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1. BEVEZETES

Az infrastruktira regionalis fejlodésre gyakorolt hatasat sokféleképpen
értelmezhetjiik. Fejlodésnek tekintheté példdul a foglalkoztatottsag ndvekedése
ugyanugy, mint a helyi gazdasag megerésodése (GDP/f6 érték, adozott jovedelem)
vagy a régid ,.halozatba kapcsolasa”, megkozelithetOségének javulasa (utazasi 1do
csokkenése). Egyes szerzok a lokalis jelleget tekintik elsddlegesnek (helyi adok-,
jovedelmi viszonyok-, munkanélkiiliség-, GDP/f6 alakuldsa), mésok az export-
versenyképesség javulasat tartjak szem elott.

A téma taglaldsa soran szamos olyan fogalmat hasznalunk, mely a kozlekedési
halézat tényezdellatottsag funkcidojabol adodik. ,, Termelés-gazdasagi” fogalmakat,
mint kereslet, kindlat, illetve a beruhazasok vizsgalata soran a kéltség €s a haszon
fogalmat. Mindenekel6tt azonban szem el6tt tartottuk a kozlekedési infrastruktura
tarsadalmi hasznossaganak funkciojat is, melyet nem lehet a hasznalatbdl eredd
bevétel és a beruhdzasi koltség egyenlegével leirni.

Szakirodalom tekintetében kiilfoldi tapasztalatok terén bdségesen el vagyunk
latva elemzésekkel, hazai vonatkozasban és kiilondsen a téma aktualitasahoz mérten
kevés konkrét hatdstanulméannyal taldlkoztunk. Ami fellelhetd, abban sem meriilnek
fel olyan kérdések, hogy miként hasznalhatjuk fel a kéltségvetési forrasainkat, hogy
a legnagyobb hatékonysagot érjiik el a regiondlis politika teriiletén? Ezaltal a
politikai-szakmai vezetésben sem fogalmazddik(hat) meg kérdés ezen aspektusa.
Problémat jelent, ha akar a gazdasagi szereplok, sajatos érdekeik miatt, akar az egyes
minisztériumok, sajat presztizsiikk erdsitése érdekében, a hatékonysagi célt nem a
legmegfeleldbb eszkozzel kivanjak elérni.

Dolgozatunkban a regionalis politika egyik fontos teriiletével, az infrastruktiara
halozatok fejlesztésével foglalkozunk. Milyen hatdssal van a regionalis gazdasag
fejlodésére az infrastruktura kiépitése és fejlesztése, a hazai és nemzetkézi halozatba
kapcsolas? Milyen tipust infrastruktara szolgadlja legjobban a fejlodést? Milyen
feltételek megléte esetén érheti el a befektetett Osszeg a legnagyobb hozamot
(hatékonysagot)?

Felvetddik tovabba a kérdés, hogy egy régid vonzerejét és lokalis gazdasdganak
fejlodését a kozdsség vagy az egyén szintjén érdemes-e vizsgdlni. Vagyis a
foutvonalak és gyorsforgalmi utak jelentenek-e megoldast, vagy egyes esetekben a
kotottpalyas kozlekedés a fejlodés zaloga? Valdszinli, hogy ilyen éles vagy-vagy
formaban nem érdemes a kérdést feltenni. A nagy tomegii- €s mennyiségli aru
eléallitasanal — ,kitermeld ipar” és a feldolgozoipar egyes agazatai — a vasut-; kis
szallitasi rugalmassagi aruk esetében pedig a kozut kozelsége jelent eldnyt.
Kérdésként meriil fel az is, hogy az infrastruktura megléte generalja a gazdasagi
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novekedeést, vagy forditva, a gazdasagi novekedés igenyli az infrastruktura kiépiiléset
(Wang, 2002).

2. A REGIONALIS VERSENYKEPESSEGROL

A versenyképes infrastruktira haldozatok megteremtésekor az egyik legfontosabb
cél a régid versenyképességének novelése. A versenyképességgel kapcsolatban
azonban tobb probléma is felvetddik. Elsésorban az, hogy ez egy mikrodkonomiai
fogalom ¢s a gazdasag mezo szintjén igen nehezen értelmezhetd (Porter, 1990). Az
alapjaiban ugyan nem kiilonb6z6, de azért érezhetden eltérd versenyképesség
értelmezések  ugyanis mas-mas  gazdasagfejlesztési, ¢és igy  mas-mads
infrastrukturafejlesztési opciokat vazolnak fel. A globalis felfogas szerinti
exportképességen alapuld versenyképesség all szemben a helyi (regiondlis)
életszinvonal szintje altal generalt vonzdsdggal'. Ugyan a modern felfogas szerinti
versenyképességben egyiitt szerepel az exportpiaci sikeresség és a magas szintll
foglalkoztatottsag (Lengyel, 2000), de ez a két cél gyakran iiti egymast (példaul a
hatékonysagnovelés egyik modja lehet a munkésok elbocsatdsaval jard
koltségesokkentés). A multinacionalis vallalat a befektetett alloeszkdz allomanynak,
a know-hownak, a gazdasagi kapcsolatrendszernek koszonhetden jellemzden
koltséghatékonyabb, mint a kis- és kozépvallalkozdi szint, azaz relativ értelemben
kevesebb munkaerét foglalkoztat azonos bevétel eldallitaisahoz, ezaltal a
versenyképesség egyik oldalan jol 4ll, de a mésikon (foglalkoztatés) rosszul (Botos,
2000).

A regionadlis szintii versenyképesség meérésével is problémak adodnak, mert
nehezen mérhetd egy régio kiilkereskedelme a bruttd hazai 6ssztermék, GDP alapon
torténd szamolassal. A probléma az, hogy az 6ssztermékbe a kiilfoldi toke bevételeit
¢és profitjat (mar ami statisztikailag realizalhato) is bele szamitjuk, ami nem minden
esetben az adott régiodban keriil felhasznalasra.

Erre nagyon jo példa a magyar feldolgozoipar esete a kiilfoldi miikodétokével. Az dsszes tobbi
nemzetgazdasagi agazatban a kiilfoldi toke 1ényegesen nagyobb hozadékot termel, mint a hazai. A
feldolgozoiparnak viszont, amely olyan, a fejlodés szempontjabol kulcsfontossagti agazatokat
tartalmaz, mint a kozuti gépjarmiigyartas, elmarad a hatékonysaga a hazai magantokétol. Botos (2000)
szerint valdszinilileg az export-import relacioban tlinik el a hidnyzo jovedelem. Az atlagbéreken
alapul6 Osszehasonlitas helyesebb képet ad, hiszen a régid attraktivitdsat mi reprezentalhatna jobban,
mint az ott él6k piacon elkdlthetd jovedelme.

" E pontnal kell megjegyezni, hogy a mezo szinten elérni kivant versenyképességet, célszertibb a régi6
vonzoképességének (vonzdsanak) nevezni.
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A nemzeti statisztikak eltérd szamitési és besoroldsi modszerei miatt az Eurdpai
Uniéban a NUTS 2 szint® az, amely a legalkalmasabb a viszonylag homogén teriileti
megjelenitésre, bar ez a teriileti egység tal nagy a teriileti kiilonbségek valos
abrazolasahoz. Erre jellemzd eset a kohézios orszagoké. A csatlakozds oOta
Gorogorszagban nottek a teriileti egyenldtlenségek, mig Portugalia a nivellalodas
utjat jarta (CEC, 1999 in: Farkas-Lengyel). Azt azonban elfelejtik, hogy Gorégorszag
igen erdteljesen egykdzpontu a népesség és a gazdasag teriileti elhelyezkedése
szempontjabol. Amig Portugalia mindkét szempontbol kétpolust (Portd és
Lisszabon) ¢és a polusok kozt a tengerparti sidvban egy fejlodési tengely van
kialakuloban, amelyet a magas szintli kozlekedési kapcsolatok is erdsitenek (nem
mellékesen a portugdl kozlekedéspolitikaban elsészamu fejlesztési iranyként), a
népesség és a gazdasag is egymast erdsitve fejlodik a térségben, mikdzben a belsd
tertiletek elnéptelenednek. A népesség ¢és gazdasag teriileti atrendezddésébdl azonban
statisztikai szinten nem latni semmit, mivel Portugalia NUTS 2 beosztdsa K-NY
iranyban nem tagolt. Ranézésre tehat ugy tlinik, hogy a portugal teriileti kiilonbségek
csokkenek, pedig valdjaban pont az ellenkez6jérdl van sz6 (Légman, 2003).

3. A KOZLEKEDESI FEJLESZTESEK ALTERNATIVAJA ES EZEK TERSEGI ALTALANOS
KOVETKEZMENYEI

Egy régi6 szempontjabdl vannak région beliili-, azon 4thalado-, illetve be- ¢és
kiutazasok. A forgalom nagysaga és jellege is ennek megfeleléen kiilonboztethetd
meg. A kiilonbozd jellegli forgalom lebonyolitdsdra az infrastruktira hélozatnak
kiilonb6z6 szintjei alkalmasak. A legelsé autdpalyak eredetileg a kozati fohalozat
nagy terhelésii szakaszainak mentesitése miatt jottek létre, azonban a hasznalat sordn
kidertilt, hogy mas funkciok ellatasara is lehetdséget adnak, és a kozuthaldzat egy vj,
magasabb szintjét jelenthetik. A tobbszintli kozlekedési halézat minden szintje sajat,
elkiiloniilt strukturat kell, hogy alkosson, kielégitve sajat szintjének feladatait, azaz a
teleptiléshalozat (vagy magasabb szinten a régidk) elemeinek Osszekotését.
Természetesen feladataik koz¢ tartozik az is, hogy a magasabb szintet kiszolgaljak,
de az is, visszautalva az el6z6 gondolatra, hogy egy meghatérozott teriiletet (pl.
orszagot) lefedjenek. A régiokozi halozat célja az, hogy az adott teriiletet bekdsse a
régiok halozataba, azaz tranzitfolyosoként miikodjon, ugy hogy az atbocsatott
forgalom negativ hatasai a minimalisra csokkentse. Tehat a tranzitfolyoso™:

- kosse 0ssze a paneurdpai folyosdkon kijeldlt hatarpontokat;

- minimalis 6sszhosszisagban haladjon at az orszagon;

2 Nomenclature of Territorial Units for Statistics (NUTS), az EU 4ltal hasznalt teriileti beosztés

3 Fleischer et al. 2002, p. 59
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- keriilje az 0Okologiailag érzékeny, silrilin lakott, forgalmilag terhelt
térségeket;

- orientaljon a kornyezetileg kevésbé szennyezd eszkdzok és kozlekedési
modok hasznalatara;

- tegye lehet6vé az athaladas koltségeinek megfizettetését az athaladokkal.

A kozlekedési halozatok jellegiiktol fiiggetleniil (tranzit, inter- és intra
regionalis) szerves részét képezik, igy sok mas faktorral egyiitt hatassal (aktorok)
vannak a régid tarsadalmi ¢€s gazdasagi folyamataira. A hatasok eldjelének
megitélése értelemszeriien nézépont kérdése, esetiinkben azonban eldnyt ¢élveznek a
tarsadalmi- gazdasagi hatasok, melyeket elsdsorban a ,.fejleszteni kivant régié™
szempontjabol vizsgalunk. Igy példaul a centrum periféria viszony alakuldsanak
vizsgalata esetén, a kiillonbségek megnovekedése (lasd alabb) negativ hatasként
¢értelmezhetd.

Az infrastruktura-beruhazasok ered6i kozott megkiilonboztetiink tovabba
kozvetlen és kozvetett hatasokat. Ezek a hasznalok és ,.nemhasznalok™ szamara
jelentenek elényoket és ugyanugy hatranyokat. Kozvetlen hatasok az infrastruktura
hasznéalatabol ¢és ,nemhaszndlatdbol” kovetkeznek, mig a kozvetett hatasok,
ugyanezek altal keltetett hatasok eredménye.

A pozitiv hatdsok kiemelésekor hangsulyozni kell, hogy a kozvetett hatdsokat,
vagyis a gazdasagi ndvekedés megvaldsulasat nem sikeriilt egyértelmiien bizonyitani
(Wang, 2002). Szamos pozitiv példat talalunk, de vannak ellenpéldak is. A gazdasagi
konjunktira elemzésekor szamos tényezdt (externaliat) kell figyelembe venni (lasd
alant 1. dbra), melyek azonban 6nmagukban nem képesek megteremteni a novekedés
feltételeit. Az infrastruktira a kozut- és a vastthalozat ,,mikddésének” pozitiv
hatasait sok esetben externaliaként értelmezik, holott maga a kozlekedési halozat a
kiils6 gazdasagi hatas (Mozsar, 2000).

A kutatéds sordn mind a k6zti mind a vastti fejlesztések hatasainak vizsgalataval
illetve annak hazai és nemzetkozi tapasztalataival foglalkozunk. A hazai és
nemzetkozi kitekintés alapjan azt tapasztaltuk, hogy a tanulmanyok talnyomo része
az infrastruktarafejlesztések egyetlen formajaval, a gyorsforgalmi/nagysebességii
halézat kialakitdsaval foglalkozik. Ez nem kis részben a hatékonyabb
pénzfelhasznalasra hivatkozo fejlesztéseknek’ koszonhetd (Fleischer, 2003).

* Az infrastruktura-fejlesztések indokaként amellett, hogy a nemzetkozi és a belfoldi tranzit Gtvonalak
mentén javitjdk a térség és az orszag kozlekedési kapcsolatait, els6sorban a regionalis politika
eszkozeként valdo miikddés szerepel.

> ,...luzemileg kifizetddobb ugyanannyi aszfaltot egyben, nagy projektekbe beleépiteni, mint
kistelepiilések utjainak a fenntartasaval veszddni.”; Fleischer, 2003; p. 20.
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A hagyomanyos vasuttal ellentétben, a nagysebességli vasut (NSV) eltérd
rendeltetésbdl adoddan elsdsorban a személyautod €s a 1égi kozlekedéssel szamara
teremt 0j versenyt. Ezért a mas kozlekedési infrastrukturdk esetében bevezetett
keresleti modellek nem alkalmazhatoak (Quinet et Vickerman, 1996). 4 kotottpalyas
kozlekedés azonban az europai példakon keresztiil egészen sajatos tapasztalatokkal
szolgadl, mnemcsak a jovobeni vasutfejlesztések szamara, hanem a jelenlegi
,,erdltetettnek tiind” gyorsforgalmi uthalozat-fejlesztés tekintetében is.

Az elemzések nagy része az elérési ido (széllitasi 1d0) csokkenését tekinti
elsddleges eredménynek, mely leginkdbb a mdr létezé vallalkozdsok szaméra jelent
elényt (Linneker, Spence, 1992 in: Bryan et al., 1997).

Simon (1987, p. 26 in: Bryan et al., 1997) tanulméanyéaban kifejezetten azt
hangsulyozza, hogy az elsddleges hasznaloi elonyok, az utazasi id6 csokkenése
sokkal meghatarozobbak, mint a kozvetett elénydk. Igy példaul egy uj kozut jobb
elérhetdséget biztosit az arukhoz és a piacokhoz, ezaltal kiemelt szerepet jatszhat a
telephelyvalasztasnal a kés6bbi befektetések szamara.

Ehhez szorosan kapcsolddnak azok az elemzések, melyek a kozvetett hatasként a
régio vonzerejének novelésével szamolnak. Ilyen a Hill és Munday (1994)
tanulmanya, mely szdmos Nagy-Britanniai esetre hivatkozva szintén alatdmasztja az
infrastruktura és a befektetések telephelyeinek kapcsolatat. 4 fejlett infrastruktira
hatasara no a régio vonzereje.

Az elsddleges eldnyok altal biztositott ,tavolsagok rovidiilésével” (iddben!),
kozvetett elonyként a kohézio erdsodésének folyamatat varhatjuk, ezért az eurdpai
terliletfejlesztés és a tdrsadalmi-gazdasdgi kohézid egyik legfontosabb eszkdze a
kozuthalozat fejlesztés. Természetesen a haldzat Gnmagdban is pozitiv externaliaként
viselkedik, ugyanis régiok (varosok és régiokozpontok) kozti szlik 0sszekotetést (un.
bottleneck) sziintethet meg (lasd ,,Csalagut™), leroviditi az elérési id6t, igy csokkenti
a koltségeket, vagyis erdsiti a (tarsadalmi és gazdasagi) kohézidt (Vickerman, 1995).

Az elemzések nagy része a gazdasagi €s tarsadalmi jolét megteremését a kohézio
erositésében latja, amit az elérési id6 csokkenésével tervez elérni. Az Eurodpai
Egyezmény (1992) valamint a versenyképesség és a foglalkoztatas ndvelésérodl szolo
Fehér Konyv (1994) szintén a transzeurdpai folyosdkra helyezte a hangsulyt,
melynek célja egyarant eldsegiteni a gazdasagi novekedést, valamint elérni a
gazdasagi ¢s tarsadalmi egyenldtlenségek csokkenését. Az elsd elemzések azonban a
kohézidé csokkenését jelezték. Mig az egy fore jutdé GDP alapjan megallapitott
egyenldtlenség a 60-as 70-es években kiegyenlitddési folyamatot mutatott, addig a
80-as években a teriileti egyenldtlenségek novekedésének tendencidja mutathato ki.
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Az infrastruktara fejlesztése alacsonyabb szallitasi koltségeket eredményez. A kozti
kapcsolatok szintjének javitdsa a kozvetleniil érintett telephelyek esetében a
termelékenység, a versenyképesség novelését eredmeényezi, azokkal a régiobeli
vallalatokkal szemben melyeknél alacsonyabb foku a megkdzelithetdség. Az eurdpai
kozathaldzat javitdsa, a TEN folyosok kialakitasa éppen azért tortént, hogy az ipar
alacsonyabb termelési koltségein keresztiil, egységesen javuljon az Europai Unio
versenyképessége, ugyanis a modern ¢és hatékony uthalozat rendkiviil fontos az
egységes unios gazdasag megteremtése szempontjabol (Vickerman, R. et al. 1999).

A gazdasag versenyképességének javitasa vagy fenntartdsa nem dncéld, hanem a
mar emlitett tarsadalom jolét megvaldsitasat, mindegyik allampolgar
¢letszinvonalanak novekedését kell szolgalnia (Farkas-Lengyel, 2001). Az
allampolgarok joléte pedig a foglalkoztatottsagtol és a munkahelyektdl is fiigg, igy
egy régid, orszag tartdésan akkor versenyképes, ha magas gazdasagi novekedés
mellett elegendé munkahelyet is tud teremteni, hiszen a jolét igy mondhatni
,széttertil”, a tarsadalom egésze ¢lvezheti azt, ugyanakkor a jovedelmi
egyenlbtlenségek sem nagyok, ami a hossza tavu stabilitast is eldsegiti. Ezeket az
ellentétes gazdasagi €s tarsadalmi érdekeket egyeztetni kell, és ez vezet a tarsadalom
»europai modell”-jéhez. Ez a modell ugyanakkor a fenntarthat6 fejlodés elvére kell,
hogy épiiljon. Azaz, a kornyezetvédelemnek is fontos szerepet tulajdonitanak, hiszen
nem csak magarol a gazdasagrol, hanem tarsadalomrdl is sz6 van.

Az autdpalya térbeni fejlodési iranyokat is kijel6l, urbanizacids savok jonnek
létre az ut mentén, ami foként akkor gyors folyamat, ha dinamikusan novekedo
varosokat kot dssze, és igy, a valosagos gazdasagi kapcsolatok igényének megfelelve
az agglomeralodast is elésegiti. A kiemelkedd gazdasagi potenciallal rendelkez6
tertiletekkel val6 kapcsolat mind a fejlddd, mind a leszakado térségek szdmara kitlind
lehetéségeket jelent, mert elérhetové teszi a térséget €s megteremti az esélyt a
miikodStoke-befektetések elstt (VATI, 2003). A tapasztalatok alapjan a nemzetkozi
vagy nagytérségi szinten jelentkezd hatasok feliilmuljak a lokalisan jelentkezoket,
ami a térség kiilkereskedelmét megnoveli.

Az ingatlanpiacra gyakorolt hatasokat is pozitivnak tekinthetjiik, amellett, hogy
példaul hazdnkban a term6fold 4ra nem a valos értékét tikrozi, és igy a felaldozott
haszon nem a realis értéken jelenik meg. Az autopalya mentén fekvo ingatlanok és
szabad fOldteriiletek 4ra felértékelodik a gombamédd szaporodd beruhdzasok
teriiletigényének koszonhetden, amit a spekulacids hatas is tovabb gerjeszt (Réthelyi,
2002). Ugyanakkor persze a tovabbra is mezdgazdasagi hasznositasu foldteriiletek
ara csokkenhet a kornyezetszennyezés ¢és a romld elérhetéségi viszonyok
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kovetkeztében, mivel az autopalya atszelhetésége viszonylag ritkan megoldott’. Ez
utobbi hatas természetesen nem csak a mezdgazdasagi foldteriiletekre igaz.

A tanulmédnyok egy része azonban a kozlekedési haldzatok térbeli vizsgalata
soran a negativ hatdasokra is felhivja a figyelmet. A hatranyos helyzetii, elmaradott
vidéki teriileteken az 1j infrastruktira révén a fejlett teriileteken 1évd tokeerds
vallalatok versenyelOnyeiket érvényesitve, kiaknazzak a feltart teriilet erdforrasait.
fgy hidba novekedik a teriilet gazdasdganak kibocsatasa az (jjonnan kapott koltség- és
idomegtakaritast hozd beruhdzas altal, ha a termelés iranyitasa, ellendrzése a fejlett
térségben maradt az iizleti haszonnal egyiitt. Ez pedig, akdr ndvelheti is a teriileti
kiilonbsegeket, azaz eredeti célunk a visszajara fordult. Ez a ,szivattyu-effektus”. A
megoldas erre a problémdara az autopalydk halozatanak kiépitése. A meghatarozott
vonalokon felépitett hierarchikus kapcsolatokkal szemben ez a megoldas teljes
tertileti lefedettséget biztosit, és ezzel megoév az ,alagit-hatastol” és a nagy
agglomeraciok l1étrejottétdl. A kelld striségli halézat sajnos, gazdasagilag
(elsésorban pénziigyileg) nem a leghatékonyabb megoldas. ,.Alagut-hatasnak”
nevezzik azt, amikor az autdpalya a hatéteriiletén, amely jol lehatarolhatd pozitiv
gazdasagi, tarsadalmi hatdsokat produkal, de ezt a tavolabb fekvo ,,arnyék teriiletek”
rovasara teszi (Erddsi, 2000). Ezek a hatasok a folyosok mentén urbanizécios tengely
kialakuldsat eredményezik, amig a hattérteriileteken a ,,szivattyl’” hatisara elébb a
gazdasag lehetetlenedik el, majd a népesség is elvandorlasra kényszeriil. Ennek
hatasara nagy ires és kis teriiletli koncentralt népességii teriiletek jonnek létre, ami
nem felel meg az idedlis térszerkezetnek, taldn csak gazdasagi szempontokat
figyelembe véve (Erddsi, 2000). Mellesleg a gazdasag teljesitménye igy sem né meg
bizonyitottan, viszont teriiletileg atrendezddik.

A kozuati halozat tovabbi negativ hatdasként emlithetd, hogy a fejlett és az
elmaradott térségek kozti kapcsolat megteremtésével ndvekedtek a kiillonbségek a
fejlett térségek és a hinterlandjuk (perifériatérségek) kozott (Vickerman, R et al.
1999). Erre példa az eurdpai ,tranzit halézat” a TEN (trans-European networks),
mely hatranyos helyzetbe hozza azokat a teriileteket, melyek kapcsoldédasi pontok
vagy elégtelen 0sszekottetés miatt nehezen elérhetdk.

A nagysebességli vasutak (NSV) mitkddése soran megvont egyenleg sem mentes
a negativumoktol. Ez részben a mar meglévd ,,normdl vonalakat” érinti, melyek
szerves kapcsolatban allnak a NSV-tal és hatékonysagi szempontbdl kulcsszerepet
jatszanak. Az egyik kovetkezmény pénziigyi-finanszirozasi jellegii. A nagysebességii
halézat valds hasznanak kimutatdsakor ugyanis a miikddtetd hajlamos figyelmen
kiviil hagyni a hagyomanyos halozat fontossagat, és a jovOben alulfinanszirozas

% Szamos orszagos napilap ad hirt arrél, hogy egy épiilé vagy el6készitési fazisban allo gyorsforgalmi-
ut nyomvonala mentén, helyi kozlekedési kapcsolat szel ketté.
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alakulhat ki. A masik a kindlat megvaltozasa, igy bekovetkezik az egyes
hagyomanyos iranyok és terségi kapcsolatok hattérbe keriilése (Vickerman, 1997).

A nagysebességii vasuthalozat teriileti hatasainak vizsgalatakor kitlinik, hogy
szamos tekintetben hasonlosagot mutat gyorsforgalmi uthaldzat regionalis hatasaival.
A legfontosabb az ,,alagut-hatds”, mely a fejléddési koncentraciok haldézat mentén
valo kialakuléasat takarja. Az ilyen tipust koncentracié ellentétes a regionalis politika
céljaival. Nagyobb problémat jelent, hogy a koncentraciok kialakulasa a kapacitdsok
erdforrdsokat, igy a regionalis gazdasagi fejlddés kiegyenlitetlenné véalhat. E mellett
azon teriiletek, melyek nem kapcsolddnak a halozathoz egyértelmli veszteseivé
valnak  az  infrastruktira-fejlesztésnek. = A nagykapacitdsi  halozatok
kornyezetterhelése miatt a hasznalok altal elért elonyoket a ,,nemhasznalok™ fizetik
meg, mert fokozott zaj és kornyezetkdrositd hatdsnak vannak kitéve. E mellett
megvan a veszélye annak, hogy a térben masfajta népességi allokacio6 is kialakulhat.
A csomodpontoknal ¢és a halézathoz torténd kapcsolddasi helyeken varosi
koncentraciok johetnek létre, az ezeket koriilvevd és ezek kozott 1évo térben pedig
un. lyukak, vagyis alacsony (egyes helyeken extrém) népsiiriség alakulhat ki
(Vickerman, 1997).

A nagysebességli vasutak, melyek elsdsorban kozvetitd szerepet toltenek be,
koztes tipusu kapcsolatot teremtenek, igy ,,sikerességiik” (hasznossaguk) a halézatok
mas szintjeivel (regiondlis- ¢és helyi halézatok illetve nemzetkdzi- ¢és
interkontinentélis halozatok) vald kapcsolat megteremtésétdl és miikodésétol fiigg
(Vickerman, 1997).

Egyes szerzOk a gazdasagi fejlodés elemzésekor soran kibdvitették a vizsgalt
tényezoket. Igy jutottak arra a megallapitisra, hogy a kozuti szallitis és az
infrastruktura- és a hely, mint geografiai tényez0 szerepét a tavkozlés fejlédése az
»IT-szektor” technologiai szintjének fejlddése lényegesen atalakitotta (Masser, 1992
in: Vickerman, 1997). A telepitd tényezdk kozt az infrastruktira mellett megjelentek
az un. masodlagos vagy puha tényezok is. Az infrastruktura elveszitette
egyeduralmat” (ha egyatalan létezett ilyen) mely a foldrajzi determinizmus
gyongiilésével is parhuzamba allithatd. Fontossa valt a helyi szolgaltatdsok
szinvonala, az életmindségi jellemzOk vagy az informacidhoz vald hozzaférés
lehetdsége, illetve a politikai és kdzigazgatési viszonyok jellege is.

A puha tényezok el6térbe keriilése mellett, az utébbi idoben az EU regionalis —
¢és ezzel parhuzamosan kozlekedési — politikdjaban is szemléletvaltas tiikrozddik,
ugyanis a teriileti kohézidban a méltanyossag helyére a hatékonysag keriil, és a
homogén régiok tdmogatasa helyett a térbeli koncentraciok (varosok) tdmogatasa 1ép
(CR, 2000 in: Farkas-Lengyel, 2001). Az integracioval jaro piaci liberalizaci6 miatt a
verseny erdsodik a régidk és azon belill is azok kdzpontjai, a varosok kozott. Ennek
kovetkeztében a teriileti egyenlotlenségek novekedhetnek az egyenlédtien feltételek
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okan. A teriletfejlesztési politika célja egy kiegyensulyozott policentrikus
varoshalézat, amelyben ujradefinialasra keriil a varos-vidék kapcsolat is. Az
elérhetdség szerepe felértékelddik. Az eltérd nagysagh és gazdasagi erejii varosok
versenyképessége is eltér6. A kiemelt globalis €s regionalis kdzpontok, mint
novekedési polusok fejlett, magas szinti (légifolyosd, nagysebességli vasut és
autopalya) kozlekedési 0Osszekottetése elsddleges fontossagot kap az EU
potenciallal a globalis versenyképességhez. A kedvezotlen adottsagu régidkra is
gondolnak, mégpedig a fejlett régiok {6 kozlekedési halozatahoz valo csatlakozassal
¢és a tavkozlési halozat fejlesztésével, amellyel a régid iparanak versenyképességét
kivanjak eldsegiteni.

A halozathoz valo csatlakozas igy igen fontos szempont. A gyorsforgalmi
uthalozat térségi vizsgalatakor ez a probléma nem kap kello hangsulyt. Ellentétben a
vasuti halozat- és kiilonos tekintettel a nagysebességii halozatok kialakitasanak és
teriileti hatasainak vizsgalatakor, ahol az egyes halozatok kozti kapcsolat
megteremtésének fontossagat nagy hangsullyal kezelik. A kérdés fontossagat és
helyzete. Londonbdl kivezetd infrastruktira talzsufoltsaga, a tavolabbi térségekre is
jelentds negativ hatassal van. 4 régiotol sokszor egészen tavol eso ,, halozati szakasz”
is befolyassal van az ,,egész” (rendszer) miikodeésére. A helyi halozat fejlesztése
kevésbé lesz hatékony, ha magat a hdlozatot (egészében) nem fejlesztik (Vickerman,

1997).

3.1. A hatasok térbeli lehatarolasa

Az infrastruktura altal keltett hatds nem érvényesiil mindeniitt azonos sullyal,
pontszerilien jelenik meg bizonyos kitiintetett helyeken, s6t egyes szakaszokon ¢és az
marnyék-teriileteken” negativ hatdsok is megjelenhetnek, mint pl. az aprofalvak
recesszidja. A mar meglévd autdpalydk meghosszabbitdsa esetén az eredetileg is
autopalyaval rendelkez0 teriileteken az wujabb pozitiv hatasok sokkal kisebbek, mint
az ujonnan a veérkeringésbe bekapcsolt teriiletek esetében. Az autopalya
hatéstertiletének lehatarolasa tobb tényezd szamitasba vételével torténik meg. Mivel
a hatdsmechanizmusok agazatonként is kiillonbozdek, ezért azok teriilete is eltér
egymastol. A teriileti fejlodés szempontjabdl igy megkiilonboztethetiink egy
kozvetlen és egy kozvetett hatastertiletet.

A Terra Stadio altal készitett tanulmany (Terra Stadié Kft., 1996) szerint,
kozvetlen hatasteriiletnek az a teriilet foghat6 fel, ahol a tarsadalmi-gazdasagi
szereplok életét az autopalya megvalosulasa konkrét moédon befolyasolja. Ekként
értelmezhetdé a modernizalodd széllitasi és kozlekedési kapcsolatok hatasara
letelepedd 1) ipardgak megjelenése, melynek kovetkeztében példaul uj
munkaerdigény 1ép fel. Uj keresék munkavallalasaval — elsdsorban a kdzvetlen
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hatasteriileten — csokken a munkanélkiiliség, né a szolgéltatdsok iranti kereslet,
gazdasagi ¢élénkiilés mutatkozik. A kozvetlen hatasteriileten kialakul egy specialis
szolgaltatd Ovezet, amely részben a lakossdg, részben a gazdasagi tarsasdgok
kiszolgaldsaban meghatarozd jelentdséggel bir, és letelepedésre csabithat olyan
vallalkozasokat, befektetoket, melyeket az autopalya nyujtotta eldnydk vonzanak. Az
ujonnan letelepiilé vallalkozasok a miikddésiikhoz megfeleld intézményi hatteret és
képzett munkaerdt igényelnek. A kozvetlen hatésteriiletet elsdsorban ezek a tényezdk
hataroljak le.

Kozvetett hatasteriilet az a teriillet, ahova a kozvetlen hatasteriiletrél
kisugaroznak az egyes hatotényezok. Természetszeriien a kozvetlen hatdsok nem
kotheték konkrét foldrajzi hatarokhoz, ennélfogva a kozvetett hatdsok sem fednek le
pontosan kortilirhato teriiletet.

4., A KOZLEKEDESI HALOZATOK FEJLESZTESE ES A REGIONALIS GAZDASAGI
FEJLODES OSSZEFUGGESEI

A r1égi6 ¢és infrastruktirdja szerves egységet alkot. A tarsadalmi gazdasagi
folyamatok miikddése, térbeli terjedése az infrastruktura halozat segitségével valosul
meg. gy konnyii belatni, hogy mind az egyén, mind a vallalatok szintjén
meghatdroz6, milyen a térség belsé feltartsdga (infrastrukturalis), milyen
interregiondlis és nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatokkal rendelkezik. A gazdasagi
és tarsadalmi fejlodés egyik externalidja az infrastruktara halozat. fgy a kizlekedési
halozatok mindsége és mennyisége meghatarozo a régio vonzoképessége
(versenyképessége) szempontjabol.

Szamos vizsgélat elemzés latott napvilagot a regionalis fejlédés és az
infrastrukturafejlesztés kapcsolatinak témakorében, a pontos mechanizmus a
regiondlis infrastruktura és a teriileti fejlodés kozott azonban még nem tisztdzott.
Diamond és Spence (1984, pp. 268-269, in: Bryan et al. 1997) a regionalis
infrastrukturanak a gazdasag fejléddésében betdltott szerepe vizsgalata alapjén arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy mialatt az infrastruktara ellatottsag javulasa csokkenti a
koltségeket — a jobb megkdzelithetdség altal — a kozvetlen termelési szférdban, addig
a kozlekedési halozatok fejlesztésének stratégidja és a gazdasagi novekedés kozotti
osszefiiggés nem tisztazott, azaz a gazdasagi novekedés egyarant bekovetkezik az
infrastruktura ellatottsag javuldsanak hatasara, vagy kényszerlien az infrastruktura
hianya éltal. Ugyanerre a kovetkeztetésre jutott Linneker és Spence (1992, p. 32, in:
Bryan et al. 1997), akik ramutattak a kozutak kinalati kapacitdsdnak teriileti
kiilonbségei a ,nyertes szdmara” megkonnyithetik a regionalis fejlodést, de a
kolesonhatés irdnya, erdssége és terjedelme nem meghatarozott.
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Erre a versengésre jO példa, mikor két régid hasonld arut termel, de piacaik
kiilonbozbek, az novelheti piacait, melynek termelési koltségei (beleértve a szallitasi
koltségeket) alacsonyabbak, mig a masik régid ez elsd piacava valik (Button, 1993).

Az eurdpai infrastruktira halozatok fejlesztésének regionalis fejlodésre gyakorolt
hatdsair6l szintén megoszlanak a vélemények. Szamos szerzé eredményesnek masok
eredménytelennek mindsitették a regionalis politika eme eszkozét. A kutatasokbol
kideriilt azonban, hogy az elézdekben emlitett jobb elérhetdség kovetkeztében
kialakult nagyobb verseny miatt, valamint a nyitottsagbdl kovetkezéen a regiondalis
monopdliumok piacvesztése negativ hataskeént jelentkezik (Vickerman, 1991). Az
eurdpai haldzatok épitésénél elsésorban a kereslet hatarozta meg a haldzatok épitését,
igy azok elsdsorban a magteriiletek kozott vagy azok érintésével épiiltek ki. gy
mindaddig, amig a pillanatnyi kereslet hatdrozza meg a jovobeni fejlesztések iranyat
addig a kozathaldzat a centrumtérségeknek (magteriiletek) kedvez (Vickermann,
1994, 1995).

A nagysebességli vasutak térségi hatdsanak vizsgdlatai sordn készitett
elemzésekben utalnak arra, hogy a gyorsforgalmi halozatok esetében a lokalis
fejlodés mindig valamilyen helyi potencidalhoz kotédik. A nagysebességili vasutak
esetében sincs ez masként. A csomopontokban és a megallohelyeken (autopalyanal a
lehajtokat jelenti) varhat6 fejlodés, a hely felértékelddése, lokalis feltételektdl, azaz a
helyben kinalt iizleti szolgaltatdsok- és a helyi vallalkozdsok szinvonalatdl fiigg
(Vickerman, 1997).

Versenyképes lehet a vasuti szallitdas olyan régioban, ahol céliranyl nagy
szallitdsigényli tevékenység van, ami lehet akidr a munkaerd ingédztatisa is,
természetesen megfeleld szolgéltatdsi szinvonalon (Erddsi, 2002). Eurdpaban a
személygépkocsi allomany novekedése még korantsem ért véget, igy a vasut az
elkdvetkezo években (€s a kornyezetiink is) komoly kihivasok elé néz.

Részben a kihivasokra val6 valaszként az eurdpai kontinensen a nyolcvanas évek
elején (1981-83 TGV SUD-EST) adtak at az elsd nagysebességli vasutvonalat. A
vonalak létrehozasat az alabbi célok vezérelték:

e a meglévd vasuti kapacitds megnovelése, kiilondsen a forgalmas és igy
kritikusnak szamitd szakaszok tekintetében;

e a sebesség novelése, kiilondsen a lassabb szakaszok esetében, ahol a meglévd
felépitmény mar nem volt alkalmas az 0j kovetelmények kielégitésére;

e a tavol esO teriiletek iranyaba torténd kapcsolat javitdsa (magteriiletek és a
,peremtérségek” kozott).

Nem csak a gyorsvasuti halozat kialakitdsa sordn, hanem az autopalydk és a

crcr

teriiletek kozott nivellalodast, hatnak-e a gazdasag teriileti kiegyenlitettségének
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iranyaba? Ha az autopalyak azokon a teriileteken jonnek létre, — és ezek a teriiletek
egyértelmii regionalis politikai prioritasokat élveznek — amelyeknek sziiksége van
gazdasagélénkité megoldasokra. Ezeket a teriileteket kotnék Ossze a gazdasagi
magteriiletekkel, igy kapnanak egy plusz esélyndveld tényezdt. Azonban felvetddik
itt egy probléma, ez az dgazati és a teriileti érdek konfliktusa. Jellemzéen defenziv
jellegli az agazati politika, vagyis a beruhazasok dontéen ott valdosulnak meg, ahol
szlik keresztmetszetek vannak és az ehelylitt 1év6 igen jelentds forgalom mellé a
bovités, fejlesztés még tovabbi forgalmat vonz, altalaban a hattér teriiletekrdl. Ezek a
szlik keresztmetszetek altaldban és jellemzden a gazdaséagilag fejlett régiokban vagy
kozt talalhatoak. A megtériilése ezeknek a beruhdzasoknak ebben az esetben joval
gyorsabb és biztosabb, mint egy teriiletfeltar6 jellegli, bizonytalan megtériilésii
projekté, ami egy olyan teriileten jon 1étre, amely egyenldre csak az eldre ,,belévetett
bizalommal” rendelkezik. Gazdasagilag jobban megéri rovidebb, de nagyobb
kihasznaltsagi foku haloézatot fenntartani. Ez a nagy agglomeracidoknak és ezen
keresztiil a transznaciondlis vallalatoknak kedvez a helyi kis- és kozépvallalatokkal
szemben, amelyek a kis, regionalis 1éptékii piacokra utaltak és ezért jol mikddod
regionalis halozatokra van sziikségiik.

Tehat az dgazati érdek a gyors megtériilésii projekteket tamogatja és ezzel a
dinamikus teriileteket a hatrdnyos és ezért fejlesztésre, beruhdzéasra szoruldkkal
szemben (Fleischer, 2003).

Az Eurdpai Unidban egyértelmli kapcsolat — nem okséagi, hanem teriileti —
figyelheté meg a kozlekedési halozati ellatottsag és a GDP/fo érték kozott (Brocker
¢s Peschel, 1988). A fejlett térségek €és az elmaradott térségek valamint a vasut és
kozuthalozat stirtisége kozt 0sszefiiggést lehet megéallapitani. Pozitiv irdnyu kapcsolat
allapithatd meg tovabba a kozlekedési haldzatok I1étesitése, vagyis a
megkozelithetoség, €és a teriileti mutatdok javulasa (lasd GDP/f6) kozott. Az oksag
mégsem latszik egyértelmiinek. Szamos szerzd vizsgalta a kérdést, és megallapitasuk
szerint a feriileti fejlodés a teriileti fejlettsegi mutatok és az infrastrukturahalozatok
elérhetosége kozt kordantsem lehet egyértelmii oksdgi dsszefiiggést megéllapitani. A
fejlettség kérdésének tisztazdsahoz mindenképpen figyelembe kell a torténelmi
hatteret is, mely elssorban az agglomeracios folyamatok szamitasba vételét jelenti
(Brocker és Peschel, 1988).

Ezt tdmasztja ald Banister ¢és Berechman (2001) tanulméanya is, mely
megallapitja ugyan, hogy a mezo-térség azaz a régiok szintjén az elérhetéség kérdése
a legfontosabb szempont, azonban megjegyzi, hogy az elérhetéség — mely a
kozlekedési halozatokba torténd befektetések eredményeképpen alakul — befolyasolja
tobbek kozt a régiok kozti munkaerd-elosztdst is. Nem tisztazott tovabba, hogy az
elérhet0ség valtozasa jelent-e uj tevékenységeket, melyet gazdasagi novekedésként

crer

(elszivo hatés).
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David Alan Aschauer amerikai k6zgazdasz az allami infrastruktura-beruhazasok
¢és gazdasag altalanos allapota kozti kapcsolatot vizsgalta, és az el6bbiekkel
(Diamond, Spence 1984; Brocker, Peschel, 1988) ellentétben homlokegyenest mas
kovetkeztetésre jutott (Aschauer, 1991).

Az amerikai gazdasag ,,aranykora” utdn, a hetvenes évek végén a nyolcvanas
évek elején foleg a japan gazdasagi fellendiilés és -behozatal novekedése miatt,
nemzetkdzi 6sszehasonlitasban romlottak az Egyesiilt Allamok gazdasagi mutatéi. A
felismerés a kozgazdasag tudomanyt is 0 kihivasok elé allitotta. Ekkor alakult ki a
nemzetgazdasagi versenyképesség fogalma és ezt az iddszakot tekinthetjiikk a nagy
versenyképességi kutatasok kezdetének. Aschauer a problémat az infrastruktara
beruhazasok, a gazdasdg szerepldi- és az egész nemzetgazdasdg miikodésére
gyakorolt hatasa felél kozelitette meg. Megallapitotta, hogy a kozlekedési
infrastrukturara koltott pénz csokkentése, hosszi tdvon gazdasdgi problémakhoz
vezet.

Az Egyesiilt Allamokban a ,alap-infrastruktira”’ értéke a nemzeti vagyon 20
szazalékat adja. Ennélfogva az infrastruktira halozat a termelés minden szegmensét
meghatarozza ¢és az egész nemzetgazdasdgi produktivitdsra hatdssal van. Az alap
infrastruktura pozitiv és statisztikailag is kimutathato hatassal bir, és dsszefiiggésben
van a munkaerd termelékenységgel és a multifaktor termelékenységgel (total factor
productivity).

Modelljének megalkotasakor Aschauer tobb nemzetgazdasagot is megvizsgalt. A
megallapitasokat, hét orszadg (Franciaorszag, Kanada, Németorszag, Nagy Britannia,
Olaszorszag, és az Egyesiilt Allamok) adataira alapozta, melyeket két évtizedes
(1965 ¢és 1985 kozott) iddszak alapjan vizsgalt. Kutatdsa soran a vizsgalt idészakban
a maganberuhdzdsok ¢és a foglalkoztatas novekedését, valamint a kozpénzbdl
finanszirozott beruhdzasokat (nem katonai) vizsgalta, és ezek alapjan pozitiv
Osszefiiggést allapitott meg eldbbiek és a termelékenység kozott, vagyis a fajlagos —
egy foglalkoztatottra jutd — bruttd hazai dssztermék (GDP) kozott. Ez a megallapitas
onmagaban nem forradalmi, ugyanis a GDP egyik fontos Osszetevdjének (az
infrastruktura-beruhazasoknak) a novekedése egyértelmiien pozitiv kapcsolatban all
a brutté hazai termék boviilésével. Jelen esetben a beruhazasok szerkezete a dontd. A
feldolgozoipari cégek adatai 1970 és 1978 kozott szoros Osszefiiggést mutattak a
kozpénzbdl megvalositott beruhdzasokkal (autdpalydk, szennyvizcsatorna halozat, és
-tisztitok).

A modell tobb szempontbdl kérdéses. Regiondlis szempontokkal nem
foglalkozik a nemzetgazdasag egészét nézi, és nem kapnak elég hangsulyt a
depresszios ¢€s fejletlen térségek, melyek nem rendelkeznek elég potencidllal a

7 erre Aschauer a core infrastructure kifejezést hasznélja
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kozlekedési infrastruktira altal nyujtott eldnydk kihasznalasaval A gazdasagi
novekedés alakuldsakor talzottan nagy figyelmet szentel az orszadg belso
struktirdjanak alakuldsara, mikozben elemzéseiben hattérbe szorul a nemzetkdzi
gazdasagi kornyezet részletes elemzése.

A fejlett orszagokban, ahol mar a fejlett kapcsolati rendszerrel rendelkezd és jo
mindségli infrastruktarahalozat kiépiilt, a jovobeni beruhazasok sordn az
infrastrukturalis beruhdzdasok komplex rendszerbe illeszkednek bele, ereddjiikk nem
csak magaban hat a gazdasagi fejlédésre. A kozlekedési infrastruktira beruhdzasok
kiegészitenek mds fontos tényezoket, melyekkel egyiitt hatnak a gazdasagi fejlddés
megvalosulasara. A jarulékos kozlekedési beruhazads nem mindenaron feltétel, de a
tobbi faktor miikodése estén pozitiv tényezdként miikddik (Banister, Berechman,
2001).

4. 1. Az infrastruktira fejlesztések, regionalis folyamatok alakulasara, valamint
a gazdasagi fejlodésre vonatkozo elméleti és gyakorlati kérdései a
hatastanulmanyok tiikrében

Szamos empirikus kutatas foglalkozott az 1j infrastruktira régidkra gyakorolt
hatdsaval. Jonéhany szerz6 igen szkeptikusan fogalmazott a beruhdzasok
sikerességével kapcsolatban. Dogson (1974) a trans-Pennine (M62-es autdpalya,
Anglia) autopdlya hatésait vizsgélta, a helyi ipar szallitasi koltségei teriiletén, és arra
a megallapitasra jutott, hogy a beruhdzas hatasa nem szdmottevd, mivel a szallitasi
koltségek csokkenése €s a teriileti novekedés kozott csekély Osszefiiggést allapitott
meg. A szerzé megkérddjelezi a kozlekedéspolitika eredményességet, osszehasonlitva
mads vizsgalt regionalis politikaval, melyek elomozditottak a térség felzarkozasat.

Mas kutatdsok eredménye is megerdsiti a kozuthdlozat fejlesztés mérsékelt
hatasossdagat. Botham (1980) az 1950-es és 1960-as brit kozathalozat fejlesztési
program tapasztalatai alapjan a munkaer6 tekintetében egy centralizacios folyamatot-
, mig a beruhdzasok teriileti fejlédésre gyakorolt hatasa tekintetében csekély
kolesonhatast mutatott ki. Megallapitotta azonban, hogy a kiépiilt infrastruktara
mérsékli a teriileti hatdsokat, mérlegelési lehetdséget adva mas helyi tényezdk
(munkaerd koltsége €s mindsége) kihasznalasara. Ezaltal megteremtve a térség
kompetitiv elonyét.

Simon  (1987)  meger0sitette, hogy  az  infrastruktura-fejlesztések
elengedhetetlenek a perifériatérségek felzarkozasanak elémozditdsdban, azonban
onmagukban hatastalanok. Kiegészitoként, mas teriiletfejlesztési eszkozzel egyiitt
érhetnek el kelld hatdst. Magdban azonban az infrastruktura csupan egy pozitiv
hat6tényezo azok kozott, melyek a gazdasagi novekedést, a versenyképességet €s a
felzark6zéas novekedését eredményezik (Vickerman, R et al. 1999).
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Bryan, Hill, Munday és Roberts (1997) tanulmanyukban a Wales északi
partjaindl haladdé AS55-0s autdpalya hatésait vizsgaltak. Az ) kozat nem csak a
kozvetlen hasznalok szdmara jelentett mindenképpen Uj lehetdségeket, hanem mas
térségbeli gazdasagi szervezetek szdmara is. A feldolgozoipari vallalatok korében
végzett vizsgalatok alapjan megallapitast nyert, hogy az autdpalya, miikddése soran
szamos elonnyel jar. Ezek a gazdasag szerepldi szdmara a termelés soran a bekertilési
koltség valamint a logisztika, a szallitas teriiletén jelentkeznek. Az infrastruktira
ellatottsag javulasaval, a jobb elérhetéségnek koszonhetéen az igy kialakult nagyobb
verseny miatt a helyi szallitokkal szemben jobb alkupozicié harcolhatnak ki. A
vizsgalat soran kapott eredmények tiikkrében azonban kijelentik, hogy a beruhdzas
koltségei, az épitésre forditott pénzek nagysaga nincsen aranyban a vart
eredményekkel.

A fejlett eurdpai tagallamok kozlekedési halozatat vizsgdlva Blum (1982) és
Biehl (1986) arra a megallapitasra jutott, hogy a fejlett infrastruktura halozattal
rendelkezo orszagokban a kozlekedési beruhdazasoknak kisebb hatasuk van. A
beruhdzasoknak ott tapasztalhaté és varhat6 a regiondlis fejlodésre nézve pozitiv
kovetkezménye, ahol valamilyen sziik keresztmetszetet sziintet meg (missing link
effektus illetve bottle-neck).

Ezzel kapcsolatban Banister és Berechman (2001), egy fontos szempontra hivja
fel a figyelmet. A kozlekedési fejlesztések (€s persze a halozat) eredményessegének
és hatékonysaganak vizsgalatakor komoly problémat jelent, hogy foként a tervezési
idészakban torténd becslések allnak rendelkezésre, a beruhdzas megtorténte utan
kevesebb hatastanulmany késziil. Ez alapvetéen egy nagyon fontos szempont
hattérbe keriilését eredményezheti. Az infrastruktara hdalozati szolgaltatas, mely
elsdsorban azt jelenti, hogy az infrastrukturdt rendszerben és hadlozatban kell
elemezni, nem pedig a kiragadott, illetve ujabb épitéshi részeinél. A részek kiemelése
fontos szempontokat hagy figyelmen kiviil, ami hibas kdvetkeztetésekre adhat alapot.
Példaul két nem csatlakozo haldzat kozé beékelt kapcsolat megitélése estén a
»missing link” effektus fennall ugyan, de a beruhdzas gazdasagi hozadékanak
szamszerUsitését mar helyteleniil befolyasolhatja az 0Osszefiiggések pontatlan
figyelembevétele (Banister, Berechman, 2001).

Az empirikus vizsgalatok soran fontos szempont kell legyen a célok és az
elvarasok elotérbe helyezése. Az infrastrukturdlis beruhazéas legfontosabb eldnyei
elsdsorban kozlekedésben kell, hogy jelentkezzenek, a tobbszéros hasznossdagot
(double counting) a nem kozlekedés jellegli eldnydk kisziirésével keriilni kell.
Természetesen sziikséges a funkcionalis kapcsolatokon keresztiill Osszefiiggést
teremteni az elsddleges kozlekedési elénydk (pl. a jobb elérhetdség) €s a gazdasagi
novekedést el6idézo hatasok kozott (Banister, Berechman, 2001).

Banister és Berechman (2001) a teriileti fejlédés és az infrastruktira beruhdzas
problémakorének megvitatdsa soran, tobb szinten (makro, mezo mikro) vizsgalta,
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milyen tényezok jatszanak szerepet a hatékony regionalis fejlddés, az eréforrdsok — s

crer

A kozlekedés és a gazdasagi fejlodés kozott az alabbi tényezéket talaltak®:

o Gazdasagi externalidk: a munkaerd fejlettségi szintje a munkaerd-ellatottsag, a
helyi gazdasag dinamikaja. Ha ezek a tényezok pozitiv eldjellel szerepelnek, és a
helyi (lokalis) gazdasag lendiiletes, akkor az 0j infrastrukturalis beruhazas a tobbi
sziikséges feltétel teljestilése esetén 10kést ad a gazdasagi ndvekedésének.

o Befektetési tényezOk (beruhdzas): a befektetés szamara elérhetd toke, a
befektetés nagysaga, a haldzati hatékonysag (missing link) és a befektetés ideje.
A kozlekedési halozati befektetések nem elkiilonitve zajlanak, vagyis a beruhazas
térbeli Osszefliggései nem hagyhatok figyelmen kiviil.

e Politikai tényezok: ahogy a szélesebb politikai kornyezettel 0sszefiiggésben a
kozlekedési dontéshozatal folyik. A gazdasagi novekedés elérése érdekében
kiegészitd dontések sziikségesek és elonyds koriilményeket kell kialakitani, mas
esetben a hatas nem lesz megfeleld. Beleértve ezeket a tényezoket is, mindegyik
a befektetés egy forrasa, tehat a beruhdzas szintje, a jogi tAmogatas, a szervezeti
¢s intézményi politikdk ¢és folyamatok, ¢és egyéb sziikséges politikdk
(kedvezmények, adokedvezmények, oktatas).

Az 1. szamu tablazat az eldbb felsorolt, a gazdasagi fejlodéshez sziikséges
externdlidk oldalarol kozeliti meg novekedés problémakorét. Ha a harom feltétel
koziil valamelyik nem teljesiil a fejlédés vagy féloldalas vagy ,,félresikertilt” lesz.

8 Banister, Berechman 2001
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1. tablazat

1. Gazdasag: pozitiv externaliak, magasan

képzett munkaerd, élénk helyi gazdasagi

kérnyezet, varakozasok

A

1+3 142
. A 14243 s -
befektetés elmaradasa miatt a meg nem valdsulé tdmogatasi
valtozds- valamint a fejlédés gazdasagi fejlédés politikék miatt ellentétes
hianya fejl6dési hatas
2+3
valtozas de
nem fejlédés

3. Politikai, allamigazgatasi és intézmenyi: L . o
o o 2. Beruhézas: a beruhdzéasok szémara
szervezeti és iranyitasi szerkezete el6segiti a L L
. o t6két biztosit, biztositja a telephelyet, a halozati
befektetéseket, megkdnnyiti a jogi eljarasokat, a . L .
hatast, a beruhazas ideje alatt és annak

kiegészitd politikdkat, és az infrastruktira . oo .
) - eredményes megvaldsulasa esetén
hatékony iranyit6ja

Forras: Banister, Berechman (2001), p. 210

Banister és Berechman kidolgoztak egy modellt az eréforrasok eloszlasdnak
regionalis fejlédére gyakorolt hatdsdnak rendszerbe foglaldsara. Bevezették a nyitott
¢s a zart dinamikus rendszer fogalmat, melynél eldbbi akkor teljesiil, ha a gazdasagi
és a politikai tényezOk (pozitiv értelemben) megléte biztositott. A masik fontos
szempont az infrastruktura haldzatba kapcsoldsa, az elérhetdség. Az elérhetdségi
tengelyen pozitiv irdnyban tO0rténd mozgds Onmagaban még nem jelent
automatikusan gazdasagi novekedést, csak ott, ahol nyitott dinamikus rendszer
létezik. A nyilt dinamikus rendszerben ott is részben tapasztalhato valodi hatas, ahol
az infrastruktura csak alacsony elérést nyujt. Ez a tény a mechanizmus megértését
még bonyolultabba teszi, ugyanis a modell szerint az infrastruktira befektetések
hasznossaga a tertileti fejlodés szempontjabol nem kizarolagos.
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NYITOTT DINAMIKAI RENDSZER

Gazdasagi 6nellatas és szigoru | Nemzetkozi és nemzeti piacok melyek a jovében novekedésnek erds

i ) .| kortiiményeket biztositanak
okoldgiai kontroll alatti termelés

Kdzlekedési beruhazas fontos és a | A kézlekedési beruhdzasok magas szintje mely biztositja a névekedést —

o | denem sziikséges kérilménye
maximalis hatast éri el

elérhetetlenség elérhetség

Szegényes kizlekedés hozzajarulhat a csbkkenéshez, de | Kézlekedési javak a folyosdk mentén, de a jovébeni beruhdzasoknak kis
magétol képtelen a régid fejlédését megteremteni | hatasa van, mikor a gazdasagi korilmények gyengék

Statikus helyi teriiletek melyek | A hozzaférhetéség csak a folyosok mentén biztositott és a régiok

i . . . .| hanyatlanak, kivéve a kézlekedési csomépontokban
elkiléniilnek a csokkend gazdasagtol

ZART DINAMIKAI RENDSZER

FORRAS: BANISTER, BERECHMAN (2001), P. 213

5. A KOZLEKEDESPOLITIKA A HATASTANULMANYOK TUKREBEN

Egy autdpalya természetesen nem automatikusan a régiokozi halozat része, sot
nagyon fontos, hogy pontosan meg legyen hatdrozva a célja, azaz a kozlekedési
fohalozat része vagy pedig egy tranzitfolyosd, ugyanis akkor az annak megfeleld
igényeknek ¢és prioritdsoknak kell, hogy megfeleljen. Igen gyakran felmeriild
probléma az, hogy az adott kdzuthalozati elem (autopalya) funkcidja nem
egyértelmil, és igy nem felel meg a vele szemben tdmasztott igényeknek. Ezek
lehetnek funkciondlis vagy gazdasagi hatékonysagi problémak. Egy 2x1 savos
gyorsforgalmi Gt gazdasagi hatdsai egy 2x2 savos autdpalyaéhoz képest kb. 80%
(Terra Stadido Kft., 1996), mikoézben, ha az épitési koltségeiket Osszehasonlitjuk,
utobbi haromszor annyiba keriil (Monigl et al., 2002). gy talan érdemes
elgondolkodni egyes tervezett autopalya szakaszok sziikségességén, amihez az
atlagos forgalom nagysag és a terhelhetdségek aranya is tampontot jelenthetne.
Természetesen optimalis esetben ezt a két funkcidt (tranzit és helyi kozati féhalozat)
Ossze lehet bizonyos szakaszokon hangolni, ami koltséghatékony megoldasnak tiinik.

A kozlekedéspolitikai koncepci6 feladata az, hogy ezeket az anomalidkat kezelje,
a mar meglévd rendszert valoban hatékonyan miikodé haldzatta alakitsa. Az aktiv
kozlekedéspolitika megprobalja a forgalmat iranyitani, kezelni pl. ) kapcsolatokat
¢épit. A passziv, a mar meglévo tulterhelt utak mellett ,,betonoz” még egy kicsit, és
ezzel is tovabbi forgalmat vonz oda. Szinte mindig egy hierarchidban fejlettebb
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elemet jelent ez, és sokszor a legfelsd szintbe, autdpalyaba ,torkollik”. Ez utobbi
mellett szélnak a kdltség-haszon elemzések, amelyek ma eldszeretettel hasznélnak,
gazdasagi alapuak és szinte mindennel szamolnak csak a kdrnyezetvédelemmel és a
regionalis fejlesztéssel sem’.

Igen érdekes, hogy egyes elemzések a gyorsforgalmi kozuthalozat szempontjabol példaul olyan
szakaszokat itélnek koltséghatékonynak, mint a 6-os féut bevezetd szakasza Budapest és Ercsi
(esetleg Dunaujvaros) kozott (Kalnoki, 2003). Tipikus elévarosi ingazd dvezetrdl van szd, ahol a
kozosségi kozlekedést nemesak 1ényegesen alacsonyabb kornyezetterhelése okan kellene preferalni,
hanem azért is, mert a sinek mar le vannak fektetve és igy a kozlekedési palya kiépitésére sem kell

aldozni. Természetesen ehhez a MAV beillesztését meg kellene oldani a még létre sem jott
Kozlekedési Szovetségbe, €s valo igaz, ezt masfél évtizede nem sikeriil elérni.

Itt elértiik az egyik altalanos problémat, ami az infrastruktira gazdasagi hatésait
elemzd tanulményokra jellemzd. Rengeteg késziil beldliik, ami a varhatd eldnyokrol
szol, de igen keveset latni, ami ,,ex post” megalapozottan bizonyitja is azokat'®.
Egyes esetekben ezeknek a tanulmanyoknak a szemléletmodja eleve
megkérddjelezhetd. Mivel a gazdasagilag amugy is erds, kornyezetiikk népességét
vonzo telepiilések elérik azt, hogy az autdpalya ,,feléjiik” vezessen, ezért utdlag nem
nehéz azt bizonyitani, hogy ez a plusz elem is tovabb erdsitette pozicidjukat. Viszont
az korantsem biztos, hogy ez valds gazdasagi novekedést produkalt, és nem csak
atrendezte a teriileti eréviszonyokat, azaz ugyanaz a teljesitmény mashol jon 1étre.
Legtobb esetben a miikédotoke bedramlasara alapoznak, ami a gazdasag
teljesitményét egy szorzotényezdvel javitia''. Ez alapjan a varhaté bevételek mindig
a legnagyobb gazdasagi potenciallal rendelkez6 telepiiléseket érinté nyomvonalak
mentén maximalizalodnak. Pont ez az, ami a passziv kozlekedéspolitikat orokké
bebetonozza, hiszen a jovében varhato, teriiletfejlesztd hatasokbol ad6do, gazdasagi
teljesitményt (illetve azt, hogy az emberek nem kényszeriilnek a ,,vilagtol elzart”
helyzetiik miatt elvandorlésra) nem lehet mérni, és igy csak a sziik keresztmetszetet
Htagitjuk” a végtelenségig.

......

2000), ami az elobb emlitett tényezd okan az északit (Székesfehérvart érintd valtozatot) javasolja, bar
azzal nem szamol, hogy az M7-es autopalya érintésével a déli verzid iranyabdl is megérkezik
Stajerorszagbdl a varva vart toke, igaz nem négy, hanem négy ora tiz perc alatt. Ugyanakkor a déli
verzio egy un. bels§ perifériat érintene a Balatontol délkeletre és ott valoban tobblet energidkat
szabadithatna fel'? (Réthelyi, 2002).

Az egyes minisztériumok és agazati szervezetek szamara készitett tanulmanyok
megallapitasai, tanulsdgai tobb szempontbol kérdésesek. A kozut és vasutfejlesztési

? lasd Monigl, 1994
12 14sd Monigl, 1994; Kélnoki, 2003 tanulmanyokat
' 14sd KTI, 2000; Arva et al.; Lengyel, 2000 tanulmanyokat

' shift-share elemzés alapjan
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koncepciok vizsgélata soran ezek kritikdja nem keriilheté meg. Probléma az, hogy
ezek a tanulmanyok tartalmuk alapjan valészintsithetden csak hattéranyagnak jottek
létre az amugy mar eldontott projekt mellé.

Nem véletlen, hogy elsOsorban autopalydk éEpitéséhez készitenek ilyen
tanulmanyokat, mivel el6nyként szinte csak a vonzott kilfoldi mikodoétoke
hatdsaival szamolnak. Itt vissza is kanyarodunk a kutatdsi téméank céljahoz, a
regionalis versenyképességhez és a kozlekedési infrastruktura ahhoz valo
hozzajarulasahoz. A globalis szintli versenyképesség alapja az exportképesség,
amely legkonnyebben a kulcsdgazatokba (vagy méshova) érkezd mitkodotoke
segitségével érhetd el (Porter, 1990). A minisztériumok és agazati szerveztek részére
készitett tanulmanyok (lasd Monigl, 1994; KTI, 2000), a miikod6étéke vonzés
egyetlen megoldéasat az autopalya beruhdzasokban latjak. A pozitiv hatasokat utolag
bizonyitd tanulmanybdl mar kevesebb akad. Az egyik ilyen a Kalnoki Miiszaki és
Gazdasagi Tanacsadd Kft. altal készitett, ami az M3-as és MS5-0s autopalya
hatasaival foglalkozik 2003-ban késziilt, tehat friss és hazai tapasztalatok alapjan
késziilt. A moédszerrel az a probléma, hogy egy mar meglévé féut mellé épiilt
autdpalya hatésait vizsgalja kistérségi szinten, azaz a térstrukturdt mar a megel6z6
kozlekedési halozat is erdsen befolyadsolta. A fout (és az autopalya is) a mar
évezredes vasarvonalon épiilt, tehat oda, ahol a helyi energidk mar eleve sikeresebb
telepiiléseket hoztak létre, azonkiviil a telepiilések egy részén az agglomeracios
hatasok is pozitiv lenyomatot hagytak (hasonloan Brocker és Peschel, 1988
érveléséhez). Az Gsszehasonlitasra kivalasztott telepiilések kozott akad olyan, amely
régota strukturdlis valsaggal kiizd (Salgotarjan, Miskolc, Karcag), illetve olyan,
amelynek vonzaskorzetének jo része a hatarvaltoztatasok idején a masik oldalra
keriilt (Balassagyarmat, Salgoétarjan, Baja, Mako), hogy madas rajuk jellemzd
problémat mar ne is emlitsiink. Ugyanakkor az elmult tiz év adatsoraibol szignifikans
kiilonbség csak az exportarbevétel dinamikédjaban és a nyereségadod ndvekedésében
észlelhet6. Az Osszehasonlitand6 kistérségeket figyelembe véve az egy fore eso
jovedelemadd dinamikajaban adodo kiilonbségek tulajdonképpen elhanyagolhatoak.
Egy masik hasonl6 célu tanulmany, ami az ad6zok szamaval, jovedelmiikkel és a
munkanélkiiliséggel operal, szintén nem talal osszefliggést az autopalyak €s a biztos
teriileti fejlédés kozott' (Réthelyi, 2002).

6. OSSZEGZES

Az infrastruktura halozatok esetében a hatékonysag és versenyképesség
ertelmezése nagyban elter a klasszikus kozgazdasagi szemléletmodtol és
meghatarozastol. Elvont fogalom (megfoghatatlan), igy a kérdés megkozelitése csak
az azt ,,indukadlo” dimenziok/osszetevok felol lehetséges.

13 shitf-share elemzés alpjan
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A probléma az, hogy az infrastruktira szolgaltato jellegébdl adoddan jonéhany
kulcsfogalmat hasznalunk, melyeket egyben el is kell vetniink. Gondoljunk csak ara
megallapitasra, hogy azért épitiink autopalyat, mert nagy a forgalom a f6 kozlekedési
ut adott a szakaszan. Tehat fenndll a kereslet, melyet a térben ki is lehet jelolni
(kozlekedési korridor). Azonban ha a leendd gyorsforgalmi halézatot nem
parhuzamosan a féut mellé épitjiik, hanem szdmolunk az autdpalya altal betoltott
szereppel miszerint ,,...a régiokozi haldzat célja az, hogy az adott teriiletet bekdsse a
régiok halozataba, azaz tranzitfolyosoként miikodjon... ™ és teljesiil az a feltétel is,
hogy ,,...keriilje az Okologiailag érzékeny, stirlin lakott, forgalmilag terhelt
térségeket...” az, teljesen 1ij megvildgitisba helyezi a kereslet-kindlat ereddjét. igy a
beruhazasoknal nem relevans a kereslet kindlat paradigméja a héalézati funkciok,
hatékonysag szempontjabol.

Vickermann tanulméanyaiban (1994, 1995) ezt igy fogalmazta meg: mindaddig,
amig a pillanatnyi kereslet hatarozza meg a jovobeni fejlesztések iranyat addig a
kézuthalozat a centrumtérségeknek (magteriiletek) kedvez.

Hasonl6 a helyzet az id6 ¢€s a tavolsag fogalmaval is (gondoljunk csak az aruk
kiilonb6z6 arrugalmassagara)

A problémat legcélszeriibb a feldolgozott téma fel6l megkdzeliteni. Mi hasznos
egy régionak, hogyan ¢épitsik ki a kozlekedési hélozatot gy, hogy az a
legoptimalisabb mennyiségi és mindségi jegyeket mutassa.

A legfontosabb elméleti megallapitasok a kovetkezok:

1. nem tisztazott az ok-okozati viszony, az infrastrukturafejlesztés és a teriileti
gazdasagi novekedés kozott;

Kérdésként mertil fel, hogy az infrastruktira megléte generdlja a gazdasagi
novekedést, vagy forditva, a gazdasagi ndvekedés igényli az infrastruktura
kiépiilését (Wang, 2002).

2. a gyorsforgalmi halozat fejlesztése soran nem sikeriilt igazolni az elmaradott
térségre gyakorolt pozitiv hatasokat, ezen tul a gyorsforgalmi halozat menten
jelentkezo hatasok a teriileti kiegyenlitodés ellen hatnak;

Az infrastrukturafejlesztés a regionalis politika egyik legmarkdnsabb eszkoze.
Mig a beruhdzasok eredményeképpen az elérhetdség javulasaval csokkenek a
szallitasi koltségek, valamint javul a szegényebb térségek kozlekedési helyzete is,

' Fleischer et al. 2002, p. 59
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a gazdagabb régiok gazdasagi potencialjuknak koszonhetéen konnyebben és
nagyobb volumenben eszkdzolnek beruhdzéasokat, igy az infrastruktura pozitiv
hatasit jorészt 6k ,,folozik le” (Vickermann, 1994, 1995). A gazdasagi termelés
soran a termelés iranyitasa, -ellendérzése a gazdasagi haszonnal egyiitt, a fejlett
térségben maradt un. ,,szivatty-effektus” 1ép fel (Vickerman, R et al. 1999).

Ugyanakkor az autdpalya mentén is fellépnek a teriileti nivellalodassal
ellentétes folyamatok. A gyorsforgalmi uttél tavolabb fekvd un. ,arnyék
teriiletek™ rovasara, a pozitiv gazdasagi, tarsadalmi hatasok az autopalya jol
lehatarolhatd hatoteriiletén jelentkeznek. Ezt nevezziik ,alagut-hatds”-nak
(Vickerman, R et al. 1999).

3. a beruhazas épitései szakaszanak pozitiv eredojébol nem kovetkezik a
beruhazas pozitiv egyenlege;

Kérdéses, hogy a befektetés épitési szakasza Onmagaban képes-e pozitiv
externaliaként a helyi gazdasdg novekedését eldsegiteni, a ndvekedés forrasava
valni. Rovidtavon mindenképpen. Hosszu tdvon azonban a beruhazasokbol a
fejletlen térségek veszteséggel keriilnek ki, mivel cégeik nem tudjék felvenni a
versenyt a fejlett térség tokeerds vallalkozasaival szemben, melyek igy sajat
piacukat is bdvithetik (Erddsi, 2000; Vickerman, R et al. 1999).

4. ugyanakkor, az infrastruktura fejlesztésének hatdasa, az elérési ido csokkenése
a tarsadalmi-gazdasagi kohézio erdsodése tapasztalhato;

Az infrastruktira beruhazasok altal biztositott ,tavolsdgok rovidiilésével”
(id6ben!), kozvetett elényként a kohézid erdsodésének folyamatat varhatjuk.
Természetesen a haldézat dnmagdaban is pozitiv externaliaként viselkedik, ugyanis
régiok kozti sziikk 6sszekdtetést (un. bottleneck) szilintethet meg (lasd ,,Csalagut™),
lerdviditi az elérési idot, igy csokkenti a koltségeket, vagyis erdsiti a tarsadalmi-
gazdasagi kohéziot (Vickerman, 1995). Ami nem feltétleniil azonos a regionalis
politika célkitlizéseivel, a regionalis kiilonbségek csokkenésével a permteriiletek
cetrum-térségekhez torténd felzarkozasaval, csupan a kapcsolatok erdsodését
eredményezi.

5. a hdlozathoz valo csatlakozds fontos szempont;

A nemzetkdzi és regiondlis gyorsforgalmi héalozat szempontjabol, a helyi
lakosok- ¢és vallalkozok szdmara a haldzathoz vald hozzéaférés koriilményei
meghatarozoak. A nagysebességli vasutak esetében az allomasok-, a kozuti
infrastruktura esetében pedig a csomopontok-, vagyis a kapcsolddasi pontok
megléte, helye és milyensége meghataroz6 az egész régié megkdzelithetoségi
foka szempontjabol, valamint az ez altal elérhetd szolgaltatdsok miatt.
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Természetesen ehhez sziikség van egy jol és pontosan miikodd rédhordd és
kiegészité kozlekedésre, amely a régid feltarasat ¢és a fohalozat kihasznaltsagi
fokanak magas szintjét biztositja (Vickerman, 1997).

az infrastruktura hatékonysdaga az egész halozati miikodes fiiggvénye;

A helyi halozat fejlesztése kevésbé lesz hatékony, ha magat a halozatot
(egészében) nem fejlesztik. A halozati hatékonysagra sokszor a régiotdl egészen
tavol es0 ,,haldzati szakasz” is befolyassal van (Vickerman, 1997).

infrastruktura-fejlesztések onmagukban hatdstalanok.

Az  infrastruktiura-fejlesztések  elengedhetetlenek a  perifériatérségek
felzarkdzasanak  elémozditdsdban, azonban  Onmagukban  hatastalanok.
Kiegészitdként, mas teriiletfejlesztési eszkdzzel egylitt érhetnek el kelld hatést.
Magéban azonban az infrastruktiura csupan egy pozitiv hatdétényez6 azok kozott,
melyek a gazdasagi novekedést, a versenyképességet €s a felzarkozas novekedését
segitik eld (Vickerman, R et al. 1999).

Mindezek alapjan a versenyképes és hatékony infrastruktira halézat az

alabbi jegyekkel rendelkezik:

nincs kiemelt szint az infrastruktira dsszes szintje rendelkezésre all;

a csatlakozasi pontok és infrastruktira kapcsolatok rendelkezésre allnak,
feltarjak a térség hagyomanyos belsé kapcsolatait;

minden infrastruktira szint a térben ,rendeltetése szerint” miikodik
(tranzit, inter- és intra regionalis);

az infrastruktura mennyisége és mindsége, és a helyi potencial (vonzeré vagy
versenyképesség) osszhangban van.
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