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1. Bevezetés

A magas koziti teherforgalommal kapcsolatban szamos nehézség meriil f6l, amelyek ko-
ziil tobb a piaci kudarcokhoz fliz6dik, ezeket vizsgaljuk meg behatébban a dolgozat sorn.
Ilyenek példaul a negativ externdlidk (kornyezetszennyezés, tthdlozat karositisa, balesetek
okozdasa, kornyéken él6k életkoriilményeinek rontdsa), a kdzjészdgok és kozosségi erbfor-
rdsok (nem fizet6s kozutak tilzott haszndlata), tovdbbd a monopdliumok kialakuldsa (vasuti
szallitmanyozas). A kozuti arufuvarozas karos kovetkezményeinek enyhitésére hasznos for-
makat jelenthetnek a kiilonféle kombinalt fuvarozasi modok, kiilonos tekintettel a gordiild
orszagutra (RoLa — Rollende Landstrafie), de a hagyomanyos vagonos és konténeres szal-
litds el6nyeit és hatranyait is 0sszehasonlitjuk. A befejez6 részben igyeksziink javaslatokat
megfogalmazni a helyzet javitdsa érdekében, attekintjiik, hogy hol tudnd a piac kijavitani a
tokéletlenségeit, €s hol van sziikség dllami beavatkozasra. Végezetiil 6sszefoglaljuk a tar-

gyalt gondolatokat.

A targykorben két fontos irdsra érdemes kiemelt figyelmet forditani. Egyrészt az Euro-
pai Bizottsdg felkérésére késziilt a CE Delft [2008] kiadvanya, amely irdnyelveket fogalmaz
meg a kozlekedés externdlis koltségeinek Osszegzésére. Ezt a magyar gyakorlatba a Kozle-
kedéstudomadnyi Intézet [2010] a Levegd Munkacsoporttal k6z0sen igyekezett atiiltetni, és

mérleget vont a kozuti €s vasuti kozlekedés Osszesitett tarsadalmi koltségeirdl.

A dolgozattal kapcsolatos Otleteket, észrevételeket orommel fogadok. Az esetleges

hibakért a felelosség kizardlag engem terhel, ezekért szives elnézésiiket kérem.



2. A magyar kiilgazdasag szerkezete

Hazank foldrajzi elhelyezkedése folytdn a nemzetkozi szallitményozas terén jelentds atmend
teherforgalmat bonyolit le. Emellett Magyarorszag gazdasagi nyitottsdga a GDP 159%-ara
tehetd'. A dolgozat targya miatt azonban pontositanunk kell ezt a szdmot. Esetiinkben ke-
vésbé 1ényeges a tokebedramlas, anndl inkabb a szallitdsi igénnyel bird behozatal és kivitel,
ezért az 1. tdbldzat utols6 oszlopaban feltiintettiik a termékek exportja és importja dssze-
gének GDP-hez viszonyitott ardnyat. EbbdI jol latszik, hogy hatalmas a kiilkereskedelmi
dgazat mérete az orszag bruttd hazai termékéhez képest, ami az elmult évtizedben fokozato-
san ndtt, megerdsitve a kozbeszédben is elterjedt kis, nyitott gazdasag képét. Ez a lakossagi
fogyasztds mellett jelentds mértékben az exportot szolgdlja ki, amit a tdblazat tobbi része

szemléltet.

1. tablazat: Kiilkereskedelmi egyenleg a teljes forgalomhoz viszonyitva

: EIeI_mlszerek, Nyers- Energia- Feldolgozott Gepe!< Ies . GDP-hez
Ev italok, . X szallito- Osszesen - .
. anyagok hordozok termékek o viszonyitva
dohany eszkozok

2001 39,97% -5,80% -64,76% -11,44% 0,53% -4,98% 121,91%
2002 34,56% -4,49% -66,65% -11,41% 1,60% -4,47% 108,52%
2003 31,66% -3,04%  -68,00% -15,96% 3,28% -5,17% 108,54%
2004 19,91% 3,79% -61,24% -15,18% 4,09% -4,21% 113,48%
2005 14,43% 2,43% -59,58% -11,50% 6,79% -2,82% 116,14%
2006 14,31% 3,89% -64,41% -9,85% 8,15% -1,99% 134,38%
2007 19,90% 5,85% -53,49% -9,65% 8,59% -0,09% 138,92%
2008 17,82% 9,74% -54,65% -8,87% 10,40% -0,17% 139,17%
2009 16,92% 18,63% -59,75% -4,63% 13,00% 3,29% 125,25%
2010 20,48% 11,09% -55,44% -3,16% 12,86% 4,00% 141,56%
2011 22,26% 12,59% -50,75% -2,13% 14,18% 4,52%
2011 6,16% | 271% 7,78% 31,05% IEZR0%  100%

Forrds: KSH, sajdt munka

A KSH adataib6l ennél mélyebb tartalmu mutat6t kaphatunk, ha a behozatal és a ki-
vitel egyenlegét elosztjuk annak 6sszegével dgazatonként:
Xt — M,
E=M
7 Xit+ M
Ebbdl jol latszik, hogy nagy abszolut értékdi a szam akkor, ha jellemz&en egy ird-
nyu az aruk dramldsa (sz€élsGséges esetben 1), viszont ott alacsony (sz€lsdséges esetben 0),

ahol oda és vissza is hasonl6 nagysagi dllomany mozog, az el6jel pedig a forgalom ira-

nyét mutatja. Ennek alapjan energiahordozokbdl tulnyomorészt behozatalra szorulunk, mig

"Forrds: WTO, az export, az import és a fizetési mérleg ardnya a GDP-hez viszonyitva (20082010 évek
atlagdban)



a feldolgozott termékek esetében az egyenleg csekély mértékben ugyan negativ, de meg-
hatdrozé irdnyt nehezen éllapithatunk meg. Erdemes megvizsgdlni a kiilonb6z8 drucsopor-
tok ardnyszamainak idébeli alakuldsat is, amit szinezéssel igyekeztiink szemléletessé tenni.
Elelmiszerek terén csokkeni kezdett az évtized elején a mutatd, azaz nétt a behozatal, majd
ez a folyamat visszafordult, de igy is felére csokkent 2011-re. A nyersanyagoknal megfor-
dult az irdny, a feldolgozott termékek terén egyre inkdbb kiegyenlit6dést tapasztalhatunk,
mig a gépek és szdllitéeszk6zok csoportban kezd a kivitel uralkodéva valni. Az alsé sor-
ban feltiintettiik az arucsoportok értéksulyait, amibdl jol latszik, hogy az utolsé két csoport
alakuldsa a meghatdrozo (tovdbbd energiahordozdk koziil a kdolaj és a foldgaz vezetéken

érkezik, szempontunkbdl kisebb jelentdséggel bir, egyediil a szén szallitdsigényes).

1. abra: Export importtartalma agazatonként
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Forrds: KSH (2008-as AKM folyé dron), sajdt munka



Ahhoz, hogy aldtdimaszthassuk azt az elterjedt (dm ritkdn igazolt) vélekedést, mely
szerint nagy a magyar export importtartalma, ennél az elsé megkozelitésnél mélyrehatob-
ban kell vizsgdlédni. Ezt a jelenséget behatéan az AKM-téblak segitségével és alapos piac-
ismerettel lehet elemezni, 4&m ez nem elsddleges célja jelenlegi munkdnknak, igy csak egy
dbra erejéig tériink ki erre. A 2008-as foly6 dras AKM-bdl kigyfijtottiik az egyes dgazatok
importjat és exportjit, majd pontdiagramon abrazoltuk az eredményeket és illesztettiink egy
egyszerl linedris regressziot, kiilonféle korreldcios egyiitthatokat szamoltunk. Az drucso-
portos felbontdshoz hasonléan mindegyik médszer azt erdsiti meg, hogy rendkiviil szoros a
kapcsolat a két mennyiség kozott. A legnagyobb szereppel a szamitogép, elektronikai és op-
tikai termék illetve a koziiti jarmii gydrtdsa bir. Ezek egyiittesen adjdk a behozatal értékének
29,6%-at, a kivitel 40,3%-at. Importbdl kiugro a kokszgydrtds és koolaj-feldolgozds dgazat
(9,9%), mely a mutatonk alapjan egy iranyu forgalmat bonyolit, és korabban mar emlitettiik.
Jelentds még a villamos berendezés gydrtdsa, kdzel ugyanakkora importigénnyel rendelke-

zik, mint amekkora a kivitel.

Mindez azért bir jelentdséggel, mert Magyarorszag gazdasaga szerkezetébdl fakaddan
rendkiviil szallitdsigényes. Ez azt jelenti, hogy az export magas importhdnyada kovetkez-
tében az aruknak nagyon sokszor kétszer kell ugyanazt az utat megtenniiik, rdadasul ko-
zel 71%-ban koziton.? Amint az elemzésiinkbdl és mas forrasokbdl is kitiinik, két ilyen
jellemz6 termékcsoport a gépjarmiivek és a mobiltelefonok, illetve a hozzijuk sziikséges
alkatrészek (lasd KSH [2008]), tehat Magyarorszdgra gyakran félkész arut hoznak feldolgo-
z4s céljabol, majd a készterméket elszdllitjadk. Emiatt sziikséges kiemelt figyelmet forditani
az itthoni szallitmanyozdasra és az ebbdl szarmazo6 karos kovetkezményekre, megoldasi le-
hetdségeket kindlni ezek mérséklésére. A kovetkezOkben sorra vessziik, hogy a piac altal

megvaldsitott dllapot hol nem kielégitd tarsadalmi szinten.

Forrés: Kozlekedéstudomdnyi Intézet (2010-es adat)



3. A megvaldsul6 piaci kudarcok attekintése

3.1. Externaliak

Az externélidkat olyan jelenségként hatdrozzuk meg, amikor az egyik szerepld hasznossag-
fliggvényét érinti egy masik szerepld tevékenysége, de a tevékenység kapcsin felmeriild
koltség (avagy pozitiv externdlia esetén haszon) kiviil esik az &rmechanizmuson, és annak
szintjét az elszenvedd fél kozvetleniil nem tudja szabalyozni. A kozuti aruszallitas kapcsan

is szembesiilhetiink ilyenekkel.

Elséként vizsgaljuk meg a kornyezetszennyezés kérdését. Ertelemszertien a koziti jar-
miivek és a meghajtasukhoz sziikséges iizemanyag eldéllitasa is jelentds kornyezeti dldoza-
tokkal jar, de érdemesebb a helyi hatdsokra 6sszpontositanunk. Magyarorszagon elébbi né-
hany gyarra (14sd 2. tdbldzat) és beszéllitéira korlatozddik, a kdolajipar hatdsaival érdemben
a szdzhalombattai kdolaj-finomitd révén szembesiiliink. Ezen hatdsok 1ényegesen kisebbek a
varosokban €s a f6 teherszallitasi titvonalak mentén lakok altal elszenvedett veszteségekhez

képest.

2. tablazat: A legfontosabb magyarorszagi jarmigyarak

személygépjarmi egyéb
Audi Gyor Kravtex Gyor
Mercedes Kecskemét NABI Kaposvar
Opel Szentgotthard | Réba Gyor
Suzuki Esztergom

Forrds: sajdt munka — ABC sorrendben

A kamionok forgalma nagy légszennyezést okoz, amely jelentdsen csokkenti a kor-
nyéken €16k egyéni hasznossdgat. Egyrészt a hosszu kitettség 1€gzdszervi megbetegedése-
ket okoz, mésrészt csokkenti a lakokornyezet élvezeti értékét, igy a lakdingatlanok arat is
(példaul nem lehet kiiilni a kertbe, nem lehet a kdrnyéken kirdndulni stb.). Ezt a problé-
mat az Eurépai Unié az eurdpai kibocsdtdsi normdk éltal kivanja szabalyozni. Erdemes
megfigyelni, hogy az Euro I szabvany 1992-es bevezetése 6ta a nitrogén-oxidok kibocsatasi
szintje kevesebb, mint negyedére, a PM szall6 poré 5%-ara csokkent a gézolaj tizem teher-
gépjarmiivek esetén.® Ez azonban csak az tGjonnan iizembe helyezett teherautdkra igaz, és
az elmult években begy(irliz6 gazdasigi valsag lassitotta a gépjarmidllomany cseréjét. Sok

fuvarozé nem tudta fizetni a devizdban rogzitett lizingdijat, ennek kovetkeztében az atlagos

3Lasd: Wikipédia — European emission standards/Emission standards for Large Goods Vehicles



életkor nemhogy csokkent, hanem nétt (2008 és 2010 kozott a 3,5 tonndndl nagyobb te-
herbirdsdak tekintetében 14,43-évr6l 15,02 évre), mivel olcsdbb, régebbi jarmiire véltottak.
Emellett kisebb és kozepes tavolsdgokon tovabbra is jelentds a régi keleti blokkbdl szarmazé

gyartmanyok (IFA, Kamaz stb.) aranya.*

Az externdlidk kezelésére altalaban négy kiilonb6z6 megolddsi lehet6séget ismertet
a szakirodalom (lasd Cullis — Jones [2003] 57-58. o. illetve Stiglitz [2000] 244-250. o.),
ezek az adoztatds, a szabdlyozds, a timogatds és az egyesités. Emellett még Stiglitz meg-
emliti a nyilvdnossag erejét is. Tamogatds szdba johet a tevékenységi szint csokkentésének
és a kdros hatdsok mérséklését eldsegitd fejlesztések kapcsan is. Azonban ezek koziil té-
mankat tekintve az addztatds és a szabdlyozds bir a legnagyobb jelentdséggel, utébbit az
el6bb targyaltuk. Meg kell emliteni, hogy Coase [1960] vitatja, hogy sziikséges-e az dllami
beavatkozds. Miutan Pigou [1932] elméletét részletesen elemzi, kiemeli, hogy a kiigazitast
megvaldsité allami rendszer fenntartdsa igen koltséges lehet, és ezt nem mindig veszik fi-
gyelembe kelld pontossaggal, amikor egy ilyen intézkedés koltségeit és hasznait mérlegelik.
Azaz az allami beavatkozds akér egy tarsadalmilag elénytelenebb allapotot is eredményez-
het. Péld4jdban egy allattarté és egy foldbirtokos esetét emliti, €s megéllapitja, hogy elényo-
sebb lehet mindkét fél szdmara, ha a foldbirtokos fizet a ny4j 1étszamanak csokkentéséért,
esetleg internalizdljdk a gondot azdltal, hogy az egyik fél kivasarolja a masikat. Ez az alku
értelemszertien csak akkor sziilethet meg, ha egyrészt ez mindkét félnek elényos, masrészt
kellen alacsonyak a tranzakcids koltségek, ami nem mindig 4ll fenn. Ezen kiviil renge-
teg nehézséget emlit Cullis — Jones [2003] (lasd 53-57. o.), amelyek koziil kiemelnénk az
informdcids aszimmetria kérdéskorét, hiszen legtobbszor nem 4ll érdekében egyik félnek
sem feltarnia a valds koltségeket és hasznokat. Masrészrdl ha sok ember érintett az iigyben,
amint az a kozuti drufuvarozas esetén fennall, az alku kozjoszdgként viselhedhet, ami a j6l
ismert potyautas jelenséghez vezethet. Emiatt indokoltnak tlinik az 4llami beavatkozas ezen

a téren.

A karos externdlidk hatdsainak csokkentése kapcsdn a legfontosabb és legkozismer-
tebb lehet6ség a Pigou-ado, amit el6szor a szerzd 1920-ban megjelent korszakos munka-
jaban, a The Economics of Welfare-ben ismertetett. Ennek 1ényege, hogy a magan és a tar-
sadalmi hatartermék illetve hatarkoltség gyakran jelent6sen eltér egymdstdl az extern hatés
miatt. Ezért sziikséges a kibocsatonak karpotolni miikodése kovetkezményeinek elszenve-
déit, amit egy olyan adé valdsit meg, amely a tevékenységi szintet a tdrsadalmilag kivanatos

szintre csokkenti.’ Ezéltal ez az extern koltség megjelenik a kibocsité koltségfiiggvényé-

4Forras: KSH — Tajékoztatasi adatbazis/Szallitas kozlekedés/Jarmiiallomany

3 Azok a siilyos kérdések, hogy miképpen szdmszerfisithetSek az extern koltségek, mit jelent a tdrsadalom
szamdra kivadnatos tevékenységi szint, egyaltalan hogyan allithat6 el6 egy tarsadalmi joléti fiiggvény, kiviil
esnek vizsgdlddasunk targykorén, 4m hatalmas szakirodalom 4ll a témdban az érdekl6ddk rendelkezésére.



ben, raaddsul a bevételekbdl megvaldsithaté a kartalanitas. Erdemes leszogezni, hogy ez
a Pigou-ad6 nem csak a sziikebb értelemben vett ad6é formdjdban valésithaté meg, hanem
példaul kibocsatdsi engedélyek eladasival is. Ezen kiviil nem feltétleniil kell magét a te-
vékenységet addztatni, hanem lehet egy olyan terméket is, amely szoros kapcsolatban all
a tevékenységi szinttel, azaz esetliinknél maradva a gézolaj fogyasztdsdnak ad6ztatdsdval is
kozvetve ez megvaldsithatd. Maga Pigou [1932] is példaként hozza az izemanyagra kive-
tett adot (lasd II. rész, IX. fejezet, 17. szakasz), ami az utalapba folyt be (Magyarorszdgon

is hasonl6 rendszer volt 1999-ig, amikor eltorolték az utalap-hozzajarulast).

3. tablazat: A gazolaj atlagos ara 2011. november 1-jén

% Ft

termeldi ar 41% 175,8 Ft
nagykereskedelmi arrés | 6,8% 29,2 Ft
kiskereskedelmi arrés 3,7% 15,9 Ft

jovedéki adé 27% | 110,35 Ft
forgalmi adé 20% 83,6 Ft
készletezési dij 1% | 3,205 Ft
Osszesen | 100% | 418 Ft

Forrds: MTI, MSzKSz — vastaggal a rogzitett értékek, a tobbi becslés

A 3. tabldzatban szemléltettiik egy liter gdzolaj dranak az 6sszetevdit. JOl latszik, hogy
az ar 47%-a ad6 (és ez a 2012. januar 1-jével 25%-osr6l 27%-osra emelt AFA-kulccsal to-
vabb ndtt), azaz koriilbeliil 86,5%-o0s ad6 terheli a fogyasztast. A hagyoményos értelemben
viszont ez nem Pigou-add, mivel nem a gézolaj fogyasztdsabol szarmazd karos hatdsokat
elszenveddket karpétolja kozvetleniil. EbbSl ugyanis nem kiilonitenek el semmit kimon-
dottan kornyezetvédelmi célokra, a nagy jarmiiforgalmat elszenveddk életkoriilményeinek
javitdsdra, az utak karbantartdsdra,® hanem a kozponti koltségvetésbél jut erre valamekkora
Osszeg. Az ilyen cimkézés léte alapesetben kozombos lenne, ellenben sajnilatos médon
tudjuk, hogy a gyakori felel6tlen koltségvetési gazdalkodas kovetkeztében az ilyen célokra
elkiilonitett forrasok sokszor dldozatul esnek mas kiaddsok oltdrdn hazdnkban. Kimondott
kotelezettség csak a szén-dioxid kvotdk értékesitésébdl szarmazé bevétel esetén all fonn.
Emiatt a koziti fuvarozék nem érdekeltek kozvetleniil a kornyezeti terhek csokkentésében,

csak kozvetetten, a magas tizemanyagar 6sztonzi Oket takarékoskoddasra.

A jovedéki adébodl azonban 6,5 Ft a hivatdsos fuvarozdk esetében visszaigényelhetd
2011. janudr 1-je 6ta.” Takarékoskoddsra pedig viszonylag nehezen van lehetdség, hiszen a

fuvart id6ben teljesiteni kell, a vélsag kozepette pedig, amint azt emlitettiik, alig van méd

® Amint ezzel kapcsolatban Pigou is megjegyzi, hogy ekkor raadasul a kért okoz6 kap egy hasznos szolgal-
tatast, igy sziikséges a szélesebb tarsadalmat és a kornyezetet is karpétolni.
"Lasd: APEH — http://nav.gov.hu/magyar_oldalak/nav/sajtoszoba/hirek/jovedekei_vissza_gazolaj.html



korszeribb kamionok beszerzésére. A 1égszennyezés kapcsdn elmondhatjuk tehdt, hogy
a gyartok részE€rdl mutatkozik egyediil igyekezet kornyezetkiméldbb tipusok eldéllitaséra,
részben az uniés szabdlyozdsnak valé megfelelés, részben kedvezdbb iizemeltetési feltéte-
lek biztositasa érdekében. A fuvarozok toke nélkiil és kozvetlen érdekeltségi rendszer hijan
kevéssé tudnak véltoztatni. Rdadasul teherautokndl az 4llam nem kozvetleniil a fogyasz-
tast vagy a kornyezetterhelést addztatja a gépjarmiiadé esetében, hanem ténylegesen a sulyt
(sajat tomeg €s terhelhet6ség), €s ezt prébalja kiigazitani bizonyos kdrosanyag kibocsatasi

tényezdk figyelembevételével.®

A 1égszennyezés mellett 1ényeges megemliteni a kiugré zajterhelést és az épiiletekben
a nagy tomegi teherautdk keltette rezgések miatt bekovetkezd karokat. A kornyékbeli lakok
leginkdbb erre panaszkodnak, mivel ezzel rovid tdvon is szembesiil mindegyikiik (hiraddk-
ban gyakoriak az err6l sz616 tuddsitdsok). A nagy forgalom a kozérzet rontdsa mellett jelen-
t6sen csokkenti az ingatlanok piaci értékét is.” Ezen kiviil fontos szélni a koziti balesetekrdl.
2010-ben a 16 308 bekovetkezett személyi sériiléses balesetbdl 1 569-et okoztak tehergép-
jarmivek, a 649 haldlos dldozatbdl 81-ért felelsek. Ez a szdm a novekvd jarmdallomény
ellenére is szerencsére €vrol évre csokken, de hatalmasnak tiinik a vasut 141-82-es adatdhoz
képest, ami tartalmazza a személyszallitast is (Iasd KSH [2011]). A 1égszennyezés externa-
lidja korlatozottan igen, de a zajterhelés, a rezgések és a balesetek a koziti teherforgalom
egyidejli fenntartdsaval hatékonyan alig kezelhet6ek. Egyediil elkeriil6 utak és autopalydk
épithetéek, amelyek orvosolhatjdk ezeket a gondokat, viszont koltségesek, a légszennyezés

legfeljebb athelyezddik, és a természeti kdrnyezet rombolédsdval jar altalaban a beruhdzas.

3.2. Kozjavak és/vagy kozosségi eroforrasok

A kozj6szdgok egyik tankonyvi példdja a kellemes és biztonsdgos lakdkornyezet, a jo le-
vegd, hiszen ennek haszndbdl nem lehet kizarni semelyik egyént, tovabbd két szerepld a
fogyasztds altal nem csokkenti a masik rendelkezésére all6 mennyiséget. Ez a kozjészag
nem val6sul meg, ha egy telepiilés fekvése miatt jelent6s dtmend forgalmat kénytelen el-

szenvedni, ezt részletesen elemeztiik az €l6z6 részben.

Kozjavakra mésik gyakori példa a kozuthalozat, &m ebben az esetben el6szor meg
kell hatdroznunk, hogy pontosan mit értiink e fogalom alatt. Nyilvdnvaldan a fizetSs autopa-
lydkat nem ide soroljuk, hiszen a kizdrhat6sag egy erds negativ 6sztonzével megvaldsul. !
Szintén ide tartoznak a 37/2007. (III. 26.) GKM rendelet hatdlya ald esd, tehergépkocsi-

8Lasd: 1991. évi LXXXIL. torvény 8. § illetve 6/1990. (IV. 12.) KSHEM rendelet 5. szamu melléklete
Olykor eléfordul az is, hogy egy ttrél lesodrédé kamion lerombolja azt.
10]tt els6sorban a 14 875 Ft-os pétdijra gondolunk.



4. tablazat: Joszagok csoportositasa

kizarhatésag

megvaldsithaté | nem valdsithaté meg

. versengo maganjavak kozosségi javak
fogyasztas - ” . . .
nem verseng0 || dijkoteles javak tiszta kozjavak

Forrds: Musgrave — Musgrave [1989] 44. o., Balogh Ldszlo

val dijfizetés ellenében haszndlhat6 féutak.!! Ha emellett olyan kedvezd forgalmi helyzetet
feltételeziink, hogy annak szintje nem akaddlyoz senkit tilzottan a haladdsban, azaz nincs
dugé, akkor akdr egy dijkoteles avagy klubjészagrdl beszélhetnénk (lasd a 4. tdbldzatot).
Ebben a csoportban dijfizetés ellenében élvezhetiink egy olyan jészdgot, amely fogyaszta-
sabdl a klubon beliill mar nem zéarhat6 ki senki. A fogyasztast elvileg a klub tagségi dija,
esetiinkben az utdij megfizetése tartja olyan szinten, hogy az masokat ne zavarjon. A gond
ezzel kapcsolatban az, hogy az utdij nagysdgdnak meghatidrozasinal kevésbé ez a tényezd
dontd, sokkal inkdbb az, hogy kényelmi és anyagi szempontokat figyelembe véve még épp
megérje a fout helyett az autépalyan haladni, a bevételek kell6 mértékben fedezzEk az iize-
meltetést stb. Erdltetett lenne azt gondolni, hogy a 4 napos matrica eltorlése, és ezzel az ar
megemelése azért kovetkezett be, hogy olyan fogyasztasi szintet dllitson be az allam, amely
megakaddlyozza a verseng6 fogyasztast. A helyzetet bonyolitja, hogy egy ut elvileg magan-
joszég is lehet. Ha valakinek egy kiemelt jelent6ségli helyen van egy ingatlana, megérheti,
hogy utat épitsen és kizdrja a fogyasztasbdl az dltala szabott dijat meg nem fizetSket. A

z 2 7 2z

késSbbiekben megmutatjuk, hogy itt versengd fogyaszts is eldallhat.!?

A dijmentesen haszndlhat6 kozutak esetében elvileg a kizarhat6séagi €s a versengd fo-
gyasztasi feltétel sem teljesiil, igy klasszikus kozjoszaggal allunk szemben. Emiatt vizsgalo-
dasunkat leszikithetjiik a telepiiléseket 6sszekot6 féutakra, és a legfébb varosi ttvonalakra,
ugyanis az atmend teherforgalmat igyekeznek a lehetdségekhez mérten egy helyre terelni, a

kodzponti részekre csak a célforgalmat beengedni.!?

i

Az allam azon szolgdltatdsa, amely lehet6vé teszi polgérai szdmadra az egyik telepii-
1€sr6l a masikra torténd eljutast, akar lehetne kozjoszag is. A mozgéas és tartézkodasi hely
szabad megvalasztdsanak alkotmanyos alapjogat mind a korabbi alkotmany, mind a jelen-

legi alaptorvény biztositja, marpedig ez a jog csak akkor gyakorolhaté hatékonyan, ha a

HTérképért 1dsd az NKH honlapjat: http://www.nkh.hu — Gépjarmii/Tevékenységek/Koziiti és telephelyi
ellendrzés/Vezetési- és pihendids szabalyai/Utdij ellenSrzés

12 Az mds kérdés, hogy ebben az esetben az dllam ki szokta sajtitani ezeket az ingatlanokat.

B3Kellemetlen kivétel ezal6l példaul Csorna, amit keresztben szel 4t a 85-0s és 86-os foit.



telepiilések kozotti dsszekottetés biztositott.!*1> Mar az 6kori Perzsidban és a R6mai Biro-
dalomban is kiemelt jelentoséggel birt a megfeleld uthdlézat kiépitése, ami lehetévé tette a
hadsereg gyors mozgatasat, az allamigazgatas fenntartdsat, ugyanakkor keresked6k és mas
utazok is igénybe vehették azt. Ebben a korban — és 1ényegében egészen a legtjabb korig
— rendkiviil ritkdn alakult ki torl6dds egy tton, esetenként habortiban torténhetett ez meg.
Korédbban, mivel az uthal6zat fogyasztdsa nem volt versengd, tovabbd a kizarhatdsdgot nem
lehetett €s nem is volt érdemes megvaldsitani, az uthdlézat k6zjoszagnak mindsiilt. Csak ott
szedtek dijat, ahol hatékonyan ki lehetett zarni a fogyasztasbol az egyéneket, igy példdul a
hidvam'¢ vagy a révpénz 4ltal dijkoteles javak kizé sorolhattuk a folyokon valé dtkelés lehe-
t6ségét, avagy napjainkban az alagutakat és a hegyszorosok atjar6it hozhatnénk az el6bbiek
mellett példaként (Arlberg-alagut, Brenner-hdgé stb.). A versenyen alapul6 piac a legrit-

kabb esetben allitotta el6 a kdzuthaldzatot, mint kozjészdgot, piaci kudarccal szembesiiltek

az allamok vezetdi, beavatkozdsra volt sziikség.

Samuelson [1954] a javakat két csoportra osztja: magan és kozosségi fogyasztasu jo-
szagokra (private and collective consumption goods). Meghatarozasa szerint utébbi esetén
egy egyén fogyasztdsatol nem csokken a tobbi szerepld fogyasztdsa, ezt neveztiik a ké-
sObbi szohaszndlattal élve nem versengd fogyasztisnak (non-rivalrous or non-subtractable
consumption). Ebben a tekintetben kiilondsképpen fontos e tulajdonsdg alapos vizsgdlata,
ugyanis a kozathalézatot gyakran a tiszta kdzjavak kozé soroljék, holott ez napjainkban mar

kordntsem ilyen egyértelmd.

A tiszta kozj6szdgok esetében az adagolds nem valdsithaté meg €s nem is célszeri
(14sd Stiglitz [2000] 143. 0.). Ilyen lehet a mar emlitett élhetd és biztonsdgos lakokornyezet
mellett a gyakran példaként hozott atomfegyvereken alapul6 elrettentés. Ezen javaknal 1¢-
nyegében nincs hatdrkoltsége egy ujabb egyén fogyasztisba val6 bevondsanak (lasd Stiglitz
[2000] 147. o.). Be kell latnunk, ennek a feltételnek viszonylag kevés joszag felel meg, és
azok is legtobbszor elvont fogalmak, ahogy azt Cullis — Jones [2003] (78. o.) is megéllapitja
(szabadon foghat6 radidadds, tiszta levegd, utcén elhalad6 csinos lany vagy joképii fiatalem-
ber latvdnya, vildgbéke stb.). A nem kizarhat6 fogyasztasnal legtobbszor a 2. dbrdn lathatéd
jelenséggel szembesiilhetiink. Ardnylag sokdig viselkedik kozjoszagként az adott joszdg,

am egy bizonyos fogyasztési szint utdn gyorsan elkezd ndni az tjabb fogyaszt6 joszagélve-

141949, évi XX. torvény: 58. (1) Mindenkit, aki torvényesen tartézkodik Magyarorszdg teriiletén — torvény-
ben meghatdrozott esetek kivételével — megillet a szabad mozgds és a tartozkoddsi hely szabad megvdlasztd-
sdnak joga, beleértve a lakohely vagy az orszdg elhagydsdhoz valo jogot is.

15 Alaptorvény: XXVIL cikk (1) Mindenkinek, aki torvényesen tartézkodik Magyarorszdg teriiletén, joga
van a szabad mozgdshoz és tartozkoddsi helye szabad megvdlasztdsdhoz.

19Erdekesség, hogy az Gszirézsés forradalom vivméanyaként 1918. december 1-jétd] torolték el Budapesten a
hidvamot, ezt az 1920. évi IV. torvénycikk 27. §-a erdsitette meg. ElStte a hajéhidakon, és késdbb a kéhidakon
illetve az Alagitnal barcat kellett valtani. Erdemes errd] elolvasni két honlap bejegyzését:

Miilt-kor — http://mult-kor.hu/20080708_jegyek_helyett_barcakat_kert_az_ellenor
Vidrosképp — http://varoskepp.blog.hu/2009/11/12/1anchidalunk_de_mi_volt_elotte
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2. abra: Kozjoszag vagy kozosségi eroforras

MC

A

kdzjoszag
jelleg

kozosségi er6forras
jelleg

v
O

*

C Cmax

Forrds: sajdt munka

zetének hatdrkoltsége.!” A kozutak esetében a gépjarmiivek széleskorii elterjedésével és a
novekvd teherszallitdssal egyre gyakrabban fordul ez eld. C*-gal jeloltiik azt a szintet, ami-
kor még nem zavarjdk egymadst a haladasban a vezetdk, mig ()., az tt fizikai kapacitasa,
amely elérésekor ledll a forgalom. Utébbi ritkdn kovetkezik be,'® de torlédds hamar kiala-
kulhat, és ekkor egy tjabb kocsi megjelenése jelentds hatarkoltséget okoz.' Igy a miiszaki
fejlodéssel a kozathdldzat k6zjoszagbdl kozosségi erdforrassa valt, a kiillonbség annyi, hogy
egy falvak kozott vezetd bekotditon a C* szintet soha nem éri el a forgalom, mig egy zsu-
folt nagyvarosban csicsidében vagy a dijmentes MO-s tton rendszeresen kozeliti a C,,,,.-0t.
Mivel az autpdlydk esetében az dr nem a fogyasztds korldtozdsat, ezaltal a C* elérésének
megakadalyozasat szolgédlja — azaz a mesterséges sziikosség kialakitdsat — a dijkoteles M7-

esen is hasonld jelenségnek lehetiink tandi egy nyari hétvégén.

Mindezek miatt fellép a kdzutakndl a kozlegeld tragédidjdhoz hasonld probléma, hi-
szen ameddig jovedelmez6bb mind 1d6, mind egyéb kozvetlen koltségek tekintetében a fize-
t6s utak helyett a kozutat hasznélni, addig megéri a fuvarozénak étterelni a forgalmat ide (a
hozam itt a koltségek csokkenése). Tulhaszndlat alakul ki el6bb-utébb, aminek a kovetkez-
ményeként tonkremegy az ut, katyuk és nyomvalyuk keletkeznek rajta, alland6 torlodasok
alakulnak ki. EI6bbi koltségét nem a rajta kozlekedd fizeti ki kozvetleniil, hanem a kolt-
ségvetésen keresztiil minden adofizetd, még akkor is, ha a szallitast nem veszi igénybe fo-

2 2

gyasztdsa sordn. Ennek a 8 298 km féudtnak a fenntartdsara a Magyar Koziit Nonprofit ZRt.

17Lényeges kiilonbséget tenniink a kozjoszag el6illitdsdnak és egy potldlagos egyén fogyasztdsba torténd
bevondsanak hatarkoltsége kozott, amint arra Stiglitz is felhivja a figyelmet.

18L4sd Kindban: http://www.bbc.co.uk/news/world-asia-pacific-11062708

191.4sd Orosz—Stépan—Wilson kutatdsait a forgalmi dugdk kialakuldsarol
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3. abra: Nehéz tehergépjarmiivek 2006. évi forgalma Magyarorszag tthalézatan

' RO

A forgalmi szalag
B szinmagyarazata
»~  osztalykozok [j/nap]
250 j/nap alatti forgalom
nincs dbrdzolva

Sl -

250 - 499
A 500 -999
| 1000-2499

2500 -4 999
5000 folett
5-HU_D_057-02

Forrds: KTI, Kozlekedés Kft. (2009)
Nagy felbontasu viltozat: http://www.kti.hu/uploads/images/Trendek6/Otodik/5-065.jpg

koriilbeliil 20 millidrd Ft-ot forditott 2010-ben.?® Ezt a tilhasznélatot gy szerették volna
csokkenteni, hogy a megtett tttal ardnyos tutdijat vetettek volna ki 2013-t6l a tehergépjar-
miivekre. Azonban a kormany (most éppen 2014 elejéig) elhalasztotta a terv megvaldsitisat
anem elegendd el6késziileti id6 miatt. A rendszer kétségkiviili elénye lett volna, hogy érvé-
nyesiilne az addéztatdsban a haszonelviiség, ugyanis a kozszolgaltatdsért a kozutakat legin-
kabb hasznalok fizetnének, 6k téritenék meg a karbantartas koltségeit. Stiglitz [2000] (150.
0.) is timogatja, hogy a fogyasztas hatarkoltségét az arra jarokra terheljék, és a szamitogépes
rendszerek fejlédésével lehetdvé vilt, hogy az olcsobb, ado alapt beszedés helyett arrend-
szer miikodjon. A megtakaritds eltinése elényosebbé tenné az autdpdlyat, csokkentené az

iresjaratok szamat és novelné a jarmiivek kihasznéltsagat (1asd CE Delft [2009] 12-13. o.).

A 3. dbrdn szemléltettiik a teherforgalom nagysagét a hazai utakon. Az autépdlyédkat
leszamitva kiemelkedd forgalom mutatkozik a 85-86—87-es f6ut vonalan (GyOr—R4batiizes),
a 8-as (Budapest—Rdbafiizes) és a 4-es f6iton (Nagyvarad—Budapest). Erdemes hozzétenni,
hogy a Debrecent az M3-assal 0sszek6td M35-0s autopalya csak 2006 decemberében keriilt
atadasra, a Romania fel6l érkezdk egy része emiatt mar az M3-ast valasztja, ezt a térkép

nem tartalmazza. Viszont a Berettyoujfalu—Debrecen szakasz rossz mindsége még sokakat

20L4sd: http://internet.kozut.hu/szakmai/evesbeszamolok/Documents/Eves%20beszdmolé_2010.pdf
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eltantorit, ellenben az attérék mér most tilterhelik azt, ugyanis varhatéan csak 2016-t61 foly-
tatjak az M35-0s épitését. A hatdratkeld és Berettyoujfalu kozotti gyorsforgalmi utat is 2015
végén kezdik majd el. Altaldban az orszdghatért az autGpélyakkal osszekotd szakaszokon
figyelhet6 meg a tehergépjarmiivek okozta kiugré zsufoltsdg. Mivel az emlitett foutak koziil
a 4-est és a 8-ast tobb helyen kiszélesitették és elkeriildutakat 1étesitettek, a legstilyosabb
gondok a Gydr—Rébafiizes ttvonalon maradtak, ahol csak palyamegerdsitési munkalatokat
hajtottak végre. Amint emlitettiik, Csorna esete a legrosszabb, itt rdadasul a varost elke-
riild szakasz épitése lassan halad, jelenleg még eldkészitési munkdlatok folynak (kisajatitas,

régészeti feltardsok), a befejezés 2014 végére vérhato.?!

3.3. Monopoéliumok

A fent felsorolt problémédk megolddsaként leginkdbb a vasuti druszallitds ardnydnak jelentSs
novelését tartjuk elképzelhetdnek, legyen sz6 a hagyomdnyos vagon alapu, konténeres vagy
kombindlt valtozatardl. Azonban a vasut gyakran monopdliumok kialakuldsdhoz vezet, s6t
legtobbszor természetes monopdliumok jonnek 1étre, ennek kovetkeztében a piaci kudar-
cok ezen fajtdjat is targyalni kell. Altaldnossdgban elmondhat6, hogy a nagy hdlézatoknal
(példaul tavvezetékek, egyéb kozmiihdlézatok, de akar a kozutak is) a természetes mono-
poliumok kialakuldsa bizonyos orszdgnagysag alatt méretgazdasdgossagi €s egyéb szem-
pontok alapjan sziikségszert, és itt az dllami beavatkozds jogosultsdgat még a szabadelvi
allamfelfogds is jellemz&en elismeri. Nem minden esetben fordul eld, hogy a monopdlium
kialakulasat megel6zi egy piaci folyamat, amely sordn a magdnvallalkozasok kiszorulnak,

és az 4llam kozbelép, de a vasiit tekintetében Eurépdban ez a legtobb helyen igy tortént.??

Ismeretes, hogy hazdnkban az elsd vasidtvonal 1846-ban nyilt meg Pest és Vic ko-
z0ott, ezt a Pest—Szolnok vonal kovette 1847-ben. A szabadsdgharc és a kiegyezés kozott
folyamatosan épiiltek maganvasutak dllami kamattdmogatassal, de ezeket 1868-t6] pénz-
ligyi nehézségeik miatt fokozatosan allamositani kezdték a Magyar Kirdlyi Allamvasutak
keretében. A MAV mellett 1872 Gta egy térségi vasiit miikodik még napjainkban is, a Gy6r—
Sopron-Ebenfurthi Vastt. Nyugat-Eurépdban hasonl6 folyamatok zajlottak le némi id6beli

21L4sd: Kisalfold Online — M85: elséként prébaltuk ki az enesei elkeriil6t!

22 Az Egyesiilt Allamokban a kell$ foldrajzi kiterjedés miatt kordbban a vasutak magankézben voltak, és
ez a mai napig a teherszdllitds esetében az iizemeltetés €s a pdlya terén egyardnt igy van. Az lizemméret
Eszak-Amerikdban lehetévé teszi a gazdasigos miikodést, ami Eurpaban ritkdn megoldhaté (6sszehasonlita-
sul a legnagyobb amerikai vastttarsasag, a Union Pacific 42 118 km, a legnagyobb eurdpai, a Deutsche Bahn
33 700 km, a MAV 7 476 km vasiti palyaval rendelkezik). Ugyanakkor itt is megfigyelhetjiik a vallalatok
Osszeolvaddsat, a hdlozat ésszerlisodését, tovabba a személyszallitds teriiletén megjelent 1971-ben az allami
Amtrak (National Railroad Passenger Corporation) illetve az azéta ismét magankézbe adott északkeleti Con-
rail (Consolidated Rail Corporation). Ett6] fiiggetleniil a teherszéllitas terén olyan hatalmas magénvallalatok
miikddnek, mint a mar emlitett Union Pacific Railroad, a BNSF Railway, a Norfolk Southern Railway és a CSX
Transportation. Ezek mlikodését az allami Federal Railroad Authority feliigyeli és hangolja 0ssze.
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eltéréssel, a monopdliumok allamositdssal alakultak ki (brit British Railways, francia Société
Nationale des Chemins de fer Francais, olasz Ferrovie dello Stato, nyugatnémet Deutsche

Bundesbahn, keletnémet Deutsche Reichsbahn stb.).?

Magyarorszagon a rendszervaltds nem hozott viltozdst a vasiton, aminek okai leg-
inkdbb a méretgazdasdgossidgban keresenddek, egy kis orszdgban nem miikddtethetd tobb
nagy vastiti vallalat. On4llé palydval rendelkezd tarsasig alapitdsa olyan nagysigt indulé
beruhdzast, és ezzel egyiitt belépési korlatot jelentene, amit jelenleg senki nem tud vallalni.
Kisérletek mar irdnyultak arra, hogy az 4llami vasuti pélyat haszndlé vallalkozédsokat ala-
pitsanak, de a mozdonyok és a kocsik beszerzése hasonlé nehézségeket okoz, hosszu tavi
bérlésiikhoz pedig rendkiviil nehéz kell6en jovedelmezd és megvaldsithaté iizleti tervvel
el6allni, és nem utolsésorban azt megvaldsitani. Az engedélyezési eljarasokat végrehajto al-
lami szervek sem segitik a magdnvasutak létrejottét. Eurpa orszdgaiban alapvetd fordulatot
okozott a 91/440/EGK irdnyelv a kozosségi vasutak fejlesztésérol, ezzel kapcsolatban itthon

borulatébbak a szerepldk.

Napjainkban kevésbé mutatkozik sziikség 1) palydk €pitésére, hiszen rengeteg a ki-
hasznalatlan vonal, az elhagyatott iparvdgéany, viszont azok korszertisitésére és helyenként
kisebb becsatlakozasok épitése elengedhetetlen lenne. Régi-ij vastit épitéséhez egyediil a
Szeged—Szabadka—Baja-vonal?* esetében késziilt nemrég megvaldsithatdsdgi tanulmany. A
legnagyobb iigylet Magyarorszdgon a vastti dgazatban a MAV Cargo ZRt. értékesitése volt
a Rail Cargo Austria részére (amely az allami Osterreichishe Bundesbahnen lednyvilla-
lata).?® Jelenlegi nevén a Rail Cargo Hungaria a vastiti teherszallitdas 80-82%-at bonyolitja
(Napkozben [2011]), azaz majdnem monopdliumnak tekinthetd. Személyszallitdsban ha-
sonl6 horderejii valtozds nem tortént. A verseny kialakitdsa és fokozdsa kivanatos lenne a
takarékosabb miikodés és a jobb szinvonalu szolgaltatds elérése érdekében, ugyanis az adott
esetben inkdbb ez a probléma, semmint a monopdliumok esetében jellemzd hatarbevétel
alapu drazds. Azonban erre legfeljebb a teherszallitdsi dgazatban latszik lehetdség. Ennek
formadjat illetGen az allami tulajdond vasuti palya é€s a magan birtokban 1évo vasuti szerelvé-
nyek tlinnek a legkézenfekvébbnek. A gazdasdgossagi szempontok mellett erre leginkdbb a
2000-es hatfieldi vonatszerencsétlenség mutatott rd, amikor a Londontdl északra fekvé tele-
piilés kornyékén nagy sebességgel kisiklott egy Leeds felé tarté vonat, mint utébb kideriilt
azért, mert darabokra tort az egyik sin. Ennek kovetkeztében ismét dllamositottdk a vasuti
palydkat az Egyesiilt Kirdlysdgban, €és 1étrejott a Network Rail nevl dllami vallalat (lasd
Tompe [2011]).

ZBévebben lasd Wikipédia

24L4sd: Népszabadsdg — http://nol.hu/belfold/20101022-az_utolso_sinobusz

ZPiaci kozbeszéd szerint leginkdbb az orosz piac felé valé nyitast vdsdrolta meg, kevésbé az 6don mozdo-
nyait és vasuti kocsijait.
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4. Javasolt intézkedések

4.1. A gordiilo orszagit rovid torténete

Az egyik lehet6ség a kozuti szdllitmdnyozds okozta artalmak csokkentésére a hagyoma-
nyos vastti széllitds mellett az intermodalis vasuti fuvarozds, ezen beliil a gordiil6 orszigut
elterjesztése. Az elnevezés a német Rollende Landstrafle (RoLa) kifejezésbdl szarmazik,
emellett az angolban altaldnossdgban piggy-back, a vontatd szallitasanal pedig a trailer on
Sflatcar (TOFC) megnevezést hasznaljak. El8szor targyaljuk e forma kialakuldsdnak torténe-
tét, majd megvizsgdljuk ezt kdvetden, hogy a vasuti szallitds nagyobb szerepvallaldsanak

milyen akaddlyai vannak, és ezeket hogyan lehetne lekiizdeni.

A kombindlt, kozuti-vasuti drufuvarozds gyokerei egészen 1926-ig nyulnak vissza,
amikor megnyitottik a Chicago és Milwaukee koz6tti vonalat az Egyesiilt Allamokban (1dsd
Solomon [2007]), amelyeken az utdnfutdkat hasonldan lehetett széllitani, amint az napja-
inkban a RoLa-szerelvényeken lathat6. Ez a Ferry Truck a kozuti fuvarozas gyors fejlédése
miatt 1947-ben megsziint. Azonban a lehetdséget felismerve 1955 novemberében megala-
kitottdk a ma is mikodd Trailer Train Companyt, amely célul tiizte ki, hogy egységesitse a
tehergépjarmiivek széllitasdra szolgdlo vasuti kocsikat, ezeket a lehet6 legalacsonyabb kolt-

ség mellett biztositsa és népszeriisitse a format.2°

Eurépédban Franciaorszdgban alakult ki el6szor ilyen rendszer, 1946-ban alapitottak
meg az Union des Transports Ferroviaires et Routiers-t (UFR) hasonl6 céllal, az SNCF
ezt a rendszert tovabbfejlesztve az 1960-as években elinditotta a szerelvényeit Hollandia,
Belgium és Olaszorszdg felé is. A mai RoLa kocsik el6djét 1968-t6] gyartotta az osztrdk
Simmering-Graz-Pauker-Werke, ez a szerelvény a svdjci Bazel és Melide viszonylatban jart.
Az 1970-es évektdl megindult a forgalom a nyugatnémet ipari kozpontok és Mildné kozott
(Wenger [2001] 45 o.). A megoldand6 gondot az jelentette, hogy a hagyomanyos, ugyne-
vezett porekocsik nem alkalmasak kamionok szallitdsdra, ugyanis a magassaguk miatt nem
fértek volna el a vasdton. Emiatt kiilonleges alacsonypadlds, kisebb kereki kocsik tervezé-

sére volt sziikség.

Magyarorszagon a rendszervaltassal indult el a kezdeményezés, 1990 novemberé-
ben hoztdk 1étre a Hungarokombi Kft-t. Az alapiték kozott taldljuk a MAV-ot, a GySEV-
et és mds szakmai szervezeteket. A Hungarokombi mér 1991-ben belépett az intermodalis
szallitmanyozok szervezetébe, az Union Internationale des Sociétés de Transport Combiné
Rail-Route-ba (UIRR). Hazankban a Szeged melletti Kiskundorozsmén és Sopronban épiilt

RoLa-termindl, ez bonyolitja a Szeged—Wels-vonal forgalmdt. Emellett épiiltek mds inter-

261 4sd: http://ttx.com/AboutTTX/history.aspx
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4. abra: Magyarorszagi kombi- és RoLa terminalok, OLSZK-k
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modalis kézpontok, ezek koziil a legjelentésebb a soroksari, 2003 6ta mlikodd Budapesti
Intermodalis Logisztikai Kozpont (BILK).2” Magyarorszagi fejlesztés a zsebes és a kosaras
kocsi, elébbi csokkenti a szallitmany oldalirdnyu billegését, utobbi ezen kiviil lehetdvé teszi

nem daruzhaté félpdtkocsik emelését.

4.2. Amit a piac meg tud(na) oldani’®

El6szor vizsgaljuk meg azokat az akaddlyokat, amelyeket a piac maga is tudna orvosolni,
ehhez azonban latnunk kell a kozuti és a vasuti druszallitas legf6bb eldnyeit és hatranyait.
Alapvetden a koziti fuvarozds mellett sz6l a gyorsasag, a rugalmassag, tovabba az dru mel-
lett tart6zkodik egy személy, aki felel annak hidnymentes megérkezéséért. A vasut viszont
hosszabb tdvon tud nagy mennyiséget egyszerre elszéllitani. Ez értelemszer(ien behatérolja,
hogy milyen jellegii 4rukndl érdemes az egyiket illetve a mdsikat valasztani. Koziton jel-
lemz&en egységcsomagolt, nagy értéki, romlandé vagy mads kiilonleges figyelmet igényld

termékeket, mig vastiton féleg dmlesztett drut, ipari alapanyagokat, energiahordozokat fuva-

?TL4sd: http://www.bilk.hu
28Ebben a két szakaszban jelentSs mértékben tamaszkodunk a Raaberlog és a RailCargo Hungaria munka-
tarsai altal elmondottakra.
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roznak, de ettdl természetesen eltérhetnek a megrendel6k. Meghatarozd, hogy jelenleg va-
lamivel dragdbb a vastti széllitds, ennél fogva egyre kevesebben vélasztjak, 2011-re 14%-ra
csokkent az ardnya, ugyanis a kiélezett piaci viszonyok kozott nem lehet az aru értékének
3-5%-nal tobb a fuvardij.

A vasit kdrdra még rengeteg hitrany felmeriil, ezek koziil tobbet meg lehetne ol-
dani. Mivel palydhoz kotott a forgalom, jelentSs koltségeket ré6 a megrendeldre az dllomdsra
és az allomasrdl torténd elszallitas és atrakodds. A kotottség magdval vonja azt is, hogy
menetvonal-engedélyt kell kérni az adott vonatra, amelyet a Vasiiti Pdlyakapacitds-eloszto
Kft. ad ki. A versenyképesség noveléséhez az dtfutasi id6t csokkenteni kellene, ahogy 4ltala-
nossagban a sz4llitasi id6t is. Orvendetes fejlemény, hogy megépiilt a BILK, de hasonl6 fej-
lesztésekre lenne sziikség a mashonnan érkez6 teherforgalom kezelésére is, és ezzel parhu-
zamosan a belfoldi célpontoknal fogadoképessé kellene alakitani az dllomasokat és a palyat.
Egy j6 példa lehet Zahony esete, amely 0sszekoti a volt Szovjetunid tagorszdgaira jellemzd
széles (1 520 mm) és az Eurdpa dllamainak tobbségében elterjedt hagyoményos (1 435 mm)
nyomtdvi vasutat. Itt idén fejezddik be egy komoly fejlesztés,> amely 4ltal remélhetSleg
felgyorsul az atrakodas vagy tengelyatszerel€s, és az 1980-as évek ota toredékére csokkent
aruforgalom ismét novekedni kezd. Egy Roménia északabbi részérdl, példaul Nagyvarad
irdnyabodl beindulé Rola szolgaltatds, esetleg a Zahony fel6l érkezd koziti teherforgalom
vasttra torténd atcsatorndzasa kedvez6 hatdsokat eredményezhetne, de a Budapest—Bécs au-
topdlya is telitddik gyakran, itt is nagyobb szerepet kaphatna a vasut. Ennek irdnydba mutat
a Szajol-Piispokladany vasttvonal feldjitdsa,*® ami 2015-2016-ra fejezédhet be, ugyanak-
kor a hatér felé tarté Piispokladany—Biharkeresztes pélya korszer(isitésér6l egyeldre nincs
sz0. Hasznos lehetne hatdron atnyulé egyiittmiikodéssel egy Lengyelorszag felé tartd, kor-
szerli Budapest—Kassa—Varsé pdlya kiépitése, ugyanis napjainkban Pozsony felé keriilnek a

hegyek miatt a kamionok €s a vonatok is a legtobb esetben.

Nagy panasz a fuvarozok részérdl, hogy a menetrendek nem kelléen rugalmasak, nem
igazodnak az igényekhez, varakozni kell a vonatra, mig koztiton sokkal pontosabban lehet a
hataridét teljesiteni, rdadasul a RoLa vonaton toltott id6t a vezet6nek dltalaban nem fizetik
ki. Ezzel szemben a hosszu tdvi konténer irdnyvonatok (Budapest-Hamburg, Budapest—
Rotterdam) kedvez&bb drat, és a pihendidé megtakaritdsaval gyorsabb teljesitést tudndnak
kindlni. Hasonlé megolddsokra lenne sziikség Magyarorszagon a Szeged—Wels vonal mel-
lett més helyeken is. Amint emlitettiik, a legmagasabb koltséget az els6 és utols6 megtett

kilométerek jelentik, ezért tobb elérési hely 1étesitése lenne kivdnatos, ahonnan mar bo-

2Lasd: http://nfu.hu/content/8921

30A beruhazis palyaztatdsaval kapcsolatban siilyos vadak meriiltek f6l, 4m ebben nem kivanunk allast fog-
lalni, ezen kiviil az allami kudarcok nem tartoznak szorosan témankhoz. Az érdekléds az alabbi cikkben
olvashat a torténtekrdl:
Népszabadsdg — http://nol.hu/gazdasag/20110521-barati_ceg_epitheti_a_vasutat_szajoltol_ladanyig
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nyolddhatna koziton a célig a szallitds. Emellett nélkiilozhetetlen a szolgéltatasi szinvonal
javitdsa, mivel vasiton sajnos komoly vesz€lyt jelent, hogy ellopjak a széllitmanyt, vagy a

vasuti kocsik rossz dllapota miatt az karosodik.

A rendszervaltas utdni gazdasig dtalakuldshoz a vasutnak is Ohatatlanul alkalmaz-
kodnia kell, ugyanis a hagyomdnyos vagonos széllitds hattérbe szoruldsa ezzel magyardz-
hat6. A nehézipar, amely kordbban nagy tételben vette igénybe példaul az dmlesztett vas-
érc, bauxit, kszén vasuti szallitasat, az elmult évtizedekben jelentdsen visszaesett, egyediil
a mezdgazdasagi export tudja szdmottevden alkalmazni ezt a format. A magasabb feldol-
gozottsigi szintl, nagyobb hozzdadott értéket képviseld aruk elballitidsa nemzetgazdasagi
érdek. Emiatt a vasuti teherszallitasban is a konténeres, a kisért és a kiséretlen intermoda-
lis (azaz vasuti-kozuti) lehetdségek felé kellene eltérni. Jelenleg ennek ardnya hazdnkban a
vastti aruszallitdson beliil 12%, mikdzben ugyanez Ausztridban kozel 40%. Magyarorszag
jelentds szerepet vallalhatna az Azsia felSl érkezd behozatal lebonyolitisdban, 4m ehhez
elengedhetetlenek tjabb, a mar emlitetthez hasonld beruhazdsok. Felvetették (Napkozben
[2011]), hogy nincs feltétleniil sziikség a korszer(i teherautdk vasiti szallitdsara. Egyrészt
ezek a jarmfivek is jelent6s kdrokat okoznak, de tény, hogy a kiséretlen vasuti szallitds meg-
szervezése (csak a félpotkocsit rakodjak fol), vagy a konténeres szallitdsi mod eldtérbe ke-
riilése fokoznd az el6nyoket. Ehhez jott 1étre az Intercontainer—Interfrigo a vallalat, amely
hatalmas konténerdllomédnnyal rendelkezett a legf6bb széllitmanyozasi kdzpontokban (ki-
kotok, legnagyobb vasiti dllomdsok), igy a kelléen nagy dllomdny €s jé szervezés miatt
magas kihasznaltsagi fokkal tudta bérbeadni konténereit. Azonban ez a vallalat 2010-ben
tonkrement, tevékenységét csak részben vették at mds cégek. Hagyomdnyos vastti vago-
nok bérbeadasdval foglalkozik példaul a svéjci Transwaggon, amely 2006-ban felvasarolta
a svéd Nordwaggont is.>' Amennyiben a megrendel8 jobb min8ségii vasiiti kocsikon sze-
retne szdllittatni, igy ilyen szolgéltatokat kénytelen igénybe venni, vagy sajat dllomanyt

kell fenntartania, ami megdragitja a fuvarozast.

Erdemes néhdny széban a folyami hajézdst is emliteni, ugyanis sok tekintetben ha-
sonl6 tulajdonsdgokkal rendelkezik, mint a vasut. Joval kisebb kornyezeti terhelést okoz,
az el6nye f6leg egyszerre nagy mennyiségii,’> dmlesztett 4ru sz4llitdsandl mutatkozik meg,
emiatt a mezdgazdasagi kivitel (btiza, kukorica stb.) és a nehézipar behozatal (vasére, szén
stb.) teriiletén nagy a jelentdsége. Hatranya, hogy elég lasst, a Budapest—Rotterdam tav
megtétele koriilbeliil 2 hétig tart, €s alacsony vizédllasndl nem lehet hajozni, emellett a Duna
szerb, romdn és bolgar szakaszai igen veszélyesek fosztogatok miatt. A legf6bb megren-

deldk kozott taldljuk a dunadjvarosi vasmiivet és a papirgydrat. Csepelen a szabadkikotot

3Nemzetkozi szakmai szervezetiik az International Union of Wagon Keepers (UIP)
32Egy ilyen folyami hajé 2500-3000 tonna 4rut is tud szallitani, ami 120150 kamionnal egyenértékii.
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az elmult években korszer(i szdllitmanyozasi kdzpontta fejlesztették,® a gony(i kikoténél

1.34

egyeldre gondok adddtak a vastti 6sszekottetéssel.”* A vastithoz hasonléan a Mahart teher-

szallitasi részlegét 2004-ben vette meg az osztradk DDSG Cargo.

4.3. Abhol dllami beavatkozas sziikséges

A dolgozat kordbbi részében elemeztiik az externdlidk, a kozjavak és a monopdliumok pi-
aci kudarcat. Ezeken a teriileteken mindenképpen indokolhat6 lenne az dllami beavatkozas,
hogy kiigazitsa a piac tokéletlenségeit. Olyan megolddsi lehetségeket szeretnénk felva-

zolni, amelyek megvaldsitdsa sokat segithet a tdrsadalmi szempontok jobb érvényesiilését.

A legnagyobb hatranyt az dgazat alacsony versenyképessége okozza, ami nem csak
piaci folyamatok kovetkezménye. CE Delft [2008] is részletesen kimutatja, hogy a koz-
uti fuvarozds nem fizeti meg a természeti, az épitett kornyezetre és a lakossagra gyakorolt
karos hatdsainak teljes arit, mig a vasit minden egyes kilométer koltségével szembesiil.
Emiatt fontos lenne a tervezett elektronikus, hasznélatardnyos dtdij mihamarabbi beveze-
tése. A jelenlegi matricds rendszer ugyanis a kozit- €s az autopédlya-halézat minél magasabb
foku kihasznéldsara 0sztonzi értelemszeriien a szallitmanyozot. Az ar jellegii feltételek igy
nagysagrendekkel javulndnak. A kiilfoldi rendszerek, tugymint az olasz Telepass, a német
LKW-Maut, az osztrdk GO-Maut, a szlovak SkyToll stb. tapasztalatai rendelkezésre dllnak
mér.>> Megfigyelhetd orszdgkozi egyiittmiikodés is példdul Ausztria, Németorszag és Svdjc
kozott, ez alapjan érdemes lenne a rendszereket egységesiteni, igy az orszagok kozotti elsza-
molas megvaldsulhatna, és a fuvarozéknak sem kellene orszagonként eltérd késziiléket va-
sarolniuk.’® Megfontolandé6 lenne az Gj magyar rendszernél az osztrdk minta atvétele, mivel
2009. augusztus 1-je 6ta kornyezetvédelmi besorolds alapjan eltérd osztalyokat alkottak az
titdijra.’” Svéjcban az ttd{j rendkiviil magas, ezért az dthaladé kamionok szdma téredékére
csokkent, 4m itt valés megoldast jelent a vasuti szallitds, ami az Olaszorszdg és Németor-
szag kozotti forgalmat le tudja bonyolitani. Hasonléan 0sztondzhetné a kornyezettudatossa-
got a belfoldi forgalom tekintetében a gépjarmiiadé-rendszer esetleges feliilvizsgédlata, ami
alapulhatna a tipusengedélyben szerepld kdrosanyag kibocsatési értékeken. Erdemes lenne
mérlegelni az Euro IV kategdria alatti kedvezmények (6—8-as kategdria) mérséklését vagy
eltorlését, hiszen ezek mdr legalabb 6-7 éves jarmiivek.*® Ehhez fontos lenne egy kedvezmé-

nyes hitellehetdség biztositdsa, hogy a hazai fuvarozok lecserélhessék elavult jarmiiveiket.

3Lasd: Budapesti Szabadkikoté Logisztikai ZRt. — http://www.bszl.hu

MLasd: Gyér-Gonyii Kikoté ZRt. — http://www.portofgyor.hu

3Lasd: Wikipédia — List of electronic toll collection systems/Europe

3L4sd: 2004/52/EK irdnyelv a Kozosségen beliili elektronikus ttdijszedési rendszerek étjarhatésdgardl
37L4sd: http://www.go-maut.at/bezahlung/tarife

3Ennek bevezetése a személyautdknal is hasznos lehetne.
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Jelenleg is jar adokedvezmény a gépjarmiiadorol szo16 1991. évi LXXXII. torvény 8. § (4)—
(7) bekezdése alapjan a kombindlt drufuvarozasi szolgaltatds haszndlatara, ez mindenképpen

megtartando.

A jovedéki ad6 visszaigénylése ugyan el6nyt biztosit a hazai vallalkozéknak, azon-
ban nem biztos, hogy kedvezd iizenete van a fogyasztds 6sztonzésének. Ugyan a gézolaj
értékesitése literben 2010-r61 2011-re 0,9%-kal nétt, de ez nagyjabdl 9,2 milliard Ft-os be-
vételkiesést jelentett, amit érdemes Osszehasonlitani azzal, hogy koriilbeliil 9 millidrd Ft-tal
kevesebb jutott volna a koltségvetésbe, ha a benzin értékesitéséhez hasonld 5,4%-o0s csok-
kenést feltételeziink visszaigénylés nélkiil (rdadasul a kordbbi évek alapjdn a benzin fo-
gyasztdsa nagyobb mértékben csokkent, ezaltal ez egy igen bortlaté becslés).*® Egyébként
a koltségvetési elbterjesztésekbdl kideriil, hogy az elmult években megszokott koriilbeliil
900 millidrd Ft-os jovedéki adobevétel 58—60%-a szdrmazik iizemanyagok értékesitésébdl,
ezen beliil az elmult években jelentdsen, 44%-r6l 61%-ra ndtt a gdzolaj részaranya. Emellett
fontos végiggondolni, hogy a gézolaj fogyasztasat kizarélag az ar hatdrozza-e meg, tovabba
hogy érvényesiilt-e az intézkedés céljaként felhozott dltalanos drleszorité hatds — mindkét
esetben nagy valdszintiséggel nem a vélasz. Ez alapjan feltételezhetjiik, hogy a hasznalat-
ardnyos utdij bevezetése, a gépjarmiiad6 kedvezményeinek atszabdsa, a jovedéki ad6 vissza-
igénylésének eltorlése csokkentené a vasut drbeli hatrdnyait (ami nem valtoztat azon a té-
nyen, hogy ezzel egyiittesen a szolgaltatdsi szinvonalat javitani kell), ezen kiviil a kozitnal

maradok tekintetében kornyezetkimél6bb miikodésre 6sztondzne.

Szintén a jovedéki ad6 kapcsan meriilhet fel az a kérdés, hogy mekkora bevételkiesést
okozna a vasutra torténd dtcsatorndzds. Egyrészt a vastt elonyei nagy tdvokon mutatkoznak
meg (piaci becslések szerint 100 km alatt egyéltalan nem érdemes igénybe venni, koriilbeliil
500 km-t6l éri meg), ezért az dthalad6 teherforgalom kapcsdn haszndlhatndk ki a szallit-
manyozok az elonyeit. A rendkiviil driga iizemanyagdrak miatt a nemzetkozi fuvarozok
csak mérsékelt adobevétel-csokkenést okoznanak, ugyanis legtdbbjiik tankolds nélkiil szeli
at mar most is az orszdgot, ha itthon dragabb a gazolaj. Ez jelen pillanatban az 6sszes szom-
szédos orszag tekintetében igy van,*’ rdaddsul keleti szomszédaink gizolajanak kéntartalma
rendre magasabb, ami karosabb a kornyezetre. Ugyanakkor még most is elofordulhat, hogy
a kiesd bevételeket ellenstlyozzdk a vastt hasznai. Amint kordbban emlitettiik, csokkenne
a légszennyezés, a balesetek szdma, a lakott részeken a zajterhelés és a rezgés okozta karok.
Kisebb lenne az utakon a forgalom, bizonyos kozuti fejlesztések sziikségtelenné valhat-
nanak (az elkdvetkezd évekre magasabb tengelyterhelésti kamionok fogaddsara kell alkal-
massd tenni az uthaldzatot), viszont az dtdijakbdl befoly6 dsszeg valamennyivel csokkenne,

7 s

és vastti vonalak korszer(sitését kellene megvaldsitani. Ez a kiesés részben vagy egész-

¥Lasd: Magyar Asvdnyolaj Szovetség — http://www.petroleum.hu/2011YOY.html
“Lasd: Nagyutazds — http://www.nagyutazas.hu/magyar/uzemanyagarak/?affiliate_id=holtankoljak
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ben a palyahaszndlati dijakban lenne érvényesithetd. Ezek azonban bonyolultabb kérdések,
itt mindenképpen sziikséges lenne alaposabb hatdstanulmany készitése, amely szdmszer{isi-

tené az extern hatdsok okozta koltségeket.

Gondot jelent, hogy az autépalydk épitésével mar eldre kijelolték a kozlekedés megha-
taroz6 formajat. Egy piacképes vastti teherszallitményozasi vallalattal kordbban tudatosabb
tervet vazolhattak volna ol a kozlekedés szerkezetének kialakitdsara. Ugyan nem kozponti
témank az allami vallalatok hatékonysdganak kérdése, mégis érdemes par szot errdl ejteni.
A legfontosabb, hogy a vasiti pédlya dltalanos allapota olyan fokon romlott le az elmult 10
évben, ami dllandé suly- sebességkorlatozasokat eredményez. Ennek kovetkeztében a me-
netrendszer(iség gyorsuld iitemben romlik, tovdbba sok esetben a razkddds miatt nem lehet
bizonyos arukat vasiton szallitani. A szolgaltatdsi szinvonalat nem lehet kijavité feldjita-
sokkal fenntartani, hanem megel6z6 karbantartdsokra lenne hatalmas sziikség. Bar eurdpai
unids forrdsok bevonasaval egy nagyszabast fejlesztési tervet fogadtak el 2014—2020-ra, ez
csak nagyon lassan halad. Ennek koltsége 740 millidrd Ft, aminek 15%-ét, azaz 111 milli-
ard Ft-ot kell Magyarorszagnak allnia (1asd Tompe [2011]). Kiemelkedd jelentdségi, hogy
az iparvaginyok 4allapota és a megfeleld berakod6 dllomdsok hidnya rendkiviil sok helyen
megakadalyozza a vasut elérését, ezen kiviil nem minden Uj nagyberuhdzdsnél valésult meg
az iparvagény kiépitése. Az Audi hatalmas forgalmat bonyolit a Deutsche Bahn segitségé-
vel, és a kecskeméti Mercedes gyar is megépitette az 6sszekottetést, viszont a Hankooknal
ez nem tortént meg. Amint még emlitettiik a vasuti jarmtidllomany atlagéletkora €s édllapota
sem teszi versenyképessé ezt a modozatot. A legnagyobb magyarorszagi szerepld, a Rail-
Cargo 43,5 millidrd Ft-os fejlesztést véllalt a magéanositaskor 5 év alatt. Ebbdl 18 4j Siemens
gyartmanyu Taurus mozdony valdsult egyelére meg, amelyet a RailCargo a legforgalmasabb

7 2

viszonylatain kozlekedtet, de tovéabbi korszertsités lenne kivanatos a vagonokndl is.

Monopodliumok tekintetében viszonylag kevés lehetoség mutatkozik a piaci kudarc
kezelésére a jelentSs belépési korlatok miatt. Ezt mutatja, hogy jelenleg a MAV teherszal-
litasi tizletagat atvevd RailCargo Hungaria a vastton a teljes 44 millié tonndb6l 35-6t szal-
lit, drutonna-kilométerben részesedése valamivel magasabb, 86%-0s. Maganvasutak ugyan
2003-t6l jelen vannak a piacon, 26 rendelkezik teherszallitdsi engedéllyel (MMV Magyar
Magdnvasiit, CER Hungary, Floyd, Train Hungary, PSZ stb.), de ezek jelentdsége egyeldre
elhanyagolhatd. Fokoznd a versenyt, ha mds nyugati, vasuti tevékenységet végzd nagyval-
lalatok széllndnak be (ahogy az OBB is tette). A MAV hatékonysagéat latva azonban sem-
miképpen sem ajanlhaté a meghatdroz6 dllami részvétel, legfeljebb kisebbségi tulajdon. Az
allam koltségeinek megtéritése a pélyadijakban kell, hogy érvényesiiljon, amit vissza le-
hetne forgatni az elavult vonalak fejlesztésére, ez jelent6sen rovidithetné a menetid6t, ismé-
telten javitva a versenyképességet. Ugyanakkor a jelenlegi palyadijak, amelyeket a Vasuti

Pilyakapacitds-eloszté hatdroz meg, tovdbba a vontatést tilnyomérészt végzé MAV Trak-
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cié dijszabdsa komoly akadaly a vasit térnyeréséhez. Erdemes lenne az 4thaladé forgalom

atcsatorndzdsdra itt kedvezményes drakat meghatarozni.

5. Osszefoglalas

Lathattuk, hogy milyen széles korben okoz artalmakat a koziti teherfuvarozds. Ez kiterjed
a kornyezet €és az uthdldzat kérositdsara, a lakossag életkoriilményeinek rontdsara. Meg-
oldasuk jelen pillanatban 6nmagatdl a piact6l nem varhatd, bar sok a lehetdség itt is. A
kornyezetvédelmi szempontok ugyan érvényesithet6k szabdlyozas €s addztatas altal, ked-
vezményes hitellehetdségek biztositdsaval, de emellett sziikség van még mds szallitmanyo-
zasi lehet6ségek el6térbe helyezésére. Egy lehetséges megoldds ezek koziil az intermodalis,
vastti-kozut formak tdmogatdsa, ami megnyilvdnulhat a teherautok szallitmanyéanak kisért
(RoLa), és kiséretlen tovabbitdsdban, tovabba a konténeres moédszer szélesebb kori alkal-
mazdsdban. Ennek egyik sziikséges, de nem elhanyagolhat6 feltétele, hogy a piacra késziild
vallalatokat legalabb az engedélyeztetési eljaras egyszeriisitésével segitse az dllam, és olyan
koltségviszonyokat teremtsen, amelyek egyenld versenyzési koriilményeket biztositanak a

kozuatnak és a vasatnak.

Fontos leszogezni, nem kivanjuk azt sugalmazni, hogy a kozuti szallitast a végletekig
vissza kell szoritani, hiszen a rovidebb tavd, kiilonleges kezelési aruk esetében behozhatat-
lan elénnyel rendelkezik, tovabba elsoprd részesedéssel bir, ennek fényében egy ilyen vég-
kovetkeztetés komolytalan lenne. Ami sokkal inkdbb lényeges, hogy rendszerszintli szemlé-
letben érdemes gondolkodni, megtaldlni a kozt, a vasut, de akdr a vizi teherforgalom helyét
a magyar gazdasdgban (utébbi szintén érdemes behatébb tanulményozdsra), ehhez elenged-

hetetlen egy hosszu tavi terv, amiben alapvetéen djragondolndk mindegyik szerepét.
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