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ajon milyen fébb okok vezettek a

MAV Rt.-nél kialakult silyos hely-

zethez? Mit kellene a Kormanynak

tenni a kovetkezd idGszakban ennek meg-
valtoztatasa érdekében? Az elmilt évek ta-

ra meghaladta a 20 évet, s6t 65 szdzaléka a 15
évet (2. dbra). A MAV |, belss addssaga” (vagyis
az az Osszeg, amelyet az elmaradt feldjitasokra és
korszertsitésekre kellene forditani) ma mar meg-
haladja az 1300 millird forintot.

pasztalatai azt sejtetik, hogy az eddigi kozle-

kedéspolitika zsakutcaba vezet.
2. abra: A MAV belféldi forgalmui
személykocsi allomanyanak
kormegosziasa
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3. abra: A MAV személyszdllitdasi teliesitményének alakuldsa
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4. abra: A MAV drufuvarozdsi teljesitményének alakuldsa
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Forras: MAV

Az elmult két évtized sordn szdmottevSen
csokkent a MAV Rt. teljesitménye. A visszaesés
a személyszallitast is érintette (3. dbra), a teher-
fuvarozast azonban rendkiviili mértékben stjtot-
ta (4. abra). E téren hatalmas visszaesés volt ta-
pasztalhat6 a rendszervéltds sordn, amikor a
nemzetgazdasig teljesitménye is jelentSsen csok-
kent, és megsztint a (volt) szocialista orszagok-
kal folytatott nagytdmegt aruszallitds szamotte-
v§ része. Ugyanakkor a teherfuvarozas csokke-
nése egy kedvezd irdnyzatot is jelzett tarsadalmi
szempontbol: a nemzetgazdasig szerkezetének
korszertisodését.

A vasiit térvesztését azonban nagyrészt olyan
politikai, illetve gazdasigpolitikai dontések so-
rozata okozta, amelyekért nem a vasit és nem is
a tarsadalmi atalakulés volt a felelds.

Az allam nem fizeti ki az 4ltala megrendelt
vastti szolgaltatdsokat.

A vasiti személyszallitas mindig is kdzszol-
galtatdsnak szamitott. Kordbban az 4llam meg-
rendelte az 4ltala sziikségesnek tartott szolgélta-

Millié Ft

tast, meghatdrozta a jegyek 4rat, és a kodzponti
koltségvetésbdl annyi tdmogatist nygjtott,
amennyi a jegyeladasokbdl szarmazé bevétel és
a vastit tényleges raforditasai kozotti kiilonbsé-
get fedezte. Ez a rendszer azonban a 80-as évek
elején gyakorlatilag megsz(int. Az allam tovabb-
ra is megrendelte a szolgaltatasokat, 4m azok el-
lenértékét 1983 6ta nem fizette meg (Id. az 5.
4brat!). Ezért stlyosan veszteségessé valt a MAV
személyszallitasi dgazata, és ezzel egyiitt az egész
véllalat. Ennek kovetkeztében nemhogy a vastit
versenyképességét fokozd beruhazasokra alig volt
lehetdség, de még a sziikséges allagmegdrzs és
feldjitasi munkalatokra sem jutott — és nem jut
ma sem — elegendd pénz. Igy a MAV arra kény-
szeriilt, hogy jelent8sen csdkkentse a fenntartés-
ra, karbantartasra, felGjitasra, illetve korszer(si-
tésre forditandd Osszegeket. A sziikséges beru-
h4zasi forrdsoknak napjainkban is csak kevesebb,
mint 80 szazaléka all rendelkezésre, de az elmlt
évtizedeket 4ltalaban a 60 szazalék alatti forras
jellemezte (Id. a 6. abrat!). Az 4llam e gyakorla-

5. adbra: A MAV személyszdllitasi eredményének alakuldsa
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6. dbra: A MAV fejlesztési forrdasainak alakuldasa
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ta gyokeresen ellentétes az EU Tandcsédnak 1191/
69. szamu rendeletével, amely kimondja, hogy
amennyiben az dllam tomegkozlekedési szolgal-
tatdsokat rendel meg, és azok viteldij-bevétele
nem fedezi a koltségeit, akkor az dllamnak kell a
veszteséget fedeznie. (Az EU Tanécsdnak ren-
deletei minden tagéllam szamara kotelezs érvé-
nyt jogszabalyok.)

Elhibazottnak tartjuk azt is, hogy az allam
ahelyett, hogy a kézponti koltségvetésbdl jut-

7. abra: A MAV Rt. 2001. évi
bervhazasainak tervezett forrdasai
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hasznositas

tatna megfelel forrdsokhoz a vasutat, nemzet-
kozi hitelek felvételére kényszeriti a vasuttar-
sasdgot (Id. a 7. abrat). A hiteleket visszafizet-
ni nem tudé MAV-ot idérsl idére szanalni kell,
igy végeredményben mégis dllami pénzbdl, az
adofizetdk koltségén kell a felGjitasokra és egyéb
beruhézasokra felhasznélt dsszegeket kifizetni,
de emellett még a hiteleknek a kamatait is mi
fizetjiik, ezaltal a kiilféldi bankokat hizlalva. R4-
ad4sul a nemzetkozi pénzintézetek feltételként
szabtik egyebek mellett a vonatok, megallohe-
lyek szdmanak csokkentését és a vasuthalézat
legalabb 1/7 részének a bezérasat. Ez stlyos be-
avatkozas a magyar bel- és kornyezetpolitika-
ba, és kormanyunk felelétlentl jart el akkor,
amikor ilyen hitelekhez dllami garanciat ny;j-
tott. (A szerz8désben természetesen nem beza-
rasrél, hanem a vonalak més tulajdonosnak tér-
ténd dtadasardl beszélnek, de ezek a lépések a
gyakorlatban az adott palyaszakaszok megsz(i-
nését fogjak eredményezni. Szerencsére azon-
ban a bankok ezt az el8irdst nem vették komo-
lyan, mert a teljesitésére vonatkoz6 hatdridg
mar rég lejart, de az érintett vonalak még mindig
tizemelnek. Ha azonban nem jut elegendd pénz
a feljavitasukra, akkor fé18, hogy egyszertien fi-
zikailag fognak annyira leromlani, hogy elke-
rillhetetlenné valik a bezarasuk.)



Politikai dontések sorozata tortént
a MAV koltségeén.

Az elmult két évtized sordn az dllami szint(
politikai intézkedések a kozlekedés terén soroza-
tosan hatranyosabb helyzetbe hoztik a kdmye-
zetkimélSbb vastti szallitast. Az egyik legfonto-
sabb beavatkozas ezek koziil az volt, hogy 1991-ig
a KGST-orszagokba torténd drufuvarozas tarifa-
jat rendkiviil alacsonyan tartottdk annak érdeké-
ben, hogy ezzel ezeknek az orszdgoknak a KGST-
be val6 integricidjat tdmogassik. EbbSl mai dron
szamolva csak 1990-ben mintegy 90 millidrd fo-
rint vesztesége szdrmazott a MAV-nak. A teljes
idészakot tekintve tehdt a MAV emiatti bevétel-
kiesése tobb szdz millird forintra tehetd.

Egy masik jelentds politikai dontés a jugosz-
l4viai embargd volt. Ennek kovetkeztében dsszes-
ségében kozvetleniil mintegy 50 milliard forin-
tot veszitett a MAV.

Jugoszlaviai vonatkozasban egyéb politikai
okok miatt is érték veszteségek a MAV-ot. A
MAV nemzetkozi elszamoldsai tobboldald nem-
zetkozi és kétoldald dllamkozi megallapodasokon
alapulnak. Ezeken véltoztatni csak az allam jo-
vihagyasdval lehet. A volt Jugoszlavia felé az 4l-
lam politikai okokbdl elhalasztotta a sziikséges
intézkedések megtételét, ami mintegy 30 milli-
ard forint, mind a mai napig fennall6 kintlévé-
séget eredményezett a MAV részére. Mivel ez a
veszteség az allam dontése miatt kovetkezett be,
az allam koteles lenne az igy keletkezett kotele-
zettségeket egy tételben redlkamatokkal novelt
teljes 4ron, haladéktalanul megvasarolni a MAV
Rt.-t8l. (A kamatok megfizetése annal is inkabb
indokolt, mert a megfelel allami intézkedések
hidnya miatt a MAV jelentds hitelek felvételére
kényszeriilt.) Megjegyzendd, hogy bér az utébbi
idében a jugoszlaviai addssag torlesztése megkez-
dédott, de ez rendkiviil lassan és igen kis téte-
lekben torténik.

Teljes egészében politikai dontés volt a 65 és
70 év kozottiek ingyenes utazdsidnak a bevezetése
is, ami évente mintegy 2 milliard forint bevételki-
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8. abra: Az aruszadllitas fajlagos
energiafelhasznalasa az Europai
Unioban
(k6olaj-tonnaegyenértéek/millio
tonnakilométer)
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9. abra: A személyszallitas
fajlagos energiafelhasznalasa
oz Europai Unioban
(koolaj-tonnaegyenérték/millio
utaskilométer)
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10. abra: Teriletfoglalas azonos szdallitdasi teljesitménnyel szamolva

korszerv vasut és autopadlya esetén*

* Megjegyzendd, hogy Magyarorszagon a vastiti kozlekedés javitasahoz altalaban nem kell
Gjabb teriileteket elfoglalni, mivel elsGsorban a mar meglévé palyak felgjitasara van sziikség.

11. caabra: A balesetek dtiagos
koItségei az Europai Unioban,
Norvégiaban és Svdjcbhban
(euro/1000 utaskilométer)
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esést okoz a MAV-nak. (Ez az dsszeg nagyobb,
mint amennyit a MAV évente megtakaritana az-
zal, ha bezarna 1000 kilométer mellékvonalat —
aminek terveirdl idénként felrepiilnek hirek.)

A félreértések elkeriilése végett hangstlyoz-
nunk kell: nem azt vitatjuk, hogy az emlitett
dontések politikailag helyesek voltak-e. ,Csu-
pan” arra szeretnénk felhivni a figyelmet, hogy
ezeknek a kormanyzati déntéseknek semmi kdze
nem volt a piacgazdasaghoz (kizarélag politikai
alapon sziilettek), viszont az ezekbdl szirmazé
veszteséget egy éles piaci versenyben 1évé gaz-
dalkodé vallalatnak — a MAV-nak — kellett vi-
selnie! Ezt elfogadhatatlannak tartjuk.

Mikozben az 4llam nem fizette ki a vasitnak
az 4ltala megrendelt szolgaltatasokat, a nagypo-
litikai célokat szolgalé dontéseinek jelentds ré-
szét a vasuttal fizettette meg, a kozati és 1égi sze-
mély- és aruszallitds egyre nagyobb kedvezmé-
nyekben részesiilt. Toértént ez annak ellenére,
hogy a vasiti szallitds az energiafogyasztast (8.
és 9. abra) és ezzel Osszefiiggésben a levegd
szennyezését, valamint a teriilet-felhasznal4st
(10. 4bra), a baleseti mutatdkat (11. 4bra) és a
zajkibocsétast tekintve egyarant sokkal kedve-
z8bbnek bizonyult, mint emlitett versenytérsai.



szeptemberében keriilt elfogaddsra az Eurdpai
Uni6 Kozos Kozlekedéspolitikdja, amely szintén
megillapitotta, hogy a jelenlegi adok és dijak je-

A kozuti szallitas hatalmas meértekii nyilt
es rejtett tamogatashan részesiil.

A koziti kozlekedés résztvevsi nem fizetik
meg szamottevd részét mindazoknak a koltségek-
nek, amelyeket okoznak. Ilyenek a kérnyezeti és
egészségiigyi karok, a balesetek, a torlédasok, a
teriiletfoglalas koltségei, de szdmos esetben még
a kozlekedéshez szitkséges infrastruktdra megépi-
tésének és fenntartdsanak koltségeit sem fede-
zik a kozlekedésbdl szarmazé adodk és dijak. Az
Eurépai Uni6é 1995-ben megjelent ,Igazsagos és
hatékony 4rak felé a kozlekedésben” cimi z6ld
kényve és az 1998-ban kozzétett ,,Az infrastruk-
tara-hasznalat igazsdgos megfizettetése” cimii
fehér konyve nem hagynak kétséget afeldl, hogy
az EU minden tagorszdgaban jelent8sek a kozati
személy- és teherszallitas azon koltségei, amelye-
ket nem a hasznaldk fizetnek meg, és hogy eze-
ket a koltségeket érvényesiteni kell a kozleke-
dés araiban. Az Eurépai Unié 2001 janiusidban
tartott gdteborgi csticstaldlkozéjan ennek meg-
felelden kinyilvanitotta, hogy ,,az Eurépai Bizott-
sag kidolgozza azokat a kereteket, amelyek lehe-
tévé teszik, hogy 2004-ben a kiilonbdzs kozle-
kedési médok hasznalatdnak 4ra jobban tiikroz-
ze a tarsadalomnak okozott koltségeket.” 2001

lent&sen torzitjak az egyes kozlekedési alagazatok
versenyfeltételeit, mégpedig a kornyezeti szem-
pontbdl drtalmasabb médok javara. Az anyag sze-
rint a kozlekedés résztvevdinek meg kell fizetni-
ik nemcsak az altaluk hasznalt infrastruktura,
hanem a kdrnyezeti és egyéb karok miatt kelet-
kezg koltségeket is.

A kozlekedés kornyezeti karai Magyarorsza-
gon a kozlekedési tarca adatai szerint — amint
azt az 1. tabl4zat is mutatja — haromszor-négy-
szer akkora Osszeget tesznek ki, mint azok az
allami bevételek, amelyek kizardlag a gépjar-
miiveket terhel$ adokbol és dijakbdl szarmaz-
nak. (Ez utébbiak kozé€ tartozik az iizemanyag-
ok jovedéki addja, a gépjarmtiadd, a gépjarmd-
vek fogyasztasi addja, a cégautdk addja stb.
Ebben a vonatkoz4sban nem szabad tekintetbe
venni a minden terméket és szolgaltatast egy-
forman terhel$ adékat, mint példaul az altala-
nos forgalmi add vagy a személyi jovedelemado,
amelyek az altalanos tarsadalmi ,rezsikoltsége-
ket” hivatottak fedezni.) R4dadasul ezek az ér-
tékek korantsem tartalmazzak a kozlekedés 4l-
tal okozott dsszes kar koltségeit. Nem szerepel-
nek benne tdbbek kdzott az tiveghédz-hatast ga-
zok kibocsatisa miatti éghajlatvéltozas kovet-
keztében fellépd karok, vagy azok a vesztesé-
gek, amelyek a teriiletfoglalds miatt keletkez-

1. tablazat: A k6zlekedés altal okozott
kornyezeti karok koltségei

Koltség Koltség foly6 aron 2000-ben (milliard Ft)
Hatas a GDP %-dban Osszesen Kozat Vasiit
Min. Max. | Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max.
Balesetek 1,5 2,0 196 262 174 232 22 30
Leveg6szennyez6dés
— helyi 1,0 1,3 131 170 125 162 6
— egyéb (kiilteriileti) 0,3 0,5 39 65 34 57 5
Zaj, rezgés 0,8 1,0 105 131 85 106 20 25
Id6veszteség 2,0 3,0 262 392 226 339 36 54
Osszesen 5,6 7,8 732 1020 643 895 89 125

Forras: A KHVM és KSH adatai alapjan sajat szamitasok
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12. abra: A gépjarmiu-hasznalokra
kivetendo tobbletdij

oz Europai Kozlekedeési
Miniszterek Tandcsa szerint
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* Az MNB 2002. 03. 29-i devizaarfolyama alapjan

Forras: ECMT, 1998

nek, és amelyeket szintén nem a kozlekedés
résztvevdi fizetnek meg. Tovabba ide kell sza-
molni azokat a karokat is, amelyek kodzvetetten
kapcsolodnak a kozlekedéshez, ugyanis olyan
tevékenységek kovetkeztében jonnek létre,
amelyek nélkiil a gépjarmi-kozlekedés nem 1é-
tezhetne ((tépités, autdgyirtas, kdolaj-kiterme-
1és sth.). Az osztrak kornyezetvédelmi minisz-
térium adatai szerint ezek a tevékenységek 0,7-
szer annyi energiat hasznéalnak fel, mint maga a
kozlekedés. Ha feltételezziik, hogy a kdrnyezeti
kéarok aranyosak az energiafelhaszndléssal, ak-
kor a kozlekedés kornyezeti karaira kapott ér-
téket meg kell szorozni 1,7-del.
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Az Eurdpai Kozlekedési Miniszterek Tanécsa-
nak (ECMT) 1998-ban megjelent, Hatékony kéz-
lekedést Eurdpdanak — A kiilsé koltségek érvényesité-
sének médjai cim( dokumentuma szerint (Id. a 12.
abrat!) a kiilsd koltségeknek az drakban torténd
beépitése érdekében az Eurépai Unidban a sze-
mélygépkocsiknak lakott teriileten kiviil kilomé-
terenként 0,063 eurd (kb. 15 Ft), varosokban
0,098 eurd (24 Ft) tobbletdijat kellene fizetniiik.
A tehergépkocsik esetében ez az sszeg dtlagosan
0,122 euré (30 Ft), illetve 0,256 eurd (62 Ft). Ez
azt jelenti, hogy amennyiben az izemanyagok 4ra-
ban kivannank ezt az dsszeget megfizettetni, ak-
kor azt tobb mint a kétszeresére kellene emelni.
Fontos megjegyezni, hogy az emlitett dsszegek csak
ajelenleg okozott kiils6 koltségekre vonatkoznak.
Ha az elmiilt években felhalmozddott ilyen jelle-
gl koltségeket is megfizettetnék a koziti kozle-
kedés résztvevdivel, akkor ezek az dsszegek a tébb-
szorosiikre emelkednének.

A kamionforgalom
oriasi kedvezményeket kap.

Egyre tobb a hazankba belépd kiilfoldi kami-
on: a szamuk 1990 6ta tobb mint haromszorosa-
ra nétt, és 2001-ben meghaladta az 1,2 milli6t
(13. 4bra). Ez a novekedés gyakorlatilag toret-
len, igy példaul mar 2002 elsd félévében is 6,7
szizalékkal emelkedett a malt év azonos idésza-
kahoz viszonyitva. Ezeknek a kamionoknak a 95
szazaléka Ggy halad 4t orszagunkon, hogy — a kii-
16nbdz8 orszagokkal kotott kétoldald egyezmé-
nyek alapjan — egy fillér gépjarmtiadét sem fizet.
A fennmaradé 5 szizalékuk tonna-kilométeren-
ként legfeljebb 3 forintot fizet be az 4llamkassza-
ba. Ezt a mértéket még 1992-ben hatiroztik meg,
és azdta egyszer sem igazitottak az inflacichoz
annak ellenére, hogy az Eurépai Kozosségekkel
kotott megallapodés ennek a lehetdségét kifeje-
zetten eldirta. Ha az inflacié mértékének meg-
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ezer jarmi

13. abra: A Magyarorszagra €érkezo  oclyterhelésétdl fliggSen — annyi kart okoz az dt-
kulfoldi tehergep-jarmuvek szama testben, mint tobb szdzezer személyautd. Az Gt-
rongalas mértéke ugyanis a tengelyterhelés 6t5-

dik hatvany4nak a fiiggvénye. Az utak alatt hu-

1400 26d6 kozmiveket és az utak mentén talalhaté
épiileteket és egyéb létesitményeket is tobb nagy-
1200 . sagrendileg jobban rongéljdk a nehéz tehergép-
jarmtvektd] szarmazo rezgések, mint a személy-

1000 autok esetén.
A kiilfoldi kamionoknak nytjtott adémen-
800 tességért cserébe a magyar kamionok is jelen-
t8s kedvezményekben részesiilnek kiilféldon. Ez
azt jelenti, hogy itthon és mas orszigokban is
600 az adofizetSkkel fizettetik meg a kamionok 4l-
tal okozott kdltségek jelentds részét azok iize-
400 meltetdi helyett. Egy piacgazdasagban azonban
minden gazdasigi tevékenység ki kell, hogy ter-
200 ' melje a sajat koltségeinek fedezetét. Ellenkezd
esetben torzulnak a piaci viszonyok, egyesek
0 igazsdgtalanul hatrdnyos helyzetbe keriilnek,
% % g % % % g é % % % % % méasok pedig érdemteleniil elényhoz jutnak.

Amennyiben az drak nem tiikrozik a valodi kolt-
ségeket, a gazdasig hatékonysaga alacsonyabb
lesz annél, mint ami egyébként lehetséges vol-
felel6en emelték volna a difjat, és azt minden kiil-
foldi kamionnal megfizettetik, akkor ez mintegy
95 milliard Ft bevételt eredményezett volna
2001-ben. Ehelyett mindossze 3,1 millidrd forint  pircéreti tene rgép-jiarmiveknek

keriilt befizetésre... Azéltal, hogy az elmidlt 10  pygjtott adékedvezmény
évben ezt az adét nem kellett befizetni a kiilfoldi

kamionok tdlnyomé tdbbsége utdn, a magyar
allam 6sszesen 2 millidrd 740 milli6 eurd (mint- Az Ssszes adokedvezmény 1992 és 2001 kézott
egy 560 millidrd forint kamatok nélkiil, azonban P milliard eurd

kamattal szdmolva a 2001. év végéig az elenge-

dett 3sszeg 1050 millidrd forintot tesz ki), ked- 200

vezményt adott a kdziti fuvarozés leginkabb kor-

nyezetpusztité vélfajanak (14. 4bra). Osszeha- 350

sonlitasképpen megemlitjiik, hogy ugyanebben  :

az id6szakban az Eurépai Uni6 6sszesen kb. egy 20

milliard eurd tAmogatisban részesitette Magya-

rorszagot. 15
Ugyanakkor a nemzetkdzi kamionforgalom

évente — kiilonbodzd szamitasok szerint — 150 és 1o

250 milliard forint kozotti dsszegre tehetd kart

okoz Magyarorszagon (kornyezeti és egészségiigyi °

karok, balesetek, az utak éllapotdnak romlasa 0

sth.). Els6sorban a kamionok felel@sek ttjaink
tonkretételéért: egy kamion — tdmegétdl és ten-

14. abra: A Magyarorszagra belépoé
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na. (Az elmult évtizedek Magyarorszagon is vi-
lagosan megmutattik, hova vezet, ha az 4drak
elszakadnak a valésagtdl.) Kiilonosen elfogad-
hatatlan, hogy a kornyezetszennyezést és az
egészségkarositast azok elszenveddivel fizettes-
sék meg az okozok helyett. Az Eurépai Bizott-
sdg Kozlekedési és Energiatigyi Féigazgatdsagi
megkeresésiinkre nemrég gy foglalt 4llast, hogy
ezek az addk behajthaték, amennyiben a koz-
Gti drufuvarozas minden résztvevdjére egyarant,
megkiilonboztetés nélkiil vonatkoznak.

A magyar kamionosok egyéb indokolatlan
kedvezményekben is részesiilnek. Kiilfoldi kikiil-
detés esetén naponta 25 dollar napidijat szdmol-
hatnak el a személyi jovedelemado és tarsada-
lombiztositasi jarulék megfizetése nélkiil. Min-
den mas magyar allampolgar — beleértve a vastt
alkalmazottait is! — csak 10 dollart szamolhat el
ilyen médon. Ez a kedvezmény, amely példatlan
modon sérti a piaci versenysemlegességet, éven-
te mintegy 12 milliard forint tobbletbevételhez
juttatja a kamionosokat.

A kamionok altal okozott balesetek altala-
ban sokkal silyosabbak és joval nagyobb karral
jarnak, mint az egyéb kozlekedési balesetek. En-
nek egyik oka az, hogy a magyar hatésigok nem
tartatjak be a kamionvezetSk kotelezd munka-
és pihendidejét annak ellenére, hogy ezen a té-
ren Magyarorszig mar elfogadta az EU normait.
Sokan fizettek az életiikkel azért, hogy a kamio-
nosok igy is versenyelényhoz jussanak.

Azitthon bejegyzett kamionok — a régi, elavult
jarmivek kivételével — a gépjarmiiado fizetése-
kor 80-92 szazalékos kedvezményben részesiilnek.
Ez is nagymértékben hozz4jarul ahhoz, hogy csak
minimélis mértékben ellentételezik az egész tar-
sadalomnak okozott hatalmas koltségeket.

A kormany most Gjabb 300 milliard fo-
rint kézpénzt kivan adni — a kamionnal fuva-
rozok mintegy 10 szazalékanak. Ennyibe ke-
riil ugyanis az orszagos fétthalézat burkolatdnak
megerdsitése Ggy, hogy az a 10 tonna tengelyter-
helésnél nagyobb kamionok részére is megfelel-
jen. Bar a burkolat-megerdsitést az Eurépai Uniéd
is megkdveteli, azt azonban nem, hogy a kozleke-
dsk néhany tiz ezrelékét szolgalé beruhazist az
adéfizetsk fedezzék. Eppen ellenkezsleg: az EU
szerint a koltségeket a hasznaldkra kell terhelni.

Gazdasagtalan-e a vasut?

A kozuti szallitas nagy része
a fekete gazdasaghoz kapcsolodik.

A Magyarorszaggal szomszédos orszagokban
— Ausztria kivételével — az lizemanyagok 4ra ala-
csonyabb, mint hazdnkban (Id. a 15. és 16. ab-
rat!). Ezt az arkilonbséget kihasznalva 6ridsi
mennyiségii {izemanyagot hoznak be a személy-
és tehergépjarmivek iizemanyag-tartalyaiban.
Ennek egy részét itthon tovabbértékesitik, ami
biincselekmény. A nagyobbik része sajat felhasz-
nalasra keriil, ami hatélyos jogszabélyok alapjan
nem biintethetd, azonban nyilvanvalé kibavast
jelent az Alkotmany 4ltal el6irt ardnyos kozte-
herviselés aldl.

A keleti hatarszakaszokon 4tkeld jarmivek
kozott igen gyakoriak a 100 literes gyarilag be-
épitett tankkal rendelkez8 Mercedes személyau-
ték, sét az utdbbi iddben egyre t&bbszdr fordul-
nak eld terepjaré ,,személyautok” 400 literes be-
épitett tankkal. A kamionok és buszok pedig 4l-
talaban 600-800 literes gyarilag beépitett tizem-
anyag-tartéllyal rendelkeznek, de eléfordul 1000
liter Grtartalmd is. Korabban érvényben volt egy
olyan rendelkezés, amely szerint 200 liter felett
az igy behozott lizemanyag utdn vamot és adét
kell fizetni, de ezt eltorolték. (Ez jol jellemzi az
érintett korok szervezettségét és érdekérvénye-
sitd képességét.)

SzakértSi becslések szerint az igy behozott
{izemanyag mennyisége megfelel a Magyarorsza-
gon felhasznalt dsszes iizemanyag 30 szdzaléka-
nak. A kiesett adok, vamok és egyéb dijak miatt
a magyar dllamot évente tobb mint 100 milliard
forint kér éri.

Az {izemanyag-turizmus a kedvezdétlen gaz-
dasagi hatasok mellett jelentds kodrnyezetkéro-
sitassal jar, amit nem az okozok fizetnek meg
(azaz ez is rejtett tAmogatdsnak mindsiil). Az igy
keletkezett sziikségtelen tobbletforgalom tovabb
ndveli a kozutak zstfoltsagat, melynek kvetkez-
tében emelkedik a balesetek szdma és gyorsab-
ban tonkremennek az utak. A kelet-eurépai or-
szagokban beszerezhetd tizemanyagok egy része
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15. abroa: Az ESZ95-6s motorbenzin drszerkezete
néhdany europai orszagban
2002. jolius
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nem felel meg a hazai szabvanyoknak, azaz
rosszabb mindség, és igy fokozottan szennyezi a
kornyezetet és rongdlja az emberi egészséget.

A kozuti fuvarozasban 6ridsi mértéket oltote
az egyéb ,,jol jovedelmezs” druk (pl. cigaretta)
csempészete is. A VPOP illetékes ezredese 1998-
ban igy nyilatkozott errdl: ,,J6l jellemzi a helyze-
tet a kovetkezd. Tompan korszertien kiépitett
hatarillomasunk van, j6 ellenérzési lehetSségek-
kel. A kozeli Roszkén viszont a technikai és sze-
mélyi feltételek hidnya miatt gyakorlatilag nem
tudjuk 4tvizsgilni a kamionokat. Tompan 4lta-
ldban egy 6rén beliil 4t lehet jutni. Roszkén vi-
szont nem ritka a 36 6ras varakozasi idd sem. A
kamionosok tilnyomé tobbsége inkabb a roszkei
hataritkelSt valasztja...” (Bar azéta a roszkei
hataratkeldt is korszertsitették, a kamionokrél
adott jellemzés most is érvényes.)

A belfoldi drufuvarozasnél sem jobb a hely-
zet. A Kozponti Statisztikai Hivatal felmérései
szerint a haztartasok altal igénybe vett teher-
szallitas értékének 53 szdzaléka szamla nélkiil
torténik. Kozismert, hogy vastti arufuvarozas

Gazdasagtalan-e a vasut?

gyakorlatilag nem tdrténik szamla nélkiil, igy
tehét a feketén torténd kozati szallitds ardnya
még ennél is rosszabb.

A tehergépkocsik gyakran a megengedettnél
joval nagyobb stlyt szallitanak, amit a hatdsa-
gok gyakorlatilag nem ellendriznek és igy nem is
szankcionalnak.

Tehat a kozterheket megfizetd és a szaba-
lyokat betarté MAV egy olyan konkurenci4val
szemben kell hogy 4llja a versenyt, amelyik nem
fizeti meg az adok, jarulékok, vamok nagy ré-
szét, és rendszeresen kijatssza az egyéb eldira-
sokat is. Ugy véljiik, a vasit életképességét
mutatja, hogy még ennek ellenére is talpon tu-
dott maradni.

Egy arutonna-kilométer tényleges fuvardija
vastton belfoldi szallitas esetén a koziti druszal-
litas 30%-4t teszi ki, az exportnal 43%-at, az
importnal 41%-4t, a tranzitnal 29%-4t. Az a tény,
hogy a nyilvanvalé elénydk ellenére is a koziti
fuvarozok aranytalanul nagy mennyiségben kap-
jak a megrendeléseket, a korrupcié rendkiviili
elterjedtségére utal.
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16. abra: A dizel gazolaj arszerkezete néhdany europai orszagban

2002. jolius
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A bérkoltségek elszamolasa is
a vasutnak hatranyos.

A vasttnél a bérkoltségeket a térvényes eld-
irasok szigoru betartdsaval szamoljak el. A koz-
ati arufuvarozokra azonban ez nem jellemzd,
ami a két alagazat szamviteli adatainak Ossze-
vetésével is nyilvanvalova vélik. Az APEH je-
lentései alapjan megallapithatd, hogy példaul
1998-ban az egyszeres konyvvitelt vezetd koz-
uti széllitasi vallalkozdsoknal az atlagos bruttd
havi bér mind6ssze fele akkora volt (24 068 Ft),
mint az ugyanezen tevékenységet, de kettds
konyvvitelt vezetd vallalkozasoknal (48 779 Ft).
A vasttnal dolgozék bére (66 520 Ft) pedig
ugyanebben az évben messze meghaladta a koz-
uti fuvarozdsban dolgozékét. Aligha hiszi el
barki, hogy a vasiti dolgozék tényleges jove-
delme ennyivel magasabb lenne — sét, hogy
egyaltalan tobb lenne —, mint a kozati szallitas-

Gazdasagtalan-e a vasut?

ban dolgozéké, hiszen a mindennapi tapaszta-
latok éppen ennek ellenkezéjét mutatjak. Az
emlitett szamokbdl az is kideriil, hogy a vastt
minden dolgozéja utdn jéval t&bb személyi jo-
vedelemadot és tarsadalombiztositasi jarulékot
fizet, mint a kozuti aldgazat. Ezek a szamok egy-
értelmten bizonyitjik, hogy a kozdti fuvarozas-
ban hatalmas mértékdd ado- és jarulékfizetési
csalés folyik. Ennek kovetkezményeként a vas-
ut dolgozéi fizették be — és fizetik jelenleg is —
azon adok és jarulékok nagy részét, amelyeket
a kozatiaknak kellene befizetniiik. Szakértsi
becslések szerint csak ennek a csalds-tomegnek
a kovetkeztében csupan 1998-ban 20 millidrd
forinttal romlott a MAV versenyképessége a
kozati aldgazattal szemben. (2002. évi dron ez
az Osszeg eléri a 30 millidrd forintot.)
Erdekességként megemlitends, hogy az 1-9
8 kozotti foglalkoztatott 1étszamot alkalmazéd
kozati fuvarozé cégeknél 2000-ben az atlagbér
brutté 24 278 forintot tett ki, vagyis alacsonyabb
volt, mint a minimalbér, amelyet abban az év-
ben a térvény 25 500 forintban 4llapitott meg.
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1996-ban ugrasszertien, kozel 50 szdzalékkal
megugrott! Ismeretes, hogy éppen 1996-t4l 1é-
pett be a gazolaj jovedéki adbjanak az a szigori-

A gazolajjal torténo visszaélések is
a vasutat sujtottak.

A versenyképességet meghatirozo tényezdk
kozott azokat is szamitasba kell venni, amelyek
mar korabban is szamottevSen elésegitették a
kozuti fuvarozas térnyerését. Ilyen tényezs volt
az, hogy a rendszervéltds utdn tobb éven ke-
resztiil rendkiviil alacsony aron juthattak hoz-
z4 a kozati fuvarozok a géazolaj jelentds részé-
hez, mivel a térvényi szabalyozas hidnyossigai
miatt sok esetben a fogyasztasi add — és a hozza
kapcsolddoé dfa — megfizetése nélkiil tankolhat-
tak. A 2. tdblazatbdl lathatd, hogy a kozleke-
dési tarca adatai alapjan a magyar koziti kozle-
kedési szervezetek altal felhasznélt gazolaj
mennyisége 1990-t8l 1995-ig szinte folyamato-
san és igen nagy mértékben csdkkent, majd

tasa, amely jelentdsen megnehezitette az olaj-
sz8kitést és az egyéb hasonld jellegii visszaélé-
seket. (Furcsa médon a déntéshozdék csak ak-
kor hoztdk meg a — viszonylag egyszer — jog-
szabaly-moédositast, amikor mar tdbb szdz mil-
lidrd forint kar érte az allamot, és amikor egyes
yvallalkozdsok” mar meggazdagodtak ezekbdl a
manipuldciokbdl...)

A tablazatban kimutattuk a kozati aruszalli-
tas fajlagos (egy arutonna-kilométerre juté) ener-
gia-felhasznélasat is. (Ez az adatsor is hasonlé
folyamatot abrizol, mint az sszes felhasznélas.)
Ezutdn megvizsgaltuk az Eurdpai Unié kozati
druszallitdsanak fajlagos energiafelhasznalasat.
Ebbdl az deriil ki, hogy a magyar tehergépkocsi-
allomany fajlagosan feleannyi izemanyagot hasz-
ndlt fel, mint az EU-beli jarmtvek! Koztudoma-
st, hogy a magyar tehergépkocsi-allomany mu-

2. tablazat: A k6zoti aruszallitas zemanyag felhasznalasanak
alakuvldasa 1990 és 1998 kézott
Atkm: arutonna-kilométer

Ev 1990 1991 1992 | 1993 | 1994 | 1995 1996 1997 | 1998

Uzemanyag felhasznalas a magyar kozlekedési szervezetek altal megadott adatok alapjin
Osszes felhasznilt gazok, 258 228 150 155 134 131 195 218 231
ezer tonna [ | | | | |
Fajlagos felhaszmalas, kl/atkm . 1608 1714 1352) 1347 1085 1014 1408 1485 1453
Uzemanyag felhasmalds a magyar kozlekedési szervezeteknél az EU fajlagos értékével szamolva
EU fajlagos felhasmmalas, kJ/atkm 3265 3265 3265 3265 3265 3027 3027 3027 3027
Osszes felhasmélt gizob, 523 435 362 377 404 391 419 445 482
ezer tonna _ _ _ _ _ | _
Hazai tény és az EU normaval szimolt iizemanyag felhasmalas kozotti eltérés a magyar kozlekedési
szervezeteknél _ _ _ _
Gézolaj, ezer tonna 266 206 212 221 270 260 224 226 250
Kozlekedési és nem kozlekedési szervezetek dsszes aruszallitisanak gizolaj-felhasznilisa, ezer tonna
Magyar fajlagos szerint 582 576 418 417 346 343 495 535/ 555
EU fajlagos szerint 1182 1098 1010/ 1010/ 1042/ 1025 1064 1091 1156
Eltérés 600 521 592/ 593] 696 681 569 556/ 601
Az e]te’re_s ’erteke, milliard Ft, 60 52 59 59 70 68 57 56 60
2002. évi aron

Forras: INFRA fiizetek és sajat szamitasok
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szaki 4llapota és kihasznaltsdga rosszabb, mint
az EU-beli jarmtveké. Tehat ezen adatok alap-
jan valoszindsithets, hogy a gazolajjal még an-
ndl is jelent8sebb visszaélések torténtek, mint
amennyit szamszakilag kimutattunk.

A tovébbiakban a nem kozlekedési szerve-
zetek kozuti teljesitményét is szdmitasba vet-
titk. Mindennek alapjan kiszamoltuk, hogy csak
ebbdl a forrasbol 1990 és 1998 kozott 2002. évi
aron legaldbb 540 milliard forint dsszeg( feke-
te jovedelemhez jutottak a kozati druszallitok
és az olajmaffia.

Rendkiviil fontos tehat azt is figyelembe ven-
ni, hogy a versenyt torzité hatdsok nem csak egy
évben jelentkeznek, és igy ezek a tényezdk évrél
évre halmozédnak. Ebbdl az is kovetkezik, hogy
a koziati fuvarozds draiba nemcsak a mostani
koltségeiket kell beépiteni, hanem azokat is,
amelyeket az elmdalt évtizedekben elmulasztot-
tak megfizetni. Csak igy allithaté helyre a tisz-
tességes verseny, és csak igy lehet végre biztosi-
tani a tisztanl4atast!

A leirtakbdl az is lathato, hogy csupan a fenti
két tételnek az elmilt években felhalmozddott
Osszege akkora, amennyibdl a vasit belsd adds-
sagallomanyinak (az elmaradt karbantart4sok,
felajitasok, korszertsitések koltségének) nagyob-
bik része fedezhetd lenne.

A vamleépités és a forint erosodése is
a kozitnak kedvez.

Az utébbi iddben tdbb olyan fejlemény tor-
tént, amely a dontéshozok esetleges szandékai-
tél fiiggetleniil is elSsegitette a koziti fuvarozas
tovabbi térnyerését. (Mas kérdés, hogy a donté-
seket el6készits hivatalnokoknak erre a tényre
fel kellett volna hivniuk a politikusok figyelmét,
szamszer( adatokkal latva el Sket. Ez sajnos nem
tortént meg.) lgy példaul teljes egészében elt-
rolték a vamot az Eurdpai Unidbdl szdrmazé jar-
miivek importjara. Ez csak a haszonjarmtveket
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tekintve 2001-ben 38,2 milliard forint vAmked-
vezményt jelentett ahhoz képest, mintha a ko-
rabbi vdmot meg kellett volna fizetni. Tovébbi
jelentds rejtett eldnyt — csak 2001-ben 58,3 mil-
lidrd forintot — eredményezett a forint 4rfolya-
méanak erdsddése. Tehat csupan ebben az egy
évben 6sszesen 86,5 milliard forinttal javult a
haszonjarmtiveket importalok helyzete ezen két
tényezd miatt. (A magas importhanyad més nem-
zetgazdasigi karokat is okozott, hazai munkahe-
lyek szlintek meg.)

Hasonlé jelenségek jellemezték a személygép-
kocsik behozatalat is, ami az elmult években di-
namikusan novekedett: 1996-t61 2001-ig — dol-
larban szdmolva — tobb mint két és félszeresére
(166,8 szazalékkal!) nétt, és elérte a 890 millié
dollart. Darabszdmban mérve ez a novekedés
147,6 szazalékos volt, és 2001-ben 155 ezer au-
tot tett ki. A valdsagos import ennél is maga-
sabb, mert ehhez hozza kell adni a tilnyomo rész-
ben import alkatrészekbdl dsszeszerelt Suzuki
gépkocsikat is. Ez 1999-ben tovabbi 128 millio
USA dollér importot jelentett. (A pétalkatré-
szek és kiegészits kellékek ezen feliil tovabbi je-
lentds Osszeget képeznek.) Mindezzel egyiitt
2001-ben 1130 milli6é dollar értéki személygép-
kocsi-import terhelte kiilkereskedelmiinket.

A gyors novekedést ebben az esetben is nagy-
részt az sztondzte, hogy fokozatosan cstkkent
az EU-bdl szarmazo személygépkocsik vamja és
ugyanakkor a forint is felerésodott. 2001-ben
pedig teljesen eltorolték az EU-bol szarmazé sze-
mélyautdk vamjat. Az dsszesen 2-3%-ot kitevd
statisztikai illeték és vadmkezelési dij 1997-ben
gyakorlatilag szintén megsziint.

A vamleépités és a forintfelértékelés kovet-
keztében 1996 és 2001 kozott a személygépko-
csik importja Osszességében 228 millidrd forint-
tal (17. abra), a tehergépjarmtiveké pedig 258
milliard forinttal (18. dbra) valt olcsébba ahhoz
képest, mintha a vdmok az 1995. évi szinten
maradtak volna.

A vastit helyzete viszont a vamleépités és fo-
rintfelértékelés hatdsdra minddssze 13,9 milliard
forinttal javult (a vamleépités miatt 5,5 milliard,
a forint-felértékelés kovetkeztében 8,4 milliard
forinttal). Ez az 8sszeg azért ilyen alacsony a koz-
ati importhoz viszonyitva, mert a vasttnal vi-
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17. abra: Az Europai Uniobol szarmazo személygépkocsik importianak

arcsokkenése a vamleépitées
és o forintfelértékelés miatt az 1995.

évi szinthez képest

180
160
140

Milliard forint

- —

A O @ O N
© © © © o

N
o

= @[]

.

?

1996 1997 1998

1999 2000 2001

Forras: Sajat szamitas a Kiilkereskedelmi Statisztika, MNB adatok,

valamint a magyar-EU vamleépités alapjan

szonylag kicsi az import részardnya (vagyis els6-
sorban a hazai termelésen alapul, itthoni mun-
kahelyeket biztositva).

Jelentésen mérséklddott a személygépkocsik
utan fizetendd fogyasztasi adébol szarmazo élla-
mi bevétel is. Magyarorszagon jelenleg a katali-

zator nélkiili személygépkocsik fogyasztasi addja
1600 cm’-ig 22 szazalék, 1601 ecm’-tSl pedig 32
szizalék. A katalizatorral ellatott gépkocsik ese-
tében ez a mérték 10, illetve 20 szazalék. Ma mar
azonban nem hozhaté forgalomba katalizator
nélkili autd, ezért minden auté utén az alacso-

18. abra: Az Europai Uniobol szarmazo koézuti tehergépiarmivek
importjanak arcsokkenése a vamleépités és o forintfelértékelés
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nyabb mértékii fogyasztasi adét fizetik, ami to- ~ 19. dbra: A 95-6s olmozatian
benzin ara és a fogyasztoi
arindex alakuldsa
Magyarorszagon (1991=100)

véabbi kedvezményt jelent ennek a silyosan kor-
nyezetszennyezd kdzlekedési médnak.

Az utébbi két évben a hasznalt auték beho-
zatala terén tortént valtozasok is a motorizacid 600
és a kornyezetszennyezés fokozasat dsztonozték.
1996-ban négy évben korlatoztak a behozhat6
autok korat. Ennek koszonhetden a behozata-
luk 2000-ig visszaesett, ardnyuk (darabszimban
mérve) az 1996. évi 36 szazalékrol 1999-re 11,7 450
szdzalékra csdkkent. Az emlitett korlatozast

azonban eltorolték, ami ahhoz vezetett, hogy 400
Fogyasztdi arindex

2001-ben fordulat allt be a hasznalt személygép- 350
kocsik importjaban: szamuk a 2000. évi 12 817 / /
darabrél 2001-re 35 631 darabra ugrott. A hasz- 300

nalt autok importjat az is nagymértékben elése-

giti, hogy a jelenlegi vameljaras tomeges csalas- 250
ra ad lehet8séget, amit az érintettek sok esetben

- ) R . 200 /
ki is haszndlnak: a fogyasztési adét — és a hozza ) L
L 14 40k v . 95-6s benzin arindexe
kapcsolédé 4fat — nem a nemzetkozileg elfoga- 150

550

500

dott 4rkatalégus szerint fizetik, hanem a bemu-
tatott szamla alapjan, amely az esetek nagy ré- 100 — —

szében alulszamlazott. > 2 8 23 8 2 3 8 8 5 9
- - - = = - - - = & & «
20. abra: A gazolaj ardnak
alakuldasa
p 5 (1990=100)
A henzin ara folyamatosan csokken.
700 -
—e— Afa nélkiili ar /-\I/.
600
A kozhiedelemmel ellentétben az elmdlt 12 ——Brutt6 ar /
évben folyamatosan cstkkent a benzin addja és 500 —A— Fogyasztéi
igy 4ra is. Természetesen, ez realértéken érten- arindex /—"
dd, vagyis a benzin drdnak novekedése évrdl évre 400
elmaradt az inflaci6tdl (Id. a 19. abrat!). Ez rend-
kiviil hatranyosan érintette a vasutat, amely egy- //fc‘
ségnyi teljesitményre vetitve sokkal kevesebb 300
{izemanyagot hasznal, mint a kozuti szallités.
Igaz, a gézolaj 4ra ugyanezen id@szak alatt 200 -
az inflaciét meghalad6 mértékben novekedett
(1d. a 20. 4brat). Azonban itt egyéb tényezSket 100 -
is figyelembe kell venni. (1) A gazolaj ara 1990-
ben a benzinéhez képest rendkiviil alacsony 0O 'L, e ——
volt, tehat azt mindenképp nagyobb mértékben g 2 & &§ &§ 8 & & & g 38 g

kellett emelni. (2) A gizolaj 4ltaldnos forgalmi
adojat a fuvarozok visszaigényelhetik, az 4fa  Forras: KSH, Mol. Rt.
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nélkiil szamitott ar pedig nagyjabdl az inflacio-
nak megfelelSen alakult. (3) A gazolaj és a héz-
tartasi tiizelSolaj ara kozott tobb éven keresz-
tiil jelentds kiilonbség volt, és ezt kihasznalva a
fuvarozék nagyrészt HTO-t hasznéltak gazolaj
helyett. (4) A gizolaj jovedéki ad6ja még mindig
szdmottev@en alacsonyabb, mint a benziné,
pedig ennek semmiféle értelmes indoka nincs.
Sét, a jozan érvek inkabb ennek ellenkezdjét
indokoljak.

A gazolaj kedvezményezettségét egyebek
mellett azért kellene megsziintetni, mert a leg-
Gjabb kutatdsok szerint a dizelmotorok kipufo-
gbgaza Altaldban joval veszélyesebb a kdrnyezet-
re és az egészségre, mint a benzinmotoroké. (Az
Egészségiigyi Vilagszervezet azért nem ad meg
levegémindségi hatarértékeket a dizel-kipufogd-
gazokra, mert 4lldspontja szerint ezeknek nincs
olyan alacsony koncentracidja, amely biztosan
nem kérositja az egészséget.) Tovabbi indok,
hogy a gazolajat altaldban tehergépkocsik és
egyéb olyan haszongépjarmtvek haszniljak,
amelyek az utakat sokkal erésebben rongaljak,
mint a személygépkocsik. Mindez egyébként azt
is jelenti, hogy a benzines jarmiivek tulajdono-
sai fizetik ezen koltségek jelentSs részét a dizel
jarmtvek tizemeltetSi helyett, ami igazsigtalan
és értelmetlen keresztfinanszirozast jelent, és igy
sérti az ardnyos kozteherviselés Alkotméanyban
rogzitett elvét.

Az Eur6pai Uni6 vonatkozé iranyelv-terve-
zetében (az Gin. Monti-javaslatban) mar 1997-
ben elfogadta azt az elvet, hogy a benzin és a
gazolaj adéinak kozeliteniiik kell egyméshoz. (Az
irdnyelv az EU minden tagorszagat kotelezd tor-
vény.) Az EU 2001-ben elfogadott tj Kozleke-
déspolitikaja pedig mar azt rogzitette, hogy egy-
ségesiteni kell a benzin és a gizolaj adojat!
Mindennek megfeleléen Nagy-Britannia mar
megemelte a gazolaj addjat, és az igy mar meg is
haladja a benzin-adé szintjét. Az emlitett irdny-
elv-tervezet ezen adok kozelitéséhez konkrét id6-
zitéseket és mértékeket is tartalmazott, amit
azonban Spanyolorszag ellenalldsa miatt nem si-
keriilt bevezetni. Jelenleg tovabb folynak az
egyeztetések, amelyeket az EU cstcstalalkozo-
jan sziiletett hatarozat értelmében 2002 végéig
le kell zarni.

Gazdasagtalan-e a vasut?

Tudjuk, hogy a géazolaj és a benzin jovedéki
addjanak egységesitése jelenleg Magyarorszdgon
nem valdsithaté meg a varhato politikai és gaz-
dasagi kovetkezmények miatt, valamint azért,
mert a jelenlegi gazolaj 4r mar meghaladja az
ausztriai szintet (bar nalunk a visszaigényelhetd
afa mértéke nagyobb, mint Ausztridban). Azt
azonban tudatositani kell, hogy a két tizemanyag-
fajta addjanak eltérése gazdasagilag ésszertitlen
és sérti a tisztességes piaci versenyt, tovabba hogy
ilyen modon a gézolajjal tizemeld jarmivek tu-
lajdonosai sokkal kevésbé fizetik meg az altaluk
okozott koltségeket és karokat, mint a benzin-
izem( jarmiveké. Ezen feliil konkrét intézke-
déseket kell hozni ezen ardnytalansiag megsziin-
tetésére (ilyen lehet péld4ul a nehéz tehergép-
jarmuvek dthasznalati dijanak bevezetése, vagy
a diesel-lizem gépkocsik adojanak a benziniize-
miieknél nagyobb mértékii emelése).

Novekednek az adokedvezmények
a gépkocsi-hasznalatra.

A kornyezetet szennyezd tevékenységek
adokedvezményekkel torténd egyre ndvekvd ta-
mogatasat jol példazzak az alabbi 4brakon be-
mutatott adatok. Az {izemanyagok jovedéki
adojanak realértéken szamitott csdkkenése
1999 és 2002 kozott 171 millidrd forintot tett
ki (21. 4bra). Ha a jévedéki adé 2003-ban is a
jelenlegi szinten marad, akkor — az el&rejelzett
inflaciét figyelembe véve — ehhez tovabbi 84
millidrd forint adédik. Tehét 5 év alatt — 2002.
évi aron szamolva és az 1998. évi szinthez vi-
szonyitva — dsszesen tobb mint 250 millidrd fo-
rint pétldlagos tdAmogatist kap a kornyezetet
stlyosan terheld kozati kozlekedés csupan eb-
bél a forrasbol. (A diesel adéjanak emelkedése
joval elmaradt a benzinétdl, igy tovabb nove-
kedett az a jelentds keresztfinanszirozas — f6leg
a koziati tehergépjarmiivek javara —, amelyrdl
az el6z8 alfejezetben mar irtunk.) Az {izem-
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anyagok 6nkoltségi dra is mérséklédott a forint
felértékelése kovetkeztében, mivel azt a tény-
leges import devizaszorzos bekeriilési dra alap-
jan alakitjak ki. Ennek a cstkkenésnek az dssze-
ge 1999 és 2002 kozott meghaladja a 150 milli-
ard forintot (14sd a 22. abrat!).

Mindez kétszeresen is karos, hiszen az emli-
tett Osszegekkel nemcsak a kdrnyezetszennyezést
tdmogatjuk, hanem ugyanakkor gyakorlatilag
elvessziik azokat a kdrnyezet védelmét eldsegitd
tevékenységektdl (egyebek mellett a vasiti koz-
lekedéstdl). Ezen tdlmenden stlyosan sériil a
verseny tisztasdga, és igy a tisztességtelen piaci
magatartas tilalmardl sz6l6 torvény is.

A személygépkocsiknal az Gtnyilvantartas
vezetésével lehet elszdmolni az lizemanyagot (ezt
elfogadja az APEH), ami annyira engedékeny
modon torténik, hogy szintén sztdnzi az autd-
hasznélatot.

Tovabbi kedvezmény az autdzishoz az Gn.
cégautd juttatas. ,A cégautd juttatds a tarsasa-
gok vezetdi, tulajdonosai jovedelmét kiegészi-
t& juttatds, amelyben — felmérések szerint — a
vezet8k 75-95 szazaléka részesiil. Az ilyen ,,di-
jazds”, az auto értékétdl és a személyes haszna-
lat mértékétdl fiiggden évi 100 ezer forinttdl 1
millié forintig terjedd jovedelmet jelenthet a
magéanszemélynek. A cégautd juttatisa révén
kiess adét (tarsasagi ado és forrasadé vagy sze-
mélyi jovedelemadd) altaldban a cégautéd add
ellentételezi, de minél nagyobb a juttatott jo-
vedelem, ez annal kevésbé valsul meg a Szja
tv. szerinti jelenlegi adomértékek mellett.” — ol-
vashatjuk a cégautok adéjanak 1999. évre sz6-
16 moédositasanak indoklasaként. Bar 1999. ja-
nuér 1-jét8l megemelték a cégautdk adojat, de
2000-ben és 2001-ben is elmaradt a tovabbi
emelés. fgy még most is megéri cégautdt juttat-
ni a tarsasagok vezetdinek, kiildbndsen a na-
gyobb értéki személygépkocsik esetén. Péld4aul
a legmagasabb tételnél (havi 21 ezer Ft) 252
ezer forint cégautd-adot kell fizetni. Ehhez ado-
dik hozza a 25%-0s egészségiigyi hozzajarulas,
igy a befizetés 6sszesen 252.000 Ft + 63.000 Ft
= 315.000 Ft-ot tesz ki. Az indoklasban emli-
tett 1 millié forintra jut6 jovedelemmel és 40%-
os addkulccsal szamolva ez évente 400.000 Ft
—315.000 Ft = 85.000 Ft meg nem fizetett adot
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jelent. Viszont az egyéb kozterheket (tarsada-
lombiztositési jarulék stb.) is szdmitva, az ily
moédon meg nem fizetett add- és jarulék dssze-
ge meghaladhatja az 500 ezer forintot. Ossze-
foglalva: a cégautd juttatisok lehetdvé teszik a
magancéli autéhasznalatot oly médon, hogy az
kibtvast jelent a személyi jovedelemadé és a
tarsadalombiztositasi jarulék befizetése aldl. Ez
stlyosan antiszocidlis, és igy egyebek mellett
gyokeresen ellentétes az Eurépai Unid Szocii-
lis Chartajaban rogzitett elvekkel.

Evi 100 milliard forint tamogatast kapnak
az autogyarak.

A magyarorszigi autégyarak — elsésorban a
Suzuki — az elmilt 10 évben hatalmas 4llami ta-
mogatasban részesiiltek: csak 2001-ben tdbb
mint 100 milliard forint vam- és adékedvezményt
konyvelhettek el. Ezt a tAmogatast a Kormény
azzal indokolta, hogy ez az orszagnak gazdasagi-
lag eldnyds és munkahelyeket teremt. Ha azon-
ban utdna szdmolunk, kideriil, hogy valéjdban
gazdasigilag rendkiviil ésszertitlen, mivel ezt az
dsszeget sokkal hatékonyabban lehetne felhasz-
ndlni egyéb teriileteken. Ezt j6l példdzza az egy
foglalkoztatottra juté tAmogatds, ami az autdgya-
rak esetében 2000-ben 16 milli6 forintot tett ki.
Ekkora tAmogatasbdl mas dgazatokban legaldbb
20-szor ennyi munkahelyet lehet fenntartani.
R4ad4sul ez a tAmogatas a kiilfoldi cégek profit-
janak novelésére nyijt lehetdséget, amit azutan
nagy valészintiséggel kivisznek az orszagbdl.

Ez a tdAmogatas mélységesen erkolestelen is,
hiszen az 4llam egy rendkiviil kornyezetrombold
tevékenységhez évi 100 millidrd forinttal jarul
hozz4, mikdzben éles vitdk folynak arrdl, hogy
nydjtson-e ennél nagysagrenddel kisebb tobblet-
tdmogatast az egészségiigynek, az oktatasnak, a
kultdranak, a tudomanyos kutatisnak, a kdrnye-
zetvédelemnek, azaz a jovénket alapvetSen meg-
hatirozé agazatoknak.

Gazdasagtalan-e a vasut?

Hogyan alakult ki ez a tAmogatas? 1989-ben
az akkori Kormany olyan déntést hozott, hogy a
Suzuki az altala a személygépkocsi-gyartashoz
importalt 4ruk értékének 22,5%-4t allami tAmo-
gatasként megkaphatja. Mivel a vam akkor még
meghaladta ennek a tdmogatdsnak a mértékét,
ezt a dontést az Orszaggytilés jovahagyisa nél-
kiil is meghozhatta a Pénziigyminisztérium és a
kiilkereskedelmi térca. A vam mértéke azonban
késébb a tdmogatas szintje ala csokkent, igy a
hatalyos jogszabalyok alapjan a Suzukit mar nem
illette volna meg ekkora mértékd tdmogatés.
1996-ban a kormany nem merte ezt a témat az
Orszaggytilés elé terjeszteni, hanem a képvise-
18k eldl eltitkolva keresett lehetdséget a tAmo-
gatés fenntartdsara. Erre azt a — véleményiink
szerint torvénytelen — eljarast valasztotta, hogy
utasitotta az APEH-et, hogy ,addvisszatérités”
form4jaban adja meg a tAmogatést, vagyis a be
nem fizetett adét téritsék vissza!

A Suzukinak nytjtott rejtett tdmogatasrol
a tobbi magyarorszagi autogyar is tudomast szer-
zett, gy azok is hasonl6 tdmogatast koveteltek
maguknak. Az Audi és a tobbi gyar meg is kap-
ta azt.

A Suzuki tovabbi visszaéléseket is elkovetett.
A Berva Rt. altal gyartott lengéscsillapitot a Su-
zuki belfoldon tartalékalkatrészként négyszeres
aron értékesitette, és ezért nem engedte meg a
Berva Rt.-nek, hogy a sajat termékét itthon tisz-
tességes dron adja el. Ez visszaélés volt a piaci
er6folénnyel. (Azéta a Berva Re.-t a kiilfoldi téke
tonkretette.)

A magyar beszallitas aranyat a Suzuki mes-
terségesen Ggy novelte és noveli, hogy egy na-
gyobb fiktiv mennyiséget rendel, azt leszaml4z-
tatja és kifizeti. Ezt kovetSen pedig a fiktiven
megrendelt nagy mennyiség és az annak tore-
dékét képezs tényleges rendelés kozotti kiilonb-
séget visszakéri, és ezt a szallité természetesen
visszafizeti. A Suzuki ily médon ,bizonyitja” az
EU felé, hogy terméke a megfeleld magyar szér-
mazési hanyadot tartalmazza, hogy igy elkeriil-
je a vamfizetést az EU tagorszdgaiba exportalt
autdi utdn. A Suzuki magyar szdrmazdsanak ha-
missagat az is bizonyitja, hogy az import vam-
kontingens és a Suzuki termelésének értéke
kozott minddssze 10 szdzalék koriili eltérés
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mutathat6 ki, tehat az importhanyad 90 sz4za-
1¢k koriil van. (A Suzukit az EU illetékes haté-
sdga egyszer mar megbiintette a szirmazas ha-
mis feltiintetése miatt.)

A hazai vasiti (vagy egyéb tomegkozlekedé-
si) jarmugyértéas viszont semmiféle, az emlitet-
tekhez hasonlé kedvezményt nem kapott. Ep-
pen ellenkezdleg, az elmiilt években a kormény
szamos olyan intézkedést hozott, amely ezeket a
— fajlagosan jéval t6bb munkahelyet biztosito —
tevékenységeket kiilonodsen hatranyos helyzet-
be hozta a kiilféldrsl behozott termékekkel szem-
ben: az importélt jarmtvek hitelbsl torténd be-
szerzésekor a hitelek visszafizetésére az dllam
garanciat vallalt, az importnak hitelbdl torténd
finanszirozasa automatikusan mukodik, és a be-
hozott jarmiivek utdn az afa befizetését tobb évre
el lehetett halasztani.

Megengedhetetien modon pazaroljuk
egyik legértékesebb vagyonunkat.

Legértékesebb vagyonunk — az itt él6 embe-
rek utan — a fold. Nem véletlen, hogy minden
korszakban 61dkls habortk folytak a minél tobb
teriilet megszerzéséért. Most viszont hanyag
médon még a legdriagabb teriileteket is gyakran
ingyen atadjak a gépkocsik szdmara. Ily médon
évi tobb sz4z millidrd forint bijtatott tAmogatast
jelent a gépjarmiivek ingyenes parkolasa, illetve
tarolasa. Ezt a kovetkezdkkel is szemléltethet-
jilk. Budapesten az V. keriileti Onkorményzat-
t6l naponta négyzetméterenként 440-690 Ft-ért
lehet példdul mozgathaté asztalokon torténd
konyvarusitasért helyet bérelni. Egy személyau-
té esetén — 7 négyzetméterrel szamolva — ez elv-
ben napi 3080-4830 Ft beszedendd dijat jelen-
tene. Ezzel szemben legtobben ingyenesen tarol-
hatjak aut6jukat a kozteriileten. (A belvarosban
egyébként egy 6ra parkolasi dij 250-300 Ft, azon-
ban ezt az dsszeget az ott parkol6 autéknak csak
kis hanyada utdn fizetik meg.)

Gazdasagtalan-e a vasut?

Kétséges az autopalya-épitések haszna.

Mikozben folyamatosan a vastiti fejlesztések
gazdasagtalansagardl hallhatunk, szinte alig kér-
ddjelezi meg bérki is az autdpalya-épitések gaz-
dasagi elényeit. Pedig egyre tobb intd jel mutat
arra, hogy ezt is meg kellene alaposabban vizs-
galni, miel&tt tovabbi sok szaz milliard forintot
koltenénk erre a célra.

Tévhitnek tartjuk azt a nézetet, mely szerint
az autépalyak sziikségszertien hozzajarulnak az
altaluk érintett térségek fejlédéséhez.

A legtjabb nemzetkozi kutatdsok ugyanis
nem tudtak 4ltaldnosan érvényes kapcsolatot
kimutatni az autopalyakkal valo ellatottsag és az
altaluk érintett térségek gazdasagi fejlédése ko-
zott. A téma elismert brit kutatéja, John
Whitelegg 1994-ben tobb nagy-britanniai térség
tanulmanyozisa sordn semmiféle &sszefliggést
nem talélt a vizsgalt térségek, varosok gazdasagi
fejlédése és az autopalyakhoz valé kozelségiik ko-
zdtt. Szdmos olyan varos mutatott fel gyenge
gazdasigi teljesitményt és nagymértékd munka-
nélkiiliséget, amelyeket autépalyaval kénnyen
meg lehetett kozeliteni, mig az autépalyakesl
tavolabb esd varosok kozott szép szdmmal vol-
tak olyanok, amelyek viszonylag gyorsan fejléd-
tek. Whitelegg megallapitasai szerint az autépa-
lyak kiépitésekor altaldban nem keletkeznek tj
munkahelyek, hanem a meglévSk atcsoportosi-
tasa kovetkezik be.

Egy masik brit kutaté, Merlin Hyman 1995-
ben az EU hat orszdgéra kiterjedSen végzett ku-
tatasokat a témarol, és a Whiteleggéhez hason-
16 kvetkeztetésekre jutott ,,Az autdpalyak elér-
hetdségének hatésa az Eurépai Unié elmaradot-
tabb térségeinek gazdasigara” cim( tanulmanya-
ban. Az Eurépai Regiondlis Kutatdintézet
(EURES) 1996-ban tanulmanyt készitett ,Az
autopalydk gazdasagi hatdsa az Eurépai Unid
kevésbé fejlett teriileteire” cimmel, amely meg-
allapitja: téves az a feltételezés, hogy az autépa-
lyak mindig jotékonyan hatnak egy térség fejls-
désére. Amikor egy kevésbé fejlett teriilethez au-
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topalyat épitettek, ez nemegyszer azzal a hatas-
sal jart, hogy a jol képzett munkaerd elvando-
rolt, kedvezdtleniil alakult a lakossag kordssze-
tétele, a helyi piacok pedig jelentds veszteséget
szenvedtek el, mert versenyképteleneknek bizo-
nyultak a fejlettebb ,kozponti” térségek gazda-
sagi és politikai tilerejével szemben.

,Utak és gazdasiag” cimmel 1996-ban
Briisszelben nemzetkdzi konferenciat rendeztek
a témardl. Az EU hivatalnokainak és a fiigget-
len szakértSknek az eladasait dsszefoglald z4ro-
beszédében Gijs Kunemann, az Eurépai Kozle-
kedési és Kornyezetvédelmi Szdvetség igazgatod-
ja megéllapitotta: nem sikeriilt egyértelmi bizo-
nyitékot taldlni arra, hogy az autépalyik épitése
a gazdasag és a foglalkoztatottsag ndovekedését
vonnd maga utdn az érintett térségekben. (A
konferencia el6adésai a kdvetkezs kiadvanyban
olvashaték: Roads and Economy — State-of-the-
art report. T&E, Briisszel, 1996.)

A brit kormany 4ltal létrehozott, a téma leg-
kivalobb kutatoibdl 4ll6 SACTRA bizottsag ha-
sonl6 kovetkeztetésekre jutott. Jelentése egyér-
telmten céfolta, hogy automatikus kapcsolat len-
ne a gyorsforgalmi utak épitése és a gazdasagi
fejlédés kozott. A kozlekedés mindségének javi-
tasa nem feltétleniil jar pénziigyi haszonnal és tj
munkahelyekkel az orszidg vagy akér az érintett
térség szamara. Ha pedig mutatkozik ilyen elény,
altaldban akkor sem ez a leggazdasagosabb méd
annak elérésére. (A jelentés megtalalhato a brit
kozlekedési tdrca honlapjan: http://
www.roads.detr.gov.uk/roadnetwork/sactra/
report99/index.htm)

Phil Goodwin professzor, aki a SACTRA
kutatasi programot vezette, a ,Fenntarthato Fej-
16dés az Eurépai Unidban: A kozlekedési igények
kezelése, a gazdasagi novekedés elSsegitése” cimi
nemzetkdzi konferencian (Briisszel, 2001. jali-
us) el6adasaban kifejtette, hogy korabban a koz-
lekedés novekedésére gy tekintettek, mint a
gazdasagi fejlédés egyik hajtoerejére. Manapsig
azonban egyre inkabb ennek az ellenkezdje kezd
igaz lenni: a kozlekedés korlatlan névekedése a
gazdasagi fejlédés fékjévé valhat. Lehetetlen
ugyanis annyi pénzt el6teremteni, amennyit a
fokozddo forgalomhoz sziikséges infrastruktira
létrehozasa igényelne. [gy a forgalmi torlod4sok
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és a kornyezeti karok elviselhetetlen mértéket
érnek el. Az sem feltétleniil igaz, hogy a terme-
1és novekedéséhez nélkiilozhetetlen a kozleke-
dés teljesitményének emelése. Erre példaként
emlitette, hogy Németorszagban 20 év alatt
megkétszerezddott az élelmiszerek szallitasa, mi-
kozben az elfogyasztott élelmiszerek mennyisé-
ge gyakorlatilag nem véltozott. A professzor al-
laspontja szerint a kozlekedés novekedésének
megallitdsa lehetséges és sziikséges. Felsorolt
néhany olyan eszkozt is, amelyek ezt el@segithe-
tik, kiilon hangstlyozva annak a sziikségességét,
hogy a kornyezeti és egyéb karok koltségeit be
kell épiteni az arakba.

A Holland Gazdasagpolitikai Elemzések In-
tézete nemrég megjelentetett tanulménya kimu-
tatja, hogy kiilénosen a kis orszagok esetében 4ll
fenn az a veszély, hogy feleslegesen épitenek au-
tépalyakat, mivel az nem jarul hozz4 a gazdasagi
fejlédéshez (Richard Nahuis, Paul J. G. Tang:
Strategic competition with public infrastructure:
ineffective and unwelcome? CPB Discussion
Paper. CPB Netherlands Bureau for Economic
Policy Analysis, 2002. jdlius).

Dr. Kiss Karoly, a Budapesti Kozgazdasagtu-
domaényi és Allamigazgatasi Egyetem docense az
Eurépai Unid egyes orszdgainak fejlédését vizs-
galva az alabbi kovetkeztetésekre jutott (A
luzitan csapda. Heti Vilasz, 2002-10-25.): , Az
EU fenegyereke Irorszdg. Az elmiilt két évtizedben
a kelta tigris mutatta fel a legnagyobb fejlédést, a
leggyorsabb gaxdasdgi névekedést. 1973-as belépé-
sekor egy fére juté GDP-je még csak 59%-a volt az
EK dtlagdnak, ma mdr kizel kétszerese, és megha-
ladja Németorszdgét, Franciaorszdgét, Hollandid-
ét, Belgiumét, de még Ausztridét is. Autdpdlydinak
hossza viszont nem éri el a sgdz kilométert (!). Két-
ségnem fér hozzd, ldtvdnyos eredményeit nem a stirii
autépdlya-hdlézatnak koszonheti. (...)

A termelékenység Portugdlidban a legalacso-
nyabb, még a girégorszdgitol is 30%-kal elmarad.
(...) Portugdlia nekirugaszkoddsa kimeriilt a vége-
lathatatlan autépdlydk, hidak és a csillogé plazdk
épitésében.”

A magyarorszigi autdpalya-épitésekkel kap-
csolatos kérdésre valaszolva nem véletleniil jelen-
tette ki Jack Short, az Eurépai Kozlekedési Mi-
niszterek Konferenciajanak fétitkar-helyettese,
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hogy ,esetenként eltiilozzdk a kozlekedési beruhdzd-
sok szerepét a gazdasdgi novekedés eldsegitésében (...)
1igy vélem, hogy a magyar gazdasdg fejlédése sokkal
inkdbb mds tényezdkim muilik, mint a kézlekedési inf-
rastruktiira fejlesztésén.” (Lélegzet, 1996/3.)

John Whitelegg mar idézett vizsgalatai arra is
ramutattak, hogy a korabbi id6szakokban, ami-
kor a nagy nyersanyag- és energiaigény dgazatok
jelentették a gazdasig hizéerejét, a széllitasi kolt-
ségeknek sokkal nagyobb jelentdségiik volt a val-
lalatok sziméra. Ma mér azonban gydkeresen mas
a helyzet: az inform4cidk, technolégidk, gondola-
tok és az innovAacié dramlasa hatirozza meg a gaz-
dasagi fejlédést. Whitelege megéllapitasa szerint
a véllalatok vezetdi cégiik telepitésekor a hatdsa-
gok nytjtotta pénziigyi és egyéb kedvezmények
mellett elsésorban olyan tényezSket vesznek fi-
gyelembe, mint példaul a magasan képzett mun-
kaerd és fejlett informatikai rendszerek megléte,
a magas szinvonald oktatasi intézmények kozel-
sége, az egészséges kornyezet, a gazdag kulturalis
és rekreacios lehetdségek.

A légi kozlekedés is hatalmas tamogatashan
részesiil.

A nagyobb tavolsiagi személyszéllitasban a
vasit egyik {8 versenytdrsa a repiil6gép. A 1égi
kozlekedés azonban hatalmas rejtett és nyilt t4-
mogatasban részesiil szerte a vilagon. Ez a tdmo-
gatas az aldbbiakban nyilvanul meg:

* A repiil6gépek ilizemanyagat, a kerozint
nem terheli jovedéki (fogyasztési) add.

e A nemzetkdzi utasforgalom esetén nem
kell 4fat fizetni a repiil6jegy utdn.

» A légitarsasdgok gyakran vidmkedvez-
ményt kapnak a beszerzéseikre. (Példaul a MA-
LEV repiil6gép-vasarlasaira az utébbi években
az allam tdbb milliard forint vAmot engedett el.)

o A légitarsasagok, illetve a repiiléterek
gyakran kapnak kozvetlen allami tdmogatést a
beruhazasaikra. Magyarorszagon példaul igy
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épiilt és boviilt a Ferihegyi repiilStér (és a jovo-
ben is részben igy tervezik béviteni), valamint
kozpénzbdl tovabbi millidrdokat juttatnak egyes
vidéki repiilSterek fejlesztésére is.

* A legtdbb orszag repiilSterein vammen-
tes (adémentes) boltok tizemelnek. Az Eurdpai
Uni6 mar betiltotta ezeknek a boltoknak az tize-
melését, mivel allaspontja szerint stlyosan sér-
tették a tisztességes piaci versenyt.

e A légi tarsasagok és a repiilSterek (beru-
hazasi tAmogatasok stb.) hatalmas kdzvetlen 4l-
lami tAmogatasban részesiilnek szerte a vilagon.
A légitarsasagok befolyaséra jellemz6, hogy a 2001.
szeptember 11-i terrortdmadés utdn az amerikai
kormany 15 millidrd dollar vissza nem téritendd
tdmogatast adott az amerikai légitarsasdgoknak.
(New York varosa, amely a tAmadas legstlyosab-
ban érintett Aldozata volt, ennek az dsszegnek csak
a toredékét kapta allami tAmogatasként!) Ugyan-
ezen tirtiggyel az Egyesiilt Kiralysag, Franciaorszig
és Németorszag is szimottevd tAmogatast adott a
sajat légitarsasagainak. Bar az Eurdpai Bizottsig
és az Eurdpai Parlament egyes korei kétségiiket
fejezték ki, hogy ezek a tAmogatasok &sszeegyez-
tethetSek-e a szabad piaci versennyel, a légitarsa-
sagok hatalma nagyobbnak bizonyult. A
légiforgalom pedig — némi dtmeneti visszaesés utin
— azéta is toretleniil novekszik. ..

e Sok orszagban — igy péld4ul az EU-ban —
a légitarsasagoknak nem kell afét fizetniiik, ha
repiilégépet vasarolnak. Minden mas kozlekedési
4gazatban a jarmiivasarlas utdn meg kell fizetni
az afat.

» A repiiléterekhez vezet$ utakat, vasuta-
kat tdlnyomo részben kozpénzekbdl épitik meg
és tartjak fenn. (Németorszagban példaul az 4l-
lam 1993 és 1998 kozott 3 milliard markat for-
ditott a repiilSterek és a hozzajuk legkozelebb
es6 varosok kozotti Gj utak és vasiti osszekotte-
tések kiépitésére.)

o Alégi kozlekedés fejlesztésére szamolat-
lanul koltotték — és koltik ma is — a pénzt szer-
te a vildgon a hadi kiad4sok keretében. Ennek
hasznabdl a polgéri légi kozlekedés is jelentSs
mértékben részesiil, azonban errdl szemérme-
sen hallgatnak.

e ArepiilStereken 1évé hatarérséget és vam-
hatésigot kdzpénzbdl tartjik fenn.
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3. tablazat: A Iégi k6zlekedés
tamogatdasa az Europai Unioban
az 1990-es évek kozepén

* A magénrepiil6gépek tizemeltetsi a kiada-
saik nagy részét koltségként elszamolhatjik, azaz
a magancéla repiilést olyan pénzbdl finansziroz-

z4k, amely utdn nem kell fizetni személyi jove-

delemadét és tarsadalombiztositasi jarulékot. Ez A tamogatas jellege A Iﬁ;ﬁg:;azunrze/?f)ke
nem torvényes, de mindennapi gyakorlat, ami- Komvetlen hmogatésok
nek a megsziintetésére a hatdsédgok semmit sem | mikodésre és fejlesztésre 2.3
tesznek. Ez azt jelenti, hogy egy rendkiviil sztik A kerozin adomentessége 18.4
jomoda réteg stlyosan kornyezetpusztitd szora- A jegyek afamentessége 6.5
kozasat ily modon is segitjiik kozpénzekkel. A repiilétereken mitk$dé 4
*  Végiil, de nem utolsé sorban, tal4n a leg- adomentes boltok* ’
nagyobb tdmogatasban azaltal részesiil a 1égi for- Meg nem fizetett kornyezeti L6.4
galom, hogy nem fizeti meg az 4ltala okozott  [&s egyéb karok ’
kornyezeti, egészségi és egyéb karokat. Ugyan- Osszes timogatis 45,0

akkor az 6sszes kozlekedési mod koziil (azonos
teljesitményre vetitve) éppen a légi kozlekedés
okozza a legstilyosabb kornyezeti karokat (Id. a
23. abrat!). A repiil6gépek altal kibocsatott 1ég-
szennyez$ anyagok azért is kiillonosen veszélye-
sek, mert a magaslégkdrben sokkal nagyobb ki-
rokat okozhatnak, mintha ugyanazokat az anya-
gokat a foldfelszin kozelében juttatnik a levegd-
be. Rdad4sul a légi kozlekedés kibocsatisa né-
vekszik a leggyorsabban.

* a meg nem fizetett ad6k Osszege ahhoz képest, mintha
az adott orszag nem adémentes boltjaiban vasaroltak
volna meg ugyanazon termékeket

Forras: Yehudi David Demitri van de Pol: The Myths of
Flying. Vereniging Milieudefensie, 1998.
(www.milieudefensie.nl/airtravel)

A 1égi kozlekedésnek adott tamogatdsokat
altaldban azzal indokoljak, hogy ily médon els-
segitik az érintett térség gazdasagi fejlédését. Ez
az 4llitds dSnmagaban is megkérddjelezhetd, fi-
gyelembe véve a csillagiszati 6sszegli tAmoga-
tasokat, amelyeket ennek a kozlekedési
aldgazatnak nydjtanak. Aligha hihetd ugyanis,
hogy amennyiben mis dgazatok részesiilnének
ilyen mértékd tdmogatasokban, az nem vezet-
ne sokkal jobb gazdasigi eredményre az érin-
tett térségekben. Azonban a kétségek teljes el-
oszlatdsa végett szamos tanulményt készitettek
a kérdésrdl. Ezek kimutattik, hogy més ténye-
28k sokkal inkabb befolyasoljak egy-egy térség
fejlédését, mint az, hogy van-e ott repiil$tér
vagy nincs. Masok mellett erre a kovetkezte-
tésre jutott egy angliai felmérés is, amelynek
sordn nagyvallalati felsGvezetSket kérdeztek
meg arrdl, hogy milyen szempontok alapjan
vélasztjdk meg vallalataik telephelyeit (Sharing

23. abra: A repilés
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Forras: Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvédelmi
Szovetség

Amint a 3. tablazatban lathat6, az Eurépai
Unidban az 1990-es évek kozepén évente joval
tobb mint 45 milliard euré allami tAmogatiasban
részesitették a légi kozlekedést. (A tablazatban
—adatok hidnya miatt — nem szerepel a fentiek-
ben felsorolt minden fajta timogat4s.)
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Economic Prosperity — A Strategic Approach
to Aviation. Policy Paper 5. APC, Surrey, UK,
1997). A Levegd Munkacsoport megbizasabol
a Magyar Kornyezetgazdasagtani Kozpont ké-
szitett értékelést a Pécs-Poganyi repiilStér fej-
lesztésének gazdasagi hatdsairdl, amely szintén
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kimutatta szélesebb értelemben vett gazdasig-
talansigat.

,2Duplazott a debreceni repiil6tér” cimmel
jelentetett meg az egyik napilap egy tudodsitast,
amely arrdl szol, hogy 2001-ben 4400 utas vette
igénybe a repiilSteret. Az utasok nagy része a
Hajdutszoboszlon és Debrecenben gydgyfiirddz-
ni vagy6 ember. Egy ilyen nemzetkozi repiilStér
megépitése tobb millidrd forintba keriil. Fenn-
tartdsa, lizemeltetése (beleértve a vimhatdsag és
a hatardrség koltségeit is) évente tdbb szdz mil-
li6 forint. Ha el is tekintenénk a kornyezetben
okozott stlyos karoktdl és ezek koltségeitdl, ak-
kor is nyilvanvald, hogy gazdasagilag teljesen
értelmetlen a debreceni repiil$térre érkezd min-
den egyes turistdnak tdbb szdzezer forint tAmo-
gatast nydjtani a magyar adéfizetSk pénzébdl.

A kormany szamos esethen figyelmen Kiviil
hagyja azokat a nemzetkozi kotelezettségeit
és a hazai jogszabalyokat, amelyek a vasiiti
kozlekedésnek kedveznek.

Terjedelmi okok miatt nincs lehetdségiink itt
részletesen ismertetni mindazokat a nemzetkdozi
kotelezettségeket, amelyeket a magyar kormany
vallalt kozlekedéspolitikajanak kdryezetbaratab-
b tétele érdekében. Igy csak néhény példét emli-
tiink. Az 1992. évi ri6i Kérnyezet és Fejlédés Vi-
lagkonferencidn Magyarorszig csatlakozott ahhoz
a megallapodashoz, amely egyebek kozott a ko-
vetkezSket frja els: ,,A kormdnyok ... fejlesszenek
ki, és ha lehetséges, tdmogassanak ... kevésbé kirnye-
zetszennyezd és biztonsdgosabb rendszereket, kiiloné-
sen ag integrdlt vidéki és vdrosi tomegkdzlekedést...”

A Kozép-Eurdpai Kezdeményezés tagorszaga-
inak kornyezetvédelmi miniszterei 1997 jiniu-
saban 4llasfoglalast fogadtak el a fenntarthaté
kozlekedésrdl. Ebben egyebek kozott az aldbbia-
kat vallaltuk: ,Eldsegitjiik a fenntarthaté fejlédés
kovetelményeinek leginkabb megfelels kizlekedési
eszkozok hasyndlatat. Ide csak axok tartozhatnak,
amelyek kornyezetileg megbizhatdk, a legkevésbé
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karosak az egészségre, kimélik és hatékonyan hasz-
ndljdk a nyersanyagokat és az energiaforrdsokat, a
legkevésbé helyigényesek, a lehetd legkevesebb kiilsé
koltséggel jdrnak, tdrsadalmilag elfogadhatok és a
legbiztonsdgosabbak.”

Az Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konferen-
cigjanak (CEMT) 1998 majusaban Koppenhaga-
ban elfogadott hatdrozata — hivatkozva arra, hogy
jelent8sek a kozlekedés altal okozott olyan karok
és veszteségek, amelyeknek a koltségeit nem a
hasznalok fizetik meg — felhivja a tagorszagokat,
hogy a lehet leghamarabb kezdjék meg a kiils
koltségek teljes beépitését az drakba. Véleményiik
szerint ezt az adok és dijak emelésével kell elérni
oly médon, hogy a tarsadalom adéterhei Ssszes-
ségében ne novekedjenek. A hatérozat szerint a
nemzeti kormanyoknak széles kort felvildgositd
munkét kell végezniiik annak érdekében, hogy a
kozvélemény elfogadja és timogassa a kiils6 kolt-
ségek érvényesitését a kozlekedés draiban.

A hazai jogszabalyok kéziil mindenekel6tt az
Alkotmanyra hivatkoznank, amely kimondja: ,,A
Magyar Koztdrsasdag elismeri és érvényesiti mindenki
jogdt az egészséges kornyezethez.” A kdrnyezetvé-
delmi torvény egyebek mellett megallapitja: ,,Az
dllam biztositja a kornyezet védelméhez fiizdds dl-
lampolgdri jogok és a mds dllamokkal vagy nemzet-
ko szervezetekkel kétott kornyezetvédelmi egyez-
mények, szerzddések érvényesiilését.”

A kozati kozlekedésrdl szol6 torvény szerint a
lakott teriileteket kiilondsképpen meg kell véde-
ni a kozlekedés karosité hatésaival szemben.
Mindezen jogszabdlyi el6irasok ellenére az 4llam
szabad utat enged a tilzott mértéki kozati kozle-
kedésnek és gy az 4ltala okozott kéros hatdsok-
nak, ami egyre tobb halilesethez és megbetege-
déshez, természeti és épitett kornyezetiink lerom-
lasahoz vezet. Jellemzd példaja ennek Budapest,
ahol az elmdlt évtizedekben szinte minden irany-
ban sok-sok milliard forint rafordit4ssal kiszélesi-
tették a bevezetd kdzutakat, oridsi gépkocsi-for-
galmat zaditva a varosra. Ugyanakkor szinte alig
tettek valamit az elévérosi vastti kozlekedés javi-
tasara (sét, inkabb hagytdk azt még inkabb lerom-
lani) annak ellenére, hogy csaknem mindegyik
bevezetd tttal parhuzamosan ott haladnak az els-
véarosi vasuti kozlekedésre alkalmas vasitvonalak.
Ez a politika oda vezetett, hogy a kornyékrél be-
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jarok tobb mint 60 szdzaléka mar személyautdval
jon a févérosba, és jelenleg Budapesten az auték
altal okozott légszennyezés mintegy kétharmada
a varoshatart 4tléps gépkocsiktdl szarmazik.

Tapasztalataink szerint az 4llami szervek ese-
tenként még akkor sem lépnek fel a kell§ ered-
ménnyel, amikor birésag allapitja meg a kozati
kozlekedés altal okozott kar vagy veszélyeztetés
tényét, s a veszélyeztetd magatartas felfiiggesz-
tésére vonatkozé dontést hoz. (Sajnalatos mo-
don ez tortént az MO-s autéit Kaposztasmegyer
melletti szakaszdnak épitése soran is.)

Az EU csatlakozasi targyaldsokon a magyar
kormany tdbb évre sz616 felmentést kért az uni-
6s jogszabélyok alél a vasuti kozlekedés, valamint
a kozati darufuvarozas terén. Ez utébbi kérelmet
a kozlekedési tarca azzal indokolja, hogy a min-
den tagorszig szdmara kotelezd muszaki, szak-
mai és pénziigyi elSirdsok alkalmazdsa 26 ezer
kozati fuvarozé megélhetését veszélyeztetné.
Furcsa médon a minisztérium egyetlen széval
sem fejezte ki aggodalmat annak a 60 ezer em-
bernek a megélhetési gondjai miatt, akiket az
elmalt 10 évben a MAV-t6l bocsdtottak el a ra-
cionalizalds és korszerisités jelszavai alatt. (A
félreértések elkeriilése végett: itt most nem az
elbocsatdsok ésszerliségét vitatjuk, hanem azt
kifogasoljuk, hogy miért csak a vastt dogozdira
vonatkoznak a korszer( piacgazdasag kdvetelmé-
nyei, a kozati fuvarozékra miért nem.)

Egyes kormanyzati szervek és sok esethen
a sajto is egyoldalu tajékoztatast adnak
a témarol.

A kozuati kozlekedés térhoditasat és a vasit
térvesztését nagymértékben eldsegitette az frott
és elektronikus sajto is, amely gyakran kritikatla-
nul 4tveszi a hivatalos kdrokben és sajnos a koz-
véleményben is széles korben elterjedt tévhiteket,
és azokat megfellebbezhetetlen igazsagként talal-
jaaz olvasok, a hallgatdk, illetve a nézdk elé. Ezek
a nézetek gy 4llitjak be a motorizaci6 ndvekedé-
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sét, az autdpalya-épitést stb., mint a fejlédés elen-
gedhetetlen velejardjat, sét alapfeltételét, az au-
tét pedig mint az emberi boldogsag nélkiilozhe-
tetlen kellékét. Az ezzel ellentétes nézetek, illet-
ve az ezt cafold tudomanyos kutatasi eredmények
csak joval ritkdbban kapnak nyilvanossagot.
Mindezekért természetesen nem csak a sajtd
munkatérsai a felel¢sek. E tévhitek egy részét
megkérddjelezhetetlen igazsagként oktattdk —
és sajnos oktatjak esetenként még ma is — az
egyetemeken. Masrészt divat lett kvetendd pél-
daként emliteni szinte mindent, amit Nyugat-
Eurdépaban vagy az Amerikai Egyesiilt Allamok-
ban tesznek. Ily médon sem a téma szakértdi,
sem a politikusok nem vallaljak fel — tisztelet
az igen kisszamd kivételnek —, hogy kimond-
jak: hibas a Nyugaton folytatott és dltalunk is
kovetett kozlekedéspolitika. Még ennél is fon-
tosabb, hogy a jelenlegi kozlekedés- és telepii-
léspolitika fenntartasdhoz, erdsitéséhez Oriasi
anyagi és hatalmi érdekek f(iz6dnek, amelyeket
jol meghatarozhato, szervezett érdekcsoportok
képviselnek, mig a masik oldalon csak a vastt és
a rendkiviil sziikds anyagi forrasokkal rendelke-
28, kevésbé szervezett civil szervezetek allnak.
Sajnos a hirdetések miatt sok esetben a média is
kiszolgaltatott az emlitett érdekcsoportoknak.

A tarsadalmi hatasokat gyakran eltéréen
itélik meg a kozuti, illetve a vasuti
fejlesztések eseten.

A kozuati fejlesztéseket altalaban azzal indo-
koljak, hogy azok elengedhetetleniil sziikségesek
a tarsadalom és a gazdasag fejlédéséhez. Azon-
ban ezeket az altalanos kijelentéseket a legrit-
kabb esetben kiséri valddi tarsadalmi-gazdasagi
hatasvizsgalat, sszehasonlité koltség-haszon
elemzés (példaul, hogy egy forintnyi rafordités
milyen beruhdzas esetén hozna a legnagyobb
hasznot). Amennyiben mégis késziil ilyen vizs-
galat, és az rAmutat a tervezett beruhazas értel-
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metlenségére, akkor azt gyakran figyelmen ki-
viil hagyjak. (Ez tortént példaul az M3-as eseté-
ben, amelynek varhat6 tarsadalmi-gazdasagi ha-
tasairdl a Kornyezetvédelmi és Teriiletfejleszté-
si Minisztérium megbizasabol a Deloitte &
Touche cég készitett tanulmanyt.)

A vasttvonalak megsziintetése, a jaratok rit-
kitasa elStt sem végeznek megfeleld hatastanul-
manyokat, a mar eleve levont kovetkeztetés az,
hogy ezek a jaratok gazdasigtalanok, és nem éri
meg a tarsadalomnak fenntartani Sket. Ez sok
esetben egyszertien nem felel meg a val6sagnak.
Azokban az esetekben pedig, amikor tényleg ez a
helyzet, altalaban akkor is hibas a jelenlegi koriil-
ményekbdl levonni a kovetkeztetéseket, hiszen a
legmesszebbmendkig természetes az, hogy egy le-
pusztult, 20-30 km/drés sebességkorlatozasokkal
teli vonal nem vonzé az utasok szaméra. (Ez olyan,
mintha az autSkereskeddk csak rozoga, betort szél-
védasjd, hibas fékrendszerd autdkat arulndnak, az
utak hatalmas katytakkal lennének tele, és ha ilyen
feltételek mellett senki sem haszndlna személy-
gépkocsit, levonnak azt a kovetkeztetést, hogy
nincs igény az autdzésra.)

Mivel hidnyoznak a megfelel§ hattértanulma-
nyok — illetve ha vannak, akkor meg sok eset-
ben nem veszik figyelembe a megallapitisaikat
— nemegyszer keriil sor olyan intézkedésekre,
amelyek még tovabb rontjik a helyzetet. Jellem-
z8 példaja ennek a vastti jaratok ritkitdsa. A
vasuti kozlekedés koltségeinek nagyobbik részét
ugyanis az allandé koltségek teszik ki. A napon-
ta kozlekedd vonatok szdmanak csokkentésével
tehat csak a raforditasok legkisebb részét kitevd
izemeltetési koltségeket lehet mérsékelni. R4-
adasul a jaratritkitds még tovabb rontja a vasiti
kozlekedés vonzerejét, és — a csatlakozasok el-
maradésa miatt — kihat azokra a vonalakra is,
amelyeket nem kozvetleniil érint a ritkités. Sét,
nem egy esetben fordul el6 az, hogy valamely
mellékvonalon torténd jaratritkitas az érintett
févonalon sokkal nagyobb bevételkiesést ered-
ményez, mint amennyit a mellékvonalon ,,meg-
takaritottak”.

A kozlekedésfejlesztési dontések meghozata-
lakor a nemzetgazdasagi hatisok vonatkozasa-
ban azt a tényezdt is figyelmen kiviil hagyjak,
hogy a korabbi évtizedekkel ellentétben ma mar
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nem a nagy nyersanyag- és energiaigényi agaza-
tok (mint példaul az olajipar és az autdgyartas)
jelentik a gazdasag hiazderejét, hanem a tudas-
ipar, az informacidk dramldsa. Ezaltal hosszabb
tavon hatranyosan befolyasoljak az egész gazda-
sag versenyképességét.

A kiut a piacgazdasag megteremtése,
valamint az emberi élet és egészség
elonyben részesitése.

A helyzet megvaltoztatasa érdekében a Le-
vegd Munkacsoport az alabbi konkrét intézke-
dések meghozatalat tartja célszertinek:

1. Azallam téritse meg a vastt részére mind-
azt az adossagat, ami azaltal keletkezett,
hogy az 4ltala eddig megrendelt szolgalta-
tasok koltségeit nem fizette meg, illetve
hogy egyes politikai dontéseinek kovet-
kezményeit a vasttal fizettette meg.

2. Az allam ezentil teljes mértékben fizesse
meg az altala megrendelt szolgaltatasok
mindazon koltségeit, amelyeket nem fe-
deznek a viteldijakbol szarmazo bevételek.

3. A jugoszlaviai embargd miatt keletkezett
veszteség ellentételezésére Gigy lehetne fe-
dezetet teremteni, ha Magyarorszag kar-
pétlasiilletéket vetne ki a ténylegesen fel-
meriilt kdraink Osszegének erejéig azok-
bél az orszdgokbol szdrmazé importra,
amelyek a haboru relativ gazdasagi nyer-
tesei voltak, vagyis akik versenyeldnyben
részesiiltek azaltal, hogy 8ket gazdasagi-
lag nem érintette héatranyosan az embar-
g6. (Az erre vonatkozo részletes javasla-
tot és indoklast a Levegd Munkacsoport
kidolgozta.)

4. Esszerti lépésekkel szémoljanak fel min-
den kozvetlen és kozvetett allami és 6n-
kormanyzati pénziigyi timogatdst, melyet
a kozati gépjarmii-kozlekedés részére nyi;j-
tanak (azaz, a kiils§ koltségeket fokozato-
san épitsék be az drakba). Ezeknek az in-
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tézkedéseknek a nyoman fedezet képzdd-
het az 1. és 2. pontban leirt javaslatok
megval6sitasdhoz. Az arufuvarozdson be-
liil elsésorban a 12 tonna feletti teherbi-
rasd jarmiivekre vonatkozéan kellene
meghozni a pénziigyi, miiszaki és szakmai
szigorit6 intézkedéseket, mivel ezek a jar-
mtivek okozzak a legtdbb kornyezeti és
egyéb kart, és ezen jarmivek 4ltal végzett
—nagy tavolsigi és nagyobb tdmegii — fu-
varok csoportosithatok 4t leginkabb a vas-
ttra. A kisebb teherjarmivek iizemelte-
tSi részére indokolt lenne megfelel hala-
dékot adni az Eurépai Unié kovetelmé-
nyeihez torténd felzarkozasra. (Ez azért is
indokolt, mert sok esetben szerepiik po-
tolhatatlan, igy kiilondsen a kis tomegt
arucikkek teritése esetén.)

. Szigoritsak meg a hatdségi ellendrzéseket
a kozlekedés és noveljék az ilyen felada-
tokat ell4té szakemberek személyes érde-
keltségét. Ahol lehet, az ellendrzések kolt-
ségeit az érintettek viseljék.

. A fentebb emlitett nemzetkozi kotelezett-
ségvallaldsoknak megfelelSen széles kori
tajékoztatast adjanak a kozlekedés altal
okozott kdrnyezeti és egészségiigyi artal-
makrol, a kiilsé koltségekrdl stb. Biztosit-
sanak széles nyilvanossagot az eddigi hiva-
talos allasponttdl eltérd véleményeknek,
kutatési eredményeknek is. Folytassanak
atfogd tijékoztatasi tevékenységet a tomeg-
kozlekedés illetve a vasiti szallitas elénye-
ir6l. Mindebben juttassak jelentds szerep-
hez a tarsadalmi szervezeteket is.

. A dontések elSkészitésébe minden eset-
ben vonjak be az érintetteket (helyi 6n-
korményzatok, vallalkozok, civil szerveze-
tek, lakossagi csoportok stb.).

. A dontések meghozatala elStt atfogé tar-
sadalmi, gazdasagi és kdrnyezeti hatdsvizs-
galatokat végezzenek, és azok eredményeit
széles korben vitassak meg.

. Amennyiben a magyar korméanynak ele-
ve feltett szandéka a MAV hélézaténak
részleges ataddsa mas tulajdonosoknak,
akkor azt egyeztesse a helyi és megyei 6n-
kormanyzatokkal, a beliigyi, vidékfejlesz-

Gazdasagtalan-e a vasut?

tési és kornyezetvédelmi tarcakkal, csak-
gy, mint az 9sszes érintett tirsadalmi szer-
vezettel. Hozza nyilvanossagra azoknak a
vonalaknak a listajat, amelyeket érinthet
a dontés, és azt ne titokként kezeljék. A
helyi 6nkormanyzatokat, vallalkozékat és
mas érdekelt szervezeteket minél hama-
rabb értesitsék arrél, hogy milyen feltéte-
lek mellett lehet a vasitvonalak tizemel-
tetését a MAV-t6l dtvenni, kozforgalmd
vagy egyéb (pl. turizmussal Osszefiiggd
kozlekedési feladatok ellatdsara. Az érin-
tett vonalakat ugyanis nem szabadna meg-
gondolatlanul kivenni a MAV kezelésé-
bél. Kell egy tiirelmi id6 (3-5 év), amig
olyan fiiggetlen vastt-iizemeltetd tarsasi-
gok johetnek létre, melyek alkalmasak a
MAV kezelésébdl kivett vonalak olcsé,
hatékony és biztonsigos iizemeltetésére.
Ezalatt a tiirelmi id& alatt egyes vonala-
kon kisérleti jelleggel be kéne vezetni a
teljesen fliggetlen szervezetek altal ellatott
lizemeltetést, melyek a pénziigyi kockazat
terhe nélkiil bizonyithatjak az Gj tipusd
lizemeltetés kivitelezhet8ségét, dsztonzs-
en hatva Gjabb tarsasdgok megalakuldsi-
ra. Végezetiil arra hivnank fel a figyelmet,
hogy Anglidban, Franciaorszdgban és Né-
metorszagban nemrég épitettek vissza
tobb mellékvonalat, mivel rajottek, hogy
bezarisuk a helyi tarsadalom és gazdasig
tekintetében igen sulyos kovetkezmények-
kel jart. Ugyanakkor az Gj palydk épitése
a sokszorosaba keriilt annak, mintha a
korabban mar meglév$ vonalakat kellett
volna korszersiteni.

10.Bar eddig csak a vasuttdl fiiggetlen oko-

kat elemeztiik, az is nyilvanvald, hogy a
helyzet kedvezd megviéltoztatdsdhoz a
MAV-on beliil is komoly 4talakitasok, az
érdekeltség szamottevd javitasa, a haté-
konysag érdemi novelése sziikséges annak
érdekében, hogy a magyar vasit megfe-
leljen a 21. szdzad kovetelményeinek. A
belss intézkedések azonban legfeljebb ki-
egészithetik, de semmiképp nem pétolhat-
jak az eldz6 kilenc pontban felsorolt te-
enddket.
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A fenti javaslatok megvaldsitidsa kornyeze-
tiink 4llapotanak javitasat, a gazdasag korsze-
rlsitését és az Eurdpai Unidhoz valé csatlako-
zasunkat egyarant elSsegitené. A kozati arufu-
varozis és a személygépkocsi-hasznalat valédi
koltségeinek megfizettetése, a korszer(i musza-
ki, gazdasagi és kornyezetvédelmi kovetelmé-
nyeknek torténd megfelelése az Eurépai Unid
fontos kovetelménye. Az EU ugyancsak szor-
galmazza a vastti kozlekedés javitasat. Ellen-
kez3 esetben ugyanis egyre névekedne Magya-
rorszidgon a kozuti forgalom, s ezzel egyiitt a
keletrdl az EU-ba zidulé kamion- és személy-
auté aradat, ami nagymértékben kérositja az
egészséget és a kdrnyezetet, az utak és épiiletek
allagat.
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A vasti szallitas javitdsa Magyarorszag és az
EU kozos érdeke, mivel a Magyarorszdgon vas-
tton szallitott aruk és személyek nagyrészt az EU
vasttjain folytatjak Gtjukat, és ez az EU-ban is
munkaalkalmakat teremt, javitja az EU vasttjai-
nak gazdasagi helyzetét és egy nagysagrenddel
kevéshé terheli az EU orszagok kdrnyezetét, mint
a koziati kozlekedés. A vasiton torténd druszalli-
tas fajlagos koltsége csak toredéke a kdziton vald
széllitashoz viszonyitva, amibdl az is kovetkezik,
hogy az EU nemzetkozi versenyképességének
egyik feltétele a gazdasidgosabb vasiti szallitas,
f8leg annak nagyobb tavolsigokra val$ igénybe-
vétele. Egy ennek megfelel kozlekedéspolitika az
EU lakossaganak a rokonszenvét is elnyerné, ami
szintén megkdnnyitené a csatlakozasunkat.
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Az Eurdpai Unio allaspontja

»A kozlekedési torléddsok miatt Eurdpdt ag a veszély fenyegeti, hogy elvesziti gazdasdgi
versenyképességét. A legfrissebb ilyen tdrgyii tanulmdny kimutatta, hogy egyediil a koziti
kozlekedési torloddsok kiilss kéltségei a Kozosség GDP-jének 0,5%-dval egyenldk. A kivet-
kezd 10 évre sz6l6 forgalom-eldrejelzések szerint, ha semmit nem tesziink, akkor az utakon
2010-ig jelentdsen novekedni fognak a torléddsok. A torléddsok rovdsdra irhaté koltségek
142%-kal fognak névekedni, és elérik az évi 80 millidrd eurdt, ami a Kozisség GDP-jének
mintegy 1%-a. A jelenlegi helyzet kialakuldsa részben arra vezethetd vissza, hogy a kozleke-
dék nem mindig fizetik meg ag dltaluk okozott koltségeket.”

* ok ok

»A Bizottsdgnak az elldtds biztonsdgdrdl 2000. novemberében késziilt Zold Konyve sze-
rint 1998-ban az iiveghdzhatds kivdltdsdban vezetd szerepet jatszé CO, kibocsdtds 28%-a
eredt a kizlekedési szektor energiafelhaszndldsdbdl. A legfrissebb becslések szerint, amennyiben
semmi sem torténik a kozlekedési teljesitmények névekedési tendencidjdnak megfékezése ér-
dekében, a kizlekedésbél szarmazé CO, kibocsdtds az 1990-ben észlelt 739 millié tonndhoz
képest 2010-re varhatéan mintegy 50%-kal, 1.113 millidrd tonndra névekszik. Ismételten a
koziiti kizlekedés a fbiings, mivel egymaga felelds a kiozlekedésbdl szarmazé CO, kibocsd-
tds 84%-dért.”

»Az 0sszes kizlekedési mod koziil a kéziti kozlekedés a legveszélyesebb és ag emberi
életeket tekintve a legdrdgdbb. A mobilitdsért még mindig tiil nagy drat fizetiink Eurépd-
ban. 1970 6ta példdul tébb mint 1,64 milli6 embertdrsunk halt meg ax utakon. (...) A
legueszélyeztetettebb csoport a 14-25 évesek korosztdlya, akiknél a koziiti baleset az elsédle-
ges haldlok. Minden hdrom emberbél egy élete sordn valamikor megsériil kozlekedési
balesetben. A kéiti balesetek kizvetleniil mérhetd koltsége 45 millidrd eurd kil van. A
kozvetett koltségek (az dldozatok és csalddjaik fizikai kdrait és lelki sériilését is beleértve)
hdrom-négyszer magasabbak ennél. Az éves koltség 160 millidrd eurdra tehetd, ami ax
EU brutté nemzeti termékének (GNP) 2%-a.”

& ok ok

»A vasiti kozlekedés sx6 szerinti értelemben ag a stratégiai dgazat, amelyen a kozlekedési
munkamegosztds dtrendexését célzé erdfeszitések sikere mailik, elsésorban ax drufuvarozds
esetében.”

Eurépai kézlekedéspolitika 2010-ig: itt az idé dénteni. Fehér Konyw.
Eurépai Bizottsdg, Briisszel, 2001.




Gazdasagtalan-e a vasut?

Szerzok: Lukacs Andras és Pavics Lazar

Kornyezetvédelmi és egészségiigyi okokra hivatkozva egyre tobben kovetelik
a vastti kozlekedés javitasat és ezzel egyidejiileg a kozuti kozlekedés ésszert
korlatozdsat. Ramutatnak arra, hogy e téren a vastt minden lényeges mutatd
tekintetében (légszennyezés, zaj, teriiletfoglalds, energia- és nyersanyag-fel-
hasznélas, balesetek) legalabb egy nagysagrenddel jobb, mint a kozati kozle-
kedés. Véleményiik szerint elfogadhatatlan a motorizécié jelenlegi szinten
torténd fenntartésa, sét tovabbi névekedése azon az dron, hogy rohamosan
terjednek a civilizacids betegségek, egyre romlik gyermekeink szervezetének
ellenalloképessége, gyorsuld tlitemben pusztul a 1étiinket alapvetSen megha-
tdrozé természetes és épitett kornyezet. Bar a szerz8k mindezzel egyetérte-
nek, jelen tanulmanyukban arra mutatnak r4, hogy tisztdn kézgazdasagi szem-
pontbdl tekintve is elényds a vasiti kozlekedés feltételeinek javitdsa és a
kozati kozlekedés bizonyos mértéki korlatozasa. Mindehhez azonban a koz-
lekedésben is valddi piacgazdaségi viszonyokat kellene teremteni.
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