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Fleischer Tamás 

0. BEVEZETÉS 

A Magyar Logisztikai Stratégia a kormányzati stratégiák formai követelményeit 
jól követı stratégiai dokumentum. Ennek megfelelıen a célrendszere világos, egyér-
telmő, áttekinthetı; az értékelık számára nem jelentett nehézséget a dokumentum 
céljainak és a célok hierarchiájának azonosítása.  

Az értékelés fókuszában ennek a célrendszernek az összevetése áll, mérceként 
használható, elfogadott környezeti értékrenddel. Tekintettel arra, hogy az elmúlt év-
ben, 2007. június 29-én a magyar kormány elfogadta a Nemzeti Fenntartható Fejlı-
dési Stratégiát (NFFS 2007), elsısorban ennek a dokumentumnak a célrendszerével 
vetettük össze az MLS célrendszerét.  

Ezen túlmenıen a környezeti vizsgálat dokumentációja számos más, elıírt és 
célszerő elemet is tartalmaz. Az elsı fejezet a környezeti értékelés kidolgozási fo-
lyamatát részletezi. A következı két fejezet röviden ismerteti az MLS dokumentum 
tartalmát, kiemelve azokat az összefüggéseket, amelyek a környezeti vizsgálat meg-
állapításai szerint különösen relevánsak, majd összefoglalja a környezeti szempontú 

                                                 
1  A munkarész a Közlekedéstudományi Intézet megbízásából készült, és a teljes környezeti értékelés 

elızetesen kijelölt pontjaira vonatkozik. Ennek megfelelıen a pontok számozása nem folyamatos, 
hanem a végsı dokumentumba történı beilleszthetıséget segíti. 

2  A Magyar Logisztikai Stratégia (MLS) környezeti értékelésének alapjául a Magyar Logisztikai Stra-
tégia (MLS) 2008. március 4.-i munkaanyaga szolgált. (A munkaanyag a kormány álláspontját 
nem tükrözi.) Az értékelés módszertana figyelembe veszi a 2/2005./I.11) Korm.rendelet elıírásait. 
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megállapításokat és összeveti más dokumentumok hasonló tartalmú megállapításai-
val; – külön, kiemelten a NFFS célrendszerével. A további fejezetek az MLS céljainak 
teljesülésekor várható környezeti következmények megelızésére, kompenzálására 
tett intézkedéseket, illetve az erre vonatkozó monitorozási javaslatokat értékelik és 
egészítik ki. 

1. A KÖRNYEZETI ÉRTÉKELÉS KIDOLGOZÁSI FOLYAMATÁNAK ISMERTETÉSE 

1.0 A környezeti értékelésrıl 

A környezeti értékelés kidolgozásához (a megbízás értelmében is) alapul szolgál 
a magyar kormány „SKV rendelete”, a „2/2005. (I. 11.) Korm. rendelet egyes tervek, 
illetve programok környezeti vizsgálatáról”. E rendelet, összhangban az uniós mintá-
jával, nem használja a „stratégiai” szót a környezeti vizsgálat jelzıjeként, helyette 
felsorol olyan stratégia típusokat („egyes tervek és programok”) amelyek világossá 
teszik, hogy projekteket, beruházási tanulmányokat megelızı, azokhoz képest általá-
nosabb stratégiai dokumentumok környezeti vizsgálatára vonatkozó elıírásról van 
szó.  

Más helyen (Fleischer et al. 2005) kifejtettük, hogy a stratégiai környezeti vizs-
gálatok (SKV-k) tartalmának az alakulása (világszerte) mozgásban van, amennyiben 
egyfelıl távolodik az eredetileg a mintául szolgáló, beruházásokra vonatkozó kör-
nyezeti hatásvizsgálatok (KHV-k) konkrét környezetterhelésre és környezet-
igénybevételre irányuló, kibocsátási limitekkel ütköztethetı eljárásrendjének a köve-
tésétıl, másfelıl közeledik ahhoz, hogy a fenntarthatóságra vonatkozó elvárások tel-
jesülésének a tesztelésére alkalmas eszközévé váljon.  

Ennek során a SKV centrumába a hagyományos hatásmátrix helyett (amelyik a 
KHV esetében tervezett akciók, tevékenységek környezeti hatásait veti össze környe-

zeti határértékekkel) egy olyan összehasonlítás kerül, melynek során a stratégiai do-
kumentum célkitőzései kerülnek összevetésre a fenntarthatósági célokkal.  

Amíg a KHV nyomán a beruházással választott technológiai megoldások kerül-
nek megítélésre környezeti hatásaik szempontjából, addig az SKV eljárás tehát in-
kább a stratégia keretei között kialakított célkitőzéseket minısíti.  

1.2 Kapcsolódás a program tervezési folyamatához 

Stratégiák környezeti vizsgálata elkészítésének kiemelten fontos elıírása, hogy a 
vizsgálat a környezeti (fenntarthatósági) szempontokat a stratégia készítésével 

egyidıben ellenırizze, és így idejében jelezze a stratégia készítıinek a környezettel 
kapcsolatos igényeket.  
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Ha a most vizsgált MLS munkaanyagot csaknem kész dokumentumnak tekintjük, 
(ahogy az az elıterjesztık szándéka volt), akkor ez a feltétel nem teljesült, hiszen a 
környezeti vizsgálat megállapításai utólag konfrontálódnak a tervezet deklarációival.  

Ha viszont a munkaanyagot elızetes vázlatnak tekintjük, ami még alapvetıen 
változtatható, akkor azt mondhatjuk, hogy ez a vázlat a szokásosnál nagyobb munká-
val, igényesebben, széleskörő társadalmi egyeztetéssel lett kidolgozva, ami meg-
könnyítette a környezeti vizsgálat készítıinek a dolgát, – ugyanakkor itt az alkalom, 
hogy a stratégia készítıi alaposságuk mellett rugalmasságukat is bizonyítsák, és az 
MLS tartalmi felépítését átdolgozzák olyan módon, hogy az összhangba kerüljön a 

környezeti vizsgálat megállapításaival.  

Megjegyzendı ugyanakkor, hogy ez a kapcsolódási folyamat kétoldalú elkötele-

zettséget kíván, ami a környezeti vizsgálat készítıire is kötelezettséget ró. A most ké-
szülı értékelı dokumentumról is elmondható, hogy nyomott határidıre, kapkodva 
íródik, és a szükségesnél kevesebb együttmőködésre adott eddig lehetıséget az MLS 

készítıi számára.  

1.4 A környezeti értékelés korlátai  
(a környezeti értékelés készítéséhez felhasznált adatok forrása, az alkalmazott mód-
szer korlátai, nehézségek (mint pl. technikai hiányosságok, bizonyos ismeretek hiá-
nya stb.), az elırejelzések érvényességi határai, a felmerült bizonytalanságok) 

Amint arra fentebb utaltunk, egy stratégiai dokumentum jövıre vonatkozó célo-

kat határoz meg, és annak eléréséhez szükséges eszközrendszereket nevesít. A straté-
gia környezeti értékelésének az a feladata, hogy ezen a szinten tegyen megállapításo-
kat arra vonatkozóan, hogy a stratégia célrendszere és az erre irányuló eszközök ki-
választása összhangban van-e a környezetpolitikai célokkal. Minden olyan elvárás, 
amelyik projektek hatásvizsgálatánál megszokott környezeti hatásvizsgálati módsze-
reket és mutatókat akar számonkérni egy stratégia környezeti értékelésén, félreérti a 
lehetıségeket és az értékelés feladatát. Az a tény, hogy ez a környezeti értékelés nem 

jut el kibocsátások számszerősítéséig és limitekkel való összevetéséig, nem korlát, 
vagy hiányosság, hanem a stratégiák vizsgálatának a sajátossága, természete. 
Munkánk során nem a számszerősítést tekintjük feladatunknak, hanem az elıjel 

megállapítását, azaz a változások irányának a megbecsülését.  

Fentieknek megfelelıen nem azt tekintjük mércének, hogy a stratégia szinten 
még értelemszerően nem rendelkezésre álló adatok hiányában mit nem tudunk meg-
mondani, hanem azt, hogy az MLS stratégiai elhatározásai áttekintésével megtesszük-
e azokat a megállapításokat, amelyeket ezen a szinten meg lehet tenni.  
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2. AZ MLS RÖVID ISMERTETÉSE 

2.1 A program céljainak, tartalmának összefoglaló ismertetése  
(a program céljainak, tartalmának összefoglaló ismertetése, kiemelve a környezeti 
értékelés készítése szempontjából fontos részeket) 

Amint arra az MLS Bevezetése rámutat, az MLS egy kormányzati szintő, meg-
alapozó jellegő, középtávú (2007-2013) tematikus szakstratégia, amelyik a kormány 
logisztikával kapcsolatos átfogó fejlesztési irányait, céljait foglalja össze. (MLS 5. 
old. és 7. old.)  

Az MLS az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS 20073), mint a tárcá-
nál egyidejőleg készülı másik stratégia viszonyításában pozícionálja magát, – 
ugyanakkor az összehasonlításból kimaradt, hogy míg az EKFS elsısorban a közle-

kedési alágazatok közötti integráció szintjén való elırelépésre fókuszál, addig az 
MLS feladata az lenne, hogy a logisztika (az áruszállítási logisztika?) közlekedéspoli-

tikai és gazdaságpolitikai összetevıi közötti integrációt állítsa elıtérbe. Ez a kívána-
tos integráció nem hatja át az MLS-t, ennek következtében a kiterjedt Helyzetelemzés 
(10-29. old.) kizárólag a szabályozási környezet felvázolásában tér ki az üzleti kör-
nyezet ismertetésére, minden más tényadat bemutatása lényegében a szorosan vett 
áruszállítási-raktározási tevékenységen belül marad, ezáltal elszalasztva azt a lehetı-

séget, hogy a logisztikát (ellátási láncot) mint a termelési és a szállítási folyamatot is 

magába integráló potenciális keretet ismerjük meg.  

Nyilvánvalóan megmutatkozik ez az egyoldalúság pl. a Horizontális témák közé 
sorolt „2.4.2. Kis- és középvállalkozások pozícionálása” (27. old) alcím esetében, 
ahol kizárólag a KKV-k logisztikai (aktív vagy megrendelıi) tevékenységérıl van 
szó, (majd a „6.2.2. Hazai vállalkozások versenyképessége” /35. old./ célok esetében 
a fogalmazás végképpen korlátozódik a logisztikai tevékenységet folytató KKV-kre). 

A Horizontális témák között jelenik meg a „2.4.1. Fenntartható fejlıdés” alpont, 
ahol az ismertetés elsısorban a negatív externáliákra koncentrál, és alig bukkan fel 
az a kontextus, ami a fenntartható fejlıdés megközelítés lényege lenne, vagyis, 
hogy a társadalmi elvárások és a környezeti korlátok jelentıs mértékben behatárol-
ják, hogy milyen peremfeltételek között lehet a gazdasági célokat követni. Ezek a 
peremfeltételek megszabják azt a játékteret, amin belül a gazdasági tevékenységek 
végezhetık, és a gazdaságpolitika egyik feladata éppen az, hogy e körülményekhez 

alkalmazkodva kialakítsa a maga megújult cél- és eszközrendszerét.  

                                                 
3  A hivatkozások között ld. mint EKFS Zöld és EKFS Fehér 
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A Helyzetértékelés tehát figyelmen kívül hagyja egyfelıl a fenntartható fejlıdés 

címén összefoglalható meghatározó peremfeltételek elemzését, és a logisztikai tevé-

kenység makroszintő megközelítésének az ebbıl adódó megváltozott pozícionálási 

igényét, másfelıl pedig figyelmen kívül hagyja az ellátási láncoknak a termelési / fo-

gyasztási valamint szállítási / raktározási tevékenységeket egyaránt magába integrá-

ló jellegébıl adódó átfogó gazdaságpolitikai megközelítés szükségességét.  

Ennek alapján megkérdıjelezhetı, vajon ténylegesen a ma érvényes helyzetérté-
kelés kulcsproblémáit ragadja-e meg a problémafa, amikor az egyes problémák mö-
götti átfogó problémagócokat a szabályozási környezet, a logisztikai erıforrások, és a 
nemzetközi logisztikai kapcsolatok problémáiban összegzi. Számunkra nyilvánvaló-
nak tőnik, hogy a logisztikai erıforrások tárgyalását átértékelné, ha a fenntartható 
fejlıdés határait tudomásulvéve az erıforrások és a kibocsátások közös, korlátos fel-
tételrendszerként kerülnének figyelembevételre. Ez értelemszerően kihat a szabályo-
zási környezet megfogalmazására is. 

A helyzetértékelést és a SWOT elemzést követik az MLS kulcsfejezetei: a Jövı-
kép, a Stratégia, a Célkitőzések és az Eszközök.  

A Jövıképbıl hiányoljuk annak a megfogalmazását, hogy milyen ország-képbe, 

milyen gazdaság-képbe illeszkedik az MLS logisztikai jövıképe. Ez a felvezetés len-
ne ugyanis hivatva azt körvonalazni, hogy milyen átfogó társadalmi jövıt kell elıse-
gítenie a jövıbeli logisztikának. Ehelyett a jövıkép kulcsmondata, hogy az MLS 
„nem számol a logisztikai trendek drasztikus megváltozásával” (31. old.). Ennek 
megfelelıen a jövıképet a növekvı áruszállítás zavartalan lehetıségének a perspek-
tívája hatja át. Megítélésünk szerint mindez arról árulkodik, hogy a stratégiában nem 
egy átfogó társadalmi-gazdasági elképzelésbıl levezetett logisztikai perspektíva ki-
alakításáról van szó, hanem megfordítva, a logisztikai részrendszerben kívánatosnak 
tekintett jövıkép válik uralkodóvá az MLS-ben. 

Fenti jövıkép mellett az a megjegyzés, hogy „a logisztikai tevékenységhez köt-
hetı fajlagos kibocsátás ne növekedjen, és javuljon az energiahatékonyság” úgy jele-
nik meg, mintha ez a fenntartható fejlıdést biztosítaná. Ezzel szemben jelezni kell, 
hogy növekvı volumenek mellett a fajlagos kibocsátás csökkenése nem garantálja 

a fenntartható irányba történı elmozdulást, ahogy az energiahatékonyság (valóban 
kívánatos) javulása sem. (Ha a helyzetértékelés erre kitért volna, jól bemutatható lett 
volna, hogy miközben az unióban is és Magyarországon is jelentıs elırehaladás tör-
tént eddig is a fajlagos értékek javításában, addig a forgalom növekedésébıl szárma-
zó hatások ezt túlkompenzálták, és az összes kibocsátás és energiafelhasználás nem 
csökkent, hanem nıtt.) 

A MLS jövıképe tehát sem a társadalompolitikai jövıképbe való illeszkedésrıl 

nem gondoskodik, sem a fenntarthatóság követelményével nem úgy számol, mint al-

kalmazkodást követelı korlátozó tényezıvel.  
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A Stratégia (fejezet) abból indul ki, hogy a problémafán megjelölt fı gócpontok 
alkotják a stratégia beavatkozási területeit (32. old.) Ez a megállapítás formailag tel-
jesen konzisztens a helyzetértékeléssel, – ugyanakkor fentebb jeleztük, hogy megíté-
lésünk szerint a helyzetértékelésbıl tartalmilag kimaradt mind a fenntarthatósági 
kontextusba helyezésbıl származó peremfeltételek és korlátok elemzése, mind pedig 
a gazdaságpolitikai integráció áttekintése. Számunkra az sem világos, hogy a beavat-
kozási területek megjelölése miért elızi meg a stratégia meghatározását, a célok kije-
lölését.  

Magukkal a stratégiai célokkal a késıbbiekben részleteiben foglalkozunk, itt 
csak arra utalunk, hogy a jövıképhez hasonlóan a stratégiai célok (33. old.) sem 
ágyazódnak bele átfogó társadalompolitikai célokba (aminek eszközeként szolgálna 
egyáltalán a logisztika). Ennek következtében a horizontális célok közül is kimarad-
nak a társadalompolitikai célokat segítı fontos célok (térségi kiegyenlítés, foglalkoz-
tatás növelése, baleseti helyzet javítása, esélyegyenlıség elısegítése). A hazai vállal-
kozások versenyképességének javítása helyes horizontális cél, de ha kifejtve (36. 
old.) ez kizárólag a logisztikai vállalkozások versenyképességét jelenti, akkor ez nem 
horizontális cél, hanem a [2] számú átfogó cél része (versenyképes logisztikai szol-
gáltatások nyújtása).  

A Célkitőzések fejezet tovább bontja a célok hierarchiáját, ami általában helye-
selhetı, és az egyes intézkedéseknek a célokkal való konzisztenciáját szolgálja. Ap-
róbb megjegyzések:  

A magas hozzáadott érték tartalmú tevékenység idevonzása (34. old.) csak any-
nyiban tartozik az [1] tranzit-potenciál kiaknázása ponthoz, mint amennyire akár az 
egész [2] pont odatartozna (magas hozzáadott értékő szolgáltatások nyújtása). E [2] 
célon belül viszont a nyomtáv váltás és a schengeni határok potenciálja nem cél, ha-

nem adottság, azaz vagy sehova nem tartozik, (ez lenne szerencsésebb); – vagy céllá 
átfogalmazva a [1] tranzit-potenciál kihasználásához sorolandó. 

[1] és [5] célok tartalmának a problémáira még visszatérünk, itt csak a formális 
konzisztencia kérdésekkel foglalkoztunk.  

A 6.2.1. Fenntartható fejlıdés horizontális cél a részletes kifejtésben (35. old.) 
végképp lecsupaszodott a negatív externáliák kezelésére (és arról sem mond semmi 
érdemit). 6.2.2. esetében (amint erre fentebb már utaltunk) el kellene dönteni, hogy e 
pont a hazai logisztikai vállalkozások versenyképességérıl szól-e, mint a tartalma 
mutatja (és akkor nem horizontális cél) – vagy pedig a cím helyes, és akkor a tartal-
mat kellene hozzá igazítani.  

Az Eszközök fejezet szabályozási, fiskális és diplomáciai eszközökre bontva tár-
gyalja a témáját, (elıbbiek kapcsán különbözı programokat ismertetve) majd egy 
ezzel fejléceiben nem konzisztens táblázatban (Cél-(pillér)-eszköz mátrix 43-44. 
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old.) a Célok, valamint a célok elıtt (32. old.) közölt Beavatkozási területek (szabá-

lyozások, logisztikai erıforrások, nemzetközi logisztikai kapcsolatok) alkotják a táb-
lázat oldal- és fejrovatait, ahová az Eszközök fejezetben felsorolt programok alfeje-
zetek szerint besorolást nyertek. Nem világos, hogy az eszközök csoportosítása szük-
ségképpen egyezik-e meg a beavatkozási területek fogalmi csoportjaival, – ha igen, 
akkor miért nincs ez explicit módon kezelve és egymásnak megfeleltetve. – Koráb-
ban jeleztük, hogy a beavatkozási területek blokkjai hiányos helyzetkép alapján fo-
galmazódtak meg, mellızve egyebek között a fenntartható fejlıdés követelményei-
nek, mint behatároló tényezınek a figyelembevételét. 

A további fejezetek a pénzügyi terv, a monitoring, a konzisztencia-vizsgálat il-
letve az ex-ante értékelés ismertetését tartalmazzák. Utóbbiból érdemes kiemelni két 
megállapítást; egyfelıl a külsı konzisztenciára, másfelıl a célok realitására vonatko-
zóan: 

„A jelenlegi stratégia általánosságban összhangban van az eddigi logisztikai fej-
lesztéspolitika gyakorlattal és tapasztalatokkal, továbbá a stratégia jövıképével, a 
tervezık szakpolitikai törekvéseivel és a gazdasági szereplıinek várakozásaival.” 
(55. old.) Ezt az állítást nem vitatjuk, de ebbıl nem következik, hogy a korábbi do-
kumentumokat is átható, fentebb jelzett hiányosságokat ne lenne indokolt szóvá ten-
nünk.  

„Az értékelési jelentésekben foglalt vélemények alapján elmondható, hogy 
amennyiben a jelenleg tapasztalható trendek lényegében nem változnak, a stratégia 
várhatóan csak jelentıs fejlesztések révén lesz képes elérni a jövıképben rögzített 
célállapotot.” (55. old.). Ha jól értjük, a stratégia nyelvezetében ez azt jelenti, hogy a 
kitőzött célok az eddigi szőkös támogatások fennmaradása esetén nem teljesülnek, 
azaz már most jelezhetı, hogy egy jelentıs fordulatra (növelésre) van szükség a lo-
gisztikai fejlesztések támogatásában. Ez a megállapítás összhangban lehet az utalás-
ban szereplı véleményekkel, de érdemes lenne aláhúzni, hogy ellentétes a stratégiá-
ban foglalt elvekkel. 

Kevesebb aggodalmat tapasztaltunk a környezeti célkitőzések teljesülésével kap-
csolatban, amikor a horizontális célokra vonatkozóan az ex-ante értékelés a követke-
zıket mondja: „Külön kiemelendınek tartjuk a környezetvédelem kérdését, melyre 
bár a stratégia kiemelt figyelmet fordít, mégis a megvalósítási fázisban válik majd 
láthatóvá, hogy a fejlesztések milyen mértékben lesznek tekintettel a környezeti 
szempontokra.” Ez a megközelítés nagyon jól tükrözi az MLS bemutatott felfogását, 
amelyik szintén mikroszintő kibocsátási kérdésekben látja a környezeti kérdések 
megtestesülését, amire majd „annak idején” oda kell figyelni. Jelenlegi környezeti 
értékelésünkben ettıl gyökeresen eltérı felfogást vallunk, amikor azt állítjuk, hogy a 

stratégia környezeti vizsgálatakor azokat az elemeket kell vizsgálni (a célokat) ame-

lyeket a stratégia meghatároz, és azt kell elemezni, hogy ezek a célok mennyiben se-

gítik elı a környezetileg behatárolt jövıhöz történı alkalmazkodást.   
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2.2 A program összefüggése más releváns tervekkel, illetve programokkal 

Az MLS céljai és tizenhét korábbi hazai és uniós dokumentum általános céljai 
közötti konzisztenciát az MLS a 10. fejezetében megvizsgálta (51-53. old.).  

Mi az alábbiakban elsısorban a környezeti / fenntarthatósági megállapítások 
szempontjából releváns célok közötti konzisztencia kérdésekre fókuszálunk. Ezen 
belül viszont nagyobb szerepet tulajdonítunk a környezeti / fenntarthatósági irányult-
ságú dokumentumok céljaival való konzisztenciának, mint annak, hogy egy másik 
közlekedési dokumentumnak az esetleg szintén vitatható környezeti vonatkozású 
megállapításaival fennáll-e a konzisztencia. (Vagyis, esetleg érthetıbben. Ha a Ma-
gyar Közlekedéspolitika 2003-2015 vagy a KözOP a saját célrendszerén belül háttér-
be szorította, vagy formálissá tette a környezeti szempontokat, az még nem teszi szá-
munkra elfogadhatóvá azt, hogy az MLS hasonlóképpen tegyen.)  

Globális tendenciák, perspektivikus jövıkép 

A környezeti szempontok elıtérbe kerülésének van egy hosszabban követhetı 
dinamikája. Elsı közelítésben azt mondhatjuk, hogy az 1970-es évektıl figyelhetık 
meg világszerte ennek a folyamatnak az állomásai. Az Európai Unió (ill. Közössé-
gek) esetében az 1973-tól eleinte öt, majd tíz évenként megújuló Környezetvédelmi 

Akcióprogramok célrendszerének változása tükrözi a gondolkodás fejlıdését. A korai 
akcióprogramok az alapelveket tisztázták, és nagy súlyt helyeztek a környezeti ele-
mek védelmére.  

Az alapelveket illetıen elmondható, hogy jelenlegi kifejlett formájukban (magas 
szintő védelem (best practice) elve, az elıvigyázatosság elve, a megelızés elve, a 
’szennyezı fizet’ elve, az integrálás elve (a szakpolitikákba), a szubszidiaritás elve, a 
fenntartható fejlıdés elve, a partnerség elve) ezek az elvek lényegében változatlan 
kifejtésben átkerültek a hazai dokumentumokba (NKP II, NFFS, NÉS) így a további-
akban, mint a NFFS alapelveivel fogjuk velük az MLS céljait összevetni.  

A környezeti elemek védelmére fókuszáló „ágazati” környezetvédelemrıl már a 
nyolcvanas évektıl kezdett áthelyezıdni a hangsúly egy preventívebb megközelítés-
re, a környezetvédelmi problémákat elıidézı ágazatok szintjén történı beavatkozás 
lehetıségének a keresésére. Célkitőzésként ide kapcsolódóan a környezetvédelmi 

szempontoknak a gazdasági / szakágazati döntéshozatalba való integrációja, ill. az 
ehhez szükséges eljárásrend (hatásvizsgálatok, ágazati akcióprogramok) megterem-
tése fogalmazódott meg. A 2001 óta érvényes (hatodik) uniós környezeti akcióprog-
ram ezt a vonalat megtartva, kiegészült a globális problémákra, mindenekelıtt az 
éghajlatváltozási kérdésekre való összpontosítással.  

A fentebb ismertetett fı trendhez képest ugyanakkor megfigyelhetı egy sokkal 
inkább hullámzó, lüktetı megvalósulás, részben aszerint, ahogy az egyes megcélzott 
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szakágazatok ellenállnak, vagy éppen elfogadják a környezeti szemlélető meggondo-
lások szükségességét.  

A közlekedési ágazat esetében a 2001-es uniós közlekedési Fehér Könyv (Time 

to Decide 2001) jelentette az eddigi legjelentısebb elırehaladást. A Fehér Könyv az 
uniós közlekedéspolitika központi elemévé tette a közlekedés fejlıdésének a gazda-
ság fejlıdési ütemérıl történı lekapcsolódása (decoupling) kérdését: mindenekelıtt a 
közúti forgalom fejlıdési ütemének visszafogását. Ennek érdekében egyfelıl szabá-
lyozási eszközöket szorgalmazott a közúti forgalom fékezésére, másfelıl ösztönzést 
javasolt az alternatív közlekedési ágak megerısítésére, és harmadsorban fejlesztése-
ket is szükségesnek tartott a fejlıdés elımozdítására. Ezekhez az általános célkitőzé-
sekhez természetesen továbbiak is társultak, négy blokkban összesen hatvan feladatot 
fogalmazva meg, olyan súlypontokkal, mint új egyensúly az alágazatok között, szők 
keresztmetszetek feloldása, fogyasztóbarát közlekedés, globalizáció menedzselése.  

A 2001 szeptemberében nyilvánosságra hozott közlekedéspolitika a készítése 
idıszakához képest gyökeresen eltérı körülményekbe ütközött: a megelızı napon, 
szeptember 11-én szinte egyik napról a másikra megváltozott a globalizációról, az 
emberiséget fenyegetı veszélyekrıl, a nemzetközi terrorizmusról és a nemzetbizton-
ságról addig élı nézetrendszer. A szükségszerő felülvizsgálat magával sodorta a köz-
lekedéspolitika számos progresszív elemét is, és alkalmat adott egy erıs ellentáma-
dásra. A Fehér Könyvet felülvizsgáló dokumentum (Tartsuk mozgásban Európát 
2006) bár éppen az alapelvek változatlanságát hangsúlyozza, már nem a közlekedés 
fejlıdését próbálná lekapcsolni a gazdaság fejlıdésérıl, hanem külön a káros kibo-
csátásokat, már nem a kitőzött új alágazati egyensúly elérését tekinti célnak, hanem 
mintegy helyettesíteni próbálja ezt minden alágazat külön-külön elérendı hatékony-
ságával.  

Paradox módon, mire az uniós közlekedéspolitika felülvizsgálata nyilvánosságra 
került, éppen idıszerőtlenné vált, – mert közben a környezetvédelem oldalán politi-
kai elfogadást nyert az éghajlatváltozás komolyanvétele. Jóllehet az ebbıl fakadó 
kibocsátási korlátozások elıször a jól mérhetı és szankcionálható kibocsátásokkal 
rendelkezı ágazatokat érik el (villamosenergia-ipar, hıerımővek, egyes feldolgozó-
ipari ágazatok) de nyilvánvaló, hogy nem tartható sokáig, hogy miközben az összes 

ágazat csökkenteni kényszerül a kibocsátásait, egyedüli nagyobb szektorként a köz-
lekedés kibocsátásai jelentısen nıjenek. Ha most még nincs is rá uniós elıírás, a 
tendencia világos: rövidesen kénytelen lesz a közlekedési ágazat is szembesülni az-
zal, hogy az összes kibocsátása korlátozását saját magának kell peremfeltételnek te-
kintenie, és ebbıl kell levezetnie a célkitőzéseit. 

A hazai közlekedési dokumentumok egyelıre nemlétezınek tekintik a jelzett 
tendenciákat és más ágazat által kezelendı ágazati problémának vélik a környezeti 
kérdéskört. Ez a megközelítés jellemzi az MLS felfogását is.  
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Uniós szintő logisztikai stratégiai dokumentumok 

2006-ban, lényegében az uniós közlekedéspolitika felülvizsgálatával egyidıben 
megindult egy uniós tevékenység az európai teherszállítási logisztikai stratégia elké-
szítésére (COM(2006) 336 végleges). „A fenntartható mobilitás kulcsa” alcímő anyag 
kifejti, hogy a teherszállítás logisztikájának fejlesztése elsısorban az üzleti vállalko-
zások tevékenységéhez kapcsolódik, az ipar feladata. Egyértelmően jut szerep ugyan-
akkor a hatóságoknak is: megfelelı keretfeltételeket kell kialakítaniuk, és a logisztika 
ügyét folyamatosan a politikai napirenden kell tartaniuk. Ez a keretjellegő megköze-
lítés azoknak a feltételeknek a javítására összpontosít, amelyeket Európa a logisztikai 
innováció számára létrehozhat, miközben a vállalaton belüli logisztika kérdését ma-
gukra az érintett vállalatokra hagyja. Ezzel a megközelítéssel az MLS összhangban 
van.  

Fenti kezdeményezés folyományaképpen 2007-ben elkészült az Európai Unió 

teherszállítási stratégiája (Alcím: az európai teherszállítás hatékonyságának, integ-
rációjának és fenntarthatóságának fokozása (COM(2007) 606 végleges.) és hozzá 
kapcsolódva A teherfuvarozási logisztikáról szóló cselekvési terv (COM(2007) 607 
végleges) A hat kiemelt uniós cselekvési irány: informatika, alkalmasabb teljesít-

ménymutatók, egyablakos adminisztráció, az intermodális rakodási egység, zöld szál-

lítási folyosó, és a városi szállítási logisztika.4  

Valamennyi fenti programot az jellemzi, hogy a meglévı szállítások hatékony, 
lehetıség szerint megtakarításokat lehetıvé tevı elvégzését célozza, és – az MLS né-
hány céljával ellentétben – nincs benne szó a logisztikai tevékenység tervszerő növe-

lésérıl, kiterjesztésérıl. Környezeti szempontból (amit egyébként a SEC(2007) 1321 
hatásvizsgálati összefoglaló is bemutat) ezek a célok támogathatók, sıt a zöld szállí-
tási folyosók kialakítása vagy a városi szállítási logisztika fókuszba állítása kifejezet-
ten környezeti indíttatásúnak is mondható.  

Bár az MLS nincs kifejezett ellentmondásban az itt megjelölt célkitőzésekkel, de 
e célok legnagyobb része, ha említésre is kerül, elsikkad a hazai dokumentumban. 
Így az egy mondatban az MLS jövıképében megemlített „vasúti szállításban a speci-
fikus teherszállítási pályák” (31. old.) elımozdítása például az MLS-ben a továbbiak-
ban nem jelenik meg, – miközben az unió „Az árufuvarozást elınyben részesítı vas-
úti hálózat kialakítása” (COM(2007) 608 végleges) címmel külön bizottsági közle-

                                                 
4  Eredeti megfogalmazásban:  

(1) Elektronikus teherszállítás és intelligens közlekedési rendszerek (ITS)  
(2) Fenntartható minıség és hatékonyság   
(3) Egyszerősítés  
(4) Jármőméret és rakodási egységek  
(5) Zöld szállítási folyosó  
(6) Városi szállítási logisztika 
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ményben foglalkozik a kérdéssel. E közlemény célkitőzése olyan, strukturáló hatású 
vasúti hálózatot létrehozni a TEN-T hálózaton belül, amelyen az árufuvarozás meg-
bízhatóbb és hatékonyabb. 

Ha a Magyarországra is kiterjedı uniós elképzelés nyomán (más dokumentum) 
feltünteti például a budapest–hegyeshalmi vonalat, mint jövıbeni kiemelt teherszállí-
tási útvonalat, akkor az MLS szintjén mégis el kellene gondolkodni azon, hogyan 
akarunk ezen a vonalon egyszerre 160 km/ó sebességet lehetıvé tevı távolsági sze-
mélyközlekedési pályát, elıvárosi közlekedést lehetıvé tevı sőrő ütemes menetren-
det, és teherforgalmat elınyben részesítı uniós szabályokat is életbe léptetni. A kör-
nyezeti szempontból nagyon is támogatandó teherforgalmi elınyöket biztosító vasút-
vonalak ott mőködnek jól, ahol a vonali személyforgalom kicsi – vagy (a) mert már 
elsorvadt, vagy (b) mert külön pálya jut neki. Az elıbbi nem lehet cél, a második 
drága – a feladat esetleg éppen a (most fölöslegesnek tartott) összekötı szárnyvona-
lak feljavításával lenne teljesíthetı. A problémával az MLS szintjén mindenképpen 
célszerő lenne foglalkozni.  

Hazai releváns dokumentumok 

A hazai dokumentumok közül a KözOP abban mindenképpen példaként szolgál-
hat, hogy (részben az ÚMFT mint elızmény következtében) a közlekedési célok (leg-
alább formálisan, – de a KözOP konzisztenciájának vitatása nem feladatunk) bele-
ágyazódnak (ott átfogó és specifikus céloknak nevezett) nemzeti célokba.  

A KözOP (2007) „átfogó stratégiai céljai – a Fehér Könyv célkitőzéseit is szem 
elıtt tartva – elsısorban a versenyképesség támogatását és a környezeti fenntartható-
ság javítását szolgálják. 

A közlekedési fejlesztések átfogó célja az elérhetıség javítása a globális és regi-
onális versenyképesség növelése valamint a társadalmi-gazdasági és a területi kohé-
zió erısítése érdekében. 

A fenti átfogó célhoz az alábbi specifikus célokat határoztuk meg: 

o Az ország jobb bekapcsolása az európai gazdasági vérkeringésbe, és a fejlıdı 
piacok adta lehetıségek jobb kihasználása a közlekedési infrastruktúra fej-
lesztésével  

o A régiók belsı és egymás közötti elérhetıségének javítása a társadalmi és terü-
leti kohézió erısítése érdekében 

o A közlekedési módok összekapcsolása, a gazdasági központok 
intermodalitásának és közlekedési infrastruktúrájának fejlesztése” 

Ami a környezeti szempontokat, illetve azok értékelését illeti, talán érdemes je-
lezni (a MLS számára semmiképpen nem mintaként), hogy a KözOP nem tartalmazza 
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az elkészült Környezeti hatásvizsgálat összefoglalóját, ehelyett egy hivatalos nyilat-
kozat szerepel benne, amely válaszokat tartalmaz a hatásvizsgálatból kiemelt megál-
lapításokra. 

A horizontális szempontok kezelésmódjában a KözOP szintén rossz példát mutat 
be. „A KözOP-ban a környezeti fenntarthatóságot, a nemek közötti egyenlıséget és a 
diszkriminációmentességet horizontális politikáknak tekintjük, amelyek nem önálló 
prioritásokként, hanem a projektek szintjén kerülnek érvényesítésre.” (62. old.) 

Azért érdemes ennél a gondolatnál elidızni, mert az MLS is hasonlóan próbálja 
kezelni (értsd: nem kezelni) a horizontális szempontokat. Ez azonban félreértés. A 
horizontális szempont nem azt jelenti, hogy azzal, mivel nem szakmai cél, nem kell a 
stratégia szintjén foglalkozni, – hanem azt, hogy egy magasabbrendő (nem csak az 
adott stratégia szőkebb szakmai céljához, hanem annál átfogóbb, több ágazatban is 
érvényes) célhoz tartozik. Ennek következtében a horizontális szempont nem alá-
rendelendı a stratégiai céloknak, hanem ellenkezıleg, éppen a magasabbfokú 
integráltsága miatt a horizontális szempontok meg kell elızzék a stratégiai célo-
kat. 5 

Érdemes még megemlíteni a KözOP-ról, hogy bevezetésképpen interpretálja az 
EKFS tartalmát, és annak áruszállítási prioritási sorrendjét igen figyelemreméltó in-
díttatással teszi  

KözOP (2007) 7. old. Az EKFS-rıl: „o Az áruszállításban a vasút és a belvízi 
közlekedés közép- és nagytávolságú forgalomban jelentkezı költségelınyeit kombinál-
juk mindazon megoldásokkal, amelyek már bizonyították életképességüket a fenntartha-
tósági elvek gyakorlati megvalósításában. A vasút és a belvízi közlekedés hálózati inf-
rastruktúrájának fejlesztésekor további lépéseket teszünk annak érdekében, hogy a fenn-
tartható közlekedés a kis- és közepes vállalkozások számára is vonzóbb legyen. Ami a 
KözOP-ot illeti, ezek az intézkedések az irányítási és információs rendszerekre is össz-
pontosítanak. Azokban az esetekben, amikor a vasúti és vízi közlekedés nem nyújt elég 
vonzó megoldást a szállítók számára, multlimodális megoldásokat dolgozunk ki és va-
lósítunk meg. Ezekben az esetekben a közúti szektor szerepe az elıfuvarozásban és a 
háztól házig szállításban elıtérbe kerül. 

o Azokban az esetekben, amikor a vasúti, villamos és belvízi közlekedés nem tud verse-
nyezni a közúti szállítás vagy helyváltoztatás elınyeivel az infrastruktúra-fejlesztés a 

                                                 
5  Közösségi Stratégiai Iránymutatások (CSG) A Tanács 2006/702/EK határozata a 2007-2013 idı-

szakban a kohézióra vonatkozó stratégiai iránymutatásokról megfogalmazza, hogy a kohéziós poli-
tika által támogatott programoknak törekedni kell arra, hogy a forrásokat három fı prioritásra for-
dítsák. Ezek közül elsı a „tagállamok, régiók és városok vonzerejének növelése az elérhetıség ja-
vításával, a szolgáltatások megfelelı minıségének és szintjének biztosításával, valamint környeze-
tük megırzésével”. A prioritások mellett a tagállamoknak és a régióknak támogatniuk kell a fenn-

tartható fejlıdés célkitőzését, valamint serkenteniük kell a gazdasági, társadalmi és környezetvé-

delmi dimenziók közötti összhangot
.  
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minıséget javító megoldásokra fog fókuszálni, pl. gyorsforgalmi utak építésére, kapaci-
tásbıvítésekre és elkerülı utak építésére. 

o A stratégia hangsúlyt fektet az üvegházhatású gázok (ÜHG) kibocsátásának csökken-
tésére, mint horizontális célkitőzésre.” 

A MLS számára ugyancsak keretet jelentı környezetpolitikai dokumentumokat a 
következı pontokban tárgyaljuk részletesen, itt csak felsoroljuk ıket, rövid kommen-
tárral.  

Érvényben lévı (bár idén kifutó) környezetpolitikai dokumentum a Nemzeti 
Környezetvédelmi Program (NKP II (2003) – Idıben ezt követi, érvényes, és a továb-
bi összehasonlítások alapjául szolgáló dokumentum a Nemzeti Fenntartható Fejlıdé-
si Stratégia (NFFS 2007). Ugyancsak a környezetpolitikai, azon belül is a legfrissebb 
dokumentumok közé tartozik a Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégia 2008–2025 (NÉS 
2008).  

A NÉS egyfelıl felsorolja az alapelveket (NÉS 2008. 24. old.) amelyek nem sok-
ban különböznek a Nemzeti Fenntartható Fejlıdés Stratégia alapelveitıl, ezért külön 
ezekkel nem vetjük össze az MLS célrendszerét. (Felsorolásukat ld. Függelék I. ) 

Az alapelveken túlmenıen azonban a NÉS és az azóta született uniós direktívák 
konkrét cél-értékekkel is számolnak, amelyek betartása megakadályozni már nem 
képes, de korlátok között tarthatja a bekövetkezı felmelegedés mértékét. Milyen CO2 
kibocsátási limitértékkel kell számolni? Az összeurópai kötelezettségvállalás várható 
mértékének, és az abból Magyarországra jutó kötelezettségnek megfelelıen a NÉS 
idıtávjának végére vonatkozóan: 

az EU 20 százalékos egyoldalú kibocsátás-csökkentési vállalása esetén: 16−25 • 
százalékos csökkentés az 1990-es kibocsátási szinthez képest. 

30 százalékos feltételes EU csökkentési cél esetén: 27−34 százalékos csökkentés 
• az 1990-es kibocsátási szinthez képest. 

Tekintettel arra, hogy a fenti értékek az összes üvegházhatású gáz nemzeti kibo-
csátására vonatkoznak, a jelenleg körvonalazódó álláspontok szerint az elsı idıszak-
ban a közlekedési kibocsátások korlátozása (ha a többi ágazat a saját csökkentésével 
azt kompenzálja) ennél enyhébb lehet, 2020-ig még némi kibocsátás növekedés is 
elképzelhetı. Azonban ez is azt jelenti, hogy a beavatkozás nélkül akár +50%-ot el-
érı növekedést le kell szorítani +10% növekedés alá. Vagyis a jelenlegi tendenciák 
(beleértve az eddigi javításokat is) folytatásával becsült 150%-os jövıbeni kibocsátá-
si értéket 100%-nak tekintve 40/150 azaz mintegy 27%-os megszorításra van a hazai 
közlekedésben ebben az esetben is szükség. Ha a többi ágazat nem képes átvállalni a 
többlet-kibocsátás kompenzálását, akkor nem 10% növekedés, hanem 10% csökken-
tés válik kötelezıvé a közlekedési ágazatban is, azaz a külön beavatkozás nélküli 
esethez (150%) képest 60/150 azaz 40%-os további megszorításra lenne itt szükség.  
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Mind a 27%-os, mind a 40%-os csökkentési perspektíva kérdésessé teszi, vajon 

helyes célkitőzésnek tekinthetı-e a logisztikai tevékenység és vele a szállítások mér-
tékének is a növekedését célzó MLS koncepció. Az ágazati célok közül ez a „logisz-
tika-intenzív ágazatok kiemelt kezelése a logisztika iránti kereslet hosszú távú fenn-
tartása érdekében” továbbá a „Magyarország tranzit, hinterland potenciáljának kiak-
názása” célok újragondolását igényli, a többi átfogó cél ugyanis (versenyképes lo-
gisztikai szolgáltatások nyújtása, korszerő technológiák használata, korszerőbb 
alágazati arányok kialakítása) olyan hatékonyságnövelı beavatkozások, amelyekre 
akár csökkenı összvolumenő logisztikai tevékenység esetén is szükség van, a min-
denképpen ellátandó tevékenységek takarékos végzése érdekében.  

A NÉS az alacsony szén-igényő gazdaság körvonalazásánál külön is említi a 
szállításokat, mint tendenciaváltási szükségszerőséget: a növekvı közúti szállítási 
részarány tendenciájával szemben „A közúti szállítás aránya csökken, a szállítási 
igények tudatos tervezésén, a fenntartható szállítási eszközök választásán keresztül” 
(NÉS 2008 37. old.) 

3. AZ MLS MEGVALÓSÍTÁSA ESETÉN BEKÖVETKEZİ KÖRNYEZETI HATÁSOK, 
KÖVETKEZMÉNYEK FELTÁRÁSA 

3.1. Környezetvédelmi célok és szempontok megjelenése, illetve figyelembevétele 
a programban 

Már az MLS ismertetésekor igyekeztünk kitérni mindazokra a részletekre, ahol 
környezeti vagy fenntarthatósági szempontok megjelentek, és azt is jeleztük, ahol 
hiányosnak találtuk a stratégia megfogalmazásait. (A célrendszer részletezését át-
ugorva, amellyel a következı 3.2 pont külön foglalkozik).  

Összegezve azt állapítottuk meg, hogy az MLS megközelítésmódja sajnálatosan 
példázza azt a felfogást, ahol a környezeti problémák kötelezıen felvetendı, de má-

sodlagos jelentıségő kérdések, amit elegendı ígéretekkel, törekvések kinyilvánításá-
val kezelni. Ebben a felfogásban a környezetvédelem mások (a környezetvédık) 
problémája, amivel csak olyan mértékben kell foglalkozni, hogy ne vesse vissza az 
elhatározott stratégiai célok elérését. Ez a megközelítés összhangban van ugyan a 
Magyar Közlekedéspolitika 2003-2015 megfogalmazásával (“hogyan lehetséges a 
növekvı mobilitási igényeket a káros következmények minimalizálása mellett kielé-
gíteni, a fenntartható mobilitást megvalósítani.”) de ettıl még teljesen korszerőtlen és 
tarthatatlan. Éppen azt próbálja megkerülni, ami miatt a környezetvédelemmel már a 

stratégia kialakításakor foglalkozni kell, nevezetesen, hogy a korlátozó feltételeket 
már a célok kialakítása elıtt be kell építeni a gondolkodásba. (Ld. bıvebben az elızı 
fejezetben) 
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Fenti megközelítés következtében már az MLS helyzetértékelése mellızi a kör-
nyezeti és fenntarthatósági kérdéseknek az érdemben történı megjelenítését, a kulcs-
problémák közé nem épülnek be a fenntarthatósági korlátok, a beavatkozási területek 
kialakításakor ez a kérdéskör nem kapja meg az ıt megilletı pozíciót, és a jövıkép-
ben valamint a stratégiai célok meghatározásakor a korlátok nem épülnek bele a stra-
tégiába. Az eredmény az, hogy a negatív externáliáknak a horizontális célok között 
megjelenı felsorolására korlátozódik a fenntarthatósági szempontoknak a figyelem-
bevétele, egyetlen kívánság közlésével, miszerint horizontális cél az áruforgalom ál-
tal okozott (felsorolt) negatív externáliák minıségi csökkentése. Ehhez a célhoz a 
stratégia nem rendel eszközöket, (indikátort igen: a negatív externáliák kiszámítását 
árutonnakm-re vetítve) továbbá a stratégia nem magyarázza meg, hogy mit jelent a 
minıségi csökkentés – ami nyilván nem azonos az indikátorral mért (fajlagos meny-
nyiségi) érték változásával. Ha véletlenül azonos vele, akkor a cél hibás, hiszen a tár-
sadalmat a negatív externália volumene zavarja, és nem a fajlagos értéke.  

3.2. A program céljainak összevetése, a programmal összefüggésben levı rele-
váns nemzetközi, közösségi és hazai tervek, illetve programok környezet- és 
természetvédelmi céljaival 

Az összevetést részben már a fentebbi 2.2. pont alatt megtettük, ennek megfele-
lıen úgy értelmeztük jelen pontot, hogy itt a legfontosabb, mércéül szolgáló doku-
mentumok környezeti vonatkozású célrendszerével tételesen hasonlítjuk össze az 
MLS célrendszerét.  

A hazai dokumentumok közül ide sorolható lenne a Nemzeti Környezetvédelmi 
Program (NKP-II 2003-2008) – ám hatálya éppen lejár az MLS érvénybelépése idejé-
re. Az NKP-II alapelveit és fı céljait a Függelék II mutatja be. A dokumentum ennél 
részletesebb célkitőzései konkrét kibocsátási célértékeket tartalmaznak, melyek kö-
vetése projektek esetében fontos, stratégiai célok értékelésekor azonban általában 
közvetlenül nem releváns (ami releváns belılük, az a szükséges változás iránya, – de 
ez megjelenik a célokban is) Az NKP II Akcióprogramjai közül az Éghajlatváltozási 
akcióprogram, a Városi környezetminıség akcióprogram, és a Vidéki környezetmi-
nıség, terület- és földhasználat akcióprogramja egyes célkitőzései vonatkoznak a lo-
gisztikára, azonban ezekbıl a tárgykörökbıl ennél újabb dokumentumokra tudtunk 
támaszkodni.  

Az éghajlatváltozás tárgykörében kézenfekvı volt, hogy a kormány, majd a par-
lament által is frissen jóváhagyott Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégiát (NÉS 2008) 
tekintsük mértékadónak az MLS szempontjából. A Függelék I-ben teljes terjedelem-
ben felsoroltuk a NÉS alapelveit, amelyek egyébként témánk szempontjából gyakor-
latilag megegyeznek a NFFS alapelveivel, ezért betartásukkal külön nem kellett fog-
lalkoznunk. Amiben a NÉS jelentısen továbblép, mint pl. a NFFS, az a nagyon konk-
réten megjelölt (uniós tervezetekbıl átvett) kibocsátáscsökkentési elıírások megjelö-
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lése (2020-ra 20% kibocsátáscsökkentés). Jóllehet jelenleg (2008 májusában) még 
tárgyalások folynak ennek a követelménynek a tagállamok közötti 
kötelezettségmegosztási mértékeirıl, valamint külön a kibocsátáskereskedelmi kvó-
tákkal nem érintett ágazatok lehetıségeirıl (így a közlekedés irányszámairól) – annyi 
mindenképpen világosan látható, hogy a kérdéskör egyértelmően túlhaladta azt az 
MLS-ben még képviselt kezelésmódot, miszerint eltervezzük, hogy hogyan alakulja-
nak a szállítások, és azt majd igyekszünk a lehetı legkevesebb szennyezıanyag ki-
bocsátással teljesíteni.  

Az alapulvett hazai környezeti dokumentumok közül a harmadik a Nemzeti 
Fenntartható Fejlıdési Stratégia, amit a kormány 2007-ben fogadott el. 

A NFFS alapelveivel mindenekelıtt az MLS társadalompolitikai céljait kel-
lett volna összevetni, ám, mint arra már utaltunk, sajnos a cél-hierarchiának ez az 
emelete (és így többek között a fenntartható fejlıdés elérése, mint cél magas szinten 
történı beemelése a célok elé) hiányzik az MLS jelenlegi dokumentációjából.  
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2013-ra Magyarország a kö-
zép-kelet-európai térség 
egyik logisztikai szolgáltató 
központja és egyben inter-
kontinentális cargo hub-ja 
legyen 

–   nem nem 
+ 
– 

 nem – ? 

Forrás MLS (2008) és NFFS (2007) Alapelvek  Jelmagyarázat  + és –  értelemszerően,   
        nem  = erıs ütközés (- -) 

1. táblázat. Az MLS stratégiai céljának összevetése a NFFS alapelveivel 

A MLS-ben deklarált legmagasabb szintő cél az MLS stratégiai célja; az 1. táblá-
zatban ezt ütköztettük a NFFS alapelveivel. Amint a táblázatból látszik, megítélésünk 
szerint az alapelvek felével ütközik az MLS stratégiai célja: egyedül a ’helyi erıfor-
rások hasznosítása’ alapelvvel lehet pozitív összecsengés (ha a tranzitpotenciálunkat 
helyi erıforrásnak tekintjük; – de tartalmában ez is éppen ellentmondásban van az 
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alapelv lényegével). Úgy találtuk, az ország logisztikai szolgáltató központtá emelé-
se, mint kiemelt cél, éppen a szállítások növelését célozza, és ezzel ellentmond az 
eltartóképesség korlátainak figyelembevételére intı alapelvnek, a környezeti szem-
pontokat a szakpolitikába integráló alapelvnek, a nem fenntartható folyamatok ki-
küszöbölését célzó alapelvnek; emellett nem holisztikus áttekintés alapján mérlegel 
és mellızi az elıvigyázatosság elvét. 
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Tranzit, hinterland po-
tenciál kiaknázása 

   nem nem + –  nem   

Versenyképes, magas 
hozzáadott értékő szol-
gáltatások nyújtása 

     +     

Korszerő technológiák 
használata 

   + – + –   + – + 
– 

 

Korszerő közlekedési 
alágazati munkamegosz-
tás 

 +  + +   +   

Logisztika-intenzív ága-
zatok ösztönzése 

nem   nem nem nem  nem   

Forrás MLS (2008) és NFFS (2007) Alapelvek  Jelmagyarázat  + és –  értelemszerően,   
        nem  = erıs ütközés (- -) 

2. táblázat. Az MLS átfogó céljainak összevetése a NFFS alapelveivel 

Az MLS átfogó céljainak értékelésekor (2. táblázat) a fenntarthatósági alapelvek 
szempontjából a korszerő alágazati munkamegosztás bizonyult a leginkább pozitív-
nak – azzal a megjegyzéssel, hogy a „korszerő munkamegosztást” egyértelmően kör-
nyezetbarátként értelmeztük. Ugyancsak magában hordja a pozitív lehetıségeket a 
„korszerő technológia” – de azért itt a + – együttesével jeleztük, hogy a korszerőnek 
nevezett technológia lehet környezetellenes is, vagyis a megfogalmazás még nem 
jelent biztosítékot a szempontok egybeesésére. Bár nem kapott sok pluszt, viszont 
mínuszt sem a „versenyképes, magas hozzáadott értékő szolgáltatások nyújtása”, ami 
összességében azt jelzi, hogy ez a cél nem mond ellent a fenntarthatósági elveknek. 
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Két további célt, a „logisztika-intenzív ágazatok ösztönzését” és a „tranzit-

hinterland potenciál kihasználását” olyannak ítéltünk, amelyek kifejezetten ösztö-
nözni kívánják az országban az áruátáramlás mennyiségének a növelését, és ennek 
megfelelıen keményen ütköznek néhány fenntarthatósági alapelvvel. Közülük a lo-

gisztika-intenzív ágazatok ösztönzése iskolapéldája annak, amikor egy rész-szempont 
alapján próbálunk nemzetgazdasági célokat kijelölni. Természetesen vannak jobban 
és kevésbé logisztika-intenzív ágazatok, logisztikai szempontból mindegyiket minı-
ségi szinten kell kiszolgálni, – de, hogy melyiknek a fejlesztését kell ösztönözni, azt 
nyilván legfeljebb nemzetgazdasági alapon (a fenntarthatósági szempontokat is mér-
legelve) lehet megállapítani, nem pedig abból a szempontból, hogy mi a jó külön a 
logisztikai (vagy dohányipari, vagy a hulladékégetéssel foglalkozó stb.) ágazatoknak.  

Az ország központi fekvése jó hátteret ad ahhoz, hogy ha egy itt egyébként elı-
nyösen elıállítható termékhez (szolgáltatáshoz) egyes összetevık hiányoznak, akkor 
nem jelent problémát annak az ideszállítása. Ha azonban ugyanezt a központi fek-
vést, mint tranzitpotenciált fogalmazzuk meg, akkor felmerül a gyanú, hogy az ága-
zat a lehetséges elınyöknek egyetlen szők szegmensét vette csak észre, és azt akarja 
áruba bocsátani. A tranzitfuvar egyébként még a hazai fuvarozónak sem jelent feltét-
lenül elınyt, – hiszen a fuvarszerzıdéseket általában a végpontokon rögzítik – a töb-
bi hazai közlekedı és nem-közlekedı számára pedig kifejezetten a hátrányai jelent-
keznek. Az infrastruktúra szolgáltató is jó esetben a használat költségeinek a megté-
rítését tudja elérni. A tranzitpotenciál kihasználása ebben az értelemben az országon 
átmenı forgalom növelését és hozzá improvizálható esetleges jövıbeli tevékenysé-
geket jelöl, éppen az átgondolt stratégia hiányát.  

Kikötıknek, logisztikai központoknak, repülıtereknek stb. nem csak a közleke-
dési oldali, csomóponti kapcsolataik minısége a fontos, hanem az is, hogy mekkora 
potenciális vevıkör számára tudnak szolgáltatásokat nyújtani. Az adott csomópont 
logisztikai fejlesztéseinek a feltétele, hogy a szállítási kapacitás oldal és a keresleti 
oldal többé-kevésbé egyensúlyban legyen. Az a vonzáskörzet, amit egy logisztikai 
ellátó biztos partneri körének tekinthet, az adott ellátó központ (kikötı stb.) 
hinterlandja. A tartós kapcsolatok biztosítása, és más racionális szempontok miatt 
egy-egy ellátó központ bizonyos logisztikai funkciókat kitelepíthet a hinterlandjába, 
ott is szervezheti a saját vevıkörét.  

Egy-egy logisztikai vállalkozó számára jó perspektíva lehet ilyen hinterland kap-
csolatok szervezésének a felvállalása. Makrogazdasági szinten már kevésbé egyér-
telmő, vajon kapcsolódik-e tényleges állami feladat egy térségi „hinterland-szerep” 

elımozdításához. Az elsıdleges logisztikai centrumok fejlesztését a stratégia az üzle-
ti szféra feladatkörébe utalja. Ehhez képest a „hinterland szerep” más logisztikai 

központok filiáléját, lerakatát, mellék-központját jelenti: ha ez üzletileg elınyös (to-
vábbá nem környezetileg káros szerepkör importálásáról van szó) akkor természete-
sen mikro szinten meg kell ragadni a lehetıségeket, ám kérdéses, jogos-e stratégiai 
célként megfogalmazni az ilyen szerepkör külön ösztönzését.  
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A Nemzeti Fenntartható Fejlıdési Stratégia fı célkitőzése, hogy elısegítse a hazai 
társadalmi-gazdasági-környezeti folyamatok összességének, azaz országunk fejlı-
désének közép-, illetve hosszú távon fenntartható pályára való áttérését, figyelembe 
véve a hazai adottságokat és a tágabb folyamatokat, feltételeket. 

nem  + + + nem 

(KL-1) A közlekedésben a szén-dioxid kibocsátás csökkentése, a jobb hatásfo-
kú, kisebb energiafogyasztású közlekedési eszközök alkalmazásának ösztönzése, 
az alternatív üzemanyagok és az azokat felhasználó jármővek elterjesztése, ... 

nem nem + + + nem 

(EN-4) Mérsékelni kell a közlekedés energiafelhasználását, ennek érdekében 
biztosítani kell a személy- és áruszállítási rendszerben a környezeti szempontból 
kedvezıbb közlekedési módok részarányának megırzését, … 

  + + + nem 

(MO-1) A legfontosabb elv a fenntartható közlekedés kialakításában a helyi kap-
csolatrendszerek erısítése, és a távolsági kapcsolatoknak a helyi hálózatokhoz 
való igazítása. Ebbıl az elvbıl következik a térszerkezet olyan alakítása, amely 
csökkenti a közlekedés iránti igényt. 

nem nem +   nem 

(MO-2) A közlekedés térbeli megosztásának változtatása. A közlekedés célpont-
jainak közelebb hozása elısegíti azt is, hogy sőrő helyi kapcsolatrendszerek ala-
kuljanak ki, és ezzel csökkenjen a nagyobb távolságot igénylı utazások, illetve 
szállítások mennyisége. 

nem nem    nem 

(MO-3) A közlekedés idıbeli lefolyásának változtatása. … …olyan, már mőködı 
hatósági eszközök is, mint a nehéz tehergépjármő forgalom idıszakos tilalma; 
esetenként indokolt lehet az idıszakos forgalomkorlátozás 

   + +  

(MO-4) A közlekedés összetételének változtatása - közép-, illetve hosszú távon a 
környezetkímélıbb közlekedési módokra való átállás. A teherforgalomban a 
légi- és közúti forgalom helyett a vasúti és vízi közlekedést segítheti: a környezeti 
költségeket tükrözı tarifaképzés, a közúti teherszállítás fokozatos vasútra terelése, 
a logisztikai központok kiépítése, azaz a közlekedési alágazatok közös rendszerbe 
szervezése, összehangolása, vasútnál a korszerő technológiának a szervezésben 
való alkalmazása, illetve a pontosság, biztonság, megbízhatóság növelése. 

  + + +  

(MO-5) A közlekedés környezetterhelésének csökkentése. …  …A modern techno-
lógiák segítségével a megelızhetı terheléseket csökkenteni kell, … nem elfelejtve 
az úgynevezett visszapattanó hatásban rejlı veszélyeket, azaz, hogy a fajlagos 
anyag- és energiaigény csökkentése a termékek relatív olcsóságán keresztül az 
összes anyag- és energiahasználat és a környezetterhelés növekedéséhez is 
vezethet. …  

nem     nem 

(MO-6) A meglévı létesítmények megbecsülése, kiegészítése, felújítása. … .... A 
közlekedés mőködése döntıen korábban megépített létesítmények és eszközök 
használatán alapszik, az új fejlesztések mindössze néhány százalékot tesznek ki. 
Az új fejlesztések kezdeményezéskor hitelesen meg kell vizsgálni, hogy nem érhe-
tı-e el hatékonyabban a kívánt cél a meglévı létesítmények jobb állagmegóvá-
sával, felújításával. 

 nem + +   

(MO-7) Szabályozó eszközök, forgalomtechnikai intézkedések alkalmazása a 
túlzott gépkocsiforgalom visszaszorítása érdekében a túlterhelt illetve veszélyezte-
tett területeken, ... 

      

Forrás MLS (2008) és NFFS (2007)   Jelmagyarázat  + és –  értelemszerően,   
       nem  = erıs ütközés (- -) 

3. táblázat. Az MLS stratégiai és átfogó céljainak összevetése a NFFS fı és részle-
tes céljaival 
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Az MLS céljait a NFFS alapelvein túl összevetettük az NFFS céljaival is. (3. táb-

lázat) 

A Nemzeti Fenntartható Fejlıdési Stratégia fı célkitőzése, hogy elısegítse a ha-
zai társadalmi-gazdasági-környezeti folyamatok összességének, azaz országunk fej-
lıdésének közép-, illetve hosszú távon fenntartható pályára való áttérését, figyelembe 
véve a hazai adottságokat és a tágabb folyamatokat, feltételeket. az MLS nem tartal-
maz olyan cél-szintet, ahol deklarálná ennek a szempontnak a figyelembevételét. Az 
MLS stratégiai célja pedig (közép-európai logisztikai központtá válás) megítélésünk 
szerint nem lenne levezethetı a NFFS fı célkitőzésébıl, vagy azzal összhangban vá-
lasztott társadalompolitikai célokból.  

A NFFS alágazatonként csoportosítva összesen több, mint 140 célt nevesít. Ezek 
közül kilenc olyan célt választottunk ki, amelyek összefüggésbe hozhatók az MLS 
célrendszerével, és a 3. táblázatban ezek között is kimutattuk az összefüggéseket. 
Ezek a célok (itt csak rövidítve) a széndioxid-kibocsátás csökkentése, a közlekedési 
energiafelhasználás mérséklése, a helyi kapcsolatrendszerek erısítése, az elérendı 
célpontok közelebb hozása, nehézteher-jármővek közlekedésének idıszakos tilalma, 
környezetkímélı közlekedési módokra való átállás, a közlekedés környezetterhelésé-
nek csökkentése, meglévı létesítmények fenntartása, szabályozóeszközök alkalma-
zása a túlzott gépkocsiforgalom visszaszorítására. A táblázat megerısíti korábbi 
megállapításainkat, miszerint az MLS azon három átfogó célja, melyek az elvégzen-
dı logisztikai tevékenység jobb minıségét segítik elı (versenyképes, magas hozzá-
adott értékő logisztikai tevékenység, korszerő technológia, korszerő alágazati meg-
oszlás) összhangban vannak a fenntarthatósági célokkal, míg azok az átfogó célok, 

amelyek a logisztikai tevékenység növelését kívánják ösztönözni, ellentétesek a 

fenntarthatóság kívánalmaival. 

3.3. A program környezeti értékelése, a célok egymás közötti valamint a rele-
váns tervek és programok céljaival való konzisztenciája környezeti szempont-
ból. 

A 3. pont áttekintése alapján összefoglalóan megállapítottuk, hogy a Magyar Lo-
gisztikai Stratégia célrendszere egyfelıl nélkülözi átfogó társadalompolitikai szintő 
magas hierarchiájú cél(ok) megjelölését – ezen belül nélkülözi a fenntarthatósági cél 
megfelelı szintő kimondását is. Másfelıl az MLS stratégiai és átfogó céljai két cso-
portba oszthatók: három átfogó cél arra irányul, hogy az elvégzendı logisztikai tevé-
kenység korszerő mőszaki és ágazatpolitikai szinten, versenyképes módon legyen 
elvégezve. Ezek a célok összhangban vannak a hazai környezetpolitikai és fenntart-
hatósági dokumentumok alapelveivel és célrendszerével. Az MLS-nek a stratégiai-, 
és további két átfogó célja nem csak az elvégzendı munka minıségére, hanem a lo-
gisztikai tevékenység növekvı volumenére irányoz elı ösztönzıket. Ezek a célkitő-
zések megítélésünk szerint nincsenek összhangban a releváns tervek céljaival. Külön 
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megjegyzendı, hogy mind a logisztika-intenzív ágazatok ösztönzésére vonatkozó, 
mind pedig a tranzitforgalom lehetıségeinek kiaknázására irányuló célkitőzés eseté-
ben a fenntarthatósági és környezeti szempontokon túlmenıen az ésszerő gazdaság-

politikai meggondolásokkal is konfrontál az MLS célkitőzése.  

Ugyanakkor megállapítható, hogy a céloknak a fenntarthatóság szempontjából 
szükségessé vált megkülönböztetése, és egyes céloknak a környezeti célokkal való 
inkonzisztenciája nem jelenti azt, hogy önmagában az MLS célrendszere ne lett volna 
konzisztens. A belsı, potenciális inkonzisztencia akkor vált volna láthatóvá, ha a 
stratégia tartalmazta volna az általunk hiányolt társadalompolitikai / gazdaságpoliti-
kai, a hierarchiában legfelsı szinten elhelyezkedı célokat. 

3.4.  

3.4.4. Az MLS végrehajtása során esetlegesen megjelenı új környezeti konfliktusok, 

valamint a meglevı konfliktusok, problémák felerısödése 

Az MLS megvalósítási idıszaka egybeesik a Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégia 
mentén megteendı elsı idıszak kötelezettségeivel. Ebben az idıszakban a széndi-
oxid (általában az üvegház hatású gázok) kibocsátásának szigorú mennyiségi korlá-
tozása meg fog erısödni. Jóllehet a szabályozás elıször a kibocsátáskereskedelmi 
megállapodásokba könnyen bevonható energetikai és feldolgozóipari kibocsátókat 
éri el, nem képzelhetı el, hogy ezek az ágazatok sokáig hajlandók lennének kompen-
zálni a közlekedési szektor által elıidézett kibocsátási növekményeket. Ezért a köz-

lekedési kibocsátások témája rövidesen át fog alakulni környezetvédıkkel történı 
eszmecserébıl gazdasági ágazatok közötti üzleti kérdéssé. A Magyar Logisztikai 
Stratégia, azzal, hogy kitért a környezeti kibocsátások érdemi kezelésének kérdése 
elıl, és azt igyekezett késıbbi, projektszintő, mikrogazdasági kérdéssé degradálni, 
éppen az egyik legsúlyosabb logisztikai ágazati feladatára mulasztotta el a felkészü-
lést. Ez a témakör olyan jelentıségő, hogy ha az MLS-nek egy kérdést kellett volna, 
hogy kiragadjon az elkövetkezı évek feladatai közül, amire fokozott figyelmet kell 
összpontosítani, az valószínőleg éppen az összes kibocsátások limitálásából elıálló 

új konfliktusok feltérképezése és kezelése kellett volna, hogy legyen.  

A MLS errıl a kihívásról nem vesz tudomást, a teljes kibocsátásnak még a méré-
sére sem kíván felkészülni, a fajlagos kibocsátáscsökkentés (egyébként ugyancsak 
fontos) célját is mások feladatának tekinti, és célkitőzéseiben mindezt mellızve kí-
vánja növelni a logisztikai tevékenységeket, a logisztika-intenzív ágazatokat, és a 
tranzitforgalmat. 

5. JAVASLAT KÖRNYEZETI SZEMPONTÚ INTÉZKEDÉSEKRE, ELİÍRÁSOKRA, 
FELTÉTELEKRE, SZEMPONTOKRA  
Javaslat olyan környezeti szempontú intézkedésekre, elıírásokra, feltételekre, szem-



22 MTA VILÁGGAZDASÁGI KUTATÓINTÉZET 

pontokra, amelyeket az MLS által befolyásolt más tervben, illetve programban figye-
lembe kell venni 

Célszerő lenne az alcímet mellızni, és mindenekelıtt az MLS-ben érvényesítendı 

környezeti szempontú intézkedésekre, elıírásokra, feltételekre, szempontokra kon-

centrálni. 

Az eddigieket is összefoglalva, az MLS-bıl hiányzik a dokumentum célrendsze-
rének beillesztése általánosabb nemzeti célok, ezek között a fenntarthatósági vonat-
kozású célok közé. Mivel ez a magasabb szintő cél-hierarchia szint hiányzik, az MLS 
céljainak nincs mihez illeszkedjenek.  

A helyzetértékelés kapcsán jeleztük, hogy (a gazdaságpolitikai integráció hiánya 
mellett) hiányzik belıle a fenntarthatósági korlátokkal, mint a logisztikai tevékeny-
ség peremfeltételeit megszabó feltételekkel való szembesülés. Ez a szemlélet az MLS 
tervezetének az elkészítése idején is számonkérhetı lett volna, – de kétségtelen tény, 
hogy a Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégia parlament által történı elfogadására azóta 
került sor, és most ez az a legfrissebb dokumentum, amit e tárgykörben érdemes fi-
gyelembe venni. A NÉS elfogadásával megváltozott helyzet indokolásként (ürügy-
ként) is használható egyébként annak megmagyarázására, hogy miért kell alaposan 
újraszerkeszteni az MLS helyzetértékelését, célrendszerét és a dokumentum összes 
erre támaszkodó részét.  

6. A PROGRAMBAN SZEREPLİ MONITOROZÁSI JAVASLATOK ÉRTÉKELÉSE, 
JAVASLATOK EGYÉB SZÜKSÉGES INTÉZKEDÉSEKRE   
Az MLS megvalósítása következtében várhatóan fellépı környezeti hatásokra vonat-
kozóan a programban szereplı monitorozási javaslatok értékelése, javaslatok egyéb 
szükséges intézkedésekre 

Az indikátorokra vonatkozóan mindenképpen egy átfogó felülvizsgálatra lenne 
szükség, az indikátorok elméleti megalapozottságú hazai áttekintésétıl kezdve az in-
dikátorok használatának értelmezésén keresztül az indikátorok különbözı osztályo-
zási szempontjainak bemutatásáig. Ez a feladat mindenképpen meghaladja ennek a 
környezeti vizsgálatnak a kereteit, így az alábbi megjegyzések annak tudatában íród-
tak, hogy nem helyettesíthetik az átfogó megalapozást. 

Az indikátorok használatával kapcsolatban fontosnak tartjuk annak a rögzítését, 
hogy a különbözı típusú indikátorok létjogosultságát akkor lehet megérteni, ha ösz-
szefüggésbe hozzuk azokat a célok különbözı szintjeivel.  

Konkrét intézkedések (vagy akár projektek) szintjén nyilvánvalóan közvetlenül 
alkalmazhatók az input és output indikátorok (megtörténtek-e azok a ráfordítások, 
amik a tervben szerepeltek, és megszületett-e az a közvetlen produktum, amire a ter-
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vezet irányult. Projekt esetében input indikátor, pl. a ráfordított költség, és output 
indikátor, pl. a megépített út hossza).  

Egy konzisztens tervezési folyamatban egy-egy projekt, vagy intézkedés nem 
önmagában áll, hanem része (eszköze) valamilyen programnak. Ha a tervezés jó volt, 
akkor az egyes intézkedései hozzájárulnak a program szinten megfogalmazott célki-
tőzések teljesüléséhez, a program eredményességéhez. Azokat az indikátorokat, ame-
lyek az intézkedések programszintő eredményességét vizsgálják, (result-) eredmény-

indikátornak nevezzük. Ilyen ellenırzés lehet például, hogy a megépült út következ-
tében valóban csökkentek-e a korábbi torlódások (ha ez volt a program célja), vagy 
többen utaznak-e közösségi közlekedéssel (ha ez volt a szakpolitikai célkitőzés).  

Végül, vannak a programszintő beavatkozási céloknál is átfogóbb szakpolitikai, 
illetve társadalom-politikai célok, például az ország térségi kiegyenlítésének az elı-
segítése, vagy a regionális versenyképesség fokozása. Az ilyen átfogó célok irányá-
ban elért hatást mérik az (impact-) hatás-indikátorok. A hatásindikátorok gyakran 
nehezen számszerősíthetı, minıségi változásokat mérnek, és sok esetben csak hosz-
szabb idı elteltével válik lehetségessé a hatások kimutatása.   

A 4. táblázat áttekinti az eddig írtakat. Azt rögtön jelezni kell, hogy nem egy 
kristálytiszta, és kıbe vésett rendszerrıl van szó, a célhierarchiában több szint van, 
(program, terv, akció, intézkedés, feladat stb.) mint amennyi megkülönböztethetı 
indikátor típus. Talán kidolgozható lenne egy tisztább relatív rendszer, ahol az adott, 
mindenkori vizsgálandó cél-hierarchia szint, és a fölötte lévı két szint szerepelne 
csak, és erre az összesen három szintre vonatkozna rendre az output, az eredmény és 
a hatás indikátor visszacsatolása.  

 
SZINT CÉL INDIKÁTOR PÉLDA 

GAZDASÁG- ÉS 
TÁRSADALOM-
POLITIKA 

gazdaság- és társada-
lom-politikai célok 

hatás térségi kiegyenlítıdés, a 
térségi versenyképesség 
növekedése 

 
 

SZAKPOLITIKA 

a gazd-társadalom-
politikai céloknak 
megfelelı közlekedési 
cél 

hatás /  
eredmény 

modal split változása, kibo-
csátás csökkentése 

 

PROGRAM 
bizonyos típusú fej-
lesztések kijelölése 

eredmény utazási idı-változás, bal-
esetszám-csökkenés 

 

PROJEKT 
adott létesítmény meg-

építése 

input, 

output 

elköltött pénz, 

elkészült út [km] 

4 táblázat. Stratégia-alkotás cél-hierarchiája és indikátorrendszere összefüggése 
(a projekt szint feltüntetésével) 
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Mindenesetre az MLS célokhoz rendelt indikátorrendszere távol áll attól, hogy 
bármiféle kapcsolatot jelezzen a célok hierarchiájával, és nem különbözteti meg a 
különbözı indikátor típusokat. Az indikátor táblában (37-38. old majd ismét 49-50 
old.) jelölt célértékek nincsenek az átfogó célokból lebontott célokhoz kapcsolva. 
Összességében jelenlegi formájában a rendszer alkalmatlan arra is, hogy output szin-
ten érdemben értékelje a megjelölt célokat. Pl. a vizsgálatunkban fenntarthatósági 
szempontból legjobbnak talált célt, alágazati munkamegosztás korszerővé alakítását 
nyilvánvalóan különbözı arányok segítségével lehetne értékelni. Az MLS nem csak, 
hogy nem arányokat jelöl meg ennek a célnak az indikátoraként (pl. a közúti és a 
vasúti áruszállítási teljesítmény aránya) de az indikátorok kiválasztása még azt is le-
hetetlenné teszi, hogy belılük utólag ez az arány képezhetı legyen. („közúti áruszál-
lítási teljesítmény alakulása (forrás: KSH) és vasúti áruszállítási árbevétel (forrás: 
APEH)”). A ’magas hozzáadott értékő logisztikai vállalkozások nyújtása’ célhoz tar-
tozó indikátor nem a vállakozások hozzáadott értékét méri, hanem a vállalkozások 
árbevételét, amibıl éppen az nem derül ki, hogy növekedett-e a célként megjelölt 
mennyiség.  

Konkrétan elemezve a 37-38. old. indikátor-tábláját.  

A MLS stratégiai célját (’eurázsiai logisztikai központtá válni’) fenntarthatósági 
szempontból eleve hibásnak találtuk, – az ezt mérı, helyezési számra vonatkozó 
nemzetközi rangsorok, mint kiemelt indikátorok tulajdonképpen hatás-
indikátoroknak is tekinthetık, t.i. olyan következményeket mérnek, aminek az alaku-
lása tılünk jórészt független (mások mit tesznek). Külön is problémásnak találtuk a 
3. indexet (Logisztikai központok létrehozási feltételeinek ranglistája) nevezetesen 
kérdéses, hogy ha már teleraktuk az országot logisztikai központokkal, mondjuk 
2013-ban mit mérünk azzal a mutatóval, ami esetleg azt jelzi, hogy Magyarországon 
már nincsenek jó feltételek (további) központok létrehozására? 

’Magyarország tranzit, hinterland potenciáljának a kiaknázása’ A célt fenntartha-
tósági szempontból hibásnak találtuk. Az indikátor (adriai és fekete tengeri kikötık 
magyar forgalma) a tranzit szerepet éppen nem méri, a hinterland szerep egy szá-
munkra nemzetgazdasági szempontból nem túl fontos összetevıjét méri, amit adott 
esetben javítani úgy tudnánk, ha az ottani kikötık fejlesztésébe ruháznánk be. 
Amúgy, e kikötık magyar forgalma üzleti megfontolásokon múlik, annak ellenében 
használni e kikötıket nem túl értelmes cél. A magyar hinterland potenciál kiaknázá-
sát egyébként pedig éppen az mutatná, hogy mennyi nem magyar, a kikötıhöz kap-
csolódó áru van az országban tárolva, feldolgozás alatt stb.  

’Versenyképes, magas hozzáadott értékő logisztikai szolgáltatások’ A célt jónak 
tartottuk, az indikátorok közül a ’logisztikai szolgáltatók árbevétele’ éppen a hozzá-
adott érték alakulásáról nem mond semmit. Az MLS ezt a célt, ami éppen fajlagos 
jellege miatt környezetbarát (t.i. adott feladat hatékony elvégzése segítené elı) ab-
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szolút növekedési mutatókkal próbálja mérni (árbevétel és áruforgalom) ezzel elárul-
va, hogy a forgalom növelésében látja a perspektívát. (ezek az eredmény-mutatói) 

’Korszerő technológiák’ A cél támogatandó, környezeti szempontból nem kifo-
gásolható, hogy a vasúti forgalmat elısegítı és a közúti közlekedést drágító állami 
rendszerekhez kapcsolódik az output indikátor. 

’Korszerő alágazati munkamegosztás’ A célt támogatandónak találtuk, az 
alágazati arányok összehasonlítására alkalmatlan mutatók nem képesek a cél elérésé-
re vonatkozó minısítésre. Jellemzı módon a tervezett indikátorok itt is növekedése-
ket (teljesítmény, árbevétel, árutonna,) képesek mérni, az MLS ezt láttatja a korszerő-
ség mércéjének. 

’Logisztika-intenzív ágazatok ösztönzése’ A cél ellentétes a fenntarthatósági 
szempontokkal, az indikátorok (’feldolgozóipar termelési értéke’ és ’mezıgazdasági 
termékek termelési értéke’) pedig alkalmatlan mind az output, mind a céllal elért 
eredmény minısítésére. 

’Fenntartható fejlıdésre gyakorolt hatás, a negatív externáliák csökkentése’ Az 
elsı részre nincs indikátor (igaz lebontott célkitőzés sem); a második részt itt viszont, 
ahol abszolút mértékő csökkentésre lenne szükség, fajlagos mutatóval próbálja az 
MLS mérni (ezer tonnakm szállításra jutó negatív externális költség). A fenntartható-
ságot biztosító irány a mutatóból nem állapítható meg, csak az összes tkm teljesít-
ménnyel felszorozva (amely mutató nem szerepel az MLS indikátorai között)  

’Logisztikai ágazat nemzetgazdasági pozíciójának javítása és hazai vállalkozások 
versenyképességének a javítása’ Az elsı fele nem horizontális cél, fenntarthatósági 
szempontból hibás célkitőzés; a második megfelelı. Utóbbi mérésére azonban az 
MLS nem a vállalkozások versenyképességét próbálja mérni, hanem a logisztikai 
szolgáltató vállalkozásokét, ami nem a horizontális célhoz tartozó indikátor. A lo-
gisztikai kiadások a GDP %-ában pedig a hibás célhoz rendelt input indikátor. 

A környezeti vizsgálat keretében nem érezzük feladatunknak sem a célrendszer 
teljes átírását, sem a hozzá tartozó indikátorrendszer kialakítását, azonban ennek el-
készítéséhez kiindulásul ajánljuk az 5. táblázat sémájának alkalmazását.  

 
SZINT CÉL INDIKÁTOR INDIKÁTOR MEGJEGYZÉS 

 
GAZDASÁG- ÉS 
TÁRSADALOM-
POLITIKAI CÉL 

  
HATÁS 
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STRATÉGIAI ÉS 
ÁTFOGÓ CÉL 

  
EREDMÉNY 

  

 
SPECIFIKUS CÉL 

 INPUT, 
OUTPUT 

  

5 táblázat. Az MLS cél-hierarchiája és indikátorrendszere összefüggése 

Minden egyes specifikus cél (vagy az MLS esetében az átfogó célból lebontott 
célkitőzés) egyrészt akkor konzisztens a tervezet célrendszerével, ha beilleszthetı 
legalább egy átfogó cél alá, amely hasonlóképpen alárendelhetı legalább egy társa-
dalompolitikai célnak. (Ide sorolhatók a fenntarthatósági célok is) Ezeket beírva vá-
lik végiggondolhatóvá, hogy az adott cél teljesülése tulajdonképpen mivel mérhetı, 
attól milyen eredményt és milyen hatást várunk, Bár így egy specifikus célhoz leg-
alább három indikátor tartozik, utóbb több specifikus cél közös eredményben és ha-
tásban is megnyilvánulhat, és nem lesz olyan nagyszámú indikátorra szükség.  
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FÜGGELÉK I  

A Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégia (NÉS) az alábbi alapelvek figyelembevéte-
lével készült: 

Fenntarthatóság elve:• a stratégia intézkedései figyelembe veszik a jövı nemzedékek életfel-
tételeit, igényeik kielégítésének feltételeit. 

Rendszerszemlélet:• a stratégia az éghajlatváltozást a környezeti változást okozó hajtóerık, 
terhelések, állapot, hatás és válaszok dinamikus rendszerében értelmezi. 

Elıvigyázatosság elve:• a stratégia az éghajlatváltozás hatásai, emberi, természeti és társa-
dalmi-gazdasági veszteségek realitása esetén, megfelelı óvintézkedések bevezetésével 
számol akkor is, ha tudományosan még nem bizonyított az egyértelmő ok–okozati ösz-
szefüggés vagy a várható veszteség mértéke. 

Közös, de megkülönböztetett felelısség elve:• az éghajlatváltozás globális természete vala-
mennyi ország lehetı legszélesebb együttmőködését teszi szükségessé és azok részvétel-
ét igényli a hatékony és megfelelı nemzetközi cselekvésben az adott lehetıségeiknek, 
valamint a társadalmi és gazdasági feltételeiknek megfelelıen. 

Szolidaritás elve:• azon alapul, hogy az egyes ember és a társadalom lényegük szerint és te-
vékeny módon egymásra van utalva, és így a kölcsönös kötelezettségvállalás illetve 
egymás megsegítésének szerepét hangsúlyozza. 

Megelızés elve:• általános érvényő, egyben bizonyított elv, hogy a veszteségekkel fenyegetı 
változások megelızésének költsége akár több nagyságrenddel is kisebb, mint a bekövet-
kezett kár helyreállításának várható ráfordításai. 

Decentralizáció, regionalizmus elve: • a klímaváltozáshoz kapcsolódó intézkedések megva-
lósításának, a munka- és hatáskör megosztásának a szubszidiaritás elvén kell alapulnia, 
vagyis minden döntést azon a lehetı legalacsonyabb szinten kell meghozni, ahol az op-
timális informáltság, a döntési felelısség és a döntések hatásainak következményei a 
legjobban láthatók és érvényesíthetık. 

Környezeti igazságosság elve:• korra, nemre, etnikumra és társadalmi-gazdasági helyzetre 
való tekintet nélkül biztosítani kell az egyenlı hozzáférés jogát a környezeti közjavak-
hoz és az egészséges környezethez, a környezeti károk terheit és felszámolásának költ-
ségeinek pedig méltányos módon kell elosztani a különbözı érintettek között. 

Környezeti átterhelések kiküszöbölése:• csak olyan intézkedések elfogadhatók, amelyek nem 
okoznak összemérhetı környezeti terheket más környezeti és természeti rendszerekben 
és térségekben. 

Integráció elve:• a környezet megóvása minden ágazati politika szerves részét alkotja. Ennek 
megfelelıen, az éghajlatváltozási stratégia szempontjait és iránymutatásait be kell építe-
ni valamennyi hazai kormányzati stratégiába, tervbe és programba, amelyek tevékenysé-
gei a klímaváltozással – közvetlenül vagy közvetve – összefüggésben állnak. 

Forrás: NÉS (2008) 24. old. 
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FÜGGELÉK II  

Az NKP-II a legfontosabb hazai és nemzetközi környezetpolitikai alapelvekre épül, amelyek 
három fı csoportba sorolhatók: 

- A környezetvédelemben mára már hagyományosnak tekintett alapelvek (pl. az elıvigyázatos-
ság, a megelızés, a helyreállítás, a felelısség, az együttmőködés, a tájékoztatás, a nyilvános-
ság és a „szennyezı fizet” elve). 

- A fejlett országok környezeti kormányzati tevékenysége alapján számunkra példaértékőnek te-
kinthetı további alapelvek (a megosztott felelısség; az át-láthatóság biztosítása a tervezés, 
döntéshozás, finanszírozás, megvalósítás és ellenırzés során; kiszámíthatóság a szabályo-
zásban és a finanszírozásban; számonkérhetıség, világos célok, mérhetı teljesítmények; 
partnerség, szubszidiaritás, addicionalitás, többszörös hasznú intézkedések). 

- A fenntartható fejlıdés alapelveinek (a fenntartható fejlıdés - Herman Daly megfogalmazása 
szerint - „a folytonos szociális jólét elérése anélkül, hogy az ökológiai eltartóképességet 
meghaladó módon növekednénk”) figyelembevételével az NKP-II-nek elı kell segítenie a 
fenntartható fejlıdés irányába történı átmenethez szükséges társadalmi, gazdasági és kör-
nyezeti fel-tételek kialakítását. 

Az NKP-II fı céljai: 

a) Az ökoszisztémák védelme, azaz a természeti erıforrásokkal való gazdálkodásban a fenntart-
ható fejlıdés elvének figyelembevétele, a lételemnek tekintett természeti erıforrások (víz, 
föld, levegı) következı nemzedékeink számára történı megırzése, az azokkal való takaré-
kos, értékvédı gazdálkodás megvalósítása - figyelembe véve mennyiségi és minıségi jel-
lemzıiket is -, valamint a természetes rendszerek és természeti értékek megóvása, fennma-
radásának biztosítása, a bioszféra sokszínőségének megtartása, a természeti folyamatokban 
rejlı információk megırzése. 

b) A társadalom és környezet harmonikus kapcsolatának biztosítása: a lakosság egészségi állapo-
tának javítása, a megfelelı életminıséghez szükséges környezeti állapot megırzése, javítása, 
illetve helyreállítása - azaz az egészséges környezet feltételeinek biztosítása, az emberi 
egészséget károsító, veszélyeztetı hatások csökkentése, megszüntetése. 

c) A gazdasági fejlıdésben a környezeti szempontok érvényesítése. A gazdasági fejlıdést úgy 
kell megvalósítani, hogy a növekvı jólét csökkenı környezet-terheléssel járjon együtt. En-
nek feltétele a gazdasági fejlıdés során a társadalom és a környezet harmonikus viszonyának 
kialakítása és fenntartása, a fenntartható természeti erıforrás- és területhasználat, a környezet 
terhelhetıségét meg nem haladó igénybevétel, a környezet károsodásának megelızése, ill. a 
lehetı legkisebb mértékőre való csökkentése. 

d) A környezeti folyamatokkal, hatásokkal, valamint a környezet- és természet-védelemmel kap-
csolatos ismeretek, tudatosság és együttmőködés erısítése: a környezet állapotában végbe-
menı változások, a környezeti hatások és a különbözı intézkedések környezeti hatásainak 
nyomon követése, értékelése; a környezetet érintı hazai és nemzetközi vonatkozású döntés-
hozatali folyamatok átláthatóvá tétele és az azokkal kapcsolatos tájékoztatás javítása; a kör-
nyezetállapot-változás és az intézkedések hatásainak mérése megfelelı mutatók segítségével, 
valamint a kölcsönös globális környezeti függıség jegyében az irányítás, a koordináció, az 
együttmőködés és a tájékoztatás javítása minden szinten az összes érintett ágazati és társa-
dalmi szervezet, érdekképviseleti csoport képviselıinek részvételével. 

Forrás: NKP-II (2004) 11.. és 45 old. 
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FÜGGELÉK III  

 „A NFFS fı célkitőzése, hogy elısegítse a hazai társadalmi-gazdasági-környezeti folyama-
tok összességének, azaz országunk fejlıdésének közép- illetve hosszú távon fenntartható 
pályára való áttérését, figyelembe véve a hazai adottságokat és a tágabb folyamatokat, 
feltételeket.” (5. old.) 

A NFFS alapelvei: 

A holisztikus megközelítés elve. A dolgokat egymással összefüggésben kell vizsgálni, mivel 
a rendszerek egymással szoros kölcsönhatásban állnak. Bármilyen beavatkozás tovagyő-
rőzı hatásokat okoz esetleg távoli rendszerekben is. A helyi kihívásokra adandó vála-
szokhoz szükséges a tágabb környezet és a globális trendek ismerete. 

A nemzedéken belüli és nemzedékek közötti szolidaritás elve. A fenntartható fejlıdés érde-
keinek középpontjában az emberek állnak. A jelen nemzedékek fejlıdési és környezeti 
szükségleteit úgy kell kielégíteni, hogy ne veszélyeztessük a jövı nemzedékek esélyét 
arra, hogy ık is kielégíthessék saját szükségleteiket. 

Társadalmi igazságosság elve. El kell ismerni mindenki jogát a méltó életfeltételekhez, 
mindenki számára biztosítani kell az alapvetı emberi jogokat. Mindenki azonos eséllyel 
szerezhesse meg azokat az ismereteket, tudást és készségeket, amelyek birtokában a tár-
sadalom teljes értékő tagjává válhat. 

Tartamosság elve. Az erıforrások tartamos kezelése, figyelembe veszi a környezet 
eltartóképességének korlátait; az erıforrások körültekintı és takarékos használata által 
megırzi a jövıbeli fejlıdéshez szükséges forrásokat. A biológiai sokféleség is természeti 
erıforrás, védelmét kiemelten fontosnak tartjuk. 

Integráció elve. A szakpolitikák, tervek, programok, stratégiák kidolgozása, értékelése és 
végrehajtása során a gazdasági, a szociális és a környezeti szempontokat, azok összefüg-
géseit is egyaránt figyelembe kell venni annak érdekében, hogy azok kölcsönösen erısít-
sék egymást. A helyi, regionális és nemzeti szintő tevékenységeket is össze kell hangol-
ni. 

Helyi erıforrások hasznosításának elve. Törekedni kell a közösségek szükségleteinek helyi 
szinten, helyi erıforrásokból történı kielégítésére. İrizzük meg a helyi sajátosságo-
kat, azok sokszínőségét. Fontos feladat az épített környezet megóvása és a kulturális 
örökség megırzése, fenntartható módon történı hasznosítása is. 

Társadalmi részvétel elve. Mindenki számára biztosítani kell a megfelelı hozzáférést a tár-
sadalmi-gazdasági közéletre, a döntéshozatali folyamatokra, a környezetre vonatkozó in-
formációkhoz. Javítani kell a fenntartható fejlıdéssel, annak társadalmi-gazdasági és 
környezeti vonatkozásaival, a fenntarthatóbb megoldásokkal kapcsolatos tájékozottsá-
got. Erısíteni kell az állampolgárok döntéshozatalban való részvételét. 

Társadalmi felelısségvállalás elves. A fenntartható fejlıdés, a magasabb életminıség elérése 
érdekében csökkenteni kell, illetve ki kell küszöbölni a termelés és a fogyasztás nem 
fenntartható módjait. Erısíteni kell a vállalkozások társadalmi felelısségvállalását, a 
magán- és a közszféra közötti együttmőködést. 
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Elıvigyázatosság és megelızés elve. Az elıvigyázatos megközelítés azt jelenti, hogy ha sú-
lyos vagy visszafordíthatatlan kár lehetısége merül fel, a teljes tudományos bizonyosság 
hiánya nem használható fel indokként a környezetromlást vagy az emberi egészség 
veszélyeztetését megakadályozó, hatékony intézkedések elhalasztására, azaz a ve-
szély mértékét figyelembe véve cselekedni kell. Az emberi tevékenységeket ennek az 
elıvigyázatossági elvnek a figyelembevételével kell tervezni és végrehajtani, illetve meg 
kell elızni, – s ahol ez nem lehetséges – mérsékelni kell a természeti rendszereket és az 
emberi egészséget veszélyeztetı környezetkárosító, környezetszennyezı tevékenysége-
ket, illetve lehetıség szerint helyreállítani a károkat. 

A szennyezı fizet elv. Az áraknak tükrözniük kell a fogyasztással és termeléssel kapcsolatos 
tevékenységek, illetve hatásaik valós költségeit a társadalom számára, beleértve a termé-
szeti erıforrások használatának költségeit. A környezetkárosító, környezetszennyezı 
tevékenységet folytatóknak meg kell fizetniük az emberi egészségben vagy a kör-
nyezetben okozott károkat. 
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