CIKKEK, TANULMANYOK

GORBE Szabina — GELEI Andrea

_MENNYIT ER” A FENNTARTHATOSAG?

— ESETTANULMANY AZ EXTERNALIS HATASOK MERESERE
ES AZOK INTERNALIZALASARA

A fenntarthat6sag kozponti kérdés a gazdalkodastudomanyban, ezen beliil a logisztikdban, hiszen a kornye-
zetre rott szennyezésben e vallalati mikodési teriiletnek is jelentds a szerepe. A szerz6k dolgozata egy konk-
rét hazai esettanulmany segitségével vizsgilja a kérdéskort. Azt elemzik, vajon egy, az Eurdpai Unidban is
ij kamiontipus (az in. EuroCombi) alkalmazdisa a logisztikai folyamatokban milyen externalis hatdsokkal
jar. Elemzésiikben Kkisérletet tesznek ezeknek az externalis hatdsoknak a pénzben Kkifejezett mérésére. Azért
fontos mindez, mert e mérés és szamszerisités nélkiil lehetetlen ezeknek a hatisoknak az internalizilisa,
vagyis belsdvé tétele. Igy mérés nélkiil sem az érintett vallalatok tulajdonosai, sem azok belsé dontéshozéi,
de a Kkiilsé szabalyozé szereplék sem tudjiak bevonni e hatasokat gazdasagi dontéseikbe. Ez a mérés nem

egyszerii feladat, de nem is lehetetlen. Mindenképpen alapjat, el6feltételét képezi azonban annak, hogy ilyen

jellegii dontéseknél az érintettek a tarsadalmi, kornyezeti érdekeket is érvényesiteni tudjak.!
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A fenntarthatésdgra manapsdg egyre nagyobb hangstlyt
helyez a vildg. A fenntarthat6sag kornyezeti értelemben
azt jelenti, hogy a jov6 generacidknak olyan dllapotban
kell 4&tadnunk az erSforrdsokat, ahogyan azt mi megkap-
tuk el6deinktdl. A fenntarthatésdg harom pillére a gaz-
dasédg, a kdrnyezet és a tarsadalom. Torekedni kell ezek
egyensulydra (Dobos és tarsai, 2010). A témakodr nem
véletleniil valt az utébbi évtizedben a gazdalkodéastudo-
many, benne a logisztika szdmara is kdzponti kérdéssé.
A kornyezetiinkre rétt szennyezésben a logisztikdnak is
jelentds a szerepe. A szén-dioxid kibocsatdsdban a szél-
litds — 24%-os részesedésével az Osszkibocsdtasbol — az
energiaszektor utdn a masodik helyet foglalja el, mely-
nek 16,7%-a a kozuti szallitds altal kibocsatott szén-di-
oxid (Jofred — Oster, 2011).

Dolgozatunk egy konkrét hazai esettanulmény segit-
ségével vizsgélja a kérdéskort. Konkrétan azt elemez-
ziik, vajon egy, az Eurépai Unidban is 4j kamiontipus
(az un. EuroCombi) alkalmazdsa egy adott iizleti szitu-
dcidban és feladatban milyen externdlis hatdsokkal jér.
Elemzésiinkben kisérletet tesziink ezeknek az externalis
hatdsoknak a pénzben kifejezett mérésére. Azért fontos
mindez, mert e mérés és szamszer(sités nélkiil lehetetlen
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ezeknek a hatdsoknak az internalizdldsa, vagyis bels6vé
tétele. gy pedig e hatdsokat sem az érintett véllalatok
tulajdonosai, dontéshozéi, de mds szabalyozé hatésiagok
sem tudjdk beemelni és figyelembe venni dontéseikbe.
Externdlia, més néven kiils§ gazdasigi hatds alatt
azt értjiik, amikor valamilyen tevékenység bizonyos
érintetteknél olyan jarulékos koltségeket vagy hasz-
nokat eredményez, melyeket nem Onként viselnek
(Kopényi és tarsai, 2003). A vizsgalt iizleti szituici6 a
SPAR Magyarorszdg Kereskedelmi Kft. (tovabbiakban
SPAR) logisztikai kiszolgaldsanak folyamata sordn az
EuroCombi haszndlata, melyet ténylegesen a véllalat
logisztikai szolgéltat6ja, az MF Cargo Széllitmanyozasi
Kft. (tovabbiakban MF Cargo) iizemeltet. Esettanulma-
nyunkban az EuroCombi haszndlata 4ltal potencidlisan
biztositott externdlis haszon az liveghdzhatdsi gdzok
(kiemelten a szén-dioxid) kibocsatdsanak csokkenése.
Ennek a szokatlanul nagy jarmtinek az alkalmazasa
azonban nem csak pozitiv externdlidval jar. Negativ
externdlia, tehat koltség a kozuti infrastruktirara gya-
korolt rombolé hatdsbél fakad, hiszen méreteinek, s
ebbdl addéddan Oridsi sulydnak koszonhetSen a jarmd
az eddigieknél jelentGsebb ttrombolast okoz, s ez, is-
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1. dbra

A vizsgalt vtszakasz Bicske és UllG kozott
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mervén a hazai kozlekedési infrastruktira, ezen beliil is
a kozutak allapotat, szintén érzékeny kérdés.

Dolgozatunkban elsSként roviden ismertetjilk az
elemzésre keriil§ iizleti szituiciét, majd els6ként a
pozitiv, majd a negativ externdlis hatdst kiséreljiik
meg mérni, méghozza pénzben kifejezve, hogy azok
egyrészt egymadssal, masrészt mas dontési tényezdk
hatdsaival 0sszehasonlithatéva vdljanak. Végiil dssze-
gezziik eredményeinket, melyek alkalmasak egyfajta
tarsadalmi és kornyezeti cash flow-kimutatas elkészi-
téséhez.

A vizsgdlt iizleti szituicid, dontési alternativak
és alapadatok

A SPAR jelenleg két logisztikai kozpontot mikodtet,
egyet Bicskén, egyet pedig Ullén. A kereskedelmi val-
lalat szdmtalan beszéllitoval dolgozik, melyek a bicskei
vagy 1ill6i raktarba szallitjak 4ruikat. Bicske a nyugati,
U116 pedig a keleti orszagrész és Budapest iizleteibe
szallit. A raktdrak kozott kialakult munkamegosztas
miatt ugyanakkor a két raktar kozott napi tobbszori
aruszallitasra keril sor. A két raktar kozotti &rumozgas
esetén a teherautokban a szortimentek boltonként keriil-
nek Osszedllitdsra hagyoméanyos 1200x800x200 mm-
es EUR raklapon. A két disztribtcids kdzpont, Bicske
és Ull6 kozott koriilbeliil 75 kilométer a tdvolsdg. Ez az
a szakasz, melyen az EuroCombi az eredeti elképzelé-
sek szerint kozlekedik (1. dbra).

Az 1. dbrén j6l lathaté az ttvonal, a szakasz UlIS és
Bicske kozott magédban foglal:
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* Ml-es autdpalyan koriilbeliil 23 kilométert,

e MO-s autduton (régi) koriilbeliil 30 kilométert,
* MS5-0s autépélyan koriilbeliil 6 kilométert,

e MO-s autéiton koriilbeliil 11 kilométert.

A fenti szakasz 70 kilométert tesz ki, a maradék 5,6
kilométer a raktdrakhoz vezet6 bekotSutat jelenti.

Bicske és Ull§ kozott kordbban harom, hagyoményos
nyerges szerelvény szdllitotta az drut. Ezek az eszkozok
sokdig elegendGek is voltak a forgalom lebonyolitdsara,
az utébbi években azonban a SPAR két kozponti rakta-
ra kozotti forgalom annyira megnovekedett, hogy djabb
jarmiivek tizembe helyezése valt sziikségessé. A meg-
novekedett forgalom lefedésére alapvet&en két alternati-
va kindlkozott. Vagy az eddig is alkalmazott hagyom4-
nyos tehergépjarmidvekbdl allitanak be két Gjat, vagy az
EuroCombit alkalmazzak, hazankban elGszor.

Az EuroCombi egy olyan specidlis szallitgjar-
mi, mely 25,25 méteres hosszisdgaval és 60 tonnds
Osszsulydval (jarmionsilydnak és a rakomdnyédnak
az 0sszege) az Eurdépai Unidban a kordbban szokdsos
és megengedett (EU 96/53/EK irdnyelv) legnagyobb
Ossztomeget €s legnagyobb hosszisdgot meghalad-
ja. Hatalmas jarm{ir6l van sz6, hiszen egy szerelvény
hossza akkora, mint 6 személygépkocsié 0sszesen, egy
60 tonnds jarmd ossztomege pedig 52 személygépko-
csi Ossztomegének felel meg (UIC Communication
Department, 2008). Az EuroCombi 60 tonnds 6ssz-
sulyaval 20 tonnaval haladja meg a jelenleg Magyar-
orszdgon maximalisan megengedett 0sszstlyt, ezért a
jarmd tizembe 4llitdsdhoz tilméretes engedélyre volt
sziikség. Az engedélyeztetési folyamatot az MF Cargo
inditotta el a Magyar Kozt Nonprofit Zrt. felé. A jar-
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m{ a hosszengedélyt megkapta, de a silyengedély csak
42 tonnds szerelvényre (tehét 2 tonndval tobbre, mint a
normdl nyerges kamion maximadlis megengedett 6ssz-
silya) sz6lt. A pozitiv és negativ externdlis hatdsok
szdmitdsa sordn igy az eddigiek mellett harmadik alter-
nativa is jelentkezett, egy 42 tonna 0sszsulyu, specidlis
EuroCombi kamion mikodtetése.

P

Az el6z6ekben megfogalmazottakbdl kdvetkezGen
az externdlis hatdsok szdmszer(sitése sordn a kovetke-
z§ alternativikat és a kozottiik kimutathat eltéréseket
vizsgéljuk:

1. Alapesetnek tekintettiik a kereslet megugrasa elGtti
allapotot, tehat azt a helyzetet, amikor Bicske és UlS
kozott a hdrom normdl nyerges szerelvény kozlekedett
csak. Els6 lépésben erre a megolddsra szamitjuk ki,
hogy mtikddésiik fajlagosan (szdllitott raklapra vetitve)
mekkora széndioxid-kibocsétdssal és itromboldssal jar.

1I. Alternativdk: Az alapesethez képest harom al-
ternativat vizsgéaltunk a szén-dioxid megtakaritasanal
és az utromboldsi koltségnél. Ezen alternativak mind-
egyike alkalmas a két disztribiciés kdzpont kozotti
megndvekedett forgalom logisztikai szempontbdl tor-
ténd megfelels kezelésére. A harom alternativa tehdt a
kovetkezd, a forgalomndvekedésbsl adédé kapacitas-
novekedést:

1. két uj, 40 tonna Osszsulyd, 36 raklap kapacitdsii
hagyomdnyos nyerges vontato lizembe helyezé-
sével oldjak meg,

2. egy 42 tonna dsszsulyd, 53 raklap kapacitdsi
EuroCombi szerelvényt miikodtetnek,

3. egy 60 tonna dsszsulyd, 53 raklap kapacitdsi
EuroCombi szerelvényt miikodtetnek.

Jelenleg a 60 tonna Osszsulyd EuroCombi — mint
emlitettik — nem engedélyezett. Vizsgédlatunk éppen
azt elemzi, vajon valamennyi externdlis hatds figye-
lembevétele mellett Gssztarsadalmi szempontbdl meg-
érné-e az engedély kiaddsa.” A kovetkezGkben az egyes
alternativdk esetében szdmszer(sitjiik a két externdlis
hatast (széndioxid-kibocsitds és udtrombolds), majd
ezek mentén 0sszehasonlitjuk az egyes alternativékat.

Az Euro Combi alkalmazisanak hatasa a
széndioxid-kibocsatasra — a pozitiv externalia
szamszeriisitése

Elemzésiink els6 részében az EuroCombi alkalmazédsaval
jéré pozitiv externdlis hatdsokat szamszer(Gsitjik, melyek
elsGsorban a hagyomdnyos tehergépjarmitivekhez képest
kisebb 1égszennyezésbdl erednek. Roviden ismertetjiik
elemzésiink médszertani hatterét, megfontoldsait, majd

bemutatjuk magat a szdmitast és eredményeinket.
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A mddszertani hdttér

A kibocsdtott szén-dioxid mennyiségének meghatd-
rozdsdra kiilonbozd kalkuldtorok léteznek, tobbek ko-
zott az in. DEFRA (Department for Environment, Food
and Rural Affairs) vagy az I0-LCA (Input-Output Life
Cycle Assessment) modszere. E médszerek részletes
bemutatdsat Barna (2012) dolgozata tartalmazza. Eb-
bdl kideriil, hogy a DEFRA médszere szamunkra a leg-
alkalmasabb, hiszen az IO-LCA mddszer ugyan a teljes
ellatéasi 1anc széndioxid-kibocsédtisat hatdrozza meg, de
a kornyezetterhelést az ellatasi lanc épitSelemeire, az
egyes folyamatokra (pl. szallitds) nem tudja kalkulalni
(A széndioxid-terhelés szdmitdsdra manapsig gyakran
hasznalt www.carbonfootprint.com kalkulator szintén a
DEFRA mddszerét alkalmazza.)

A DEFRA mdédszerének lényege, hogy a kiilon-
bozd tevékenységek, folyamatok (energiahaszndlat,
vizfogyasztds, hulladékartalmatlanitas, szallits) vég-
zése sordn kibocsatott iiveghdzhatdsi gdzokat (szén-
dioxid, metdn, nitrogén-oxid) szdmszer(siti. Mind-
harmat a kibocsatott szén-dioxid mértékegységére
vetitve hatdrozza meg (alapvetSen kilogrammban, de
mi tonndba fogjuk atszdmolni). Dolgozatunk szem-
pontjabdl a koziti kozlekedés, azon beliil is a kiilon-
b6z nehéz tehergépjarmiivek kibocsatdsi faktordnak
szamitdsa a relevans. A széndioxid-kibocsdtds szdmi-
t4sa sordn a kiillonbozd tevékenységekhez (pl. 1 KWh
dram vagy 1 liter lizemanyag felhaszndldsahoz) kii-
16nb6z8 mértékd széndioxid-kibocsatas kapcsolhatd.
A kozlekedésben a literben felhaszndlt iizemanyagok-
rél tobbnyire megbizhat6 adatok allnak rendelkezésre,
de sziikség van olyan valtészamokra, melyek segitsé-
gével ezek CO,-kibocsétdsanak fajlagos mértékegysé-
ge meghatarozhatd. E kibocsdtdsi faktorokkal szamol
maga a DEFRA-mdédszer is. A DEFRA-kalkul4torok
lehetdvé teszik kiilonbozd toltottségi szint (a jarmd-
kapacitas kihasznaltsdganak foka), a jarmivek eltérd
Osszstlya, az altaluk haszndlt lizemanyag tipusa- vagy
akér a jellemz§ tizemanyag-fogyasztdsi szint szerinti
elemzéseket is (DEFRA, 2012). Esettanulmdnyunkban
az ilizemanyag-fogyasztdshoz kapcsol6dé kibocsatdsi
faktort hasznaltuk szamitdasainkhoz, hiszen a harom
vizsgélt tehergépjarmi-tipus a DEFRA szerint ugyan-
abba a stlykategéridba esik, és mert azok kapacitdsai
egyarant kozel maximadlis toltottséggel miikodnének.
Az iizemanyag-fogyasztds a hidrom gépjarmi esetén
viszont jelentSs eltéréseket mutat.

A széndioxid-kibocsdtds szdmszerisitését ugyanak-
kor nemcsak tonndban, de pénzben is szerettiik volna
elvégezni. A pénzben vald szdmolds esetében két meg-
hatdroz6 tényezdre kell figyelni. Az egyik, hogy milyen
forint-eur6 arfolyamot hasznalunk az atvéltaskor, a ma-
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sik pedig, hogy mennyi euréba keriil egy kilogramm
szén-dioxid kibocsatasa. Mind a szén-dioxid aranal,
mind az utromboldsi koltségnél 2008-as adatokkal
szdmoltunk, mivel a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség
(2009) 4ltal megadott legfrissebb ttromboldssal kap-
csolatos pétlasi koltségek is 2008-as adatok. Ez konkré-
tan azt jelenti, hogy alapesetben a forint-euré 2008-ban
érvényes 250 forint/eurd arfolyamdval szamoltunk.’
Egy tonna CO,-nak euréban kifejezett drat kiilon-
féle modszerek segitségével lehet meghatdrozni. E
modszerek részletes bemutatdsit Gorbe (2013) dol-
gozata tartalmazza. Minden moédszernek megvan a
maga el6nye €s hatrdnya, mi a dolgozatban az EU
kibocsataskereskedelmi rendszere szerinti, 2008-ban
érvényes 25 eurd/tonna piaci drat vettiik alapul (CE
Delft és tarsai, 2011). A széndioxid-kvotdk piacon valo
kereskedésének rendszere, vagyis az EU ETS (European
Trade Scheme) minden kibocsatott tonna szén-dioxid
utan 4rat hatdroz meg, igy probdlja arra sarkallni a ha-
taskorébe tartozo egyes orszdgokat, és igy véllalatokat,
hogy tisztdbb technol6gidkba fektessenek. Ennek kere-
teit a Kiotdi JegyzSkonyvben fektették le. A folyamat
ugy zajlik, hogy minden vdllalat kap egy kibocsatasi
kvotat, azt a széndioxid-mennyiséget, melyet évente ki-
bocsathat. Ha egy orszdg ennél kevesebb szén-dioxidot
bocsat ki, akkor ,.ki nem hasznélt” széndioxid-kvotdjat
eladhatja olyan orszagoknak, akiknek tobb a megenge-
dettnél a kibocséatasuk. Ez az adas-vételi iigylet az egyik
orszdgnak megtakaritast, a masiknak pedig koltségeket
eredményez, igy alakul ki a szén-dioxid piaci kereske-
delme. A rendszer célja, hogy vildgszinten csokkenjen a
széndioxid-kibocsatas (Eurdpai Bizottsag, 2009).
Fontosnak tartjuk megjegyezni, hogy a széndioxid-
kibocsatds pénzben torténd meghatirozdsa igen nagy
ingadozédsokat mutat attdl fiiggéen, hogy melyik méd-
szer alapjan szamolunk. Eppen ezért a szdmitasok el-
végzése utdn érdemes érzékenységvizsgalatot végezni.

Az elemzésiinkhoz sziikséges alapadatokat a vélla-
latok rendelkezésiinkre bocsatottdk. Ezek pedig a ko-
vetkezdk:

* a 40 tonna 6sszsulyud nyerges szerelvény fogyasz-
tdsa 33 liter, a 42 tonna 6sszstilyd EuroCombié
36 liter, mig a 60 tonna Osszsulyué 51 liter 100
kilométerenként,

* a SPAR-ndl minden kamion heti hat napon ke-
resztiil kozlekedik, hatnapos hetekkel szdmolva
ez évente (1 év = heti 6 nap * 52 hét =) 312 mun-
kanapot jelent,

* a hagyomdnyos nyerges szerelvények egyenként
33, mig az EuroCombi szerelvények 0sszsilytol
figgetleniil 53 raklap kapacitdssal rendelkeznek.
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A tovabbi szamitasok elvégzéséhez sziikségiink volt
arra az adatra, hogy a kiilonboz6 szerelvénytipusok
hany kilométert tesznek meg évente. Mivel minden sze-
relvénytipus esetében dtlag hdrom forduld/nappal lehet
szdmolni, igy az éltaluk futott kilométer is egyenld, azaz
141 523 km/év lesz (fordulék szdma x kézpontok ko-
z0otti kiilonbség x 2 x munkanapok szdma egy évben).

Az esettanulmany induld, alapesetében hdrom nyer-
ges szerelvény mikodott. Ez Osszesen flottaszinten
424 570 futott km/év-et jelent. A kib&vitett flotta futott
kilométerei az egyes alternativdk esetében pedig a ko-
vetkezGképpen alakulnak:

 II. 1. alternativa (5 nyerges vontatd): 707 615 fu-
tott km/év,

e II. 2. és1I. 3. alternativa (3 nyerges vontatd és egy
42, vagy egy 60 tonna 0sszsulyd EuroCombi):
566 092 futott km/év.

Az alternativdk ésszehasonlitdsa a
széndioxid-kibocsdtds mentén

Az alternativak Osszehasonlitdsa érdekében sziiksé-
giink volt egy segédtablazatra (1. melléklet), amelyben
kiszdmoltuk, hogy egy nyerges szerelvénynek, a 42
tonna 6sszsilyu és a 60 tonna 6sszstilyd EuroCombinak
mennyi kiilon-kiilon a raklapra vetitett fajlagos széndi-
oxid-kibocsdtdsa (napi fordulok szdma x szerelvény ka-
pacitdsa). A 2. melléklet tartalmazza, hogy egy 40 ton-
nas nyerges szerelvény szallitdsi kapacitdsa 3 forduld/
nap esetében évente 61 776 raklap, mig az EuroCombi
esetében ez 99 216 raklap évente a szerelvény konkrét
tipusatol fiiggetleniil. Az EuroCombi szerelvények tehat
99 216 raklapnyi pluszkapacitast biztositanak a véllalat
szamdra. Az el6zGekben kiszdmitott éves futott kilomé-
ter adatokat rendre megszoroztuk a jarmdvek egy ki-
lométerre vetitett fajlagos fogyasztdsi adataival, vagyis
0,33-mal, 0,36-tal és 0,51-gyel. fgy megkaptuk, hogy az
egyes szerelvények évente hany liter tizemanyagot fo-
gyasztanak. Ez egy nyerges szerelvény esetében éven-
te 46 702,59 liter, mig 42 tonnas EuroCombi esetében
50 948,35 liter, 60 tonnds EuroCombi esetében pedig
72 176,83 liter. Azt, hogy ez az évenkénti lizemanyag-
mennyiség mennyi CO,-kibocsdtdssal jér, ugy kalkuldl-
tuk, hogy az 1. mellékletben bemutatott fogyasztasi ada-
tot (évente felhasznalt lizemanyag-literben) beirtuk a
DEFRA (2012) kalkulatorba, mely megadta, hogy ilyen
tizemanyag-felhasznalas mellett az egyes iiveghazhata-
si gdzokbdl mennyi termelddik. Az ,,0sszesen” oszlop
mindhdrom kibocsatott iiveghdzhatdst gdz mennyiségét
mutatja CO,-ben kifejezve.

Szamitdsainkat tovabb folytatva a kibocsatott CO,-
kibocsatast koltségesitettiikk oly médon, hogy megke-
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restiik a CO, egységnyi kibocsétdsanak 2008-as piaci
ardt, €s azt megszoroztuk az €vente kibocsétott CO,
mennyiségével. Példaul a nyerges szerelvény esetében
25 eurd/tonna x 151,38 tonna/év = 3784 eurd/év. ACO,
kibocsatds fajlagos koltségeit megkaptuk, ha a kibocsé-
tott CO,-mennyis€g egységarat elosztottuk a jarmiiti-
pusok egy évre vonatkoz6 raklapkapacitasaval. A nyer-
ges szerelvény esetében a szdmitds tehat a kovetkez6:
3 784 (eurd/év) / 185 328 (raklap/év) = 0,06 (eurd/rak-
lap/év). Ez az érték a 42 tonnds EuroCombi esetében
0,04 eurdé/raklap/év, mig a 60 tonnds EuroCombi ese-
tében 0,05 eurd/raklap/év. Mindezekbdl latszik, hogy
a fajlagos széndioxid-kibocsatas koltsége a 42 tonnds
EuroCombi esetében a legjobb és a nyerges szerelvé-
nyek esetében a legrosszabb.

Egyszerd kivonassal megkaphatjuk, hogy az egyes
alternativak a CO, kibocsétdsanak csokkené€sénél mek-
kora megtakaritasi potencidllal rendelkeznek: a nyerges
szerelvényhez képest a 42 tonnis EuroCombi alkalma-
zasa 0,02 eurd/raklap megtakaritast, mig a 60 tonnds
EuroCombi alkalmazdsa 0,0023 euré/raklap megtaka-
ritast hoz, illetve hozna évente.

A kovetkez8kben flottaszinten vizsgéltuk a CO,
kibocsatas csokkenését és az ezzel realizdlhat6 pozitiv
externdlis hatds alakulasat.

AL I. alternativa a 40 tonnds hagyomdnyos nyer-
ges szerelvényekkel torténd miikodés, amikor a meg-
novekedett keresletet nem hirom, hanem o6t ilyen
szerelvénnyel bonyolitjuk le. A két tovdbbi nyerges
szerelvény lizemeltetésével a logisztikai megoldds
fajlagos kibocsdtdsa az alapesethez képest tehdt nem
vdltozna, de az dsszes CO -kibocsdtds a volumenndéve-
kedésbol fakadoan nyilvdn erdteljesen ndne. Raadésul
egy EuroCombi szerelvényt 1,6 nyerges szerelvénnyel
lehetne kivéltani (53 raklap kapacitds/33 raklap kapaci-
tds = 1,6), ami azt jelenti, hogy a masodik nyerges sze-
relvény, raklapkapacitdsat tekintve, rendszeresen csak
60%-ban lenne kihaszndlva, ami a valésdgban tovabb
rontand a széndioxid-kibocsatds fajlagos mértékét.

II. 2 alternativa, amikor a meglévd flottat (ha-
rom nyerges szerelvény) egy 42 tonna 0Osszsilyd
EuroCombival bévitjiik. Ebben az esetben az az els6
kérdés, hogy a CO,-kibocsétdsndl a forgalomnoveke-
dést a 42 tonna Osszsilyd EuroCombi hatékonyabban
tudja-e kezelni, mint a két pluszban bedllitott nyerges
vontatéval operdlé megoldas.

Ertékelésiink sordn elszor meghatéroztuk a szén-
dioxid fajlagos kibocsatdsat kiindul6 alapesetiinkre
(kisebb forgalom és harom nyerges vontatd), majd ezt
Osszehasonlitottuk a megnovekedett forgalom és a 42
tonnds EuroCombival kiegésziilt flotta hasznélataval.
Eredményeinket a 3. melléklet tartalmazza.
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A keresletnovekedés el6tti dllapotban az adott logisz-
tikai feladat ellatdsat végzd flotta hdrom nyerges vontaté-
bol 4ll. Az alapesetnek, vagyis az indul6 allapotnak a ka-
pacitasigényét (raklap/év) ugy hatdroztuk meg, hogy a 3.
mellékletben taldlhaté értéket, tehdt a 61 776 raklap/évet
megszoroztuk 3-mal (hdrom nyerges szerelvény kozleke-
dett U6 és Bicske kozott). Igy kaptuk meg a 185 328
raklap/év értéket. Mindezt a 42 tonnds EuroCombi al-
kalmazésa esetében Ggy szdmoltuk, hogy a hdrom nyer-
ges szerelvény kapacitdsdhoz hozzdadtuk ennek az
EuroCombinak az éves raklapkapacitdsat, a 99 216 rak-
lap/év mennyiséget. Az Osszes kapacitds tehat 185 328
raklap/év + 99 216 raklap/év = 284 544 raklap/év.

Az egy évben megtett kilométert igy kaptuk meg,
hogy az egy-egy szerelvény &ltal megtett kilométert,
(141 523 kilométer/év) megszoroztuk 4-gyel (hdrom
nyerges szerelvény + egy EuroCombi). A fogyasztasi
adatoknak, valamint a CO,-kibocsatdsi értékének sza-
mitdsi mddjat kordbban mar bemutattuk. A fajlagos ér-
ték a 42 tonnas EuroCombi alkalmazasaval 0,05 eurd/
raklap/év értéket ad. Ez azt jelenti, hogy amennyiben
a hdrom nyerges szerelvényt egy 42 tonna Osszsilyu
EuroCombival egészitjiik ki, akkor a raklapra vetitett
fajlagos széndioxid-kibocsdtds flottaszinten pénzben
kifejezett koltsége 0,01 eurdval csokken évente.

11. 3. alternativa, amikor ameglév{ flottat (hdrom nyer-
ges szerelvény) egy 60 tonna 0sszsilyd EuroCombival
bévitjiik. Most is flottaszinten végeztiik el a kalkuldci-
6t. AlapvetSen ugyanugy hatdroztuk meg a flottaszinti
kibocsatast, mint az el6z8 esetben, de a szdmitdst Ggy
mddositottuk, hogy a korabbi 42 tonnds esethez képest
egy 60 tonnds EuroCombi szerelvény adataival szdmol-
tunk. Az eredményeinket a 4. melléklet tartalmazza. Lat-
szik, hogy a 60 tonnds EuroCombi esetében a kiilonb-
séget annak fogyasztdsa (100 kilométerenként 51 liter)
okozza. Nyilvdnval6an n8 ennek a megoldédsnak a CO,
kibocsatasa. Flottaszinten — tehat a meglév6 harom nyer-
ges szerelvény + a 60 tonnds EuroCombi — a fajlagos ér-
ték 0,06 eurd/raklap/év. Mindezekbdl az kovetkezik, hogy
amennyiben a hdrom nyerges szerelvényt egy 60 tonna
osszsulyid EuroCombival egészitjiik ki, akkor a raklapra
vetitett fajlagos széndioxid-kibocsdtds flottaszinten pénz-
ben kifejezett kiltsége 0,0008 eurdval csokken.

A fejezet végén fontosnak tartjuk ismét kiemel-
ni, hogy a fenti szdmitdsokkal kapcsolatban érdemes
érzékenységvizsgdlatot végezni. Ezt szdmos tényezd
mentén lehet megtenni. Elemzésiink sordn vizsgéltuk
példaul, hogy amennyiben nem 25 eurd/tonndval, ha-
nem 122 euré/tonndval kalkuldlunk, akkor hogyan val-
toznak a szdmok. Eredményiil azt kaptuk, hogy minél
magasabb a CO, tonnénkénti dra (és az EU irdnymu-
tatdsa varhatéan ilyen irdnyba fog elmozdulni), annél
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nagyobb megtakaritds érhet el a vallalat szdmara, ha
nagyobb kapacitdsd széllit6jarmiivel végzi a szallitdst
(ceteris paribus).

Az infrastruktira rombolasa
— a negativ externalia szimszertisitése

A szallitas nemcsak a légszennyezésben okozhat prob-
lémat, a nap mint nap kozlekedd tehergépjarmiivek a
kozati infrastruktirét is jelent6s mértékben rongaljak.
Az EuroCombi bevezetése, jelentGs Osszstlya miatt,
komoly ttromboldst okozhat, mely a tidrsadalom egé-
sze szamdra negativ externaliaként jelenik meg. Ennek
pénzben kimutatott mértékét kiséreljilk meg meghata-
rozni ebben a fejezetben.

A mddszertani hdttér

A vizsgdlt tehergépjarmiivek 4ltal okozott dtrom-
bolds, mint negativ externdlia, pénzben Kkifejezett
értékének szamitisa nem egyszerd feladat, erre ki-
dolgozott algoritmusrdl nincs tudomdésunk. Alapvetd
gondolatmenetiink a kovetkezd volt: elsSként jarm-
tipusonként meghataroztuk a vizsgalt tutszakaszon
az éves forgalmat. Az egyes jarmdtipusok Osszsilya
alapjan megadtuk, hogy ez tonndban kifejezve mek-
kora terhelést jelent az Gtpalya szdmara. Ezt az értéket
egy tonndra vetitve, majd kés6bb raklapra dtszdmolva
kaptuk meg az ut terhelésének, az idtromboldsnak a
fajlagos értékeit. Az okozott itrombolds pénzben ki-
fejezett mértékét ebbdl, illetve a vizsgalt ttszakasznak
a kilométer-ardnyos feldjitasi koltségeibdl szarmaz-
tattuk. Elemzésiink végén eurd/raklap/év mértékegy-
ségben megkaptuk a kiilonboz8 vizsgalt alternativak
esetén okozott tényleges utrombolds pénzbeli érté-
két, melyek igy a kordbban szdmolt széndioxid-ki-
bocsétdsi értékekkel is Osszehasonlithatova valtak.*

1. tdbldzat
Jarmiivek osszsilya

Jarmiitipus (")ssztiimeg (tonna)
Személygépkocsi 35
Kistehergépkocsi 3,5
Egyes autébusz 18
Csuklés autébusz 28
Kozepesen nehéz tehergépkocsi 7,5
Nehéz tehergépkocsi 40
Pétkocsis tehergépkocsi 40
Nyerges szerelvény 40
Specidlis gépjarmi 40
Motorkerékpar és segédmotoros kerékpar 0,55

Forras: megjegyzések alapjan sajat szerkesztés
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A koziti forgalmi adatokat a Magyar Koziat Non-
profit Zrt. honlapjan megtaldlhaté6 Orszdgos Kozuti
Adatbankbdl (OKA) nyertiik (Magyar Kozit, 2010).
A forgalom meghatdrozasira mintavételi eljarast hasz-
nélnak, és az évi 4tlagos napi forgalmat (EANF) adjak
meg. Ennek mértékegysége jarmd/nap (j/map). A forgal-
mi adatok mérésének eredményét tablazatokban kozli
az OKA. Az infrastruktiraval kapcsolatos alapadataink
egy része csak 2008-ra vonatkoz6an allt rendelkezés-
re, ezért az egyes Utszakaszok pétlasi, vagyis felujitasi
koltségét is a 2008-as arszinten kalkuldltuk. A Nemzeti
Fejlesztési Ugynokség (2009) adatai szerint a sikvidé-
ki 2x2 sdvos autdpalya potlasi koltsége 0,15 Mrd Ft/
km/10 év, mig a sikvidéki 2x2 sdvos autdut esetén a
poétlasi koltsége 0,13 Mrd Ft/km/év. Az egyes jarmtivek
Osszsulyét az 1. tdbldzatban bemutatott értékekkel sz4-
moltuk, kiegészitve az aldbbi 6t megjegyzéssel:

» Kerékparral és lassti jarmivel nem kalkuldltunk.

* A Magyar Kozt (2010) tanulmanydban az egyes
és a csuklds autébusz, valamint a motorkerékpar
és segédmotoros kerékpar esetében a KRESZ
szerint meghatarozott 0sszstllyal kell szamolni,
ehhez a Duka — Virdgh (2001) konyvében talalt
adatokat haszndltuk.

* Az egyes autébusz Ossztomegére vonatkozdan
nem taldltunk megbizhat6 publikalt informéciot,
ily médon egy szakért6 miszaki osztdlyvezetSt
kérdeztiink meg. O felsorolta néhany relevans
(pl. kiilonjarati, helykozi, tavolsagi, helykozi 4j,
helykozi régi) sz616 autdbusz dssztomegét, mely-
b6l szamtani 4tlagot szamolva 18 tonna értéket
kaptunk és ezzel szamoltunk tovabb.

* A kistehergépkocsi és a kozepesen nehéz teher-
gépkocsi 0sszsilydndl a Magyar Kozit (2010)
adatait hasznaltuk.

* Egyéb esetben az Eurdpai Unié 93/53/EK irdny-
elvében meghatdrozott maximalisan megenge-
dett Osszsullyal kalkuldltunk.

A Bicske és UlI§ kozotti titszakasz részletes adatait

a 2. tdbldzat tartalmazza.

A 2. tdbldzat alapjéan lathatd, hogy melyik dton, me-
lyik kilométerk&nél hajtanak fel és le a vizsgalt gépjar-
mivek.’Ez a szakasz 72 kilométer hosszi. A kordbban
emlitett 75,6 kilométeres tdvolsdghoz viszonyitott 3,6
kilométeres kiilonbséget a raktdrakhoz vezet§ utak és
egyéb bekotSutak képezik. Mivel az 1. szdmu autéut-
rél és a 400-as Utrél semmilyen formédban nem tudtuk
meghatdrozni a sziikséges kilométerszelvény-adatokat,
igy ezzel az 6t kilométeres szakasszal nem szdmoltunk
a dolgozatban. Ily médon 6sszesen a 67 kilométeres
szakaszra hatdroztuk meg az OKA segitségével a for-
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2. tdbldzat
Kilométerszelvény-adatok Bicske és Ull§ kozott

Felhajtas Lehajtas Szakasz
(kilométer- | (kilomé- hossza
ké) terkd) (km)
1. sz. autéut - - 3 Bicske
Ml 39. 16. 23
MO 0. 29. 29
M5 17. 23.
MO 31. 40.
400-as 1t - - (911
Osszesen: - - 72

Forras: interjik alapjdn sajat szerkesztés

galmi adatokat. A 67 kilométeres szakaszbdl 38 kilo-
méter (régi MO-s 29 kilométere + 4j MO-s 9 kilométere)
autéut és 29 kilométer (M1-es 23 kilométere és M5-0s
6 kilométere) pedig autépédlya. Ennek megfelelGen kell
szdmolni az autétitra és az autépalydra vonatkozé pot-
14si, felgjitasi koltségeket.

Az dtrombolds pénzben kifejezett mértékének
meghatdrozdsa és az alternativdk ésszehasonlitdsa
Els6 1épésben a vizsgélt ttszakasz hatdrszelvényei
kozotti forgalmi adatokat kerestilk meg jarm{itipuson-
ként a Magyar Kozit (2010) felméréseiben. A forgal-
mi adatokat Bicske és UllS kozott az 5. melléklet tar-
talmazza. Az érvényességi szakasz azt az Utszakaszt
jeloli, melyen a mérést a Magyar Kozit végrehajtotta.
Gondolatmenetiinket az M5-0s autdpdlya példdjan is-
mertetjiik. Ismert, hogy a vizsgélt jarm{ivek logisztikai
feladatuk végrehajtidsa sordn az M5-0s autdpdlyéra a
17. kilométerkénél hajtanak fel és a 23. kilométer-
k&énél hajtanak le, tehdt ezen a szakaszon Osszesen 6
kilométert tesznek meg. Eppen ezért az e kettS kilo-
méterkd kozotti forgalom adataira van sziikségiink.
A Magyar Kozut adatai a 16. kilométer 252. méterétdl
szarmaznak, nem pontosan a 17. kilométerk&t6l, igy mi
is ezt hasznéltuk. Az els6 mért relevans szakasz a 16.
kilométer 252. méterétdl a 20. kilométer 14. méteréig
tart. Ez a szakasz 0sszesen 3,77 kilométer hossza. Mivel
nekiink a hat kilométeres szakaszra van sziikségiink, igy
a kovetkezd mért szakasz forgalmi adatait is meg kell
nézni. Ennek kilométerszelvényei a 20. kilométerkd 14.
méterétdl (az eldz8 szakasz végétdl) a 20. kilométerkd
996. méteréig tart, ami Osszesen egy 0,98 kilométeres
szakaszt jelent. Ez az el6z6 harom kilométeres szakasz-
szal egyiitt mér 3,98 kilométer, tehadt még mindig nem
hat kilométer, ezért a kdvetkez6 hatarszelvényeket is
meg kell nézni, mely a 20. kilométerkd 996. méterétsl
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a 34. kilométerkd 524. méteréig tart, osszesen 13,53 ki-
lométer hosszi. Ezzel egyiitt viszont dsszesen mér egy
18,28 kilométeres szakaszt kaptunk a tényleges hat he-
lyett, tehat tovabbi szakaszokat a forgalomnal mar nem
kellett vizsgélni az M5-0s autdpalya esetében.

Az érvényességi szakasz hossza és a valds kilomé-
ter, melyet az interjik alapjan megtesz a flotta, a legtobb
esetben eltér egymadstdl. A legnagyobb eltérés az M5-
Os autdpdlya esetében van, ahol az érvényességi sza-
kasz hossza 18,28 kilométer, mig a ténylegesen megtett
csupdn hat kilométer. Ez azonban nem okoz eltérést a
szamit4s sordn. Az M5-0s 20 kilométer + 996 méter és
34 kilométer + 524 méteres szakaszdba beleesik az a
2,18 kilométeres (6 kilométer minusz 3,98 kilométer)
szakasz, mely még hidnyzik az ezen a szakaszon meg-
tenni kivant hat kilométerhez. A forgalomnal mindegy,
hogy csak a 2,18 kilométeres szakaszt vizsgaljuk, vagy
a két hatarszelvény kozotti teljes 13,53 kilométert. Ez a
tobbi eltérés esetében is igy van.

A forgalmi adatok kinyerését a tobbi (M1, MO) sza-
kasz esetében is ugyanigy végeztiik el. A Magyar Kozt
(2010) a forgalmi adatokat kiillonbdz6 sdvszdmra (for-
galmi sdv) adja meg, mi 4tlagosan 4 (2x2) sdvval sza-
moltunk, mivel a pétlasi koltség is ekkora savszdmra
keriilt meghatarozasra. Az 5. mellékletbdl az is 14thato,
hogy a forgalmi adatokat nemcsak jarmitipusonként
csoportositottuk, hanem aszerint is, hogy autépélyan
(M1, M5) vagy autéuton (MO) mérték-e azt. Erre azért
volt sziikség, mivel a feldjitasi koltség, mely a kés&bbi
eurdra vald atszamitds miatt fontos, eltér a két esetben.

Tehat mind az aut6idt, mind az autépalya esetében
jarmdtipusonként kiilon szdmoltuk, hogy mekkora az
éves forgalom. A kapott értékeket pedig megszoroztuk
egy jarmd tonndban kifejezett silydval (1. tdbldzat), igy
megkaptuk, hogy évente az adott jarm{itipusbdl mennyi
kozlekedik a vizsgalt ttszakaszon (tonndban). Ezeket a
tonndban kifejezett értékeket jarmiitipusonként 6sszead-
va kaptuk, hogy 0sszesen az adott autépdlya- és autdut-
szakaszon hdny tonna forgalom kozlekedik évente. Ez
az érték autdt esetében 172 297 990,8 tonna, mig aut6-
pélya esetében 129 032 618 tonna volt évente.

Miutdn meghataroztuk, hogy autépélyan és autétiton
tonnaban kifejezve mekkora az adott szakaszon a forga-
lom, a kovetkez§ 1épésben az e forgalom altal okozott
negativ externdlia, vagyis az Gtrombolds mértékét kel-
lett pénzben meghataroznunk. Az 5. mellékletben el6-
szOr autdutra és autdpdlydra kiilon-kiilon elvégeztiik az
onkoltség meghatdrozasat, majd a kettSt dsszesitettiik.
Mind az autéit, mind az aut6palya esetében négy sav-
rél van sz, igy autdut esetében a 38 kilométert, mig
autépdlya esetében a 29 kilométert megszorozva 4-gyel
kaptuk rendre a feldjitand¢ ttszakasz hosszat, vagyis a
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152 és a 116 kilométert. A pétlasi koltség (melybdl az
it feldjitasra keriil) a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség
(2009) kordbban leirt adatai alapjan keriilt megha-
tarozasra. Ezeket az adatokat egy évre, majd forintra
szamoltuk at. A 6. mellékletben taldlhaté onkoltséget
autdut esetében tugy kaptuk, hogy a 12 710 000 Ft/km/
évet elosztottuk a kordbban az autdutra kiszdmolt ton-
naban kifejezett forgalmi adattal, tehat 172 297 990,8
tonndval, igy eredményiil 0,07 Ft/km/tonna/évet kap-
tunk. Autépélya esetében a 15 100 000 Ft/km/évet osz-
tottuk el 129 032 618 tonndval, igy eredményiil ebben
az esetben onkoltségre a 0,12 Ft/km/tonna/évet kaptuk.

Ezt kovetSen kiszamoltuk, hogy az adott szakaszra
ez a potlasi koltség konkrétan mennyi: autduit esetében
a 152 kilométert megszoroztuk az autéut onkoltségével,
vagyis 0,07 Ft/km/tonna/évvel, igy az onkoltség a 152
kilométeres szakaszra 11,21 Ft/t/év lett. Autépdlya ese-
tében a 116 kilométeres szakasz onkoltsége: 116 kilo-
méter x 0,18 Ft/km/t/év, ami 13,57 Ft/t/év.

A tovéabbi szdmitdsokhoz sziikséges éves tonna és
kapacitdsadatokat a 3. tdbldzat tartalmazza.
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50 544 tonna esetében 1 252 860,87 Ft/év, mig 56 160
tonna er6 romboldsa esetében 1 392 067,64 Ft/év. Lat-
hat6, hogy minél nagyobb az 6sszsily, anndl nagyobb
a jarmivek pusztité ereje, tehat annal tobbe keriil pénz-
ben kifejezve a feltjitdsa az adott szakasznak.

A fajlagos (raklapra vetitett) és eurdra atszamolt
értékek meghatdrozdsat a kovetkezdkben ismertetett
modon végeztiik el. Az euréra valé atvaltaskor most is
a2008-as arfolyamot hasznaltuk. A raklapra vetitett eu-
réban kifejezett értékeket tehdt megkaptuk, ha 37 440
tonna esetében a 92 8045,09 Ft/szakasz/évet elosztot-
tuk 250-nel (arfolyam) és 30 888 (raklapszdm). Ered-
ményiil 0,12 eurd/szakasz/37 440t/raklap/évet kaptunk.
A tobbi varidcidban is ugyanezzel a metdédussal sza-
molva 50 544 tonna esetben 0,11 euré/szakasz/50 544
t/raklap/év, mig 56 160 tonna er6 romboldsakor 0,12
eurd/szakasz/56 160 t/raklap/év kapott fajlagos értéke-
ket kalkulaltunk.

Eredményeinket 0sszefoglaléan mutatja a 2. dbra.
Korabban éves tonna- és raklapadatokkal szdmoltunk.
Annak érdekében, hogy egyértelmitibb legyen, hogy

3. tdbldzat

A kibdévitett flotta éves dsszsiilya és kapacitasa

Flotta szinten

Siily (tonna)

Kapacitas (raklap)

napi

éves napi éves

EuroCombi elétt 403 =120

120312 = 37 440

33'3=99 99312 =30 888

EuroCombi utdn (42 tonnds) (40°3)+42 =162

162312 = 50 544

33"3+53 =152 152312 =47 424

EuroCombi utan (60 tonnas) (40"3)+60 = 180

180312 =56 160

333453 =152 152"312 =47 424

Forras: sajit szerkesztés

A 3. tdbldzatbol latszik, hogy éves viszonylatban az
alapflotta hdrom nyerges szerelvénye 37 440 tonna, a
hdrom nyerges jarm{ és a 42 tonnds EuroCombi 50 544
tonna, mig a hdrom nyerges szerelvény és a 60 tonnas
EuroCombi 56 160 tonna forgalmat jelent. Mivel a CO,
kibocsatdsdban a 3+2 nyerges szerelvényd, kibGvitett
flotta mutatta a legrosszabb értékeket, annak tovabbi
részletes elemzésétél most eltekintiink). Eves kapaci-
tasban flottaszinten az értékek rendre 30 888 darab rak-
lap és 47 424 darab raklap mind a 42 tonnds, mind a 60
tonnds esetben, hiszen a kapacitds nem vdltozik, csak az
Osszstly.

Az utrombolés koltségét tehat atszamoltuk 37.440
tonnds, 50 544 tonnds, majd 56 160 tonnds viszonylat-
ra, vagyis az egyes szakaszok (autdtt és autépdlya) on-
koltségét megszoroztuk 37 440, 50 544, majd 56 160
tonndval. Ekkor mar Osszesithettiik az autoit- és az
autépdlya-koltségeket, igy a szakasz potlasi koltsé-
ge 37 440 tonna esetében Osszesen 928 045,09 Ft/év,

flottaszinten melyik esetr6l van sz6, a kovetkezGkben a
napi tonna adatokkal, vagyis a 120, 162 és 180 tonndval
szamolunk (az éves 37 440, 50 544 és az 56.160 tonna
helyett). A 4. dbra alapjan l14that6, hogy a fajlagos ered-
ményeket tigy kaptuk, hogy az alapesetet (EuroCombi
elétt: 0,12 eurd/szakasz/120 t/raklap) levontuk vagy 162
tonna esetében a kordbban megkapott 0,11 eurd/sza-
kasz/162 t/raklapbodl, vagy a 180 tonna esetében a 0,12
eurd/szakasz/180 t/raklapbdl. Nem fajlagos szdmités
soran 162 t esetben a 16,06 eurd/szakasz/162 t/€vbdl,
180 t esetében pedig a 17,85 eurd/szakasz/180 t/évbdl
vontuk le a 120 tonnds alapesetet, vagyis a 11,9 eurd/
szakasz/120 t/évet.

A 2. dbramutatja, hogy az 6ssztomeg novekedésével
parhuzamosan ndvekszik az Gtrombolds értéke. Abban
az esetben viszont, ha fajlagos értékeket néziink, akkor
flottaszinten mind a 42 tonnds EuroCombival, mind a
60 tonnds EuroCombival kiegésziilt varidcidban kisebb
az utrombolds, tehat a tdrsadalomnak és a kornyezetnek
okozott koltség is.
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A 42 tonnds EuroCombival kiegé-
sziilt flotta fajlagosan, raklapra nézve
0,01 euro megtakaritdst hozna éven-

CIKKEK, TANULMANYOK

2. dbra

Fajlagos és nem fajlagos titrombolasi adatok

Ksltség | Phusz koltség |

Kokség |Ph|sz kesnse'g|

te az vtromboldsndl, mig a 60 tonnds
EuroCombival iizemel6 flotta pedig  EuoCombielét
0,0028 eurot. Ily médon az iitrombo- fgﬂﬁ_‘:m 126 0,1202 gﬁm‘ﬂf’;m 11,8980
ldsrol és az ezdltal okozott negativ mz:&akhp,.év) ,é‘,)os et
externdlis hatdsrol és annak koltsége-  EuroCombi utin EuroCombi utén (42
Al 7 1 fajlagosan tonnas)
tr'ol lS, elm/ondhato az, hog/y nemcsak /a pa 162 01057 Bt cakasy 16 1o 16,0623
vizsgdlt vdllalatok, de a tdrsadalom és tomna/raklap/éy) .
a kornyezet is jobban jdr azzal, ha a  [EuwoCombiutin EuroCombi utin (60
Magyar Kéziit Nonprofit Zrt. tovdbbra — f2eosa iomais)

24 it Yonp fi .0 (Burdlszakasz/180 01174 (Burd/szakasz/180toma| 1S40
sem engedélyezi a 60 tonna Osszsulyi  oppacakiaplév) Iéx)
EuroCombi forgalomba helyezését.
Az externalis hatasok egyenlege,
0sszegzés
Az elozGekben részletesen bemutat- KOLTSEGMEGTAKARITAS PLUSZKOLTSEG
tuk, hogyan szdmszer(sitettilk a vizs-

galt véllalatndl sziikségessé vald szdl-
litéeszkodz-kapacitds  novekedésének
externdlis hatdsait. Elemzésiinkben a kapacitasbvités
mindhdrom alternativdja esetén pénzben kifejezve meg-
hataroztuk a kapacitasbéviilés okozta pozitiv és negativ
externdlidkat. Ezek Osszefésiilése egyfajta tarsadalmi
és kornyezeti cash flow-kimutatds egyenleget ered-
ményez, melyet részletesen a 4. tdbldzat segitségével
mutatunk be. J6l latszik, hogy Osszességében mind a
pozitiv, mind a negativ externdlis hatdsokat figyelembe
véve a 42 tonnas EuroCombi tizembe allitasaval 0,007
eur6/raklap/év + 0,01 eurd/raklap/év = 0,02 eurd meg-
takaritds keletkezik raklaponként évente. A 60 tonnas
EuroCombi esetében pedig 0,0008 eurd/raklap/év +
0,0028 eurd/raklap/év = 0,0036 eurd/raklap/év a meg-
takaritds. Pénziigyileg tehat az mondhat6 el, hogy egy-
értelmien a 42 tonnds EuroCombi hasznélata a javasolt.

Mindezekbdl egyrészt az kovetkezik, hogy ameny-
nyiben a két vallalatnak egy beruhdzdsi dontést kellene
meghoznia, melybe a tdrsadalom és a kornyezet érdeke-
it is beleveszi, akkor a 42 tonna dsszsulyd EuroCombi
hasznélatét kellene elkezdenie, nem a 60 tonna Ossz-
sulydét, mivel flottaszinten fajlagosan ez hozza a na-
gyobb megtakaritast.

Dolgozatunk célja az volt, hogy rdmutassunk
arra, hogyan lehet pénzben is kifejezni a kiillonb6zd
externalis hatdsokat, €s ezzel mérhetévé, valamint 0sz-
szehasonlithatéva tenni Sket. Enélkiil ugyanis esélyiink
sincs arra, hogy ezeknek az externdlis hatdsoknak az
igazsagos internalizdsa megtorténjen.

A pozitiv és/vagy negativ externdlis hatdsok mérése,
mint latjuk, nem egyszerd, de nem is megoldhatatlan

VEZETESTUDOMANY

Forras: sajat szerkesztés

feladat. A mérhet6ség megolddsdval pedig mod-
szertanilag lehet6vé vélik azok internalizdldsa. Ez
megvalésulhat pl. az esettanulmdnyunkban el6-
fordul6 externdlis hatdsokkal is jar6 eszkozok
beruhdzasgazdasidgossagi szdmitdsainak elvégzése so-
rdn. E beruhdzdsgazdasagossdgi szdmitdsok a vallalat
egy adott beruhdzasi projekttel kapcsolatos kiaddso-
kat és bevételeket veszik szdmba (Husti, 1999). Ezek
a mutatok azonban jellemz8en csak a tulajdonosok
szempontjai korldtozédnak, a széles értelemben vett
érintettekét (pl. tarsadalom, kornyezet) jellemzGen
nem kezelik. A beruhdzdsgazdasigossagi szamitds ha-
gyomdényos mutatéit (nettd jelenérték, belsé kamatlab,
jovedelmezdségi index) végignézve az EuroCombi 4l-
tal okozott pénzben kifejezett CO,-megtakaritds a jo-
v&beni pénzdram (cash flow) bevételi oldaldn szdmsze-
rlisithetd. Az infrastruktdrdra gyakorolt negativ hatds
pénzben kifejezett értéke szintén a jovébeni pénzaram-
ban, viszont a koltségoldalon kell, hogy szerepeljen,
ha kimutatast készitiink. Ebben a konkrét iizleti szitu-
4ciéban viszont szintén a bevétel oldalan mutattuk ki,
hiszen a szdmitasok alapjan kideriilt, hogy ez is megta-
karitds. A hagyomanyos képletekbe val6 beillesztéssel
ugymond a kornyezet és a tarsadalom esetében felme-
riil§ hasznokat és koltségeket tudjuk a pénz nyelvére
leforditani, ezzel bevonva dontéseinkbe ezen érintettek
érdekeit is. A kovetkezSkben azokat a kritikai megjegy-
zéseket foglaljuk roviden 0ssze, melyeket akkor kell fi-
gyelembe venni, ha kornyezeti, tirsadalmi hatdsokat,
externdlidkat emeliink be a pénziigyi elemzésbe.
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4. tabldzat

Az externalis hatdsok fajlagos adatai a II. 1. és a II. 2-es alternativdk esetében

MF CARGO FLOTTASZINTEN
3 db nyerges + 1 db 42 tonnias EuroCombi
Nyerges jarm{i | EuroCombi Co, Utrombolas pluszkdltsége Egyenleg
(db) (42 tonnds, db) | megtakarités fajlagosan | EuroCombi utdn fajlagosan (euré/ | EuroCombi utén fajlagosan
(eurd/raklap/év) szakasz/162 tonna/raklap) (eurd/szakasz/162 tonna/raklap)
EuroCombi elstt 3 0 - - -
EuroCombi utdn 3 1 0,0069 -0,0145 0,0214
MF CARGO FLOTTASZINTEN
3 db nyerges + 1 db 60 tonnias EuroCombi
Nyerges jarm{i | EuroCombi Co, Utrombolas pluszkoltsége Egyenleg
(db) (60 tonnds, db) | megtakaritds fajlagosan | EuroCombi utdn fajlagosan (euré/ | EuroCombi utén fajlagosan
(eurd/raklap/év) szakasz/180 tonna/raklap) (eurd/szakasz/180 tonna/raklap)
EuroCombi elétt 3 0 - - -
EuroCombi utdn 3 1 0,0008 —0,0028 0,0036

Forrés: sajat szerkesztés

A cash flow-kimutatdsokban a fenntarthatésaggal
kapcsolatos koltségeket (pl. 1égszennyezés) és bevéte-
leket (pl. csokkend 1égszennyezés miatti kevesebb tii-
dbbeteg) jellemzGen nem szdmszer(sitik, hiszen ezek
nem hagyomadanyos értelemben vett koltségek és hasz-
nok. Mint azt a bemutatott esettanulmdny is illusztrélja,
ez a szamszer(sités nem egyszer( feladat, de megold-
haté. Természetesen mindig meg kell taldlni az egyen-
sulyt, hogy milyen mélységben végezziik el a vizsglo-
dast (Csutora, 2001).

A hatdsok mérésével természetesen nem old6dik meg
a probléma, mely az externdlis hatdsok internalizdldsa
kapcséan felmeriil. Fontos nehézség példaul az is, hogy
ha egy gazdasagi dontés kornyezeti hatdsait vizsgaljuk,
akkor a ¢ (1d6tényez6) igen nagy lehet (pl. az egyre no-
vekvéd széndioxid-kibocsétds kdrositja az 6zonréteget —
ennek kialakuldsa akar tobb szdz évig is eltarthat). Mivel
az id6tényezd osztoként szerepel a diszkontdldsban, igy
ha magas diszkontldbat haszndlunk, akkor a jelenérték-
re valé 4tszamitds torzithatja az adatokat, vagyis gy
tinhet, mintha a szennyezés mértéke a jelenben nagyon
kicsi lenne, tehat a jovS generdciora hdrithatjuk azt. Er-
demes tehat alacsony diszkontlabat valasztani (0-hoz ko-
zeli) a torzités kikiiszobolésére, ha kornyezeti értékelést
is szeretnénk szamitdsainkba tenni (Kerekes — Szlavik,
2003). A fenti tényez&t piaci diszkontratdnak hivjuk, a
problémadt az tigynevezett tdrsadalmi diszkontrata hasz-
ndlatdval kiiszobolhetjiik ki, melynek értéke éltaldban
alacsonyabb, mint a piaci diszkontrat4é, igy a hosszabb
tdvon megtériil§ projektek (pl. 50-100 év) is megvaldsit-
hatdak, igy a jovo generécio érdekeit is figyelembe veszi
(Csutora, 2005; in: Marjainé szerk., 2005).

Meggy6z86désiink, hogy ha nem is vélik probléma-
mentessé az externdlis hatdsok belsdvé tétele, a mé-
réssel jelent&s 1épést tesziink elGre. Ezért is izgatott
benniinket esettanulmanyunk kulcsproblémaja, mely
rdadasul egy vildgszerte jelentds teriileten, a kozlekedés
és logisztika teriiletén mutat ra arra, hogyan fejezhetjiik
ki pénzben egy gazdasagi beruhdzas kiilss hatésait, te-
hetjiik ezzel a témakort a gazdasagi szereplGk szdmara
érhetd nyelven is explicitté.

Labjegyzet

' A tanulmény az OTKA tdmogatdsdval késziilt. OTKA azonosito:
105888

2 Szémitdsaink sordn a silyterhelés és az utromboldsb6l ad6dé
karok kozott linedris Osszefliggést feltételeziink.

3 Forrds: Lizingpercek —mindent a lizingrdl: http://www.lizingpercek.
hu/arfolyamhirek-2008-ra_hir87. Letoltve: 2012. oktéber 18.

4 Természetesen az tGtromboldsndl is a széndioxid-kibocsétdsnal hasz-
nélt, 2008-ban érvényes 250 Ft/eur6 drfolyammal kalkuldltunk.

> Megjegyzés: Mivel arrl, hogy a nyerges szerelvények és az
EuroCombi pontosan hol hajt fel egy adott dtszakaszra és hol hajt
le, nem voltak adatok, igy a http://lazarus.elte.hu/autotk/ (Letolt-
ve: 2012. oktéber 22.) internetes honlaprdl hatdroztuk meg eze-
ket a tényezdket.
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