitésétol, valamint pontosabb képet kapnak a jarmiiveken
elvégzendo feladatokrol.

A rendszer alkalmazasa nagyban elGsegiti az egységes modszertan szerinti adatnyilvantartast,
részben automatizaltan konnyiti a felmeriild feladatok litemezését, nagyban tehermentesiti a

munkavallalokat az adatrogzitésektol, tobb idot biztositva ezzel az érdemi munka ellatasara.

2. A Tudomanyos alapu Tovabbiizemeltetési Protokoll (TTP)

A logisztika vilagaban is szamos eszkoz, berendezés sziikséges a folyamatok megvalositasahoz,
e terlileten is 1éteznek olyan vallalatok, vallalkozasok, melyek eszkdzparkja, vagy annak egy
része hasznos élettartama végsd szakaszaban jar. Az ilyen eszkozok esetében az esetleges
tovabbiizemeltetés feltételeire vonatkozoan gyartoi ajanlasok, tudomanyos iranymutatasok nem
alltak, allnak rendelkezésre. A BKV Zrt. eszkdzrendszerében a hasznos élettartam végén jaro,
vagy azt mar meghaladé eszk6zok aranya igen jelentds, azok tovabbiizemeltetése — a teljes korti
eszkozcseréhez sziikséges forrasok hianyaban — mindennapi feladat. E tevékenység megfeleld
megalapozottsaggal torténd végrehajthatosaga érdekében egy megfeleld tudomanyos hattérrel
rendelkezé konzorciummal egylittmitkddve kidolgozasra keriilt a Tudomanyos alapt
Tovabbiizemeltetési Protokoll (tovabbiakban: TTP), mely megfeleld iranymutatast ad a
tovabbiizemeltetés megfontolt, objektiv alapon torténé megvalositasara (Fiath et al.,2016).

A BKYV Zrt. tulajdonat képz6 TTP egy olyan objektiv vizsgalati moédszertan, mely a hasznos
élettartamot meghaladd vasuti jarmivek és infrastrukturalis eszk6zok tovabb iizemelési

lehetéségeit vizsgalja, valamint — figyelembe véve a gazdasagi lehetéségeket — javaslatot tesz
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a tovabbi biztonsagos miikddtetésre. A TTP alkalmazasa mérésen, értékelésen és ezek
eredményeihez kapcsolodo objektiv dontéseken alapszik. A TTP sziikségességét a BKV Zrt.
kiilsé szakérték bevonasaval elkészitett a ,,BKV Zrt. jarmiiparkjanak és kozlekedési
infrastrukturajanak hasznos élettartamat befolyasold tényezék vizsgalata” ciml tanulmanya
fogalmaztak meg. A tanulmany alapjan a TTP alkalmas arra, hogy megteremtse a biztonsagos
tovabbiizemeltetés objektiv alapokon nyugvo feltételrendszerét.

A TTP alkalmazasi kore a BKV Zrt. vasuti jarmiiveire, valamint az infrastrukturalis eszkozeire
és berendezései terjed ki. A kidolgozott rendszer alkalmazasa 2014 aprilisaban a vizsgalati
eljarasok bevezetésével és végrehajtasaval, a sziikséges mérések elvégzésével, a mérési
eredmények rogzitésével és elemzésével kezd6dott meg.

A BKYV Zrt. eszkdzparkjaba tartozo jarmiivek és berendezések TTP mérési eljarasrendszere
eltérd, alkalmazkodva az adott eszk6zok sajatossagaihoz. A jarmiivek esetén az adott jarmi
kocsiszekrényének életkorat veszi alapul, mig az infrastruktura elemeinek esetében azok
miszaki allapotat, lizemeltetési kockazatait ¢€s ¢€lettartamat befolyasold tényezdit vizsgalja.
Mindsité mérések elvégzése és adatainak elemzése altal megallapithatova valik, hogy a vizsgalt
eszkoz tovabb ilizemeltethetd — beavatkozas nélkiil —, esetlegesen javitasra szorul vagy azonnali
beavatkozas sziikséges. E javaslatok szerves részét képezi egy kapcsolédd gazdasagossagi
vizsgalat is, mely szintén el6segiti az objektiv dontés meghozatalat.

A miszaki modul elsddleges feladata a hasznos élettartamon tali iizemeltetés miiszaki
kereteinek és feltételeinek definialasa, illetve a tovabbiizemeltetés idejének meghatarozasa. A
TTP miiszaki leirasa tartalmazza, hogy milyen gyakorisaggal kell elvégezni a mérési
vizsgalatokat az élettartamukat meghaladott eszkdzok esetén, és egyben meghatarozza a
kapcsolodo gazdasagossagi modell alkalmazéasanak rendszerét is.

A technologiahoz kapcsoldédoan kialakitott gazdasdgossagi modul célja, hogy valaszt adjon
arra, hogy a meghatarozott miiszaki beavatkozasok gazdasagosan elvégezhetok-e vagy sem,
illetve komplex gazdasagossagi szamitasok elvégzésével megtériilés szempontjabol értékeljen
kiilonb6z6 beruhazasi alternativakat. Tovabbiizemeltethetéség idejének meghatarozasat
kovetden a gazdasagi szamitasokkal egyetemben dontés utjan lezarul a vizsgalat, mely objektiv
alapon meghozott megfelelden alatimasztott tovabbiizemeltetési dontés meghozatalat segiti

1

eld.
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Hungarian Logistics Yearbook 2018
Abstracts

Part 1. Supply change management in theory and practice

Dr. Judit Olah — Dr. Gyoérgy Karmazin — Dr. Jozsef Popp

The significance of adaptability as a success factor in the supply chain

Due to the ever-widening and expanding logistics objectives and solutions, the role of logistics
service providers has increased. To justify the general findings, we need to look at what has
happened with the strategies and timeliness of domestic logistics service providers in recent
years. Apart from the selection of core and competitive strategies, this can be an important issue
for the general strategic thinking of logistics service companies. It can be stated that companies
that are integrated and flexible as logistical providers in the supply chain are able to have a
significant impact on the (full) operation and efficiency of the chain. The flexibility of the
supply chain is the ability of companies to respond to unexpected changes in customer needs
and the activities of competitors. That is to say, the time-independent growth strategy developed
by the leaders of domestic logistics companies will generally result in a more profitable
company. These research results provide new information to the leaders of Hungarian logistics

companies in developing appropriate business strategies and future market initiatives.

Dr. Timea Kozma

Participants, processes, and relationships along the supply chain

This paper aims to provide an overview of the evolution of supply chain management
interpretation revealing a novel approach to interpretation and their physical interfaces along
the supply chain. The structural elements of supply chain structures, the structural dimensions
of the supply chain, types of inter-company business process links, supply chain integration

levels, hierarchy and stages of the competition in the supply chain network are also discussed.

Rébert Téth — Dr. Balazs Gyenge

Development, importance and understanding supply chains and supply chain
management

The economic significance of supply chains can be observed in almost every branch of industry.

Thus, nowadays not only multinational companies enjoy the benefits of diversification, but
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small and medium enterprises also play an active role in global value chains. It all adds to the
export capacity of enterprises, which has a positive impact on the overall performance of the
national economy, and thereby on the living standard of the population. Businesses that aim to
be involved in international level, face with innovative competitiveness factors and a
completely novel market environment. In every walk of life both the supply and demand
markets have been expanding continuously, there have been major changes on both the
customers’ and suppliers’/logistics sides, which can mostly be attributed to rapid technological
changes. By now supply chain management has become a central element in the global value
chain. The pursuit of the advantages of economic scales (efficiency gains and cost reduction
which can be sources of competitive advantage) enables companies to create the bases for a

horizontal integration besides the already existing vertical cooperation.

Part 2. Actual transportation problems

Dr. Péter Borocz — Renata Pidl

Observation and evaluation of vibration levels in small trucks for courier packaging
testing purposes

In recent years, a continuous growth of courier services has been observed both in Hungary and
in international trade. All these bring new challenges to logistics and packaging engineers. This
study measures the vibration conditions of small trucks used by express courier services. The
results of the study can be used for packaging testing prior to deliveries. The recorded events
are analyzed by Fast Fourier Transformation and the measured values are evaluated statistically.
The average intensity is compared to the vertical vibration test profile proposed for packing by

ISO 13355.

Csaba Hollik

The current conditions and possible future features of combined transportation in
Hungary including options of 5% corridor

This paper elaborates on the main features of combined transportation discussing both its past
and its current conditions in Hungary. It also presents the innovative solutions fostered by the

Hungarian government in order to develop railway freight transportation.

Dr. Balint Hirké — Csaba Hegyi — Dr. Adrian Horvath

Cost analysis of round trips with particular focus on time delivery
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The cost of the delivering and collecting routes’ is influenced by several circumstances, one of
those the (so far) less examined factor is the length and distribution of time. The subject is
topical because service providers are intent on increasingly achieving competitive advantage
by accomplishing the clients’ on-time delivery requests who are not aware of their logistics
results. The article describes those results of computer simulations and analytical calculations
on topology search which indicates what effects the length and the distribution of delivery time
windows have on the logistic costs. On the base of examinations in an analytic way and with
simulations we demonstrate that there is always a vehicle capacity to be found to each task at
which it can be fulfilled at the lowest cost. We stated how the different time elements, such as
the duty time of the driver, the delivery time interval, the potential delivery time and of course
the time delivery windows influence the cost of round trips. To support the different logistical
solutions from cost aspect we recommend easily usable calculation methods. Results can be
employed not only in case of deliveries or collections of products but even in the territory of

town management.

Attila Kasa

East-West transcontinental rail freight transport

Europe is renegotiating the relegation of rail freight to Eurasian continental freight in the hope
that the launch of China’s One-Belt-One-Road Initiative will open new positions for rail
transport from Central and West China. The distance of these regions from China’s (more than
1000 km) may provide significantly lower transportation costs via rail compared to maritime
transport. This may lead to a serious increase in the quantity of goods transported on Asian and
East European railway lines. However, since the dissolution of the COMECON market, only
the ex-Soviet railways meet the necessary conditions to cope with the anticipated rise in
quantities. Due to the liberalized rail freight market of the European Union, European railway

companies cut costs and reduced unused capacities, thus have little reserve today.

Dr. Lajos Nagy — Dr. Tamara Csipkés — Orsolya Bernadatt Nagy

Comparative analysis of structural changes in Hungarian rail freight traffic and Rail
Cargo Hungaria Co. following the privatization of railways in Hungary

Rail transport liberalization was implemented in Hungary in 2004. In 2008, in the framework
of privatization, the rail freight business was bought by an Austrian company which established
the Rail Cargo Hungaria Co. (RCH) in 2010. The paper examines the impact of changes in RCH

and Hungarian trade flows. We analyze the volume change in trade in goods and the causes of
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change. The research database is based on the EUROSTAT and CSO databases and the RCH
traffic data.

Péter Csavajda

Measurement and analysis of temperature and relative humidity levels between Hungary,
India, China and South Africa

Climate environment (temperature and humidity) and its change during overseas shipping can
be a significant source of damage to products. This study summarizes results of three field
measurements of ocean ISO container temperature and humidity conditions for shipments
between Hungary (Europe) and India (Asia); Hungary and China (Asia); Hungary and South
Africa. The results show that extreme temperature and humidity fluctuations are more dominant
in the continental transport compared to the sea transport. Based on the field measured data,
packaging engineers have to take consideration of standards and industrial guidelines with the

goal of minimizing the harmful effect of climate conditions.

Dr. Arpad Vasarhelyi

Noise protection solutions in railway transport

During a European Parliament open session hearing was told, that the high noise pollution
causes the death of approximately 30-50 thousand people per year. A significant part of the
noise load is connected to traffic on road, rail, air or sea. Starting from 2002, the noise emission
is regulated in the European Union. Though the necessary solution is not yet available, as the
result of the different countries noise emission data is not comparable. There is no common
definition, with regards the achievable goals, and how to reach those. The aim of the study is to
present (especially through German examples) the problems and solutions on the rail freight

transport area, which can reduce significantly the noise pollution in the future.

Part 3. Business logistics and specialized logistics

Déavid Bohus

The road to the Union Customs Code and the practical experience of its first year

Since Hungary’s entrance to the EU in 2004 customs have been regulated by the Community
Customs Code. The Customs Act required paper-based processes which slowed down the

delivery of goods. Since 2003, electronic systems have been introduced with continuous
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improvements. The adaption of the Union Customs Code in 2013 meant a significant reform,

as customs procedures will be completely electronic in four years starting on 1 May 2016.

Dr. Gyongyi Vorosmarty — Dr. Tiinde Tatrai

Environmental considerations in business and public procurement practice

This paper sets the aim to compare the green purchasing practice of the private sector and that
of public procurement. In this paper, we will present the results of a literature review and a
survey completed in Hungary. The Hungarian data and evaluation show similarities with
previous international results. Supplier management is more important for private
organizations, while the public entities are focusing on the procurement process and

concentrating on the administrative requirements of national regulations.

Dr. Jolan Abonyiné Palotas — Dr. Levente Komarek

The role of logistics in coping with the 21%-century challenges of Hungarian food industry
The conditions of Hungary provide a number of comparative advantages for food economy.
However, there are many unused reserves at each level of the production system. The challenges
of the 21* century can only be coped with if they are dealt with a new and innovative approach
and thinking. Market competition forces to develop a well-designed, system-based logistic
service at all levels of the vertical system. With the successful application of logistics, the
opportunities of the industry will widen, the costs will be reduced, duplication will be
eliminated and resource utilization will be more rational. However, to achieve this, the

horizontal and vertical integration must be strengthened.

Nikolett Kovacs — Dr. Miklés Pakurar

Implementation of lean management at NAGEV RACS Ltd.

With the introduction of lean management, companies can significantly increase the efficiency
of their logistics and supply chain management processes, and the company’s successful
operation. The paper analyzes the experiences and lessons learned from the introduction of lean
at NAGEV RACS Ltd. using the questionnaire research method. In the initial period (March
2016) lean development opportunities were defined, and as a result, development decisions
were taken, and its impact was determined at a later date (October 2016). Lean development
was measured and analyzed in 15 areas over the given period, which served as a basis for new

goals and suggestions for the future.
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Balazs Sztrapkovics — Balazs Pataki

The uses of image recognition in construction logistics

The paper discusses the application if image recognition in the construction industry and
especially in construction logistics. The average efficiency of the construction industry is much
lower than that of the manufacturing industry, therefore the application of image recognition
became more important in the last few years. First, we introduce the main steps of image
recognition, and we discuss the main advantages and disadvantages of it. After that, we show a
few examples how image recognition is used in the manufacturing industry nowadays. In the
next section, we introduce case studies showing how image recognition is applied in the
construction industry. Finally, we show the possibilities of the application of image recognition
in construction logistics. We discuss the future impact of recognition for construction logistics,
especially how it can help to make just in time supplies in construction sites. The conclusion is

about the future improvement possibilities of image recognition in construction logistics.

Dr. Kristina CiZiiiniené — Dr. Jonas MatijoSius

Challenges of global logistics business for human resources: The Lithuanian case
Logistics serves as an economic engine for many countries in the world. Logistics is largely
dependent on human resources, and a major challenge is to find these resources. The logistics
sector is challenged by a number of problems that arise from mismanagement, as well as from
particular characteristics of human resources. This paper shows that the greatest shortcomings
of employees in Lithuanian logistics sector are the inability to detect, analyze and solve arising
problems; inability to plan activities; and lack of foreign language skills. The paper analyzes

these and other issues related to the challenges of human resources in the global market.

Zoltan Nagy — Dr. Maria Szalmané Csete — Dr. Adam Térok

Changing logistics management and the challenges of Industry 4.0

Due to the fragmentation of production processes in space and time, nowadays most companies
face challenges related to optimization of logistics activities and increase the efficiency and
lower the environmental pollution of logistics processes. After a brief overview of the role of
transport and logistics in connecting the different import and export markets in a borderless and
vertically disaggregated production system (which may consist of sequential chains or complex
networks and its dynamic management), the authors explore the kind of challenges logistics is
facing today, the anticipated change caused by Industry 4.0 and the methods logistics providers

can position themselves in a future-proof way with the solutions called Logistics 4.0.
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Janos Mondovics

The special role of the demand planner in the optimization of the supply chain

Due to digitalization of production and distribution, the role and significance of demand
planning are increasing in the operation of the supply chain. Within the corporate operation,
this function collects widespread information on both the external and internal processes,
interprets them and makes consensus-related decisions about the structure and scale of sales
(demand) to be expected in the short term. In this regard, its performance is crucial, primarily,
in relation to stocks, the use of capacities, cash flow, the level of customer service as well as
profitability. Consequently, it is of paramount importance to harmonize the organization

surrounding the demand planner and the processes.

Part 4. Analysis and optimization of logistic activities

Istvan Lakatos — Dr. Adam Titrik — Zoltan Schvab — Dr. Tamas Péter

Maximizing the effect for collecting selective waste with info-communication system

The decrease in available raw materials, fossil energy source and the emergence of new
approaches made recycling necessary and inevitable. Therefore, recycling selective waste areas
have been placed where inhabitants can drop their waste for free. Waste containers have
different saturation time while the gathering process is predefined, therefore they will be
emptied regardless whether it is needed or not. Further problem is that there is no optimization
on the way to the container, which results in serious environmental load (noise and air
pollution). This study discusses high-level route optimization to minimize environmental load
concerning noise and air pollution. By the application of real-time communication, only the

appropriate containers will be emptied.

Dr. Taméas Hartvanyi — Ferenc Téoth

Order optimization of a telecommunication distribution center through service lead time
European telecommunication distribution center performance is measured by service lead time
and quality. The operation model is CTO (customized to order), i.e. a high mix customization
of telecommunication network equipment and parts. CTO operation contains material
receiving, warchousing, network, and server assembly to order and configure based on
customer specifications. The large variety of the product and orders do not support mass
production structure. One of the success factors to satisfy the customer is to have a proper

aggregated planning method for the operation in order to have optimized human resources and
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highly efficient asset utilization. The paper investigates several methods and identifies the
proper way to have an order book simulation where practical optimization problem may contain
thousands of variables. The simulation running times of developed algorithms were given high
significance. Two operation research models have been developed: first, customer demand is
given in orders, no change over time; second, customer demands are given for product types,

and changeover time is constant.

Dr. Imre Egri

Networks and city logistics

The paper explores new research agenda of city logistics research by relying on some elements
of lattice theory. Lattice theory emerged as a decisive tool in contemporary logistics research.
City logistics offers to lattice theory new dimension, possibilities and problems to be solved.
The new results of Boolean algebra, topology and lattice theory may provide new tools to
regional and urban development. The paper identifies the elements of city logistics and assigns

them to lattice elements.

Part 5. Business solutions

Akos Andor — Adam Kendi — Gabor Lukovich — Laszl6 Simon

Development of an adaptive production supply system at the Robert Bosch Power Tool
Ltd. by using simulation modeling

The paper introduces the system development plan, its execution, experience and results in the
Robert Bosch Power Tool Ltd. factory in Miskolc. The major focus of the project was the
supplying process of the production manufacturing cells. As a result, the amount of exploited
resources has been reduced by ca. 25%, while also finding new space for manufacturing cells.
During the planning, micro-level simulation modeling has been given special role in order to
avoid errors, initial inaccuracies, or set-up errors often encountered during system
implementation. The success of this case study may define the optimal conditions for successful
system development and implementation can be formulated, which can be used as a

generalizable system of criteria for solving other problems.

Csaba Toth
Using individual systems to improve the toolkit ensuring the community transport

provided by the Budapest Transport Privately Held Corporation
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The availability and the regular maintenance of the buses are of crucial importance for the
Budapest Transport Privately Held Corporation (BKV) to provide the required quality of
service. In order to facilitate the administration of the workflow, SAP’s PM module has been
introduced. The execution of the maintenance methods runs according to the module. The
implementation of the system facilitates standard methods in data registration, relieves
employees from data recording, providing more time to maintenance works. BKV has many
vehicles at the end of or beyond their useful life. In order to operate them on an objective basis,
a Scientific Operation Protocol has been created. The implementation of the protocol relies on
measurement, evaluation and objective decisions based on them. The protocol is used for
railway carriages and related infrastructure. Linked to the technical module, an economical
module has been developed which defines whether technical interventions are profitable and

evaluates investment alternatives regarding their return.
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