
ehengerlô az a „píáros” szakértelem,
amellyel szembeállítják a fehér, vonu-

ló felhôkkel tarkázott kék ég alatt, csillogó-
villogó vasúti pályán haladó tiszta, elekt-
romos mozdonyt és a másik – foltos, kar-
cos, a 19. századi dagerrotípiákat idézô
– képen a kamiont, baljós, fekete fellegek-
kel a háttérben (külön gratulálok annak,
aki Photoshoppal vagy más képfeldolgozó
programmal létrehozta). 
Van másik két fotó is. Az egyikrôl Géza, a
42 éves mozdonyvezetô néz le ránk, aki
1600 tonnát képes elszállítani, míg a má-
sik fotón ábrázolt Lajos, a 37 éves kami-
onsofôr mindössze 16-ot! 
Komolyan mondom, nem lehet megérteni
a szállíttató társaság vezetôjét (nevezzük
Károlynak, aki 39 éves); ha ennyire nap-
nál világosabbak az egyik szállítási mód
elônyei, akkor miért választja a nyilvánva-
lóan minden szempontból elônytelen má-
sikat?! (Károly döntésébôl egyébként az is
következik, hogy nem Lajos, a kamionso-
fôr határozza meg, mivel szállítsák el az
árut, sôt még a fônöke sem.)
Mi lehet akkor a magyarázat? Talán az,
hogy a dolgok nem ilyen egyszerûen fehé-
rek vagy feketék, nem egyértelmûen rosz-
szak vagy nyilvánvalóan jók, hanem van-
nak kedvezô és kedvezôtlen oldalaik egy-
aránt, következésképp a szürke valamilyen
árnyalatában látszanak. Döntéshozatal

elôtt ezeket az oldalakat kell tüzetesebben
megvizsgálni. Örülök, hogy ebben a tevé-
kenységben egy kis részt vállalhatok. Fi-
gyelemfelkeltônek szánt írásomban igyek-
szem a közlekedési szakzsargont lehetôleg
kerülni, igazodva ahhoz, hogy a munka-
csoport által megcélzott rétegek közül is
csak egy a közlekedési szakembereké. 

Amit Géza nem tesz
A munkacsoport is leírja az anyagában,
hogy a vasúti szállítás nagy tömegû áruk
nagy távolságokra történô szállítására va-
ló. Következésképp amelyik szállítás nem
felel meg ezeknek a kritériumoknak, az
gazdaságosan vasúton nem bonyolítható
le. Ha tehát bizonyos szállítási feladatok-
nál van létjogosultsága a csak közúton
történô szállításnak, akkor nincs értelme
sommásan és globálisan hangulatot kelte-
ni a közúti szállítás ellen – és megkülön-
böztetés nélkül követelni a terheik növelé-
sét –, és egy másik közlekedési ág feltétlen
elôtérbe helyezését óhajtani a támogatá-
suk növelésével.
Egyébként elgondolkodtató, hogy a ma-
gyar vasúttársaságnak és/vagy a döntés-
hozóknak nem ennyire egyértelmû a nagy
tömeg és a nagy távolság kettôs kritériu-
ma, hiszen olyan vonalakon is ragaszkod-
nak a vasúti forgalom – tetemes vesztesé-
get termelô – fenntartásához, ahol az áruk
volumene, az utasok száma azt már régen
nem indokolja.

Ami egyedül 
nem megy Gézának
Nincsen olyan szállítás, amikor a termék a
gyártósorról egybôl a vasúti vagonba ke-

rül, majd az út végén onnan egyenesen a
fogyasztó asztalára. Kire van szüksége
Gézának? Ha 16 tonnás kamionokkal
számolunk, akkor 100 Lajosra (az egysze-
rûség kedvéért a jövôben tekintsünk el az
életkoroktól) az induló vasútállomásra tör-
ténô felfuvarozáshoz, majd az érkezési
vasútállomástól a rendeltetési helyre törté-
nô közúti elfuvarozáshoz megint csak a
Lajosokra. Ezenkívül mindkét helyen vagy
30 Lászlóra, aki rakodógépével, targon-
cájával átrakja az árut a vasúti kocsira, il-
letve onnan a tehergépkocsira, esetleg a
raktár közbeiktatásával (régen ezt 100
László végezte kézi erôvel). Késôbb, egy
logisztikai folyamat keretében, újabb La-
josok – ezúttal többen és kisebb tehergép-
kocsival – viszik az árut a mindenható Fo-
gyasztó közvetlen közelébe.
Milyen dolgok következnek ebbôl? A Gé-
za által megtestesített „fehér” vasúti szállí-
tásnak – eltekintve a forgalom 1-2 száza-
lékát kitevô iparvágányos forgalomtól –
múlhatatlan szüksége van tevékenysége
ellátásához a Lajos által megszemélyesí-
tett „fekete” közúti áruszállításra! Akkor is
szükség van rá, ha rongálja az utat? Igen!
És ha jobban szennyezi a környezetet,
mint a vasút, zajosabb, növeli a zsúfoltsá-
got? Igen. Persze ez az igen nem jelenti
azt, hogy ezeket a negatívumokat ne kel-
lene minden lehetséges eszközzel: mûsza-
ki fejlesztéssel, forgalomszervezéssel, jog-
alkotással, hatékony ellenôrzéssel a lehetô
leghatásosabban visszaszorítani! 
Tegyünk egy kis kitérôt a személyszállítás
területére. Utasunk, mondjuk Juliska néni,
módfelett szereti a vasutat; de annyira
azért nem, hogy reggel és délután ne-
gyed-negyed óránál többet gyalogoljon.
Ez megfelel 1-1 kilométer útnak. Egy vas-
útállomásnak tehát 1 kilométeres sugarú
kör a gyalogos-vonzáskörzete, ennek te-
rülete (r2 x p) 3,14 négyzetkilométer. Ha-
zánkban mintegy 1100 vasútállomás van,
összes gyalogos-vonzáskörzetük tehát ke-
rekítve 3450 négyzetkilométer; az ország
96 000 négyzetkilométerébôl, ami 3,6
százaléknak felel meg. Ez egy egyszerû-
sítés, de ebbôl is látható, hogy a vasúti
személyforgalom túlnyomó részének le-
bonyolításához más, többnyire közúti
közlekedési eszközzel való rá- és elhor-
dás (kerékpár, személygépkocsi, autó-
busz, de városokban villamos, metró, tro-
li is) szükséges. 
Milyen tapasztalat szûrhetô le még? Az,
hogy bármilyen összehasonlítás úgy kor-
rekt, ha a csak közúton végzett szállítást
nem a csak vasúton bonyolódó szállítással
(hiszen ez önmagában nem képes elvé-
gezni a feladatot) vetjük össze, hanem a
fentebb vázolt, közúti fel- és elfuvarozá-
sos, átrakásos változattal. Akár költségek-
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A Levegô Munkacsoport 2006 januárjában sajtótájékoztató keretében hirdetett
meg egy kétéves kampányt az OAK Foundation amerikai alapítvány 46 millió
forintos támogatásával a kamionforgalom ellen – hivatkozva annak útrongáló, 
balesetveszélyes, környezetszennyezô voltára –, és a vasút érdekei védelmében.
A www.levegö.hu/kamionstop – beszédes nevû – internetes oldalon is 
megtalálható rövidebb anyaguk az állampolgárok széles rétegeit, míg 
a hosszabb, több mint 30 oldalas összeállításuk a döntési helyzetben levô 
politikusokat, a közlekedési és gazdasági szakembereket szólítja meg.

„Kamionstop” 
a Levegô Munkacsoporttól 
„Kamionstop” 
a Levegô Munkacsoporttól 

SZÁLLÍTÁSI ÁGAZAT KÖZÚT ÉS VASÚT A SZEMÉLY- ÉS ÁRUSZÁLLÍTÁSBAN

LEHETSÉGES VÁLASZOK A LEVEGÔ MUNKACSOPORT KAMPÁNYÁRA 

L



rôl, energiafelhasználásról, környezet-
szennyezésrôl, zsúfoltságról, idôrôl stb.
legyen is szó. 
Mivel újra olyan közúti szállítással talál-
koztunk, amely nem kerülhetô meg, termé-
szetesen ismét feltehetôk az elôzô fejezet-
ben feszegetett kérdések is. 

Ahogyan Géza 
(általában) nem szállít
Géza vonatára egy helyen felrakják az
1600 tonnát, késedelem nélkül elindul, vil-
lamos mozdonyával felgyorsít úgy 90 kilo-
méter/órára, akadályok nélkül végigdön-
get több száz kilométert, megáll a célállo-
máson, ahol kirakják a vagonokból mind
az 1600 tonnát. 
Csakhogy ez általában nem így történik.
Elindul X tonnával. Megáll egy állomáson,
ahol lecsatolnak néhány vagont, amely
más irányban megy tovább. A szárnyvo-
nalról Géza II. bevontat néhány vagont,
messze nem 1600 tonnával. A pálya vagy
a kocsi állapota miatt esetleg fél terhelés-
sel és az ántivilágból megmaradt dízel-
mozdonnyal, mert a vonal nem villamosí-
tott. Tehát hoz a vagonokban Y tonnát,
amelyeket a megfelelô helyeken besorol-
nak a szerelvénybe. E feladatokat újabb
munkás, mondjuk Péter végzi. Ez így
megy további állomásokon is.
Közben vesztegel, mert el kell engedni az
expresszt és a személyvonatot is. A leg-
többször szembôl is, mert egyvágányú a
vonal. 
Az is elôfordul, hogy ki kell egy vagont so-
rolni, mert rossz a fékje. Vagy befagy a
váltó, eltörik a sín, kisiklik néhány vagon
stb.
Ezek mindegyike költséggel, energia-,
munkaerô-felhasználással, idôráfordítás-
sal, környezetszennyezéssel, árusérülés-
veszéllyel, szolgáltatásbizonytalansággal
jár. Itt jön be a képbe újra Károly, a szál-
líttató cég vezetôje, akinek értékelemzési
módszerekkel el kell döntenie, hogy a költ-
ségek, az egyszerûség, a megbízhatóság,
a gyorsaság, a rendelkezésre állás (pél-
dául akkor nincs vagon, amikor kéne,
vagy nem olyan, mint amelyre szükség
van), az áru épsége, a környezetvédelmi
szempontok stb. alapján melyik szállítási
módozatot választja. Az ô érdeke az
alapfolyamat zavartalansága, a termelési
folyamat ütemessége, nem keresi külön
önmagában a szállítás vagy tegyük fel a
környezetvédelem optimumát.
A maga sajátos szempontjai – indulási,
érkezési idôpontok, csatlakozás minôsé-
ge, járatsûrûség, kényelem, tisztaság, biz-
tonság, rágyaloglási távolság – alapján

Juliska néni is kiválasztja azt a közlekedé-
si eszközt, amelyre felszáll. Már amennyi-
ben van választási lehetôsége (azonban a
3100 honi település közül csak minden
harmadiknak van vasútállomása).
Visszatérve az áruszállításra: a hagyomá-
nyos átrakásos szállítással igen alacsony
eljutási sebességet lehet elérni, ráadásul a
hosszadalmas be- és kirakási mûveletek
alatt mindkét közlekedési ág jármûvei áll-
nak, bevételt nem termelnek. A szállíttató-
nak pedig – vagy ha van, akkor a szállít-
mányozójának – küldeménye célba jutta-
tását legalább három szereplô érdekeinek
és munkájának összehangolásával kell
megszerveznie.
Ennek fényében érthetô, hogy Károlyok
sokasága döntött a csak közúti szállítás

mellett, olyan esetekben is, amikor ezt pél-
dául környezetvédelmi szempontok nem
indokolják. Magyarországon egyelôre
még magasabb a vasút részesedése a
közlekedési munkamegosztásból, mint az
EU régebbi tagországaiban, dacára an-
nak, hogy nálunk mostohábbak a körül-
mények: rosszabb állapotúak a pályák, el-
avult és nem megfelelô összetételû a vasúti
kocsipark, kevés a modern mozdony, fej-
letlenebb a korszerû átrakópontok, az in-
termodális logisztikai központok hálózata.
Úgy vélem, a magasabb vasúti részarány
megtartásában eredményesebb lenne a
megfelelô fejlesztések végrehajtása, mint
az erôszakos vagy gazdasági kényszerítô
eszközök alkalmazása – de errôl majd ké-
sôbb.

MINDENKI FIGYELMÉBE! – OLVASD, TUDD, TERJESZD! „KAMIONSTOP”

A Levegô Munkacsoport kiadványában szembeállítják a fehér, vonuló felhôkkel 
tarkázott kék ég alatt, csillogó-villogó vasúti pályán haladó tiszta, elektromos mozdonyt 

és a másik – foltos, karcos, a 19. századi dagerrotípiákat idézô – képen a kamiont, 
baljós, fekete fellegekkel a háttérben 
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Lajos munkaeszköze, 
avagy 
mi számít kamionnak?
Megvan az a rossz szokásom, hogy az ap-
ró betûs részeket is elolvasom. A Levegô
Munkacsoport hosszabb kampányanyagá-
nak végén találtam meg 7. lábjegyzeti cím
alatt az alábbi meghatározást:
„7. Bár a kamion zárt rakterû nagy teher-
gépkocsit jelent, engedtessék meg, hogy
az egyszerûség kedvéért itt és a további-
akban a »kamion« szót használjuk a 10
tonnánál nagyobb megengedett összsúlyú
mindenfajta tehergépkocsira.”
Nocsak! E meghatározás alapján a vádlot-
tak padjára kerül az az 5 tonna önsúlyú, 5
tonna körüli hasznos terhelésû tehergép-
jármû is, amelyet bizonnyal szívesen alkal-
maznak a városi áruterítés és begyûjtés
szervezése (úgynevezett citylogisztika) so-
rán is, természetesen a szûkebb értelem-
ben vett belvárost, a városok belsô magját
kivéve. Sôt azonos, vagy csúcsforgalom-
ban nagyobb összsúlyú lehet egy Márton
vezette autóbusz is, mely hasonló paramé-
terekkel rendelkezô dízelmotorjával szin-
tén szennyezi a környezetét. Sôt: az utat
ért terhelés tekintetében ennek alapján a
tehergépkocsi, autóbusz mellett elmarasz-
talható a mondjuk Pál által irányított,
egyébként környezetkímélô trolibusz is. 
Az eddigiekbôl kiderült, hogy van olyan
feladat, amelyet csak Lajos, a kamionso-
fôr képes a szó fizikai értelmében ellátni,
avagy csak Lajos képes azt gazdaságo-
san elvégezni. A feladatok másik részét
pedig Géza, a mozdonyvezetô nem ké-
pes egyedül ellátni, csak Lajossal együtt.
Ugyanakkor nem lehet és nem is érdemes
letagadni, hogy számottevô árumennyi-
ség kerül csak közúton szállításra, olyan
árumennyiség, amelynek több közlekedé-
si ág együttmûködésével történô elszállí-
tása gazdasági, szociális és környezetvé-
delmi szempontból egyaránt kedvezôbb
lenne. A koncentrált közúti forgalom
okozta tehertétel pedig bizonyos területe-
ken és idôben szinte az elviselhetetlensé-
gig fokozódik.
Most az is kiderült, hogy csak a 10 tonna
alatti összsúlyú jármûvet vezetô Lajos lehet
„jó” Lajos. Meg az is, hogy a pellengérre
nem helyezett Márton és Pál is okozhat a
kamionokhoz hasonló gondokat bizonyos
területeken. 
Sôt Géza tevékenysége sem kifogástalan
abból a szempontból, hogy annak gazda-
sági, szociális és környezetvédelmi aspek-
tusból egyaránt fenntarthatónak kell lennie
(az EU Fehér Könyve elvárása).
Egyfajta tisztázó „mítoszrombolást” kell
végezni, bemutatván, hogy a „fehér” va-

lójában nem teljesen fehér, miközben ki-
derül, hogy a „fekete” sem teljesen fekete.
Menjünk végig a közlekedés által okozott
negatív hatásokon ennek szellemében
(sajnos a korlátozott terjedelem gátat
szab a teljesség követelményének). A
közlekedés, azon belül a közúti közleke-
dés által okozott problémák elôidézésé-
ben a munkacsoport kampányában sze-
replô kamionok csak kisebb-nagyobb
részben „ludasak”. 
A számukat csak közelítôleg lehet megál-
lapítani. 10 tonna feletti összsúlyúak le-
hetnek a vontatók (32 398 db) 90 száza-
lékára becsülhetô számú nyerges vonta-
tók, az összes 10 tonna feletti teherbírású
tehergépkocsi (9839 db) és az 5–10 ton-
na közötti teherbírású tehergépkocsik 
(25 494 db) 90%-a: összesen 61 942 db,
kerekítve 62 ezer teherszállító jármû. A
magyar közúti gépjármûállomány jármû-
típusonkénti megoszlását az alábbi grafi-
kon mutatja: 

A grafikonról leolvasható, hogy a munka-
csoport által kamionnak tartott jármûvek
az országos közúti jármûállománynak
csupán az 1,8 százalékát alkotják.

Hatásfok
Azt mondják, a vasúti vontatásnak sokkal
jobb az energiahasznosítása, azaz a ha-
tásfoka, mint a közúti szállításnak. Egy jó
villanymozdony például az elektromos
áram 93 százalékát alakítja át haladó
mozgássá. De tekintsünk csak messzebb-
re: az áramot olyan erômûben termelik,
amely az áramtermelés szempontjából
csak körülbelül 40 százalékos hatásfokú.
Az áramot szállítani is kell, a vezetékháló-
zatban elvész mondjuk a 9 százaléka, a
vételezés helyén tehát csak a 91 százalék
hasznosítható. Az együttes hatásfokhoz a
három egyedi hatásfokot együtthatós for-

mában össze kell szorozni: 0,40 x 0,91 x
0,93 = 0,339, azaz 33,9 százalék, amely
mögött már nem marad el jelentôsen egy
korszerû dízelmotor hatásfoka.
A hatásfoknak az is összetevôje, hogy pél-
dául egy tonna hasznos terhet mekkora
holtteher (önsúly) mozgatásával képes
megoldani egy adott szállítási módozat. A
negatív pálmát valószínûleg a személy-
gépkocsi viszi el, amely hasznos teherként
legtöbbször egy vagy két embert és a dip-
lomatatáskájukat vagy éppenséggel a
szatyrukat szállítja, egy tonnát meghaladó
önsúlyával. Természetesen a környezet-
szennyezés és az útfelület-foglalás, zsú-
foltság terén is hasonló a helyzet. 
Az áruszállításnál a hasznos terhelés/ön-
súly arány a jármû méreteivel együtt javul,
következésképp e szempontból a kamion-
méret kedvezôbb, mint a kisáruszállító.
Amióta drága az üzemanyag, a gyártók
erôteljesen törekszenek a önsúly csökken-
tésére. A vasút ezt kevésbé képes kihasz-
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(Folytatás a 26. oldalon)

Közúti gépjármûállomány 2004. december 31.

0,5%9,9%
1,8%

3,6%

0,5%

83,7%

személygépkocsi

autóbusz

motorkerékpár

a munkacsoport�
„kamionjai”


a többi tgk., vontató


különleges gépjármû


nálni, ha nincs folyamatosan lehetôsége
kocsiparkjának korszerûbbre cserélésére.
Amennyiben mindenféle elvonásokkal a
közúti szállítási szektort erején felül meg-
terhelik, itt sem lesz erre lehetôség.
A korszerûnek tartott kombinált szállítási
mód – amikor egyik közlekedési ág eszkö-
zét felteszik a másik közlekedési ág eszkö-
zére (például komplett közúti áruszállító
szerelvény, illetve gólyalábas csereszek-
rény pótkocsi vasúti pôrekocsira vagy ha-
jóra) – nem kedvezô a hasznos súly/holt-
súly arányt tekintve. Könnyû belátni, hogy
a rakomány súlyával szemben álló holt-
súlyt – a vasúti pôrekocsi önsúlya és a
mozdony önsúlyának a vagonra esô része
– növeli a gólyalábas csereszekrény pót-
kocsi, illetve a teljes közúti szerelvény ön-
súlya. Mindezek a fejtegetések az idô elô-
rehaladtával, a fosszilis tüzelôanyagok ki-
fogyásának közeledtével egyre nagyobb
jelentôséget nyernek.



Környezetszennyezés
Egy villanymozdony valóban nem bocsát
ki kipufogógázt. De álságos dolog lenne
nem meglátni mögötte az elôbb említett
hôerômû kéményeinek füstjét. Egy energia-
fajta akkor igazán tiszta, ha a primer
energiatermelés is környezetkímélô. A
csernobili katasztrófa pedig megmutatta,
hogy bármiféle szennyezô anyag a Föld
távoli vidékeire, még más földrészekre is
eljut a légköri áramlatok révén, nemhogy
az erômûtôl néhány tíz kilométerre levô te-
lepülésre. 
Ráadásul nem minden mozdony elektro-
mos meghajtású: a MÁV évente több mil-
liárd forintért vásárol gázolajat a dízel-
mozdonyaiba (és nem fizet utána jövedé-
ki adót). Tévedés ne essék, az elavult
„Szergej” kipufogógáza sokkal mérge-
zôbb, mint a valamelyik Euro-szabvány-
nak megfelelô közúti dízelmotoré, hogy a
csakhamar életbe lépô Euro 4-es szabvá-
nyúakról ne is beszéljünk.
Környezetet úgy is lehet szennyezni, hogy
a talajba jut a még meglévô hagyomá-
nyos vasúti talpfákból a kátrány, ugyanide
kerül a kenôanyag, az elhanyagolt vasúti
területeken pedig tenyésznek az ag-
resszív, allergiát okozó gyomnövények
stb. Miközben talajterhelési díjat fizet a
közcsatornára rá nem csatlakozó lakos-
ság, a vasúti személyvagonok illemhelyei
nyitva tartják a közmûollót. 

Externális költségek
A vasútpártiak elôszeretettel hivatkoznak
arra, hogy a közút használói nem fizetnek
meg minden általuk okozott külsô, azaz
externális költséget. Arról azonban nem
esik szó, hogy a vasút esetében is találha-
tók ilyen, meg nem fizetett külsô költségek.
A vasútnak a forgalomban élvezett abszo-
lút elônye teljesen természetesnek tûnik:
közeledik a vonat, pirosra vált a jelzô, le-
eresztik a félsorompót, sorompót, a ke-
resztezô közúti forgalom megáll. Ez is
okoz zsúfoltságot, környezetszennyezést,
balesetveszélyt, kiesô idôt. Megfizeti a
vasút? Egy településen keresztülhaladó vo-
nal pedig valósággal kettévágja a várost
vagy községet. Közúti alul- vagy felüljáró
ritkán akad, a közforgalmú közlekedésnek
pedig biztonsági vagy egyszerûen menet-
rend-betartási okokból sok esetben kerülôt
kell tennie. Budapesten például a BKV 32-
es járatnak a Rákosrendezô pályaudvar
sorompóinak elkerülése miatt minden

egyes fordulóban vagy 6 kilométert kell
kerülnie a Hungária körúti felüljáró érinté-
sével. Megfizeti ezt a vasút?
Mi lenne, ha valaki elrendelné, hogy a
szintbeli keresztezôdéseket meg kell szün-
tetni, és a közúti felül- és aluljárók létesíté-
sét valamilyen arányban a vasútnak kelle-
ne állnia? A lehetôségek: 
laz egészet, mert a közút volt elôbb, a

vasút csak késôbb fejlôdött ki; 
la forgalommal arányos részét; 
lfifti-fifti. 
Vagy a „használó fizet” elvet ebben az
esetben nem kell érvényesíteni?
Más. Veszteségessége miatt nem a vasút
áll helyt az általa okozott károkért, hanem
helyette az állam. Könnyû belátni, hogy
ez nem maradhat így akkor, amikor az
árufuvarozásban sorra jelentkeznek a ma-
gánvasutak, és várható a megjelenésük
2012 körül a hazai személyszállításban
is. A vasúti vállalkozások sem kerülhetik
tehát el, hogy fizetôi legyenek egy kötele-
zô felelôsségbiztosítási rendszernek. 

Zajterhelés
A vasútüzem egyáltalán nem nevezhetô
zajtalannak. Fém érintkezik fémmel: a sín-
illesztéseknél csattognak, a kanyarban pe-
dig sikoltanak a kerekek, csikorog a fék,
nem is beszélve a vonatrendezésnél egy-
másnak lökôdô ütközôk zajáról. A moz-
dony zaja szinte eltörpül ezek mellett. A
zajhatás a sebesség függvényében erôtel-
jesen nô.
A közúti zajterhelésben inkább a motor-
zaj dominál, mintsem a gumikerekek és
az aszfalt érintkezésének zaja. A motor-
és karosszériazaj csökkentéséért sokat
tesznek a gyártók, és a közúti eszközök
nemzedékváltási ideje is rövidebb mint a
vasútiaké, így esetükben magasabb a
csendesebb, korszerûbb eszközök aránya
is. Nem is az egyes szállítóeszközök kel-
tette zaj mértékével, hanem a zajkeltô
eszközök sokasága által összeadódó,
úgynevezett integrált zajjal van a baj. Ez
a forgalom és a napszak függvényében
városon belül és kívül egyaránt erôtelje-
sen koncentrálódik meghatározott útsza-

kaszokon. Egy nehéztehergépjármû-for-
galommal terhelt Hungária körúton abla-
kot nyitva erôsebb ugyan a zaj, mint a te-
hergépjármûvek forgalmától megkímélt
Rákóczi úton, de mindkettô szinte elvisel-
hetetlen.

Balesetveszély
A kötött pálya valóban biztonságosabb, a
sínek miatt nem kell többek között ügyelni
az úttartásra sem. A keresztezéseknél biz-
tosítva van a vasút abszolút elsôbbsége,
annak az árán, hogy a keresztezô közúti
forgalmat teljes mértékben alávetik ennek
a célnak. Az alárendeltség elkerülhetô
(volna) külön szintû keresztezések kiépíté-
sével, azonban ennek részbeni finanszíro-
zása sem szerepel a vasút által megfize-
tendô externális költségek között. 
Az IRU védnöksége alatt 2005 ôszén ICET
néven szerveztek nemzetközi konferenciát
a közúti közlekedésbiztonságról. Ezen fu-
varozók, minisztériumok, hatóságok, ma-
gyar EU-képviselôk egyaránt hitet tettek
amellett, hogy egyetlen áldozat is sok, és
támogatásukról biztosították az Európai
Unió kezdeményezését a közúti balesetek
számának radikális csökkentésében. 
Nem találtam adatokat külön a nehéz-te-
hergépjármûvek balesetokozására vonat-
kozóan, de az elgondolkodtató, hogy
nincs különbség a jármûállományból sze-
mélyi sérüléses balesetet okozók arányá-
ban a személygépkocsik és a tehergépko-
csik között (Lásd táblázat). [Ott lehetett
arányszámot megállapítani, ahol ismert
az állományszám: ennek alapján ki kellett
hagyni e vizsgálódásból a gyalogosokat
(1820 baleset), a kerékpárosokat (1886),
a segédmotoros kerékpárokat (770), vala-
mint egyéb okozókat (352); az összes sze-
mélyi sérüléses balesetek száma ezekkel
együtt 20 957 darab volt.] 
A KSH statisztikák tanúsága szerint a ház-
tartás veszélyesebb üzem, mint a közúti
közlekedés: míg a közutakon 1296 sze-
mély halt meg 2004-ben, addig otthoni
balesetekben 2845 ember.
A gyártók felismerték, hogy a nehézjár-
mûvek nagyobb tömege magasabb bal-
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(Folytatás a 24. oldalról)

A személyi sérüléses balesetet okozó jármûvek aránya, 2004.

Jármûcsoport Állomány Személyi sérüléses Balesetet okozó
2004. dec. 31. (darab) balesetek száma (darab) jármûvek aránya

Személygépkocsi 2 828 433 13 197 0,47%
Motorkerékpár 114 038 747 0,66%
Tehergépkocsi* 410 486 1 980 0,48%
Autóbusz 17 428 205 1,18%

*nyerges vontatóval, vontatóval, dömperrel, különleges célú gépjármûvel együtt



eseti kockázatot is magában rejt, ezért
sorra szerelik fel azokat egyre több biz-
tonsági eszközzel. Ezek: hatásos tárcsafé-
kek, blokkolás- és kipörgésgátló, tartós
lassítófék, fékasszisztens, speciális ka-
rosszériaszerkezet, kanyarban is bizton-
ságos vezetést lehetôvé tevô fényszórók,
holttértükrök, illetve -kamerák, követéssza-
bályzó, vészfékrendszer, sávfigyelô rend-
szer, parkolási-tolatási asszisztens, éjsza-
kailátás-asszisztens, gyalogosfelismerô
rendszer stb. Természetesen minden ilyen
biztonsági komponens drágítja a jármû-
vet. Egy elvonásokkal agyonterhelt közúti
szállítónak, fuvarozónak további terheket
jelent ilyen korszerû jármûvet megvásárol-
ni és üzemeltetni.
Az útépítés módszerei is fejlôdnek, de a
biztonsági követelmények talán még nem
épülnek be az úttervezésbe és kivitelezés-
be, karbantartásba olyan mértékben, ami-
lyenben kellene. A nagy ütemben épülô
gyorsforgalmi utakon, autópályákon biz-
tonságosabban bonyolódik a forgalom.
(Az útépítésrôl többet az útrongálás feje-
zetben.) 
A biztonságnak másik fontos összetevôje
az ember. A szakmává nyilvánított teher-
gépjármû-, illetve autóbusz-vezetés okta-
tását is magasabb szintre emeli az EU,
több érdekképviselet gyakorlati balesetvé-
delmi oktatást is szervez a jármûvezetôk
részére. Szigorú szabályok vonatkoznak a
munkaidôre, vezetési és pihenôidôkre, a
veszélyes anyagok szállítására, és az el-
lenôrzések gyakorisága és hatékonysága
egyaránt növekszik. A bevezetésre kerülô
digitális tachográf (menetíró mûszer) to-
vább növeli a kontrollálhatóságot.

Útrongálás 
E pontnál találhatók a legszélsôségesebb
eltérések. A munkacsoport anyagában azt
állítja, egyetlen kamion annyi kárt tesz az
útban, mint 100 ezer személygépkocsi! A
kerek számokkal egyébként is az a baj,
hogy nem igazak. Hihetôbbnek tûnik az a
szám, amely a honi televíziók híradásai-
ban szerepelt 2006. január 31-én abból
az apropóból, hogy 2007-tôl Magyaror-
szágon is bevezetik a használatarányos
úthasználati díjakat a gyorsforgalmi úthá-
lózaton a teherkocsik számára. A nehéz-
tehergépkocsik útrongálását már „csak”
2000-2500-szorosnak ismertették. Ebbôl
is látható, becslésrôl van szó. Szükség vol-
na rá, de nehezen képzelhetô el a közúti
károkozás mérésénél olyan egzakt mód-
szer, mint például az IKEA-nál, amikor a
fiók- vagy szekrényajtók strapabírását a
vásárlók szeme elôtt tesztelik, és egy

számlálószerkezet mutatja, hány száz-
ezerszer nyitották és csukták be azt. 
Nem a jármû vagy szerelvény összsúlya
számít az útrongálás szempontjából, ha-
nem a tengelyterhelés (az út mekkora felü-
letén oszlik el a súly). Nyilván ez sem egy-
forma: sokkal magasabb azoknál a pótos
vagy nyerges szerelvényeknél, ahol a ten-
gelyterhelés 10 tonna feletti, mint a mun-
kacsoport által már kamionnak tartott 10
tonna összsúlyú tehergépkocsinál, ahol a
tengelyterhelés csak 5 tonna körül lehet.
Az utakat 10 tonna, a tranzitforgalomban
jelentôs szerepet játszó fôközlekedési uta-
kat pedig EU-szabvány szerint 11,5 tonna
tengelyterhelésre méretezik. 
A munkacsoport fogalommeghatározása
szerint „kamionnak” minôsülô, mintegy 62
ezerre becsülhetô számú tehergépjármûbôl
30-35 ezernél fordulhat elô, hogy a tényle-
ges tengelyterhelés e határokat súrolja. Azt
sem mindenkor. A szóródó tömegáruknál
az egyik irány üresjárat, a kereskedelmi
áruknál pedig ugyan magasabb, 70-75

százalékos lehet a rakott futás, azonban
legtöbbször elôbb telik meg áruval a jármû,
mint ahogy elérné a teljes terhelést. 
Meggyôzôdésem, hogy nem a folyamatos
haladás teszi tönkre az utakat, hanem
amikor valami miatt többletterhelés követ-
kezik be. Ez lehet például egy úthiba, ahol
a meggyengült aszfaltrétegre rázökken a
kerék, ütést mér rá, amely attól tovább
süpped, a következô zökkenések ettôl még
erôteljesebbek lesznek. Az sem elképzel-
hetetlen, hogy a tengelyterhelés sem
egyenletesen megoszló a kétoldali kerekek
között különbözô forgalmi helyzetekben;
például kanyarokban, körforgalmi szituá-
ciókban nagyobb lehet a külsô íven. 
A munkacsoport drámai színekkel ecseteli
a magyar utak állapotát. Miért nem tragi-
kus ugyanez tôlünk nyugatra, holott a te-
hergépkocsi-forgalom a mienknél jóval
erôsebb (részben a gazdasági fejlettség,
másrészt a mienknél magasabb közúti, ki-
sebb vasúti részarány miatt)?! Nyilván
azért, mert sok más tényezô is befolyá-
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A Levegô Munkacsoport kiadványának képérôl Géza, a 42 éves mozdonyvezetô néz le ránk, 
aki 1600 tonnát képes elszállítani, 

míg a másik fotón ábrázolt Lajos, a 37 éves kamionsofôr mindössze 16-ot! 



solhatja az útállapotot. Néhány ezek
közül:
lrossz minôségû anyagok használata,
lelavult vagy be nem tartott útépítési tech-

nológia,
la forgalom nagyságának nem megfelelô

burkolati anyag,
lútfelújítás elmulasztása stb.
A felújításról még annyit, hogy az úttest
nemcsak a kopórétegbôl, hanem például
az útalapból is áll. Ha az nem megfelelô,
hiába terítik rá az új aszfaltréteget. Apro-
pó Útalap. Régen létezett egy, az utak épí-
tésére és karbantartására szolgáló elkülö-
nített pénzalap, melynek egyik automati-
kus forrását az üzemanyagok fogyasztási
adójának (a jövedéki adó elôdje) egy ki-
sebb hányada képezte. Azóta is jellemzô,
hogy az autósoktól beszedett állami bevé-
telnek csak kisebb hányadát fordítják mo-
torizációs célokra. Az is fontos fejlemény,
hogy az említett forrásképzô automatiz-
must sok éve megszüntették. Meg is látszik
közútjaink állapotán.
Természetesen nem hallgatható el, hogy a
helytelen rakományelhelyezés, illetve a túl-
terhelés is rendkívül káros. Két szereplô is
okolható ezért: maga a szállító, illetve fu-
varozó, de a jármû megrakását végzô is.
Bármennyire sajnálatos, de könnyen belát-
ható tény, hogy e területen partizánakciók-
kal nem lehet eredményt elérni: aki saját
maga „bevállalja”, hogy betartja a szabá-
lyokat, míg másokra az nem kötelezô,
többnyire a saját gazdasági sírját ássa
meg. A munkacsoport figyelmébe ajánlom
a kormány és a közútifuvarozó-érdekkép-
viseletek között 2005 augusztusában kötött
megállapodás 2. pontját, mely túlrakás
esetén megteremtette a felrakóhelyek fele-
lôssé tételét és büntethetôségét a legtöbb
problémát okozó szóródó tömegáruknál.
Ehhez szorosan kapcsolódik a megállapo-
dás 1. pontja is, amely a közúti közlekedé-
si szolgáltatók jármûveinek közúti forga-
lomban történô ellenôrzésére és szankcio-
nálására vonatkozik, és nemcsak a túlsúlyt
illetôen, hanem átfogóan (azóta a szüksé-
ges jogszabályok megszülettek). Úgy gon-
dolom, felelôsségteljes hozzáállást tükröz,
ha a fuvarozó-érdekképviseletek maguk
kezdeményezik a tisztességes piaci ver-
senyt, ezáltal a tisztességtelen verseny-
elôny megelôzését, megakadályozását,
bekövetkezése esetén pedig a szankcioná-
lását. Az érdekérvényesítésrôl szólok még
a demonstráció címû fejezetben.

Forgalmi torlódás
Az externális költségeknél már említettem,
hogy a vasút is okoz a vasúti átjárók lezá-

rásával, kerülôutakra kényszerítéssel for-
galmi torlódást.
A közutakon jelentkezô forgalmi torlódás-
ban elsôsorban a tehergépkocsikhoz ké-
pest majd tízszeres számbeli fölényben le-
vô és erôteljesen növekvô személygépko-
csi-állomány játssza a vezetô szerepet. 

Demonstráció
A demonstráció az az eszköz, amellyel
akkor él egy felelôsen gondolkodó érdek-
csoport, ha a céljai elérésében a véle-
ménycsere, a meggyôzés eszközei elfogy-
tak, illetve hatástalanok voltak.
A munkacsoport kampánykiadványában
nagy gyôzelemként könyveli el, hogy a he-
lyi lakosok demonstrációját, tüntetését kö-
vetôen 2005 ôszén kitiltották Dabasról a
nagy sóderszállító szerelvényeket. Az írás-
mû egy másik helyén pedig elmarasztalja
a közúti fuvarozókat, hogy egy szûk cso-
port érdekeit próbálták ráerôltetni a társa-
dalomra 2000 ôszén, amikor tiltakoztak
az üzemanyagok jövedéki adójának eme-
lése ellen. A kormányt az MKFE elnöksége
ekkor arról tájékoztatta: „a tagság eltökélt
arra, hogy elfogadható megoldások hiá-
nyában radikális eszközökkel is kifejezze
tiltakozását” – ez idézet volt a munkacso-
port anyagából. A munkacsoport azonban
úgy feltételezi, hogy a közúti fuvarozók
blokádokkal, útlezárásokkal kívánták ki-
kényszeríteni követeléseik teljesítését. Ezzel
a következô gondjaim vannak:
1. Tûrhetetlen zaj, rezgésártalom ellen
szabad, tegyük fel, nagymértékû kenyér-
áremelés ellen is lehet demonstrálni, azon-
ban drasztikus üzemanyag-áremelés el-
len, amely fuvarozók megélhetését, kenye-
rét veszélyezteti, az ellen viszont nem le-
het tiltakozni? Nem ismerek ilyen törvényt.
2. Az érdekképviseletek megtanulták, nem
lehet törvényellenes eszközöket alkalmaz-
ni, a tárgyalásos megoldást helyezik elô-
térbe, bár a törvényes keretek között nekik
is joguk van demonstrálni.
3. A gazdatüntetés résztvevôi, illetve ké-
sôbb a dabasiak is csak a számukra enge-
délyezett fél útpályát zárták le, tehát a tör-
vényes kereteken belül maradtak. Ettôl
függetlenül biztosra veszem, hogy voltak
mindkét helyen a tagság, illetve a lakos-
ság körében olyanok, akik ennél mesz-
szebbre mentek volna. De a józan ész
gyôzött, törvénysértés nem történt, követ-
kezésképp elmarasztalásnak sincs helye. 
4. Az említett dabasi esetben a helyi lako-
sok fellélegzése áll a mérleg egyik serpe-
nyôjében. Vajon mi van a másikban? Az
autópálya építtetôje kiírta a pályázatot,
azt valaki annak rendje-módja szerint

megnyerte. Az is, aki az alapanyagok
szállítására kiírt tenderen lett gyôztes.
Mindkettô fix árért vállalkozik. A sikeres
demonstráció után megszületik a korláto-
zó döntés. Kerülôút, többletköltség. Vala-
kinek le kell nyelnie azt a nyeresége terhé-
re. Ugyan kérem, kit érdekel ez? 

Az állam elvonja Géza
ágazatának nyereségét,
miközben 
bôkezûen támogatja 
Lajos ágazatát? 
Azt remélem, ezen az is mosolyog, aki
állítja. Géza ágazatától, a vasúttól évti-
zedes távlatokban nincs mit elvonni, mert
a vasút veszteséges. Támogatni kellett és
kell, termelési támogatással, meg nem fi-
zetett gázolaj-jövedékiadóval, kezesként
a vasúttársaság helyett a felvett hitelek és
kamatai állam általi visszafizetésével. Ta-
lán a 2006. esztendôtôl kezdve mondha-
tó el, hogy a szervezeti szétválasztás
után támogatás már csak a pályavasút-
nak és a személyszállításnak jár. Az a
feltételezés is bizonyításra vár, hogy
2006-ig a nyereséges vasúti árufuvaro-
zás keresztfinanszírozta a vasúti sze-
mélyközlekedést. 
Évente 180 milliárd forintot költünk a
MÁV-ra címmel az egyik internetes portál
közli januári gazdasági cikkében az aláb-
biakat: „Mivel a MÁV a személyszállítás
valós költségeit nem képes a viteldíjakból
fedezni, a cég a Magyar Vasúti Hivatal
vezetôje szerint minden évben hozzávetô-
legesen 180 milliárd forint állami támoga-
tást él föl.”
A Lajosok pedig nem érzékelik, hogy szá-
molatlanul tömné az állam a zsebeiket
pénzzel. Ezt nem is teheti, mégpedig már
azóta, hogy Magyarország az EU társult
tagjává vált, az pedig már a csatlakozás
elôtt hét évvel megtörtént. Az EU alapszer-
zôdése ugyanis tiltja a piaci alapon vég-
zett tevékenységek – s ilyen az áruszállítás
is, végezze azt bármely közlekedési ág –
esetében támogatások nyújtásával a piaci
verseny torzítását (kivételt a logisztikai
központok és a kombinált fuvarozási mó-
dok képeznek). 
A rendszerváltás körüli években minden
állami cég igyekezett minél hamarabb
megszabadulni a korszerûtlen, benzin-, il-
letve gázolajfaló volt szocialista tehergép-
kocsiktól, úgyhogy kis cégek és magánfu-
varozók kezébe került szinte a teljes teher-
fuvarozás. Hivatalosan az a váltás, amikor
az árufuvarozó tevékenységet leválasztot-
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ták a Volán tiszta profilúvá átszervezett
társaságairól, több mint 10 évvel megelôz-
te a vasúti tevékenység hasonló szétválasz-
tását. A reálfolyamat ténylegesen azonban
már ezt megelôzôen végbement, így alig
maradt mit leválasztani.
A fuvarozók még a kis összegû, úgyneve-
zett „de minimis” támogatásoktól is el
vannak zárva, ezzel szemben adminiszt-
ratív, munkaügyi, forgalmi korlátozások
és pénzügyi elvonások (adók, illetékek)
garmadája sújtja ôket. Fajtáját tekintve
nem több mint az unióban, hiszen Ma-
gyarország e gazdasági tömörülés tagja,
azonban több elvonás mértékében maga-
sabb sok EU-tagországénál, annál pedig
mindenképp, amelyet a magyar gazda-
ság – azon belül a közlekedési szektor –
viszonylagos fejletlensége megengedne. 
Hogy mit lehet még támogatásnak tartani,
arra érdemes szó szerint idézni a munka-
csoport kampányanyagának „Jogaink
bánják” címû fejezete szövegébôl:
„A közúti árufuvarozásnak jelentôs szere-
pe van a feketegazdaságban. Ez is egy je-
lentôs támogatásnak tekinthetô, annál is
inkább, mert a legfontosabb versenytárs
alágazatnál (a vasútnál) a feketegazdaság
szerepe elenyészô. (Legalábbis az a része

elenyészô, ami elônyösebb helyzetbe hoz-
ná a vasutat. A közúti árufuvarozással el-
lentétben a vasútnál a törvényellenes csele-
kedetek túlnyomó részben magának a vas-
útnak okoznak jelentôs gazdasági káro-
kat.) A közúti fuvarozásban egyebek mel-
lett óriási mértéket öltött a »jól jövedelme-
zô« áruk (cigaretta, kábítószer stb.) csem-
pészete, sôt az embercsempészet is. A bel-
földi árufuvarozásnál sem jobb a helyzet.
A Központi Statisztikai Hivatal felmérései
szerint a háztartások által igénybe vett
közúti építôanyag-szállítás értékének 53
százaléka számla nélkül történik.”
Remélem, hogy a becsületes közúti fuvaro-
zói, szállítói többség a leghatározottab-
ban visszautasítja összefüggésbe hozata-
lát a feketegazdasággal. Az áfakérdéshez
csak annyit tennék hozzá, hogy a közvet-
len lakosságnak teljesített szállítás, fuvaro-
zás részaránya meglehetôsen alacsony,
másrészt pedig – persze ez nem érdem,
csak tény – nem lehet jobb a helyzet a
közvetlenül a lakosságnak értékesített más
szolgáltatásoknál sem.
Az valóban tény, hogy a nemzetközi köz-
úti árufuvarozás és személyszállítás forgal-
mi utazói (pontosabban a munkáltatójuk)
egy kedvezményes külföldi napidíjat is vá-

laszthatnak, ennek ára azonban az, hogy
e mellett csak a gépjármûvel kapcsolatos
költségek számolhatók el. A döntô többsé-
get alkotó belföldi fuvarozók, szállítók pe-
dig csak az egységes belföldi adómentes
napidíjat számolhatják el. A másik adó-
mentesen adható jövedelem a normákhoz
képest mért üzemanyag-megtakarításért
járó prémium, az azonban minden gépjár-
mû-üzemeltetôt megillet, és ahhoz – tekint-
ve, hogy drága importot takarít meg –
nemzetgazdasági érdek is fûzôdik. Mind-
kettô legális juttatás, még a szürkegazda-
sághoz sincs köze, nemhogy a feketéhez.
A szürkegazdaságról: ha letelik az utolsó-
nak tûnô 2006. június 30-i határidô, a fu-
varozásban, szállításban éppúgy felelni
kell a színlelt szerzôdésekért, mint a nem-
zetgazdaság bármely más ágazatában. 
Az unióban a piaci tevékenységek támo-
gatásának tilalmát tehát maga az alap-
szerzôdés mondja ki, a korlátozások, el-
vonások sokaságáról pedig uniós rendele-
tekben, illetve az uniós irányelvekkel össz-
hangban a nemzeti szabályozás kereté-
ben döntenek. Az EU pedig tudja a dol-
gát: vagy új elvonási csatornákat talál ki a
közúti szállítás részére, vagy a meglévôket
szélesíti, illetve mélyíti.
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Nagyon nehéz valós képet kapni arról,
mekkora az egyes közlekedési ágak ré-
szesedése a hazai és nemzetközi áru-
szállításból.
Az egyik szokványos mutatót, az áru-
tonna-kilométert rögtön elfelejthetjük az
egyes közlekedési ágak teljesítményei-
nek eltérô számbavétele miatt. A vasúti
áruszállításnál csak a belföldi szakasz
teljesítménye jelenik meg a statisztiká-
ban, az viszont teljeskörûen. A határtól
magyar mozdony vontatja a bármilyen
nemzetiségû vagont, az mind magyar
teljesítmény. A nemzetközi közúti áru-
szállításban viszont a teljes útszakasz –
nem csak a magyarországi – teljesítmé-
nyét jelentik a statisztikának, de minden-
ki a saját nemzeti statisztikai hivatalá-
nak.
Tehát maradjunk csak a súlynál. Az
elôbb elmondottakból következik, hogy
annak a fuvarnak a súlya is megjelenik
a magyar statisztikában, amelynek nincs
is magyarországi szakasza (például
Hamburg–Pozsony fuvar). Az is tény,
hogy a magyar statisztikában nincs adat
a külföldi kamionok teljesítményére. Sôt,
amióta EU-tagok vagyunk, arra sincs
számadat, mekkora az átlépô teherfor-
galom az uniós belsô határainkon (szlo-

vén, osztrák, szlovák). Az uniós külsô
határaink darabban kifejezett teherfor-
galmára is csak a VPOP honlapján lehet
rátalálni. Kérdés, a múltból kiindulva ma
is megállja-e a helyét az a becslés, hogy
a nemzetközi közúti áruforgalomban
40% a magyar, 60% pedig a külföldi ka-
mionok részesedése? 
Fentiek alapján az alábbi becslés adha-
tó a 2004. éves számok alapján a köz-
úti–vasúti munkamegosztásra a nemzet-
közi forgalomban: 
lmagyar közúti nemzetközi 8676 ezer

tonna (feltételezve, hogy ez a közúti
40%-a), 

lkülföldi kamionok: 13 014 ezer tonna
(becsült: a közúti 60%-a), 

lvasúti nemzetközi: 36 839 ezer tonna,
lvízi nemzetközi 1491 ezer tonna, 
lcsôvezetékes 17 042 ezer tonna.
Összesen (hozzáadva a külföldi kamio-
nok teljesítményét is) 77 081 ezer tonna. 
Ebbôl a vasúti részarány 47,8%, a köz-
úti pedig 28,1%.
A belföldi szállításban sok a halmozó-
dás, de lehet modellezni azt az áru-
mennyiséget, amely kizárólag közúton
kerül továbbításra. Belföldi teljesítmény-
ként jelentkezik – egyszeresen – a nem-
zetközi vasúti és hajóforgalom súlytelje-
sítménye, hiszen tovább kell vinni az
árut a magyarországi vasútállomástól a

rendeltetési helyig, illetve fordított irány-
ban az indulás helyétôl a honi vasútál-
lomásig. A belföldi vasúti és hajóforga-
lom súlyát kétszer kell számításba ven-
ni, hiszen mindkét végpont belföldön
van. Tovább bonyolódik majd a helyzet,
amikor a kabotázsforgalmat is engedé-
lyezik. 
A fennmaradó árumennyiségrôl feltéte-
lezhetô, hogy belföldön kizárólag köz-
úton mozog. 2004. évi adatok alapján: 
lösszes súly 204 663 ezer tonna,
lvasúti + hajó nemzetközihez egyszere-

sen kapcsolódó közúti súly: 36 839 +
1491 ezer tonna,

lbelföldi vasúti és hajóhoz kapcsolódó
közúti szállítás (kétszeresen) 2 x (16
034 + 907) ezer tonna, 

lezeket levonva marad tisztán közúti:
131 867 ezer tonna. 

A szállítási folyamat során más közleke-
dési ág igénybevétele nélkül, csak köz-
úton kerül elszállításra a belföldön moz-
gatott árumennyiség 64,4%-a.
Megjegyzendô, hogy a nemzetközi
kombinált áruforgalomban is van hal-
mozódás, hiszen az e forgalomban
szállított áru súlyát kimutatja a nemzet-
közi közúti szállítás, míg a gólyalábas
pót, illetve a teljes szerelvény önsúlyával
megnövelten kimutatja azt a vasút is.

HOMÁLYOS TONNÁK



Egyéb megállapítások
Számtalan más helyen kellene ellentmon-
dani a munkacsoport kampányanyaga ál-
lításainak, vagy legalább erôsen árnyalni
a kialakított, meglehetôsen egyoldalú ké-
pet. A terjedelem ezt azonban nem teszi
lehetôvé. Utalok itt például arra a megál-
lapításra, hogy a közúti fuvarozók szerve-
zetlenül, összevissza szállítgatnak, vagy
arra, miért is „sújtják” a vasutat közbe-
szerzésre kötelezéssel. 

Mi lehet a megoldás?
Mint láttuk, a közúti szállításra a gazda-
ságnak éppúgy szüksége van, mint magá-
nak a vasútnak, hiszen a termelés és a fo-
gyasztás helye a legritkább esetben esik
egybe a vasútállomással (kikötôvel épp-
úgy nem). Talán az sem szorul megerôsí-
tésre, hogy az összes, közlekedés által
okozott problémahalmaz nem varrható
egyedül a közúti szállítás, még kevésbé ki-
zárólag a kamionok nyakába. 
A szabályozás változatos eszköztárának
kialakítása, mûködtetése, szükség esetén
finomítása a gazdaságpolitika részeként a
közlekedéspolitika feladata, mégpedig
részben uniós, részben nemzeti eszközök-
kel. Ehhez csak néhány gondolatot lehet
felvázolni, azt is jobbára csak a legtöbb
problémával terhelt területeken. 
A kamionforgalmat közelebbrôl megvizs-
gálva érzékelhetô, hogy a legtöbb gondot
a nagy távolságú, legtöbbször nemzetközi
közúti szállítás okozza, illetve a rövid tá-
vú, többnyire útépítésekkel kapcsolatos
szóródó tömegáru-szállítás; utóbbi olyan
intenzitással, melyrôl ezen utak tervezôi
annak idején nem is álmodhattak. 
A közlekedéspolitika tudományának az
alábbi fô dilemmával kell megküzdenie.
Hogyan tartsa kordában a nagy távol-
ságú, fôként nemzetközi szállításra sza-
kosodott Lajos I-et, és céllal vagy tranzit-
ban nálunk közlekedô külföldi kollégáit –
nevezzük ôket Ludwignak, illetve Louis-
nak – úgy, hogy közben ne lehetetlenít-
se el:
lLajos II. munkáját, aki a vasút számára

gazdaságtalan rövid távú szállításokat
intézi,

lLajos III. tevékenységét, aki a terítô-be-
gyûjtô feladatokkal birkózik,

lLajos IV. feladatvégzését, aki a vasúti
fel- és elfuvarozás felelôse, így Géza
szövetségese,

lvagy például Lajos V. szolgálatát – ismét
csak Géza partnereként – a kombinált
áruszállítás közúti szakaszain. 

Éppen folyamatban van az uniós döntés a

használattal arányos úthasználati díjak
ügyében. 
Az uniós irányelvek által megszabott, de
nemzeti hatáskörben meghozandó dönté-
seknél nem biztos, hogy éppen osztrák
vagy svájci példát kellene alapul venni.
Magyarország a tranzitszállítás volumene
tekintetében éppúgy nem hasonlítható e
centrális helyzetû országokhoz, mint
ahogy a közösség perifériáján elterülô, át-
menôforgalommal jóval kevésbé terhelt
Görögországhoz sem. Ausztria és Svájc
helyzete azért is speciális, mert az
észak–déli irányú forgalom az Alpok ma-
gas hegylánca miatt néhány alacsony há-
góval rendelkezô vagy alagúttal átfúrt
szûk völgyön zúdulhat csak át, a véglete-
kig fokozva ott a helyi lakosság gondjait. 
Egy minden útfajtára kiterjedô, a munka-
csoport által javasolt úthasználati díj külö-
nösebben nem zavarja Lajos I., Louis, illet-
ve Ludwig tevékenységét, mert a magyar
útszakasz csak kis része a teljes szállítási
távolságuknak. Viszont 100 százalékban
sújtaná a csak belföldi forgalomban tevé-
kenykedô, a vasút számára gazdaságta-
lan feladatokat végzô, vagy éppen a vas-
úttal kooperáló Lajosokat, ellehetetlenítve
a tevékenységüket. 
Az autópálya a közlekedés „emelt díjas
szolgáltatása”, lényeges elônyt nyújt a raj-
ta haladóknak gyorsaság, biztonság
szempontjából. A nagy távolságú, illetve
nemzetközi szállítást végzôket nem is kell
különösebben ösztökélni a használatukra,
hiszen e nélkül végletesen lemaradnának
a gazdasági versenyben. A
díjakat – akár matricás, akár
teljesítményarányos – úgy kell
kialakítani, hogy ez a gazda-
sági elôny megmaradhasson,
illetve az autópálya-használat
a közlekedés többi szereplôje
számára is vonzó legyen.
Az autópályák építéséhez kap-
csolódó szóródó tömegáru-fuva-
rozásnál pedig az útügyi ható-
ság szerepét emelném ki. E szer-
vezetnek az eddigi autópálya-építések
alapján kellô tapasztalatai halmozódtak
fel, és nyilván ismer külföldrôl hatásos és
alkalmazható megoldásokat is. Ellenben a
helyi lakosságot (hiszen mindig más tele-
pülések az érintettek) minden esetben fel-
készületlenül érik a sokszor drámai hatá-
sok. Az építtetô, építô, szállító számára
sokkal elviselhetôbbek az elôre ismert kor-
látozások, mint a munka közben jelentke-
zô, terveiket borító tilalomfák. Ha a ható-
ság a megelôzésre helyezi a hangsúlyt,
sokkal kevésbé kellene indokolatlan ellen-
ségképpel szembesülniük a szállítóknak,
fuvarozóknak. Ehhez persze a zöldszerve-
zeteknek is az ellentétek szítása helyett
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azok oldására kellene helyezniük a hang-
súlyt. A közlekedés a piaci alapon szerve-
zôdô gazdaságot szolgálja ki, célszerû a
szabályozásukra zömében piackonform
eszközöket használni; a tiltás eszközeit
csak akkor, ha elôbbiek nem vezetnek
eredményre.
A különféle zöldszervezeteknek be kellene
látniuk, hogy a közlekedés kérdésében
akármelyik ujjunkat harapjuk, mindegyik
fáj. De nem egyforma mértékben. Így azt
a megoldást kell választani, amelyik
összességében a legkevesebb kedvezôtlen
hatással jár. Kétségtelen, hogy az elkerülô
utak vagy például a Budapest körüli autó-
pálya-gyûrû más célra is használható te-
rületeket foglal el, de még mindig kevésbé
káros, mint a lakosság számára az évtize-
des fuldoklás az átmenôforgalom szorítá-
sában.
Ahogyan az egyik közlekedési ág túlzó
nyomás alá helyezése sem megoldás, úgy
a másik feltétel nélküli támogatása sem
az. Elôbb rendbe kellene tenni, melyik fel-
adat tartozik tömegszerûsége és szállítási
távolsága folytán a vasúti közlekedéshez,
és csak az indokolatlan és tartós veszte-
ségforrások kiküszöbölése után kerüljön
sor a megfelelô összegû támogatás meg-
adására, figyelemmel arra is, milyen terü-
leteken és milyen jellegû támogatások
nyújtását engedi meg az Európai Unió. 
Nemzetközi példák alapján ajánlja a mun-
kacsoport a közúti fuvarozók megismerte-
tését a különbözô „best practice” módsze-

rekkel. A „best prac-
tice”, azaz legjobb,
módszerekkel a vas-
úti szállításnál is fog-
lalkozni kellene, de
az ott nem létezik,
ahol a tömegszerû-
ség hiányzik.

A munkacsoport a
levegôrôl kapta a

nevét. Ez jó jelkép. A levegô is sok össze-
tevôbôl áll (akárcsak a szállítás). Tulaj-
donképpen egyik sem nélkülözhetô: az
oxigén kell az embernek és az állatok-
nak, a szén-dioxid pedig a növényeknek.
Ha pedig nem volna a közömbös nitro-
gén, és helyette az elôbb említett gázok
aránya nône, vagy elégnénk, vagy mér-
gezést szenvednénk. Alapos és körülte-
kintô szabályozással kapjon jobb levegôt
a lakosság, de jusson lélegzethez a gaz-
daság és kiszolgálója, a közlekedés is.

Krivánszky Árpád

A témáról még olvashatják dr. Vereczkey Zoltán
MKFE elnökségi tag nyilatkozatát, MKFE Hírek 
rovat, 106. oldal.


