
l Ja­nu­ár­ban 
fo­gad­ta el az 
Eu­ró­pai Bizott­
ság a „Klí­ma­
válto­zási cso­
ma­got”. Milyen 
cé­lo­kat tûztek 
ki az éghaj­lat­
válto­zás kihí­vá­
sa­ival szem­
ben?
– Am­bi­ci­ó­zus, 

még in­kább ir­re­ális célo­kat. Elô­
ír­ták például, hogy 2012-re az 
1990-es szén-di­o­xid-ki­bo­csátási 
szin­tet 20 százalékkal kell csök­
ken­te­ni. 2006-ban ezt a dön­tést 
fe­lülvizsgálták. Akkor már lát­
szott, hogy 2005-ig körülbe­lül 6 
százalékot si­ke­rült elér­ni. Ez azt 
je­len­ti, hogy a maradék hat évre 
to­vábbi 14 százalék jutna, ami 
szin­te le­he­tetlen. Mint ahogy az 
is, hogy 2020-ra az összes fel­
használt üzem­anyag legalább 
10 százaléka bio­üzem­anyag 
le­gyen. A kör­nye­zetvéde­lem 
ér­de­kében a közú­ti közle­ke­dés 
nagyarányú tér­nye­rését vissza 
akar­ják szo­rítani. Akár szabályo­
zó, akár anyagi eszközökkel, és 
ezt ösztön­zik is. Például a Mar­co 
Po­lo 2. pályázati program er­re 
a célra az idén 60 millió eurót 
bizto­sít azoknak a vállalatoknak, 
ame­lyek a te­her­fuvaro­zást a köz­
útról átte­re­lik a vízre, a le­ve­gôbe 
vagy a vasútra.
l Halla­ni lehet a szennyezô 
fizet elvrôl…
– Ami­kor a je­len­leg hatályos út­
díj irányelvét elfo­gadták, már 
akkor köte­lezték az Euró­pai 
Bi­zottságot ar­ra, hogy készítsen 
egy mo­dellt, ami­ben be­mutatja, 
hogy a közle­ke­dés külön­bözô 
alágazatai­nak mi­lyen exter­nális 
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költségei van­nak. Eze­ket fi­zettes­
sék meg azzal, aki okozza. Itt a 
„szennye­zô fi­zet” elve ér­vénye­
sül. 
l Elké­szült egy ta­nulmány, 
amelyet az év elején Brüsszel­
ben bemu­tattak. 
– Egye­sek a legú­jabb fe­nye­ge­
tettség kate­gó­ri­ájába so­rolják. 
Ebben kate­go­ri­zálták a költsége­
ket, mint: légszennye­zés, zaj­
szennye­zés, klímaválto­zási költ­
ség, a for­galmi tor­ló­dásokból 
fakadó költségek, bale­se­ti költsé­
gek. Az elem­zés lénye­ge, hogy 
a te­her­gépjár­mû­vek csúcsi­dô­
ben, városban dur­ván 1 euró/
km, vi­déken fél euró tár­sadalmi 
költséget okoznak. Ha eze­ket a 
költsége­ket meg akar­ják fi­zettet­
ni a fuvaro­zókkal, akkor az akár 
külön­adót is je­lenthet, de min­
den­képpen je­len­tôs ter­he­ket. 
Ezek ellen küzd az MKFE az 
IRU-ban, de nagyon elszánt 
ebben az ügyben a je­len­le­gi köz­
le­ke­dési biztos. 
l Ta­valy ta­vasszal lé­pett élet­
be az új szo­ciális sza­bályo­zás 
a vezeté­si és pihenôidôrôl, az 
intézkedé­sekrôl. Mi a ta­paszta­
lat egy év távla­tában?
– Ki­hir­de­tése­kor látszott, hogy 
sok probléma lesz ve­le. Az az-
ó­ta eltelt idô igazolta, nem 
könnyû ezt a gyakor­latban meg­
való­sítani a fuvaro­zóknak, ellen­
ôrizni az ille­tékes ható­ságoknak. 
Ne­héz is úgy eljár­ni, hogy har­
mo­ni­zált le­gyen az ér­telme­zés, 
mert ami az egyik tagállam­ban 
elfo­gadott, a másikban problé­
mát okozhat. Az IRU ar­ra kér­te 
az Euró­pai Bi­zottságot, állítson 
fel egy olyan jo­gi mun­kacso­por­
tot, amelyben a tagállamok kép­
vi­se­lôi közös ér­telme­zésben álla­

podnak meg. A Corte-t bízta 
meg az Euró­pai Bi­zottság, hogy 
hozzon össze egy együttmû­ködé­
si megállapo­dást, ami tükrözi a 
külön­bözô tagállamok egységes 
akaratát. En­nek egy konkrétabb 
megnyilvánulása a Gui­dance 
Note, az EU iránymutatások, 
ami­bôl a mai napig hat szüle­
tett.
l Mi a fela­da­ta a Guidance 
Note-nak? 
– A ve­ze­tési- és pi­he­nôi­dô-sza­
bályo­zásban a nem egyér­telmû 
részek tisztázása. Ez csak irány­
mutatás, nem része az EU-s jog­
rendnek. Az IRU je­lezte a problé­
mát a bi­zottság fe­lé, hogy ez 
ke­vés, mert nincs jo­gi ere­je, illet­
ve hátte­re. Ôk úgy ér­velnek, ez 
mo­ráli­san köte­le­zô, hi­szen egy­
han­gú­lag elfo­gadták. A gyakor­
latban vi­szont nem ez valósul 
meg. 
Két példa az iránymutatásból: a 
mi­ni­mális pi­he­nôi­dôtôl és a maxi­
mális ve­ze­tési idôtôl való ki­véte­
les eltérés azért, hogy a gépjár­
mû megfe­le­lô megálló­helyre 
ér­hessen. Ez ar­ról ren­delke­zik, 
hogy a sze­mélyi, a vagyon-, a 
jár­mû- és az árubizton­ság meg­
ôr­zéséért, ha már le­telt a ve­ze­té­
si idô, és nem tud megállani 
alkalmas he­lyen a gépko­csi­ve­ze­
tô, akkor to­vábbme­het. Ter­mé­
sze­te­sen igazolni kell ezt a körül­
ményt. Egy másik gyakor­lati pél­
da: pi­he­nôi­dô megszakításának 
elren­de­lése a jár­mû mozgatásá­
ért. Például vészhelyzet áll elô, 
ami­nek következtében el kell 
mozdítani az egyébként pi­he­nô 
jár­mû­vet, vagy a rendôr­ség 
vagy más ható­ság felszó­lítja a 
gépko­csi­ve­ze­tôt, men­jen röntgen­
géphez, akkor kényte­len meg­
szakítani a pi­he­nôi­de­jét. Ilyen­kor 
rugalmasnak kell len­ni, hi­szen  a 
gépko­csi­ve­ze­tô nem hi­báz­
tatható. Sze­retnénk elér­ni, hogy 
ez min­den tagállam­ban egyfor­
mán alkalmazható le­gyen.
Megszüle­tett a te­vékenységi­ga­
zo­ló lap, amin igazolhatják, 
hogy be­teg volt, szabadságon 
volt vagy pe­dig a ren­de­let hatá­
lya alá nem tar­to­zó másik jár­mû­
vet ve­ze­tett a gépko­csi­ve­ze­tô. 
Sajnos ezen nem re­gisztrálható 
a he­ti pi­he­nôi­dô, illetve az 
egyéb, például raktári mun­kával 
töltött idô, így a tachográfada­
tok mellett nem elég pusztán ez 

a papír, pe­dig az egysze­rû­sítés 
lett volna a cél. Az IRU sze­retné 
elér­ni a hi­ányosságo­kat pótló 
mó­do­sítást. 
A tavaly életbe lépett ve­ze­tési- 
és pi­he­nôi­dô-szabályo­zás a 
ko­rábbi­akhoz képest eltörölte az 
autó­buszos sze­mélyszállításban 
a 12 napos ve­ze­tési le­he­tôséget, 
6 napnál húzta meg a határt. Ez 
olyan tiltako­zást váltott ki az 
autó­buszos szakmában, hogy 
az IRU külön kam­pányt in­dított e 
szabály visszaállítására. Több 
mint 20 ezer cég, illetve gépko­
csi­ve­ze­tô ír­ta alá a pe­tíci­ót, ami­
ben kérik en­nek a visszaállítását. 
Ez a törekvés eredménnyel 
ke­csegtet, ugyan­is az Euró­pai 
Par­lament támo­gatja a 12 napos 
ve­ze­tési le­he­tôséget.
l Az Eu­ró­pai Bizottság ta­valy 
nyáron tette közzé a szakmá­
hoz ju­tást és piacra lé­pést sza­
bályo­zó ja­vaslatcso­magját. 
Mit jelentett ez?
– Három ren­de­letter­ve­ze­tet: a 
közú­ti fuvaro­zói szakmához 
jutás közös feltéte­le­i­rôl; a buszos 
és a ne­hézte­her­autó-so­fôrök 
szakmához jutásáról; a nem­zet­
közi pi­acra lépésrôl: az egyik a 
sze­mélyszállítás, a másik az áru­
fuvaro­zás te­rüle­tén. Sokban hoz­
zájárult az MKFE lobbi­ja is 
ahhoz, hogy az Euró­pai Par­la­
ment Közle­ke­dési Bi­zottsága ked­
ve­zô mó­do­sításo­kat fo­gadjon 
el.
l Beszéljünk az üzema­nyag 
jövedé­ki adó­jának sza­bályo­zá­
sáról. 
– A je­len­le­gi szabályo­zás elôír­
ja, hogy a gázo­laj adó­jának 
mi­ni­mum mér­téke 302 euró/ezer 
li­ter 2004. január 1-jétôl. 2010-
tôl pe­dig 330 euró/ezer li­ter. A 
terv az volt, hogy 2014-tôl 380 
euró/ezer li­ter­re emelkedjen a 
gázo­laj jöve­déki adó­ja. Ezt mi 
ki­fo­gásoltuk, mert csak alsó 
határt állapítottak meg, maxi­mu­
mot nem.
Az Euró­pai Par­lament elfo­gadta 
a gázo­laj jöve­déki adó­jának új 
mér­tékét: 2014. he­lyett 2015-tôl 
nem 380 euró, hanem 359 
euró/ezer li­ter, ezek mi­ni­mum­
szin­tek.

– b. lengyel –
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