Polgar Julia:

Aruszallitas és okologia

Transportation is the industry
that connects other industries ...
it is the key to globalization."

Az aruszallitds és Okologia kapcsolatdban a szabad kereskedelem koncepcidja és egyre
teljesebb kibontakozéasa dontd tényezdve valt. Az aruszallitas jelenlegi gyakorlatat figyelembe
véve sorsszerlinek tlinik a konfliktus a kornyezeti megfontolasokkal, a szabad kereskedelem
pedig ebben a harcban nyiltan a szallitmanyozas oldalan tette, és teszi le a garast.

1950 6ta a nemzetkozi kereskedelem globalis GDP-ben vald részesedése megduplazodott,
2003-ban 15 %-ot tett ki.> Ennek hatterét egyéb tényezdk mellett a szallitasi koltségek jelentds
csOkkenése szolgéltatta, mely nem csupdn az eszkozok fejlédésének és hatékonysiganak
mutatdja, hanem a vildggazdasagba val6 gazdasagi integralodassal is erds 0sszefliggésben 4ll.

A szabad kereskedelem egyik alapja az elérhetd, gyors és olcso széllitas lehetdsége. Ennél is
nagyobb sulyt fektetnek a szallitds kérdéseire az olyan elemzések, melyek a csokkend
szallitasi koltségeket egyenesen a globalizacié mérészamai kozott emlitik.’ A globalizaciorol
sz6lo irdsok jelentds része lelkes hangnemben ecseteli a nemzetkozi szallitas fejlddésének
lenyligoz6 iramat®. Fleischer’ ezt kinalat-noveld kozlekedésfejlesztésnek nevezi, melynek az
az alapfilozofidgja, hogy a mobilitds mintegy az emberek alapjoga, az €let természetes
velejaroja, a gazdasagnak pedig sziikségszeriien novekvé motorja, igy tehat a rendszer célja a
minél zavartalanabb mobilitas biztositasa. Ebben a gondolati keretben az erddk, a legeldk, az
autok elé ugré allatok, a kerékparosok, a gyalogosok mind-mind a mobilitas hatraltatéi és
kikiiszobolendod tényezok.

A szabad kereskedelem partoldi szerint ez nem is probléma, hiszen a kereskedelem a
gazdasagi novekedés generdlasa altal védi a kornyezetet, mivel keresletet produkal a
kornyezetvédelemre is és egyben hozzajarul az ehhez sziikséges er6forrasok bdviiléséhez’.
Ezekkel az érvekkel szemben viszont szamos ellenérv meriil fel, melyek ravilagitanak arra,
hogyan parosul a nemzetkozi kereskedelem az 6kologiai problémak elmélyiilésével. A negativ
externalidk (a nemzetkozi aruszallitds esetében példaul a szallitdeszkozok karosanyag-
kibocsatdsa, por- €s zajterhelés, a szallitdsi utvonalak természeti értékekben bekovetkezd
pusztitasa, a szallitdeszkdzok gyartasahoz, javitasahoz sziikséges anyagok megtermelése, a
gyarak ilizemeltetése, a munkésokkal valo esetleges embertelen banasmod, a hulladékok
kezelése, stb.) a szallitmanyozas novekedésével egyiitt novekszenek, tehat a ,,fejlodés” és a
szennyezés kéz a kézben jarnak. Gyakran felmeriilé ellenérv, hogy a fejlodés a
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szallitoeszkozok fejlédését is jelenti, tehat példaul tisztabb levegét’. A személygépkocsik
fajlagos lizemanyag-fogyasztasa ¢s karosanyag-kibocsatasa valoban csokkent példaul az 1960-
as atlagokhoz képest, am a személygépkocsi-forgalom volumene olyan nagy mértékben
emelkedett, hogy végeredményben az autok okozta kornyezeti terhelés drasztikusan nétt.

A novekvd forgalommal természetesen az allamok addbevételei is néttek, tehat elvileg tobb
forras keletkezett a kdrnyezeti karok enyhitéséhez. Ez azonban csak akkor lehetne {idvos (és
akkor sem biztosan elegendd), amennyiben ezek a plusz forrdsok valdoban kornyezetvédelmi
célokra lennének felhasznalva. Ebben az esetben sem lenne azonban bizonyos, hogy a
novekvo szallitds altal termelt novekvd pénz helyre tudna hozni az okozott karokat. Sem a
kipusztult fajok, sem beteg tiidok, sem a tonkrement erd6k nem teremtddnek ujja a profitbol
vagy az adobevételekbol.

A nemzetkozi szallitas 6kologiai hatasat vizsgalva tovabbi problémat jelent a szerepldk eltérd
gazdasagi helyzete. A legjobban 4all6 gazdasagok esetleg megengedhetik maguknak
(egyeldre), hogy a kornyezetvédelem luxusara jelentds Osszegeket dldozzanak, de a globalis
piac szegényebb résztvevdi err6l nem is almodhatnak. Nem csupan ez ebbdl fakado
igazsagtalansag neheziti az Okologiai egyensuly fenntartasat, hanem az is, hogy ez az
aszimmetria tobbnyire rejtve marad egészen addig, mig szinte kezelhetetlen valsagot okoz. A
kereskedelemben szerepet jatszo tdvolsdgok novekedésével egyiitt megsziinnek a negativ
visszacsatolasok®. Annak ellenére, hogy a részt vevd érintettek szdma nd, a valds
dontéshozoké valtozatlan, vagy csokkend tendenciat mutat. A kdrnyezeti probléméak nem a
gazdasagi dontéshozd centrumokban jelennek meg (melyek amugy is jellemzden a
kornyezetvédelmi célokra inkdbb 4aldozni tud6d kozegben taldlhatoak), hanem olyan
tavolsagokban, ahova a dontéshoz6 nem is lat el, igy kézenfekvd, hogy szandékoltsag nélkiil
1s masokra terheli a felmeriild koltségeket.

Az 1970-es évek olajarvalsdga vilagitott talan eldszor ra arra, hogy nemcsak a pénziigyi
értelemben vett toke, hanem a természeti eréforrasok is jelentds értéket képviselnek.” Ezzel
parhuzamosan alakult ki az igény a szempontvaltasra. Mig kordbban az volt a nézet, hogy az
emberiségnek energia-felhasznalasra van sziiksége, az energiaforrasok sorsa miatti aggodalom
arra is ravilagitott, hogy alapvetden szolgéltatdsokat igényliink (meleg, fény, mozgas),
melyekhez az energia az eszkoz, nem a cél. Fleischer' szerint megfordult (vagy meg kell,
hogy forduljon) tehat az eddigi nézet: az a rendszer a fejlettebb, amely ugyanazt a szolgaltatast
kevesebb energia-felhasznalds mellett biztositja. Mig régen a fejlettség szintjét jelezte az
energia-felhasznalas egy adott orszdgban, ma mar inkdbb a keresletet mérsékld kozlekedési
stratégia kidolgozasat kell stirgetni.

Szintén Fleischer (2003.) fejti ki a fenntarthatosdg nagyon izgalmas értelmezését. A
fenntarthatosagot eddig leginkabb, mint id6beli problémat értelmezték, azaz a fenntarthato
fejlodés az, amit idOben sokdig fenn lehet tartani. A térbeli dimenzi6é viszont ugyanolyan
fontos, ezért Fleischer a térbeli szolidaritas fontossdgat hangsulyozza. Ugyanakkor a
fenntarthatd mobilitds fogalmanak két, ellentmond6 értelmezését is szembe allitja: az egyik
nézet szerint a fenntarthatdsag azt jelenti, hogy a mobilitas fejlédése sziikiil, és mindségileg
valtozik, a masik értelmezés a mai mértéki mobilitds fenntartasat tizné ki célul. A
nfenntarthatd életkoriilmények” kovetelménye viszont nem hagy kérdést a megoldas
mibenléte feldl, hisz csupan akkor valosul meg az életkoriilmények fenntarthatosaga,
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amennyiben a mobilizacid fejlodésének hatarokat szabunk. Ennek a gondolatnak végigvitele
vezetett el ahhoz, hogy ,,a fenntarthatdosag a kozlekedésben nem azonosithaté a mobilitas
mértékének a fenntartasadval”, a forgalom mennyisége nem Orizheté meg fenntarthaté méddon.
Erre rimel az Eurdpai Unié 2001-es Time to Decide cimii kézlekedéspolitikai dokumentuma,
mely kimondja a forgalomnak a gazdasigi novekedéssel valé parhuzamos emelkedésének
tarthatatlansagat, valamint azt, hogy ,esetenként nem lesznek elkeriilhetdk bizonyos, a
forgalom csokkentésére iranyuld beavatkozasok™''. Az unidés dokumentum szellemisége talan
arra példa, hogy a valoban szép uj viladg sziikségességét kezdik felismerni. Sajnos ezek a
csirdjukban levd felismerések azonban egyeldre nem parosulnak aktiv és hathatos 1épésekkel,
olyan erével, mely ki is tudna kényszeriteni a valtozasokat.

A kényszeritd er0k eddigi hidnyahoz kapcsolodik az Index internetes ujsdgban a kdzelmultban
megjelent cikk, mely az olajar-emelkedés lehetséges hatéasait vizsgélja. (Dudas, G. 2005)
Ebben az esetben nagyon is erds kényszer 1épne fel a valtozasok iranyaba; az ujsag gondolati
jatékanak egyik célja az volt, hogy végiggondolja: milyen kézzelfoghato, koznapi életben is
tapasztalhatd valtozasok varnanak rank ebben az esetben. Az iras szakértOk bevonasaval és
némi fantdzidval vazolta a jovo lehetséges alakuldsat abban az esetben, amennyiben az olajar
eléri a biivés 100 dollaros szintet. A francia Ixis-CIB befektetési bank elemzése szerint 2015-
ben akar 380 dollar is lehet az olaj hordonkénti ara, és bar az Osszegeket illetden nincs
Osszhang, azzal a véleménnyel nem 4ll egyediil a francia elemzés, hogy az olajar hamarosan
elérheti a 100 dollaros szintet. Ez a szallitasi koltségek erdteljes ndvekedését hoznd, és
jelentds valtozdsokhoz vezetne a vilag kereskedelmi életében. Az esélyek latolgatasa nélkdil,
feltételezve, hogy mégis bekdvetkezik az olajar-ndvekedés, érdekes képzeleti jatékot tizhetiink
a lehetséges megoldasok mibenlétérdl. A technikai fejlédés felgyorsulna, hiszen 0j célként
megjelenne az olajfogyasztast kivaltd megoldasok irant kereslet. Mivel az olajtermelés {6
piaca az iizemanyagként valo felhasznalds, konnyen elképzelhetd, hogy a tartésan ¢és
szamottevéen magasabb arak mekkora 1j igényt inditananak el. Bar révid tdvon a
bioilizemanyagok és hagyomanyos iizemanyagok keverése sikerrel kecsegtet, hosszl tavon a
hidrogénhajtas terjedése varhatd, foleg, mivel a technolodgia elvileg mar most is készen all, de
még nem tették koznapi, tomeges hasznalatra alkalmassd. Az események ilyen alakulasa
(amennyiben feltételezziik, hogy a hidrogén-hajtas elterjesztése és arusitasi, kezelési modja
kornyezetbarat lesz) jo hir lenne a természet szempontjabol, de lehetnének kedvezdtlen
hatasok is: példaul a szén — fatiizelés ujboli elterjedése. A kereskedelmi rendszer atalakulasat
is generalhatnak az ilyen valtozasok, hiszen olajhidny és draga szallitds esetén nem lenne
kifizetédé a dompingtermékek szallitasa, igy az adott, helyi iparagak fellendiilésére,
ujjaépiilése is elképzelhetd lenne, a nemzetk6zi szallitményozds visszaszoruldsaval
parhuzamosan.

Az emlitett Index-cikk természetesen részben fantdzialason alapul, de bizonyos elemei
tovabbgondoldsra méltok. A szdmos, kornyezetvédOnek remélt, majd félbemaradt (az
Osszeeskiivés-elméletek szerint szandékosan félretett :-) kezdeményezés utdn bizakoddsra
adhat okot, hogy a hidrogénhajtasu jarmiivek fejlesztésében a jelenlegi olajtarsasagok kozott
is van érdekelt'?, tehat nem reménytelen a modszer elterjesztése — megfeleld 6sztonzés esetén,
azaz akkor, ha vagy tl draga az olaj, vagy valamilyen mas okbol elénydsebbnek tlinik a
hidrogén-hajtas fejlesztése.

A nemzetkozi kereskedelem atalakulasanak lehetsége szintén érdekes elgondolés, hisz
egyfeldl jelentdsen csOkkenhetne a tavoli orszdgokban bérmunkaban, rossz koriilmények
kozott, vagy egyéb kizsakmanyold mddon dolgozdk szama, mivel nem érné meg messze
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foldon termelni, és felértékelddnek a helyi termeldk, de ennek a valtozdsnak dramai hatasat
(megsziind gyarak, munkahelyek, strukturalis valtozadsok) nem szabad lebecsiilni még akkor
sem, ha hosszu tavon ¢lhetébb vilagot eredményeznek.

Ez a bemutatott gondolati jaték arra is irdnyul: vajon milyen hatdsa lenne, ha az okozott
okologiai karok, externalidk beépiilnének a kereskedelmi arakba, ha valoban megfizettetnék
veliink a kiirtott ndvényzet, a por, a veszélyes hulladékok, a kipufogdgazok okozta betegségek
koltségeit, a kornyezeti karokat, melyek a nemzetkdzi széllitdshoz kapcsolhatok — szinte
elképzelhetetlen, mennyire fejére allna a ma ismert gazdasagi kornyezetiink. Azt hiszem,
ennek a kavarodasnak az elképzelése mindennél vilagosabban mutatja azt, hogy most
mennyire a feje tetején all...
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