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BEVEZETES

»A hazai kozlekedési haldzatok hatékonysaga, versenyképessége novelésének
lehetdségei a nemzetkozi tapasztalatok alapjan” (HAVER) cimil kutatas felépitésénél
fontos kiinduld feltételnek tekintettiik, hogy a feladatbol adodod komplex megkdzeli-
tést képesek legylink a munka soran biztositani. A kutatds targya, 6sszefiiggésrend-
szere ugyanis a szorosan vett kdzlekedési megkozelités mellett egyarant érinti a koz-
gazdasagi, a foldrajzi-térségi kérdésekkel, telepiiléssel és a halozatokkal foglalkozo
szakteriileteket; ezen kiviil felvet elméleti kérdéseket és igényel gyakorlatbol szar-
mazé tapasztalatokat. Ennek figyelembevételével a kutatdshoz egy meglehetdsen
heterogén csoportot allitottunk 0ssze; nevezetesen képzettség szerint épito- és épi-
tészmérnok, kozgazdasz, geografus, varostervezd, ¢és matematikus is keriilt a tagok
kozé, masfeldl a csoportban fofoglalkozasti kutatok mellett helyet kaptak tervezéssel,
beruhazéssal és halozatfejlesztéssel foglalkozo gyakorld szakemberek is.

A csoport heterogenitasabol adodo elényoket ugy gondoltuk hasznositani, hogy a
kutatdst mar januartél fogva miihelymunkakért inditottuk el, ahol a rendszeres
Osszejovetelek egyik célja volt, hogy a csoport tagjainak a gondolkodasmoédjat, a
kutatds megkdzelitésérdl alkotott képét 0sszecsiszoljuk. Ezekre az Osszejovetelekre
meghivast kapott a GKM részérdl kijelolt hét konzulens és opponens is. Ezen kiviil a
témahoz kapcsoldddan a mithelybe esetenként kiilsé szakértdket is meghivtunk.

Optimista célként azt tliztiik ki, hogy még nyar eldtt elkésziilnek a nyers tanul-
manyok, és az év masodik felében erre épitkezve képesek lesziink tovabblépni egy
mihelyszinten atbeszélt szintézis felé. Ezt a tempdt nem sikeriilt teljesiteni. Az egyes
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tanulmanyok dszre elkésziiltek, megbeszélésiikre is sor keriilt, de kisebb formai kor-
rekcioktol eltekintve azt nem sikeriilt elérni, hogy a szerzok még rugalmasan reagal-
janak masok eltéré megkozelitéssel felvazolt gondolataira. A munkéanak ezt a szaka-
szat tehat onkritikusan ugy kell mindsiteni, hogy a megbeszélések érdekesek voltak,
tanulsdgosak, a résztvevok szivesen vettek részt rajta, ugyanakkor a rendelkezésre
allo tiz honap kevésnek bizonyult arra, hogy visszacsatolasokkal egyetlen, valoban
Osszeérlelt kozés produktum részévé valjanak a tanulmanyok.

Ezt természetesen nem kell kudarcként felfogni: az eredeti célkitiizés volt na-
gyon ambicidzus, amit egyébként eleve jeleztiink mér az indito értekezleten is. Igy
végiil is az elkésziilt tanulméanyok, és egy ezekre reflektald 6sszefoglald tanulmany
egylittese képezi az egyéves kutatds dokumentéalhato részét.

A megbizas keretében az alabbi tanulmanyok késziiltek:
Bakacs Andras: Versenyképesség koncepciok.

Fleischer Tamas A hazai kozlekedési halozatok hatékonysaga, versenyképessége no-
velésének lehetdségei a nemzetkdzi szakirodalom alapjan

Fleischer Tamas: A kistérségi fejlodés és a kozlekedési haldzatok Osszefliggését be-
folyasolo 1j tarsadalmi, gazdasagi, kornyezeti, haldzati, technologiai trendek.

Fleischer Tamas: Halézatok, haldzati szintek és a halozat altal kiszolgélt szintek
megkiilonboztetése — modszertani attekintés egy 01j elemzési szempont érvényre
juttatasahoz.

Koller Laszlo: Hatékonysag, versenyképesség a vasuti haldzaton.

Léderer Karoly: A hazai kozlekedési haldézatok hatékonysaganak és versenyképessé-
gének vizsgalata, kiilonds tekintettel a kozuthaldzatokra.

Réthelyi Zsolt — Tary Gabor: A kozlekedési haldzatok és a térségi fejlettség Gssze-
fliggéseire vonatkoz6 hazai és nemzetkozi szakirodalom attekintése, €s ennek
alapjan a halozati hatékonysag és versenyképesség értelmezése.

Somai Miklos: A kollektiv kozlekedési haldzatok haldzati hatékonysaganak, illetve
versenyképességének értelmezése nemzetkozi tapasztalatok alapjan, és tanulsa-
gok a magyar kozlekedésfejlesztési stratégia szamara.
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A PROBLEMA MEGFOGALMAZASA ES STRUKTURALASA

A feladatban mindenekel6tt értelmezniink kellett, hogy mit értiink a kozlekedési
halozatok versenyképességeén és hatékonysdagan.

Kiindul6épontunk volt, hogy a kérdéskornek csak az egyik eleme maganak a ha-
lozatnak a versenyképessége (azaz, hogy a hazai hdlozat versenyképes legyen példaul
az azonos forgalmi dramlatot kiszolgalni tud6 szomszéd-orszagbeli halozatokkal), és
ennél fontosabb kérdés az, hogy a kozlekedési halozatok mennyire képesek eldsegi-
teni az orszdg gazdasdganak a versenyképességét a vilagpiacon. Erdemes megje-
gyezni, hogy a hazai kozlekedéspolitikdnak annak idején egyik mintajaul szolgélo
unids Kozos Kozlekedéspolitikaban (CTP 1992) hangstlyosan ez az utobbi cél fo-
galmazodott meg. A CTP 6tddik prioritdsa, — az Unid hatékonysaganak nodvelése
nemzetkdzi szinten — az Unid egészének a hatékonysagardl beszElt, amihez a kozle-
kedésnek hozzé kell jarulnia, és nem a kozlekedésnek, mint egy fazistevékenységnek
a hatékonysagarol volt sz6. A hazai kozlekedéspolitika stratégiai pillérei koz€¢ mar
egy lesziikitett és dgazatcentrikus értelmezés keriilt be:. ,,Hatékony és piackonform
kozlekedésszabalyozas” (Kozlekedéspolitika 1996).

A megkiilonbdztetés azért 1ényeges, mert egy til szorosan a kozlekedésre, vagy
annak aldgazataira sziikitett hatékonysag-értelmezés elvezethet oda, hogy amelyik
kozlekedési ag hatékonyabbnak bizonyul rovid tavon, azt kell fejleszteni, ezzel ép-
pen megakadalyozva az atfogdbb kozosségi hatékonysagi mérlegelés alapjan megal-
lapithat6 prioritasok kialakitasat. Itt ismét érdemes az uniora utalni: ahol éppen azért
tekintik beavatkozasi prioritdsnak a kozlekedéspolitikdban példaul a vasut fejleszté-
sét, mert ez nem kévetkezne automatikusan a piaci hatékonysagi megfontolasokbol.

Fentiek alapjan kiindulasképpen megkiilonboztettiik

- az egyes halozatokon értelmezhet6 pl. vonali hatékonysagot €s versenyképessé-
get;

- halézatok egymashoz képest értelmezett versenyképességét (pl. vasuthalozat
versus kozuthalozat; vagy kozati féhalozat versus gyorsforgalmi halozat; il-
letve hazai halozat versus egy szomszédos orszag hélozata), illetve

- a hazai kozlekedéshalozatnak az orszag gazdasagi versenyképességére kifejtett
hatasat.

Természetesen ezek a rétegek nem teljesen fiiggetlenek egymastol. Nyilvanvalo
példaul, hogy egy hazai aldgazati szinten is versenyképtelen vasut sem a szomszédos
orszagok vasutjaival szemben nem lesz versenyképes, sem a gazdasag egészének a
versenyképességéhez nem lesz képes hozzajarulni. Ennek ellenére célszerli megkii-
16nboztetni, hogy mikor milyen versenyképességrol beszéliink, mert ezeknek a réte-
geknek hierarchidjuk van: a gazdasag Osszességének a versenyképességéhez hozza
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nem jaruld javulas esetében altalaban nem érdemes a kozlekedés versenyképessége
novelését erdltetni.

A cél tehat nem kiilon-kiilon és altalaban a kozlekedési halozatok versenyképes-
segének a novelése, hanem a hatékonysag és a versenyképesség olyan ardnyainak a
kialakitasa, amelyik az orszag és az egyes régiok tarsadalmi-gazdasagi fejlodésének /
versenyképessegének az elosegitése szempontjabol optimalis.

Mig a szorosan értelmezett piaci hatékonysag és versenyképesség esetében ma-
gan a piacon torténhet meg legjobban az eredményesség mérése — azaz a deregulalt
korlilmények kozott dolgozd magéanvallalkozok versenyében elvben éppen a ver-
senyképes és a hatékony marad fenn — addig a fentebb deklaralt hierarchizalt célok-
kal ez egyaltalan nem lenne 6sszhangban. Nem tekintjiik versenyképesnek azt a va-
rost, ahol a kozvetlen hatékonysagi szempontok miatt megritkitottak, vagy felsza-
moltak a tomegkozlekedést. Nem tekintjiik versenyképesnek azt a régiot, ahol fel-
szamoltak minden olyan vastitvonalat, ami nem tudta eltartani magat. Nem lehet ver-
senyképes az a térség, ahol a kisebb telepiilésekbe vezetd, kisforgalmu utak elhanya-
goltak, burkolatuk tonkrement, ha nem termelték ki a sajat korszertsitésiiket. Ezek-
bdl a példakbol nyilvanvalo, hogy a ,,hazai kdzlekedési halozatok hatékonysaga, ver-
senyképessége novelése” akkor fogalmazhatd meg eléremutatd célként, ha ezt egy
terségi-tarsadalmi-gazdasagi-kérnyezeti kontextusban tudjuk megtenni.

A versenyképesség értelmezése

A versenyképesség fogalmat gyakran hasznaljadk, mikozben a kozgazdasagi
szakirodalomban nincs ra egységes definicio.

Bér a versenyképesség eredetileg elsdsorban mikrookondmiai fogalom, de az
utobbi iddben gyakori a probalkozas e fogalomnak a ,,regionalis versenyképesség”
vagy az ,,orszag (gazdasagi) versenyképessége” értelmében torténd kiterjesztésére.

Az eredeti értelemben vett versenyképesség indikdtoranak egy-egy vallalatnak,
szoktak tekinteni. Maga a versenyképesség ennél tobb, és tulajdonképpen mindazon
tényezOk Osszessége sorolhato ide, amelyek mintegy garancidjat, biztositékat képezik
annak, hogy a piaci értékesitési részarany javulhasson, vagy jo kiindulds esetén e
részarany legalabb megorizheto legyen, ne romoljon.

A versenyképesség ilyen, gazdasagszerkezeti 1éptékhez idomuld, a stabilitast
hosszu tdvra megalapozo értelmezése jO dsszhangban van azzal az id6tavval, amivel
az infrastrukturalis beruhazasok, igy a kozlekedési 1étesitmények kialakitasakor is
szamolni kell, hiszen ezek a halozatok is hosszi iddszakra rogzitik a koriilményeket.
Ebbdl azonban egyaltalan nem kovetkezik az, hogy tetszoleges infrastruktara kiala-
kitasa feltétleniil versenyképességet javitana. Nem segit ez az 6sszhang abban sem,
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hogy értelmezziik a halozatok versenyképességét, mint fogalmat. Bakacs Andras, aki
a kutatominka keretében a versenyképességre vonatkozo altalanos kozgazdasagi
szakirodalmat tekintette at,' inkabb a hdlézaton folyé versenyre talalt utalasokat,
mint a halozatok versenyképességére.

A versenyképesség javitasanak Torok Adam (2003) nyoman célszerti megkiilon-
boztetni a kinalati tipusu jellemzoit, amelyek tehat a termeld-szolgaltato altal felki-
nalt javak mennyiségével, mindségével ¢és koltségeivel hozhatok kapcsolatba, illetve
a piaci keresleti vonatkozasokat, amelyek (piacvezetd drmeghatdrozd befolyas ese-
tétdl eltekintve) kiilsé adottsagoknak tekinthet6k, amelyekre azonban oda kell fi-
gyelni. Bar az infrastrukturat elsésorban a kindlati feltételek kozé szoktdk sorolni,
meg kell jegyezni, hogy bizonyos infrastruktira elemek javitdsa a nem csak a hazai
termelOk piacra jutasat, de a kiilfoldi termeldk szdmara a hazai piac elérését is meg-
konnyitheti, és ezaltal a keresleti oldalnak, a piaci viszonyoknak — a hazai termeld
szamara kedvezétlen — megvaltozasat is képes eloidézni.

Porter (1990) egy adott orszag versenyképességét hires ,,gyémant modelljében” —
a fentiekkel részben atfedé megkozelitésben — négy egymassal szorosan Osszefiiggo
tényez0 segitségével hatarozza meg, ezek: tényezoellatottsag; keresleti viszonyok;
kapcsolodo és beszallito iparagak,; vallalati struktura és verseny. A tényezOellatott-
sagot meghatarozd komponensek kozott jelenik meg a tagan értelmezett infrastruktu-
ra, (jollehet az infrastruktura rendelkezésre allasanak ugyancsak kulcsszerepe van a
kapcsolodo tevékenységek, a regionalis klaszterek, a vallalati halozatok 1étrejottében
is, €és mint fentebb emlitettiik, a keresleti oldal viszonyait is képes befolyasolni)
Porter az infrastruktiraval szemben elsdsorban mindségi ¢s nem mennyiségi elvara-
sokat fogalmaz meg. Az alapmodellbdl az is kitlinik, hogy a kozlekedési haldzatok-
nak Porter nem tulajdonit kiemelt szerepet az orszag versenyképességét meghatarozo
tényezok kozott. A kozlekedési haldzatok sokkal inkabb a versenyképesség f6 kom-
ponenseinek ,,alvaltozoi” kozott talalhatok meg. Egy 6nmagaban, dnmagaért ver-
senyképes haldzat miatt még nem lesz versenyképes egy orszadg gazdasaga. A kozle-
kedési halézatok szerepének, ezen belill is a kozuthalozat szerepének tuldimenzio-
naldsa kielégithet egy felfokozott valasztoi elvarast, de az erdforrdsok aranytalan
hozzéarendelésével a versenyképesség mas komponenseinek fejlesztésétdl vonhat el
forrasokat.”

Lengyel Imre (2000) a regionalis versenyképességnek 6t (tulajdonképpen hét)
feltételét sorolja fel. Ezek K+F megléte, miikodo toke (FDI) vonzas képessége, kis-
¢s kozépvallalatok (KKV) helyi halozata, INFrastruktira ¢s a HUméan Tdke rendel-
kezésre allasa, INTézmények és TArsadalmi Téke megfelel szintje. Bar e feltételek
kozott az infrastruktira (ezen beliil a kozlekedés) latszolag csak egy a hét koziil, va-

' Bakécs Andras: Versenyképesség koncepciok. HAVER kutatas MTA VKI 2003.
? Bakdcs 2003 ib id.
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l6jaban itt azt is nézni kell, hogy a madsik hat tényezot milyen kozlekedeési feltételek
megléte segiti elo (illetve milyen hidnyok hatréltatjak az érvényre jutasukat). Ld. /.
tablazat.

Milyen kozlekedést igényel?

K+F |jo6 ellatod rendszerek: belsé kodzlekedés, kiils6 kapcsolat

FDI | FDI vonzasahoz jo kiilsé kapcsolat, versenyképessé valashoz belsé felszivoképességet
er6sitd belsé kapcsolatrendszer

KKV | klaszterek jo kiszolgalasahoz: erds belsé kapcsolatrendszer

INF | Kkiils6 megkdzelithetdség és jo belso feltartsag, ellatottsag

HU T | (oktatas és képzés)

INT |kapcsolat az orszagos és nemzetk6zi intézményekhez és erds belsé kapcsolat

TA T |lényege a kapcsolat, ezért jo belsé kapcsolatrendszer 1éte

1 tablazat.
A versenyképesség feltételeit képezo tényezok kozlekedési elofeltételei

A hatékonysag értelmezése

A versenyképességhez képest egyszeriibb definialni a hatékonysag értelmezését,
ami legtobbszor az eredményeknek a raforditasokboz viszonyitott mértékét fejezi ki.
Kicsit bonyolultabb, és talan mar inkabb versenyképességi indikatornak tekinthetd az
kiilon a kinalati oldalon értelmezett koltséghatékonysag (cost efficiency), illetve a
keresleti oldalon értelmezett jovedelem-hatékonysag (revenue efficiency), amely fo-
galmak a ténylegesen realizalt és az optimalisan elérhetd hatar tényezOk hanyadosa-
ként alakulnak (Cantos 2001). Hatékonysagrol egy adott, meghatarozott feladat telje-
sitése kapcsan érdemes beszélni, €s a azonos feladat k6lonb6z6 mddon torténd vég-
rehajtasat lehet hatékonysagi szempontbol dsszevetni.

A kutatas idoszeriisége és fokuszalasa

Az az fentiekben kifejtett értelmezés, miszerint a kozlekedési halozat altal az or-
szag versenyképességére, illetve egyes térségeknek a versenyképességére gyakorolt
hatasokat tekintjik f6 kutatandé kérdésnek, nagyon jo Osszhangban van azzal a
ténnyel, hogy a gazdasagpolitikan beliil ma nagyon erds hangsulyt kap az infrast-
ruktara fejlesztés, mint az orszdg gazdasagi fellendiilésének és kibontakozdsanak a
zaloga, ugyanakkor egyaltalan nem tlinik Ggy, hogy az érvként ismételgetett Gssze-
fiiggések kozgazdasagi oldalrol meg lennének alapozva. Akér elfogadjuk, akar vi-
tatjuk azokat az indokolasokat, amelyek az autdpalyaknak a gazdasag novekedésére,
az elmaradott térségek fellendiilésére, a regiondlis kiegyenlitddésre, a helyi verseny-
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képesség javitasara kifejtett hatasara vonatkoznak, mindenképpen célszerti, ha képet
alkotunk azokrdl a hatdsmechanizmusokrol, amelyeken keresztiil az elonydk érvé-
nyesiilhetnek.

Szakirodalmi attekintésiink fokuszaba elsdésorban azok az irasok keriiltek, ame-
lyek a kézlekedési halozatoknak a gazdasagra és terségekre kifejtett hatasaval fog-
lalkoznak — fiiggetleniil att6l, hogy maguk a szerzok hasznaljak-e munkaikban a ver-
senyképesség kifejezést. Ez az irodalom meglehetésen szertedgazo, és a hatasokat
illetéen nem csak mértékében, de esetenként eldjelét tekintve is eltéré eredményeket
szolgaltat. Ennek ellenére ugy tapasztaltuk, hogy az érvanyag attekintése alapjan ki-
alakithato egy allaspont, megallapithatok bizonyos sarokpontok, — és bar léteznek
bizonytalansdgok, a fennmaradd ellentmondasok messze nem olyan nagyok, mint
amilyen kiilonbség ennek az irodalomnak az interpretdciojaban mutatkozik olyanok
részérdl, akik kizardlag felkapott, esetenként félreértett félmondatok alapjan monda-
nak tévedhetetlen itéleteket.

Ugyanakkor gy tapasztaltuk, hogy a ,.kozlekedés és gazdasag™ hataskapcsolat
szakirodalma minden gazdagsaga mellett is figyelmen kiviil hagy nagyon fontos
Osszefiiggéseket, a feltételezett hatdsmechanizmuson kiviiles6 problémakoroket.
Kutatasunk interdiszciplinaris megkozelitésmodjaval élve két szomszédos tertiletet is
megprobaltunk alapozo jelleggel felderiteni. Az egyik ezek koziil a ,,halézatologia”
azaz a halézatok leirasdra vonatkozd irodalombol néhany igéretesnek és terméke-
nyitének tiiné megkozelités megragadasa.” A masik kirandulas alapja az a gondolat
volt, hogy a mind a kozlekedés, mind az altala kiszolgalt térség sokkal sokrétiibb an-
nal, hogysem gazdasagi Osszefliggésekkel le lehetne irni mindazokat a kdlcsonhata-
sokat, amelyek utobb mégis gazdasagi kovetkezményekkel jarnak. Ezért a kistérségre
vonatkozodan megkiséreltiik feltérképezni a varhatd valtozasok 6t markéns trendjét’,
¢és ezeket 0sszekapcsolani a kozlekedés irant megnyilvanul6d igények megvaltozasa-
val. Ugy gondoljuk, hogy a kozlekedés nem altalaban, mennyiségi fejlodése révén
képes eldsegiteni az altala kiszolgalt térség versenyképességét, hanem attol fliggden,
hogy megfelel-e azoknak a kovetelményeknek, amiket a térség fejlddése igényel.
Ezek a verbalisan meghatarozott kapcsolati igények strukturdkra, mintazatokra is vo-
natkoznak, amit a rendelkezésre 4ll6 6konometriai modellek nem képesek leképezni,
tehat nem is varhato, hogy ilyen jellegli 6sszefliggések altaluk feltérképezhetok le-
gyenek. A kistérség csak példa, a térség és a halozat viszonya természetesen hason-
l6an sokrétli az orszdag egésze esetében is, ahol mégis rabizzak magukat a dontésho-

3 Fleischer Tamés: Halozatok, halozati szintek és a halozat altal kiszolgalt szintek megkiilonbdztetése
— modszertani attekintés egy 0j elemzési szempont érvényre juttatasahoz. HAVER kutatas MTA
VKI 2003.

* Fleischer Tamas: A kistérségi fejlodés és a kozlekedési halozatok osszefiiggését befolyasold uj tar-
sadalmi, gazdasagi, kdrnyezeti, halozati, technologiai trendek. HAVER kutatas MTA VKI 2003.
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z0k olyan eredményekre, amelyek az Osszefiiggéseknek egy nagyon sziik szeletének
modellezése alapjan sziiletnek.

A halozatok hatékonysaga és versenyképessége tjrastruktiralasa

A kutatasaink alapjan, a fenti értelmezésekkel 6sszhangban, és elsésorban a ha-
l6zatokra vonatkozé szakirodalom figyelembevételével kicsit mdodositottuk a fentebb
jelzett osztalyozast [(a) halozaton mért hatékonysag €s versenyképesség; (b) haldza-
tok hatékonysaga €s versenyképessége; €s (c) a halozat hozzéjarulasa az ellatott tér-
ség/orszag versenyképességéhez] a kovetkezd kategorizalas javara:

(a) a halozat csomodpontjai altal kiszolgalt zonak versenyképessége

(b) a halozat hatékonysaga (az egész haldzat és az egyes €lek/folyosok)

(c) ahalozat egésze altal ellatott térség/orszag versenyképessége
Nem valtozott az a kiindulé szandékunk, hogy egyiranyt hatdsok helyett 6ssze-

fliggéseket és egyensulyi ardnyokat keresiink, elsdsorban a kdvetkezé fobb dimenzi-
okban:

(a) Az infrastruktira és a gazdasag egészének aranya.
(b) A fejlesztés €s a fenntartas egyensulya.
(c) A kozlekedéshalozati vertikumon beliil az egyes halozati rétegek egyensulya.

(d) A magantdke ¢és az allami beruhdzéasok egyensulya.

A KOZLEKEDESI HALOZATOK HATEKONYSAGA ES VERSENYKEPESSEGE NOVE-
LESENEK LEHETOSEGEI A NEMZETKOZI SZAKIRODALOM ALAPJAN

Szakirodalmi kutatdsunknak egy jelentds része iranyult arra az irodalomra, ame-
lyik a kozlekedési halozatoknak a gazdasag fejlodésére kifejtett hatasat targyalja.

Aschauer: tobb kozpénzt a kozlekedési halézatok fejlesztésére

A kozkiadasoknak a gazdasag egészére kifejtett hatasaival mar a klasszikus koz-
gazdasagi iskoldk is foglalkoztak. Ha azonban a kozkiadasokon beliil lesziikitjiik a
vizsgalatot az infrastruktira szerepére, akkor elegendd az utolsé fél évszazadra
visszatekinteni, hiszen kordbban maga az infrastruktura fogalom sem volt hasznala-
tos. Az otvenes évek végén a fejlodésgazdasaggal foglalkozd Hirschman érvelt a ki-
egyensulyozatlan fejlesztés elényei mellett, ami a gazdasadg mas teriiletein kialakulod
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sziik keresztmetszetek hatasara mashol is kikényszeriti a fejlesztéseket °. Hirschman
szamara az igényeket megeldz0 infrastrukturafejlesztés jelenti a fejlédés egyik mo-
torjat’. Az ezzel kapcsolatos vita par év alatt lezajlott, Rostow’ maghatarozta, hogy a
gazdasag egyes fejlodési fazisaiban milyen specidlis tényezok talstlyara van sziik-
ség; és ezzel az infrastruktira vita kozel hdrom évtizedre lezarulni latszott. A nyolc-
vanas évek végén viszont oriasi figyelmet kapott David A. Aschauer (1989) elemzé-
se, aki az Egyesiilt Allamok 1949 és 1985 kozotti adatsorainak vizsgalataval arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy a kozintézményekbe invesztalt 1 % tobbletberuhazas
0,39 %-kal emelné meg a gazdasag teljes tényezd termelékenységét. (Ennyi tehat a
koziileti toke output-elaszticitdsa) Szamitasaihoz az aggregalt termelési fliggvényt
hasznalta, ahol a hagyomanyos munka és toke valtozokat kiegészitette ugy, hogy a
t6kén beliil kiilon valtozoként megkiilonbdztette a magan- és a koziileti tokét.®. Két
évvel késobbi cikkében Aschauer (1991) a kilencvenes évek elejének gyenge (ameri-
kai) gazdasagi teljesitményét harom mutatoval érzékelteti: az alacsony termelékeny-
seg novekedeéssel (munka termelékenység ¢€s teljes tényezo termelékenység) az ala-
csony profit rataval €s a maganberuhazasok alacsony ratdjaval. A koziileti tokeal-
lomany novelése mind a harom mutatén elénydsen valtoztatna, allitja Aschauer. A
magan beruhdzasokat illetden ugyan eldszor (harom évig) a kdzberuhazasok kiszo-
rit6 hatasa (crowding out) domindlna, (ezzel egyben biztositva, hogy a profit ratdja a
privat szektorban ne csokkenjen) de a negyedik évt6l megfordul a dominancia és a
profitkilatasok novekedése miatt a behuzd (crowding in) hatas érvényesiil: hosszu
tavon egy dollar kozberuhazas novelés 45 cent privat beruhdzas javulassal jar. A ma-
gantoke termelékenységét, mondja ebben a cikkben a szerzd, nem &ltaldban a kozbe-
ruhazasok, hanem kifejezetten az utak, vizellatasi €s csatorna rendszerekre forditott
kozkiadas noveli’:.

Mielé6tt 6sszefoglalndnk Aschauer nézeteinek a visszhangjat és az ellenvélemé-
nyeket, ismertetjiik maganak a szerzonek a tiz évvel késébbi allaspontjat (Aschauer
2000). Ismét elemezte 48 amerikai allam 1970-1990 kozotti adatsorait. Kiilon vizs-

Ha nem is az elméletet, de a technikat 6rokolni latszanak azok kozlekedési fejlesztések, amelyek
mashol létrehozott torlodasok segitségével biztositjak a beruhazoik szamara a folyamatos 0j épitési
igényeket és munkaellatettsagot.

Hirschmann, A.O. 1958. The Strategy of Economic Development. New Haven: Yale University
Press.

Rostow, W. 1963. The Stages of Economic Growth. Cambridge: Cambridge University Press.

Hasonlo iranyu, bar szamszeriien kisebb értékeket kozoltek pl. Munnell 1990, Garcia-Mila—
McGuire 1992, Eberts 1990. A feldolgozo iparra nézve koltségmegtakaritonak talaltak a kozosségi
infrastruktarat Morrison—Schwartz 1992. Masok, igy Holtz-Eakin (1994) Hulten—Schwab 1991
viszont amellett érveltek, hogy a kdzszektor tokeberuhazasainak a maganszektor termelékenységé-
re kifejtett makro6konomiai hatéasa kicsi. (Idézi: Holtz-Eakin—Schwartz 1995)

»other public capital facilities have little or no explanatory power in private sector output
regressions” Aschauer 1991.
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galta az dsszes kormanyzati kiadasok, a mag-kozberuhazasok (kdzlekedés és vizella-
tas-csatornazas), illetve a t6bbi kézberuhazasok hatasat és azt talalta, hogy a kor-
manyzati kiadasok osszessége a vizsgalt idoszakban meghaladta az optimumot, to-
vabbi egységnyi novekedése csokkentette volna a gazdasagi ndvekedést. Ez azonban
nem volt érvényes a kozberuhdzasokra: a nem-mag kozberuhazasok egységnyi no-
velése feél szdzalékkal novelte volna az évi gazdasagi novekedést. A magberuhdza-
sok, benne a kozlekedési beruhdazasok esetében a novekedési hatas ennél kisebbnek,
de pozitivnak adodott: egységnyi novelése évi 0.3 % javulast okozott volna a gazda-
sag novekedésében.

Ezt az eredményt tehat Ggy interpretalhatjuk, hogy az igaz, hogy a kozkiadasok
novekedési hatdsa nem olyan nagy, s6t van egy optimuma, ami utan kifejezetten no-
vekedés-csokkentd a hatdsa (és ezen az optimumon a vizsgalt idészakban az USA
mar til volt); az is igaz, hogy az infrastruktira beruhdzasokon beliil is mas dgazatok-
nal a raforditasok novelésének nagyobb lett volna a ndvekedési hozama, mint a kdz-
lekedési beruhazasok novelésének (ellentétben azzal, amit korabban allitott): de azért
a kozlekedési beruhdzéasokra is tobbet kellett volna Aschauer szerint (mas kozkiada-
sok rovasara) 1970-90 kozott Amerikaban kolteni, mert ez javitotta volna a gazdasag
teljesitményét.

A szamszerli eredményt nagy mértékben befolyasolja az a modell, amellyel
ugyanebben a cikkben Aschauer meghatirozta az optimalis beruhazasi szinteket.
Megallapitotta ugyanis, hogy nem-linearis kapcsolat van a kozintézményi toke
mennyisége ¢s a gazdasagi novekedés kozott, a gazdasdagi novekedés maximumdt je-
lenté6 optimalis koztoke allomany a privat téke dllomany 60-80 %-a; valamint, hogy a
koztoke folyamatos valtozasa folyamatos valtozast okoz a gazdasag ndvekedésében,
legaldbb is akkor, ha a koztéke marginalis hozama meghaladja a magantdke adozas
utani marginalis hozamat.'® Ezek mindenesetre messze koriilbastyazottabb feltételek,
mintsem, hogy konnyedén ki lehessen jelenteni, hogy mennyi is egy dollarnyi kozle-
kedési tobblet-beruhdzas nemzetgazdasagi hozama.

Vajon tényleg a pénzen mulik?

Aschauer 1989-ben publikalt eredményeinek azért is volt nagyon nagy vizhang-
ja, mert mert olyan Osszefiiggéseket kozolt tudomanyos vizsgalatok alapjan, amilye-
neket egyébként csak kifejezetten kozlekedési beruhdzasokban érdekelt felek ter-
jesztettek (Gramlich 1994). Ugyanakkor hangsulyozni kell, hogy az alabb ismertetett
vitazo felek egyike sem allitja azt, hogy az 6konometriai vizsgélat abban az értelem-

' Maga Aschauer a folyamatos ndvekedési hatassal kapcsolatban megjegyzi, hogy ez élesen ellentét-
ben van azzal, amit példaul Barro és Sala-i-Martin (1995) [Economic growth. McGraw-Hill, N.Y".]
megallapitott, ezért tovabbi kutatasra van ebben a kérdésben sziikség. (Aschauer 2000 p.361-362)
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ben vitathatd lenne, hogy az adott adatsorbol az adott feltételezések mellett mas
szamnak kellene kijonnie. A vita az eléfeltevésekre és a kovetkeztetésekre vonatko-
zik, a mddszernek az adott célra torténd haszndlhatosagara, tovabba altalaban nem
igazolddnak az eredmények, ha mas orszagok adatsorait, vagy mas iddszakokat vizs-
galnak meg.

Példaul Ford és Poret (1991) megismételték Aschauer vizsgélatat tizenegy
OECD orszag 1960-t6l inditott adatsoraval és alig az orszagok felében mutatkozott
kapcsolat az infrastructura kozberuhazasok ¢és a privat szektor teljes tényezo-
termelékenysége (total factor productivity) kozott. Ugyancsak megvizsgaltdk az
Egyesiilt Allamok hosszabb adatsorat a XIX. szazadtol inditva a mésodik vilaghabo-
raig, és itt sem talaltak Osszefliggést a két tényezd kozott. Holtz-Eakin és Schwartz
(1995) Cobb-Douglas tipusti neoklasszikus novekedési modelljiikben a munka mel-
lett kiilon tényezOként vették figyelembe a privat tokét és kiilon a kozosségi tokét,
Aschauerhez hasonléan. Megvizsgaltak az USA 48 allamanak 1971-1986 kozotti
adatsorait, és azt talaltak, hogy hidba emelték volna ebben az idészakban az infrast-
rukturara forditott beruhdzéasokat akar 10 %-kal, annak elhanyagolhatd hatasa lett
volna a termelékenység novekedésére.

Az adatsorokbol hol ez jon ki, hol az — ezzel 6nmagédban nem tudunk mit kezdeni
(bar mar ez is figyelmeztetd lehet azoknak, akik csak az egyik fajta eredményre ala-
pozva ,.tuti” tanacsokat osztogatnak). Nézziik meg, milyen érveket sorakoztatnak fel
a kiilonboz0 vitazok.

A kérdéskor egyik korai attekintd Osszefoglalasat Gramlich (1994) végezte el,
aki rdmutat arra, hogy ha valoban hidny van infrastuktirdbol, akkor sem tiinik tul
meggy0zének annak a szdmolgatasa, hogy mennyivel kellett volna tobbet kolteni a
beruhdzasokra, hanem inkabb olyan intézményi strukturdk létrehozéaséara lenne sziik-
ség, amelyek segitségével a kormanyzat €s a helyi 6nkorméanyzatok képesek megal-
lapitani a létesitményeknek a sajat maguk szamara optimalis aranyat. Nyilvan ehhez
az jelent segitséget, ha a hasznokat élvezok €s a finanszirozasrol dontést hozok kore
minél jobban atfedi egymast, ennek hidnyaban parttalanné valnak az igények, semmi
sem elég. Ehhez képest Gramlich szerint a kozgazdéaszok talzottan nagy figyelmet
szentelnek a makro szintii termelési modelleknek amelyek soha nem alkalmasak arra,
hogy valaszt adjanak a relevans agazatpolitikai kérdésekre, és kevés elemzés foglal-
kozik kiilonb6zd policy intézkedések hatdsaival vagy elemi dontések megtériilési
kérdéseivel.

Négy évvel késébb Kenneth Button (1998) rendszerezi azt az 6t {6 érvet, ami
felmeriilt az Aschauer-féle, vagy a médszerét kovetd szamitasokkal szemben:

(1) Oksagi irany. Bar az 6konometriai vizsgalatok pozitiv korrelaciot allapitanak
meg a gazdasagi teljesitmények és az infrastruktira szintje kozott, az oksagi



12 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

irany egyaltaldn nem vilagos. A gazdagabb térségek tobb forrdssal rendel-
keznek, hogy infrastruktarat épitsenek.

(2) Mire vonatkoznak a szamitdasok. Az infrastruktira fogalma nagyon laza, min-
denki mast szamit bele.

(3) Uj fejlesztés és a meglévé halozat viszonya. Az infrastruktira fenntartasi
modszereinek vagy a koltségek hasznaldkkal torténd megfizettetésének le-
galabb akkora jelentdsége lehet, mint maganak az infrastruktira létének. A
beruhazasok mellett szdmitasba kell venni a hasznalatmddot és a fenntartast
is

(4) Miiszaki és human infrastruktura gyakori egybemosdsa. Vannak olyan sza-
mitasok, amelyek a miiszaki infrastruktirat (k6zlekedés, energia) és a human
infrastruktarat (jogrend, oktatas, iizleti szolgaltatasok stb) kozosen veszik
szamitasba, pedig ezeknek nagyon eltérd a szerepiik

(5) Modszertani bizonytalansag. Kiilonbozé moddszerek rendre eltérd eredmé-
nyeket produkélnak. Szdmos modszertani kifogast lehet felhozni a szamita-
sok ellenében. (Button 0sszegyljtotte a kiilonb6zo szerzok altal k6zolt output
elaszticitasokat. A rugalmassagi tényezok értéke 0,03 és 0.39 kozott szor, a
nagyobb értékek nemzeti szinten adodtak, mig a régiokban, illetve varosok-
ban egyre alacsonyabbak.)

(6) Aggregalt mutatok a logikailag kovetheté mikroszintii folyamatokkal szem-
ben. Mikro-szintli kozelitésekben egyaltalan nem magyarazhatok azok a gaz-
dasagot serkentd oridsi hatasok, amit makro szamitasok alapjan pl. Aschauer
feltételezett.

Ad (1) Az oksagi oOsszefiiggés iranyanak tanulmanyozasara Blomstrom et al.
(1996) végzett vizsgalatokat. A felhalmozasi rata és a novekedési rata kozotti szoros
kapcsolat azt sugallja sokak szamara, hogy a rata novelésével eld lehet segiteni a
gazdasag novekedését. Blomstrom otéves szakaszokra osztotta az altala vizsgalt, 101
orszag adatsorait tartalmazd nemzetkdzi statisztikai adatbazist és azt talalta, hogy a
felhalmozasi rata erdsebb kapcsolatot mutatott a megelozé iddszak ndvekedésével,
mint akar az egyidejl, akar a késobbi novekedéssel. Vagyis az egyes orszagokban
akkor néttek a beruhdzasok, ha elétte ndttek a jovedelmek. Mas vizsgalatokkal is
alatamasztottak allaspontjukat, és nem lattdk igazoltnak a forditottjat, hogy t.i. az al-
16téke beruhdzasok lennének a gazdasagi novekedés kulcstényezdi. Megallapitasaik,
mondjék, Osszhangban vannak az elmult negyedszazad fejlédésgazdasag-kutatasi
eredményeivel, miszerint a ndvekedési ¢és fejlédési palya sokkal Osszetettebb jelen-
ség, mintsem a megtakaritasi és a beruhazasi ratdknak a kozvetlen kovetkezménye
lenne.
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Mas tipusti nemzetkozi vizsgalatok is aldtdmasztjak azt a kovetkeztetést, hogy az
infrastruktura fejlesztése és a maganberuhdzasok alakuldsa kozott nem csak
egyiranyban miikédik hatds-kapcsolat, vagyis, hogy nem csak az infrastuktara fej-
lesztése javitja a maganberuhdzdsok koriilményeit; hanem a kapcsolat forditva is
fennall. S6t, a tavolkeleti orszagok elmult hisz évi tapasztalatainak modellezése
alapjan Wang (2002) kifejezetten arra a megallapitasra jutott, hogy a kétiranyu kap-
csolaton beliil nagyobb volt a privat szektor gazdasagi fejlodésének a hatdsa az inf-
rastruktura fejlesztésére, mint forditva.

Ha nem a beruhazésok képezik a kulcstényez6t a gazdasdg novekedésében, ak-
kor mi? Blomstrom et al. (1996) vélasza az, hogy a gazdasadg novekedésének a leg-
fobb alapjai inkabb az intézmények, a gazdasagi és politikai 1égkor, az oktatast és a
tokebearamlast batoritd gazdasagpolitika, tovabba a meglévo beruhazasok hatékony
hasznalata.

Ad (2) Az infrastruktura fogalmi kérdéseinek tisztazasara természetesen szamos
tanulmany létezik. Itt egyediil a gazdasagi hatdsokkal valo osszefiiggésekre koncent-
ralo Lakshmanan et al. (2001) gondolatmenetét ismertetjiik.

A kozlekedés szarmaztatott igény, ezért pl. az infrastruktira elényei nem nézhe-
tok fiiggetleniil a teljes gazdasagi rendszerrel valo kélcsonhatasoktol, sem izolaltan a
terbeli strukturatol, tovabba mindezeknek a dinamikus, idoben elhuizodoé hatasait is
tekintetbe kell venni.

A teljes kozlekedési rendszer koltség és haszon elemei mind az infrastruktira
1étével és kinalataval, mind pedig a haszndlataval kapcsolatba hozhatok. A kettd ke-
verésébdl adddnak olyan kovetkezmények, hogy a megkozelithetdséget, az infrast-
ruktara koz hasznat tévesen externalis haszonnak tekintik, ezzel elbizonytalanitva
azokat a jogos torekvéseket, amelyek a kozlekedés kiils6 koltségeit, mint példaul a
kornyezeti hatasokat szabalyozni kivanjak. Tény, hogy a megkdzelithetdéségbdl eredd
hasznok csak az infrastruktira hasznalatan keresztiil realizalhatok. Igy, mig az inf-
rastruktira koltségei koncentraltan (az épités idején) meriilnek fel, addig a hasznok
elhuzddva és késobb jelentkeznek. — A kozlekedéshez szamos koltség tarsul, ezek
lehetnek belsé koltségek (lizemanyag, idd) vagy kiilsok (szektoron kiviili: szennye-
z¢s, zaj, baleset; vagy szektoron beliili: torlodas, baleset) tovabba valtozo (lizem-
anyag) vagy allando (gépkocsi ara, jarmii adok) valamint azonnal jelentkezok (torlo-
das) vagy felgyiilemlék (CO,) mas szempontbol helyi (zaj) vagy globalis hatasu
(CO,) stb. Maga a koltségek ilyen valtozatossaga valosziniitlenné teszi, hogy egy
szabalyozatlan kozlekedési piac egyarant hatékonyan oOnszabdlyozza mondjuk az
Osszes keltett forgalmat, az eszkdzok kozotti munkamegosztast, a térbeli és idobeli
(csucsideji és napkdzbeni) eloszlasokat.

A kozlekedési rendszer hasznai a rendszer hasznélataban jelentkeznek és rend-
szerint nem ugyanaz nyuUjtja az infrastruktara kindlatot, aki hasznalja. A kozjavakra
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vonatkozo kritériumok (a nem-kizarhatésag a haszndlatbol és nem-rivalizalas mas
hasznalokkal) a kozlekedésben csak korlatozottan érvényesek: torldéddsmentes alla-
potban inkabb, torlodéas esetén egyre kevésbé. Mindenesetre a kozlekedési infrast-
ruktarat ma mar inkébb ,,kvazi-piaci” joszagnak tekintik.

A kozlekedési igények szarmaztatott jellege miatt legtobbszor nem a kozlekedési
szolgaltatas elfogyasztdsa maga idézi el a hasznot, hanem egy adott helyen 1étrejovo
szolgaltatas, vagy pedig az, hogy hozza lehet férni az eljuttatott aruhoz. Ilyenkor a
kozlekedés hasznai tulajdonképpen fogyasztoi és a termeloi tébbletként csapddnak le,
tulajdonképpen nem a kozlekedési, hanem mas piacokon, illusztralva azt, hogy nem
lehet a kozlekedést izolaltan értékelni. Samuelson nyoman a szerzé bemutatja a koz-
lekedési elényoket a térbeli ar-egyensulyi modellben, és igazolja, hogy a kozlekedés
kozvetlen hatdsai, amellett, hogy egyes termeloknek és fogyasztoknak elonyosek, mas
termeldket és fogyasztokat viszont kedvezotleniil érintenek, és az ilyen eredmények
sem hagyhatok ki a megfontolasokbol.

Az infrastruktira térbeli hatdsai koziil a cikk a kovetkezOket targyalja: Epitési
1d6szak hatasai, kereskedelmi hatdsok, elosztasi rendszerek, termelékenység, munka-
er6- és ingatlanpiac, monopol ar lehetOsége. Az épitési idoszakkal kapcsolatban a
munkalehetdség €s a jovedelem szerepelni szokott a szamitasokban, gyakran kimarad
viszont a kozpénzek hatasara 1étrejovo kiszorito hatas, ami a magantokét éri. A ke-
reskedelemre gyakorolt hatds a csOkkend szallitasi koltségek miatt a fogyasztokat
pozitivan érinti import esetében, ugyanigy az exportalni képes helyi termeldket is; a
helyi piacra elado helyi termeldket viszont az olcsobb import negativan érinti. 7ér-
beli atrendezodest vélthat ki egy 0j infrastruktira a kovetkezd valtozasok révén: ut-
vonalvalasztas, kozlekedési eszkdz-valasztas, az elosztasi kdzpont helyének, szere-
pének valtozasa révén, az elosztasi struktira szintjeinek valtozasaval, a logisztikai
stratégia megvaltozasa révén. Vagyis a kozlekedési infrastruktira nem csak nagyobb
kereskedelmi aramlatokhoz vezet, de egy a korabbindl szallitasigényesebb termelés-
¢s elosztasszervezéshez is, ami hatassal van a termelési €s elosztasi tevékenységek
térbeli elhelyezkedésére. Termelekenység: A kozlekedési infrastruktira egy tdoke
készlet, amit szerepeltetni lehet a termelési fliggvényben a munka és a privat toke
készlet mellett. Ez a megkozelités azonban csak a kindlati oldalra koncentral, igy el-
hanyagolja az infrastruktara joléti hatasait. A masik rogzitenivald, hogy a termelési
fiiggvényben az infrastruktira készlet novelése a termelékenység javulasat idézi eld,
¢s nem vezet allanddé magas ndvekedési ratahoz. A tartdos magas novekedéshez a
technologiai szint javitdsara van sziikség a meglévo technoldgia javitdsara vagy Uj
technolégia bevezetésére. Munkaerd-piac és lakds: A hagyomanyos értékelés szerint
a javulo infrastruktura jobban miikodé munkaerdpiachoz vezet. Hosszl tdvon a kér-
dés bonyolultabb: A véarosgazdasagi elmélet szerint az olcsobb kozlekedés széttertil-
tebb teriiletfelhasznalashoz vezet, a szuburbanizalédas novekedéséhez. Egyes meg-
allapitasok szerint az ebbdl adodo joléti hatds nagyobb lehet, mint a termeldkre ki-
fejtett termelékenységjavito hatas.
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Disztributiv (itt: atrendezddési) hatast jelent, amikor az infrastruktira pozitiv
hatdsat mashol masvalakire kifejtett negativ kovetkezmények egyenlitik ki. A gene-
rativ hatas viszont a nettd joléti hatds, ami a teljes térbeli rendszeren jelentkezik. Ha
a térbeli hatarokat nem jol vélasztjdk meg, a generativ eldnyoket tulbecsiilik. Az inf-
rastrukturafejlesztés egy stratégiai jatszma, ahol az egy teriileten elért javulas felvet-
heti az igényt egy masik teriileten vald tovabbi fejlesztésre. Bar a teljes teriiletre vo-
natkozo6 hatasok nem feltétleniil jelentenek egy null-0sszegli jatszmat, azért a trade-
off-okra, teriileti és szektorialis atrendezodésekre szamitani kell.

Externdlis elényok? A kozlekedésbdl adodo térbeli hatasok legtobbje egyiitt jar
joléti hatasokkal is. Kérdés, vajon ezeket a koltség-haszon elemzésben figyelembe
kell-e venni. Vajon a fogyasztoi tobblet nem ugyanezt veszi-e mar egyszer szamitas-
ba? Rothengatter (1994) szerint, ha van egyaltalan ilyen tovabbi eldny, az elhanya-
golhato. A kérdés politikai jelentdsége abban van, hogy a kozlekeddk sokat fizetnek
az externalis karok kompenzalasara, ¢s ha vannak externalis elonyok is, akkor lega-
labb is egyenlegre tartanak igényt. Nem jo az a valasz, hogy kozlekedés nélkiil nem
lehetne ¢Ini: nem a kozlekedés atlagos joléti hasznat keressiik, hanem a marginalist:
mi a joléti novekmény egy uj létesitmény kdvetkeztében? (ivoviz példa: a viz atlagos
hasznossaga kozel végtelen, nélkiilozhetetlen; a marginalis hasznossaga kozel 0, mert
egy tobblet pohar vizre nincs szilikség. ) Valasz: A kozlekedésnek szamos, a kozleke-
dési szektoron kiviilre hato pozitiv hatasa van, ugyanakkor ezek reprezentalva van-
hasznalatat optimalizadljuk a hasznalatbol ered6 kiils6 koltségek megfeleld
internalizalasaval. akkor az adott beruhazas teljes nett6 tarsadalmi haszna maximalis.
Nincs alapja az infrastruktura haszndlat tamogatasanak. A feladat technikai: az
igény fiiggvénynek tiikroznie kell a kiilonboz6 indirekt hatasokat.

Infrastruktara és foglalkoztatas. Helyi és regionalis politikusok gyakran érvelnek
az infrastruktira eldnyos foglalkoztatasi hatasaval. (érthetébb érv munkahelyekrdl
beszélni, mint belsé megtériilési ratarol) Kis esélye van annak, hogy a kettd azonos
iranyba huz. A foglalkoztatasi megkozelités nem veszi figyelembe a fogyasztora
gyakorolt hatasokat. A termelékenységi eldny akar negativ foglalkoztatasi hatassal is
jarhat. (helyettesitési hatas)

A kozlekedési rendszer koltsége. Itt is el kell kiiloniteni az infrastruktara 1étesit-
mény, ¢€s a hasznalat koltségeit. A létesitménnyel kapcsolatos 6 kérdés: az épitést,
fenntartast ki fizesse? az adofizet6? ekkor nincs kozvetlen kapcsolat a fizetd €s a és a
hasznal6 kozott. A dijszedés célja vajon mennyire a koltségvisszatérités, vagy az
externaliak szabalyozasa? Bizonyos feltételek mellett'' kimutathatd, hogy az opti-
malis torlodasi dij éppen fedezi a az optimalis kapacitas-ellatottsagot. Azaz ez a két
potencialis dijfizettetési cél nem feltétleniil kell konfliktusos legyen. Viszont a 1ép-

""" A szerzok itt Mohring and Harwitz 1962-es tanulmanyara hivatkoznak.
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csOkben torténd fejlesztés miatt az igények nem lehetnek mindig optimalisan kielé-
gitve. Belso koltségek: belsd, amit az egyéni uthasznalonal jelentkezik, a kiilsé kolt-
ségeket masnak okozza. A belsé sem forintositott mindig, példaul az id6koltség. A
torlodasi koltséget, viszont a hasznald nagy részben masnak okozza. A belson beliil
van allando és valtozo koltség. Valdjaban a haszndlo nincs tisztaban az utazas valodi
koltségéval, és kevéssé veszi figyembe a fix koltségeit. Externalis koltségek: intra-
sectoral és intersectoral.

Ad (3). Uj fejlesztések és a meglévd hdlézat szerepe.

Hulten (1996) ramutat, hogy Aschauer egyaltalan nem szdmolt az infrastruktira
miikodési hatékonysagaval. Valojaban a halozat barmely részének a hatékonysaga
fiigg az egész halozat méretétdl, és konfiguraciojatol, térbeli mintazatatol; egyes ré-
szek kozott komplementaritas, mas részek kozott helyettesithetdség allapithatdé meg.

Hulten megallapitja, hogy a kdzepes és gyengén fejlett orszagok, amelyek ala-
csony hatékonysaggal hasznaljak az infrastruktarajukat, tulajdonképpen novekedési
biintetést fizetnek elmaradd jovedelmeik formajaban. Ha a meglévo allomanyt nem
hatékonyan hasznalja egy orszag, akkor a tovabbi beruhazasok a halozat névelésébe
keveset tudnak lenditeni a gazdasag novekedésén. A vildgbank 1970-90 kozotti ido-
szak adatbazisara tdimaszkodva Hulten szamszerisitette a hatékonysagban mutatkozo
eltéréseket az alacsony ¢és a kozepes jovedelemmel rendelkezd orszagok kozott, és
ugy talalta, hogy a gazdasagi novekedésben mutatkozo eltérések igen jol magyaraz-
hatok a kozforgalmu infrastruktura hatékonysagaban mutatkozo kiilonbségekkel. Az
infrastruktura-hasznalat hatékonysaganak 1 %-kal valdé novelése tobb, mint hétszer
nagyobb hatassal van a ndvekedésre, mint a kdzberuhdzasok hasonl6 szdzalékos no-
velése. [De nem tudjuk, hogy ennek a koltségei hogyan viszonyulnak egymashoz!
F.T.] A szerzd azt a gyanut is megfogalmazza, hogy a mért infrastruktira hatékony-
sagi mérdszam valdjaban a sokkal altalanosabb termelékenységi mutatonak az indi-
katora, ami nyilvan nem valtoztathaté meg konnyen, a teljes termelési strukturdnak
az ¢rintetleniil hagyasaval. Az viszont kétségteleniil allithato, hogy uj infrastruktura
beruhazasokkal csak korlatozott névekedési hatast lehet elérni, ha pedig a sziikos
forrasokat elvonjuk a meglévo infrastruktura dallomany fenntartasatol és miikodteté-
setol, akkor kifejezetten az erdeti szandékokkal ellentétes hatdst érhetiink el.

Ugyancsak a meglévd allomannyal vald foglalkozas fontossagat hangsulyozza
Wang (2002). A gazdasagi prosperitas perspektivajdban az infrastruktira megfeleld
miikodése a 1ényeges tényez0: azaz nem az a fo kérdés, hogy mennyi uj infrastruktu-
ra éplil, hanem az, hogy mennyire miikodik osszességében a haldzat. Ennek fontos és
alapvetd Osszetevdje az, hogy mennyire hatékonyan képes egy kormanyzat mene-
dzselni a meglévo, megorokolt infrastrukturat. Ha a meglévd 1étesitmények nem
tizemelnek hatékonyan, akkor az 0j beruhazasok kevéssé képesek stimulalni a gazda-
sag fejlodését; sot, ha a rendelkezésre allo szlikos eréforrasokat a meglévd infrast-
ruktara fenntartdsa és miikodtetése karara is elvonja a korméanyzat, annak Osszessé-
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gében kifejezetten hatranyos hatdsa mutatkozhat a gazdasag fejlédésében — az 0j 1¢-
tesitmények elkésziilése ellenére

A fejlesztés és a fenntartas egyensilya kérdéskorét osszefoglalva: érdekes
modon mindig egyiitt jelenik meg a meglévo halozatok elhanyagolasanak a kér-
dése, az intézmények szerepe és a halozati hatékonysag. Az intézményi viszo-
nyoknak kulcsszerepe van abban, hogy a meglévo halozatok hatékonyan legye-
nek kihasznalva, és allagfenntartasuk biztositva legyen. Ugyanakkor teljesen
altalanosnak mondhato, hogy az intézményi viszonyokan vald valtoztatas és a
hal6zatban meglévé tartalékok felderitése helyett az ij beruhazasok igényérol,
és az ehhez sziikséges pénz hianyardl folyik a diszkurzus.

Ad (5) Modszertani bizonytalansdagok. Lakshmannan et al. (2001) elemzi taldn a
legfontosabbat: a Cobb-Douglas tipusu termelési fliggvény a neoklasszikus kozgaz-
dasagi irdnyzat eszkoztarahoz tartozik, és az a kiinduldsa, hogy a novekedés elémoz-
ditoja a kinalati oldal, valamelyik termelési tényez6 erdsitése. Maga az eljaras ennek
alapjan a kindlati oldalra koncentral, és elhanyagolja a fogyasztasi, vagy joléti oldalt.
Ez tehat az ilyen tipust elemzésnek nem az eredménye, hanem a kiinduldsa, nem is
johetne ki olyan eredmény, ami a vizsgélatban nem szerepeltetett 6sszetevOk hatasara
utalna. — Ugyanezek a szerzok vetik fel, hogy a termelési fliggvényben az infrast-
ruktira készlet novelése a termelékenység javulasat idézi eld, ami a gazdasagnak
egyszeri 10kést ad, de nem vezet alland6 magas novekedési ratdhoz. A tartésan ma-
gas novekedési ratahoz a technologiai szint javitasara van sziikség, meglévo techno-
logiak javitasara és 0j technologidk bevezetésére. .

Néhany tovabbi probléma
A beruhazasi idoszak tulértékelése

Ez a kérdés nem Okonometriai modellezéshez kotodik, de a kozlekedési 1étesit-
mény gazdasagi hatdsaként gyakran megjelend, és altalaban politikailag is megtamo-
gatott érv az épitkezés iddszakanak egyrészt foglalkoztatasi, masrészt beszallitokat
érintd pozitiv hatasa. Ilyen hatds természetesen létezik; ugyanakkor mégsem korrekt
ennek olyan forméban val6 talaldsa, amikor a beruhdzas nélkiili esethez viszonyitva
keriil nyereségként kimutatasra a kozlekedési beruhazas hatasa. A kozlekedési beru-
hazésra koltott kozpénznek ugyanis nem a megtakaritas, hanem a mas célra torténd
elkoltés az alternativaja: ebben az esetben pedig azt kell mérlegelni, hogy egy maés
teriiletre irdnyitva mekkora foglalkoztatasi stb. hatast lehetett volna ugyanannyi
kozpénten elérni.
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Teérségi hatasok, térségi alternativak

A termelési fliggvény annyira érzéketlen a térbelileg inhomogén viszonyokra,
hogy a kozvetlen kritikdkbol tobbnyire ki is maradnak az ilyen vonatkozasu problé-
mak.

Button (1998) folveti, hogy nehéz magyarazatot adni arra, hogy ha egy palya
tranzit forgalmat szolgal, abbol hogyan szarmazna gazdasagi haszna annak a térség-
nek, amit keresztez. De még akkor is, ha az Gt lehetdvé teszi a térségbe €s a térségbdl
elfelé iranyul6 forgalmakat, akkor is a helyi jovedelmekre vald hatdsok végiil is az
Osszekapcesolt térségek komparativ elényei alapjan fognak megoszlani, semmi okunk
sincs, hogy a hatdsokat automatikusan pozitivnak tekintsiik. Egy orszagon beliil is
eltéréek az egyes térségek adottsagai, egyes zonak tradicionalisan tranzit térségek, és
nem lehet a kialakulo hatdsokat automatikusan az elkoltott kozpénzekhez tarsitani.
Marpedig a modell ezt sugallja: ha tobbet koltiink a haldzat fejlesztésére, abbol a
gazdasagnak eldnye szarmazik. Még a beruhdzas folyamatan is nagyon sok mulik: a
kdzberuhazasok nagyon sokrétiiek, nagyon kiilonbozden lehetnek lebonyolitva, és a
ezektdl a koriilményektdl nagyon is fligg, hogy a végiil is hatékony lesz-e vagy sem.

A térségi hatdsok szadmitasbavételének egy masik, gyakran figyemen kiviil ha-
gyott aspektusa, hogy amikor a megtériilési szamitasokban a mutat6 javitasa érdeké-
ben keresni kezdenek mashol jelentkezd hasznokat, akkor a térségi eldonydket, mint
egyébként gazdatlanul heverd lehetdségeket szoktak bevonni a szdmitasokba. Ezzel
szemben, ha a kozlekedésre koltott kozpénzek hatasara eldnyok keletkeznek mashol,
¢és ezt el akarjuk ismertetni, akkor val6jaban nem az elény, hanem a vele kapcsolat-
ban fellépd fizetési hajlandésag aranyéaban lehet csupan bevétellel kalkulalni. Ez na-
gyon vilagos, ha maganzsebekrél van sz6, de akkor is igy van, ha kozpénzre tart
igényt a beruhdzd. Az igényének a bejelentésével ugyanis belépett egy masik térbe,
ahol ugyanazért a kdozpénzért mas alternativ elkdltési modok is versengenek: nem
elég tehat azt bizonyitani, hogy van hatés, de jobbnak is kell bizonyulni, mint mas
kozpénzen elérhetd alternativ hatas.

A magantoke és az allami beruhazasok megalapozott egyiittmiikodése.

A kilencvenes években atfogd tanulméanyok elemezték az infrastruktura-
nyat, a torz érdekeltségi viszonyokat €s a felhasznalok szamara nem kozvetitett kolt-
ségviszonyokat (World Bank 1994). Ennek nyomén illuzidk is flizédtek a piaci vi-
szonyok mindenre megoldast kinald szerepéhez (tdmogatasok megsziinése, 6nallo
infrastruktura-gazdalkodas, tobb forras a fejlesztésre, olcsobb arak a felhasznalonal.).
Kétségtelen, hogy a potencidlis infrastruktura-hasznalok érdekeinek, a fejlesztésben
érdekelt vallalkozoknak és a kormanyzati-onkormanyzati szinten jelentkezd szocid-
lis, kornyezeti és makrogazdasagi szempontoknak az egylittes kezeléséhez a public-
privat-patnership kialakult eszkdzrendszere lehetséges megoldasokat kinal: ugyanak-
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kor azt is vilagosan kell latni, hogy ezeket az egylittmiikodéseket nem szabad 6nma-
gukban célként kezelni. A maganbefektetd koltségeinek és hasznadnak szambavételé-
vel képes arra, hogy gazdasagi szempontbol megitélje a 1étesitmény gazdasagi reali-
tasat. Néha ezek a realitdsok éppen arra kell, hogy raébresszek a kormanyzatot, hogy
tulzott varakozasokat flizott az infrastrukturalis fejlesztések gazdasagi megtériilésé-
hez, és vissza kell vennie a diktalt tempobol, nem pedig minden aron rentabilissa
tenni a maganvallalkoz6 szdmara az elméletben kigondolt konstrukciot. Ilyen mérle-
gelésre képes kozosségi intézmények nélkiil az infrastruktara fejlesztések és miikod-
tetés maganalapokra fektetése egyaltalan nem kockézat nélkiil valo 1épés a kozosség
szamara. (Wang 2002).

Vickerman (2002) az angliai esetek attekintése alapjan gy latja, hogy nem bizo-
nyult tarthatonak az az elképzelés, hogy ha elvalasztjuk egymastol az infrastrukturat
¢s a mikodtetést, és magankézbe adjuk, akkor a jobb atlathatosag eredményeként
nagyobb hatékonysag lenne elérhetd. A kockézati tényezdk, ¢s a maganszektor ké-
pessége arra, hogy a kockazatokat visszahdritsa a kozosségre valamennyi vizsgalt
esetben nyilvanvaldan problémat jelentett. A privat finanszirozasnak lehet szerepe az
infrastrukturalis ellatasban, de csak ott, ahol vilagosan azonosithatok a maganbefek-
teté szamara az elényok. ehhez pedig olyan PPP konstrukcidkra van sziikség, ahol
vilagosan elkiilonithetd és kezelhetd a feleldsség amit a magan, illetve a kozszektor
visel. Erre sikeresebb tapasztalatok voltak varosi tomegkozlekedésben és kevésbé
sikeresek halozati infrastruktardk esetében. — Ha igaz az, hogy a jobb kozlekedés
eldsegiti a termelékenységet és a novekedést de legalabb is megndveli a magantdke
hatékonysagat, akkor mindenképpen lehetdséget kell teremteni arra, hogy az infrast-
rukturalis ellatasért viselt feleldsségnek legalabb egy része atharithato legyen azokra,
akik a f6 haszonélvezok

Elemzések kiilonb6zo orszagcsoportokban: fejlett orszagok, fejletlen orszagok

E gyakran elhangz6 érv az, miszerint lehet, hogy a fejlett orszagokra vonatkozo-
an nem ¢érvényes ma mar a kozlekedési beruhdzasok novekedést serkentd hatasa, el-
lenben kevésbé fejlett orszagokban ez a mechanizmus mitkddik. Az aldbbiakban na-
gyon kiilonb6z6 orszagcsoportokra vonatkozéan mutatunk be néhany elemzést. Mi-
vel itt a valogatds szempontja a térség volt, esetenként nagyon eltérd, gazdasagra
gyakorolt hatdsokrdl van az irdsokban szo.

Egyesiilt Allamok: a fejlédés dtszivattyizdsa, térbeli koncentrdcio novekedése.

Chandra ¢és Thompson (2000) kiilon vizsgalta a szovetségi autdpalyak (interstate
highway system) hatdsat a keresztezett videki térségekre. Ezt azért emelik ki, mert
megallapitasuk szerint a metropolisok kérnyéke éppen a forgalom miatt kiharcolja
maganak az autopdlyakat, igy egyaltalan nem tekinthetd esetlegesnek, ha az uj utak
éppen a legforgalmasabb, legdinamikusabb fejléddést mutaté nagyvaros-kornyéki tér-
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ségekben épliltek meg — vagy masképp fogalmazva az itteni gazdasagi poziciok ala-
kulasa az épitkezés elotti idoszakban valamint az ut megépitése egyaltalan nem te-
kintheto fiiggetlen koriilménynek. Ezzel szemben a vidéki térségek, amelyeket a met-
ropolis-teriiletek kozott metsz az 0t, nagyobb mértékben véletlenszeriien valasztott-
nak tekinthetok és igy az itteni gazdasagi teljesitmény vagy a jovedelemszint alakuld-
sa exogén valtozonak tekinthetd, fiiggetlen az utépités elhatarozasatol.

A vizsgélat Gsszességében azt talalta, hogy a vizsgalt terliletek 0sszessége, tehat
az autopalya altal keresztezett megy€k €s a szomszédos megyék Osszessége nem
nyert és nem vesztett a nemzeti atlagos fejlodéshez képest; a nyertesek az autopalya-
val érintett metropolis-kornyéki megyék lettek, kisebb mértékben a csak kisvarossal
rendelkezé metszett megyék; nem érte eldny a csak vidéki metszett térségeket €s vi-
szonylagos hatrany érte az autopdalyatol tavolabb elhelyezkedo megyék vidéki térsé-
geit. Osszességében tehat a megépiilt autdpalydk dtszivattyiztik a jovedelmet a ta-
volabbi térségekbdl az autépalya mellé, és ezen beliil is a nagyvarosi térbe. Osszes-
ségében tehat a f6 hatds a jovedelmek koncentralasa és a térbeli egyenlotlenségek
novelése volt. (Az igen mobil lakossagli Egyesiilt Allamokban ezt a koncentraciot
jelentés népesség koncentralodas is kisérte a magasabb keresetet biztositd térségek
irdnyéaba, ami Gsszességében a jovedelem viszonyokat nem engedte igazan széthu-
z0odni.)

Anglia: az autopalya lehetéséget teremt, de ennek a kihasznalhatosaga mds te-
nyezokon mulik.

Linneker and Spence (1991) (1994) kimutatta, hogy a megkdzelithetdség
Nagybritannidban az autopalydk (1971-1989) kiépitésével nétt, eleinte nagyobb
iitemben, mint késébb: ugyanakkor ezek a valtozasok kevesek voltak ahhoz, hogy
befolyasoljak ugyanennek az idOszaknak a sokkal jelent6sebb valtozasait, térségi
problémadit, a migraciot vagy a foglalkoztatds csokkenését az nagy népesség-
centrumokban. Megallapitjdk, hogy az autdpalydknak van szerepiik a gazdasag tér-
beli atrendezddésében, de ez a szerep lehetdséget nyjto €s eldsegitd jellegii adalék a
strukturdlisan meghataroz6 sokkal erésebb mas folyamatok mogott.

Spanyolorszag: van gazdasagi hatds, de foleg ujraelosztasbol ered.

A termeldk eldnyben részesitik az 01j autopalydhoz kozel esé telephelyeket a ta-
volabbiak rovasara. — a spanyolorszagi attekintés alapjan, melyben Holl (2003) az
1980 és 1994 kozotti idoszakot tekintette at. (Ebben az idészakban a spanyol auto-
palya-hélézat kozel 2000 km-r6l csaknem a négyszeresére nott.)

Az els6 alahuzand6 eredmény, hogy a beruhazasoknak volt hatasuk a termelés
telephelyvalasztasara. Egy olyan orszagban, mint a nyolcvanas évek
Spanyolorszaga, ahol jelentdsek voltak a regionalis kiilonbségek és a kozuti folyoso-
rendszer kiépitése kezdeti stidiumban volt, kétségtelen, hogy a palyak megépiilése
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kihatassal volt a termelés térbeli elhelyezkedésére. — A masodik eredmény, hogy az
autopalyak hatdsara az uj feldolgozoipari létesitmények az uj utakhoz kézeli helyszi-
neket részesitettek elonyben. A tavolsag fliggvényében egy beszivo hatas érvényesiilt
a kissé tavolabbi helyekre (negativ spillover effect = negativ tovagylirtizé hatas). — A
harmadik eredmény, hogy empirikus bizonyitékot szolgéltat a vizsgalat arra, hogy a
kiilonboz6 ipari alagazatokra kiilonbozo hatast gyakorolt az Utépités, ugyanakkor
felismerhetd volt az azonos dgazatbeli cégek kozeltelepiilése is, ami a térbeli
specializacid jelenségét (agglomeralodas) jelenti. mégpedig agazati centralizacio
ment végbe, amit térbeli szétszorodassal tarsult, vagyis esetenként az ipari és lakos-
sagi centrumoktdl tavolabb, de az 0j kozlekedési folyosok mentén alakultak ki e
stiriisodések. Itt tehat, az ide vonzott fejlodés révén kétségteleniil pozitiv szinergiak
alakultak ki a kozlekedés infrastruktura és a helyi gazdasag fejlodése kozott. Ugya-
nakkor a fejlodeést elsésorban egy ujraelosztasi effektus jellemezte, vagyis az utak
menti beslirisddések elsésorban az utaktdl tavolabbi helyszinek fejlodésének rovasa-
ra alakultak ki.

Dél-Amerika — a hatékonysag fo tartalékai a fenntartasban vannak.

Rioja (2003) ramutat arra, hogy ha a meglévé infrastruktira halézaton a haté-
konysag alacsony, akkor az 1j beruhdzasoknak akar negativ hatasa is lehet a gazda-
sagi novekedésre: (egy fore esd jovedelemre, a privat beruhazasokra, a fogyasztasra
¢és a jolétre). A hatékonysag vizsgalatidra veszteség-mutatokat alkalmazott, (energia
illetve viz veszteség az elosztd rendszeren beliil, a sikertelen telefonhivasok ardnya,
ill. a rossz allapotban 1év6 burkolt utak aranya). Empirikus 6sszehasonlitasok alapjan
kimutatja a kiilonbségeket a dél-amerikai és a fejlett ipari orszagok kozott, majd az
eredményeket felhasznalja egy modell kalibralasara. A Cobb-Douglas tipusti makro-
gazdasagi termelési fliggvényben nemcsak koziileti tokét vezeti be a privat tdke és a
human téke (munkaerd) mellé, de egy paraméterrel jelzi a koziileti toke hatékonysa-
gat is, tovabba modellezi, hogy két részre osztva a privat tokét: 1j beruhazasra fordi-
tott és fenntartasra forditott tOkeként, e kettd ardnyanak valtoztatda milyen hatést
gyakorol a gazdasagi outputra. Tekintetbe véve azt, hogy az atlagos hatékonysagi
veszteség a Latin Amerika orszagaiban 34 % (a hatékonysag 66 %) ugyanez a vesz-
teség az fejlett ipari orszagokban 10 % (a hatékonysag 90 %) a pillanatnyilag legjobb
mintdhoz képest a latin amerikai hatékonysag 74 %-osnak tekinthetd. A modell ter-
melési fliggvénye szerint, ha elérnék a fejlett orszagok hatékonysagi szintjét, akkor a
GDP 40 %-kal magasabb lehetne, ez tekinthetd tehat a latin-amerikai orszagok
hatdkonysagi veszteségének. Mivel a modell szerint a GDP 1 %-val novelt kdzberu-
hazashoz 3,74 % GDP emelkedés tartozik, ugyanez az emelkedés a fejlett orszagok
hatékonysagaval miikodo infrastruktura esetén 6,30 % lehetne. Vagyis a addicionalis
kozberuhazas kozel kétszer termelékenyebb lehetne, ha a hatékonysagot az iparilag
fejlett orszagok szintjére lehetne emelni. Még élesebbé valik a kontraszt, ha a teljes
infrastruktura-halozat hatékonysaga jelentésen tovabb romlik. Ha a hatékonyséag csak
30 %-os, akkor a GDP 1 %-aval megnovelt infrastruktira beruhazéas hatasara csok-
keni fog az Ossznovekedés, kb. 0,60 %-kal ! (A szerz6 becslése szerint a
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latinamerikai orszdgok négyszer tobbet koltenek 0j infrastruktira beruhazésokra,
mint a meglévo allomany fenntartdsara, de ennek az aranynak a valtoztatdsara egye-
16re nem mutatott be modellszamitasokat)

Tavol-Kelet: a kétiranyu kapcsolaton beliil nagyobb volt a privat szektor gazdasdgi
fejlodésének a hatasa az infrastruktura fejlesztésre, mint forditva.

Wang (2002) a hét legfejlettebb kelet-azsiai orszag 1979 és 1998 kozotti 1do-
szakét vizsgalta. Megallapitotta, hogy az infrastruktura fejlesztése és a maganberuha-
zasok alakulésa kozott nem csak egyiranyban miikodik az hataskapcsolat, (ahogyan
az egyszeriibb modellek feltételezik) vagyis nem csak az infrastuktura fejlesztése ja-
vitja a maganberuhazasok koriilményeit; hanem a kapcsolat forditva is fennall. S6t, a
modellezés eredményeként arra a megallapitasra jutott, hogy a kétiranyu kapcsolaton
beliil nagyobb volt a privat szektor gazdasagi fejlodésének a hatdsa az infrastruktira
fejlesztésére, mint forditva. A gazdasag tartos tejlodéséhez egyarant nélkiilozhetetlen
az infrastrukturanak a gazdasag egészéhez képesti kiegyensulyozott fejlesztése, az
infrastruktura-fejlesztés és -fenntartas megfeleld egyensulya, az infrastruktira hdlo-
zati vertikum egészének 0sszehangolt kezelése, valamint a magantoke és az allami
beruhazasok e teriileten is stabil alapokon nyugvé egyiittmiikodése.

Balti dllamok (és kelet-eurdpai példak) a fejlettség szintjéhez képest nincs infra-
strukturalis lemaradas.

A balti régioban végzett vizsgalatok alapjan Hirschhausen (1999) tanulmanya
alahtizza, hogy a koziileti infrastruktira programok nem sziikségképpen vezetnek
tartos novekedéshez.

A politikusok és a kdzberuhdzasi bankok érvelésével szemben a kdzgazdasagi
kutatasok semmi hatarozott biztatast nem adnak arra vonatkozoan, hogy az infrast-
ruktira fejlesztése jelentésen hozzdjarulna a gazdasdg novekedéséhez és a foglal-
koztatashoz. Kozép és Kelet-Eurdpaban gyakran az infrastruktura allapotat tekintik a
tartoés novekedés akadalyanak. Vajon nem azt sugallja-e a keletnémet példa, hogy a
szazmilliardos infrastruktara épités a gazdasagi talpraallas eldfeltétele? A dolgozat
azt a kérdést vizsgélja, igaz-e hogy a kormanyoknak prioritast kell adniuk az infrast-
ruktura fejlesztésének, hogy eldsegitsék a gazdasagi ndvekedést.

Béar a hagyomdanyos fizikai infrastruktara allapota Kelet-Europaban valdban
rossz, nincs szamszeriisitheto jele infrastruktiura hidnynak, ha hasonl6 fejlettségii or-
szagokkal vetjiik Ossze ezeket az allamokat. A mikrogazdasagi elemzés inkabb arra
mutat, hogy az infrastruktira fejlesztés intézményi feltételeinek van kulcsszerepe a
hatékonysagban (tulajdon, szabalyozas hatékonysaga, a pénzpiac allapota stb.) Vizs-
galtak a kozberuhazasi programokat, és megallapiottak, hogy bar papiron mindegyik
igéretes volt, a legfontosabbak mara kudarcba fulladtak, megfeleld intézményi hattér
hidnyaban.
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Van-e infrastruktura hiany? a makro modellek, mint Aschauer-¢ is sok kritikat
kaptak: a kauzalitas vitathato. A disaggregalt vizsgalatok bebizonyitottak, hogy aga-
zati szinten nincs szisztematikus korrelaci6é az infrastruktira beruhazasok és a ter-
melékenység kozott. Mikrogazdasagi elemzések arra mutatnak, hogy az infrastrukta-
ra projektek sikere a beruhdzé tarsasdgok kiils6 és belsé kormanyzasi struktaraitol, a
szabalyozd hatdsagok kifinomult szabalyozédsatdl és az intézményi kornyezettdl
fiiggnek. Keleteurdpaban mas lenne a helyzet? jelenleg éppen az a két orszag, Cse-
horszag és Magyarorszag novekedése torpant meg, amelyekben a kiilfoldi tokeberu-
hazéasok a legmagasabb szintet érték el. — de még melléjiik lehetne tenni Kelet-
Németorszag példajat is, ahol az eredmények ugyancsak varatnak magukra. Nem
annyira az infrastruktura tiinik a fejlédés zaloganak, mint inkébb azt kellene meg-
vizsgalni, vajon a jelenlegi infrastruktura politikak mennyire hatékonyak. Nagy inf-
rastruktara fejlesztési célu Marshall-terv felvetése sem nem redlis, sem nem lenne
hasznos a Kelet-Eurépa vagy a FAK orszagok szamara.

Magyarorszag: mi még inkabb Aschauernek hisziink

A hazai vonatkozéasban a szakirodalomban megjelent témabavago cikkek mellett
roviden kitériink a kozlekedés teriiletfeltard hatasaval foglalkoz6 tanulmanyokra is.
Mivel az ENCON-TRAFFICON Kft. (é.n.— kb. 2002) nemrég a GKM szamara feldol-
gozta ¢és részletesen értékelte a GKM korabbi megrendelésére késziilt tanulméanyokat,
beleértve a sajat korabbi tanulmanyait is, ezt a munkat itt nem ismételjik meg.
Ahogy az okonometriai modelleknél sem, ugy itt sem tekintjiikk a feladatunknak,
hogy moédszertani részletekbe mend ellendrzést végezziink. A tanulméanyokkal kap-
csolatban a kérdéskor megkdzelitését illetden tesziink megjegyzéseket, elsésorban
olyan kérdésekben, amelyekkel a nemzetkozi irodalom is foglalkozott.

Mind a Terra Studié Kft (1999) mind pedig a KTI 2000 vizsgélata az elérhetoség
Jjavulasahoz koti a teriiletfejleszté hatasokat: A Terra kifejezetten a nyugati hatar-
pontok, Sopron ¢és Hegyeshalom elérhetdségét méri, a KTI elsdsorban a telepiilési
hierarchia kiilonb6z6 fokozatainak az elérhetségét. Az ENCON-TRAFFICON (1999—
2002) sajat maga altal osszefoglalt korabbi tanulméanyok moddszere is dontden a régi-
on kiviilrol torténo elérés feltételeire koncentral, a tanulméanyok 0sszefoglalasakor ki
is jelenti, hogy ,,A meglévd utak felujitasa, korszertisitése viszont altaldban nem jar
egyiitt az eljutasi id6 érdemleges csokkenésével, €s nincs térség-feltard szerepiik,
ezért a tervezOk szerint gazdasagélénkitd hatasuk sem bizonyithatd.”

Maga az idézett megjegyzés is arulkodik az elérhetdségi vizsgalat egyik csapda-
jardl, nevezetesen arrol, hogy hogy eleve olyan mérdszamot valasztottak ezek a ta-
nulmanyok, amely csak az 0j halozati kapcsolatok kialakitasat, tehat a fejlesztéseket
képes értékesnek tekinteni. Visszautalhatunk ugyan Hulten (1996) vagy Wang
(2002) megallapitasaira, akik hangstlyozzak, hogy a gazdasagi Osszefliggésekben a
halozat egésze jatszik szerepet €s nem elég kiilon az 0j elemek hatdsat vizsgalni; de
még a felvetés jogossagara vonatkozoan is csak akkor lehetne méréseket végezni, ha
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a hatast mérd apparatus a meglévo halézat mindségére vonatkozd valds elvarasoknak
megfelelden érzékelnéa jol karbantartott Gt jelentdségét. (Itt tehat ugyanolyan jellegii
probléma meriil f6l, mint amit az Aschauer féle neoklasszikus megkozelitésrél mon-
danak a biraloi, nevezetesen hogy ha eleve csak kinalati tényezdket épit be a modell-
be, nem is varhatd, hogy masra, mint kinalati tényezdkre vonatkozzanak az eredmé-

nyei.):

Az elérhetdséggel kapcsolatban azonban még két masik probléma is felmeriil. Az
egyik ezek koziil az, hogy az elérhetdség mértékének a gazdasagi fejlodéssel valo
azonositasa ugyanolyan dnkényes, mintha a kozlekedésrdl jelenti ki valaki, hogy a
jobb kozlekedés gazdasagi fejlettséget jelent. Eppen ennek a bizonyitasa a kérdés, és
azzal, hogy a fejlettséggel valo, bizonyitas nélkiil elfogadando egybeesés deklaralasat
attoljuk a kozlekedésrdl az elég nehezen megragadhat6 elérhetdségre, tulajdonkép-
pen semmit sem Iéptiink elére. Az attekintett szakirodalomban arra, hogy az elérhe-
téség magaban nem elegend¢ a fejlddéshez, mert emellett politikai és gazdasagi eld-
feltételeknek is teljestiilniiik kell, Banister és Berechman (2001) a régiok, Gutiérrez et
al. (1996) pedig a nagysebességli vasut kapcsan hivja fol a figyelmet. Utobbi cikk
modellje szerint mig a metropoliszok jelentdsen kozelebb keriilnek egymashoz a
TVG-halozat kiépitésével, addig a nagyvarosok hatorszaga relative leszakad, a térsé-
gi kontextus hatranyt szenved. — Banister és Berechman is arra a kdvetkeztetésre jut,
hogy az elérhetdség javulasa eredményeként toObbnyire Gjraelosztas jon 1étre éspedig
a fejlett centrumok eldnyére. Ezért a fejlesztéseket a (képzett) munkaerd biztositasa-
ra, a teriileti altalanos infrastrukttra ellatottsagra, a helyi kozlekedési kapcsolatokra
ki kelllgerjeszteni. Az elérhetdség javuldsa onmagaban nem vezet gazdasdgnovekedé-
séhez:

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER
NYITOTT ES DINAMIKUS

1.

Erds gazdasagi oOnellatas és kornyezetvédelem

Kozlekedeési beruhazasok erdteljes
élénkito hatast fejtenek ki

2.

Nemzetkdzi és nemzeti piacok tovabbfejlodési
potenciallal

A mar fejlett kozlekedési haldzat tamasza

a fejlédésnek de nem sziikséges feltételként

AZ ELERHETOSEG
ALACSONY SZINVONALU

AZ ELE’RHET(”)SE(}
MAGAS SZINVONALU

A gyenge kozlekedési lehetdségek hoz-
zajarultak a leszakaddshoz,
de 6nmagdban az infrastruktura fejlesztés nem
eredményez gazdasagi élénkiilést
Lemaradt gazdasagi tevékenységl, izolalt, stati-
kus teriiletek

A folyosok mentén kedvezo feltételek ellenére,
tovabbi beruhazasok kis hatasuak,
mivel a gazdasagi feltételek
hianyoznak.
Leszakadt régiok menti folyoséra korlatozott
elérhet6ség, kivételes Ovezetek a csomopontok
kornyékén.

Léderer Karoly: A hazai kdzlekedési halozatok hatékonysaganak és versenyképességének vizsga-

lata, kiilonos tekintettel a kozathalézatokra. HAVER kutatas MTA VKI 2003.
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3. 4.
A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER
ZART ES STATIKUS

Banister és Berechman kidolgoztak egy modellt az eréforrasok eloszlasanak re-
gionalis fejlédére gyakorolt hatdsdnak rendszerbe foglaldsara. Bevezették a nyitott és
a zart dinamikus rendszer fogalmat, melynél elébbi akkor teljesiil, ha a gazdasagi és
a politikai tényezdk (pozitiv értelemben) megléte biztositott. A masik fontos szem-
pont az infrastruktira halozatba kapcsolasa, az elérhetdség. Az elérhetdségi tenge-
lyen pozitiv irdnyban torténd mozgas Onmagéban még nem jelent automatikusan
gazdasagi novekedést, csak ott, ahol nyitott dinamikus rendszer 1étezik. A nyilt di-
namikus rendszerben ott is részben tapasztalhatd valodi hatéds, ahol az infrastruktara
csak alacsony elérést nydjt."

Az elérhetdséggel kapcsolatos harmadik probléma, hogy eredetileg ez a fogalom
éppen arra lenne hasznalandd, hogy a szolgaltatasok igénybevehetdségének a nem-
csak-kozlekedésen mulo lehetdségére felhivja a figyelmet. A célpontok atrendezddé-
se, a teriiletfelhaszndlds megvaltoztatasa éppugy része az elérhetéség modositasanak,
mint a kozlekedés gyorsitasa. Kutatdsunknak a kistérségi fejlodés és a kozlekedési
halézatok kozétti kapesolatokat feldolgozo fiizete'* éppen arra mutat r4, hogy a tar-
sadalom ¢€s a gazdasadg nagymértékben atrendezheti a sajat kapcsolatrendszereit, ami
a kozlekedés részérdl nem egyszeriien javulo elérhetdséget kovetel, hanem megval-
toz6 strukturakat.

Kalnoki—Molnar (2003) cikkének kiindulo feltételezése, hogy az EU térségében
az 0j ut nem dinamizalja a gazdasagot, mert az ut meglévo forgalmi igényekre épiil,
viszont nalunk indokolt lenne a gazdasagot dinamizald hatdst értékelni és érvényre
juttatni a haszonértékelésben. Ha a cél e gondolat EU szintli elfogadtatasa, akkor ezt
a hipotézist kellene bizonyitani: vagyis hogy egy ugyanolyan autopalya-szakasz at-
adasa ott nem dinamizal, mig nalunk igen, azaz ezért indokolt a gazdasagdinamizalo
hatas érvényrejuttatdsa a kalkulacioban, ami ott nem fog valtoztatni az eddigi értéke-
ken, nalunk viszont fog. A tanulmany bizonyitasa azonban nem erre iranyul, csak az
egyik oldalra, nevezetesen arra, hogy nalunk a gazdasdgdinamizal6 hatas kimutatha-
td, sOt ez egyben hozzéjarulna az orszadgon beliili teriileti kiilonbségek csokkentésé-
hez. (114. old).

Réthelyi Zsolt — Tury Gabor: A kozlekedési halozatok és a térségi fejlettség Osszefliggéseire vo-
natkoz6 hazai és nemzetkdzi szakirodalom attekintése, és ennek alapjan a halozati hatékonysag és
versenyképesség értelmezése. HAVER kutatds MTA VKI 2003.

Fleischer Tamas: A kistérségi fejloédés stb. ib. id.
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A teriileti kiilonbségek kiegyenlitésében jatszott szerep egyaltalan nem magatol
értet0d6 akkor sem, ha az autdpalya altal érintett térségek fejlodése kimutathato.
Nem tudjuk ugyanis, hogy az autopalydk hatdsdra mennyire fejlédott az eddig is fej-
lett térségek gazdasaga (ahova az autopalya bekototte az 0) térségeket) azaz, hogy
azokhoz képest valoban tortént-e felzarkdzas. Nem tudjuk tovabba azt sem, hogy az
autopalya mentén mért fejlddés mennyiben tekinthetd mas, kérnyezo térségek rova-
sara lezajlott fejlodésnek. Ha igaz az, (ahogy Holl (2003) ill. Chandra—Thompson
(2000) spanyolorszagi illetve Egyesiilt Allamokbeli példakon ramutat) hogy a hatés
elsdsorban Ujraelosztasi jellegli és a vesztesei az uttol tavoli és a vidéki térségek, ak-
kor éppen nem a teriileti kiegyenlités, hanem a teriileti kiillonbségek novekedése kisé-
ri az autopalyak épitését, és a térségi kiegyenlités érdekében éppen, hogy a térségeket
jol feltaro helyi kozlekedési halozatokat kellene fejleszteni.

Ami a tanulmanyban kimutatott tényleges értékeket illeti, ugy tiinik, hogy éppen
ott, ahol korabban is jelentds volt a forgalom, ott mutathato ki a fejlodés (itt tehat a
fejlodés feltételei adottak voltak kordbban is, és a kozlekedés problémai akadalyoz-
tak a tényleges ndvekedést) — ami, ha igy van, akkor cafolja azt a feltételezést, hogy
a kimutatott gazdasagfejlesztési hatas az 1) térségek elérésébdl eredne és specialis
csatlakozo orszagbeli hatas lenne: ellenkezdleg, arra utal, hogy ahol az Utnak gazda-
sagfejlesztési hatdsa van (nyugat-eurdpai minta szerint) ott a megtériilési mutatoi is
jok: és ahol a forgalom alapjan nem mutathat6 ki az Gt megtériilése, ott a térségfej-
lesztd hatas sem lesz kimutathato, legalabb is gazdasagi akcidkhoz kapcsolodo térsé-
gi mutatokkal, ahogy azt a tanulmany teszi. (Ezt a feltételezést aldtadmasztja
Oosterhaven — Knaap (2000 p.2.) “Ugy tiinik altaldnos egyetértés van abban, hogy az
Uj infrastruktira minimalis hatast kelt olyan orszdgokban, ahol bdséges az infrast-
rukturalis ellatottsag. Ez egyetlen nagyobb kivétellel igaz is. Ha akér pontszer(i, akar
vonalas 1j infrastruktara jelentds kapacitas korlatot old fel, akkor a helyi hatasok je-
lentdsek lesznek, de foképpen mas kozeli varosok vagy térségek rovasara.”

Csak, hogy vilagos legyen: nem allitjuk azt, hogy olyan helyen, ahol arra a gaz-
dasagi tényezOk nem adnak 0sztonzést, ott feltétleniil indokolatlan lenne a kozleke-
dés fejlesztése. Azt allitjuk viszont, hogy ezt a tanulmany nem tudta bizonyitani, sot,
ha ezt kellene bizonyitani, akkor minden bizonnyal nem az ott alkalmazott gazdasag-
ra vonatkoz6 mutatdkkal kellene ezt a bizonyitast lefolytatni.
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II. EGYES HAZAI HALOZATOK HATEKONYSAGI ES VERSENYKEPESSEGI KERDE-
SEIROL

Halozati osszefiiggések és versenyképességi meggondolasok a vasiti halozattal
kapcsolatban15

Cantos — Maudos (2001) Az eurdpai vasutakat vizsgaltak az 1950-1990 kozotti id6-
szakban, amikor allamositas és regulacio volt a jellemzd szabalyozasi mod. Ebben az
idészakban a tarsasagok jelentésen javitottak a termelékenységiiket. Ugyanakkor vi-
szont a vasutak jovedelmezdsége romlott. A szerzok ramutatnak, hogy mas szektorok-
ban is voltak hasonlé megfigyelések, s6t a bankszektorban kifejezetten kimutattak, hogy
negativ korrelacio van a koltséghatékonysag és a jovedelemhatékonysag kozott. Sikeriilt
ugyanezt az Osszefiiggést kimutatni a vasuti regulacio vizsgalt iddszakara vonatkozoan
is. Ezen beliil azt talaltak, hogy a koltséghatékonysag a vizsgalt idészakban 1ényegében
konstans volt, vagyis a termelékenység javulasara innen nem szarmazhatott semmilyen
hatas, az Iényegében a technikai fejlodésbol adodott. Az egyes vasutak esetében a o
Osszefiiggés az volt, hogy az atlagosnal jobb koltséghatékonysaghoz altalaban gyenge
jovedelemhatékonysag tarsult, de volt kivétel is, a svajci vasit magas jovedelemhaté-
konysaggal és atlag feletti koltséghatékonysaggal rendelkezett.

A szerzok ugy gondoljak, hogy a kapott eredmények alapjan a vasutak rehabilitacioja-
hoz nem elég, ha vasutak koltséghatékonysagat és termelékenységét allitjak a fokuszba,
a jovedelem oldalan is a szakpolitika beavatkozasara van sziikség. egyrészt a vasutak
kereskedelempolitikajat kell javitani, masrészt a szolgaltatasaikkal jobban kell kapcso-
16dniuk a piac igényeihez. Az intézkedés része kell legyen a szerzok szerint az arak fo-
16tti kiilsé ellenérzés megsziinése.

Ugy értelmezhetjiik ezeket az eredményeket, hogy a kinalati oldalra figyel$, hagyoma-
nyos vasuti/kdzlekedési gondolkodasmod valtoztatasara van sziikség, a keresleti oldal, a
piaci tényezdk fokozott figyelembevételére.

A vasuti kozlekedés hatékonysaga és versenyképessége tobb szinten, szamos
szempontbol vizsgalhatd. A szintek kozott meghatdrozd, hogy a vasuti szallitas
mennyiben segiti a nemzetgazdasag, vagy egy-egy régio hatékonysagat és verseny-
képesseget. A 19. szazad masodik felében a vasuti kozlekedés a gazdasag huzoaga-
zata, majd a 20. szdzad masodik harmaddig meghatarozé szallitasi aga volt. A moto-
rizécid és a gazdasagi szerkezetvaltas hatasara napjainkig tartd valsaghelyzetbe ke-
riilt a vasuti szallitas. A kiilon palyaval rendelkezé nyomvonalas kozlekedési agak ott
tudjak érvényesiteni eldnyeiket, ahol nagy, Osszenyaldbolhato forgalmi aramlatok
jelennek meg egy viszonylag sziik savban. Tipikusan ilyennek szamitanak az alabbi
kitorési pontok, ahol a vasutnak a jovoben (is/megint) érvényre kell tudnia juttatnia
jobb kiinduld pozicioit: az eldvarosi kozlekedés, a mindségi szinvonali tdvolsagi
kozlekedés, arufuvarozasnal a kombinalt aruszallitasi modok, a veszélyes €s mas

'S A fejezet gerincét Koller Laszlonak e kutatasi program keretében kidolgozott tanulmanya, ponto-
sabban annak az 0sszefoglaloja képezi. Koller Laszl6: Hatékonysag, versenyképesség a vasuti ha-
l6zaton. HAVER kutatas MTA VKI 2003.
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specidlis anyagok szallitdsa, tovabba a hagyomanyos vasutspecifikus dmlesztett- és
tomegaru szallitas. Tovabbi tavlati fejlesztési lehetdség a boviild €s egységessé valo
eurdpai nagysebességii halozatba valé bekapcsolodas'®.

Az egyes kozlekedési agak halozati szinten torténd hatékonysagi és versenykeé-
pességi 0sszehasonlitasainak fontos szerepe van, de ez a vizsgélati szint alapvetden a
szallitasi igények optimalis moédjanak kivalasztasdhoz ad tdmpontot a kozlekedési
fejlesztések elokészitésekor. Igen fontos, hogy egy ilyen 6sszehasonlitd hatékonysa-
gi-, versenyképességi vizsgalat azonos peremfeltételek mellett torténjen, mivel az
egyes kozlekedési dgak jelenlegi gazdasagi értékelési feltételrendszere eltérd. A vas-
uti szallitas koltségei magukban foglaljak a teljes infrastruktara 1étesitési-, fenntartasi
koltségeit, a gordiiléallomany létesitési-fenntartasi koltségeit, tovabba a teljes vasuti
vertikum {izemeltetési koltségét, a kozvetlen mukodtetési koltségeken talmenden
beleértve az iranyitasi, adminisztracios, kutatas-fejlesztési, stb. koltségeket is. Ugya-
nakkor a kozuti kozlekedésnél a kozathalozat fejlesztése, fenntartasa, az intézmény-
rendszer miikddtetése elkiiloniild allami feladatként jelenik meg, és a kdzuti szallitas
jovedelmezdségének szamitasanal tobbnyire csak a jarmtiallomany beszerzési-, kar-
bantartasi és kozvetlen lizemeltetési koltségeit veszik alapul. Korrekt eredményt csak
akkor kapunk, ha valamennyi koézlekedési ag hatékonysag vizsgalatanal azonos mo-
don vessziik figyelembe az externdlis hatdsokat (kornyezetvédelem, népességmeg-
tartas, stb.), mely utobbiaknak még nincs egységesen elfogadott vizsgélati modszere.

Kiilon szintet képez az egyes kozlekedési agon beliili hatékonysagi-, versenyké-
pességi vizsgalat, ahol a hatékonysag, versenyképesség vallalati szempontoknak ala-
rendelve keriil meghatarozasra, vizsgalva az adott kozlekedési tarsasdg belsé haté-
konysagat javito lehetdségeket. Igen fontos tudni, hogy egy-egy ilyen vallalati szintii
hatékonysagi-, versenyképességi vizsgalat nem alkalmas magasabb szintli 0sszefiig-
gések dontéshozataldra, igy pl. egy-egy vasutvonal vallalati szintli vesztesége, ver-
senyképtelensége egyoldaliian nem alapozhatja meg a vasutvonal fejlesztésének, sor-
sanak kérdését. Vizsgalni kell — lehetdleg értékelemzési moddszerekkel — hogy az
adott régidban jelentkezd szallitasi igény teljesitése — azonos kdzgazdasagi feltételek
mellett — mely kozlekedési ag altal tekinthetd optimalisnak, tovabba vizsgalni kell az
adott régio versenyképességére, hatékonysagara vald hatdsat. Megalapozott dontés
egy-egy vasutvonal sorsardl csak egy ilyen atfogd komplex vizsgalat alapjan hozhato
meg, ahol a nemzetgazdasagi szintli hatas a meghataroz6 a vallalati érdekeltséggel
szemben.

1 A 400-800 km-es rovid repiiléutakat helyettesiteni képes nagysebességii vasut (TGV) iranti valos
és fizetoképes igényt jellegzetesen elérejelzi, amikor az ilyen tavolsagra igényelt repiiléforgalom
mar ,,elévarosi” jelleget kezd 6lteni, 30-60 percenként kellene azonos céllal a repiiloket inditani,
amit sem a légtér, sem a repiil6terek nem képesek ellatni. Nalunk egyeldre nincs ilyen nyomas,
addig a nagysebességli vasit inkabb presztizsberuhazas, mintsem hatékony eszkoz. Ennek ellenére
a jovobeli nyomvonal helyének az id6ben torténd kijeldlése és biztositasa célszerti.
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A magyar vasuthalozat — a kozati hal6zathoz hasonloan — maga is tobb egymasra
¢épiilé halozati szintbdl all: a torzshaldzat, az eldvarosi vonalak,a mellékvonalak (és a
tervezett nagysebességli vonalak) Ezek a haldzatok egyiitt komplex rendszert képez-
nek, de Osszefiiggéseik figyelembevétele mellett, eltérd kiépitési-, tizemeltetési-, mii-
kodtetési adottsagokkal rendelkeznek Ezen tulmenden eltérd kovetelményeket ta-
maszt a vasuttal szemben a személyforgalom ¢€s az aruforgalom; a nekik megfeleld
palyahalozatok azonban nem kiiloniilnek el egymastol.

A magyar vasuti torzshalozatra jellemzo, hogy halozatsliriiség szempontjabol
megfelel az EU atlagnak, s6t annal kedvezdbb értékkel rendelkezik, de a versenykeé-
pességet ténylegesen meghatarozé mindségi mutatok terén egyre novekvo a lemara-
dasunk. Ez megmutatkozik a kétvaganyu vasiti palydk aranyéan, a villamositottsag
szintjében, a korszerli felépitményi-, allomasi és vonali biztositoberendezési- tav-
kozlési rendszerek elterjedtségében, az emelt sebességli fovonali vasuti palydk ala-
csony hosszaban. A hazai févonali halézatra jellemez6 engedélyezési sebesség 120
km/6, szemben az EU orszagok 160 — 200 km/6-4s fovonali hal6zataval. Mindezeket
az épitési paramétereket tovabb rontja, hogy az elmult két évtizedben a karbantartés
is nagyon alacsony szintre keriilt. Egyes nemzetkozi vasuti févonalon 40 — 60 km/6-
as allando sebességkorlatozasu szakaszok vannak.

Hasonl6 a helyzet a gordiildallomany tekintetében. A kozelmultban beszerzett 10
db SIEMENS kétaramnemii mozdony kivételével a MAV Rt. nem rendelkezik kor-
szerll, a hazai fOvonalakon és a nemzetkozi forgalomban kozlekedtethetd nagytelje-
sitményl vontatoéjarmiivekkel. Személykocsik tekintetében a nemzetkozi és IC for-
galomban kedvezObb a helyzet a kilencvenes évek Z1 és Z2 tipusu kocsi beszerzése
révén, de a belfoldi tavolsagi forgalom személyszallitasi jarmiiveinek korszertisitése
sziikséges, ill. az eldiranyzott villamos motorvonati program teljes korli megvalosita-
sa adja az optimalis megoldast. A tehervagonpark szintén avult.

Az elévarosi kozlekedésnek hagyomanya van a magyar vasuti kozlekedésben,
de jelenlegi szolgaltatasi szinvonala nemcsak az EU orszagokhoz képest, hanem a
tényleges hazai igényektdl is jelentdsen elmarad, a vasuti eldvarosi szolgaltatds nem
versenyképes, holott iizletpolitikailag ez az a teriilet, mely a vasuti szallitas egyik
kitorési pontja lehet. Elmarad a kivant szinttdl az elévarosi vasuti infrastruktara. A
folyamatban 1év0 ¢€s a tervezett fejlesztések a korridor szemléletnek megfeleléen nem
terjednek ki az elévarosi szempontokra.

A févonali rekonstrukciok sordn rendre elmarad a legnagyobb eldvarosi rend-
szert képezd budapesti elévarosi forgalomban a févarosi belsd vaganyhaldzat korsze-
rlsitése, az intermodalis atszallasi helyek kialakitdsa, a budapesti és vidéki fordulo-
allomasok kialakitasa, korszerii elévarosi forgalomiranyitasi rendszerek telepitése.

A rossz infrastrukturalis adottsagok ellenére az elovarosi forgalom fejlesztésének
jelenlegi legnagyobb akadalyat az eldvarosi szerelvények allapota adja. Az avult hév
elovarosi kocsiknak inkabb elriasztd hatdsa van az utasforgalomra, vasutiizemileg
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pedig a vezérldkocsik hidnya teszi lehetetlenné az ingavonati kozlekedési rendszer
altalanossa tételét. Ez visszahat a menetrendi szerkezetre és a szerelvények kihasz-
nalasara, rontja az eldvarosi kdzlekedési rendszer hatékonysagat.

Az eldvarosi vasuti kdzlekedés versenyképességét rontd tényezének kell tartani a
jelenlegi menetrendi szerkezetet, mely nem igazodik az utazéasi igényekhez, sem
szerkezetében, sem jaratsiiriségében nem felel meg a versenyképes szolgaltatasi ko-
vetelményeknek. Az infrastruktira és a jarmiialloméany hidnyos, ezen talmenden a
forgalomszervezési és jarmtigazdalkodasi rendszer elavult. Ahhoz, hogy az elévérosi
kozlekedés valdoban versenyképes legyen az egyéni kozlekedéssel szemben, megfe-
lel6 mindségi szolgaltatassal, komplex rendszert kell, hogy alkosson, min. tarifakd-
z0sség szinten, a rahordo, a nagyvasuti és a varosi kozlekedés kozott.

A mellékvonalak helyzete az elmult évtizedben ismét eldtérbe keriilt. Kordbban
az 1968-ban elfogadott Kdzlekedéspolitiai Koncepcid foglalkozott atfogdan a mel-
lékvonalakkal, aminek eredményeként 1691 km vasutvonal megsziintetésére kertilt
sor. A mai vizsgalatok célja a mellékvonalakon, gyenge forgalmu vasutvonalakon
képz6do veszteségek csokkentése, hatékonyabb lizemeltetési formajuk keresése. Vo-
nalmegsziintetés csak azokban az esetekben meriil fel, ahol a kozlekedési igények
nem igazoljak a vastutvonal megtartasanak 1étjogosultsagat.

Uj lehetdség a regionalis vasuti rendszer 1étrehozasa, mely a korabban mar iize-
melt 17 regionalis vasut Uj feltételrendszer melletti kialakitasan alapul. Ennek kere-
tében megoldandé a tényleges forgalmi rendhez ¢€s terheléshez igazod6 miiszaki pa-
raméterek meghatdrozasa, egyszerisitett, a nagyvasutinal olcsobb mellékvonali lize-
meltetési modra vald attérés, 1y miikodési modell megvaldsitdsa. A javasolt kisérleti
modellben a jelenlegi allami kozszolgaltatoi és tulajdonosi funkcidkat a térségi 6n-
kormanyzatok vennék 4t, a szallitasi feladatokat, pedig a MAV Rt.-t6l levalasztott
regionalis vasuti tarsasag latna el. A mellékvonali atalakitas tobblépcsds folyamat,
melynek els6 1épése a vésztoi €s balassagyarmati kisérleti modell feléllitasa. A terve-
zett intézkedésekkel a mellékvonalak lizemeltetése hatékonyabba tehetd, a mellékvo-
nalakkal kapcsolatos dontések (menetrend, fejlesztés) azon a szinten keriilnének
meghatdrozasra, ahol az igények képzddnek.

A magantdke bevonasa elsésorban a nagy palyaudvarokon, ezen beliil is a buda-
pesti fejpalyaudvarok esetén johet szoba, ahol a palyaudvari teriiletek varosszerke-
zetbe valo beintegraldsa teszi ezt vonzdva, csokkentve ezzel a vasuti infrastruktira
rekonstrukcidjanak magas raforditasi koltségét.

Ugyancsak a vastt elényei kozé sorolando, hogy igen nagy teriileteknek van ha-
gyomanyosan a birtokaban, amelyek kifejezetten kozlekedési folyosokba rendezdd-
nek. Ezek a varosokon beliil altaldban barna mez0 jellegli problémakkal kiiszk6do
teriiletek potencidlisan igen jo logisztikai pozicioban vannak, amit ma a befektetok
értékelnének, de ehhez nem a poziciot, hanem a kozlekedéssel jol kiszolgalt teriiletet
kellene felkinalni.
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A szolgaltatasait illetéen a vasut jol megfogalmazhato, hatarozott kihivasokkal
szembesiil:

mindségi, vonzo, kozéposztalyi igényeket kiszolgalo személyszallitast kell
nyujtania (megbizhatd pontossadgban €s kozbiztonsagban, tiszta, lizembiztos,
menetrendszer, kapcsolatokat figyelembevevd stb.)

a merev ¢s nehézkes rendszerbdl az utasok igényeit lesé rugalmas szolgaltato-
va kell véalnia. Ez csak ugy képzelhet6 el, ha a kiszolgalasi pontokon kombi-
nalni képes a menetrendszeri nagyvasuti szolgaltatast rugalmas
kapcsolatgazdag kiegészitd tevékenységgel.

aruszallitasban is elengedhetetlen kovetelmény a felelosséggel elvallalt fuvar
(biztonsag, eljutasi id6, kiméletes arukezelés) és a szolgaltatast végigkisérd
ligyintézés.

ezekre a fo célokra figyelemmel kell kialakitani az EU 4ltal igényelt szamviteli
atlathatosagot (vagyis nem egyszertien a mai rugalmatlan miikddést kell at-
lathatéva tenni)

Osszefoglalva a kihivést: eszkozcentrikus iizemeltetéb6l utasbarat logisztikai
szolgaltatova kell valtozni. A vasit versenyképessé teszi a kiszolgalt térséget, ha

- szinvonalas és megbizhat6 kapcsolatokat biztosit,
- mentesiteni képes kozteriileteket a gépkocsik okozta terheléstdl,

- az utasok szamara stabil koriilményeket nyujt, kevesebb stresszel, ami mind a
szabadid6 mindségét, mind a munkakoriilményeket javitja (jobb életmind-
5¢g),

Nem cél viszont:

- a hagyomanyos vasut korszertisitésén (140-160 km/6) talmenden minden aron
sebesseget novelni (helyette a rossz szervezésbol adodd varakozasi/atszallasi
1d6 csokkentése hatékony),

- mindenaron létszamot csokkenteni

- olyan viszonylatokban is mindenaron fenntartani a vasuti kozlekedést, ahol ar-
ra tartdsan nincs igény, €s a leépiilt vasut akaddlya egy jobb ellatas kialakita-
sanak.

*

1981-ben adtak at Franciaorszagban az elsé eurdpai nagysebességii vonalat Parizs és
Lyon kozott. Mas orszagok is tanulmanyoztdk hasonld vonalak 1étesitését, és felmeriilt
annak a veszélye, hogy ezek a vonalak eltér6 paraméterekkel és megfontolasokkal fog-
nak megépiilni, anélkiil, hogy egy eurdpai kozos cél érvényre jutna. Ezért az EU 1990-
re elkészitette az ,,Outline Plan for the European high-speed Train Network™ tervezetet,
ami egységes halozatba foglalta a sziikségesnek latott vonalakat. (2010 re 9000 km 1j
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vonal /250 km/6rat meghalado sebességre/ és 15 000 km feljavitott vonal /200 km/6 se-
bességre)

Gutiérrez—Gonzalez—Gomez (1996) Osszehasonlitjdk 94 eurdpai (unids) varos 1993-as
és 2010-es atlagos (és GDP-vel stlyozott) vastiton szamitott id6tdvolsadgat a 93 masik-
tol, és megallapitjak, hogy mekkora javulést jelent a nagysebességii halozat kiépitése. A
periférikus régiok kétségteleniil kdzelebb fognak keriilni a kozponthoz, Edinburgh, Ré-
ma vagy Valencia 2010-re olyan értéket ér el, mint ma Parizs (amelyiknek viszont ad-
digra felére csokken az atlagos sulyozott tdvolsaga a tobbiektdl. Ugyanakkor a javulas
kifejezetten a nagyvarosokat érinti és a varos €s kornyezete kozott viszont nd kiegyen-
sulyozatlansag. A koradbban folytonosnak tekinthetd elérhetdségi térképpel szemben a
nagysebességl vasuthalozat szigeteket alakit ki, amelyek egymashoz, tavoli varosokhoz
néha jobban kapcsolodnak, mint sajat hinterlandjukhoz. Bar a cikk erre nem tér ki, itt fel
kell vetni, hogy ez a fejlodés egyaltalan nem kedvez a térségi gazdasagi egylittmiiko-
désnek. A kozponti varosok a nyertesei a folyamatnak, jobb alkupozicioba keriilnek a
kornyezetiikkel szemben, és egyaltalan nem biztos, hogy a hattér szamara a gazdasagi
elényok meghaladjak a hatranyokat.

A nagysebességii vasuti halézatba vald bekapcsolodasunk jelenleg még csak
tavlati célkitlizésként kezelendd, de eldkészitésével mar most kell foglalkoznunk a
sziikséges vasutfejlesztési teriilet levédése érdekében. A tényleges nagysebességli
haloézat kiépiilése eldtt mar kozéptavon szamolhatunk az eurdpai nagysebességli for-
galmi rendszer keleti irdnyu kiterjesztése kapcsan a nagysebességii szerelvények és
szolgéltatds magyarorszagi megjelenésével. Ennek legismertebb elokészités alatti
projektjie MAGISTRAL vasut, mely a Parizs — Strassbourg — Miinchen — Bécs — Bu-
dapest utvonalat foglalja magaba, és Budapestnek a keleti elosztd szerepet szanja. A
MAGISTRAL projekt fokozatos kiépitést tervez, €s német, osztrak valamint magyar
teriileten, elsd fazisban 200 - 250 km/6-4s emelt sebesség biztositasadval szamol. A
tervezett magyarorszagi nagysebességii halozat hatékonysagat befolyasold fontos
dontés Ferihegy nemzetkozi repiil6térnek a nagysebességli halozatba valé bevonasa.
Ez élénkitd hatassal lesz tigy a vasuti forgalomra, mint egyik eldfeltételét képezi Fe-
rihegy Kozép-eurdpai gylijté- elosztd regionalis repiilétérré valo fejlesztésének. A
nagysebességli vasutvonalak hatékonysagat noveli, hogy a tervezett halozat integra-
l6dik a meglévd vasuti rendszerhez, és szabad kapacitasdban a belfoldi tavolsagi for-
galom felgyorsitasara is felhasznalhatd a nagyvarosok korzetében betervezett Gssze-
kotd vonalszakaszok révén. Ezzel a nagysebességli halozat gazdasagosabban iize-
meltethetd, ugyanakkor a meglévd haldzaton szabad kapacitas képzddik, mely lehe-
tové teszi a vegyesforgalom szétvalasztasat, és a nagyvarosi régiokban az elévarosi
forgalom szinvonalanak és a menetstlirtiségnek a javitasat.
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Halozati  osszefiiggések és  versenyképességi meggondolasok a hazai
kozuthalézattal kapcsolatban'’

A kozut az egyetlen olyan kozlekedési alagazat, amelyik képes biztositani min-
den telepiilés bekapcsolasat, — ezen beliil minden lakéhdz, munkahely, egyéb célpont
kozvetlen kiszolgalasat. Erre sem a vasut, sem a hajozas, sem a repiilés nem alkal-
mas. Ebbol kdvetkezden a mikrokapcsolatok mindségét a kozlekedésen beliil a kozati
alagazaton kell szamon kérni, és ezt a feladatot akkor is és mindenekel6tt el kell lat-
ni, ha egyébként iizemileg kifizetddobb ugyanannyi aszfaltot egyben, nagy projek-
tekbe beleépiteni, mint kistelepiilések Utjainak a fenntartasaval veszddni.

a/ A kozut tobbrétegii halozati rendszer:

A szomszédos telepiilések jo mindségben torténd 6sszekotését, a kapesolatgaz-
dagsag elOsegitését elsdsorban az alsobbrendii orszagos utak segitségével lehet elér-
ni. A kialakitand6 alsobbrendli halézatnak a megye-, régi6 €s orszaghatartdl fiigget-
leniil kell a szomszédkapcsolatokat eldsegiteni, ezzel érhetd el, hogy a hatarmenti
telepiilések ne valjanak kistérségi szinten is peremvidékké, kapcsolatszegénnyé¢.

Ugyancsak a helyi halozatok kapcsan érdemes aldhtzni a fenntartés, a korszert-
sités és a fejlesztés kozos rendszerben torténd atgondolasanak a fontossagat. A végsod
cél a halézat egészének a jo miikodése, €s nem feltétleniil a latvanyos 1) fejlesztések
ennek a f6 elémozditéi. A magyar Gthaldzat akkor ,,eurdpai” ha a 30 ezer km orsza-
gos halézat mindsége megfelel a forgalomnak; ugyanez a feltétele annak, hogy a tér-
ségek versenyképesek lehessenek. Ezt nem helyettesiti az, ha a fenntartas rovasara 1j
utak épiilnek, az uj fejlesztéseknek csak a halozat dsszefiiggéseben van értelme. El-
lenkezo esetben tulajdonképpen kipréseljiik az elhanyagolt térségekbdl a forgalmat a
nagyobb utakra, amit a befektetdi fejlesztések is a korszerti uthoz telepiilve kovet-
nek, (majd tanulmanyok késziilnek, amelyek kimutatjdk, hogy az autopalya-
épitéseknek milyen nagy a térségi fejlesztd hatasa).

b/ Féhalozatok

Fentiek nyomatékos hangsulyozasa nem kivanja megkérddjelezni, hogy sziikség
van az orszag térségeit 6sszekotd fohalozatokra is (a kiépiilt varoskdzi sugaras rend-
szer mindségi problémait a telepiilési elkeriild szakaszok megépitésével és a forgal-
mas vasuti atjarok kiilonszintli keresztezésével lehet enyhiteni). Viszonylag kisebb
sulyt érdemes adni a kozati fohalozati struktara javitdsanak — nem azért, mintha a

17 A két hatralévé fejezet negymértékben timaszkodik a szerzének a Pénziigyminisztérium megren-
delésére készitett tanulmanyara, nem ennek a kutatasnak a része. Fleischer T (2003) Az infrast-
ruktura-halozatok és a gazdasag versenyképessége. PM Kutatasi Fiizetek 2. Sorozatszerkesztd
Lelkes Orsolya és Scharle Agota.. Pénziigyminisztérium Stratégiai Elemz6 Onallo Osztaly, Buda-
pest, 2003 augusztus. 50 p
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sugaras szerkezet nem lenne hatranyos, hanem azért, mert napjainkban épiil éppen a
kovetkezo réteg, a régiokat osszekapcsolo gyorsforgalmi utak hadlozata, és a f6utha-
16zat strukturalis hibait elsésorban azzal tudjuk meghaladni, ha legalabb a most épiild
halozatot nem sugaras, hanem rdcsrendszerii szerkezetben alakitjuk ki. Ehelyett sok
sz0 esik a fohalézat hibas struktarajarol, és kozben a jelenlegi koncepciok pon-
tosan ugyanolyan szerkezetben tervezik tovabb a gyorsforgalmi hal6zat.

¢/ Gyorsforgalmi halozatok (interregiondalis folyosok)

A gyorsforgalmi halozat fejlesztésére vonatkozo6 jelenlegi tervek a meglévé M1,
M3, M5, M7 autopalyadk mellett M2, M4, M6, S10 tovabbi sugaras gyorsforgalmi
utakat akarnak bevezetni a févarosba. A sugaras fOhaldzat azért hatranyos verseny-
képességi szempontbol, mert egyfeldl a fovaros térségében akar kapcsolatot biztosi-
tani minden irany szamara, (ami lelassitja a kapcsolatvaltast és indokolatlanul terheli
az agglomeracio kornyékét) masfeldl, ezaltal az orszag mas részeibdl kiszivja a for-
galmat, elvonja azokat a potencialis csomdpontokat, amelyek egy masik helyen helyi
centrumma vélhattak volna.

& gyorsfongalmi uthaozatl bowiilasa
200%-ro) 2008-rn Fr
.

Forras: Sztrada-express GKM honlapja 2003 marcius

1. abra. A 2006-ig megépitésre tervezett magyarorszagi gyorsforgalmi halozat

Emellett a sugaras rendszer, bar latszolag épp a régiok szamara nyujtja a koz-
vetlen fovarosi kapcsolatokat, a valésagban viszont fovdroson keresztiili kapcsolatta
kényszeriti a régiokozi kapcsolatokat €s ezzel nem csdkkenti, hanem ndveli a fova-
rostol és térségétdl valo fiiggést. Helyi polus-erdsitd kapcesolatrendszerek helyett ,,f0-
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varos-vidék™ kapcsolatok konzervalddnak, és azok a hatranyok, melyek kordbban
elsésorban a fovarosi agglomerdcioban voltak érezhetok, a sugaras kapcsolatrend-
szer kiterjedésével orszagossa fokozodnak. A sugaras rendszer tovabba a kdzpontban
hoz 1étre ijabb és ujabb fejlesztési kényszert, mindig itt a leginkabb tulterheltek az
utak, és ez mindaddig igy lesz, amig Gjabb kozpontba vezeté utakkal akarjuk a
korabbiak altal l1étrehozott problémat orvosolni.

Az ezzel kapcsolatos téves elképzeléseket érzékelteti az . dbra, amelyik a 2006-
ig tervezett hivatalos hazai gyorsforgalmi halézatot tiinteti fel.

Kombinalt szallitas és logisztika

Az unidban is preferalt kombinalt széllitdsok rentabilitasa a sziikségessé valod
modvaltas/rakodas miatt — még tdmogatdsok esetén is — csak a mintegy 5-600 km-t
meghalad6 hosszusagu szallitasok esetére mutathatd ki. Magyarorszagra vonatkozo-
an ez azt jelenti, hogy gyakorlatilag csak az export-, import- és tranzitforgalomban
jon szamitasba. Ezekben az esetekben sem mindegy azonban, hogy a hazai szakaszon
a kombinalt forgalom forgalomnoveld, vagy forgalom csékkento hatasa érvényestil.
A soproni terminalnal vasutra keriild kamionok tehermentesitik az osztrak utakat, de
ehhez elobb Magyarorszdgon keresztiill mennek, hogy eljussanak Sopronba. Nem
terhelné napi hatszédz kamion a GyOr-Sopron kozotti foutat, ha pl. Gonyu térségében
az Ml-es autopalya melldl vasitra keriilhetnének a jarmiivek. A soproni terminal
lizemelteti kifejezetten ellenérdekeltek abban, hogy a Gonytinél 1étrejojjon egy
szamunkra elény0s kombinalt kozlekedést szolgald palyaudvar.

A fentiek arra mutatnak példat, hogy a kornyezetbaratnak szamito fejlesztéseket
is lehet rossz helyen, rossz struktiraban megépiteni, Ggy, hogy az épitésnek helyet
ado6 térség szamara a hatasok hatranyosak legyenek: Sopron és az oda vezetd 85-0s ut
esetén példaul a kornyezet, a biztonsag, az idegenforgalom ¢és az életmindség szem-
pontjai kifejezetten sériilnek.

A logisztika a helyvaltoztatds szervezésének a tudomanya, €s a 1ényege a jo szer-
vezes, a rendszerben vald gondolkodas, vagyis kifejezetten szoftver jellegti tudéasfor-
mak érvényre juttatdsa. Természetesen a szoftver mellett sziikség van miikodéképes
infrastrukturara, vagyis hardver jellegli l1étesitmények kiépitésére. A mai kozleke-
déspolitikai gyakorlatban viszont a logisztika helyett egyre inkabb csak a logisztikai
kozpontokrol, vagyis a szoftver és hardver egyiittese helyett a hardverfejlesztésrol
esik sz0.

A logisztikai kdzpontok a legnagyobb nemzetkdzi druaramlatok mentén kiala-
kul6 olyan csomépontok, amelyek az aru eszkdzvaltasat, tarolasat, bizonyos mértékii
feldolgozasat, szelektalasat is elvégzik. Jelentdségiik nyilvanvalo abban, hogy a tér-
ségen atfoly6 arufolyam egy részén valamiféle manipulaciot végezve helyi munkaval
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hozzaadott érték termelésre keriiljon sor. Ugyancsak fontos térségi elvards a logiszti-
kai kozpontoktol, hogy bizonyos teritési, aruelosztasi funkcidok gyakorladsaval hozza-
jaruljon a kornyezetének az ellatdsahoz. Nem tagadva mindezen funkciok fontossa-
gat, mégis fel kell figyelni arra, hogy ma Magyarorszagon kifejezett verseny folyik a
logisztikai kozpontok létesitéséért. Az 1996-ban elfogadott Kozlekedéspolitika 11
ilyen kozpontot nevesitett, ma mar tobben 13 leendd kozpontrdl beszélnek. Ezzel
szemben Magyarorszagnyi teriileten, figyelembe véve a kombinalt szallitisok mini-
malisan 5-600 km-es hosszat, aligha indokolt két-harom igazan jelentds logisztikai
elosztd bazisnal tobbet kdzponti segitséggel 1étrehozni, nem vitatva azt, hogy ezen
talmenden szamos helyi aruterito- €s feldolgozé helyi logisztikai bazis is kialakitha-
to, tovabba, hogy minden nagyobb gyartasi, kereskedelmi létesitmény, hataratkeld
stb. ellat logisztikai feladatokat.

Azok a jelszavak, amik a logisztikai kdzpontok kialakitasat, az ilyen poziciok
megszerzését ovezik mindenképpen tulzoak, azt figyelembevéve, hogy a tul siiriin
kialakitott bazisok végiil egymas eldl veszik el a tennivalot. Masfeldl fel kell figyelni
arra is, hogy a versenyképesség szempontjabol a logisztikai kozpontoknak kétiranyu
hatdsuk van. Mindenképpen a pozitiv hatdsok kozé tartoznak a korabban felsorolt
elvarasok a helyi munkaalkalomra és aruelosztasra vonatkozéan. Ugyanakkor latni
kell, hogy igen sokszor azzal, hogy tavoli termelOk helyi raktarakat hoznak létre a
logisztikai kozpontban, elérik, hogy rugalmasabban, gyorsabban képesek a helyi igé-
nyekre reagalni, mint a helyi gyartok: ezaltal viszont a logisztikai kdzpont nem azok-
nak a versenyképességét javitja, aki a Iétesitmény térségében ¢élnek, hanem a tavoli
termel6két, akik ugy jutottak kozel a helyi piacokhoz, hogy a helyi termeld ezzel
egyidoben nem jutott kozelebb az 6 piacaihoz. Ebben az osszefiiggésben tehat a lo-
gisztikai kozpont aszimmetrikus hatasu, és a termelés helyétdl fiiggetleniil azoknak
kedvez, akik nagyobb tokével sok helyen sok készletet képesek felhalmozni. Ehhez
joguk van, a kérdés csak az, hogy ez olyan tevékenység-e amit hazai forrasokbol is
tamogatni kell, vagy nem.

Ennek figyelembevételével onmagadban attdl, hogy kiilfoldi befektetok tokét
hoznak a ,,mi” logisztikai kdzpontjaink kiépitéséhez nem kell, hogy meghatddjunk.
Minden esetben végig kell gondolni, hogy a kiépiild Iétesitmény kinek a versenyké-
pességét fogja javitani, és ennek figyelembevételével tekinthetjiik a fejlesztést eset-
leg kdzpénzbdl is tamogatandonak.

A hazai épiil6 logisztikai beruhdzasok masik {6 problémaéja, hogy raépiilnek arra
a hibas, egykozpont logisztikai rendszerre, amit a féutvonalak ma kijeldlnek, és
amit a korabban jelzett hibas modon most tervezett autopalya-¢épitések tovabb fokoz-
nak. A févaros természetesen mindenképpen az egyik logisztikai csomopont marad
az orszagban, de ez még nem indokolja, hogy Budafok-Héros, Csepel, Soroksar és
Ferihegy parhuzamosan, versenyben hozzon létre logisztikai kozpontokat, a fovaros-
ba koncentralva ezaltal olyan kapacitasokat, amelyek egy része inkabb a nyugati és a
keleti orszagrész kozpontjaban Székesfehérvar és Szolnok térségében fejthetne ki az



KOZLEKEDESI HALOZATOK VERSENYKEPESSEGE A SZAKIRODALOMBAN 37

orszag régidi szempontjabol hasznos térségfejlesztd hatast, megalapozva a két emli-
tett csomopont kozvetlen, fovarost elkeriilo vasuti és gyorsforgalmi 6sszekotését.

Ma a logisztikai kozpontok fejlesztését a megfogalmazott elvardsokhoz képest
igen kiilonb6zd megfontoldsokbdl a kovetkezd fobb — a hazai versenyképesség
szempontjabol igen eltérd jelentdségli — erdk hajtjak:

- ¢pittetdi érdek (,,sokat betonozni”),

- Onkormanyzati verseny (presztizs /keriilet, megye/ ill.. minden kikotd, hatarat-
keld igy probal kéztdmogatashoz jutni,
- kiilfoldi exportald (piackozeli bazishoz jutni),

- gyarto-befektetd (kevesebbet kell a telepiiléssel alkudozni, mindent ki lehet
¢épiteni az autopalya mentén, és itt létrehozni egy enklavét).
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