
közlekedéstudományi intézet rovata

„fenntartható fej­lô­dés” 
fo­galma olyan fej­lô­dést 

takar, amelynek lényege, hogy 
a mû­szaki fej­lesztés ütemét és 
a nö­vekvô fo­gyasztá­si igények 
kielégí­tését, valamint a föld 
nyersanyagkészleteinek és erô­
forrá­sainak felhaszná­lá­sát oly 
módon kell egyensúlyban tarta­
ni, hogy az emberiség kö­vetke­
zô generá­cióinak lehetô­ségei, 
életszínvo­nala és életkö­rülmé­
nyei ne legyenek rosszabbak a 
jelenleginél.
A nagymértékû levegô­szeny­
nyezô­dés megjelenésekor csak 
egy megoldás segíthet, a túl­
zott emissziót oko­zó forrá­sok 
megkeresése, és minden lehet­
séges megoldás alkalmazá­sa 
a kifo­gá­solható emisszió csök­
kentése érdekében. Kö­zel sem 
egyszerû a kérdés, ha a helyét 
állandóan változtató forrásról 
beszélünk. 
A gép­jármû márpedig ilyen, 
ugyanakkor tudjuk, hogy a köz­
lekedésre szükség van! A fej­
lett, iparo­so­dott társadalmak 
vertiká­lis és ho­rizontá­lis diffe­
renciá­lódá­sa szükségessé tette 
a nyersanyag, a munkaerô, a 
félkész és a végtermék és 
minden más egyéb szállí­tá­sát. 
Így a közlekedés (szállí­tás), 
mint a termelés egyik „láncsze­
me” nem megkerülhetô vagy 
kiiktatható. 
Tehát egyetlen lehetô­ség a köz­
lekedésben részt vevô „ele­
mek” környezetszennyezô hatá­
sá­nak minimalizá­lá­sa, aminek 
megvalósulá­sát rendszeresen 
ellenô­rizni kell.
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A közlekedés  
externális hatásai

Externália
Az externália definí­ciója: „Kül­
sô hatás, egy személy vagy vál­
lalat törvényes tevékenységé­
nek véletlen mellékhatá­sa egy 
má­sik személy vagy vállalat 
pro­fitjá­ra. Az externá­lis hatá­
sok azonban nem csupán egy 
személy vagy vállalat, hanem 
szinte valamennyi nemzetgaz­
dasá­gi szektor mû­kö­dése so­rán 
keletkeznek. Ilyenkor általá­ban 
po­zitív és negatív hatá­so­kat 
egyidejû­leg gyako­rol a tevé­
kenység maga, és igen nehéz 
meghatá­rozni, hogy az összesí­
tett egyenleg végül milyen elô­je­
lû. Így példá­ul egy autópá­lya 
jelentô­sen hozzá­já­rul ahhoz, 
hogy a különféle régiók, telepü­
lések forgalma megnö­veked­
jék, ami fo­ko­zott környezet­
szennyezéssel jár. Az autópá­
lya ugyanakkor po­zitív külsô 
hatásként megnö­velheti az 
ingatlanok értékét, nö­veli a fog­
lalkoztatottság szintjét, javítja 
az elérhetô­séget, csökkenti az 
eljutá­si idôt, javítja a jö­vede­
lemszerzés esélyét. Jóllehet a 
po­zitív hatá­so­kat örömmel 
veszi tudo­má­sul a társadalom 
és a gazdaság, a negatív hatá­
sok mérhetô­vé, kezelhetô­vé 
tétele, az ellensúlyo­zá­sukra ki-
alakí­tandó módszerek kialakí­
tá­sa és a gyakorlati lépések 
hatékony megvalósí­tá­sa hatal­
mas kihí­vást jelent.
Közgazdasá­gi ér telemben 
ahhoz, hogy externá­liákról 

beszélhessünk, nem elegendô 
a kedvezôtlen hatás fizikai léte, 
tudnunk is kell róla, hogy léte­
zik, vagyis ká­ros mellékhatá­sai 
vannak.

Externáliák 
a köz­lekedés­ben
A közlekedés externá­lis hatá­
sai akkor jelentkeznek, ha a 
közlekedést haszná­ló vagy 
nem fizeti meg a közlekedési 
tevékenysége kap­csán felmerü­
lô teljes költséget (példá­ul a 
környezeti, torlódá­si vagy bal-
eseti költségeket), vagy nem kap­
ja meg az összes elônyt. Min­
den szállí­tá­si tevékenység elô­
nyö­ket és költségeket egyaránt 
tartalmaz. Azonban nem min­
den költség és elôny halmo­zó­
dik fel a szolgáltatás haszná­lói­
nál. A költségek egy része más 
szerep­lôkre vagy a társadalom 
egészére há­rul. Azok a „külsô 
költségek”, amelyeket má­sok 
kénytelenek viselni, jelennek 
meg externá­liaként a közleke­
désben.
A közlekedés negatív externá­
lis hatá­sai alatt leginkább a 
levegô­szennyezést és a zaj­ha­
tást értjük, de ide tartoznak a 
balesetek és a forgalmi torló­
dás is, valamint a közlekedési 
infrastruktúra táj­kép­rombo­ló 
hatá­sa vagy az élô­vilá­got elvá­
lasztó hatá­sa. Ezek valamennyi­
en többletterhet rónak a társa­
dalom egészére. 
A környezetbe bo­csá­tott embe­
ri eredetû CO2 nö­veli a föld 
átlagos kö­zép­hô­mérsékletét 
(lásd képünkön). A klí­maválto­
zást oko­zó CO2-kibo­csá­tás 
kö­zel negyede közlekedési ere­
detû. Ennek is jelentôs részéért, 
egyben az összkibo­csá­tás mint­
egy ötö­déért, a közúti közleke­

dés a felelôs (EUROSTAT 
2005).
A nö­vekvô mo­to­rizá­ció, saj­nos, 
a környezetszennyezés nö­veke­
dését okozza. A belsô égésû 
mo­tor feltalá­lá­sa óta eltelt több 
mint 100 év alatt a társadalom 
fej­lô­dése az egyéni közleke­
dést egyre jobban igényli. Meg­
oldást nyújt(ott) a fosszilis tüze­
lô­anyagok elégetése belsô égé­
sû hô­erô­gépekben. A jelenleg 
használt közlekedési eszkö­ze­
ink jelentôs részét hajtja ilyen 
erô­forrás. Az elmúlt években a 
tö­megtermelésben még nem 
volt kilá­tás más haj­tásrendsze­
rek elterjedésére. A környezet­
szennyezés éghaj­latválto­zás­
hoz vezet. Földünk éghaj­latá­
nak komp­lexitá­sá­ból kö­vetkezô­
en, a környezet válto­zá­sa – 
beleértve az éghaj­latot is – és 
az ezeket befo­lyá­so­ló emberi 
akciók kap­cso­latban állnak a 
társadalommal, a gazdaság­
gal és a közlekedéssel. Így a 
közlekedésnek, azon belül ki-
emelten a közúti közlekedés­
nek, a természeti, a társadalmi 
és a gazdasá­gi környezet által 
igénybe vett térben kell fenn­
tarthatóan mû­ködnie.
„Jelenleg a vilá­gon használt jár­
mû­vek mû­kö­désük so­rán ká­ro­sít­
ják környezetüket.” A ma hasz­
ná­latos jármû­veink belsô égésû 
hô­erô­gép­pel haj­tottak, melyek 
a tüzelô­anyag fû­tô­értékét alakít­
ják át „hulladék” hô­vé, valamint 
„hasznos” mechanikai munká­
vá. Általá­ban a témakörrel fog­
lalko­zó forrásmunkák megfeled­
keznek arról, hogy a belsô égé­
sû mo­tor alacsony hatásfo­ká­nak 
kö­vetkezményeként a bevitt tüze­
lô­anyag energiatartalmá­nak 
általá­ban 40 szá­zalékát alakít­
ja át mechanikai munká­vá, a 
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A növekvô fo­gyasz­tói igények kielégí­tése óhatatlanul 
káro­sítja a környezetet, ugyanakkor a túlélés elemi feltételei 
közé tarto­zik a környezetszennyezés csökkentése. 
Ennek megoldása a mû­szaki fejlesz­tésen, anyagtakarékos 
techno­lógiák alkalmazásán, megújuló energiaforrások 
hasz­no­sí­tásán, környezetkí­mélô köz­lekedésen és szállí­táson 
alapszik. A mo­to­rizáció dinamikus fejlôdése olyan jelentôs 
levegô-, talaj- és víz­szennyezôdést okoz, amely légkörünk, 
talajfelszí­nünk és víz­kész­letünk gigantikus méreteihez 
képest is számottevô.
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gek­be üt­kö­zik. Má­sik lehetô­ség 
szerint nincs szük­ség álla­mi 
bea­vat­ko­zásra, mert a piac 
ma­gá­tól is eléri a társa­dalmi 
optimu­mot, ha a tu­laj­donjo­gok 
(eset­leg a rendelkezési jo­gok) 
megha­tá­ro­zot­tak. 
Az Eu­rópai Kö­zösség környe­
zet­sza­bá­lyo­zá­si gya­korla­tá­ban 
a széles körben alkalma­zott 
álla­mi sza­bá­lyo­zók mellett az 
utóbbi idô­ben jelentô­sen felér­
tékelôdtek az olyan megoldá­
sok, amelyek az önsza­bá­lyo­
zást helyezik elô­térbe. Így pél­
dá­ul az ISO 14 000 szabvány­
so­ro­zat a teljes kö­rû környezeti 
menedzsment­re vo­nat­ko­zóan 
kifejezet­ten a válla­la­tok önsza­
bá­lyo­zó mecha­nizmu­sa­it helye­
zi elô­térbe a jobb környezeti 
álla­pot elérése érdekében. 
Amennyiben f igye lembe 
vesszük, hogy a válla­lat (ese­
tünk­ben a közlekedés igénybe 
vevô­je) sa­ját érdekeit szem elôtt 
tart­va korlá­tozza szennyezé­
sét, mert az neki közgazda­sá­gi 
értelemben is megéri, ak­kor 
éppen arról van szó, hogy az 
intézményrendszer alkalmas 
arra, hogy olyan mértékûre 
csök­kent­se a tranzak­ciós költ­sé­
geket, hogy az belássa, megéri 
környezet­ba­rát módon végezni 
a tevékenységet (esetük­ben köz­
lekedni). 
Az utóbbi elmélet közgazda­sá­
gi értelemben sok­kal egyértel­
mûbb és piacba­rá­tabb. Gya­
korla­ti alkalma­zá­sá­ban viszont 
a legna­gyobb gond, hogy 
rö­vid tá­von és közvet­lenül nem 
képzô­dik álta­la a költ­ségvetés­
ben új­ra eloszt­ha­tó forrás. Elô­
nye pedig az, hogy tisztább 
lesz a környezet, és rá­a­dá­sul 
va­lószí­nûleg kisebb társa­dalmi 
rá­fordí­tá­sok árán. Hosszú 
tá­von ez is több társa­dalmilag 
új­ra eloszt­ha­tó pénzt jelentene. 
Addig azonban, amíg a gazda­
ságpo­litiká­nak nincs ideje kivár­
ni a hosszú tá­vú ha­tá­so­kat, 
ma­rad az adóa­la­pú bea­vat­ko­
zás a közlekedés területén is. 
Az ex­terná­lis költ­ségek fedeze­
tét eszerint to­vábbra is az út­dí­
jak, gépjármûvek­re és tüzelô­-
a­nya­gok­ra kivetett adók fogják 
jelenteni.

For­gách Ve­roni­ka, 
Tóth Lajos, Tö­rök Ádám
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többi veszteség, a környezetet 
fûtô „hulla­dék” hô­energia. A 
tüzelô­a­nyag energia­tartalmá­
nak felsza­ba­dí­tá­sá­hoz szük­sé­
ges égésfo­lya­mat végeredmé­
nye adja a kipu­fo­gógázt. Mivel 
a mûsza­ki gya­korlat­ban tö­kéle­
tes égést megva­lósí­ta­ni ez idá­ig 
nem sikerült, így ezen jármûvek 
haszná­la­ta­kor végbemenô tö­ké­
let­len égésbôl szárma­zó anya­
gok, égéstermékek nö­velik a 
légnemû ká­ros anya­gok mennyi­
ségét.

Gaz­dasá­gi függés

A környezet­szennyezés csök­ken­
ti a társa­da­lom jólétét, elmélet­
ben egyet­értés van abban, 
hogy a szennyezést ma­ra­dék­ta­
la­nul meg kellene szüntet­ni. Köz­
gazda­sá­gi értelemben azonban 
a helyzet et­tôl eltérô. A neo­
klasszikus közgazda­ságtan sze­
rint ugyanis nem a szennyezés 
megszüntetése a cél, ha­nem a 
szennyezés gazda­sá­gilag opti­
má­lis mértékének az elérése. 
Vagyis létezik az ex­terná­liá­nak 
egy optimá­lis nagysá­ga, amely 
társa­dalmi méretek­ben ma­xi­
málja a hasznok és a költ­ségek 
különbségét.
A környezet védelme érdeké­
ben álla­mi bea­vat­ko­zásra van 
szük­ség, melynek módja leg­
gyak­rabban szabvá­nyok állí­tá­
sa, de az utóbbi évek­ben a kör­
nyezet­védelmi sza­bá­lyo­zásban 
a gazda­sá­gi eszkö­zök elterje­
dése is kezd megjelenni. Az 
erô­forrá­sok korlá­to­zot­tak, a 
szennyezés teljesen nem küszö­
bölhetô ki, és ha már ez a hely­
zet, a po­litiku­sok kö­telessége, 
hogy olyan környezet­po­litikát 
dolgozza­nak ki, amely gazda­
sá­gi értelemben ha­tékony. A 
ha­tékonysá­gi kritérium rö­viden 
úgy fo­galmazha­tó meg, hogy 
ha­tékony az a po­litika, amely a 
kí­vá­na­tosnak tartott környezet­
minô­séget a legkisebb költ­ség­
rá­fordí­tással – fô­ként legkisebb 
költ­ségvetési rá­fordí­tással – állít­
ja elô. Ehhez kapcso­lódik a 
„szennyezô fizet” elv, mely sze­
rint a környezetet szennyezô 
tevékenység által oko­zott ká­rok 
költ­ségeit, illet­ve va­la­mennyi 
ex­terná­lis ha­tásból fa­ka­dó 
többlet­rá­fordí­tást az igénybeve­
vô­nek kell fedezni.

A közlekedés külsô költ­ségei­
nek a belsôk­tôl va­ló elha­tá­ro­lá­
si kritériu­ma a költ­ségeket fize­
tô személye. Ha a szállí­tást 
igénybe vevô­nek fizet­nie kell 
egy erô­forrás (példá­ul az ener­
gia, infra­struk­túra stb.) haszná­
la­tá­ért, az ezzel kapcso­la­tos 
költ­ségeket belsô költ­ségnek 
lehet tekinteni. Ha viszont a 
szállí­tást igénybe vevô má­sok 
egészségét (jólétét) befo­lyá­sol­
ja (példá­ul a levegô szennyezé­
sével, zaj­terheléssel stb.) anél­
kül, hogy fizet­ne ezért, ak­kor 
az ebbôl eredô költ­ségek kül­
sôk. Ahogy az lát­ha­tó, vilá­gos 
kapcso­lat van a „szennyezô 
fizet” elvvel, ami megkö­veteli, 
hogy a szennyezô fedezze a 
szennyezés összes költ­ségeit, 
azaz az ex­terná­lis költ­ségeket 
mindinkább tö­rekedni kell inter­
na­lizálni.
A külsô költ­ségek belsô­vé tételé­
nek egyik elô­feltétele, hogy 
elfo­gadha­tó módon becsüljük 
meg annak nagyságrendjét. 
Problémát okoz, hogy a külsô 
költ­ségek mérésének különbö­
zô módszerei jelentô­sen eltérô 
eredmények­hez vezet­het­nek. 
Melyek azok a tényezôk, ame­
lyeket a közlekedés ex­terná­lis 
költ­ségeinek vizsgá­la­ta so­rán 
mindenképp érdemes szem 
elôtt tarta­ni? Induljunk ki abból, 
hogy a szállí­tó, illet­ve a közle­
kedô indirekt módon át­há­rít­ja 
a szállí­tá­si, illet­ve helyváltozta­
tá­si költ­ségeinek egy részét, 
azaz a közlekedés ex­terná­lis 
ha­tá­sa­it a társa­da­lommal fizet­
teti meg. Ha a közlekedést 
igénybe vevô nem fizeti meg 
az álta­la oko­zott kár elhá­rí­tá­sá­
nak költ­ségét, mert eset­leg köz­
vet­lenül nem is tudja megtenni, 
ak­kor adót fizet, az bekerül a 
költ­ségvetésbe, majd az új­ra­el­
osztás rendszerén keresztül az 
adóból kárta­la­nít­ják a környe­
zetet, a társa­dalmat. Az inter­
na­lizá­lás so­rán azonban gon­
dok is felmerülnek.
Egy-egy nega­tív környezeti 
ha­tás ugyanis szá­mos tényezô 
összetevô­jeként ala­kul ki, és 
ebbôl szinte lehetet­len megha­
tá­rozni a felelôsség, az ex­terná­
lis ha­tá­sok­ból adódó részese­
dés mértékét. Nagy va­lószí­nû­
séggel a közlekedés haszna a 
legtöbb eset­ben nem lenne ele­

gendô a ká­rok elhá­rí­tá­sá­ra, 
még ak­kor sem, ha azok helyre­
állít­ha­tóak lennének, de leg­
több eset­ben nem azok. Ha 
adóztat­juk az ex­terná­lis ha­tá­so­
kat, az egyút­tal azt is jelenti, 
hogy volta­képpen megenged­
jük azok lét­rejöt­tét, ugyanis ha 
az igénybevevô kifizeti a kár­
oko­zás pro­vizóriku­san megálla­
pí­tott, méltá­nyos ellenértékét, 
ak­kor lényegében folytat(hat)ja 
a kérdéses, környezet­szennye­
zô tevékenységet, ezáltal az 
oko­zott ha­tá­sok bô­vülô mérték­
ben új­ra­termelôdnek. A közle­
kedés ex­terná­lis költ­ségeivel 
kapcso­lat­ban tehát az az egyik 
kérdés, hogy megengedjük-e 
azo­kat. Azo­kat a ha­tá­so­kat, 
amelyek nem járnak az élô 
rendszerek eltartóképességé­
nek csök­kenésével, a po­zitív 
ha­tá­sok figyelembevételével 
eltûrjük, de korlá­to­zott mérték­
ben. Amennyiben a korlá­to­zás 
a cél, felmerül annak kérdése, 
mi alapján kerüljön megálla­pí­
tásra a költ­ség nagysá­ga.
Amennyiben elfo­gadjuk elô­fel­
tevésként a sza­bad versenyt, 
illet­ve hogy a tevékenységgel 
ará­nyos a környezet­szennye­
zés, ak­kor az ábra meggyô­zô­
en bizo­nyít­ja, hogy a környe­
zet­védelem nem költ­ségmentes, 
és azt is, hogy a haszná­lók 
csak va­la­milyen külsô bea­vat­ko­
zással, példá­ul a társa­da­lom­
nak oko­zott kár interna­lizá­lá­sá­
val kényszerít­hetôk arra, hogy 
teljesít­ményüket a társa­dalmi­
lag kí­vá­na­tos nagysá­gúra csök­
kent­sék.
Egyik lehetô­ség a társa­da­lom 
rá­fordí­tá­sa­it a tevékenységre 
egységesen kivetett adók segít­
ségével interna­lizálni. Szerinte, 
ha a szennyezô tevékenység 
egységére adót vet­nek ki, az 
az érintet­teket arra ösztönzi, 
hogy a szá­muk­ra – az ex­terná­
lis költ­ségeket figyelmen kí­vül 
hagyva – gazda­sá­gosnak tûnô 
vo­lu­menrôl a tevékenységet a 
társa­dalmilag optimá­lisnak 
tekintett szint­re csök­kent­sék. 
Az adó optimá­lis nagysá­ga 
megegyezik az optimá­lis 
szennyezési szint­hez tarto­zó 
ex­terná­lis ha­tárkölt­séggel. Saj­
nos a gya­korlat­ban az informá­
ció hiá­nya miatt ennek megálla­
pí­tá­sa mégis ko­moly nehézsé­
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