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2 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

BEVEZETES

A hatékonysag ¢és a versenyképesség a kozgazdasagtan klasszikus dimenzidi. A
kozlekedési halozatok ilyen mértékegységben valé mérése az irodalomban nem szo-
kasos. Ez mindazonaltal nem azt jelenti, hogy a kozlekedési halozatok hatékonysa-
ganak ¢és versenyképességének definicidja, mérése, értékelése értelmetlen kisérlet.
Eppen az elvégzett irodalmi kutatasok jelzik ennek az ellenkezgjét, amikor egy or-
szag vagy orszagrész gazdasaga és kozlekedési halozatanak fejlettsége kolcsonhata-
sait kutatva kérdéseinket az alabbiak szerint csoportositottuk:

e a gazdasag fejlodését a foldrajzi, teriileti adottsagok befolyasoljak —e?

e a foldrajzi adottsagok alatt integracids potencialt, azaz kozlekedési halozati kap-
csolatokat kell -e értentink?

e ahalodzati kapcsolatok elérhetdoségként értelmezenddk —e?
o clegendd —e az elérhetdség javitdsa a gazdasagi fejlddés érdekében?

e az integracids és regiondlis (térségi) gazdasigfejlesztési palya milyen kdlcson-
hatasban van egymassal?

e milyen szerepiik van olyan nem kifejezett kozgazdasagi tényezdknek az integra-
cios €s a térségi gazdasagfejlesztésben, mint az intézményi rendszer, a kulturalis
tényezok, az életmindség, a varosiasodas?

A kiilfoldon végzett kutatasok megallapitdsai dvatossagot igényelnek mindezen
kérdések Magyarorszagra érvényes sajatos valaszai keresése soran. Milyen sajatos-
sagok ezek?

e Az Eurdpai Unid kontextusdbdl szemlélve ugyan indokoltnak latszik a
Transzeuropai Halozatok (TEN), a Péaneurdpai illetve Helsinki Folydsok mint
prioritasok kijelolése. A csatlakozo orszagok, igy Magyarorszag tekintetében is
azonban a térség belsd Osszefliggései, térségfejlesztési érdekei ettdl 1ényegében
eltérd feladatot jelentenek.

e Az irodalom ezt az ellentmondast az Eurdpai Unio fenti halozatfejlesztési tervei
kritikdjaként fogalmazza meg kimutatva, hogy az elérhetdség javulasa a gazdasa-
gi fejlédés nagyobb konvergencidja helyett noveli a leszakaddst mind térbeli
mind szektoralis értelmemben. (Vickerman 1999; Giorgi and Tandon 2000;
Peters 2000)

e Magyarorszag belso térszerkezeti sajatossagai:
- a Duna altali Nyugat- és Kelet Magyarorszagra tagoltsag,
- a Budapest centrikussag,

- a viszonylag alacsony szintli varosiasodas.
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e Kiils6, am mégis térszerkezetinek tekintendd sajatossadg az északi, keleti és déli
orszaghatarok mentén a szomszédos (Szlovakiai esetében elsé 1épcsds EU tag-)
orszagokba mélyen atnyuld, korabbi halozati és térségi kapcsolatok, nyelvi és
kulturalis kotodések 1éte (Fleischer 2002)

e Fontos sajatossadg az orszag jelenlegi fejlettségi szintje, a gazdasag €s az intéz-
mények sajatos atmeneti allapota. (Szalavetz 2001; Szemlér 2000; Ehrlich és
Szigetvari 2003.) Mindenképp idetartozonak tekintjiik az autopalyahalézat fej-
lesztésének finanszirozasi kérdéseit is.

1. AZ INTEZMENYI RENDROL

A gazdasag teljesitményét és fejlddését meghatarozo tényezok hatdsmechaniz-
musa rendkiviil Osszetett, az okozati Osszefiiggések sem egyértelmiiek. Nehezen vi-
tathat6, hogy a meghatirozd tényezdk kozott egy teriilet foldrajzi elhelyezkedése,
domborzati jellemzdi fejlodési potencidlként veenddk szdmitasba.

A foldrajzi meghatarozottsdg gazdasagtorténetileg is igazolhatd éspedig éppen a
kozlekedési kapcsolatok dominans szerepei altal. A természetes, foldrajzilag adott
kozlekedési és szallitasi utvonalak jelolték ki a korai varosiasodas, gazdasagi csomo-
pontok képzddésének térszerkezeti halozatat. Migracids folyamatok, agglomeracios
hatterek, sajatos integracids haldzatok jottek igy 1étre. A gazdasagi teljesitményt be-
folyasolo elemek koziil mig a foldrajzi exogén hatasnak tekinthetd, az integracio és
az intézményi rend folyamatos kdlcsonhatdsban vannak a gazdasag teljesitményével.
Az intézményi rend rendkivil erdteljes tényezoként torténd kezelésére, a kutatok
(Acemoglu, 2003) két ellentétes folyamat kapcsan hivjak fel a figyelmet.

Egyrészt az 1500-as évek legnagyobb gazdasagi régidinak (pl. a Foldkozi-tenger
mentén) varosiasodasi (népesség) adatai és ugyanezen régiokra vonatkozé 1995. évi
GDP/f6 értékek negativ korreallacios kapcesolatot mutatnak. Ezek a csomdpontok az
évszazadok folyamén elvesztették kordbbi gazdasagi erejiiket az intézményeik haté-
konysagvesztésével egyidejileg. Masrészt ezzel ellentétes folyamat jatszodott le
Eszak Amerika, Kanada, Ausztralia esetében, ahol innovativ intézményi rendet tele-
pitettek az europai bevandorlok és a korabban kihasznalatlan természeti és foldrajzi
adottsagok igy jelentds gazdasagi teljesitményeket biztositottak.

Az intézmények egyrészt széles értelmezésben mindazokat a formalis és infor-
malis szabalyokat jelentik, amelyek a tdrsadalom tagjai kozti kélcsonhatasokat ural-
jék. Szlikebb és gyakorlatibb értelemben a kiilonb6z0 szervezeti formakat, eljarasi
rendet és szabalyozasi kereteket értjlik intézményi rend alatt. Egy koztes meghataro-
zas szerint a tulajdonjog védelmét, a térvények és a szabalyozas alkalmazasanak
tisztességét, a korrupcid korlatozasat értjiik az intézményi renden.
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Empirikus vizsgéalatok (Rodrik and Subramanian 2003; Edison 2003) mérni
igyekeztek az intézményi rend hatékonysagat szélesebb kategoriakban: a hatalom-
gyakorlas mindsége (ide sorolja a kozszolgaltatds mindségét, a koztisztviseldk szak-
maisagat és politikai fliggetlenségét, a korrupciot) a politikai jogok, a kdzszféra haté-
konysaga ¢€s a szabdlyozasi kényszerek (ilyen pl. a kereskedelem és bankrendszer
feletti allami felligyelet), a magantulajdon védelmét biztositd jogi szabalyozas és
ezen jogok érvényre jutasa, valamint a politikai elit korlatozésa. Ez utdbbi a kiilon-
b6z6 érdekcesoportok hatalmi konfliktusai korlatozasat és kiszamithatobb allami po-
litikat eredményez. Hasonlo szempontok mas vizsgéalatokban is szerepelnek az alabbi
csoportositasban: piac-teremtd intézmények, piac-szabalyozo intézmények (pl: tav-
kozlésre, pénziigyi szolgaltatasra, stb. vonatkozodak), piac-stabilizaci6é intézmények
(ilyen a kozponti bank, az arfolyam politika, a koltségvetési és adorendszer), piac-
legitimal6 intézmények (szocidlis biztonsag és tarsadalombiztositds, munkanélkiiliek
ellatasa, stb.)

A fejlédés kiilonbozd szintjén természetesen kiilonb6zé mértékii az adott intéz-
ményi rend hatékonysaganak szerepe.(J.D. Sachs 2003) az atalakuldé Kozép-Eurdpai
régid orszagai esetében, ahol a torténelmi tradiciok és a fejlett centrumhoz valo ko-
zelség kedvezd adottsagok, az intézmények fejlesztését kiemelkedd fontossaglinak
tartja.

A tanulmanyunk szempontjabol ez a kérdés ugy keriil kozéppontba, hogy a koz-
lekedési halozatok gazdasagfejlesztd szerepét térszerkezeti szempontbol tartjuk meg-
kozelitendonek. A teriileti kiegyenlitddés bar kézponti intézkedéseket igényel, fenn-
tarthatosaga mégis a decentralizacio, a lokalis miikodés kereteit igényli elsésorban.
Ez a gondolatmenet akaratlanul is elvezet az intézményi rendszer hatékonysaganak, a
fizikai infrastruktardk allapotaval és fejlesztésével azonos jelentdségli tényezdként
valo hangstlyozédsahoz tovabba az atalakitasdnak igényéhez.

A regionalizmus ugyanis az allamszervezésben a teriileti elv érvényesitését kell
jelentse ugy, hogy az ezen az alapon megalapitott intézményeket és igy miikodésiiket
az autondmia adott szintje is megillesse.

2. A REGIONALIZMUS HAZAI INTEZMENYI RENDJEROL

A magyar kozigazgatas torténetében a kistérség, a kistérségi igazgatds nem isme-
retlen. A XIX. szdzadban a kiegyezés utani torvénykezés eredményeképpen jott 1étre
az allamigazgatési jards, amely a II. vilaghaboruig Iényegében funkcionalt.

Hihetetlen részletességgel irja le a magyarorszagi telepiilés szerkezet I1. vilagha-
boru el6tti szocioldgiai, torténelmi és tarsadalomtudati allapotat Erdei Ferenc. Futo-
homok c. konyve (1934.) Budapest arnyékdban cimii fejezetében maig hatdéan az
alabbiakat irja:
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,»Az akadozo fejlodésii tarsadalom alsobb rétegében, mely lehetéségeiben oly ta-
vol, térbelileg pedig oly kozel all a polgari élethez, igen erds a vagyddas a févarosi
példa utan. Minden torténeti, gazdasagi és hatalmi erd ellenére polgari levegét kivan
ez a réteg Budapest arnyékaban, s mivel érdemben minden igyekezet mellett sem
juthat hozza, illuziokkal segit magéan. A sziikséges és indokolt eldrehaladas helyébe a
polgari szintre valo emelkedés illuzigja 1ép. Nem ritka tiinemény ez, csak igénytelen
példaja ennek a jeles magyar nyavalyanak.

A vasutak €s orszagutak a medrei a Budapestrdl kiomloé civilizacionak, ezeken a
vonalakon aramlik ki és be a kispolgarsadg, mely igazi megtestesitdje a meg nem va-
l6sult polgari illazidk vilaganak [....]. S ha el is valasztjak bels6 torténeti-gazdasagi
kiilonbségek, menthetetleniil egyek polgari igényeikben és azok fogyatékos kielégi-
tésében.”

A habort uténi idékben Bibo Istvan azon elképzelései is lehetdségként felme-
riltek, amelyek a kistelepiilések onkormanyzati jellegének kiszélesitését tartalmaz-
zak. Bib6 a megoldast egyrészt a jarasi Onkormanyzatok, masrészt a nagyhataru, ta-
nyas mezovarosokhoz kapcsolddo varoskornyéki kozigazgatas 1étrehozasaban latta.
Az utdbbi esetben egy-egy kozség kozigazgatasilag nem egy jarashoz, hanem egy
varoshoz kapcsolodna. A varoskdrnyéki igazgatds 1€tjogosultsaga elsdsorban az al-
f6ldi tanyas korzetekben van meg, ahol a mezdvarosok egész kornyékiik valdésagos
kozigazgatasi kdzpontjava valhatnak. Hasonl6 hatasok az aprofalvas telepiilésszerke-
zetnél is vannak.

Az 1949-ben elfogadott Alkotmany a jarast a demokratikus centralizmus elve
szerint beillesztette a tanacsi hierarchidba. A tanacs és szerveinek miikodése igazo-
dott a telepiilések rendszeréhez és az allami teriileti tagozddashoz. A kiskozségi
szintig kiépitett, szétaprozott telepiilési kozigazgatasrol gyorsan kideriilt, hogy mi-
kodtetése gazdasagtalan, iranyitasa nehézkes. Felmeriilt az integracid sziikségessége
részben telepiilésegyesitések, részben kozds tanacsok 1étrehozasa tjan.

Az 1970-es években kidolgozott telepiiléstejlesztési koncepcido mar a korzetkdz-
ponti telepiilések fejlesztését allitotta eldtérbe. 1971-ben a jarasi tanacsok megsziin-
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foglaltak el. A jarasi hivatalok 1984-ben megszlintek és ezzel megszlint a jaras is
mint kdzigazgatdsi egység. A megsziint jarasi igazgatast a varoskorny€ki igazgatas
valtotta fel. Ebben a rendszerben a kiemelt tigyek intézése nem a kdzségi tanacsok-
ban, hanem a varosi tanacsok szakigazgatasi szervénél tortént. A varoskornyéki
igazgatas a rendszervaltozasig miikodott.

A kistérség, mint a megyénél kisebb kozigazgatasi térség gyokerei tehat jelentds
multra nyulnak vissza. Az elmult idészakban részben az EU-s csatlakozassal 6ssze-
fliggd allamszervezési kérdések kapcsan, részben a telepiilési autondmidt tamogato
jogalkotas eredményeként megjelend teriileti igazgatasi dezintegracid és az Onkor-




6 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

manyzatok ezzel Osszefliggd egyiittmiikddési, tarsulasi térekvései eredményeként a
kistérségek a figyelem kdzéppontjaba kertiltek.

Feler6sodott az a torekvés, hogy az 6nkormanyzati €s a teriiletfejlesztési funkci-
0k koz0s szervezetrendszerben kertiljenek megoldasra.

A kormény 2002-2006 évekre sz6lo programja tartalmazza, hogy ,,Az eurdpai
unids csatlakozas hatarozottan megkoveteli - az egyébként is sziikséges, de politikai
okokbol rendre elhalasztott — dnkormanyzati reform végrehajtasat”. A reform harom
iranyu: a kozségi és a varosi, azaz a lakossaghoz legkozelebb allo dnkormanyzatok
autonomidjanak megerdsitése, az onkormanyzatok tarsuldsaval a kistérségek létreho-
zasa ¢és a regionalis kozigazgatas kialakitasa. A szandék tehat a kistérségek intézmé-
nyesitése, amely alkalmas forma arra, hogy a kozszolgaltatasok ellatasat térségi
szinten biztositsa, a teriiletfejlesztés és az allamigazgatas feladatainak 6sszehangola-
sadhoz hatékony keretet nyujtson.

A szakemberek regionalis dllamreform alapelveirdl beszélnek, (Beliigyminiszté-
rium IDEA, 2003) amikor a rendszer integrans egységet képezd elemeit: telepiilés,
kistérség, régio nevezik meg. A régiok meghatarozo bazisat képezik a kistérségek,
ahol az onkorményzati és kozigazgatasi térségi funkciok az allampolgar altal befo-
lyasolhat6 modon valosulnak meg. A kistérségi miikodésbol felgytilt inputok, igé-
nyek pedig a regiondlis szintii dontések alapjat képezik.

A kistérség a teleptilések kozott erds funkcionalis kapcsolat mutatatd, egy vagy
esetleg tobb kozpontra szervezddo telepiiléscsoport. A telepiiléstudomany négy alap-
vetd kategoriaba sorolja a kistérségeket:

e akozeli nagyvarosra szervezddo varoskdrnyéki kistérség,
o akozeli kisvarosra szervez6dd varoskdzpontu kistérség,
e atdbb vonzaskdzpontu, varosnélkiili kistérség,

e azok a kistérségek, amelyeken beliil még nem alakult ki, vagy nem erdsodott meg
egyetlen markans kozpont: kozpont nélkiili kistérség.

Az Eurodpai Unio a teriileti kozigazgatas terén elviekben szamol a nemzetallamok
hagyomanyaival, az adott telepiilésszerkezettel, a fejlettségi szinttel. Az unids tamo-
gatasi jogosultsdgok ugyanakkor sziikségessé teszik az egységes statisztikai rendszer
(NUTYS) alkalmazasat. A NUTS o6t szintet kiilonboztet meg, ezek koziil az 1-3. a re-
gionalis szintek. Magyarorszag az 1. szint, NUTS 2 a jelenlegi 7 tervezési régio, a
NUTS 3. pedig a 19 megye, valamint a fovaros. A NUTS 4. szint felel meg a kiala-
kitandé magyar kistérségi rendszernek. A NUTS 5 pedig a telepiilések szintje min-
den tagallamban azonos modon.
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Az unids eldirdsok nem tartalmazzak a kistérségek létrehozasanak kotelezettsé-
gét, azonban ez a struktura a versenyképességet €s a teriileti kiilonbségek kiegyenli-
tését szolgalo intézményi rend lehetdségét jelentheti. A jarasok, majd a varoskornyé-
ki beosztas megsziinése utan, jelenleg Magyarorszagon nincs altalanos kistérségi
kozigazgatasi beosztas. A kistérség, mint térszerkezeti egység azonban a KSH meg-
hatérozésa szerint 1994. ota statisztikai értelemben mar létezik. A tertiletfejlesztési
torvény ezt a rendszert hasznalja megalkotasa (1996.) 6ta.

A kistérségi rendszer a lakossag alap- és kozépfoku ellatasanak kapcsolatrend-
szerét is kifejez6 vonzaskorzet, az egyiitt €16, egymasra kdlcsondsen hato telepiilések
teriileti egysége. Ez sajatos mddon ,,centrum-periféria” viszonylatu teriileti egységet
jelent. Igy a kistérségek kiilonbozd méretiiek lehetnek, egy nagyméretii kozpont és
kornyéke nagyobb teriiletet és népességszamot is jelenthet. (Ez a politikai valaszta-
sok korzeteitdl valo eltérés vallalasat is sziikségessé teszi). A kistérség tehat dnma-
gaban foldrajzi-teriileti egység. Vitatott ezzel Osszefiiggésben, hogy a kistérség on-
korményzati kdzigazgatasi egység legyen, lehet —e Magyarorszagon. A kistérség in-
tézményestilése tehat nem gyors folyamatként kezelendd, ugyanakkor stratégiai kér-
dés annak igénye.

A kistérség funkcioi tekintetében nem igen vitatott, hogy ezek

e Onkormanyzati/kdzszolgaltatasi funkciok,
o teriiletfejlesztési funkciok,

e A4llamigazgatasi funkciok.

A fenti feladatok egységes kezelését azok térségi kihatdsa alapjan sziikséges la-
zan vagy szorosan biztositani.

A véros ¢és vonzaskorzet egyiittmiikodésének kérdése a teriiletfejlesztés egyik
alapvetd tigye. Latni kell, hogy a magyar varoshdlozat nagyobbik hanyada huszezer
fo alatti varosokbdl adodik (ezek nagyobbik része a rendszervaltas utani varossa
nyilvanitds eredménye). Szamos kisebb varos tolt be kulcsszerepet a térségben,
ugyanakkor szdmos tobbkozpontu vagy tobb varost magaban foglald kistérség is 1ét-
rejohet. Sajatossag ugyanis, hogy

e a Dunanttlon hatarozott profilt, jol koriilhatarolt vonzaskorzetekkel bird véros-
halézat alakult ki, az Alfoldon ez kevéssé jellemzo ¢€s 1étez(het)nek vonzaskorzet
nélkiili varosok is,

e szamos varosi rangu telepiilés nem vagy alig rendelkezik a vonzaskorzetre is ki-
terjedo ellatasi funkcioval,

e az Alfoldon a jelenlegi statisztikai korzetek tobb mint felében kettd vagy tobb
kozpont/tarskdzpont  talalhato. A  Dunantilon minden 6tddik, Eszak-
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Magyarorszagon minden negyedik korzet tobbkozponti. A kistérségek kéthar-
madanak egy kdzpontja van.

o kevés a kozépvarosi funkcio, inkdbb kisvarosi intézmények jellemzik a nagyobb
vonzaskdrzettel bird kozépvarosokat is.

3. A MEGKOZELITHETOSEGROL/ELERHETOSEGROL

A megkozelithetdségre vonatkoz6 meghatarozasokat, a mérési modszereket €s az
alkalmazasokat Wee van Bert ¢s Hagoort (2001) alapjan harom csoportba oszthatjuk:

¢ infrastruktirara vonatkozo (akar kinélati oldalnak is tekinthetd)
o tevékenységre vonatkozod (akar keresleti oldalnak is tekinthetd)

e vegyes jellegi.

Az els6 az infrastruktirak jellemzoit és valamilyen modon a hasznalatot hataroz-
za meg ¢és méri. Ilyen pl. az autopalydkon a sebesség, az eljutdsi id6, a vasut vagy
thalozat hossza, siiriisége (autopalya km/km?), a zsufoltsagi szint (pl. elvesztett jar-
miordk szama). Nevezhetjiik ezt az infrastrukturdk kinalati oldaldnak, bar a zstfolt-
sadg ¢s az utazasi id0 a kindlat és kereslet viszonyaira utal, €és talan helyesebb a ve-
gyes kategoriaba sorolni.

A tevékenységre vonatkozo jellemzok és felhasznalési lehetdségek a munka-
hellyel, lakassal, szabadidével, vasarlassal kapcsolatos kozlekedést fejezik ki. Ilyen
mutato pl. a 45 percen vagy adott tavolsagon beliil gépkocsival elérhetd munkahe-
lyek szama.

A harmadik csoportba sorolt jellemzék mind az infrastruktirara mind a tevé-
kenységre utalnak. Ilyen példaul a lakoteriilet és iparteriilet kozti tavolsag, a tomeg-
kozlekedési megallohelyig, vasuti allomasig vagy autdopalya csomdpontig mért tavol-
sdg vagy eljutasi ido.

A mérés torténhet az utazasi koltség egységében ideértve az utazasi id6 idokolt-
ségét, a kockdzatok (baleset, zsufoltsag) koltségét is. Torténhet mennyiségi mutatok-
kal mint az érintett lakasok szama, munkahelyek, iizletek stb. szama. Es torténhet az
egyik helyrél mésik helyre vagy tobb helyre valo eljutas tavolsadga vagy a sziikséges
1d6 meghatarozasaval.

Gyakori, hogy kiiszobértékek (pl. 30 vagy 45 perces eljutasi hatarérték) keriilnek
meghatdrozasra, de egy iddkiiszobon beliil elérthetd munkahelyek szamat kifejezd
mutato is hasonlo6 jellegli.

A kiilonb6z6 megkozelitések koziil teriiletfejlesztési szempontokbol kiemelendo:
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MEGKOZELITES

CELSZERU ALKALMAZAS

Infrastruktira-kinalati megkozeli-
tés:

egy elhelyezkedésnek a halozathoz,
jellemz6 csomoéponthoz viszonyi-
tott helyzete

Haloézatok vizsgalatdhoz, amikor a kapcsolati
lehetdségek szempontjai fontosabb mint az
utazasi id6 vagy tavolsag, illetve célforgalmi
adatok ismerete szintén nem igény. A teriilet
elhelyezkedési értékét elézetesen kifejezd
mutato.

Infrastruktira-kereslet-kinalati
megkozelités:

A tényleges utazasi id6 haldzatban megtett
mérésével a haldzat mindségét fejezi ki.

Tevékenység iranyl, a megkozelit-
het6ség keretei alapjan:

A teriiletfejlesztési, térségi elemzésekhez,
gyengén fejlett kozlekedési rendszer/halozat
jellemzéséhez célszerti modszer.

4. A HATEKONYSAGROL

A kozlekedési infrastruktirdk fejlesztésének hatékonysagat Banister ¢és
Berechman (2001) orszagos, regionalis €s helyi hatasok szintjén javasolja értékelni.
Ez azért is figyelemreméltd, mert egy tervezett kozlekedési beruhazas hatékonysaga
szempontjabol, sokszor differencialas nélkiil az elérhetéséget tekintik kézponti kér-

désnek.

Vizsgalati modszer, A vizsgalat szintje
szempont
P Orszagos Regionalis Helyi

Gazdasagi fejlodés Termelékenység Valtozas az elérhetéségben, a .

mérés ndvekedés, tdrsa- | munkavégzés, a lakds, a keres- Fdog la} I(IOZtatOttSEg’
dalmi szinti meg- | kedelmi tevékenység térbeli iefxi?élfegﬁ n;zn a
tériilés elhelyezkedésének valtozasa yseg

Gazdasagi teljesit- . Munkalehetdségek

mény mérés Eves GDP ndve- | Térbeli athelyez6dés, verseny- | ndvekedése, kozella-
kedés elony, ipari klaszterek tas, gazdasagi agglo-

meracio boviilése

A kozlekedési A teljes allami L e e cay g1g Helyi uthalézatok,

infrastrukturak tipusa | felhalmozas, inf- ?/asu.tl,’ %( (i{zutl f?ﬁilozitogi ’1 vasuti kapcsolatok,

és nagysaga, leltar rastruktira allo- G?E%E%t?k’lr?’u OLerei, 1008~ yozlekedési kdzpontok
many leltara i Kikotok feltara leltara
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Vitathat6, hogy az elérhetéség javulasa teremt-e Uj gazdasagi tevékenységeket,
amelyek altaldban a gazdasagi novekedés kritériumat jelentik. Banister ¢és
Berechman arra a kovetkeztetésre jut, hogy az elérhetdség javuldsa eredményeként
tobbnyire Ujraclosztas jon 1étre éspedig a fejlett centrumok elonyére. Ezért a fejlesz-
téseket a (képzett) munkaerd biztositasara, a teriileti altaldnos infrastruktura ellatott-
sagra, a helyi kozlekedési kapcsolatokra ki kell terjeszteni. Az elérhetdség javulasa
Onmagaban nem vezet gazdasagnovekedéséhez:

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER

NYITOTT ES DINAMIKUS
1. 2.
Erés gazdasagi oOnellatas és kornyezetvédelem | Nemzetk6zi €s nemzeti piacok tovabbfejlodési
potenciallal

. . . A mar fejlett kozlekedési hald 4
Kozlekedési beruhazasok erdteljes mar fejlett kozlekedési halézat timasza

élénkit hatdst fejtenck ki a fejlodésnek de nem sziikséges feltételként

AZ ELERHETOSEG AZ ELERHETOSEG
ALACSONY SZINVONALU MAGAS SZINVONALU

A gyenge kozlekedési lehetéségek hoz- | A folyosok mentén kedvezo feltételek ellenére,

zajarultak a leszakadashoz, _— ., . .
4 tovabbi beruhdazasok kis hatasuak,

de onmagdban az infrastruktura fejlesztés nem . , . ,
& 4 e mivel a gazdasagi feltételek

eredményez gazdasagi élenkiilést hignyoznak.

Lemaradt gazdasagi tevékenységli, izolalt, stati-

kus teriiletok Leszakadt régiok menti folyosora korlatozott

elérhet6ség, kivételes Ovezetek a csomopontok
kornyékén.

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER
ZART ES STATIKUS

A fizikai értelemben vett kozlekedési haldzat a miikodo kozlekedési rendszer ré-
szeként a rendszer hatékonysagat és versenyképességét nyilvan befolyasolja. A koz-
lekedési rendszer hatékonysagat alapvetden azonban a fizikai infrastruktarak leltar-
szerli 1éténél valdszintileg fontosabb koriilmények hatdrozzék meg. A rendszer haté-
konysagéanak elemzésére a keresleti és kinalati megkdzelitést S. Proost (2002) alkal-
mazta. A vizsgalat célja onmagéaban is érdekes: milyen nagy a kiilonbség a jelenlegi
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¢s az Europai Bizottsag 1995. évi Zold Konyv szerinti ,tisztességes €s hatékony”
kozlekedési dijai kozott? A rendszer az alabbi modon dbrazolhato:

KOZLEKEDESI KERESLETI
TENYEZOK A
NEMZETGAZDASAGBAN

Fogyasztoi jolét

Egyébjavak Kozlekedés

/ A

Csucsidoben Csucsidon
kiviil

TECHNOLOGIA
SZABALYOZAS

\/

| KOZLEKEDESI KINALATI
| TENYEZOK A

: NEMZETGAZDASAGBAN
|

|

:

| Fogyasztoi ar= Eléallitasi ar=

| =elballitas ara ] =gk kts

| —p . +iizemagyag kts.
: taddk 4 + parkola}%' kts.
|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

Az Osszes szallitasi teljesitmény egy idészak alatt

A kozpénzek hatarkoltsége

OPTIMALIS
ADOZAS

Atlagos szufoltsagi/torlodasi kts.

Zsufoltsagi hatarkoltség
Kornyezeti hatarkoltség 4
Baleseti hatarkoltség
Utkérok hatarkoltség

A kereslet és a kinalat kozott mintegy szabalyoz6 szelepként mitkkddik az addzas.
A modellben az add optimalis szintje a koltségvetési forrasok (kozpénzek) hatarkolt-
sége, az externalis hatarkoltségek, valamint a kozlekedési kereslet rugalmassaga
alapjan keriil meghatarozasra. A koltségvetési forrasok (hatar)koltségének elemzése
egyébként arra is adhat valaszt, hogy a kozlekedési agazatot érinté adéemelés avagy
mas adok csokkentése (pl. a munkaerd add) eredményez-e nagyobb tarsadalmi szintii

eredményt.

A kereslet/kindlat vizsgalat célja a tarsadalmi szinten optimalis kozlekedési —
szallitasi teljesitmény illetve volumen és egyben az ezzel Osszefiiggésben kialakuld
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utazasi sebesség keresése. A tarsadalmi jolét maximuma kell, hogy kijeldlje a kozle-
kedési teljesitmények optimumat és igy az optimalis kozlekedési arakat. A kutatas a
szallitasi/kozlekedési teljesitmények csokkentésével talalta meg a tarsadalmi szintli
eredmény maximumat. Belgium és frorszag esetén ehhez pl. csucsidében 63-100%
kozotti tonnakm-re vonatkozd arndvelésre van sziikség, amely a kozlekedési szek-
torban 25% adonodvelést igényelne.

Kutatasunk szempontjabdl az idézett vizsgalat arra hivja fel a figyelmet, hogy:

e a kozlekedési haldzatok teljesitményei nemzetgazdasagi szinten lehetnek hatéko-
nyak vagy rossz hatékonysaguak attol is fliggden, hogy a forrasok koltsége (inf-
rastruktara és jarmia valamint iizemanyag €s 1dokoltség), az externalis koltségek
¢s az adok szintje milyen tarsadalmi szintli koltségekhez vezetnek.

e a fejlett eurdpai centrumok esetén a halozatok kozlekedési teljesitmény haté-
konysaga érdekében a kozlekedés arszintjét a jelenleginél magasabban sziikséges
megallapitani. Ez a kozlekedési teljesitmények csokkentését eredményezve tar-
sadalmi szintl koltség optimumot eredményez.

e feltehetden hazai viszonylatban a fenti ,,decoupling” tendencia — amely a gazda-
sagi novekedésrdl mintegy ,.lekapcsolja” a kozlekedési teljesitmények péarhuza-
mos novekedését -, a févaros személygépkocsi forgalmat leszamitva (legalabbis
jelenleg) nem redlis probléma.

5. AZ UTHASZNALAT DIJASITASAROL

Az thalozat elemeinek dijasitasa két okbol torténhet:

e forgalomszabalyozasi megfontolasokbol, azaz bizonyos szakaszokon a kereslet
¢s igy a forgalmi zsufoltsadg és/vagy a kornyezet terhelésének csokkentése érde-
kében

e az ¢épités és/vagy a fenntartas koltségeinek részben vagy egészben az thaszna-
lokkal vald megtéritése, ¢és igy a kdzkiadasok csokkentése érdekében.

A kozvélemény a korabban kozjavakként ingyenes hasznalatinak tekintett szol-
galtatds dijasitdsara mindenhol érzékenyen reagél. A forgalomszabdlyozas altal indo-
kolt utdij fizetés a varosi kozlekedésben ugy tlinik hamarabb elfogadhato, hiszen a
gyakran ,,all6 forgalom”-ként értékelt varosi parkolas szabdlyozasa céljabol hasznalt
parkolasi dij célszerlisége nem vitatott. Nehezebben kezelhetd, holott egyre jobban
terjed a nagyvarosok belsd keriileteinek a lehetséges legnagyobb mértékli tehermen-
tesitése eérdekében bevezetett hasznalati dij. Természetes, hogy a varosi tomegkozle-
kedés szolgaltatasi szinvonaldnak markans ndvelése nélkil ilyen G.n. vezeti dij al-
kalmazasa nemcsak nehezen elfogadhato, de nem is ésszert.
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A forgalomszabalyoz6 uthasznalati dij szintjének elméleti meghatarozasara két
megkozelités ismert. Az els6 olyan dijat feltételez, amely mellett a halozaton a for-
galom ujraelosztasa Gigy jon létre, hogy a héalozaton a kozlekedési hasznélat maxi-
mumon lesz mikdzben a torlodasok csokkennek.. A masodik meghatarozas a torlodas
koltségein tal a kornyezeti terhelésre is figyelemmel egy forgalmi kiiszobérték alatt
tartja a halozat egyes elemeinek terhelését (példaul a varoson keresztiil halado szaka-
szokat).

Az elsé megkozelitést Beckmann (1956.) dolgozta ki, kimutatva, hogy az az 1t-
hasznalati dij, amely a kozlekedés hatarkdltségének (ebben az esetben a kozlekedés-
ben mar résztvevoket terheld, egy j forgalomba 1épd okozta tobbletkiilonbség) és a
hasznal6 ,,sajat” koltségének a kiilonbsége (magat az utdijat figyelmen kiviil hagy-
va), a teljes kozlekedési koltségek minimumat biztositja a haldézaton. Ez a helyzet (az
utdij mértéke szerint) rugalmatlan forgalmi keresletnél, mig rugalmas forgalmi ke-
resletnél az uthasznalok szolgéltatasi tobbletének maximuma lesz biztositva. Késdbbi
kutatasok a fentieket kiegészitették az optimum olyan eseteivel, ahol az utdij egyes
halozati elemeken tdmogatott (esetenként a teljes mértékéig).

A vizsgalatok gyakorlati alkalmazasa soran a halozati elemek koziil csak néha-
nyon keriil az utdij alkalmazésra, amelyet az irodalom a ,,masodik legjobb megol-
das”-nak nevez, belatva ezzel azt is, hogy az elméleti matematikai modell és a koze-
lité numerikus eljarasok mellett egy sor 1ényegi feltétel (kornyezeti externalis koltsé-
gek, 1idokoltség, forgalom és sebesség Osszefliggése) becslése eleve igényli a gya-
korlatias feladatkezelést.

Az épités és/vagy fenntartds koltségeinek részben vagy egészben vald megtérité-
se érdekében alkalmazott utdi] mértékének elméleti szdmitasa abbdl indul ki, hogy a
tarsadalmi kozj6 csokken, amikor kdzpénzekbdl vagyis az adobevételekbdl finanszi-
rozzak az utépitést. A adobevételek ilyen indoku tobblet igénye gazdasagszociologiai
Osszefiiggésében koltségeket jelentenek (pl. meghatarozott tarsadalmi csoportok te-
kintetében). Ezeknek a bevételeknek a tarsadalmi hatarkdltségiik bizonyos esetekben
magasnak tekintheték és igy sziikség lehet az uthasznalokra a beruhazéas és/vagy
fenntartdsanak koltségeit legalabb részben atterhelni.

Masrészt az utdij a halozaton a forgalom atterhel6dését okozza, melynek nyoman
a halozaton az 6sszkozlekedési koltségek megndhetnek az utdij nagysagatol, a halo-
zati alternativ utak jellegétdl, a korabbi zsufoltsag szintjétdl fliggden. Létezik tehat
olyan dijszint, amelynél a kozlekedési koltségek a kornyezeti terhek koltségeivel
egylitt — bizonyos id6északban — mar egyértelmiien ndvekedni fognak.

Mindkét fenti finanszirozasi forras mellett tehat a tarsadalom terheinek noveke-
dése miatt tarsadalmi k6zjo csokkenése allhat eld. A legkisebb csokkenéshez tartozo
utdij szintje (amely ésszertien idészakonként eltérd) meg kell feleljen mind a kolt-
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ségvetési forrasok tarsadalmi hatarkoltsége mind az uthasznalok fizetési hajlandosa-
ga szempontjainak (Ferrari, 2002.):

Ferrari igen nagy matematikai felkésziiltséggel végiil is az aldbbi ismert dssze-
fliggésbdl indul ki:

A tarsadalmi kozjo Az Uthasznal6 haszna a A beruhazas tar- Magantéke tor-
novekedése az utépi- — beruhazast kovetden, az _  sadalmiszintli 4 lesztése és koltsé-
tési beruhazast ko- utdij fizetésre is figye- Osszkoltsége gei
vetden lemmel
[B] [S-R] [T(1+1)] [U]
B=S-R-T (1+A) + U, ahol
B az utépités eredményeként a tarsadalmi kozjo éves valtozasa (ndveke
dése)
S a kozlekedésben a halozaton résztvevok éves koltségeinek kiillonbsége
az utépités elott és utdn
R az Osszes Uthasznald altal fizetett utdij éves mértéke
S-R a kozlekedésben a halozaton résztvevok éves haszna az Gtépités elott
és utan
T (1+1) a kozkiadas tarsadalmi 0sszkoltsége a sziikséges adobevétel novelése
koltségeivel egyiitt
U az ut épitdjének ¢€s iizemeltetdjének éves nyeresége: U=T+R-K, ahol
K a beruhazas éves iizemeltetési koltsége és a pénziigyi amortizacids
terhei

Az optimalis Utdij a B fliggvény maximumanal van.

A modellben a dijfizetési hajlanddsag a kozlekedésben résztvevok idoértékével
keriil kifejezésre. A A értéke jelzi az épités koltségvetési forrasanak tarsadalmi hatér-
koltségét (A < 1: a kdltségvetés forrasok viszonylag olcson biztosithatok).

Az autdpalya koncesszid a fenti elv jogi formédban torténd kifejezése. A kon-
cesszio id6tartama alatt az utdijbol €s az esetleg fizetett allami hozzajarulasbol kell a
beruhdzasnak megtériilnie. A magantdke és az allam szerz0dése a pénziigyi bevételt
meghatdroz6 jarmiiforgalom becslésébdl adodod kockazat kezelését hivatott szaba-
lyozni. Az utobbi évek nemzetkdzi és hazai tapasztalatai azt mutatjak, hogy a kocka-
zatnak a maganszférara torténd atharitasa magasabb utdijhoz vezet. A kockazat meg-
osztasdval az éallam alacsonyabb tutdij mellett 1ényegesen rugalmasabb egylittmiiko-
dést alakithat ki a maganszféraval. Ezt az elvet PPP (Public Private Partnership) né-
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ven egyre szélesebb korben alkalmazzdk Eurdpaban. Az autdpalya fejlesztések ese-
tén az eljaras az alabbi lehet:

e Az allam rdgziti azt az autdpalyadijat, amelyet a magén befektetd szedhet az al-
tala finanszirozott, épitett és lizemeltetett autopalyan.

e Azt a befektetdi ajanlatot kell legkedvezObbnek tekinteni, amelyik a legkisebb
jelenértékii dijbevételi 6sszeget tartalmazza.

e Az épitést kovetden a dijszedési jog érvényessége akkor jar le, amikor a jelenér-
tékll dijbevételi 6sszeg a beruhazas kozvetlen ¢€s jarulékos koltségei (mint elére
megajanlott 0sszeget) eléri.

o A jelenérték szamitas, a szolgaltatds szinvonala stb. a szerzédésben kertilt sza-
balyozasra.

Megjegyzendd, hogy a dijszedés joganak idétartamat lehetséges akar révidebb
id6szakban is rogziteni (pl. a befektetés adott szazalékanak megtériilését kikotve),
hiszen atlathat6 szerzddéses és elszamolasi rendrdl van szo.

Visszatérve a korabban emlitettekhez a PPP mddszer csokkenti a beruhazas tar-
sadalmi szintli 0sszkoltségét [T(1+A)] valamint a magantdke torlesztését és annak
koltségeit [U]. Valtozatlan uthasznal6i haszon [S-R] mellett a tarsadalmi k6zjo [B]
igy tehat magasabb szintre fog adodni.
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