Gazdasagosak-e az autopalyak?

»»-..mit ad nekiink az EU és a pénzt mire koltjiik? Azokkal értek egyet, akik szerint
a kapott pénz legfeljebb 30 szazalékat szabad a gazdasag élénkitésére forditani,
70 szazalékat a tarsadalomba kell fektetni. Az djonnan felvett orszagok a struk-
turalis és kohézids alapok jelent&s részét az infrastrukturaba tették, az egyetlen
kakukktojas [rorszag volt. Ok a timogatas 80 szazalékat az oktatasra, a tudas
alapu tarsadalom épitésére forditottak. Tessék megnézni, hova jutottak az irek!”

Az elmiilt években az egymast valté magyar kor-
manyok versengtek abban, hogy melyikiik épit
majd t6bb autépalyat. Ebben a kérdésben minden
parlamenti part kozott egyetértés van. Ugyanak-
kor egyre tobben kérdgjelezik meg ezeknek a be-
ruhazasoknak az ésszertiségét, azonban ezek a vé-
lemények alig kapnak nyilvanossagot.

Javul az elérhetoséeg?

Az autdpalyak épitésének egyik f6 indokaként azt szok-
tak felhozni, hogy altaluk javul az érintett térség elér-
het8séget. Természetesen, ha csak az autdval, busszal
vagy kamionnal az autépalyan toleote id6t hasonlitjuk
dssze a vele parhuzamos utakon térténd haladéssal, ak-
kor ez az 4llitas 4ltaldban igaz. Ha azonban a szélesebb
Osszefliggéseket tekintjiik, akkor a helyzet egyaltalan
nem ilyen egyértelmfi.

Mivel a rendelkezésre all6 forrasok igen korlatozot-
tak, az autépalyak épitésére forditott dsszeget a kozle-
kedés egyéb teriileteirdl kell elvonni, igy példaul a meg-
1év8 kdzutak karbantartasatdl, a tomegkdzlekedés mii-
kodtetésétdl, a vastthalézat fenntartasatol, a kerékpa-
ros és gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasatol. En-
nek kovetkeztében tirsadalmi szinten jéval nagyobb
mértékben romlik az elérhet8ség, mint amennyire eset-
leg javul az autépalyak 1étesitésével.

Az autépalyakon zajlo forgalom tilnyomd része la-
kott telepiilésrészekrdl indul, illetve oda érkezik, igy ezek
Gtjaira szimottevd tobbletforgalom zadul. Tehat az au-
topalyak a telepiilések kozotti szakaszokon cstkkentik
az eljutési id6St, azonban a telepiiléseken beliil sok eset-
ben névelik azt. Budapesten péld4ul j6l lathatok ennek
katasztrofalis hat4sai. A févirosban és kérnyékén tébb
szizezer ember tolt naponta 20-30 percet vagy ennél is
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Fodor Istvan, az Ericsson Magyarorszdg elndke
és a Magyar EU-Bévitési Uzleti Tandics elnoke
(Uzleti 7, 2002. december 16.)

hosszabb tébblet idét kozlekedési dugdkban az autépa-
lyak bevezetd szakaszain és az azokhoz csatlakozé uta-
kon, ugyanakkor a tébb sz4z milliard forintba keriils au-
tépalya-épitéseknek allitdlag az a {8 célja, hogy jéval
kevesebb ember eljutasi ideje csdkkenjen legfeljebb
ennyi idével!

Szamos egyéb jelenség is azt bizonyitja, hogy az elérhe-
t8séget — bar jelentBsége sok esetben tagadhatatlan —nem
szabad fetisizalni. Az elmdlt években példaul tobb széz-
ezer ember koltozott ki Budapestrdl a kornyéki telepiilé-
sekre, véllalva, hogy a korabbinal akir egy-két 6raval is
tobb iddt tolt kozlekedéssel csak azért, hogy & és csaladja
kellemesebb koriilmények kozott lakjon. Tehét ebben az
esetben (is) tdmegesen részesitették elényben az egész-
séges lakokodrnyezetet a jobb elérhetdséggel szemben.

Magyarorszag egyes térségeiben a vallalkozasok ex-
portképességét aligha noveli, ha az utolsé 100-150 ki-
lométeren 10-20 perccel hamarabb lehet oda eljutni,
mikdzben exportunk legnagyobb része 1000 kilométe-
ren feliili tavolsdgra megy (legnagyobb felvevépiacunk
Németorszag). Rdadasul a kamionok a hatarokon en-
nél joval tobb id6t toltenek el varakozassal.

Naponta olvashatjuk, hogy a hazai textilipar tonk-
remegy a tavol-keleti olcsé termékek behozatala miatt.
Szamos egyéb termék esetében is a tobb ezer kilométer
tavolsagban 1évd orszagokbdl szarmazé import hatéko-
nyan versenyez a nagysiagrendileg (esetenként t&bb
nagysagrendileg) kozelebb eléallitott magyar termékek-
kel — itthon és kiilféldon egyardant. Mindez szintén azt
tamasztja ald, hogy a tervezett Gj autopalyak révén ese-
tenként megtakarithaté 10-20 perc széllitasi id8 gya-
korlatilag semmivel nem jarul hozz4 az orszag verseny-
képességének noveléséhez.

Furcsa az is, hogy a kozlekedési tarca az M3-as meg-
épitését szintén az elérhetdség javitasaval indokolta,
ugyanakkor hosszi ideig elvetette a civil szervezetek-
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nek azt a javaslatat, hogy az MO-s keleti szakasza északi
részének nyomvonala a lehetséges legrévidebb dsszekot-
tetést biztositsa az M3-as autépalya és a 31-es f6it ko-
z6tt, hanem helyette azt az Arpadfold és Csomor kozé
tervezett nyomvonalat erdltették, amely az elébbi val-
tozathoz képest 20 kilométerrel hosszabb utat jelent az
MO-son az M3-as és az M5-6s (illetve az M1/M7-es)
autépalyak kozott. (Ertesiiléseink szerint a térca mind
a mai napig az eredetileg tervezett, hosszabb valtozatot
kivanja el6bb megépiteni!)

Nehezen magyarazhaté az is, hogy ha a korményzat
valéban fontosnak tartja az elérhetdség javitasat (és a te-
lepiilések tehermentesitését), és gy véli, hogy ehhez sok
szaz millird forintot kell autopélya-épitésre koltenie, ak-
kor miért riasztja el azok lehetséges hasznaléit az autépa-
lya-dijakkal. A masik oldalrél pedig az a kérdés vethetd
fel, hogy amennyiben az autépalyik rendkiviil fontosak a
kozlekeddk, a fuvarozdk részére, akkor miért keriili el a
személy- és tehergépkocsik jelentds része — kiilondsen a
magyaroknal jéval magasabb jovedelemmel rendelkezd
kiilfoldi kamionosok — a fizets autépalyakat, és hasznélja
a telepiiléseket is kettészelS, parhuzamos régi utakat.

Az elérhet8ség az elmult években folyamatosan rom-
lott azok szadmara, akik tomegkozlekedéssel, kerékpar-
ral vagy gyalog kivantak megkozeliteni tdticéljaikat
(egyéb kedvezdtlen hatdsai mellett ez a tarsadalmi fe-
sziiltségeket is kiélezi). A kozithoz viszonyitva nagysag-
rendileg kornyezetkiméldbb vasiti druszallitas is egyre
hatranyosabb helyzetbe keriilt. Ugyanakkor az autépa-
lya-épitések jelentds forrasokat vonnak el, amelyeket a
kozforgalmi személyszallitas, a vasati arufuvarozis, a
kerékpérozas és a gyalogos kozlekedés feltételeinek ja-
vitasara lehetne forditani. Pedig ez utébbiakkal sokkal
koltséghatékonyabban joval tobb személy és villalko-
z4s szamara lehetne javitani az elérhet&séget.

Tehermentesit-e az autopalya?

Az autépalya tovabb gerjeszti a koziti forgalmat annak

Osszes karos hatdsaival egyiitt. Ez kiilonosen stjtja a te-

lepiiléseket, hiszen az autépalydkon zajlo forgalom tdl-

nyomo része lakott telepiilésrészekrdl indul, illetve oda
érkezik.

Szdmtalan konkrét példat lehet emliteni arrél, hogy
az 4j utépitések csak novelték a kozlekedési probléma-
kat, ugyanakkor az Gtépitések elmaraddsa nem rontott
a korabbi helyzeten, st ésszertibb megold4sokat kény-
szeritett ki. Ezt a jelenséget mér az 1930-as évek 6ta jol
ismerik a kozlekedéssel foglalkozo szakemberek.

» Egy angliai varos mellett épitett autépalya hatdsardl
igy szamoltak be tobb mint 60 évvel ezel6tt: \Mihelyt
atadtik a forgalomnak az 4j utat, 4,5-szer tdbb gép-
jarm( haladt 4t rajta, mint a régi Gton. Ugyanakkor a
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régi tton egyaltalan nem csokkent a forgalom.” (A

Brentford varos belteriiletének tehermentesitése cél-

jabol épitett autdpalya hatasardl sz6l6 jelentés, 1939)
* A brit kormany megbizasdbdl késziilt tanulmany

(Traffic in Towns, HMSO) 1963-ban a kivetkezdket

allapitotta meg: ,Az Gj autdpalydk eldnyei ellenére

sok amerikai kétségeit fejezi ki, hogy az autdpélya-
épitési politika végleges megoldast jelentene. Minden

(j autdpalya, amelyet azért épitettek, hogy a mar meg-

1év8 forgalmi gondokat megoldja, 6j forgalmat hozott

létre, ami Gjabb torldd4sokat eredményezett.”

*  Amikor az MO-s korgy(r( déli szakaszat megépitet-
ték, a {6 indok az volt, hogy tehermentesiteni kell a
Budaorsi és a Bocskai utat. Az eredményrdl igy nyi-
latkozott a Fépolgarmesteri Hivatal Kozlekedési Ugy-
osztalyanak vezetdje: ,, Tény, hogy az autépélya at-
adésa utin csak néhany hétig volt kisebb a Bocskai
Gt forgalma, utdna djra kialakultak a torlédasok.”
(Népszabadsag, 1995. januar 31.) Megjegyzendd,
hogy azéta megépiilt az Gn. Dél-Budai Tehermente-
sité (t, azonban a dugdk tovabbra sem csdkkentek.
Ezen az tton, a Budadrsi tton és az MO-s déli szaka-
szan egyarant hatalmas a gépjarmi-forgalom, és az
elébbi ketts esetében (illetve a hozzajuk csatlakozé
utakon) allandésultak a lakossagi tiltakozasok a st-
lyos kdrnyezetszennyezés miatt.

* A brit kormény kiilén bizottsagot (SACTRA: Stand-
ing Advisory Committee on Trunk Road Assessment)
hozott létre a kérdés kivizsgalasara. A neves szakem-
berekbdl 4ll6 bizottsag 1994-ben kozzétett jelentésé-
ben (Trunk Roads and the Generation of Traffic) egy-
értelmiien leszogezte: az (] utak tjabb, kordbban nem
létez6 forgalmat gerjesztenek. A jelentés — valamint a
novekvd tarsadalmi ellendllds — hatéséra a brit kor-
many tdrolte programjabol az Gj autdpalya-épitési ter-
vek tilnyomo tobbségét.

Kiilfoldon sokan kutattik a fenti jelenség okat, és
meg is talaltak rd a valaszt. Az amerikai Robert Morris
A kézlekedés, mint a kereslet és kindlat fiiggvénye cim ta-
nulményaban elmagyarazta, amit tulajdonképpen mind-
annyian tudunk — hogy a keresletet az 4r szabélyozza.
Ha az ar alacsony, azaz kevés koltséggel és viszonylag
rovid id6 alatt (az id6 pénz!) tudunk végighaladni egy
uton, akkor azt hasznalni is fogjuk. Ha viszont — pél-
daul a forgalmi torléd4sok kovetkezményeként — no-
vekszik az eljutas koltsége (ideje), akkor csokken a ke-
reslet, s az Giton kevesebben fognak haladni. Ily médon
kialakul egy egyensily a kereslet és a kinélat kozott.

Az iparilag fejlett orszagok példdja ma is azt bizonyit-
ja, hogy még a leggazdagabb nemzeteknek sincs annyi
pénze, ami Gtépitésekkel megoldhatna a kozlekedési tor-
lodasok egyre ndvekvd problémajat. Az Amerikai Egye-
siilt Allamok 6l ellatott autépalydkkal, gyorsforgalmi
utakkal, az amerikaiak mégis idejiik jorészét a dugdkban
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toltik. Egyes becslések szerint a kozlekedési dugok ko-
vetkeztében keletkezd karok meghaladjik az évi 100 mil-
liard dollart (Victoria Transport Policy Institute,
www.vtpi.org). Rdadésul a helyzet egyre romlik. A Texas
Transportation Institute vizsgdlatai szerint (http://
tti.tamu.edu/researcher/v34nl/congestion.stm) az USA
nagy agglomeracidiban a kozlekedési dugdkban eltoltote
atlagos id8 1990 és 2000 kozott 41 szazalékkal noveke-
dett! Az egész orszagra vonatkozéan pedig 1980 6ta 236
szazalékkal lett tobb az az id8, amelyet egy atlagos ameri-
kai a kozlekedési torlod4sok miatt vesztegetett el.

Hasonl6 gondokkal kiiszkédik az Eurdpai Uni6 is,
ahol az autdpélya-striiség jéval nagyobb, mint Magya-
rorszagon. Az Eurépai Uni6é 2001-ben elfogadott 6j koz-
lekedéspolitikaja megéllapitja: ,A kozlekedési torloda-
sok miatt Eurépat az a veszély fenyegeti, hogy elvesziti
gazdasigi versenyképességét. A legfrissebb ilyen targya
tanulmany kimutatta, hogy egyediil a kozati kozlekedé-
si torlédédsok kiilss koltségei a Kozosség GDP-jének
0,5%-4val egyenlSk. A kdvetkezs 10 évre sz6l6 forga-
lom-el&rejelzések szerint, ha semmit nem tesziink, ak-
kor az utakon 2010-ig jelentésen novekedni fognak a
torlédasok. A torlddasok rovésara irhat6 koltségek
142%-kal fognak novekedni, és elérik az évi 80 milliard
eurdt, ami a Kozosség GDP-jének mintegy 1%-a.” Az
anyag kovetkezd mondatdban mar a probléma egyik {6
okat is megjeldli: ,A jelenlegi helyzet kialakul4sa rész-
ben arra vezethetd vissza, hogy a kozlekedk nem mindig
fizetik meg az altaluk okozott koltségeket.” (Eurdpai koz-
lekedéspolitika 2010-ig: itt az id6 dénteni. Az Eurépai
Bizottsag Fehér Konyve, Briisszel, 2001)

Ha a nalunk jéval magasabb gazdasagi teljesit-
ménnyel és sokkal nagyobb nemzeti vagyonnal rendel-
kez8 orszdgok sem tudtik autdpalyakkal megoldani a
kozlekedési problémaikat (sSt, azok inkébb egyre csak
stlyosbodtak), akkor esztelenség azt hinni, hogy Ma-
gyarorszagnak is ezt az utat kell kdvetnie.

Az autdpalyak épitése egyébként is a leggazdasagta-
lanabb mddja a telepiilések elkeriilésének, hiszen az au-
topalydk mentén mintegy 80-90 szazalékban semmilyen
telepiilés nincs. (Ez aldl csak az M7-es autdpélya terve-
zett Balaton melletti szakasza és az MO-s jelent kivételt.
A Balaton mellett azonban bdven elegendd lenne egy
kétszer egy savos 0j Gt megépitése, az MO-snak pedig
elegendd csak a keleti szakaszat megépiteni a godollsi
atkotés nyomvonalan.)

Amennyiben alapos vizsgdlatok nyoman célszert-
nek latszik az adott telepiilést elkerils at létesitése,
akkor is felesleges autépalyat épiteni: elegendd a te-
hermentesitést szolgald rovid elkeriil$ Gt megépitése.
Ez utébbit pedig dgy kell megvaldsitani, hogy az érin-
tett térségben Osszességében ne novekedjen a koziti
kapacités (azaz a telepiilésen beliil sztikiteni kell az utak
dteresztOképességét). Az Gjonnan megépiilt at kornyé-
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két pedig megfeleld teriiletrendezési elSirasokkal kell
védeni a fokozott kdrnyezeti drtalmaktdl (példaul at-
t6l, hogy Gjabb forgalomgerjesztd létesitmények tele-
piiljenek oda).

A fentiekbdl egyértelmiien kovetkezik, hogy a leg-
tobb esetben nem a kinalatot kell névelni az Gjabb utak
megépitésével, hanem a keresletet (az autdzas és a koz-
ati teherfuvarozas iranti igényt) kell csokkenteni meg-
felels adokkal és dijakkal, forgalomtechnikai modsze-
rekkel, a tomegkozlekedés és a vastti szallitas javitasa-
val, parkoldsszabalyozassal, a helyi ellatds, valamint a
kis- és kozépvallalkozasok tAmogatasaval és mas eszko-
z0k felhasznalasaval.

Uj utak épitése vagy a meglévok
karbantartasa a fontosabh?

Ko6zgazdasagi és kozlekedéstervezési szempontbdl egya-
rant megkérddjelezhetd annak az értelme, hogy olyan
teriiletekre vezetiink autépélyakat, ahol mind az orsz4-
gos kozutak, mind a helyi (6nkormdanyzati kezelésben
1évé) utak leromlottak, feldjitasra szorulnak. Rdadédsul
az ardnytalansdg oridsi, tobb nagysagrendd: az autopa-
lydk néhany szaz kilométer hosszdak, mig az egyéb or-
szagos kozutak hossza 30 ezer kilométer, az 5nkormény-
zati utaké pedig meghaladja a 100 ezer kilométert.

A New York-i székhelyt Kozlekedés- és Fejlesztés-
politikai Intézet igazgatdja a kovetkezSket irta errdl a
témarol: ,Miutdn a Vildgbank alaposan meguizsgdlta a ma-
gyarorszdgi autépdlya-igényeket, arra a kivetkeztetésre ju-
tott, hogy gazdasdgilag sokkal fontosabb az orszdgnak a
meglévd vithdlozat karbantartdsa, mint vij autépdlydk épité-
se. Az elégtelen vitkarbantartds a magyar gazdasdgnak évente
tobb tizmillidrd forint veszteséget okoz, szdmottevéen kdro-
sitva a jarmijveket is.” (Walter Hook: Wheels Out of
Balance. Suggested guidelines for intermodal transport
sector lending at the World Bank. A case study of Hun-
gary. Institute for Transportation & Development
Policy. New York, 1996.)

Valéban, a Vilagbank j kozlekedéspolitikéjat ismer-
tetd kiadvanyban a kovetkezdket olvashatjuk: , Az 1it-
karbantartdsok elhanyagoldsa két ok miatt is énpusztité. Egy-
részt noveli a gépjarmitvek mitkodeetésének koltségeit. Pél-
ddul minden dolldr amit egy évben megtakaritunk azzal, hogy
nem forditjuk egy 500 gépjarmii/nap forgalmat bonyolité 1t
megfeleld dllapotban tartdsdra, az utat haszndlé gépjarmii-
iizemeltetdk koltségeit 3,4-6,1 dolldrral néveli. Mdsrészt a
10-20 évenként tirténd egyszeri felijitds az dllam részére
3-szor annyiba keriil, mintha folyamatosan karbantartand.”
(Sustainable Transport. Priorities for Policy Reform. The
International Bank for Reconstruction and
Development / The World Bank, Washington, 1996.
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26. oldal). Ezért azéta mar nem is nygjtott kolcsont a
Vildgbank a magyarorszagi autépalya-épitésekre.

Vidéki térségekben végzett forgalomszamlalasok azt
mutattak, hogy a mellékutak rossz allapota miatt az au-
tésok inkabb a jéval hosszabb keriilSket valasztjak egy-
egy telepiilés megkozelitésére, feleslegesen tovabb no-
velve a magasabb rendd utak terhelését.

A kozlekedési tarca adatai szerint az orszagos kozit-
halézat karbantartisara, feldjitasara évente feleakkora
Osszeg jut, mint amekkora csupdn a szintentartishoz
szitkséges lenne. A helyi énkormanyzatok kezelésében
1év8 kozutak esetében ltaldban még ennél is rosszabb
a helyzet. Mindez azt jelenti, hogy a nemzeti vagyonunk
tetemes részét képezs utjaink és hidjaink egyre gyorsu-
16 titemben mennek tonkre. Ha igy folytatjuk, akkor
lesz néhany szaz kilométer Gj autépalyank, amelyeket
majd egyre nehezebb lesz megkozeliteni. ..

Mit kivan az Europai Unio?

Tévhit az a gyakran hangoztatott nézet, hogy ,az auté-
pélya-épités nem pusztin autoném gazdasagpolitikai el-
hatdrozas, hanem az EU-tagsiggal szemben tdmasztott
kovetelmény, sét esetleg mar a tagsdggd valas feltéte-
le.” Az EU dokumentumaibdl ugyanis az deriil ki, hogy
8k a magyarorszagi kozlekedési infrastruktira fejleszté-
sében nem az autdépalya-épitéseknek adnanak elsébb-
séget. 1997-ben készitett orszagvéleményiik szerint ,Ma-
gyarorszagnak valdszintleg a kozati kozlekedés egyen-
letes novekedésével kell szembenéznie, és eréfeszitéseit
a vasit és a belvizi hajozas hasznalatara kell dsszponto-
sitania. Ez esetleg batoritani a magyar hatésagokat, hogy
megvaltoztassik jelenlegi politikajukat, amely fSleg a
kozidtra dsszpontosit.”

Az EU Kozlekedési Féigazgatosaga az Eurdpai Kozle-
kedési és Kornyezetvédelmi Szovetségnek 1997. 4prilisa-
ban irt levelében egyértelmiien lesztgezte, hogy az Euré-
pai Uni6 ,soha nem tett és nem is fog olyan kijelentést
tenni, hogy Magyarorszag csak akkor csatlakozhat az EU-
hoz, ha autépalyédkat épit.” A Neil Kinnock kozlekedési
fébiztos nevében irt levél hangsilyozza, hogy egy ilyen
allitds nem felelne meg az EU kozlekedéspolitikdjanak,
amely a kornyezet védelmét teszi az elsd helyre.

Az Eurdpai Politikakutatasi Kézpont (Centre for
European Policy Studies) tanulményt készitett tobb bank,
az lizleti €let, az Eurdpai Bizottsag és a csatlakozni kivand
orszagok kormanyai képviselSinek részvételével. A tanul-
many szerint éppen a vasuti személyszéllitas és arufuva-
rozés szinvonaldnak emelése nélkiilozhetetlen a kelet- és
kozép-eurdpai orszdgokban, ha azok gazdasagi téren fel
kivannak zarkdzni az Eurépai Unidhoz.

Nem véletlen az sem, hogy az EU elScsatlakozasi
alapja eddig csak a vasiti fejlesztésekhez nytjtott ta-
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mogatist, illetve legutébb az ttburkolat-megerdsitési
programra (azaz nem 0j utak épitésére).

Az EU fentebb emlitett 6j kozlekedéspolitik4ja egye-
bek mellett leszogezi: ,,A vasit kozlekedési munkameg-
osztason beliili részardny4nak fenntartasdhoz a csatla-
kozni kivané orszdgokban a kozati kozlekedés teriile-
tén még hatdrozottabban kell fellépni a kiilonboz8 koz-
lekedési modok kozotti igazsagos verseny feltételeinek
biztositdsa érdekében (...) a csatlakozni kivané orsza-
gokban meg kell drizni a vasit 35%-o0s részaranyat a
kozlekedési munkamegosztasban 2010-re.”.

Igaz, az Eurépai Unidnak léteznek tervei a Transz-
Eurépai Halézat (TEN), illetve a Kozlekedési Infrast-
ruktira Szitkségletek Ertékelése (TINA) keretében a
magyar kozlekedési infrastruktdra — koztiik a gyorsfor-
galmi Gthalozat — olyan bévitésére, amely f6kozlekedési
vonalainkat fokozottabban 6sszekapcsolni az Eurépai
Uniééval. Ezek a tervek azonban nincsenek megfelels-
en kidolgozva és megvizsgilva. Nem késziilt stratégiai
kornyezeti hatdsvizsgalat, és nem csupén a szocidlis és
kornyezeti, hanem a halozati szempontokat sem vették
koriiltekintéen figyelembe. Arrdl sem szélnak, hogy a
rendelkezésre 4ll6 sztikds forrasokat mely kozlekedési
aladgazat fejlesztésére kellene inkabb forditani az elks-
vetkezd években, azonban a kordbban leirtakbdl ez nyil-
vanvalénak ttnik.

Elosegitik-e az autopalyak
a gazdasagi fejlodest?

Tévhitnek tartjuk azt a nézetet is, mely szerint az auté-
palyék sziikségszertien hozzajarulnak az altaluk érintett
térségek fejlédéséhez. A legjabb nemzetkozi kutati-
sok ugyanis nem tudnak ilyen kapcsolatokat kimutatni.
A téma elismert brit kutatdja, John Whitelegg 1994-
ben t&bb nagy-britanniai térség tanulminyozasa soran
semmiféle Osszefiiggést nem talalt a vizsgalt térségek,
vérosok gazdasigi fejlédése és az autopalyakhoz vald ko-
zelségiik kozott. Szamos olyan varos mutatott fel gyen-
ge gazdaségi teljesitményt és nagymértékd munkanél-
kiiliséget, amelyeket autépalyan kénnyen meg lehetett
kozeliteni, mig az autdpalyakedl tdvolabb esd vérosok
kozott szép szammal voltak olyanok, amelyek viszony-
lag gyorsan fejlédtek. Iay példaul az autépalya-kapeso-
latokkal kivaléan ellatott Birminghamben, Liverpool-
ban és Manchesterben volt a legnagyobb munkanélkii-
liség és a legtobb szegény ember. Whitelegg megéllapi-
tasai szerint az autépalyak kiépitésekor éltaldban nem
keletkeznek 4j munkahelyek, hanem a meglévsk dtcso-
portositasa kovetkezik be. A vallalatok ekkor gyakran
kozpontositjdk termelésiiket és az drut nagy tavolsagra
teritik. Az 6t legnagyobb nagy-britanniai iparvéllalat te-
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lephelyeinek szama 10 év alatt 1260-r6l 856-ra csok-
kent, mikozben az egy telephelyre jutéd termelési érték
tobb mint masfélszeresére ndvekedett. Ez a folyamat kii-
l6nodsen hitranyosan érintette a kevésbé fejlett térsége-
ket, ahol munkaalkalmak sztintek meg, és amelyek ter-
mékeit kiszoritottak a gazdasigilag erdsebb teriiletek-
16l behozott druk.

Egy masik brit kutaté 1995-ben az EU hat orszagara
kiterjedden végzett kutatdsokat a témardl, és a
Whiteleggéhez hasonlé kovetkeztetésekre jutott (Merlin
Hyman: The impact of accessibility to the road network
on the economy of peripheral regions of the European
Union. 1995).

Az Eur6pai Regionilis Kutatéintézet (EURES) 1996-
ban tanulményt készitett ,,Az autdpélydk gazdasagi ha-
tasa az Eurdpai Uni6 kevésbé fejlett teriileteire” cim-
mel, amely megallapitja: téves az a feltételezés, hogy az
autépdlyak mindig jotékonyan hatnak egy térség fejls-
désére. Amikor egy kevésbé fejlett teriilethez autpa-
lyat épitettek, ez nemegyszer azzal a hatéssal jart, hogy
a jol képzett munkaerd elvandorolt, kedvezétleniil ala-
kult a lakossag kordsszetétele, a helyi piacok pedig je-
lents veszteséget szenvedtek el, mert versenyképtele-
neknek bizonyultak a fejlettebb ,kozponti” térségek
gazdasigi és politikai tilerejével szemben.

yUtak és gazdasig” cimmel 1996-ban Briisszelben
nemzetkdzi konferenciit rendeztek a témardl. Az EU hi-
vatalnokainak és a fiiggetlen szakért8knek az eléadésait
Osszefoglal6 zarobeszédében Gijs Kunemann, az Eurdpai
Kozlekedési és Kornyezetvédelmi Szovetség igazgatdja
megallapitotta: nem sikertilt egyértelmd bizonyitékot ta-
l4lni arra, hogy az autépalyak épitése a gazdasig és a fog-
lalkoztatottsdg novekedését vonna maga utdn az érintett
térségekben. (A konferencia eladésai a kdvetkezd kiad-
vanyban olvashaték: Roads and Economy — State-of-the-
art report. T&E, Briisszel, 1996.)

A Holland Gazdasdgpolitikai Elemzések Intézete
nemrég megjelentetett tanulmanya kimutatja, hogy kii-
lonosen a kis orszagok esetében all fenn az a veszély,
hogy feleslegesen épitenek autépalydkat, mivel az nem
jarul hozz4 a gazdasagi fejlédéshez (Richard Nahuis, Paul
J. G. Tang: Strategic competition with public
infrastructure: ineffective and unwelcome? CPB
Discussion Paper. CPB Netherlands Bureau for
Economic Policy Analysis, 2002. jdlius).

Az ujabh SACTRA-jelentes
megallapitasai
A brit kormany altal [étrehozott — fentebb mar emli-

tett — SACTRA bizottsag egy Gjabb jelentésében az el-
mult 25 év legkiemelkeddbb szakértsinek véleménye ol-
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vashaté a témardl. A SACTRA-jelentés egyértelmiien

céfolta, hogy automatikus kapcsolat lenne a gyorsforgal-

mi utak épitése és a gazdasagi fejlédés kozott. A kozleke-

dés mindségének javitdsa nem feltétleniil jar pénziigyi

haszonnal és Gj munkahelyekkel az orszag vagy akar az
érintett térség szdimdra. Ha pedig mutatkozik ilyen elény,
altaldban akkor sem ez a leggazdasdgosabb megoldés an-
nak elérésére. (A jelentés megtalalhat6 a brit kozlekedé-
si tdrca honlapjan: http://www.roads.detr.gov.uk/
roadnetwork/sactra/report99/index.htm) A jelentés sze-
rint gyakran el6fordul, hogy nem az utak mindsége hat-
raltatja a fejlédést egy gazdasigilag elmaradott teriileten.

Itt tehét a kozlekedés fejlesztése nem feltétleniil [étesit G

munkahelyeket. Ha pedig mégis 1étesiilnek, akkor nagy

valészintiséggel az a tavolabbi, gazdaségilag fejlettebb te-
riileteken kovetkezik be. A gazdasigilag fejletlenebb te-
riiletek piacaihoz val6 hozzaférés javitdsa ugyanis ahhoz
vezethet, hogy a mashol 1év6 nagy cégek jutnak tovabbi
elényokhoz. Ebben az esetben az Gj utak, és kiilondsen az
autépalyak épitése valdjaban art a helyi munkahelyek-
nek és gazdasagnak.

A SACTRA-jelentés a kovetkezd négy kérdésre
adott valaszt:

1. A kozlekedés fejlesztése, mint példdul vj utak épitése fel-
tétleniil a gazdasdg felpezsditéséhez vezet-e? A valasz:
Nem, nincs automatikus kapcsolat, mivel az tt jel-
legén mulik minden: néha el6nyos, néha pedig hét-
raltatja a helyi gazdasag fejlédését.

2. Szét lehet-e vdlasztani a gazdasdgi fejlédést és a kozleke-
dés fejlesztését? A valasz: Igen, a piac torzuldsainak
megsziintetése (az arak helyretétele) 4ltaldban job-
ban javitani a kdzlekedés gazdasagi hatékonysagit,
mint az Gj utak épitése.

3. Ajelenlegi értékelési modszerek valésdaghvien tiikrozik-e
a gazdasagi hatdsokat? A vélasz: Nem, a jelenlegi kolt-
ség-haszon elemzések egyértelmiien hib4sak, és olyan
esetekben is tokéletes piaci viszonyokat feltételez-
nek, ahol valéjaban arrél sz6 sincs.

4. Vidltozzanak-e az értékelési modszerek? A vélasz: Igen.
Az értékelés valos tényeken alapuljon, ne pedig a csu-
pan feltételezett szabad versenyt tekintse alapnak.
Phil Goodwin professzor, aki a SACTRA kutatési

programot vezette, a ,Fenntarthat6 Fejlédés az Eurdpai

Unidban: A kozlekedési igények kezelése, a gazdasagi no-

vekedés elésegitése” cimi nemzetkdzi konferencian

(Briisszel, 2001. jalius) el6adasaban kifejtette, hogy ko-

rabban a kozlekedés novekedésére gy tekintettek, mint

a gazdasagi fejlédés egyik hajtderejére. Manapsag azon-

ban egyre inkabb ennek az ellenkezdje kezd igaz lenni: a

kozlekedés korlatlan novekedése a gazdasagi fejlédés fék-

jévé vélhat. Lehetetlen ugyanis annyi pénzt elGteremte-
ni, amennyit a fokoz6dé forgalomhoz szitkséges infrast-
ruktdra létrehozésa igényelne. lgy a forgalmi torlédasok
és a kornyezeti kéarok elviselhetetlen mértéket érnek el.

Levegd Munkacsoport, 2003
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Az sem feltétleniil igaz, hogy a termelés névekedéséhez
nélkiilozhetetlen a kozlekedés teljesitményének emelé-
se. Erre példaként emlitette, hogy Németorszidgban 20
év alatt megkétszerez8dott az élelmiszerek szallitasa, mi-
kézben az elfogyasztott élelmiszerek mennyisége gyakor-
latilag nem véltozott. (Az élelmiszerek valasztéka sem nétt
olyan mértékben, ami esetleg indokolna a szallitasigényes-
ség nagymértékd novekedését.) A professzor allaspontja
szerint a kdzlekedés novekedésének megallitasa lehetsé-
ges és sziikséges. Felsorolt néhdny olyan eszkozt is, ame-
lyek ezt elSsegithetik, kiilon hangstlyozva annak a sziik-
ségességét, hogy a kdrnyezeti és egyéb karok koltségeit
be kell épiteni az arakba.

irorszag vagy Portugalia példajat
kovessiik?

Dr. Kiss Karoly, Budapesti Kézgazdasagtudomanyi
és Allamigazgatési Egyetem docense az Eurépai Unié
egyes orszagainak fejlédését vizsgalva az alabbi kovet-
keztetésekre jutott (A luzitdn csapda. Heti Valasz, 2002-
10-25.):

»--- Az EU fenegyereke [rorszag. Az elmult két évti-
zedben a kelta tigris mutatta fel a legnagyobb fejlédést,
a leggyorsabb gazdasigi névekedést. 1973-as belépése-
kor egy fére juté GDP-je még csak 59%-a volt az EK
atlaganak, ma mar kozel kétszerese, és meghaladja Né-
metorszagét, Franciaorszagét, Hollandidét, Belgiumét,
de még Ausztridét is. Autdpalydinak hossza viszont nem
éri el a szaz kilométert (!). Kétség nem fér hozz4, latva-
nyos eredményeit nem a stir(i autépalya-halozatnak
koszonheti (bar igaz, szigetorszag lévén a tengeri kozle-
kedés szerepe is jelentds).

Nézziink meg most egy olyan orszdgot, amely jo ta-
nulé modjara hiven kovette az ajanldsokat, s mindent
megtett azért, hogy autépalya-hilozatat a fejlett nyu-
gat-eurdpai orszagok szintjére emelje. Az érdekldds Gj-
sdgolvasd hosszi éveken at gydzelmi jelentéseket olva-
sott Portugaliardl. Az 1986-ban kozds-piaci tagga valt,
viszonylag elmaradott ibériai orsz4g folyamatosan, méar
a csatlakozast megel6z8en is hatalmas tAmogatdsokban
részesiilt a strukturalis alapokbdl, a tAmogatisok egyik
legnagyobb haszonélvezdje. 1989 és 1993 kozott 8,4
milliard eurét, 1994 és 1999 kozott pedig 14 milliard
eurdt kapott. A 2000 és 2006 kozotti idészakban 21
milliard eur6 jut Portugélidnak a kozosségi keretekbdl.
Az étutalasok idénként elérték a GDP 3%-4t. Ennek
legnagyobb részét — az infrastruktira fejlesztése jegyé-
ben — autdpalydk és bevasarlokdzpontok latvanyos épi-
tésére forditotta. (Mds kiemelt cél volt még az egyéb
gazdasagi 4gak modernizacidja, a regiondlis fejlesztés,
az oktatés és az urbanizacid.)
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Mindez jelentds eredményekkel jart: a gazdasagi no-
vekedés tobbnyire gyors volt, az egy fére jutd jovedelmek
tekintetében Portugélia kdzeledett az unids atlaghoz, az
orszag nettd kiilfsldi befektetdvé vélt. Osszességében
azonban mégis negativan itéljiikk meg a portugaliai mo-
dernizaciét. E kudarc az eur6 bevezetésével valt nyilvan-
valéva: kideriilt, hogy Portugélia az EU legdrigabb or-
szaga. A kozsziikségleti cikkek és az élelmiszerek 15-20%-
kal dragabbak, mint a szomszédos Spanyolorszagban, a
héztartasi energidval hasonl6 a helyzet, a vizszamla és a
lakésarak pedig kétszeresek. Ezzel szemben a munkabé-
rek itt a legalacsonyabbak, és mindent sszevetve az élet-
szinvonal 45%-kal elmarad az EU atlagatdl.

Tovabb rontja a helyzetet, hogy a jovedelemkiilénb-
ségek Portugalidban a legmagasabbak.

A termelékenység Portugalidban a legalacsonyabb,
még a gorogorszagitdl is 30%-kal elmarad. Az elemz8k
az innovacio-keriil§ vallalkozokat és az oktatési rend-
szert hibaztatjak. Ez bizonyéara igy van. De az is tény,
hogy Portugalia rosszul hasznélta fel az EU-tél kapott
hatalmas tdmogatdsokat, vagy ami még kinosabb: a
Kozosség tamogatasi politikaja elhibazott.

(.)

A biolégidbdl ismert Liebig-torvénnyel jol érzékeltethe-
t6, mirdl is van sz6. Hidba prébdljuk az egyik tapanyag fo-
kozott adagoldsaval serkenteni a névény fejlédését, az csak
meghatdrozott ardnyban képes hasznositani tapldlékait, a
tiladagolds pocsékoldshoz vezet. Egy minimdlis koziti hd-
l6zatra, koziton tirténd elérhetdségre természetesen sziik-
ség van, de a doktriner infrastruktirafejlesztés a kézpénzek
elherddldsat jelenti. (...) Portugdlia nekirugaszkoddsa ki-
meriilt a végeldthatatlan autdpdlydk, hidak és a csillogé
plazak épitésében.”

JTithositott” tanulmany
az M3-as autopalyarol

A Kornyezetvédelmi és Teriiletfejlesztési Minisz-
térium megbizasabol 1997-ben a Deloitte & Touche
cég , Eszak-Kelet-Magyarorszag gazdasagi és infrastruk-
tdra fejlesztésének Osszefiiggése, kiilonos tekintettel az
M3-as autépalya megvaldsitasanak tarsadalmi-gazda-
sagi-kornyezeti vonatkozdsaira” cimmel atfogé tanul-
manyt készitett arrél, milyen hatdsa lehet az M3-as au-
topélyanak az érintett térség gazdasdgara. Ezt a minisz-
térium soha nem hozta nyilvdnossagra, és nem rende-
zett réla vitat. A Levegd Munkacsoportnak is tobb
hoénapos utdnjarasaba keriilt, mig sikeriilt egy méasola-
tot szereznie. A tanulmany néhany megallapitasat az
alabbiakban idézziik.

»A megfelel kozponti kormanyzati, énkormanyzati
és gazdalkodoi 1épések nélkiil az autdpalya kozvetlen
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hatdsai 6nmagukban nem alkalmasak a teriileten kiva-
natos és sziikséges gazdasagi élénkiilés meginditdsahoz,
sét a kivédetlen kedvezétlen hatdsok a térség tovabbi
periférizal6dasat erdsithetik.”

,Rendelkezésre allnak ki nem hasznalt alternativ sza-
bad szallitasi kapacitéasok, az adott irdnyba torténd szél-
litds nem sziik kapacitds.”

»Az autépdlya dnmagaban nem okoz gazdasagi fel-
lendiilést, ehhez sok tényezd egyiittes jelenléte sziiksé-
ges. Ezek kozott szerepel a miiszaki fejlesztési potencial,
a szakképzett munkaerd, a megfelel oktatési intézmé-
nyek, az innovacié-orientalt vallalkozok és vallalkoza-
sok, a hagyomanyos és kockézati t8két kinal6 pénziigyi
infrastruktira, a telekommunikéciés infrastruktira,
valamint a véllalkozasbarat politikai és gazdasagi kor-
nyezet, kozigazgatis.”

»Az autdpilya el6nyei érvényesiilhetnek a Nyuga-
ton a gépjarmii-, gép- és elektronikai, gydgyszer- és fo-
gyasztasi cikk-iparban elterjedt ,just in time” rendsze-
reknél, melyek kis foldrajzi tavolsdgra és megbizhato,
pontos szallitdsra alapozva néhany 6ris készlettel dol-
goznak. Azonban Szabolcs-Szatmar fejletlen iparral és
infrastruktdraval rendelkezik a fenti szektorokban, s
foldrajzilag viszonylag messze helyezkedik el a nyugati
cégektdl, melyek ilyen jelleg(i szallitsra az orszig nyu-
gati felében levd telephelyeket részesitik elényben. (S
még onnan is igyekeznek a vasutat igénybe venni — pél-
daul az Audi gydri izemének is ez a torekvése.)”

,2Ugyanazt az Osszeget autdpdlya épités helyett a be-
ruhézdsok tamogatdsara forditva sok tizezerrel tobb
munkahelyet lehet 1étrehozni.”

»A kozlekedési infrastruktiira ndvelése megsziinteti
azt az Eurdpaban mar ritka helyzetet, hogy viszonylag
nagy Osszefliged teriileteket hagy érintetleniil a kozle-
kedés. Az utak keresztbe szelik az ¢l8vildg mozgdsianak
palyait, az 8koldgiai folyosdkat, s évezredes génkicseré-
1ési kapcsolatok sztinnek meg.”

»--.bizonyithatd, hogy a transzport folyamatok 4ltal
széllitott szennyezGanyagok felhalmozddnak, akkumu-
lal6dnak a természetes kornyezetben. ... Kritikus a hely-
zet pl. a talajsavanyodas teriiletén. Egy kilencvenéves
ciklus alatt majdnem egy egész pH-értéket csokkent
BAZ megye mez8gazdasagi talajainak kémhatésa, s az
dsszes teriilet egydtddének savassidga mar meghaladta
azt a kritikus értéket, amely alatt a talajélet ellehetetle-
niil, s ezaltal a termSképessége is lecsokken.”

,Csakis a helyi természeti és human (természetesen
fejleszthetd) eréforrasokra szabad a fejlesztéseket ala-
pozni és méretezni. A gazdasagi szerkezetnek meg kell
felelnie az tkoldgiai feltételrendszernek.”

,2Borsod-Abatj-Zemplén megyében szintén az autd-
palyahoz kozeli varosok, kisvarosok szdmara jelentkez-
hetnek gazdasagi el6nydk. A ma és az autdpalya-épités
utin is a perifériat alkotd, féként kistelepiiléseket te-
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kintve azonban nem lehetnek illdzisink. Ok kimarad-
nak az autdpélya kozvetlen elényeibdl, mikdzben koz-
vetleniil vagy kozvetve 8k is részesednek a beruhézas
terheib&l. Lemaraddsuk tovabbi elmélyiilése, ennek
kovetkeztében a népességvandorlas feltjuldsa varhato.”

» Lapasztalatok alapjan a kiilonféle cimeken kivetett,
és az ithalozat finanszirozasat célzo allami adokbol (gép-
jarmiado, az iizemanyagra vonatkozd fogyasztasi ado
stb.) szdrmaz6 bevételek nagysagrendje nem elegendd
Gj autépalyak dllami beruhdzasok formajaban torténd
finanszirozasara. A magyar gazdasag jelenleg is tdladéz-
tatott, az ad6terhek tovabbi novelése az tthalézat fej-
lesztéséhez sziikséges forrasok elSteremtése érdekében
igen kedvezdtlen folyamatokat valtana ki a gazdasag egé-
szében.”

»Megalapozottnak tiinik az a feltételezés, amely sze-
rint jelenleg nem nehéz olyan befektetési lehetdségeket
talalni, ahol az autépalyanal nagyobb jovedelmezdséget
lehet elérni (pl. szallodarekonstrukcids program).”

»Ami a logikai sszefiiggéseket illeti, az autépalya-
épités a legkdzvetlenebbiil a beruhazasok, illetve konk-
rétabban a beruhézasi multiplikator hat4s révén hat a
gazdasigi fejlédésre, ami id6ben meglehetésen korlato-
zott dinamikus hatasként mindsithetd.”

»Az altala indukélt kereslet révén az autépalya-épi-
tés kedvezden érinti a kapcsolddo szolgaltatdsok (az Gt
mentén létesitendd vendéglik, szallodak, benzinkutak,
javitomihelyek, bankfickok, iizletek, esetleg raktarak
stb.) fejlédését. Ez helyi, illetve telepiilésfejlesztd hatas,
amely az Gt menti 2-10 km széles savra terjed ki. Terii-
letfejleszts hatédsa csekély.”

»A kelet-magyarorszagi autépalya esetében nincs
sz6 szlik keresztmetszetek megsziintetésérdl. Az autd-
palya mentén fekvd telepiilések eddig is megkozelit-
het&k voltak.”

,Nincs sz4 tovabba arrdl, hogy a kelet-magyarorsza-
gi autdpalya olyan orszagokkal javitja a kozlekedési-aru-
szallitasi feltételeket, amelyekkel Magyarorszag kiilgaz-
dasagi kapcsolatai — legalabb is révid és kozép tavon —
dinamikusan névekednének.”

»Az empirikus vizsgalatok is igazoljak azt a logikai
Osszefliggést, amely szerint a lasstbb kozlekedés altal el-
vesztegetett idS a gazdasag, ezen beliil a szolgéltatasok
jelenlegi allapota mellett nem olyan stlyt, hogy ez ko-
moly gazdasagi veszteséget okozna.”

»A magyarorszagi véllalkozasok tdlnyomé tobbsé-
gének a koltségérzékenysége nem érte el azt a kritikus
tomeget, amikor az utazasi és/vagy szallitasi id8 csok-
kenése érzékelhetd koltség-megtakaritast és/vagy jo-
vedelmezdségi pozicidjavuldst eredményez. A gazda-
sagi konjunktira javulésa ezt a helyzetet bizonyos mér-
tékben moédosithatja. Az idémegtakaritas jelentésége
még csekélyebb a turistaforgalom és a szabadidds uta-
zasok esetében.”

Levegd Munkacsoport, 2003
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Az autopalyaval rendelkez6 megyék gazdasagi adatai

Alankand IKiilisesi il (%) Ak lnmvesis ban alkok Egy lakosra jubi
Mepye neddl kereseie (F b ruhsiis crieke (FLy

1992 | 1996 1999 121 1995 1999 1594 ] 1 1'H9
| T IRk i1 "'\-Ir 1.5 9 12 "'-'IE 25 S5 | G M7 hl k3 [ b 2l Akl B
g 19| 0 J 7.0 12601 | 26 956G 50 18T 3l 138 116 185 212 BMb
Hiyes 125 128 12,1 11453 | 24 K15 | i %33 21 126 SRR 2001 hal
Fiacs=Eliskun 133 1,3 101 10 Bi55 | 13 557 A0 940 31 D5E SR 731 Iy 185
Orsrapes ailog (1] [k L 12 3RS | 25 637 | 19 RS 71 231 92324 182 448

A Magyar Tudomanyos Akadémia
kutatasainak eredmeénye

A Magyar Tudomanyos Akadémia ,Magyarorszig az
ezredfordulén” cimi stratégiai kutatdsainak keretében
késziilt tanulmany is elemezte a hazai autpélyak gazda-
sagi hatasait (Fleischer Tamas — Magyar Emd&ke —
Tombécz Endre — Zsikla Gyoérgy: A Széchenyi Terv au-
topélya-fejlesztési programjanak stratégiai kornyezeti ha-
tasvizsgalata. A Budapesti Kézgazdasagtudomanyi Egye-
tem Kornyezettudomanyi Intézetének tanulménya. So-
rozatszerkesztSk: Kerekes Sandor és Kiss Karoly. Buda-
pest, 2001. december). Ebbdl idéziink néhany bekezdést:

»Az orszagos, kormanyszint(i dokumentumok a fenn-
tarthatésagi modellhez kozel allo elveket vallanak.
Azonban ahogy kozelediink az elméletben kdrnyezet-
barat elképzelésektdl a gyakorlatban megvaldsulé fej-
lesztésekhez, Ggy szorul hattérbe a kdrnyezetvédelem és
er6sodik a fejlett orszdgok 60-as, 70-es éveire jellemzd
nodvekedési modell gondolkodasmédia. Jellemzd példa,
hogy mind a kézlekedési, mind a teriiletfejlesztési anya-
gok tele vannak a f&varos-centrikussag, az agglomera-
cids zstfoltsag és a kornyezeti terhelések csokkentésé-
nek igényével, mégis a konkrét fejlesztési elképzelések
a legtobb esetben ennek ellentmondanak.

A novekedéscentrikus gazdasagokban a kozlekedési
rendszer fejlesztése a novekedés igényének van aldren-
delve. A kozlekedési infrastruktira, de féleg az autopa-
lydk megfeleld stirtiségii kiépitését a fejlédés legfonto-
sabb feltételének tekintik. Magukat a beruh4zasokat a
novekedés egyik motorjanak hasznaljak. A fejlesztés csak
a minimalis kdrnyezetvédelmi feltételeket tartja be, hi-
szen a fejlesztési kényszer csak azt engedi meg, hogy
kevésbé rossz megoldasokat valdsitsunk meg. A rend-
szer miikddése az igények novekedésével jar, ami to-
véabbi beavatkozasokat gerjeszt. A hatékonysagot alta-
ldban csak rovidtdvon tartjdk fontosnak. A
novekedéscentrikus gazdasdgok nem a természettel vald
egyenstlyra, hanem egyértelmden «az ember fontosabb,
mint a természet» elvre épiilnek.”

(...)

»A nemzetkozi koziti gyorsforgalmi halézatok
terve fejlédési zsdkutcat képez, mivel pontosan olyan

funkciot vesz at, amelyet a vastt kevesebb kornyezeti
artalommal, kevesebb baleseti veszéllyel, kisebb tertilet-
igénybevétellel, kevesebb energia felhasznalasaval és gaz-
dasigosabban képes ellatni. A kedvez8bb valtozat azért
nem tud mégsem érvényesiilni, mert a gazdasagi rend-
szeren beliil vildgszerte olyan érdekléancolat épiilt ki —
beleértve ebbe a rovid tavi fogyasztdi, munkavillaléi ér-
dekeket is, tehét egyfajta tarsadalmi tdmogatottsagot —,
amely diszpreferilja a vastit fejlesztését a kozittal, illetve
az arra felépiilt iparral és szolgaltatasokkal szemben. Nincs
olyan hatalomban 1év§ politikai erd a fejlett gazdasagok-
ban, amely hozz4 tudna nyilni az olajkonszerneket, az
acélgyartést, az autdgyartast, az Gtépitést, az utak menti
szolgaltatasokat egyszerre negativan érintd, és ezdltal a
gazdasig egészének azonnali megrazkddtatast okozé kér-
déskorhoz. Ebben a tekintetben tehat a kornyezetbarat
javaslat csak akkor realizalddhat, ha egytttal gondoskodni
képes a t6kének és a munkaerdnek a gazdasig valamely
mas teriiletére torténd elszivasarol.”

(...)

»A turizmusfejlesztési programbdl két gondolatkort
emeliink ki. Az egyik arra vonatkozik, hogy Magyaror-
szag az orszagon atfolyd turistdk mennyiségét illetSen a
vildg nemzetkozi turistaforgalméban a 14. helyet foglalja
el, ezzel szemben az ebbdl szarmazé bevételeket tekintve
csak a 38. helyen 4ll. Ez arra mutat, hogy a hazai idegen-
forgalom felszivoképessége sokkal gyengébb, mint a fizi-
kai atbocsaté kapacitasa. Nyilvanval6, hogy nem arra van
stirgds sziikség, hogy még tovabb noveljiik az orszdg tu-
risztikai dtbocsatéképességét, ellenkezdleg, esetleg keve-
sebb turista igényszintjének mindségi kiszolgilsa segit-
het a turistdk megtartasiban és ezzel a bevételekbdl vals
nagyobb részesedésben. Egyébként ezt a problémakort is
rokonithatjuk a belsé csomépontok és kapcsolatrendsze-
reik fejlesztésének igényével (nem csak fizikai csomépont-
okrdl van sz6), mert ezt, vagyis a kapcsolatgazdagsagot
tekintjiik a felszivoképesség egyik elémozditéjanak.”

(...)

»Az autdpélya és a gazdasagi tevékenység kozotti Ossze-
fliggés esetleges meglétét igazolhatjak azok az adatok,
amelyek azokra a megyékre vonatkoznak, ahol az auto-
pélyak mar hosszabb ideje megépiiltek. A vizsgilat kezdd
idépontja a rendszervaltast kovetd év, 1991, mivel ko-
rdbban a fejlesztések allokéciojat mas szempontok deter-
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minaltdk (kozponti akarat, lévén dontd az allami tulaj-
don). A vizsgélatot az is drnyalja, hogy a gazdasagi re-
cesszid hatésa a kezdeti években érz8dott, ezért inkabb a
relativ, megyék kozotti kiilonbséget kellett figyelembe
venni. Nem vizsgéaltuk a nyugati hatarhoz kozeli Gy6r-
Sopron megyét, mert ott a fejlédést elsésorban mas té-
nyez6 (Ausztria kozelsége) befolydsolta. Az idsorokban
a munkanélkiiliség szimbavételének elss éve 1992 volt,
mivel az 1991-es évben még a teljes foglalkoztatés hatésa
érzddott (orszagosan 2%-os munkanélkiiliséggel).”

LA fenti adatok elemzése messzemend kovetkezteté-
sekre nem ad lehetdséget. Az autdpélyak éltal érintett
megyék koziil példdul Bacs-Kiskun megyében az orsza-
gos Atlagnal lényegesen nagyobb iitemben csékkent a
munkanélkiiliség, ugyanakkor a nett6 atlagkereset és az
egy fére juté beruhazasok az atlagosnal kisebb mérték-
ben néttek (kiilondsen a beruhizasok maradtak el). He-
ves megyében a beruhizasok novekedési titeme igen
magas és Fejér megyében is hasonldan alakul, de ott a
munkanélkiiliség is nagyobb mértékben csokkent az or-
szagos atlagnal. Fejér és Komarom megyében az autépa-
lya mar adottsagnak tekinthetd az id6szak kezdetén is.

Osszességében tehét az autépalya gazdasagélén-
kit6 hatasa nem mutathato ki egyértelmtien. Az
érintett teriileteken egyes mutatdk az orszdgos dtlagnél
kedvezdbben, masok annak megfelel6en vagy kedvezst-
lenebbiil alakultak.

A képet tovabb arnyalja, hogy a vizsgalt megyék érte-
lemszertien Budapesthez kozelebb helyezkednek el, ami-
nek két 1ényeges vonasa lehet. Az egyik az, hogy az aut6-
pélya viszonylagos rovidsége miatt jelentds idémegtaka-
ritas eleve nem érhetd el, hiszen mintegy 60-70 km-en
legfeljebb néhény tiz perc nyerhetd csak iddben. A masik
pedig az, hogy a févaros vonzdereje a munkaerd ingaza-
saban erdsebben jelenhet meg. Ez abban az esetben valé-
szintisithetd, ha a munkanélkiiliség mérséklése nem jar
egyiitt a beruhézasok érzékelhetd novekedésével. Ez a
gyanu elsésorban Bacs-Kiskun megyére terjed ki.

Az orszag tavolabbi pontjait érintd gyorsforgalmi tt-
hélozat fejlesztésére vonatkozé kovetkeztetések tehat
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se pro, se kontra nem vonhatok le. Az eddigi tapasz-
talatok alapjan nem igazolhatd, hogy az autdpalya
léte gazdasagélénkits szerepet tolt be, ugyanakkor
az sem, hogy a nagyobb tavolsagra kiépitett gyors-
forgalmi uthilézat, mely kevésbé fejlett teriilete-
ket érint, nem jar ilyen hatassal.”

Tovabbi tények a mar megeépiilt
hazai autopalyak hatasarol

Még ink4bb megkérddjelezik az autopalyak kedvezs gaz-
dasagi hat4sat az alabbi tdblazatban bemutatott adatok.

Tehat Vas és Zala megyében, ahol nincs autdpalya,
a foglalkoztatasi szint joval magasabb, a munkanélkiili-
ség pedig alacsonyabb, mint a felsorolt négy, autopalya-
val rendelkez8 megyében.

Mais tapasztalatok is azt mutatjik, hogy a mar meg-
1év8 hazai autépélyak gazdasagi hatisai nem egyértel-
miiek. Magyarorszigon két autdgyar (!), a Suzuki és a
General Motors olyan helyre telepiilt, amelyet viszony-
lag messze elkeriilnek az autopalyak. A harmadik auté-
gyar, a Magyarorszigra telepiilt legnagyobb kiilfldi be-
fektets és exportdr, a gydri Audi példdja pedig a leg-
jobb cafolat arra, hogy az autopalya és a befektetés szo-
ros Osszefiiggésben van egymadssal. Bar a telephely auté-
pélya mellett van, a cég szallitdsait szinte kizardlag vas-
uton bonyolitja le.

A két autopélya (M7-es, M1-es) és egy gyorsforgalmi
Gt (MO-s) mentén fekvé Erd a hatrdnyosabb helyzetben
1évé telepiilések kozé tartozik. Pest megyét szabdalja ke-
resztiil a legtébb autépalya, mégsem tartozik a gazdasagi-
lag legfejlettebb megyék kozé. Igaz, hogy az ,autdpalya-
gy(ijt8” Budapest gazdaségi teljesitménye joval az orsza-
gos atlag folott van, viszont a gazdasagélénkits hatds nem
sugarzik ki a megye egész teriiletére, inkabb elszivja a tér-
ség hatranyosabb helyzet( telepiiléseibdl a hasznos ener-
gidkat, tovabb erdsitve az egyenlStlenségeket. Ugyanak-
kor int6 jel, hogy Budapest térténelmében a hdborts ids-

A gazdasagi aktivitas alakulasa egyes, autopalyaval rendelkezo
és azzal nem rendelkez6 megyékben

| 1999 2001
Megye Aktivitasi | Monkanclkii- | Aktrvitasi | Monkanelkii-
arany lisewi rata arany liscgi rata
Koosmarom 54 4 .6 271 4R
Fexjér | 56,4 6,0 £7.3 4.8
Heves | 49 & 8.7 0.8 e
Bacs-kaskun 536 o4 530 0.4
Vs | 50 K 47 Gl 4 4.1
Fala | 571 1 L7 0 1.3
‘Orszagos 4z 530 70 | 33 5.7

Forras: KSH Evkonyv 1999 és 2001
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szakok kivételével kordbban soha nem fordult el akko-
ra egészségromlds és a lakossag olyan mértékd menekii-
lése, mint az elmdlt években. (Az Orszdgos Koranyi TBC
és Pulmonoldgiai Intézet adatai szerint 1990 és 2000 ko-
z6tt Budapesten az asztmis betegek ardnya masfélszere-
sére szazalékkal, a tiiddrakosoké pedig kétszeresére emel-
kedett. Az elmlt 12 évben a févéros lakossdga 220 ezer-
rel csdkkent, és a kozvélemény-kutatdsok adatai szerint
tovabbi szazezrek kivannak elkoltozni lakhelyiikrdl a kor-
nyezet szennyezettsége miatt.) Mindez pedig szoros ssze-
fiiggésben van a motorizdcié rohamos térhéditasaval,
beleértve az autdpalyk hasznalatit.

A magyar sajt6 rendszeresen arrdl ir, hogy az 4j auté-
pélyak épitése jelentdsen hozzdjarul az érintett térségek
gazdasagi fejlédéséhez. Errdl sz6l példaul a Magyar Nem-
zet 2001. augusztus 1-jei sziméban cimoldalon kezd$dé,
»~Munkahelyeket teremtett az M3-as” cimfi cikk is. A cik-
ket elolvasva azonban kideriil, hogy a gazdasag fellendii-
lése és a munkahelyek teremtése szempontjabdl az auté-
pélya épitése valdjaban teljes kudarcot vallott. A cikk
szerint az M3-asnak ezer 4j munkalehetdség koszonhetd.
A mintegy 100 milliard forintos beruhdzas esetén ez azt
jelenti, hogy egyetlen munkahely létrehozasa 100 milli6
forintba keriilt. Szdmos olyan gazdasigi 4gazat van az or-
szagban, ahol ekkora 6sszeghdl szdzszor tébb munkahe-
lyet lehet 1étrehozni. Raad4sul azt is figyelembe kell ven-
ni, hogy az autdpalyak épitése nemzetgazdasagi szinten
munkahelyeket sziintet meg azzal, hogy jelentds dsszege-
ket von el, amelyeket mas teriileteken sokkal hatéko-
nyabban és tobb munkaerd alkalmazasaval lehetne fel-
hasznalni. Nyilvanval6 tehdt, hogy az autépalya-épités-
sel torténd ,munkahelyteremtés” az adéfizetSk pénzének
hatalmas mérték elvesztegetését jelenti.

A cikkben azt is olvashatjuk, hogy az autépalyanak
koszonhetden Heves megye értékesitésének immar
egyotodét, exportjanak egyharmadat Hatvan adja. En-
nek az allitdsnak az igazsigtartalma azonban megkér-
ddjelezhetd. Egyrészt a kiting vasiti dsszekdtetés miatt
az export egy részét a vasit bonyolitja le. Masrészt pe-
dig a megye szdmos részén felteheten visszaesés kvet-
kezik be, vagy legalabbis lelassul a fejlédés, mert Hat-
van elszivia onnan az erdforrasokat. Tehat nemzetgaz-
dasigi szinten az autdpélya nem a gazdasagi fejlédést
mozditja eld, hanem csupdn annak teriileti eloszl4sat
modositja, rdaddsul azt is kedvezdtleniil. Ez pedig 6ssz-
tarsadalmi szempontbdl rendkiviil kdros, és gydkeresen
ellentmond az Eurépai Uni6 elvardsainak is, amelyek
szerint csdkkenteni kell az egyes térségek kozotti tarsa-
dalmi-gazdasagi kiilonbségeket.

A magyarorszagi autopélya-épitésekkel kapcsolatos
kérdésre valaszolva, nem véletleniil jelentette ki Jack
Short, az Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konferenci-
djanak fStitkar-helyettese, hogy ,esetenként eltiilozzdk a
kozlekedési beruhdzdsok szerepét a gazdasdgi novekedés eld-
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segitésében ... rigy vélem, hogy a magyar gazdasdg fejlédése
sokkal inkdbb mds tényezdkin mtlik, mint a kozlekedési inf-
rastruktira fejlesztésén.” (Lélegzet, 1996/3.)

Kornyezetharat autopalya?

Az autépalyak épitése és hasznélata jelentds kornyezet-
szennyezéssel jar. Egy kilométernyi autépélya megépi-
téséhez hatalmas mennyiségi épitGanyagot hasznilnak
fel, tovabba annyi energidt, amennyit egy személyautd
20 milli6 km megtétele soran fogyasztana el. Az autd-
pélya két oldalan 6-6 km széles szennyezett leveglbdl
allo ,alagat” alakul ki. Legink4bb azonban a gépkocsik-
ban utazék egészsége karosodik ettdl a légszennyezd
hat4stél, mivel 8k szinte kdzvetleniil sziviak be az elSt-
tiik haladé gépkocsik kipufogdgazit.

Az autdpalya-épités soran jelentds mennyiségd no-
vényzetet pusztitanak el. Az autépélya szinte athagha-
tatlan falként valasztja el egymastdl az élGhelyeket. Az
autépdlya kozvetlen kozelében a talaj és a novényzet
erdsen szennyezett, ezért tulajdonképpen a mellette levd
200 méteres sdvban mindkét oldalon meg kellene tilta-
ni az emberi fogyasztdsra szdnt ndvények termesztését.

Amint emlitettiik, az autépalyak nagymértékben to-
vébb gerjesztik a gépkocsi-forgalmat, ami az autépalya-
kon kiviil is jelentds kdrnyezetkarositast okoz.

Tégabbra kitekintve elmondhatd, hogy a jelenlegi
tudomanyos ismeretek szerint egy-két évtizednél tovabb
nem folytathaté az a gyakorlat, hogy 10-15 évente 600
milli6 gépjarmiivet cseréliink le szerte a vilagon, és hogy
egy év alatt annyi szén, kdolaj és foldgaz égéstermékét
engedjiik a 1égkorbe, amennyi tobb szazezer év alatt tile-
pedett le és alakult ki a f6ld mélyében. Tehét az auto-
palya-épités sok 100 milliard forint befektetést jelent
egy olyan infrastruktirdba, amely nagy valdszintséggel
mar 15-20 év milva feleslegessé vilik. Ez az ok béven
elegendd lenne ahhoz, hogy besziintessiik az autépalya-
épitéseket.

Autopalya-épités
a kozlekedéshiztonsag javitasaért?

Nem igaz az az allitas, hogy az autépélyak tizembe-
helyezésével csokken a kozlekedési balesetek szama.
Hermann Knoflacher professzor, a Bécsi Miszaki Egye-
tem Utépitési és Kozlekedéstudoményi Intézetének igaz-
gatdja nemrég a kovetkezSket nyilatkozta a témardl: ,Ex
az dlldspont tobb ok miatt is téves. Ugyanis ebben az eset-
ben is az egy jarmii-kilométerre juté baleseteket szamoljdk,
és ez a mutaté valéban kedvezdbb az autdpdlydkon, mint
dltaldban az egyéb utakon. Ugyanakkor figyelmen kiwviil
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hagyjdk, hogy az autépdlydkon sokkal tébb jarmii és sokkal
nagyobb sebességgel kizlekedik, mint az egyéb utakon, és
emiatt természetszertileg a balesetek sydma és suilyossdga is
nagyobb, mint a kisebb forgalmii utakon. Tovdbbd a kozle-
kedési szakmdban lassan mdr elfogadott tényként kezelik,
hogy az 1ij utak dltaldban vijabb forgalmat gerjesztenek. Tehdt
amikor az vij autopdlydkon megjelenik az addig ott nem léte-
26 forgalom, akkor ez legtobbszir csak dtmenetileg csokken-
ti a gépjarmii-forgalmat a tehermentesiteni kivant pdrhuza-
mos utakon. Egy révid idé elteltével a régi utakon ugyan-
olyan forgalom és ugyanannyi baleset lesz, mint kordbban,
és mindehhez hozzdadddnak most mdr az 1ij autépdlydn lévs
forgalom miatti balesetek. Rdaddsul az 1ij autépdlydk a csat-
lakozé utakon és a kézeli telepiiléseken is névelik a forgal-
mat. Osszességében tehdt romlik a helyzet.

Azonban még ha feltételezziik is, hogy a pdrhuzamos uta-
kon forgalomesillapitdst vezetnek be, orszdgosan akkor sem
jelenthet megolddst az autépdlya, hiszen az a telepiiléseknek
csupdn igen kis része mellett haladhat el, igy az egyéb utak
tilnyomé tobbségének forgalmdra semmilyen hatdsa nincs.
Fontos meguizsgdlni a koltséghatékonysdgot is. Egy révid au-
topdlya-szakasy megépitésére, amely néhdny telepiilést érint,
sok milliard forintot kéltenek el, mikozben sok magyar én-
kormdnyzatnak arra sincs pénze, hogy siilyosan balesetve-
szélyes csomdpontokon vagy egyéb helyeken esetleg néhdny
millié vagy néhany tiy millié forintba keriilé dtalakitdsokat
hajtsanak végre, ami ott jelentdsen javitand a kozlekedés
biztonsdgdt. Szdmos alkalommal jartam mdr Magyarorszd-
gon, igy személyes tapasztalataim is vannak a témdrdl.” (Lé-

legzet, 1999/1.)
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Forras: Sajat szdmitasok a KSH Nemzetkozi Statisztikai Evkonyv
2001 és az Utiigyi Szakirodalmi Tajékoztaté 2002/2. alapjan. Az
adatok az 1998., 1999. vagy 2000. évre vonatkoznak (minden

orszagra a rendelkezésiinkre 4ll6 legfrissebb adatokat hasznaltuk

fel).
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Nemrég a Levegd Munkacsoport szakértdi egy érde-
kes Osszefliggést mutattak ki. Kiszamoltik a 10 ezer la-
kosra juté autépalya-hosszt és a 10 ezer f6re jutd kozati
balesetben elhunytak szimét 15 nyugat-eurdpai orszag-
ban, és a két tényezd dsszefiiggését az alabbi dbran tiin-
tették fel. Az eredmény megddbbents: minél nagyobb
egy orszagban az autépalyak hossza, annal tobben
halnak meg a kézutakon!

Ez az 6sszefiiggés a vizsgalt orszagok tilnyomo részé-
re érvényes. Erdemi eltérés minddssze Svjc és Svédor-
szag (kisebb részben Hollandia), valamint Irorszag és
Portugélia esetében tapasztalhatd. Az elsd két orszagrol
ismeretes, hogy rendkiviil komoly figyelmet forditanak
a kozlekedésbiztonsagra. (A svéd kormany példaul 1997-
ben olyan programot fogadott el, amelynek célja, hogy
az orszag Gtjain egyetlen ember se haljon meg, és egyet-
len ember se szenvedjen stlyos sériilést!) Az utobbi két
orszagban pedig az altalanos kozlekedési morallal van-
nak az atlagosnal nagyobb gondok.

A szakértSknek nem volt lehetdségiik, hogy az emli-
tett Osszefiiggésre hatd egyéb tényezdket is megvizsgal-
jak. Ezt figyelembe véve is elgondolkodtaté az dbran
lathat6é eredmény.

Autopalyak vagy vasut?

Magyarorszagon és Kelet-Eurépéban teljes egészében ki-
épiiltek a vasuti druszallitas muszaki alapfeltételei, bar
azok jelentds korszer(sitésre szorulnak. Ezzel szemben
a kozuti halézat 4ltaldban kezdetleges, fSleg téliink ke-
letre. Tehat tobb szdz millidrd eurd pétldlagos befekte-
tés lenne sziikséges a térség korszer(i szinvonalon torté-
nd kozati bekapesoldsdhoz Nyugat-Eurépéba. Erre be-
lathat6 idén beliil nem 4ll rendelkezésre forras. Mindez
meghatérozza a magyar kozlekedéspolitika mozgésterét.
Az osztrak és német érdekeknek megfelel6en, amelyek
valéjdban egybeesnek a magyar érdekekkel, az EU és
Kelet-Eurdpa kozotti kozlekedési kapesolatot a meglé-
v vasiti halézatra kell alapozni, annak korszertisitésé-
vel, fejlesztésével. A vasut éppen a nagy tavolsagud, nagy
tomegU aruszallitas terén mutatkozik kiilondsen elényos-
nek a koziattal szemben — tehat azon a téren, amit a
kozutak koziil elsGsorban az autépalyak szolgdlnak. Az
EU emlitett 6j kozlekedéspolitikdja megéllapitja: ,A
vastti kozlekedés sz6 szerinti értelemben az a stratégiai
4gazat, amelyen a kozlekedési munkamegosztés atren-
dezését célzd erdfeszitések sikere mulik, elsésorban az
drufuvarozas esetében.”

A vasiti aruszallitas versenyképességét bizonyitja az
is, hogy az Amerikai Egyesiilt Allamokban a vastt 1990
és 1997 kozott oridsi fejlédést mutatott. A kdrnyezetileg
kedvezsbb vastti szallitas részardnya — drutonna-kilomé-
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terben szaimolva —az 1990. évi 37,8%-161 1997-re 39,4%-
randtt (ugyanakkor a koziti szallitasé az 1990. évi 25,5%-
6l 1997-re 29,1%-ra emelkedett). Kiilondsen figyelem-
re mélt6 a vasuti druszéllitas volumenének novekedése:
az 1990. évi 1591 milli4rd 4tkm teljesitmény 1997-re 2072
millidrd dtkm-re nétt. Tehat ezen id&szak alatt csak a
novekedés volumene 481 milliard atkm-t tett ki, ami tobb
mint kétszerese az EU &sszes vasiti druszallitasi teljesit-
ményének (1997-ben 237 milliard 4tkm). Kiemelendd,
hogy a 80-as évek kozepén tortént visszaesés dta 1997-ig
a vastti aruszallitas teljesitménye 528 milliard dtkm-rel
nétt az Egyesiilt Allamokban. Ez azt mutatja, hogy a vas-
Gti és a kozati aruszallits piaci versenyében a vastit je-
lentds arelénye figyelheté meg annak ellenére, hogy az
USA-ban a kiils6 koltségeket még az eurdpai mértéknél
is kevésbé épitették be az arakba (az tizemanyagaddk jo-
val alacsonyabbak).

Erdemes-e novelni
eladosodottsagunkat?

A jelenlegi magyar kozlekedéspolitika azért is alapvetd-
en hibas, mivel a kozathalozat bdvitését tovabbi hite-
lek felvételével kivanja megvaldsitani, ami az orszag ela-
désodasat noveli.

Uij utakat legfeljebb csak az tGthasznalok 4ltal befize-
tett, f6leg deviza-tobbletforrasok mértékének erejéig sza-
badna épitenimegtenni, hogy elkeriiljiik tovabbi elado-
sod4sunkat. Ennek megfelelSen a kozutakat hasznalok
vonatkozé adéit és dijait dsszességében olyan dsszegek-
ben kell megéllapitani, hogy ennek a kévetelménynek
megfeleljenek. (Ezzel szemben példaul jelenleg a kami-
onoknak nytjtott rejtett tAmogatis meghaladja az évi
250 milliard forintot.)

A kozathalozat bévitése rendkiviil eszkdzigényes be-
ruhdzasi tevékenység. Egy autépalya minden méterének
megépitése 1,3-2 millié forintba keriil, és rendkiviil
hosszt a megtériilési ideje. (Sok esetben nagy valdszi-
niiséggel soha nem tériil meg.) S&t, ezek a beruhazasok
eszkodzoket vonnak el a gazdasag egyéb teriileteirdl, va-
gyis fékezik a gazdasagi fejlédést.

Mi a korszerii gazdasag
hiuzoereje?

John Whitelegg mér idézett vizsgdlatai arra is rAamutat-
tak, hogy a korabbi iddszakokban, amikor a nagy nyers-
anyag- és energiaigény( dgazatok jelentették a gazda-
sag htzderejét, a szallitasi koltségeknek sokkal nagyobb
jelentdségiik volt a vallalatok szdmara. Ma mar azon-
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ban gytkeresen mas a helyzet: az informéacidk, techno-
l6giak, gondolatok és az innovacié dramlasa hatarozza
meg a gazdasagi fejlédést. Whitelegg megallapitasa sze-
rint a vallalatok vezetdi cégiik telepitésekor a hatdsa-
gok nyujtotta pénziigyi és egyéb kedvezmények mellett
els@sorban olyan tényezdket vesznek figyelembe, mint
példaul a magasan képzett munkaerd és fejlett informa-
tikai rendszerek megléte, a magas szinvonalt oktatasi
intézmények kozelsége, az egészséges kornyezet, a gaz-
dag kulturélis és rekredcios lehetdségek.

Az Eurépai Uni6 allam- és kormanyfsi 2000. marci-
usi lisszaboni csticstalalkozéjukon azt a céle tiizték ki,
hogy 2010-ig megvaldsitjék a vildg legversenyképesebb
és legdinamikusabb tudés alapd gazdasagit. A cstcsta-
lalkoz6 zarényilatkozata szerint amennyiben Eurépa az
(ij, tudésalap tarsadalomban versenyképes akar marad-
ni, akkor most kell cselekednie, mert néhdny év milva
ez mér nagyon koltségessé valik, ha egyaltalan lesz ra
lehetSség. Ennek érdekében els@sorban az emberekbe
kell befektetni: egyebek mellett jelentésen novelni kell
az oktatést, képzést és a lakossig egészségének javitisat
szolgalé osszegeket (ld. http://europe.eu.int/
information_society/newsroom/documents/
catalogue_en.pdf).

A Magyar Kormanynak is ez a kinyilvanitott célja:
»A kormdny fordulatot hajt végre a tdrsadalmi és gazdasdgi
élet modernizdcidjanak, a tuddsalapii tarsadalom feltételei-
nek megteremtéséhez. A kormdny fordulatot hajt végre a
modern tdrsadalom alapjdt jelenté oktatdsban és képzésben,
a kultirdhog, ax informatikdhog, a tudomdnyhoz és ag in-
novdciéhoz valé viszonydban. A kormdny programjdnak ké-
zéppontjdaban a tuddsalapii tdrsadalom megteremtése dll. Az
egyén bixtos lehet abban, hogy élete sordn a tdrsadalom mind-
végig magas szinvonalon segiti tanuldsdt, szellemi épiilését.”
(Medgyessy Péter kormanyanak programja: ,,Cseleked-
ni, most és mindenkiért!” A nemzeti kzép, a demokra-
tikus koalicié korméanyanak programja. Magyarorszag
2002-2006).

Ennek megfelelden a korlatozottan rendelkezésre allo
forrasainkat erre a feladatra kell 6sszpontositani, nem
pedig a hatalmas energia- és nyersanyag-igény( kozati
kozlekedés és az azt tovabb gerjesztd autdpalya-épités
tadmogatéisara.

Lukdcs Andrds
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