Gyakran Ismételt Kifogasok

Az elmult iddszakban szamos levelet kaptunk fuvarozoktol, akik kiilonbozd ellenvetéseket
tettek ,,A sinek tovdbb birjaik” kampdnyunkkal kapcsolatban. Az aldbbiakban
megvdlaszoljuk a gyakran ismételt kifogdsaikat.

1. ,,Nyugat-Eurépaban sokkal nagyobb a tehergépjarmii-forgalom, mint hazankban, az
utak mégis birjak. Ha itthon is eur6pai mindségii utak lennének, a kamionok nalunk
sem okozndnak annyi kart!”

Hazankban tényleg nincsenek olyan j6 allapotban az utak, mint dltaldban a nyugat-eurdpai
orszagokban, de még a legjobb mindségi tt is tonkremegy 10-12 év alatt, ha nagy rajta a
nehéz tehergépjarmii-forgalom. Nem véletlen, hogy Svijc és Ausztria utdn a fuvarozéknak
most mar Németorszdgban is a megtett dttal ardnyos mddon kell fizetniiik az dthasznélatért.
Ez utébbi intézkedést igy indokoljik: ,,Az Eurdpa szivében fekvo Németorszdg a nemzetkdzi
koziti druszdllitas egyik csomopontja. A koziti fuvarozds gyors novekedése hatalmas terhet
ro a német autopdlydkra, amely megndvekedett karbantartdsi és ttbovitési koltségeket
eredményezett. A német szovetségi kormdny 1igy hatdrozott, hogy e koltségeket a 12 tonndval
megegyez0, vagy anndl nagyobb megengedett osszsilyi tehergépjarmiivek részére bevezetett,
a megtett 1t haszndlatdval ardnyos itdijjal fogja fedezni. Az tdij a német és a kiilfoldi
lithaszndlokra egyardnt vonatkozik.” (1)

Tehat a leggazdagabb orszagok sem birjak mar k6zpénzbdl fedezni a koziti fuvarozassal jard
koltségeket, és egyre inkdbb ,,a haszndlé fizet”, illetve ,,a szennyezd fizet” elvet alkalmazzak.
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2. ,,Hogyan jutna el a kenyér, a tej, a mosépor a boltba, ha nem lennének kamionok?
Nem lehet mindent, mindenhova vastittal vagy vizi tton szallitani!”

Tiz évvel ezel6tt is volt kenyér, tej és mosépor az lizletekben, pedig akkoriban a
kamionforgalom a maindl j6val kisebb mértékli volt. Az iizletekbe (a nagy
bevasarlokozpontokat kivéve) kiilonben sem kamionokkal szallitjak a tejet és mas termékeket,
hanem kisebb teherautokkal.

Kampanyunk nyilvdnvaléan nem a koziti fuvarozds megsziintetésére irdnyul, azonban a
széllitdst nem szabad ilyen mértékben erre alapozni — ez kiilondsen vonatkozik a nagy
tavolsagu és nagy tomegl széllitisokra. Ez a mdd ugyanis silyosan terheli a tdrsadalmunkat
és kornyezetiinket. A koziti fuvarozas egységnyi teljesitményre vetitve tizszer annyi energiat
és hatszor annyi teriilet igényel, mint a vasuti, mikdzben tobb szdzszor annyi személyi
sériiléssel jar6 balesetet okoz. A tarsadalomra rétt terhek azonban még ennél is nagyobbak:
gondoljunk csak a nehéz tehergépjarmiivek 4ltal megrongélt utakra, a szétrazott kozmiivekre,
a forgalmas utak mentén megrepedezett hdzakra, a forgalom 4ltal okozott zajra, az
ellehetetleniilt lakokoriilményekre, a lakéhazak elértéktelenedésére... A koziti fuvarozds
karos hatdsainak szdmléjat végiil is mindannyian fizetjiikk — ez a szallitdsi mod csak a fuvarok
megrendeldinek a legolcsébb, a tdrsadalom egészének azonban a legdragabb!



Mindezek nem csupdn elméleti megdllapitdsok. A problémat rendkiviil j6l szemlélteti az a
film, amit egy, sajnos egydltaldin nem egyedi helyzetben 1évd telepiilésrdl késziilt (innen
letolthetd: http://www.levego.hu/media/kamion.mpg), illetve azok a levelek, amelyeket
kampanyunk elinditisa 6ta a koziti teherforgalomra panaszkodé lakosoktdl és
polgdrmesterektdl kaptunk (ezek egy része elolvashaté a http://www.levego.hu/kamionstop/
cimen). Amint az 4llampolgéari jogok orszaggyiilési biztosa 2004-es jelentésébdl kideriil, a
megnétt kamionforgalom kovetkeztében orszagszerte romlik az utak kozelében lakok
életmindsége. Ezért sziikséges a nehéz tehergépjarmiivek forgalmanak novekedését
megéllitani, és mértékét ésszerli szintre szoritani vissza.

3. ,.A teherfuvarozék rengeteg pénzt fizetnek be az dllamnak, de cserébe szinte semmit
nem kapnak. Miért fizessenek még tobbet?”

A koziti fuvarozds 0sszességében sokkal tobbe keriil a tirsadalomnak, mint amennyi bevételt
hoz az allamkasszdnak. 2004-ben a az iizemanyagok jovedéki ad6jabol, a gépjarmiladébdl,
kiilonbozo illetékekbdl és dijakbol (tulsulydij, autépélyadij, termékdijak stb.) Osszesen 81
millidrd forint bevételhez jutott az édllam, mig a tehergépjarmii-forgalomhoz kapcsol6dé
tarsadalmi koltségek koriilbeliil 1000 millidrd forintra becsiilhetok. (3) E koltségek a kozati
fuvarozas térhdditdsaval egyre novekszenek. E folyamatot ugy lehet megdllitani, ha a
szallitasi dgazatban fokozatosan felszdmoljuk ezt a hatalmas rejtett dllami tamogatast, és ,,a
szennyezO fizet”, illetve ,,a haszndlé fizet” elveket alkalmazva arra toreksziink, hogy a
sz4llitas arai annak tényleges koltségeit tiikrozzEk.

4. ,Egy modern gazdasag fejlddéséhez hozz4 tartozik, hogy a koziti fuvarozas
folyamatosan novekszik.”

A koziati szallitds gyors novekedése nem sziikséges velejardja egy orszdg gazdasigi
fejlodésének. Sot, az Eurdpai Uni6 tagorszagainak adatait vizsgdlva megéllapithato, hogy az
elmult években azokban az orszdgokban fejlodott a leginkdbb a gazdasdg, ahol a legkisebb
volt a kozuti szallitds novekedése! A tul nagy szallitasi teljesitmény éppen azt mutatja, hogy
alacsony a szallitdis hatékonysdga (azaz egységnyi nemzeti jovedelem megtermeléséhez
viszonylag sokat kell széllitani), ami forrdsokat von el a gazdasig egyéb teriileteirol.

Amint fentebb mar emlitettiik, a koziti széllitas gyors novekedésének egyik 6 oka az, hogy a
piaci ara sokkal alacsonyabb, mint a valodi koltségei. Masképpen fogalmazva: koltségeinek
jorészEt jelenleg nem a szolgéltatds megrendel6i, hanem az egész tarsadalom 4llja, igy a
szallitasi kereslet a torz piaci viszonyok miatt ardnytalanul naggya valt. Ezt az Eurépai Uni6
kiilonb6z6 intézményei és az OECD is elismerik, és a kiilsé (tdrsadalomra haritott)
koltségeknek az drakba valé beépitését szorgalmazzak. Az EU 2001-ben megjelent
kozlekedéspolitikdja errdl a kérdésrdl a kovetkezoket éllapitja meg: ,,... az ardnytalansdgok
és hidnyossdagok egyik legfontosabb oka, hogy a kozlekeddoket nem sikeriilt megfeleloen
szembesiteni tevékenységiik koltségével. Mivel az drak nem fejezik ki a kozlekedés teljes
tarsadalmi koltségét, a kereslet rendellenesen nagyra novekedett.” (Megjegyzendd, hogy
kiils6 koltségek minden kozlekedési aldgazatban 1éteznek, azonban kiemelkedden magasak a
nehéz tehergépkocsik vonatkozadsédban.)



5. ,,A vastti szallitds nem versenyképes, még hosszu tavon is dragabb, mint a koziti, igy
nem csoda, hogy hattérbe szorul.”

A vastti szallitds jelenleg sok esetben valdban nehézkesebb, mint a koziti, de megfeleld
szervezéssel és fejlesztésekkel, valamint helyes drviszonyok kialakitdsdval a jelenleginél
sokkal versenyképesebbé tehetd. Az Eurdpai Unié célja is ez, amit a mir emlitett
kozlekedéspolitikdjdban igy fogalmaz: , A vasiiti kozlekedés szo szerinti értelemben az a
stratégiai dgazat, amelyen a kozlekedési munkamegosztds dtrendezését célzo erdfeszitések
sikere miilik, elsdsorban az drufuvarozds esetében.”

Magyarorszdgon a kormdny elhibdzott gazdasdgpolitikdja kiilondsen sudjtja a vasuti
arufuvarozést. Csak egyetlen példa: az allam az elmilt 20 évben rendszeresen elvonta a MAV
aruszallitasi iizletdgdnak a nyereségét, hogy a személyszallitasi iizletdg veszteségeit enyhitse,
igy gyakorlatilag lehetetlenné tette a vastti teherfuvarozas fejlesztését, de még a sziikséges
fenntartdsi, szintentartdsi munkakat is. Ez koriilbeliil olyan, mintha az 4llam elvonnd az 6sszes
kozuti teherfuvarozé vallalat nyereségét, hogy azzal fedezze a BKV és a Volanbusz vallalatok
veszteségét. A koziti fuvarozas ezen feliil olyan dllami tdmogatdsokat és kedvezményeket is
kap, amelyeket a vastiti nem. (3)

A helyzet azonban nem reménytelen. Az elmult években tobb eurdpai orszag is 1épéseket tett
azért, hogy a kozlekedési rendszer koltségeit ,,a haszndl6 fizet” alapon fedezzék — hazankban
minddssze ezeket a jol miikodo példakat kellene kovetni.

Svéajcban 2001-ben vezették be a tehergépkocsik utdijat, amelyet az orszag teljes dthaldzatin
(beleértve még a foldutakat is!) minden 3,5 tonndndl nehezebb tehergépjarmil utin fizetni
kell. Az utdij a megtett Ut hosszatdl, a jarmli megengedett 6sszsulyatol és 1€gszennyezdanyag-
kibocsatasatdl fiigg. Az 1tdijbol szarmazéd bevételek tilnyomo részét a vasutak fejlesztésére
forditjak. Ausztridban 2004-t6l kell a 3,5 tonndnél nehezebb tehergépjarmiivek utan fizetni az
autépdlydkon, szintén a megtett tit fiiggvényében.

Németorszdg 2005-ben vezette be a 12 tonndndl nehezebb tehergépjarmiivek részére az
uthaszndlati dijat. A dij mértéke a megtett Gt hosszatdl, a tengelyek szamatdl, és a gépjarmii
légszennyezOanyag-kibocsatasatol fiigg — szintén az autopdlydk és egyes tovabbi f6
kozlekedési utak haszndlataért kell fizetni. Tobb eurdpai orszdg, koztik Svédorszag, az
Egyesiilt Kirdlysag és Csehorszag tervei kozott is szerepel, hogy koveti ezeket a példakat.

6. ,,A koziti fuvarozas folyamatos novekedése munkahelyeken teremt, elengedhetetlen a
gazdasag és a j6lét novekedéséhez.”

A mesterségesen olcsova tett kozuti szallitds miatt nagyon sok hazai munkahely szlinik meg
(illetve 1étre sem jon), hiszen a koziti fuvarozdsnak nydjtott timogatds hatalmas forrdsokat
von el azokrdl a teriiletekrdl, ahol egységnyi raforditdssal sokkal tobb munkahelyet lehet
teremteni. (A kozuti fuvarozds és a hozza kapcsolédd tevékenységek, mint példdul az
autdpalya-épités, fajlagosan sokkal kevesebb emberi munkaerét igényel, mint sok mads
gazdasagi dgazat.) Azt is figyelembe kell venni, hogy a koziti fuvarozds nemcsak a hazai
termelést segiti eld, hanem azt is, hogy egyes termelési kozpontok, lizemek (példdul az
élelmiszer &4gazatban) elkoltozzenek hazdnkbdl, hiszen sokszor olcs6bb azokat mdsutt
megtermelni és alacsony dron ide fuvarozni.



Erdemes elgondolkozni azon is, hogy a munkanélkiiliségi mutatk sok helyiitt igen rosszak
még a rendkiviil strli autopalya-halézattal és hatalmas koziti szallitassal rendelkezd Nyugat-
Eurépéban is, hazankban pedig évek 6ta nem tapasztalunk javuldst, habar az utébbi években
nagy erdkkel épitik az autdpalyakat. (4)

Ami a gazdasdg novekedését illeti, 1990 és 2003 kozott a gyorsforgalmi utak hossza 89
szazalékkal, a Magyarorszagra belépo kiilfoldi tehergépkocsik szama 210 szazalékkal, a
Magyarorszagrol kilépé magyar tehergépkocsiké pedig 322 szdzalékkal nott. Ugyanebben az
1d6szakban a bruttd hazai termék, a GDP novekedése mindossze 19 szazalékot tett ki, és az
életmindség-mutatok nagyon sok teriileten romlottak. Mindezek fényében feltehetjiik a
kérdést, hogy a koziti szallitds folyamatos ndvekedése mennyiben jarul hozza a gazdasigi
fejlédéshez és a joléthez?

7. ,,Honnan veszik, hogy egy kamion tobb szazezerszer annyira kdrositja az utakat, mint
egy személyaut6? Ez a szdm hihetetleniil nagy!”

A nemzetkézi szakirodalom szerint az utkdrosodds exponencidlisan novekszik a
tengelyterhelés emelkedésével. Az utak rongédléddsdnak mértéke a tengelyterhelés 4. (mds
forrasok szerint 5.) hatvdnydnak fiiggvénye, ami azt jelenti, hogy egy nehéz tehergépkocsi
legalabb 10 000-szer, de akar 1 000 000-szor is nagyobb mértékben teszi tonkre az utakat,
mint egy személyauto. (5)

8. ,,A tehergépjarmiivek kevésbé szennyezik a leveg6t, mint példaul a dizelmozdonyok.
Inkabb ezekkel kellene torddni!”

Természetesen csokkenteni kell a dizelmozdonyok szennyezdanyag-kibocsatasat is. A nyugat-
eurépai vasuttarsasdgok ennek érdekében mar jelentOs erdfeszitéseket tettek az elmdilt
években, komoly eredményekkel. Ugyanakkor még a jelenlegi helyzetben is
nagysagrendekkel kisebb a vastti drufuvarozds éltal kibocsatott szennyezés, mint a koziti. Az
Eurépai Unié adatai szerint a vasuti teherszallitds azonos teljesitményre vetitve tizedannyi
légszennyezést okoz, mint a kozuti (beleértve a villamos vontatdsu vonatokhoz sziikséges
eromuvek kibocsatasat is).

A tehergépjarmiivek hazankban 2003-ban 2000-szer annyi szén-dioxidot, majdnem 40
ezerszer annyi port, 800-szor annyi nitrogén-dioxidot, €s 6000-szer annyi szén-monoxidot
bocsatottak ki, mint a dizel vontatidsd vasuti kozlekedés (személyszallitds és &ruszallitas
egyiittvéve). Ugyanakkor a koziti fuvarozis teljesitménye minddssze 2,6-szerese a vastiténak:
2002-ben a kozuti széllitas teljesitménye 19,5 millidrd drutonna-kilométer volt, mig a vastité
7,6 milliard. (6, 7)

9. ,,Az egyre szigorubb kornyezetvédelmi szabédlyoknak koszonhetéen legkorszeriibb
tehergépjarmiivek motorjai mar szinte alig szennyezik a levegdt. Miért nem inkédbb a
személygépkocsik és az ipar levegdszennyezésével torddnek?”

A legijabb kutatasok szerint a motorok valés koriilmények kozotti szennyezdanyag
kibocsatdsa nagyobb, mint a teszthelyzetekben a laboratériumokban. Err6l igy szamol be a
legfrissebb, a koziti kozlekedés 1égszennyezésérol szolo svijci jelentés: ,,A tehergépjdrmiivek



fajlagos NO.-kibocsdtdsa magasabb, mint ahogy eddig gondoltuk, és a kibocsdtds csokkenése
lassabb, mint amire szdmitottunk. ... Az Euro-2-es szabvdnynak megfelelé motorok NO,-
kibocsdtdsa valos koriilmények kozott magasabb, mint az Euro-1-es motoroké. Az Euro-3-as
motorok kibocsdtdsa kisebb, mint az Euro-1-es motoroké, de a kiilonbség sokkal kisebb, mint
amit a hatdrértékek dsszehasonlitdasa sugall.” (8)

Rdaadasul a hazankban kozlekedd tehergépjarmiivek nagy része elavult. Az allapotot jol
szemléltetik a Kornyezetvédelmi és Viziigyi Minisztérium altal kozolt 2003-as adatok,
amelyek szerint hazankban a tehergépjarmuivek feleldsek a koziti kozlekedés

o sz4ll6 por kibocséatasanak 72 szazalékaért,

e kén-dioxid kibocsatasanak 63 szazalékaért,

o szén-dioxid kibocsatdsdanak 40 szdzalékaért,

o nitrogén-dioxid kibocsatdsdnak 35 szdzalékaért és

e szén-monoxid kibocsatasanak 15 szazalékaért. (6)

Erdemes elgondolkozni azon is, hogy hazdnkban mikorra varhaté a gépjarmiipark
korszertisodése. Svdjcban a tehergépjarmi-forgalom 40%-it még mindig az Euro-3-as
szabvanyndl rosszabb besoroldsi tehergépkocsik alkotjdk, és a legkorszertibb, Euro-5-6s
jarmiivek varhat6lag 2015 koriil, vagyis koriilbeliil 10 év mdilva lesznek elterjedtek.
Hazankban valészinlileg még tobbet kell varnunk arra, hogy korszerti motorokkal felszerelt
gépjarmiivek kozlekedjenek.

Mindekoézben a tehergépjarmii-dllomany és a jarmiivek futdsteljesitménye folyamatosan
novekszik, és ezzel egyiitt, a jarmiivek 4ltal okozott 1égszennyezés is (2000 és 2003 kozott a
10 tonna és anndl nagyobb teherbirdsi magyar tehergépkocsik szama 22 szazalékkal nott).

Végiil azt is megjegyezziik, hogy a személyszillitds, az ipar, a haztartisok és egyéb
tevékenységek levegdszennyezését csokkentését szintén fontosnak tartjuk.

10. Ha Budapesten megépiilne az M0-4as korgytir(i, nem lenne tobb gond a kamionokkal.
Miért nem ezért 1ép fel inkabb a Levegd Munkacsoport?

Az MO-4s keleti szakaszdnak a godolléi 4tkotés nyomvonaldn torténd megépitését évek oOta
siirgetjiik, mert lehetévé teszi az M1, M7, M5 és M3-as autdpalydk kozotti, Budapestet
részben elkeriil kozlekedést. Az MO0-4s északi és nyugati szakaszit azonban karosnak tartjuk,
mert csak a koziti forgalom novekedését eredményeznék, a fovaros kornyezeti, és
kozlekedési dllapotdnak javitdsa nélkiil. Minderrdl részletek a kdvetkezd cimeken taldlhatok:

e MO-as keleti szakasza:
http://www.levego.hu/media/10-es/10ut.htm

e MO-4as északi szakasza:
http://www.levego.hu/media/10-es/images/m0j_eszakihid-budaiszaakasz.pdf
http://www.levego.hu/kiadvany/kozl bp/m0_e-szakasz_allasf.pdf

o Civil szervezetek alldsfoglaldsa a korgytirtirol:
http://www.lelegzet.hu/archivum/1999/10/0341.hpp




Megjegyzések és forrasok

(1) http://www.toll-collect.de (english, truck toll system, introduction)

(2) A svéjci és a német ttdij-rendszerrdl részletesebben a kdvetkezd cimeken taldlhaté tdjékoztato:
http://www.are.admin.ch/are/en/verkehr/lsva/index.html
http://www.toll-collect.de

(3) Kozlekedési tamogatdsok, Levegd Munkacsoport, 2005.
http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/kozl tam.pdf

(4) Segitik-e a gazdasagi novekedést az autdpélyak? Levegd Munkacsoport, 2003.
http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/autopalya.pdf

(5) A német kornyezetvédelmi minisztérium szerint egy 40 tonnas kamion 60 ezerszer olyan
mértékben kdrositja az utat, mint egy személyautd.

http://www.bmu.de/english/mobility/current/doc/5834.php

(6) A hazai koziti, vasuti, 1égi és vizi kozlekedés orszdgos, regiondlis, és lokdlis emisszio-
kataszterének meghatdrozésa a 2003-as évre vonatkozéan, Kozlekedéstudoményi Intézet Kht, 2005.
http://www.kvvm.hu/dokumentum.php?content_id=893&section_id=0

(7) Kozlekedés Magyarorszdgon, 2003. Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium

(8) Cahier de I’environnement N° 355, Air, Emissions polluantes du trafic routier de 1980 a 2030.
Office fédéral de I’environnement, des foréts et du paysage, 2004
www.umwelt-schweiz.ch/imperia/md/content/luft/fachgebiet/f/verkehr/1.pdf
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