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Miniszteri el3sz6

A Pénzuigyminisztérium torekvése, hogy a gazdasagpolitikai
dontések a tények ismeretére és igényes szakmai alapokra épiiljenek.
Ezért inditjuk tutjara a kutatasi flizetek sorozatot, amelyben a
minisztériumban, a kozgazdasagi kutatéintézetekben, valamint az
egyetemeken foly6 kutatdsok eredményeit a kormanyzati feladatokhoz
kapcsolodé szerkezetben tessziik kozzé. Célunk a kormanyzati
dontéshozatal tdmogatasa, a szakmai korok tdjékoztatdsa, valamint a
kutatdsi mtihelyek és az 4allamigazgatds kozotti véleménycsere
el6segitése.

A kormény egyik legfontosabb gazdasagpolitikai célkittizése a
versenyképesség javitdsa. Az ehhez kapcsolodé kormanyzati feladatok
megalapozasat szolgaljak a minisztérium kutatéi altal készitett, illetve a
minisztérium megrendelésére elkésziilt tanulmanyok, amelyek a
vallalkozasi kornyezet, az infrastruktara, a kiilfoldi t6kebedramlas, az
innovaci6, a munkaerépiac, a tarsadalmi kirekesztettség és a
kornyezetvédelem tertiletén adnak attekintést a jelen helyzetrél és tarjak
fel a kormanyzati beavatkozds lehet6ségeit. A kutatasi fiizetek els6
néhany szdméban ezeket a tanulmanyokat tessziik kozzé.

A kormanyzati munkdban szamos tertileten komolyabb reformok
el6tt dllunk. Személy szerint bizom abban, hogy a jelen sorozatnak nem
elhanyagolhat6 szerepe lesz a sikeres gazdasagpolitikai lépések kidolgo-
zéaséban.

dr. Laszl6 Csaba

pénziigyminiszter



Osszefoglalo

Ez a dolgozat azt vizsgalja, hogy a miszaki infrastruktira
halézatok mennyiben jarulhatnak hozza a magyar gazdasag
versenyképességének a javitdsdhoz. Ebb6l kovetkezbleg nem az a f6
kérdéstink, hogy egyik vagy masik halézat vagy agazat a sajat tertiletén
hogyan lehet versenyképesebb, hanem az, hogy mennyiben segitheti el
a gazdasdig egészének a jobb versenyképességét.

Makrogazdasagi vagy regiondlis értelemben a versenyképesség
fogalmat a piaci versenykorilmények kozott vald helytallast hosszta
tdvra megalapoz6 biztositékok és elSfeltételek  Osszességeként
értelmezzitk. A versenyképesség gazdasagi, tarsadalmi, intézményi,
létesitményi feltételeinek attekintése felhivta a figyelmet arra, hogy
szinte mindegyik Osszetevének hatterét kell képezze egy jo kapcsolat-
rendszer: mégpedig egy egymassal egyenstlyban 1év6, egytittmtikodést
segit6 er6s belsd kapcsolatrendszer és egy kiviilrél valé megkozelitést
biztosité kiilsé kapcsolatrendszer.

A fenti Osszefiiggés ellenére hibds az a megkozelités, amelyik
dltaldban az infrastrukttra hal6zatokat, mint kapcsolatbiztosité elemeket
eleve versenyképesség javitd tényezének tekinti. A gazdasidg adott
szintjének, f6 tevékenységi formdinak és a redlisan kittizhet6 céloknak
megfelelen kiilonbozd idlszakokban mds és mds kapcsolati elemek és
szolgaltatdsi igények vdalnak kulcskérdéssé a gazdasag fejlédése szamara. Ma
mind Eurépanak a gazdasag élvonaldhoz vald felzdrkézasdban, mind
Magyarorszagnak a fejlett orszagokhoz valé felzarkézasi folyamataban
kulcsszerepe wvan a kordbbi erdforrds-vezérelt pdlydrol az innovdcié-vezérelt
palydra torténd dtdllds sebességének és sikerének. Ebben az elmozduldsban a
tapasztalatok szerint azok az dagazatok tudnak sikeresek maradni,
amelyek a maguk tevékenységét képesek alapvetSen megujitani az
infokommunikacidés technolégia altal biztositott legtjabb lehet6ségek
kiaknazasaval. Ez igaz a termelés, a szolgaltatas, az intézményrendszer
minden szintjére, és természetesen érvényes a halézati infrastruktira
agazataira is.

Kétségtelen, hogy a legnagyobb és legkozvetlenebb atalakulas
magaban az infokommunikaciés dgazatban jatszédik le, vagyis ez az



dgazat egyszerre megujitja Snmaganak és hitizéereje az egész gazdasag
atalakulasanak. Ebb6l kovetkezden az infokommunikicios infrastruktiirdnak
ma egészen mds a viszonya a gazdasig versenyképességéhez, mint a tébbi
hdlézatnak, és nem lehet az dsszefiiggéseket azonos szerkezetben tdrgyalni.

Az infokommunikaciés agazat fellendiil6 és élen jar6 dgazat, ezért
itt (kivételképpen) igaz az, hogy az &gazat sajat versenyképességi
problémai kozvetlentil is kihatnak a nemzetgazdasdg egészének a
versenyképességére. Els6sorban a hirkozlés teriiletének a szolgaltatokkal
és tigyfeleikkel kapcsolatos kérdéseit tekinthetjiik ilyen bels6é agazati
feladatoknak: engedélyezés, piacfeliigyelet, hdl6zati hozzaférés, halézati
kompatibilitds (6sszekapcsolasok), adatkezelés-adatbiztonsédg, illetve
fogyasztévédelem sorolhaté fel ebben a korben. Ezek a feladatok
lényegében a hirkozléspolitika egészét atfogjak és osszességiikben, mint
a korszerti hirkozlés feltételrendszere jelent6sen befolyadsolni képesek a
gazdasag versenyképességét.

Az infokommunikéciés halézatok osszefiiggésének egy masodik
szintjén az tigyfeleknél szélesebb korrél, a tdrsadalom egészérdél van szo.
Ide sorolhaték olyan kérdések, mint a digitalis szakadék elkeriilése, a
szolgaltatasbol valé kizarédds megakadalyozasa, az egyetemes
szolgaltatasok biztositdsa, valamint az adatvédelemnek az altalanos
forméban torténé megkozelitése. Végiil kiilon harmadik szintnek
tekintjiik az infokommunikaciénak a tobbi dgazat sajat munkajaban valé
megjelenését, az infokommunikdcios technoldgidqval dthatott dgazatok
stratégidinak a megfogalmazasat. Az utdbbi két szint ugyanakkor
tulajdonképpen osszefoghaté az informdcios tdrsadalom tdrsadalmi és
intézményi vonatkozdsaként is, és nem vitads, hogy az itt elért haladasnak
ugyancsak alapvet6 befolydsa van a gazdasag versenyképességére.

Az infokommunikadciénak az egyes szektorokban torténd
érvényrejutdsa egyben jelzésnek tekinthet6 abban a vonatkozésban,
hogy mely dgazatokban/aldgazatokban milyen mértékben indult meg az
atalakulds. Ezen kiviil a GDP létrehozdsaban vald részvétel, és ennek
dinamikdja is indikatorként tajékoztatast nydjt az egyes dgazatok kozotti
eltérések vizsgalatanal.

E szempontokat mérlegelve egyes aldgazatok esetében (pl. a belvizi
haj6zas fejlesztése, a légiforgalmi tarsasag minden dron valé megérzése,
a szénbanydszat felfejlesztése, sugaras struktiraban kiépiilé autépélya-
hal6zat-fejlesztés és az erre a hibas struktaréra raépiilé logisztikai koz-
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pontok rendszere) tgy ttinik, kimondhato, hogy versenyképességi alapon
ezek tdmogatdsa nem indokolhaté, sem a versenyképesség gazdasagi, sem
komplex gazdasagi, tarsadalmi és kdrnyezeti feltételeinek egyiittes figye-
lembevételével.

Vannak olyan miszaki-gazdasagi szempontok is, amelyek eseté-
ben a hirkozlési agazatban kialakult problémék anal6égidba hozhaték
mas halézatok nehézségeivel. A konvergencia, — a kordbban miiszaki alapon
elkiiloniilt szolgdltatok hasonld szolgdltatdsok elldtdsdért inditott versenye -
szdmos kiilonbség mellett is Osszevethet6 a tomegkozlekedési piacon
kialakul6 helyzettel, ahol az utas végiil is nem technikai megoldasokra,
azaz vasltra, nagybuszra, mikrobuszra, villamosra vagy metréra
szeretne szavazatokat leadni, hanem inkadbb szivesen rdbiznd magat a
szovetségben, jol tsszekapcsolt rendszerben a vérost / kistérséget ellaté
szolgéltatokra. Azok az akadalyok is kozosek, amik akadalyozzak az
Osszekapcsolas kialakulasat: nevezetesen az elért monopol poziciok
védelme - igaz ezt tovabb drnyaljdk esetenként a tAmogatasi rendszerek
hibai, amelyek szintén a kordbbi pozici6é védelmét 6sztonzik.

Egy kovetkez6 észrevételink ravilagit, hogy egyediil a
villamosenergia rendszer esetében szabta meg csatlakozasi feltételként
az uni6, hogy el6szor a visegradi orszdgok egymas kozotti regionélis
egyittmiikodésben igazoljak rendszereik miikodéképességét. Pedig
szamos mas esetben, igy példaul a légikozlekedési vallalatok, de akar a
vasutak és a postdk szintjén is érdemes lehetett volna a regionilis
stratégiai szovetségeknek ezt a modjat megvizsgédlni a versenyképesség
javitasa érdekében.

Végiil néhany agazat esetében megvizsgéltuk a hazai ellatottsag és
a GDP alakuldsa kozotti hosszabb tava Osszefiiggést. A rendszervaltas
jelent8s hullamokat okozott az energia-fogyasztas és a GDP alakula-
séban is, de az energinigényesség szignifikins javuldsa csak 1996-t6l jelez
val6di véltozést és a versenyképességre is kihatassal kecsegtetd trend-
valtozast.



Bevezetés

Jelen vizsgalat célja a hdlozati infrastruktiira teriiletén lefolytathat6
tényfeltaré kutatds meginditdsa, amely alkalmas az &llam szerepének
atgondolaséara, majd késébb konkrét intézkedések megalapozasara.

A versenyképesség értelmezése

A versenyképesség fogalmat gyakran hasznaljak, mikézben a
kozgazdasagi szakirodalomban nincs rd egységes definici6. Gyakran
tautologiaként jelenik meg (“a j6l mtikodo, fejlett gazdasag versenyképes’).

Bar a versenyképesség eredetileg els6sorban mikroskonémiai
fogalom, az utébbi id6ben gyakran megkisérlik kiterjeszteni a
~regiondlis versenyképesség” vagy az ,orszdg (gazdasdgi) verseny-
képessége” értelmében.

Az eredeti értelemben vett versenyképesség indikitordnak egy-egy
vallalatnak, vallalatcsoportnak a piaci értékesitésben elért vilagpiaci
pozici6jat, annak valtozasat szoktdk tekinteni. Maga a versenyképesség
ennél tobb, és tulajdonképpen mindazon tényez6k Osszessége ide
sorolhato, amelyek mintegy garancidjdt, biztositékdt képezik annak, hogy a
piaci értékesitési részardiny javulhasson, vagy jo kiindulds esetén e részariny
legaldbb megdrizhetd legyen, ne romoljon.

A versenyképesség javitasanak - Torok Adam (2003) nyoman -
célszerti megkuilonboztetni a kindlati tipusu jellemz6it, amelyek tehat a
termel6-szolgaltatd altal felkinalt javak mennyiségével, mindségével és
koltségeivel hozhaték kapcsolatba; illetve a piaci keresleti vonatko-
zésokat, amelyek (piacvezet6 darmeghatarozé befolyds esetétSl
eltekintve) kiils¢ adottsdgoknak tekinthet6k, amelyekre azonban oda
kell figyelni. Bar az infrastruktirat els6sorban a kindlati feltételek kozé
szoktdk sorolni, meg kell jegyezni, hogy bizonyos infrastrukttra elemek
javitdsa nem csak a hazai termel6k piacra jutdsat, de a kulfoldi termel6k
szdmaéra a hazai piac elérését is javithatja, és ezaltal a piaci viszonyoknak
hazai termel6 szdmara kedvez6tlen megvaltozasat is képes el6idézni.

Egy masik, a fentiekkel részben atfedé megkozelitésben Porter

(1990) nyoman a tényezd inputokat, a vdllalati technologia szinvonalat, a
kapcsolodo és  kiszolgdlo  tevékenységek meglétét, illetve a keresleti

viszonyokat lehet a versenyképesség feltételeként felsorolni. Durva
kozelitésben az infrastruktdra meglétét a tényezd inputok kozé szoktak
sorolni. Ezzel az egyoldalt besorolassal szemben fontosnak tartjuk
alahtizni, az infrastruktara rendelkezésre allasdnak kulcsszerepe van a
kapcsolodo  tevékenységek, a regiondlis klaszterek, a wdllalati hdlozatok
létrejottében is, és mint fentebb emlitettiik, a keresleti oldal viszonyait is
képes befolyasolni az infrastrukttra.

Lengyel Imre (2000) a regiondlis versenyképességnek ot
(tulajdonképpen hét) feltételét sorolja fel. Ezek K+F (Kutatas és
Fejlesztés) megléte, FDI (Kiilfoldi M(ikod6 Toke Beruhazéds) vonzas
képessége, KKV-ok (Kis és Kozépvallalkozdsok) helyi hal6zata,
infrastruktdra (INF) és a Human Toéke (HUT) rendelkezésre allasa,
intézmények (INT) és tarsadalmi téke (TAT) megfelels szintje. Bar e
feltételek kozott az infrastrukttra latszélag csak egy a hét koziil,
val6jaban itt azt is nézni kell, hogy a mdsik hat tényezét milyen
infrastrukturdlis feltételek segitik eld (illetve milyen hidnyok hatréltatjdk az
érvényre jutasukat). Ld. 1. tdbldzat.

1 tdbldzat. A versenyképesség feltételeit képezd tényezdk infrastrukturilis
eldfeltételei

Milyen infrastruktarat igényel?

K+F jo ellaté rendszerek: energia, kozmdi, bels6 kozlekedés, tavkozlés +1d. HU T

FDI FDI vonzaséhoz j6 kiils6 kapcsolat, versenyképessé vélashoz bels6 felszivoképességet erdsité
bels6 kapcsolatrendszer

KKV | Klaszterek jo kiszolgalaséhoz: ers bels6 kapcsolatrendszer

INF kiils6 megkozelithetGség és jo belsé feltartsag, ellatottsag

HUT | (oktatas és képzés) megtartasédhoz j6 kozmi, (+kornyezet, kozbiztonsag)

INT kapcsolat az orszagos és nemzetkdzi intézményekhez és erds belsé kapcsolat

TAT |lényege akapcsolat, ezértjo bels6 kapesolatrendszer (kozlek. és tavkozl) +1d még HU T

Végill még egy megkozelitést érdemes emliteni. Bar a kordbbi
meghatdrozds szerint a versenyképesség feltétlentil ex-ante jellegii
mutatd, tehat jovobeli teljesitményekre vonatkozik, ennek ellenére
praktikus elérhet6ségi okokbol akér indikatorként, akar (helytelentl) a
versenyképesség mérdszamaként gyakran megjelennek ex-post jellegti
mutatok, igy a térségi (orszagos) GDP olyan Osszetev6i, mint a
termelékenység és a foglalkoztatdsi rita, vagy pedig a piaci részesedés. Még a



jovébeli versenyképesség indikatoraként val6 alkalmazas esetén is fel
kell hivni a figyelmet arra, hogy onmagukban ezek a mutaték
félrevezet6k is lehetnek. A foglalkoztatds rovasdra torténd
termelékenység javulads koncentrdlja a jovedelmeket, a termelékenység
rovasara torténé foglalkoztatds javitds pedig szétteriti. Mind a két eset
el6készitheti akar azt, hogy a térségben javuljon, akér azt, hogy romoljon
a versenyképesség, de maga a mutaté err6l semmit nem arul el
Hasonloképpen a piaci részesedés novekedése is bekovetkezhet egy
olyan piaci szegmensben, ahonnan a piacvezet6k j6 okbdl kezdenek
kivonulni. Ilyen esetben az atmeneti elényt ki lehet hasznalni, de a kifut6é
termék/szolgaltatas el6allitasara szolgalé beruhdzasokrél mar kénnyen
kidertilhet, hogy egyaltalan nem a versenyképességet, hanem éppen a
versenyképtelenséget alapozzdk meg.

A versenyképesség koriiltekint6 és hossza tavu elérelatast igényld
megalapozésaval jo oOsszhangban lehetnek az ugyancsak hosszabb
id6szakra sz6l6 kortilményeket lerogzit6 infrastrukturélis beruhazasok.
Ebb&l azonban egyaltalin nem kovetkezik az, hogy tetszdleges
infrastrukttra kialakitdsa feltétleniil versenyképességet javitana, és az
sem, hogy ne kellene keresni valamiféle megéllapithat6 meértéket arra
vonatkozéan, hogy milyen aranyban kell az infrastruktiira javitdsival és
milyen ardnyban a versenyképesség egyéb tényezbinek a serkentésével
torédni.

E tanulmény elindulast szorgalmaz ilyen mértékek megallapitasara
vonatkoz6 elemzések iranyaban, és nem igéri, hogy kész valaszokkal
szolgdl. Egy alaposabb elemzés lehetséges keretét a Fuiggelék 3.
tdblazatdban kozoljuk. Az alabbiakban a halézati infrastruktara
Osszefliggésében (kozlekedés, tavkozlés valamint az energia és
vizhél6ézatok) tekintjilk at a versenyképesség javitdsinak egyes
feltételeit.
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Az infrastruktara hal6zatok egyes gazdasagpolitikai
Osszefiiggései

Az infrastrukttraval kapcsolatban énmagaban is, és a verseny-
képességgel vald osszefiiggésében is szamos téveszme, vagy legalabb is
bizonyitatlan kézhely van forgalomban.!

(1) , Az infrastruktiira elemei kozjavak”

Tiszta kozjavak azok a jészagok, amelyek fogyasztdsab6él nem
zarhat6 ki senki, s amelyek egyének altali fogyasztasa nem csokkenti a
tobbiek rendelkezésére 4ll6 készletet. Ez a meghatarozas egyaltalan nem
érvényes a legtobb ma kinalt és koltséges elSéllitast infrastruktarara,
illetve az azokon kinalt szolgaltatdsokra, melyekre vonatkozéan éppen
ellenkezoleg, a haszndlo fizet elvének kellene a kiindulast képeznie és a
kivételek kozott lenne targyalhato a fogyasztasbol kiszorulok segitésének a
moédja. (Ftités, vilagitds, vizszolgéltatas, csatorna, hulladékkezelés,
tavkozlés, tomegkozlekedés, egyéni kozlekedés). Mindenesetre a
kozjavakra vagy a klubjavakra valé hivatkozéssal 6vatosan kell banni és
semmiféle altalanos, valamennyi infrastruktarara egyarant érvényes
alapelv ebben a vonatkozasban nem létezik.

(2) ,, Az dllam feladata az infrastruktiira biztositdsa”

Vannak alapszolgaltatdsok, amelyek létérél valé6 gondoskodas
valéban kozszolgalati feladat (allami vagy Onkormanyzati): a
kozegészségiigyi kovetelmények miatt a vizszolgaltatds elemi szintje, a
tlizvédelmi és kozbiztonsdgi kovetelményekbdl levezetheten a
megkozelithet6ség elemi szintje, stb. Vannak mésrészt magas szin-
vonald, magas min&séget biztosité és koltséges szolgaltatasok, amelyek
kozpénzb6l, mindenki szamdra torténd biztositdsa egyaltalan nem
tekinthetd konszenzuson alapulé tarsadalmi dontésnek (ma Magyar-
orszagon): pl. melegviz vagy mobil telefon. Van tovabba a kett6 kozott
egy viszonylag széles tartomény, aminek a megitélése id6ben hullamzik.

1 Az infrastruktdranak, az egyes infrastrukturalis aldgazatoknak a térség, az orszag
és az egyes régiok versenyképességére kifejtett hatasara vonatkozéan nagyon kevés
szamszeri elemzés, megalapozott Osszeftiggésvizsgalat késziilt - mikozben az
Osszefliggés létére vald hivatkozdsok szamos dgazatpolitikdban megjelennek. Ezt a
hidnyt pétlandé, sziikség lenne ilyen irdanya kutatdsok meginditasara és az ered-
mények Osszehasonlithaté rendszerben torténd elemzésére.
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A XIX. szédzadban éltaldban magéner6b6l kezd6dott a legtobb
infrastruktira, a vasut, a kozvilagitas, a gazszolgaltatds, a tomeg-
kozlekedés kiépitése; majd nemsokéra tobbségiiket a cs6dok elkertilésére
az é&llamnak vagy a véarosnak meg kellett vasdrolnia az eredeti
tulajdonosoktél. Az 1990-es években - nem csak a volt szocialista
orszdgokban - viszont egy privatizaciés hullam futott végig vilagszerte,
aminek a keretében szdmos kordbban éllami tulajdont és tizemeltetésii
agazat részben vagy teljesen magantulajdonba kertilt. Magyarorszédgon
ez a folyamat még nem zarult le, mikozben ehhez képest teljesen eltérs
pélyan mozog példaul a hazai autépélyak épitése.

Annyi biztosan allithat6, hogy az infrastruktaréardl dltaldban, mint
allami feladatrél egyaltaldn nem meggy6z6 beszélni. Ehelyett az egyes
agazatokat, s6t azok adott szintjét (pl. alsébbrend utak, ill. autépalyak,
vagy vasuti mellékvonalak, ill. intercity kapcsolatok) esetenként kiilon-
kiilon érdemben kell elemezni.

(3) ,, Az infrastruktiira (néha: autopdlya) kiépitésébe fektetett eqy forint hirom
forint jovedelmet generdl az érintett térségben”

Nem vitathaté és nemzetkozi felmérések (World Bank 1994)
szdmszerli Osszehasonlitdsokkal is alatdmasztjdk azt a tényt, hogy a
gazdasdgilag fejlettebb orszigokban tébb infrastruktira épiilt.2 3) Ebbo6l az
Osszefliggésbdl azonban nem kovetkezik, hogy a gazdagabb orszagok
azért lennének gazdagabbak, mert tobbet koltottek infrastruktirara: de
természetesen ennek az ellenkez8je sem, vagyis, hogy az infrastruktara
fejlesztése kedvtelés lenne, és kizardlag azért koltottek volna ra a
gazdagabb orszagok, mert megengedhették maguknak, azaz e nélkiil is
ugyanolyan gazdagok lennének.

Ugyanakkor az Osszefliggés interpretdlasa vilagszerte nagyon
atpolitizalt, és nagy allami épitkezések indokolasara mindig felbukkan-
nak azok a szerz6k, akik kulcskérdésnek és a nemzetgazdasadg
fellendit6jének éallitjak be az éppen széba keriilt beruhazast. A
kozgazdasagi irodalomban a kilencvenes évek elején Aschauer (1991)

2 Példaul, mig 1994-ben az 1000 dollar GDP/f6 jovedelemmel rendelkezé orszagok-
ban az egy fére jut6 infrastrukttra vagyont atlagosan 150 dollarra becsiilték, addig a
10 000 dollar/ {6 jovedelmii orszdgokban ez meghaladta az 1500 dollart.

3 World Bank (1994) op. cit. p. 3. Fig 1.
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toltotte be ezt a szerepet, az Egyesiilt Allamokban az allami
infrastrukttra-fejlesztések szo6szolojaként irott cikkeinek hangzatos
érvelésére az épitéssel foglalkoz6 szakmak menedzsmentje vildgszerte
sokat hivatkozott.

Ezzel szemben azonban egyre inkdbb teret nyer az az érvelés,
amelyik a makrogazdasagi fejl6dési folyamatokat szamos tényez6 szoros
Osszhangjanak tudja be, ahol sem egyoldaldan kiemelni, sem
méltanytalanul elhanyagolni nem lehet egyetlen Osszetevét sem. Ha
valahol olyan helyzet alakulna ki, hogy a fejlédésnek minden tényezé&je
rendelkezésre all, kizarélag az elmaradott infrastruktdra fékezi az
el6bbre jutast, ott valéban igaz, hogy ennek az elmaradasnak a behozéasa
nagyon hatékony beruhazas lenne (,missing link” effektus). Altaldban
azonban a helyzet nem ilyen, és akar a kiilonboz6 fejlettségi mutatokat,
akdr az ezzel nagymértékben atfed6 versenyképességi feltételeket
attekintve legtobbszor azt lehet tapasztalni, hogy a kozepesen fejlett
térségi infrastrukttrahoz A&ltalaban hasonlé szintii vallalati kultdra,
intézményhél6zat, egytittmiikodési képesség, képzettségi potencial,
piaci jartassag, stb. parosul. Természetesen ilyen esetben is fontos
végiggondolni, vajon milyen akciéval, beavatkozassal lehet a legtdbb
tényezét pozitiv irdnyban kimozditani: de a jézan végiggondolas
eredménye altaldban nem az, hogy valamelyik tényezét egyoldaltan
talfejlesztve minden probléma megoldédik.

Hét tavol-keleti orszag htiszéves fejlédésének adatsoraira alapozva
Wang (2002) az infrastrukturalis beruhdzdsoknak az érintett térségekben
létrejové maganberuhazasokkal valé egymasrahatasat vizsgalta. Nem az
volt a kérdés, hogy van-e hatdsa az infrastrukturalis beruhdzasoknak,
hanem az, hogy igaz-e, hogy ez képezi a fejlédés lendits erejét. Wang
ugy talalta, hogy a kolcsonhatas kétiranyt, s6t ezen beliil a
maganberuhazasok alakulasanak nagyobb hatiasa volt a térségi
infrastruktira fejlesztésére, mint forditva.

Ezeket az eredményeket persze csak akkor tudndnk kozvetleniil
alkalmazni a hazai viszonyokra, ha ismernénk, és azonosnak tekint-
hetnénk itt és ott az infrastrukturalis, illetve a termelési és szolgaltatasi
kiindul6 feltételeket, ezek egymashoz és a nemzetkdzi mezényhoz
képesti viszonyat. Néhany altalanos megfontolas azonban minden-
képpen megkockaztathato.
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Az infrastrukttira fejlesztések nem csak sajat agazatukon beliil
illeszkednek bele egy halézatba (energiahalézatba, kozlekedési
halézatba, stb.) de térségi makrogazdaségi (versenyképességi) ossze-
fliggés szempontjabdl is. A versenyképességhez valé hozzajarulas
vizsgalatakor tehdt nem elegend6 azt igazolni, hogy egy adott
infrastrukturalis beruhdzasnak a bels6é agazati hatason ttilmendéen van
pozitiv externdlis hatdsa, hanem a térségi makrogazdasdgi hal6zaton
beliil az eredményeket Ossze kell mérni olyan alternativ fejlesztési
forgatokonyvekkel is, amelyek hasonlé ardnya kozpénzt méshogy,
esetleg mas dgazatokban, a térségi versenyképesség el6segitésének mas
tényez6inél ruhaznéanak be.

(4) , Az infrastruktiira fejlesztésérdl dltalaban kijelenthetd, hogy...”

A térségi makrogazdasag kiilonboz6 tényezéit érinté halézaton és
kapcsolatokon beliil teljesen indokolatlan lenne az infrastruktarat
egyetlen tényezdként kezelni.

Meég az olyan, a vilag egészét atfogd dsszehasonlitdsokban is, mint
a Vilagbank kotete alapjan idézett ,szegény orszag - gazdag orszag”
megkiilonboztetés, fel kellett meriiljon az a kérdés, hogy mibdl is tevédik
Ossze a kevés, illetve a sok infrastruktiira az egyes orszagokban. Az
eredmény az volt, hogy a harmadik vildg fejléd6 orszdgaiban a kevés
megépiilt infrastruktiranak a jelent6s része - kozel a fele - a vizhez
(vizszolgaltatashoz, ontozéshez) kapcsolédott, ezzel szemben a fejlett
orszdgokban az allomany felét az energiaszolgaltatds, tovabbi negyedét a
kozutak infrastrukttraja tette ki. Mivel ezek az allomanyok az elmult
évtizedek alatt kiéptilt halozatok Osszességét mutatjdk, nem sokat
tévediink, ha egyfel6l a mezdgazdasig, masfel6l az ipari termelés &ltal
igényelt infrastrukttraval azonositjuk ezt a két domindns csoportot.
Ennek alapjan arra szamithatunk, hogy egy-két évtized mulva az akkori
fejlett orszagok osszes haloézati vagyondbol mar a tdvkizléshez/-
informatikdhoz kapcsolédé infrastruktira fog egyre nagyobb stlyra szert
tenni. Masképpen fogalmazva, az vérhat6, hogy a jov6beli
versenyképesség feltételei kozott nem (csak) altaldban az infrastruk-
taranak, de azon belil is a versenyképes termelési (szolgaltatasi)
kultarak fejlédéséhez sziikséges halozati alagazatoknak a mértéke és
aranya lesz egyre inkiabb meghatiroz6. Nem mindegy, hogy a XXI
szdzadban az infrastruktdran beliil vajon a hajézhaté6 csatornak
fejlesztésével, vagy az tivegszalas kabelhal6zat kiépitésével akarjuk-e
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megdrizni a versenyképességiinket. Ez a kérdéskor teljesen analég azzal
a kordbban emlitettel, hogy vajon szabad-e sokat kolteni a vildgpiaci
részarany novekedésének elGsegitésére egy életciklusa javdan mar
taljutott iparagban.

(5) ,, Az infrastruktiira beruhdzdsok a gazdasdg lenditéi”

A fentiekben az infrastruktira beruhdzdsok tartalmaval,
funkcidjaval és ezen keresztiil az elkésziilt létesitmények altal kifejtett
varhat6 makrogazdasagi hatasokkal foglalkoztunk. Egy igen gyakori érv
nem az infrastruktira tartalmaval, hanem az épitésekor kialakulé nagy
(allami) beruhazassal és ennek foglakoztatasban jatszott szerepével
probélja igazolni az adott beruhdzasnak a gazdasagra kifejtett pozitiv
hatasat.

Természetesen ilyen hatas van, ezt senki nem tagadja. A probléma
az, hogy ezt a hatdst sem szoktak oOsszehasonlitani hasonlé pénz-
Osszegnek az adott térségben torténé alternativ befektetési lehetségeivel
(most persze logikusan annak sem a versenyképességre, hanem a
foglalkoztatdsra rovid tavon kifejtett hatdsdra gondolunk). Ezzel
szemben a térség és a térség vezet6i tobbnyire egy ‘ezt vagy semmit’
tipusa valasztas elé keriilnek, és kényszertien akkor is az ,ingyen
kapott” beruhazas hiveivé szegddnek, ha egyébként 6k maguk is
tudninak fontosabb és legalabb ugyanekkora rovid tiva hatast is
felmutat6 fejlesztést javasolni. Ett6l azutan egy dnmagdban kétséges és a
versenyképesség szempontjdbdl esetleg hibdsan kivilasztott beruhdzds is erds
“alulrol jovd” politikai tamogatdst kezd kapni és egyre inkabb lehetetlenné valik,
hogy a létesités indokoltsigdrol jozan mérlegelés késziiljon.

Egyes infrastrukttra hal6zatok versenyképességi
Osszefiliggései

Ebben a fejezetben egyes hédlozati dgazatok, alagazatok helyzetét,
jelenlegi fejlesztési iranyait abbdl a szempontbdl tekintjiik at, az adott
alagazat mennyiben képes az orszag, a gazdasig egészének a
versenyképességéhez hozzajarulni. Az agazatok GDP hozzajarulésait
és id6sorait a Fliggelék 2. és 4. tdblazataban foglaltuk ossze. Ugyanakkor
ezt a megkozelitést is tovabb kell arnyalni: vannak idészakok, amikor a
teljes gazdasdg huzoderejévé éppen egy infrastrukturalis dgazat valik,
ebben az esetben természetesen kulcskérdés az is, hogy maga az adott
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dgazat onmagdban mennyire fejlédoképes, mennyire tud megfelelni a vd harulo
szerepnek. Ilyen volt a XIX. szdzad masodik felében a vasiitépités, amelyik
maga koré szervezte a szénbanydszattol a vagongyértasig, a faipartél az
acélgyartasig és az épitbiparig az id6szak szamos fontos gazdasagi
tevékenységét. Ilyen volt a XX. szdzadban a motorizdcio, amelyik
ugyancsak az olajipartdl a jarmtigyartasig, a gumi- acél- és cementiparon
keresztiil az idegenforgalomig mozgasban és egymasrautaltsagban tartja
a fejlett tarsadalmak gazdasaganak a legjelent&sebb szektorait. Most azt
varjuk, hogy a XXI. szdzadban az infokommunikicio valik olyan
kulcstényez6vé, amelyik maga koré képes szervezni a nemzetgazdasag
fejléd6képes dgazatait, ezért ez az 4dgazat nem csak eqy a gazdasag
versenyképességét befolyasol6 halézati dgazatok kozul.

A kérdés, hogy adottak-e az eljévendd hizédgazat fejlédésének a kerete,
onmagdban is meghatdrozo kérdése lehet a gazdasdig jovébeni verseny-
képességének. Ez azonban a kivétel: a tobbi agazatot elsGsorban ugy
tekintjitk at, mint fontos, a gazdasag versenyképessége szempontjabol
alaposan atgondolandé halézatokat. Az dtgondolas azonban nem jelenti
azt, hogy minden, az adott részteriileten fontosnak szamito kérdés tényleg
egyben a nemzetgazdasig versenyképességének a kulcsa is.

Kozlekedés

Altaldban meghatérozo jelent6séget tulajdonitunk a versenyképesség
kapcsolati dsszetevdinek (klaszterek, helyi termelési szintti kapcsolatok,
tarsadalmi téke, egytittmtikodés).* A kozlekedésnek evidens médon igen
nagy szerepe van az ilyen jellegi kapcsolatok fizikai lehet6ségének a
biztositdsaban. Ugyanakkor arra is rd kell mutatni, hogy a mikro-
kapcsolatok eldsegitése nagy mértékben a helyi, az onkormanyzati, a
kistérségi, a kistérség-kozi kozlekedési viszonyok megfelel6 szinvonalan
és strukturdjan mulik, és egyaltalan nem indokolja olyan mértékben a pan-
eurdpai folyosok szintjére valé koncentralast, amilyen mértékben az ma
az eurépai csatlakozas jelszavaval egyoldaltan uralja a kozlekedésben a
fejlesztési elképzeléseket és a pénziigyi prioritdsokat. Alapvets
kijelentésiink, hogy a nagy tengelyek kiépitését6l onmagaban nem valik

4 A kozlekedésre vonatkozo tényszadmokat a Fiiggelék 4 tabldzatdban és az 1-3.
dbraban kozoljtik.
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fejletté a gazdasag, és az e beruhazasoktol vart elényok is csak akkor
képesek valéban pozitiv hatast gyakorolni az érintett térségek
gazdasag versenyképességére, ha az adott térség rendelkezik a
felszivoképesség biztositisahoz sziikséges egyéb feltételekkel, igy
tobbek kozott az emlitett helyi halézati kapcsolati rendszerekkel.

Természetesen a kozlekedés kiilonboz6 aldgazatainak nem azonos
a szerepe a helyi, illetve az orszdgos kapcsolatok elldtdsaban. A gazdaséag
versenyképességének fontos szempontja, hogy az egyes kézlekedési dgak
végtilis dsszességiikben valamennyi feladatot szinvonalasan lefedjék.

Ajanlds: célszer( attekinteni a hazai kozlekedéspolitika priori-
tasait abbodl a szempontbdl, hogy vajon megfelelnek-e a fenti, a tér-
ségi versenyképességet alapvetSen befolyasold kovetelménynek. A
kozlekedéspolitikai prioritdsok a sztiken vett agazatpolitikan tul
megjelennek és attekintenddk a tertiletfejlesztés, a teriiletrendezés,
a Nemzeti Fejlesztési Terv vagy a Nemzeti Kornyezetvédelmi Prog-
ram dokumentumaiban is.

Vasiit
a/ A nyomvonalas kiilon palydk elényei
A kiulon pélyaval rendelkez6 nyomvonalas kozlekedési agak ott
tudjak érvényesiteni elényeiket, ahol nagy, 6sszenyalabolhat6 forgalmi
aramlatok jelennek meg egy viszonylag sztik savban. Tipikusan ilyennek
szdmitanak az aldbbiak, ahol a vasttnak a jov6ben (is/megint) érvényre
kell tudnia juttatnia jobb kiindulé poziciéit:

- az ,intercity” varosok kozotti személyforgalom?®

- azel6vérosi személyforgalom

5 Ennek egy specialis szegmense a 400-800 km-es révid repiil6utakat helyettesiteni
képes nagysebességti vasut (TGV) Az erre valo valés és fizetSképes igényt jelleg-
zetesen el6rejelzi, amikor az ilyen tadvolsagra igényelt repiil6forgalom mar ,el6va-
rosi” jelleget kezd o6lteni, 30-60 percenként kellene azonos céllal a repiil6ket inditani,
amit sem a légtér, sem a repiil6terek nem képesek ellatni. Nalunk egyel6re nincs
ilyen nyomads, addig a nagysebességli vastt inkabb presztizsberuhazas, mintsem
hatékony eszkoz.
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- nagyobb varosok, els6sorban Budapest személyforgalma esetében
részvétel a helyi kozlekedés gerincvonalainak a kiszolgaldsdban

- atranzit, export és import aruszéllitasok ellatasa

- utobbi részeként kombinalt szallitds formajaban egyes koziuti
tengelyeket tehermentesit6 aruszallitas.

b/ A vasiiti teriiletek értéke

Ugyancsak a vasut el6nyei kozé sorolanddé, hogy igen nagy
tertileteknek van hagyomdanyosan a birtokaban, amelyek kifejezetten
kozlekedési folyosokba rendezédnek. Ezek a varosokon beliil altaldban
barna mez6 (azaz felhagyott ipari teriiletekre jellemz6) jellegi
problémakkal kiiszkod6 tertiletek potencidlisan igen j6 logisztikai
poziciéban vannak, amit ma a befektet6k értékelnének, de ehhez nem a
poziciot, hanem a kézlekedéssel jol kiszolgalt teriiletet kellene felkinalni.

¢/ Mdsfeldl a vastit jol megfogalmazhatd, hatdrozott kihfvdsokkal szembesiil:

- min6ségi, vonzo, kézéposztilyi igényeket kiszolgdlo személyszallitast
kell nytjtania (megbizhaté pontossdgban és kozbiztonsagban,
tiszta, tizembiztos, menetrendszert, kapcsolatokat figyelembevevd
stb.)

- a merev és nehézkes rendszerbdl az utasok igényeit les6 rugalmas
szolgdltatovd kell valnia. Ez csak tugy képzelhet6 el, ha a
kiszolgélasi pontokon kombindlni képes a menetrendszerti
nagyvasuti szolgéltatdst rugalmas kapcsolatgazdag kiegészit6
tevékenységgel.

aruszallitasban is elengedhetetlen kovetelmény a feleldsséggel elvdllalt
fuvar (biztonsag, eljutdsi id6, kiméletes darukezelés) és a
szolgaltatast végigkisérs tigyintézés.

ezekre a fd célokra figyelemmel kell kialakitani az EU A&ltal igényelt
szamviteli 4tldthatésagot (vagyis nem egyszerien a mai
rugalmatlan mtikodést kell atlathatova tenni)

Osszefoglalva a kihivdst: a vasitnak eszkézcentrikus iizemeltet6bél
utasbarat logisztikai szolgdltatévd kell viltoznia.
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d/ A fentiekben leirt vasiit versenyképessé teszi a kiszolgdlt térséget, mert
- szinvonalas és megbizhat6 kapcsolatokat biztosit,
- mentesiteni képes kozteriileteket a gépkocsik okozta terheléstdl,

- az wutasok szamara stabil korulményeket nyujt, a jelenlegi
kozlekedési viszonyokndl kevesebb stresszel, ami mind a
szabadidé min6ségét, mind a munkakoriilményeket javitja

e/ Nem cél viszont:

- a hagyomadnyos vastt korszertisitésén (140-160 km/6) ttilmenden
minden dron sebességet ndvelni (helyette a rossz szervezésb6l ad6do
varakozasi/ atszéllasi id6 csokkentése hatékony),

- mindendron létszamot csokkenteni

- olyan viszonylatokban is mindendron fenntartani a vasuti kozlekedést,
ahol arra tartésan nincs igény, és a leépiilt vasut akaddlya egy jobb
ellatas kialakitdsanak.

- egységes Ondllo rendszerként, egyetlen rétegként kezelni a vasutat,
mintha a kisforgalmti mellékvonalaknak és a forgalmas
gerincvonalaknak azonos funkciéik lennének.

Ajanlds: a versenyképes gazdasdg szdmadra szolgald vasuti
stratégiat nem a MAV, mint 6nallé nagyvallalat hatékonysagi
szempontjai alapjan és keretében kell kidolgozni, hanem az egysé-
ges kozlekedési rendszeren beliil kell a vasuti szolgaltatdssal haté-
konyan kiszolgélhaté szegmensek szamara a rendszer tobbi elemé-
hez illeszked6 megoldasokat kinalni.

Kézut
A kozat az egyetlen olyan kozlekedési alagazat, amelyik képes
biztositani minden telepiilés bekapcsoldsat, — ezen beliil minden lakéhaz,
munkahely, egyéb célpont kozvetlen kiszolgélasat. Erre sem a vasiit, sem a
hajozds, sem a repiilés nem alkalmas. Ebb6l kovetkez6en a mikro-
kapcsolatok mindségét a kozlekedésen beliil a kozati alagazaton kell
szamonkérni, és ezt a feladatot akkor is, és mindenekelétt el kell 1atni,
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ha egyébként tizemileg kifizet6d6bb ugyanannyi aszfaltot egyben,
nagy projektekbe beleépiteni, mint kistelepiilések ttjainak a
fenntartasaval veszédni.

a/ A kéziit t6bbrétegii hdlozati rendszer

A fenti célt, a szomszédos telepiilések jominségli tsszekotésének
biztositasat, a kapcsolatgazdagséag el6segitését, els6sorban az alsébbrendii
orszdgos utak szintjén kell kittizni. A kialakitandé alsébbrendi
halézatnak a megye-, régi6- és orszaghatartél fiiggetleniil kell a
szomszédkapcsolatokat elsegiteni. Ezzel érhet6 el, hogy a hatarmenti
teleptilések ne valjanak kistérségi szinten is peremvidékké,
kapcsolatszegénnyé.

Ugyancsak a helyi hélézatok kapcsan érdemes aldhtzni a
fenntartas, a korszertisités és a fejlesztés kozos rendszerben torténd
atgondolasdnak a fontossagat. A végs6é cél a hdlozat egészének a jo
miikodése, és nem feltétleniil a latvanyos Uj fejlesztések ennek a f6
elémozditéi. A magyar uthalézat akkor ,eurépai” ha a 30 ezer km
orszagos hal6zat mindsége megfelel a forgalomnak; ugyanez a feltétele
annak, hogy a térségek versenyképesek lehessenek. Ezt nem helyettesiti
az, ha a fenntartds rovdasara is latvanyosan kommunikalhaté 4j utak
épiilnek: az 4j fejlesztéseknek csak a halézat osszefiiggésében van
értelme. Ellenkezd esetben tulajdonképpen kipréseljiik az elhanyagolt
térségekbsl a forgalmat a nagyobb wutakra, amit a befektetdi
fejlesztések is a korszerti uthoz telepiilve kovetnek, - majd
tanulmanyok késziilnek, amelyek kimutatjadk, hogy az autépalya-
épitéseknek milyen nagy a térségi fejleszt6 hatasa.

b/ Féhadlozatok

Fentiek nyomatékos hangstlyozasa nem kivanja megkérdéjelezni
azt, hogy sziikség van az orszag térségeit sszekotd fohdlozatokra is (a
kiépiilt varoskozi sugaras rendszer mindségi problémait a telepiilési
elkeriil6 szakaszok megépitésével és a forgalmas vasati 4atjarok
kiilonszintti keresztezésével lehet enyhiteni). Viszonylag kisebb stulyt
érdemes adni a kozuti f6halézati struktira javitdsanak - nem azért,
mintha a sugaras szerkezet nem lenne hatranyos, hanem azért, mert
napjainkban  épiil éppen a kovetkezé réteg, a régidkat dsszekapcsolo
gyorsforgalmi utak hdlozata, és a f&uthalézat strukturalis hibéit elsésorban
azzal tudjuk meghaladni, ha legaldabb a most épiil6 héal6zatot nem
sugaras, hanem rdcsrendszerti szerkezetben alakitjuk ki. Ehelyett sok sz6
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esik a f6halézat hibas struktarajarél, és kozben pontosan ugyanolyan
szerkezetben épiil és tervezddik tovabb a gyorsforgalmi halézat.

o/ Gyorsforgalmi hdlozatok (interregiondlis folyosck)

A gyorsforgalmi hilozat fejlesztésére vonatkozo jelenlegi tervek a
meglévé M1, M3, M5, M7 autépalyak mellett M2, M4, M6, S10 tovabbi
sugaras gyorsforgalmi utakat akarnak bevezetni a f&vérosba. A sugaras
f6halézat azért hatranyos versenyképességi szempontbdl, mert egyfeldl
a févaros térségében akar kapcsolatot biztositani minden irany szamara,
(ami lelassitja a kapcsolatvéltast és indokolatlanul terheli az
agglomeraci6 kornyékét) masfel6l, ezaltal az orszdg mds részeibdl
kiszivja a forgalmat, elvonja azokat a potencidlis csomoépontokat,
amelyek egy masik helyen helyi centrummaé vélhattak volna. Emellett a
sugaras rendszer, bar latszoélag épp a régidk szamdéra nytjtja a kozvetlen
févarosi kapcsolatokat, a valésagban viszont fbvdroson keresztiili
kapcsolatta kényszeriti a régiokézi kapcsolatokat és ezzel nem csokkenti,
hanem néveli a f6véarostol és térségétdl valo fliggést. Helyi pdlus-erdsité
kapcsolatrendszerek helyett ,f6varos-vidék” kapcsolatok konzervéa-
lédnak, és azok a hatrdanyok, melyek korabban elsésorban a fGvirosi
agglomerdcioban voltak érezhetdk, a sugaras kapcsolatrendszer kiterjedésével
orszdgossd fokozodnak. A sugaras rendszer a kozpontban hoz létre tjabb
és ajabb fejlesztési kényszert, mindig itt a leginkabb talterheltek az
utak, és ez mindaddig igy lesz, amig Gjabb kozpontba vezets utakkal
akarjuk a korabbiak altal 1étrehozott problémat orvosolni.

Belvizi kozlekedés

A hajozas az els6 nagy visszaesését a XIX. szdzad mésodik felében
szenvedte el, amikor a vasut fokozatosan kiszoritotta a szdrazfoldin
korabban egyeduralkod6é go6zhajozast. A kozvetlen forgalomatren-
dez6déshez képest még nagyobb valtozast jelentett, hogy a célpontok
(ipartertiletek), amelyek addig igyekeztek a folyok kozelébe telepiilni,
ett6l kezdve a vastti csomépontokat hasonléan vonzénak talaltik.
Ennek ellenére, a belvizi haj6zés jelentés tényez6 maradt a szallitason
beliil, mégpedig elsésorban olyan orszagokban, amelyek tengerparttal
rendelkeztek, ahol folyok széles torkolati szakaszai csatlakoztak a
partokhoz, és ahol mar korabban a parttal parhuzamosan csatorndikat
épitettek a folyok kozé. A XX. szdzad végére is Németorszag és Belgium
aruszallitisaban koézel 20%-os, Hollandidéban csaknem 40%-os
részaranyt képviselt a hajozas. Ezaltal ez a kozlekedési 4g szorosan
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egybefonddott a mnemzetgazdasidg tekintélyes részével, jelent6s
foglalkoztaté is maradt, igy ezek az orszagok nem engedhették meg
maguknak, hogy ne fékezzék az itt végbemend kedvezétlen tenden-
cidkat.

A tobbi orszagban jelent8s teret vesztett a belvizi hajézas, annak
ellenére, hogy a kornyezeti és szallitasgazdasdgossagi érvek mindig is a
hajézas elényeit hangsalyozzdk. A kornyezetgazdasagossagi értékelés
azonban altaldban az egy tonna elszallitisdhoz sziikséges energia-
mennyiség alapjan hasonlit 6ssze vontatdsi nemeket, ahol meglévs
eszkozok széllitanak arut meglévé sinen vagy meglévs folyon. Ezzel
szemben Magyarorszdgon er6sen lecsokkentek azok az druk, amelyek
elviselik a hajozas szallitdsi koriilményeit, emellett probléma van a
(rajnai kovetelményeknek megfelel6) hajoparkkal, a (rajnai feltételekkel
kompatibilis) hajézhaté Duna-mederrel, és a kikotok elavultak vagy
hianyoznak. Ilyen koriilmények kozétt is van kb. 4-5 % olyan aru,
amelyik szdmdra el6nyods a hajozas; az viszont igen kérdéses, hogy
érdemes lenne jelentés forrasokat forditani arra, hogy ezt az aranyt
felnoveljiik (és ezzel létrehozzunk egy olyan hajézast, amit aztan majd
tamogatni kell.)

Fentiek alapjan ugy ttnik, kijelenthets, a hajézas nem tartozik a
kozlekedési infrastruktara azon 4gai kozé, amelyek jelent6sen
hozzajarulhatnédnak az orszag gazdasdganak versenyképességéhez.

Ez természetesen nem mond ellent annak, hogy a piaci alapon is
gazdasagos hajozas lehetésége meg6rz6djon, a személyhajozasnak a
turizmus szempontjab6l fontos édgai fejlédjenek, az atkelGjaratok és
esetleg a févarosi kozlekedésbe is bekapcsolhaté partmenti tomeg-
kozlekedés fejlédjenek. A hajozasi technolégia fejlédése a meglévs
folyami adottsdgokhoz idomulé hajézasnak a jovében a mainal nagyobb
teret nyithat. Ugyancsak nem zarhato itt le a kikot6k kérdéskore, amihez
a logisztikai kozpontok tsszefiiggésében tovabbi szempontok tarsulnak.

Hangsulyozni kell, hogy a fenti gondolatmenet a hazai gazdasdg
versenyképessége szempontjabdl foglalta Ossze a belvizi hajozds kérdéseit,
tekintet nélkiil arra, hogy milyen, mar megkotott vagy presszionélt
nemzetkozi kotelezettségek léteznek annak érdekében, hogy a rajtunk
keresztiilhajozni akar6, vagy szamunkra hajokat eladni kivané
vallalkozdsok veszteségei csokkenjenek, és &k ,versenyképesek”
legyenek.
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Ajanlds: az aruforgalomban 4-5 %-ot, bevételben ennek a
harmadat képvisel6 belvizi druszallitast az orszag versenyképes-
sége szempontjdbol nem indokolt kiemelten kezelni.

Légikozlekedés

A légikozlekedés, bar részaradnyat tekintve nem tartozik a
kozlekedés nagy aldgazatai kozé, (a terrorfenyegetés idészakat dtmeneti
megtorpandsnak tekintve) folyamatos és dinamikus emelkedést mutat.
Szemben a vizikozlekedéssel, a légiforgalom éppen a mindségi
személyszdllitds piacan képes a novekv6 utaskm aranyokat is meghaladé
piacot szerezni maganak. Mas kérdés, hogy a liberalizlt piacon maguk a
légikizlekedési vdllalatok élet-halal harcot viselve egymas ellen, tomegesen
valnak veszteseivé a kiizdelemnek, vagyis egyaltalan nem az kovetkezett
be, hogy az 0Osszességében novekvé piaci részesedés a véllalatok
tobbsége szamara a liberalizalt piacon novekvé versenyképességet
jelentene.

Alabb kulon foglalkozunk a repiilétér, és kiilon a kozlekedési vallalat
versenyképességet érint6 kérdéseivel.

a/ Ferihegy és a repiil6terek szerepe

Budapest nagy nemzetkozi repiil6terének legaldbb harom szinten
lehet targyalni a gazdasag versenyképességével kapcsolatos Ossze-
fliggéseit.

Ezek koziill a legbelsd, mikrogazdasagi kérdésnek tekinthetd
szempont a repul6tér mtikodtetésének a kdzvetlen megtériilési része,
vagyis, hogy kié lesz a repiil6tér tizemeltetésébsl szarmazé haszon.
Nyilvan elényts lenne a hazai gazdasdg szdmdra, ha nem csak az
adobefizetések, hanem a haszon is a gazdasagon beliil maradna, de
ennél lényegesebb kérdés az, hogy megfelel6 t6ke-hattérrel a kor
szinvonaldnak megfelelGen fejl6djon maga a szolgaltatas.

Ugyancsak osszeftigg a tulajdonosokkal kotott szerz6désekkel az a
kérdés, hogy ki dont a fejlesztésekr6l. Ez ugyanis mar érinti a
versenyképességi 0sszefliggések két méasik korét is.

A masodik korben az a kérdés, hogy hogyan dgyazédik bele a
reptil6tér a hazai kornyezetébe: milyenek a févarosi kapcsolatok, az
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orszag tobbi részével valé kapcesolatok; illetve, hogy milyen a logisztikai
halézaton beliil a repiil6tér szerepe, részét alkotja-e a hazai logisztika
rendszerének, vagy attél fiiggetlenil fejlédik. Lathatéan itt a valodi
dontések nagyobb része a hazai kozlekedéspolitika, és a f&varosi
kozlekedési rendszerek kidolgozéinak a kezében van; hiszen
kozlekedéshalozati és logisztikai mezzo- és makrokérdésekrol van sz6.

A harmadik kérdéskor az, hogy a kozepes és nagy repiilSterek
halézatdan beltil milyen szerepre tesz szert Ferihegy. Itt altaldban
egybeesik a magantulajdonos-tizemeltet6 és a hazai gazdasag érdeke
(hacsak nem ugyanaz a tulajdonos birtokolja a potenciélis konkurens
reptil6tereket is), nevezetesen mindkett§é minél jelentSsebb szerepet
szeretne biztositani Ferihegy szamara. Probléma csak akkor van, ha a
hazai kormanyzat az ezzel kapcsolatos almok hatdsara tilzott
beruhdzasokat csoportosit erre a harmadik szintre, elhanyagolva a
maésodik szintet, a hazai gazdasagba és térségbe valé bedgyazodast
biztosité egyensulyi fejlédés megbrzését. Nem a repiil6tér minden
hataron tali novekedése ugyanis a térség valodi érdeke, hanem az, hogy
a repiilétér hatdsainak a gazdasagba valo felszivdsdt optimalizilni legyen képes.

A versenyképességgel kapcsolatban az alabbi hatasok emlithetdk:

- tizleti  kapcsolatrendszerek  szempontjabol és  idetelepedés
szempontjabol is vonzoébba teszi a térséget,

- turisztikai célpontként el6nydsebbé valik,

- konferencidk, rendezvények célpontjaként jobban elérheté.

A regiondlis repiiléterck kérdéskorének megitélésénél ma jelentésen
keverednek  politikai  presztizs-szempontok a  gazdasagi és
gazdaséagpolitikai érveléssel.

Az orszag decentralizalt regionalis szerkezetének kialakitdsat
feltétlentil el6segiti, ha az egyes régiok rendelkeznek ©néllé
reptil6terekkel, akkor, ha ezek haszndlatdra valddi igény van. A val6di
igény egyetlen médon mérhet6: ha a reptil6tér potenciélis hasznaléi
megfizetik a létrehozassal és tizemeltetéssel kapcsolatos koltségeket.
Lattuk, hogy ez a feltétel még az autdpélya irdnti igényeknél sem
teljestilt: igény arra van, hogy mds pénzébdl megépitett 1étesitményt utdna
hasznéljanak. Szigori mikrogazdasdgi értelemben az ilyen létesitmények nem
versenyképesek.
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A kovetkez6 kérdés az, hogy hogyan lehet szamszertisiteni a
mikrogazdasdgi szinten nem jelentkezd tovdbbi, externdlis elénycket, a térségi
fellendiilést, a kapcsolatb6viilésb6l szarmazé tovabbi gazdasagi és a
joléti hatdsokat. Jelenleg altalaban ezeket az elénydket megbecsiilve (és
addig egészitve ki kiilonboz6 ,fogyasztéi tobblet” kategéridkkal, amig
az adott létesitmény koltség-haszon elemzésének a haszon oldalahoz
hozzaszdamolva az meg nem haladja a koltségeket) prébélnak érvelni a
létesitmény épitése mellett. A probléma az, hogy ugyanezeket a
potencidlis elényoket az autopdlyak kiépitésekor, a vastatvonalak
rekonstrukcidéjandl, a logisztikai kozpontoknal és a repiil6tereknél igy
egyarant szdmitasba vessziik, ami mindenképpen indokolatlan.

A makrogazdasagi hatdsokat nem létesitményi szinten, hanem
halézati szinten kell érvényre juttatni, éppen akkor, amikor még
versenyben édllnak egymassal a kiilonboz6 kozlekedésen beliili, valamint
kozlekedésen kiviili beruhdzasok. Pontosan az a kérdés, hogy melyiknek
a tdmogatasa képes a tobbi beruhdzas szamara is vonzé kornyezetet, a
magéantSke nagyobb bizalmat elnyerni, (oly moédon, hogy azok
el6segitsék az adott régi6é céljainak a megvaldsitasat). Bar a regiondlis
reptilterek létesitésével kapcsolatban is folyamatosan késziilnek
szamitisok, tdjékozatlansagunk miatt a kérdésben konkrétan nem
kivanunk &llast foglalni.

b/ A hazai lobogo szerepe

A hazai vezet6 légitarsasagrol a Malévrdl valdszintileg nem tul
nagy merészség ma kijelenteni, hogy fenntartdsa nem versenyképes. Egy
olyan eurdpai piacon, ahol a Swissair vagy a Sabena sem volt képes
hatékonyan mitikodni, nem kérdéses a Malév piaci értelemben vett
versenyképessége. A tulajdonképpeni kérdést arra lehet lesziikiteni, hogy
vajon mekkora versenyképességi értéke van a hazai lobogo alatt térténd
repiilésnek, mint reklamhordozonak.

Ha ezt a kérdést ma tessziik fel, akkor elegend6 az unids
csatlakozas utani helyzetre koncentrédlni. Az az érzésiink, hogy amikor a
magyar diplomatak és tizletemberek lényegében minden eurépai kérdés
megtargyaldsanal jelen lesznek, amikor a versenytargyaldsokon minden
esetben megjelenhetnek a magyar ajanlatok, akkor az orszdg imézsa
sokkal nagyobb mértékben az itt elért teljesitményektél és szereplés-
modtol fog fiiggeni. Ezen ttlmenden, a felkeltett érdeklédés nyoman
Magyarorszagra latogatok, itt munkat véllalok tapasztalatai alapjan fog
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alakulni az orszagrdl alkotott kép. Ebben a kozegben nem tulajdonitunk
kiemelkedé jelentGséget egy egyébként vegetilo Malév jelenlétének a
kiillonb6z6 repiildtereken. (Természetesen més a helyzet, ha valami
forradalmi attorés/djitas miatt a Malév mindentitt csodalt mintavé valik:
ekkor azonban éppen a versenyképessége tenné elényds reklamhordozovd és
nem a rekldmhordozé léte versenyképessé.)

A fenti gondolatmenet, nevezetesen, hogy a Malév nemzeti
reklamértéke nem indokol tdlzott tAmogatdsokat, nem jelenti azonban
azt, hogy semmi teend6 nincs a légikozlekedéssel kapcsolatban.
Ugyanez a gondolatmenet érvényes ugyanis az 6nall6 légitarsasidggal
rendelkezé csatlakozé orszagok mindegyikére, de nem feltétleniil lenne
érvényes az itt jelenlévs tarsasdgok Osszességére. A térség belsd
kapcsolatai szempontjabol, az egyiittmiikodés erdsitése szempontjabol
igen nagy jelentGsége lenne/lett volna annak, ha a kelet-kézép-eurépai
orszagok Osszefogva, a maguk belsé sziikségletébél kiindulva
probaltak volna kialakitani egy oOsszességében eldnyos kozos
rendszert. Az ellenérv mindig az volt, hogy szegény tarsasdgok nem
tudjdk egymaésnak a legfontosabbat, a t6két biztositani. Ezzel szemben
agy latjuk, hogy a belsé piac jol kialakitott kiszolgaldsa még a
t6kevonzas szempontjdbol is sokkal értékesebbé tette volna ezt az
egyiittes hélézatot, mint amennyire egyenként sikeriil magukat
»kihazasitani” nyugati kér6kkel. Rdadasul akkor ebbe a kapcsolatba mar
egy bels6 megfontolasokkal kialakitott kozos halézattal 1éptek volna be,
ami az alkuer6t is megnovelte volna a tovébbiakban a szdmunkra
elényos kapcsolatok/jaratok fenntartdsa iranyaban.¢

¢ Egyediilall6 médon az infrastruktdra (és talan nem csak az infrastruktara) agazatok
kozil a villamosenergia rendszerben kertilt sor arra, hogy a négy visegrddi orszdg elébb
egy kozds rendszert alakitott ki, majd ez csatlakozott a nyugati rendszerhez. Ld.
részletesebben az Energia fejezetben.

26

Ajdnlds: Versenyképesség szempontjabol a légikozle-
kedésen beliil a nemzetkozi légikikot6 mindségének és az or-
szagon beliili beagyazottsaganak van dont6 jelentésége. A ko-
vetkez6 legfontosabb elem alkuerd biztositdsa a hazai igények
szdméra kedvez6 menetrendi pozicidk elérésére. Itt a j6l megva-
lasztott stratégiai szovetségeknek és a hasonlé helyzetti orsza-
gokkal val6 egyiittmiikodésnek nagyobb jelentséget tulajdoni-
tunk, mint egy egyébként alarendelt szerepet jatsz6 hazai flotta
mindendron torténd fenntartasanak.

Kombindlt szallitds és logisztika

Az uniéban is preferalt kombinalt szallitisok rentabilitasa a
szitkségessé valéo modvaltds/rakodds miatt - még tdmogatasok esetén is
- csak a mintegy 5-600 km-t meghalad6 hossztisdgt szallitdsok esetére
mutathaté ki. Magyarorszdgra vonatkozéan ez azt jelenti, hogy
gyakorlatilag csak az export-, import- és tranzitforgalomban jon szamitasba.
Ezekben az esetekben sem mindegy azonban, hogy a hazai szakaszon a
kombinalt forgalom forgalomndveld, vagy forgalom csokkentd hatasa
érvényesiil. A soproni termindlnal vasttra kertil6 kamionok teher-
mentesitik az osztrdk utakat, de ehhez el6bb Magyarorszagon
keresztiilmennek, hogy eljussanak Sopronba. Nem terhelné napi hatszaz
kamion a Gy6r-Sopron kozotti f6utat, ha pl. Gony( térségében az M1-es
aut6pélya mellSl vasutra keriilhetnének a jarmtivek. A soproni terminal
tuzemeltet6i Kkifejezetten ellenérdekeltek abban, hogy Gonytinél
létrejojjon egy szamunkra el6nyos kombinalt kozlekedést szolgélo
péalyaudvar.

A fentiek arra mutatnak példat, hogy a kérnyezetbardtnak szamito
fejlesztéseket is lehet rossz helyen, rossz struktiiraban megépiteni, gy, hogy az
épitésnek helyet ad6 térség szdmdra a hatasok hatrdnyosak legyenek:
Sopron és az oda vezet6 85-0s 1t esetén példdul a kornyezet, a biztonsag,
az idegenforgalom és az életmindség szempontjai kifejezetten sériilnek.

A logisztika a helyvéltoztatas szervezésének a tudomanya, és a
lényege a jO szervezés, a rendszerben valo gondolkodds, vagyis kifejezetten
szoftver jellegli tudasformak érvényre juttatdsa. Természetesen a szoftver
mellett sziikség van mitikod6képes infrastruktarara, vagyis hardver
jellegti 1étesitmények kiépitésére. A mai kozlekedéspolitikai gyakorlat-
ban viszont a logisztika helyett egyre inkdbb csak a logisztikai kozpon-
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tokrdl, vagyis a szoftver és hardver egytittese helyett a hardverfejlesztésrol
esik sz6.

A logisztikai kozpontok a legnagyobb nemzetkozi arudramlatok
mentén kialakulé olyan csomépontok, amelyek az aru eszkozvéltdsat,
tarolasat, bizonyos mértékd feldolgozasat, szelektalasat is elvégzik.
Jelent6ségiik nyilvanvalé abban, hogy a térségen atfoly6 arufolyam egy
részén valamiféle manipuldciét végezve helyi munkaval hozzdadott
érték termelésre keriiljon sor. Ugyancsak fontos térségi elvaras a
logisztikai kdzpontoktdl, hogy bizonyos teritési, aruelosztasi funkcidk
gyakorlasaval hozzajaruljanak a kornyezetiik ellatdsdhoz. Nem tagadva
mindezen funkciék fontossdgat, mégis fel kell figyelni arra, hogy ma
Magyarorszigon milyen mértékii verseny folyik a logisztikai kozpontok
létesitéséért. Az 1996-ban elfogadott Kozlekedéspolitika 11 ilyen
kozpontot nevesitett, ma mar 11 térségrél, ezen beltil 13 leendd
kozpontrél beszélnek. Ezzel szemben Magyarorszagnyi teriileten,
figyelembe véve a kombinalt szallitaisok minimalisan 5-600 km-es
hosszat, aligha indokolt két-harom igazan jelentds logisztikai eloszt6
bazisnal tobbet kozponti segitséggel 1étrehozni, nem vitatva azt, hogy
ezen tdlmenden szamos helyi aruterit6- és feldolgoz6 helyi logisztikai
bazis is kialakithatd, tovabba, hogy minden nagyobb gyartasi,
kereskedelmi létesitmény, hataratkels, stb. ellat logisztikai feladatokat.

Azok a jelszavak, amik a logisztikai kozpontok kialakitdsat, az
ilyen poziciok megszerzését Ovezik mindenképpen talzéak, azt
figyelembe véve, hogy a tul stirtin kialakitott bazisok végiil egymas el6l
veszik el a tennivalét. Masfel6l fel kell figyelni arra is, hogy a
versenyképesség szempontjabdl a logisztikai kozpontoknak kétiranya
hatasuk van. Mindenképpen a pozitiv hatdsok kozé tartoznak a
korédbban felsorolt elvarasok a helyi munkaalkalomra és aruelosztasra
vonatkozéan. Ugyanakkor latni kell, hogy igen sokszor azzal, hogy tdvoli
termeldk helyi raktirakat hoznak létre a logisztikai kézpontban, elérik, hogy
rugalmasabban, gyorsabban képesek a helyi igényekre reagdlni, mint a helyi
gydrték: ezaltal viszont a logisztikai koézpont nem azoknak a
versenyképességét javitja, akik a 1étesitmény térségében élnek, hanem
a tavoli termeldkét, akik agy jutottak kozel a helyi piacokhoz, hogy a
helyi termelS ezzel egyid6ben nem jutott kbzelebb az & piacaihoz. Ebben
az Osszefiiggésben tehat a logisztikai kozpont aszimmetrikus hatast, és a
termelés helyétdl fliggetlentil azoknak kedvez, akik nagyobb t6kével sok
helyen, sok készletet képesek felhalmozni. Ehhez joguk van, a kérdés
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csak az, hogy ez olyan tevékenység-e amit hazai forrasokbdl is
tdmogatni kell, vagy nem.

Ennek figyelembevételével, nem feltétleniil timogatandé az, hogy
kiilfoldi befektet6k t6két hoznak a hazai logisztikai kozpontok
kiépitéséhez. Minden esetben végig kell gondolni, hogy a kiépild
létesitmény kinek a versenyképességét fogja javitani, és ennek figye-
lembevételével tekinthetjiik a fejlesztést esetleg kozpénzbdl is
tdmogatandonak.

A hazai épiil6 logisztikai elosztépontok masik {6 problémaja, hogy
réaépiilnek arra a hibas, egykozpontt logisztikai rendszerre, amit a
féutvonalak ma kijelolnek, és amit a korabban jelzett hibak révén a most
tervezett autopélya-épitések tovabb fokoznak. A f&varos természetesen
mindenképpen az egyik logisztikai csomépont marad az orszdgban, de
ez még nem indokolja, hogy Nagytétény, Csepel, Soroksar és Ferihegy
parhuzamosan, versenyben hozzon létre logisztikai kozpontokat, a
févarosba koncentralva ezaltal olyan kapacitdsokat, amelyek egy része
inkabb a nyugati és a keleti orszagrész kozpontjdban Székesfehérvar és
Szolnok térségében fejthetne ki az orszag régiéi szempontjabol hasznos
térségfejleszt6 hatast, megalapozva egyben a két emlitett csomdpont
kozvetlen, f6varost elkeriil6 vasuti és gyorsforgalmi dsszekotését.

Ma a logisztikai kézpontok fejlesztését a megfogalmazott elvara-
sokhoz képest igen kiilonb6z6 megfontoldsokbdl a kovetkezé f6bb - a
hazai versenyképesség szempontjabdl igen eltéré jelentéségli - ersk
hajtjak:

- épittet6i érdek (,sokat betonozni”),

- dnkormanyzati verseny (presztizs; kertiletek, megyék, ill. kikotsk,
hataratkel6k igy probalnak koztamogatashoz jutni,

- kiilfoldi exportalé (piackozeli bazishoz jutni),

- gyarto6-befektets (kevesebbet kell a telepiiléssel alkudozni, mindent
ki lehet épiteni az autépalya mentén, és itt létrehozni egy
enklavét).
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Ajanlds: Az orszagos és térségi versenyképességre vald
hatésai szempontjabdl feltétleniil feliil kell vizsgalni a jelenleg
kovetett logisztikai koncepciét, ezen beliil a logisztikai kozpon-
tok szerepét, funkcidjat; tovabba kiilon gondot kell forditani
arra, hogy a kozpontok kiépitése ne az elavult egykdzponta
térszerkezetet és kozlekedéshal6zatot erdsitse tovabb.

Kéziti és virosi tomegkozlekedés
Err6l a két aldgazatrdl kozosen elmondhatd, hogy els6sorban az
életminéség javitdsa, a letelepedés, telephelyvalasztas d.n. ,puha
tényez6i” szempontjabdél kapcsolédnak a versenyképesség kérdés-
koréhez. Metaforikusan Osszefoglalva a lakhaté varos és a lakhaté
kistérség megteremtéséhez val6 kozlekedési hozzajarulasrdl van sz6.

Mindkét esetre vonatkozik, hogy a versenyképes tomegkozlekedés
egyaltalin nem azonosithat6 a piacon a bevételeib6l megélni képes
vallalattal. Ellenkezéleg, éppen az a kérdés, hogy milyen dnkormdnyzati
feltételekhez kapcsolt tdmogatasokkal lehet elérni azt, hogy a vallalati
tizemeltetési érdekek ne legyenek ellentétesek a véros (térség) lakoinak
érdekeivel.

A varosi tomegkozlekedésben az egyik kulcskérdés a kollektiv
kozlekedés eldnyben részesitése szabalyozasi, jogi, forgalmi, és infra-
strukturalis feltételeinek a megteremtése. E nélkiil a varosban az egyéni
kozlekedés nem csak mindent elborit (utat, jardat, tereket, gyalogos-
tertileteket) de a tomegkozlekedést is visszafogja, dugékba kényszeriti.
A lakhaté varos elengedhetetlen feltétele a kollektiv kozlekedés
elényeinek érvényre juttatasa.

Budapesten és kornyékén tizendt éve van sz6 a kozlekedési
szovetség létrehozasarol, mikozben maga az ezt szorgalmazé f6véros és
dllam nyujtja olyan rendszerben a kozlekedési véllalatok szdméra az
arkiegészitést és tamogatast, hogy ezzel ellenérdekelté teszi azokat a
szovetség létrehozasaban. Most tobbek kozott a céloknak ellentmondé
Osztonzéshez képest a szovetségben elszenvedett jovébeli , veszteségek”
kompenzélasanak az elosztasi médjan folyik a vita.
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A lakhat6 kistérség tomegkozlekedési kiszolgalasa nyilvdn nem
tud addig létrejonni, amig a Volan vallalatok karara kellene a jobb
ellatdst biztositani. Ma a telepiilések 99,5 %-a be van kotve a
tomegkozlekedési ellatasba, ugyanakkor a teleptilések harmadat kitevo,
500 lakosnal kisebb lakosszamt telepiilések napi egyszeri ellatasa is
veszteséges az egységes, 50 személyes menetrendszerti buszok
alkalmazasaval, nem beszélve arrdél, hogy a menetbevételek elttinése
meg a ténylegesnél is kedvez6tlenebbnek mutatja a helyzetet a
statisztika szempontjabol. A mobil telefonok és hirkozlés mai fokan
nyilvdn nem a merev, senkihez igazodni nem képes menetrendi, hanem
a rugalmas, hivhato, kisbuszos intelligens kiszolgalas lenne az elérend6
cél, és egyben a Kkistérségen belilli telepiilések szamara is
kapcsolaterdsité megoldds. Amig a tdmogatasok nem egy ilyen jellegd,
kidolgozott rendszer irdnyaba torténé megoldast 6sztonoznek, hanem a
mai merev rendszerben felszamolt koltségek megtériilését fizetik meg,
addig a helyzet nem fog megvaltozni.

Ajanlds: alapvet6 feladat, hogy a tomegkozlekedési tamogatdsok
és beavatkozasok ne versenyképtelen véllalati rendszerek fennmarada-
sat biztositsak, hanem a térségi versenyképesség el6segitésére kidolgo-
zand6 rendszerek miikod6képességét segitsék els. A kidolgozando
rendszerek célkittizéseit elssorban a potencialis hasznalok képviselsi-
nek (6nkormanyzatok, térségi tervezé szervezetek, termelési és szolgal-
tatdsi egytttmiikodések, lako- és utas-szervezetek, stb.) a szempontjai
alapjan kell kialakitani, és ez jelent6s mértékben eltérhet a kozlekedési
véllalatok jelenlegi érdekeitsl.

Energiagazdalkodas

Az energetikai rendszerekkel kapcsolatban a versenyképességnek
egy ex-post jellegli mutat6jabél, a GDP termelésének és az
energiafelhasznalas alakuldsanak a trendjébdl indulunk ki.

A nyolcvanas évek végéig mind az 0sszes energiafelhasznélasnak,
mind a villamosenergia felhasznélasanak szoros volt a kapcsolata a GDP
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alakulasaval. Ezen beliil a villamosenergia felhasznéldsanak novekedési
titeme magasabb, az Osszes energidé alacsonyabb volt, mint a GDP
emelkedése.

1. dbra Az Osszes hazai primer energia felhasznalds a mindenkori GDP
fiigguényében, 1970-2001
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Forrds: A Magyar Villamos Miivek Kozleményei. 39. évf. (3), 2002. okt.

Jol mutatja az Osszefiiggést az 1. dbra, ahol az Osszes energia-
felhasznalast a GDP fiiggvényében lathatjuk. 1979-ig toretlentiil, tovabbi
nyolc évig réngasokkal, de trendjében valtozatlanul a GDP-vel
aranyosan nétt az energiafogyasztas. Lényegében ez a szoros kapcsolat
kisérte a nyolcvanas évek vége és 1992 kozotti visszaesést is; s6t a lassan
megindulé fellendiilés 1994-96 kozott még mindig a kordbbi pélyéra
val6 visszafordulas jegyében zajlott. Erdemi, strukturalis véltozas ezutan
kovetkezett be: 1996-t6l a GDP novekedése meglendiilt, ugyanakkor az
osszes energia felhasznalasa azota l1ényegében stagnal.
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2. dbra Az Osszes hazai villamosenergia felhaszndlds a mindenkori GDP
fliggvényeben, 1970-2001
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Forrds: A Magyar Villamos Mifvek Kézleményei 39. évf. (3), 2002. okt.

Ugyanezek a toréspontok jellemzik a 2. dbrdn kiilon tanulma-
nyozhaté villamosenergia fogyasztast is, azzal a kiilonbséggel, hogy a
villamosenergia fogyasztdsdnak novekedése a teljes harminc éves
id6szakban magasabb volt, mint az 6sszes energidé, ennek megfelelen a
visszaesés is mérsékeltebb volt, és 1996 6ta sem stagnalds, hanem
mérsékelt novekedés jellemzi: a novekedési iitem azonban markénsan
kisebb, mint a korabbi idészakban volt.

Az abrak azt a kovetkeztetést engedik megfogalmazni, hogy
tulajdonképpen csak 1996-ban sikeriilt mind a teljes energiafogyasztas,
mind a villamosenergia fogyasztds teriiletén elszakadni a GDP-vel
kialakult kordbbi kapcsolattol és Gj energiaigényességi palyéra atallni.

A versenyképesség alakuldsaval ennek fontos, kozvetett (indikéator
jellegti) osszefliggése van. Nemzetkozi dsszehasonlitdsok a nyolcvanas
évek kozepe ota folyamatosan felhivtak a figyelmet arra, hogy a
szocialista orszagok az egy fére juté6 GDP mértékéhez képest mintegy
két, - két és félszer tobb energiat fogyasztanak, mint a piacgazdasagok.
Az eltérés mértékét természetesen nagyban befolyasolta, hogy milyen
valutaszorzoéval szamoltuk at dollarra a GDP-t, de abban nem volt vita,
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hogy Iétezik egy szignifikdns differencia a két orszagcsoport
energiaigényességének alakuldsaban.”

VillamosenergiaAz infrastrukttra dgazatok kozil a villamosenergia
rendszerben keriilt sor arra, hogy a négy visegrddi orszdg elébb egy kdzds
rendszert alakitott ki (CENTREL), majd kiprébalds utin ez a kozos
rendszer csatlakozhatott a nyugati rendszerhez. Az el6zményekhez
tartozik, hogy a kilencvenes évek elején Nyugat-Eurépa orszagai
megrettentek attol, hogy ahogy a kozépeurdpai orszagok korabban a
szovjet villamosenergia rendszeren ,légtak” tgy a tovabbiakban a
nyugati rendszeren fognak. A villamosenergia el6éllitisa szennyezd
ipardg, és a kornyezettel kapcsolatos megfontolasok miatt minden-
képpen elkeriilendének tartottak, hogy Nyugat-Eurépéban allitsanak el
olyan dramot, amit azutdn keletebbre hasznélnak fel. Ezért ebben a
kivételes esetben nem export-piacot kerestek, hanem éppen ellenke-
zlleg, azt kivantak biztositani, hogy a visegradi orszagok gondoskod-
janak a sajat ellatasukrol. Ezt pedig gy is el6segitették, hogy feltételiil
szabtdk a villamosenergia-rendszerek Osszekapcsoldsat és a megfeleld,
nyugaton megszokott min6ségi kritériumok (frekvencia-tartés, tartalék
kapacitas, elszamolasi fegyelem stb.) betartasat. Ugy is fogalmazhatunk,
hogy itt az volt a cél, hogy a visegradi orszagok villamosenergia
ellatasi rendszere versenyképes legyen a nyugati rendszerrel.

7 Tovabbi kérdés maradt, hogy ez a kiilonbség milyen mértékben tekint-
het6 a pazarl6 /tulzott, veszteséges/ energiafelhasznaldsnak és milyen
mértékben annak, hogy az el6éllitott termékek alulértékeltek. Ez ut6bbi
kérdés az energiagazdalkodas és versenyképesség Osszefiiggése szem-
pontjabol nagyon is relevéns: azt veti ugyanis fel, hogy milyen mérték-
ben lehet az energiatermelés javitasdval és milyen mértékben az ipari
termelési struktira véltoztatasaval javitani a versenyképességen.
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Tovdbbi dsszefiiggések a gazdasig versenyképességével 8

A gazdasag versenyképességéhez az aldbbi hozzéjarulasokat teheti
az energetikai dgazat

- stabil energiaelladtas - mennyiségben, minéségben,
megbizhatésagban

- sziikséges tartalékok rendelkezésre 4llasa (olaj- és gazkészlet,
primer- és szekunder tartalék)

- akornyezetet veszélyeztets, szennyez elavult erémtivek bezérasa.

Ajdnlds: Az elektromos hal6ézatok példajabol kiindulva,
szamos mds agazatban is felvethet§ lenne az orszagok kozotti
egyiittmiikodés, a stratégiai szovetségek szerepének tanulma-
nyozésa a versenyképesség erdsitésében. A vildgpiaci verseny-
képesség sok tekintetben nagy-regionalis (Kozép-Eurépa, Kelet-
Eurépa stb.) kérdés, és ilyen osszefiiggésben nem a szomszédok
legytirése, hanem felhozasa, magasabb szintre emelése a valdodi
érdekiink.

8 Felvettink, de pillanatnyilag nem tudunk megvalaszolni egy tovabbi fontos kérdést.

Az energiatermel6- és eloszto bazisok privatizaldsaval kapcsolatban fel szokott me-
riilni, hogy itt stratégiai ipardgakrol van sz6. Uzemzavaraikkal a teljes gazdasagot le
tudjak allitani.
A privatizacié kapcsan felvethetd, hogy abban az esetben, ha egytttal a monopol
poziciokat is sikeriil felszamolni, (a tavkozlésben ez nem tortént meg) akkor milyen
mértékben marad meg az dgazat stratégiai pozicidja, azaz gazdasagpolitikai szem-
pontbdl a fenyegetési potencidl milyen mértékben eredt a monopol jellegbél és mi-
lyen mértékben az adott halézati dgazat sajatja. A villamosenergia termelésben kifi-
nomult tartalékképzési szabalyok biztositjak, hogy a legnagyobb kapacitds leéllasa
esetére is elegend¢ tartalék alljon rendelkezésre. A kozlekedésben egyaltalan nincs
ilyen tudatos kapacitasgazdalkodas, ellenkezéleg, egyre nagyobb forgalmak &ssze-
nyalabolasa folyik és az tizemzavar esetére nincsenek tartalék kapacitasok.
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Infokommunikacio

A tavkozlés korai korszakét a természetes monopdliumnak tekintett
vezetékrendszerek kiépitése jellemezte. Ezt 1ényegében a kilencvenes
években valtotta fel szervezeti oldalon a versenykdrnyezet kialakitasa, és
az allami monopoéliumok privatizalasa, technolégiai fejleményként pedig
a kulonboz6 tavkozlési moédok egységes digitdlis alapra helyez6dése, az
a.n. konvergencia.® Végul egy kovetkez6 szintnek tekintik, amikor az
infokommunikéacié nem csak a hirkozlési dgakba, hanem valamennyi
dgazatba behatol és 1étrejon az informdcios tarsadalom.

Azaltal, hogy az egyes 4agazatok megutjulasanak, fejl6ds-
képességének gyakorlatilag a kritériuméva vélik, hogy az adott agazat
képes-e felhaszndlni a digitdlis kultdra altal kinélt lehet&ségeket,
napjainkra az infokommunikaciés technolégia (ICT) a jelenlegi szinten is
a gazdasdgi novekedés motorjava valt. Ez igaz volt formalis
hizéagazatként is (a termelékenység novekedése az ICT szektoraiban
volt a legmagasabb) de abban az értelemben is, hogy ha a korszert
technolégiaval sikeriil a hagyomanyos &gazatokat megujitani, akkor
azokat is athatja az infokommunikacié.

Ez az értékelés akkor is igaz marad, ha az ezredfordulén
vilagszerte bekdvetkez6 megtorpanas felhivta a figyelmet arra, hogy az
allandé stabil novekedés tulzott pénziigyi varakozasokat flizott az
ICT/dotcom 4gazathoz és ttulhajtotta a beruhdzdsokat az ide dramlé téke
nyomasa.

9 ,A tavkozlés oldalarol tekintve el6szor a szamitastechnikaval és az automatizalas-

sal valé konvergenciardl beszéltiink, majd a musorszéras és a halézati informacio-
szolgaltatasok kovetkeztek, jelenleg pedig mér az informaciés tartalom eléallitasa és
feldolgozésa is bekeriilt a konvergal6 folyamatok korébe. Ezt az egyre szélesed6
kort kiilonboz6 elnevezésekkel illetik, kiforrott fogalmak még nincsenek. Az egyik,
talan legjobban terjed6 terminoldgia infokommunikéciérol beszél, amely magaba
foglalja az informaci6 el6éllitasat, feldolgozasét és tovabbitasat, valamint az ehhez
sziikséges berendezések gyartasat, az informacié barmely tipusat tekintve. Ennek
megfelelen az infokommunikaciés dgazat feloleli a tdvkozlési, mlisorszoré és pos-
tai szolgaltatokat, a szdmitogépes szoftver, masor-, rekldm és kiadvanykészitSket, a
mas informécidszolgaltatokat, valamint a tavkozlési, misorszoré és szamitogépi be-
rendezések gyartéit. A szinergiahatdsok folytan az infokommunikacios szektor no-
vekedési titeme a GDP novekedési iitemét jelent6sen meghaladja a vilagatlagban,
Eurépaban, s6t hazankban is.” 1d. dr. Bartolits Istvan (1998)
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A vilag élvonaldra érvényes trendekhez képest az EU is
lemaradésban van, és a 90-es évek masodik felétsl jelentés erd-
feszitéseket tesz arra, hogy felgyorsitsa a felzarkézasi folyamatot, azaz az
infokommunikéci6 elterjedését. Ennek legtijabb dokumentuma, az ,e-
Europe 2005: An information society for all” (21/22 June 2002)
Sevilldban prezentélt akcidterv tovabbfejleszti a korabbi , e-Europe 2002”
célkittizéseit, kozéppontba allitva a magéanbefektetések és munkahelyek
kialakitasat el6segité kornyezetet, a termelékenység javitasat, a
kozszolgalatok megujitasat és a mindenki szdmadara biztositott hozza-
férést.

Infrastrukturdlis, vagyis kindlati oldalrél a szélessava hélozat
kiterjedt - és megfizethet6 aron valé - elérhet6ségét és az informacios
biztonsag kialakitasat allitjak a fokuszpontba, mig keresleti oldalrdl a
modern kozszolgédlatok megteremtését: e-kormanyzat, e-tanulds, e-
egészségligy és e-business (beleértve az e-kereskedelmet is.)

Ezek a tervek kijelolik a versenypélyat a csatlakozo orszigok szamara
is. A kilencvenes években a kelet-kbzépeurépai orszdgoknak
tulajdonképpen egy sajit gazdasdgi szinvonaluknal is alacsonyabb
szintr6l kellett felfejleszteniiik az els6sorban politikai okok miatt
kordbban teljesen héttérbe szoritott vezetékes tavkozlési halézataikat.
Ezzel parhuzamosan a mobil tadvkozlésben mar lényegében egyiitt
indulhattunk a tobbi orszédggal és a gazdaséagi fejlettségiinknek meg-
felel6 mértékben sikeriilt az 1j technolégiaval mind elterjedtségben,
mind a tulajdoni viszonyokban lépést tartani.'® Ahogy az uni6 a relativ
elmaradédsanak a feltdrdsabol indul ki, tgy a 2002 decemberében
elkésziilt Magyar Informaciés Tarsadalom Stratégia (MITS 2002) is
szamos negativumot kénytelen szadmitasba venni. Bar a kilencvenes évek
fejlédése impozans, a lendiilet mégis megtorpant, szamos kezde-
ményezés félbeszakadt, til sok mindent kell korméanyzati ciklusonként
gjrainditani. A korabbi vezet6 tavkozlési szolgéltaté monopolhelyzete
megmaradt, a halézati hozzéaférés koltségei kiemelkedSen magasak; nem
veszély, hanem tény, hogy a magas szolgaltatasi dijak visszavetik az
internet és az internet-hasznalat hazai terjedését. Kevéssé vigasztalhat

10 2000-ben Magyarorszagon az Osszes tavkozlési hivas felét, az Osszes beszélgetési
id6 mintegy negyedét folytattdk mobil késziilékr6l. Tovabbi adatokat 1dsd a Fiig-
gelék 2. és 4. tablazatiban és a 4., 5. és 6. dbrajdn.

37



benntinket, hogy a tavkozlési piac szabédlyozdsa mashol sem kielégito, és
az uni6 altalaban az Gjraszabélyozast volt kénytelen sajat maganak is
célul kittizni.

A MITS céljainak kialakitdsakor timaszkodik a Nemzeti Fejlesztési
Terv (NFT 2002) megéllapitasira: az egész gazdasag alapvetd kihivasa,
hogy a korabbi eréforras-vezérelt palyar6l egy innovacié vezérelt
péalyara kell atallni. Ennek soran, 6sszhangban az e-Eurépa 2005 fentebb
idézett céljaival is, nem elég az infokommunikacié kinalati oldalat
fejleszteni, hanem arrél is gondoskodni kell, hogy az 4j technolégia
gyorsan és eredményesen behatoljon az egyes dgazatokba, illetve széles
korben elérje a tarsadalmat.!

A gazdasagi és tarsadalmi versenyképességet explicit modon is
nevesiti a MITS-nak az a nagyon hangstlyos vonulata, amelyik a digitdlis
szakadék elkertilését, a hozzdférés &ltalanossa tételét, ezzel egyben a
regionalis kiilonbségek csokkentését célozzal2. Az &dgazati célok (e-
allamigazgatéds, e-onkorményzat, e-egészségligy, e-igazsagszolgaltatas,
e-kulttra, e-gazdasag, e-kozlekedés) messze talmutatnak az info-
kommunikacié sajat dgazati szempontjain, amit az is kifejez, hogy az
egyes agazati infokommunikaciés stratégidkat maguknak az érintett
dgazatoknak kell (2003 oktoberéig) elkésziteniiik, a MITS ehhez
irdnyokat és egységes vazlatkereteket szab csupan meg. Ilyen médon a
stratégiakészités mar maga is részét képezi az informatikai kultdra
tudatositasdnak, ezzel el6segiti azt a folyamatot, hogy ne csak a korabbi
megoldésok jobb technolégiaval torténé kialakitdsa valjon dgazati céll4,
de fokozatosan az Uj technolégia altal lehet6vé valé Gj, innovativ
megoldasok is megfogalmazasra keriiljenek.

A halézati infrastruktira dgazatok egy részét (a vizgazdalkodast és
az energiagazdalkodast) nem sorolja fel a MITS a kiemelt dgazatok
kozott. Visszautalva arra a kordbbi észrevételre, hogy azok az dgazatok

11 Célok felsorolasat és versenyképességhez valé viszonyat lasd a Friggelék 1. tabldza-
tdban

12, Az infokommunikaci6 terén az orszag versenyképességének javitasa céljabol - az
orszag teljes tertiletén - a regionalis kiillonbségek felszamolasaval béviteni kell a ko-
z0sségi hozzaférési helyek szdmat, az informaciés tarsadalom vivmanyainak hasz-
nalataval pedig el6 kell segiteni - a hatranyos helyzet(i rétegek szdmara is - a valodi
szolgéltat6 allam kialakuldsat.” (MITS 2002)

38

képesek megujulni, (és versenyképessé valni) amelyek magukba tudjak
fogadni az infokommunikéciés technoldégia 4j eredményeit, ezt azzal
magyarazhatjuk, hogy ezek igen fontos stratégiai dgazatok, de ugyan-
akkor er6sen kotédnek a korabbi erdforrds wvezérelt fejlédési pilya
gondolkodasmédjahoz. Bizonyos mértékben érvényes ez a szallitdsi
agazatra is, amely viszont helyet kapott e-kozlekedés cimen a stratégia
megcélzott 4gazatai kozott. Frdemes megnézni, hogy a szamos
kozlekedési alagazat koziil az infokommunikaciés megkozelités milyen
szlik és célzott tertiileteken lat fejl6dési-megujulési tartalékot. 13

Ajanlds: Az infokommunikaci6 és a versenyképesség tsszefiiggése
a tobbi agazattol eltér6 megfontoldsokat kell érintsen. Ma mind
Eurépédnak a gazdasdg élvonalahoz val6é felzarkézasaban, mind
Magyarorszagnak a fejlett orszagokhoz val6 felzarkézasi folyamataban
kulcsszerepe van a kordbbi eréforras-vezérelt palyarél az innovécié-
vezérelt palyara torténé atallas sebességének és sikerének. Ebben a
folyamatban alapvet6 fontossdgti kérdés az informatika elterjedése, a
tobbi agazat fejlédésébe torténd beépiilése. Ezért az infokommunikaciés
dgazat sajat versenyképességének is kiemelt figyelmet kell kapjon akkor,
amikor egyébként a gazdasag egészének a versenyképességérél van szo.

13 ,eKozlekedés: Célunk a fenntarthaté mobilitds, a magasabb szolgaltatasi szinvo-
nal, a gazdasagos és kornyezetkimélé kozlekedési rendszerek kialakitasa. A jovo
intelligens kozlekedési rendszerei olyan integralt rendszerek, amelyek mind az tt-
tizemeltet6k, mind az tthasznal6k szamdara mindenhol, minden idében elérhet6 in-
forméciékat nyujtanak a kozlekedéshez kapcsolédéan, felhasznaldbarat eszkdzok,
illetve informacios berendezések segitségével. Kiemelt jelentSségtinek tartjuk az
utazési informacios szolgaltatasok teriiletén egy atfogé - dinamikus és statikus ada-
tokat, forgalmi adatokat, térképi informécidkat tartalmazé - szolgaltatast, amely a
sziikséges informaciokat a haldzati elérhet6ség mellett, a jarmtivezet6khoz kiilon-
boz6 tipusd médidkon (mint pl. radio, telefon, fax, SMS, internet) keresztiil is tovab-
bitani képes. A varosi kozlekedés/kozosségi kozlekedés terén fontos az inter-
modalités javitdsa és a tomegkozlekedés elényének biztositdsa. Tovabbi, stratégiai-
lag fontos tertilet az intelligens kartydk alkalmazésa a kozlekedés tertiletén, elsésor-
ban a tomegkozlekedés egységes jegyrendszerének kialakitasdban.” (MITS 5.2.7)
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Filiggelék

1. tablazat. A Magyar Informdcios Tdrsadalom Stratégia célkitiizéseinek a

gazdasdg versenyképességével vald kapcsolatai

Hozzajarulasa a
Jel |Acél gazdasig

verseny-
képességéhez

C1 [Jobb munkalehetSségek, munkakoriilmények biztositasa **

o Tobb tudashoz, ismerethez jutds biztositdsa, az ismeretszerzés o

megkonnyitése

C3 |A szabadid6 hasznos, kellemes eltoltése *

C4 |Az emberi kapcsolattartds megkonnyitése, minéségének javitasa ik

C5 |Privat szféra védelme *

Cé

c7

C8

c9

C10
C11
C12
C13
C14
C15
El

E2

E3

E4

E5

E6

Informéaciéhoz jutas megkonnyitése, a kozérdekti informaciokhoz

EsélyegyenlGség (hatrdnyos helyzetti csoportok és térségek

Berendezések (egyéni és kozosségi elérésti gépek, IKT eszkozok)
hozzaférhet6ségének biztositasa

Alkalmazasok (alapalkalmazdsok, alapinformaciok) rendelkezésre

Politikai, dontéshozéi elkotelezettség az informécids tarsadalom

*%
torténé hozzaférés biztositdsa
Véleménynyilvénitas szabadsdganak biztositasa *
Téarsadalmi, gazdasdgi biztonsdg (egészségligyi, oktatasi -

rendszerek miikddése, azokhoz torténé hozzaférés)

esélyegyenl@ségének) biztositésa -
Kulttra és a nyelv megérzése *
Hatékony, szolgaltaté kozigazgatas ok
Nyitott, atlathato kozszféra (iivegzseb) ok
Erés civil tirsadalom megteremtése **
Egészséges életmod *
Egészséges kornyezet bl
Megfelel savszélességii és elérhetéségli haldzat biztositédsa **

*k

*%
dlladsa
Alapszolgaltatasok (hélézati és alkalmazasi egyarant) elérhetésége **
Hitelességet, megbizhatésdgot, sértetlenséget, bizalmassagot o

biztosit6 infrastruktira megteremtése

41



épitésével kapcsolatban ) .
o |Az informatika (mint eszkoz, illetve a MITS céljai) térsadalmi N 3. tablazat. EQy széleskorii att'ek;;{tf/z: lel;(etseges keretei - aldgazatok és
elfogadottsaganak novelése 1nakatoro
E8 [Hatékony, versenyképes gazdasag sk 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
E9 Felhaszndl6i ismeretek, készségek szintjének emelése (human . = = o
ertforras fejlesztése) \g 2 . B T E = C
= @ R = 8 @
E10[Tarsadalmi, tudoményos innovécio, kutatés és fejlesztés bl E 8 = w0 é g § ?D § ‘g
QL = = o0 bS] S S S © Y VI —
= v w N Yy 0= & ® 3
4 R PEp: 114 P R g £ = =
Forras: a MITS (2002) tablazata nyoman, altalunk onalloan értékelve az egyes *:f \gio e E = = 3 g £2 0y E 5 5
= N N N 8 =
célokat ELEEE50Y RS ESHE 3
FEE02YEe¥eYELLZ0ORE

A kapcsolatok erésségére éltalunk adott értékeket nyilvan lehet vitatni. Az

viszont megemlitendd, hogy egyetlen olyan célt sem taldltunk, amelyik abban 1 |vastt
a felfogasban, ahogy ez a dolgozat a gazdasagi versenyképességgel foglalko- 2 |kozat
zott, ne lett volna el6segitSje a versenyképességnek. 3 |vizi
4 |legi
2. tabldzat. Az egyes hdlozati infrastruktiira dgazatok részardinya az dsszes 5 | varosiés
dgazat brutté hazai termékének elddllitdsdban tomegkozlekedés
Ev |Osszeségazat Energia Vizgazd Széllitas Posta Tavkozlés Vizikozl —Légikozl 6 |logisztika
7 | csvezets
foly6 aron, millidrd forint csbvezetek
8 | vizkészlet-
1997 7556 2398 452 4399 486 2220 2,6 10,2 gazdalkodés
1998 8874 2877 543 5124 59,7 2745 42 131 . 3
9 | ar- és belviz,
1999 9973 3297 593 5736 676 3366 35 14,1 mederszab,
2000 11506 3453 697 6301 736 3584 34 119 10 | vizellatas
11 |szennyv. és
az Osszes GDP szazalékaban csatornazas
1997 100,00 317 0,60 582 064 2,94 0,03 0,13 12 | (hulladék?)
1998 100,00 3,24 0,61 577 067 3,09 0,05 0,15 13 | villamos-energia
1999 100,00 3,31 0,59 575 0,68 3,38 0,04 0,14
14 |foldgaz
2000 100,00 3,00 0,61 548 064 311 0,03 0,10
15 | kéolaj
16 |szén
Forras: KSH-adatok, elérheték a  Viziigy honlapjan 17 | meggijul6 energia

http:/ /www.vizugy.hu/vizgazd9801/01/14.htm 18 | avtiees

19 |tavkozlés
20 | mtisorszoras

21 |postai szolgaltatés
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Megjegyzések . — . .
; . . 4. tabldzat. Egyes infrastrukturdlis teljesitmények iddsorai a GDP-vel valo
A fenti tablazat oldalrovataban arra hivjuk fel a figyelmet, hogy a

dsszevetésben
ha/lozatl 1nfras’Er1%kt1{ra/ agazatok teljes korti attekintése legalabb hiisz TV oS Tt Ty Sremdy Kindul o o
alagazat elemzését kivanta volna meg,. széllitis  személy- személy-  gépkocsik tavbeszéls- beszéls 6
. et T . . indexe szélliths ~ szélliths ~ szama forgalom, f6vonalak el6fizet
A fejrovatokban jeloltiik azt, hogy mely mutatok és dsszeftiggések tonnakm  indexe  indexe, millio széma, s, ezer
figyelembevételét tekintjiik feltétleniil a gazdasdg versenyképességére alapjan™  utaskm  utasszim hivas  ezer darab
< . P < 1At A alapjan  alapjan
vonatkoz6 elemzések részének. Az 1-4 oszlopokban az alagazat sulyét és 00 9050 19505100 195010
trendjét jellemzé 4tfogd gazdasdgi mutaték keriiltek (naturalis
AN L e SR, s AT 404 . 1950 100 100 100 13054 2307 110 -
teljesitménymutatd, koltségvetési raforditas, GDP el6allitasban vald 1951
A < P Py . s 1as 2114 1959
részarany, beruhazasok mértéke). Az igy k1]e.lolt tablazatelemek 1980 100 256 o 191 31268 5382 w34 104
jelképesek, nem egy-egy szamot, hanem egy-egy id@sort jelképeznek, 11 18 20 8 A 53 o %
példdul a 1. sor és a 3. oszlop taldlkozdsa a vasttnak a GDP 1963 117 302 274 207 71297 596.1 769 471
164llitasab 16 aranvat b 5 id6 Ezt koveti 5-10 1964 123 337 292 25 8247 6064 2914 675
eldallitasaban valé aranyat bemutatdé i1dosort. Ezt koveti az 5-10. 1965 124 344 206 220 99395 5533 338 31
: 4 4 4 A 1966 133 369 305 23 116677 5698 3192 9%
oszlopokban az egyes mfrastruk.tura aldgazatoknak a Vere.nykepesseg 1967 15 et 8 % 110 2969 69 1169
mas tényezdire kifejtett hatdsainak az érzékeltetése: kifejezve azt a 1968 10 x 3 2 lewm o8l o 1
meggy&zddésiinket, hogy az infrastruktira részben nem kozvetleniil a 1970 168 430 325 257 BBE 6388 301 1769
Ké ) h K6 ke 5o mias feltételei 1971 179 446 3% 23 283661 6%4 4241 1943
versenykepessegre, hanem Ozvetve, a versenykepesseg mas e tételeire 1972 190 459 338 270 332565 765.2 4512 2085
ok 4sai ik . 1973 203 525 346 275 399776 7199 4706 219
fejti ki a hatasait. It.t az egyes rubrikdkba ugyancsak nem egy-egy Tom e B g S0 asoopd Toa  ame o
szdmot, hanem tulajdonképpen egy-egy tanulmanyt, elemzést kell 1975 2z 20 %7 e 7654 08 20
elképzelni: pl. az 1. sor és a 6. oszlop taldlkozasanal a vasatnak a (orszag) 1977 254 631 383 205 720133 802 53 257
FDI vonzé képességére kifejtett hatdsair6l sz6lé tanulmanyt. A 1o %953 2”7’2 235 % 3%2};5’ 1%;13:2 ?,23;2 3?33
versenyképesség feltételei koziil az 5-10 oszlopokban szerepeltettiik a 180 o P e e N g7z B
K+F-et, a mtikod6 t6ke vonzast (FDI), a kis- és kdzépvallalatok fejlédését 1982 %g? g% % gg? g&%ﬁgﬁ 13%%2 g;gi 52362
(KKV), a foglalkoztatottsdgra, a képzettségre és a tdrsadalmi t&kére 1984 299 697 371 339 134101 10485 7054 2995
e . . o A1 s 1985 298 683 369 343 1435937 102 788 2911
kifejtett hatasokat. Kimaradt az intézményrendszerre val6 hatés, ehelyett 1986 30 oy 370 39 1538877 11055 702 9930
- 1987 315 714 372 35 1660258 11848 8127 2958
a 11-16 (.)s'zl,opok!oan f'elso.ll‘olt’unk olyan fontos d?kum'entur}nokat e i s i o R 1 sy o
(dgazatpolitikdk, &gazati torvények, illetve a teriiletfejlesztés, a 1989 317 771 378 337 173385 12421 9159 2944
N . ; P . . . 1990 306 6% 362 311 194553 13008 9958 2930
kornyezetvédelem, ill. az eurdpai csatlakozas policy dokumentumai) 1991 269 455 38 288 2015455 14561 11291 282
P . ok : . X Ao 1992 261 400 311 266 2058334 16381 12921 2863
amelyekkel valé kolcsonhatdsok vizsgalata kiemelt jelentSségl. Itt 1993 9 237 300 %1 o013 1889 14976 2819
tulajdonképpen egy kontroll elemzésrél van szé: annak feliil- 10 o 20 o e e S U S o
vizsgélatdr6l, hogy vajon az adott szakpolitikai dokumentumnak, 199 275 434 339 250 2264165 2967 26512 253
. b A TAen: e 1997 288 433 351 257 297115 37887 3093 2589
mondjuk a vasdtra vonatkozé ajanldsai ©Osszhangban vannak-e a 1998 302 474 361 41 218010 41439 33851 2692
g p 4 e A1 4 1999 315 459 389 241 25552 42503 36091 2682
vasutnak a versenyképességre gyakorolt hatdsai szempontjabol 000 B 420 106 %5 ean0e 4105 34793 2640

megallapithato tennivalokkal. Forras: KSH-ECOSTAT <http.//wwuw.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>
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1. dbra. Az druszdllitdsok indexe a GDP fiigguényében 1960-2000
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Forrds: KSH-ECOSTAT http.//www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html

Az alapséma a szallitdsok esetében nagyon hasonlé az energia-
fogyasztasndl tapasztaltakhoz. Lényegében egyenletes novekedés
jellemezte mind a GDP-t, mind az aruszallitidsokat 1960 és 1979 kozott, és
kis toréssel (alacsonyabb novekedési iitemmel) az Osszefiiggés még
végigkisérte a nyolcvanas évtizedet is. A nyolcvanas évek végétsl 1993-
ig, a GDP és a szallitdsok is visszaestek, el6bbiek egy b6 évtizeddel,
utobbiak kett6vel 1994-95-ben megkezd6dott egy visszadllas a kordbbi
pélyara, 1996-t6l azonban j6l lathaté, hogy valéjadban nem a korabbi
péalyara, hanem egy 4j palyara &llt be a fejl6dés, ahol ugyanakkora GDP
értékhez jelent6s mértékben kisebb szallitasi 6sszvolumen tarsul. Nem
lehet hasonl6an biztosat mondani arrél, hogy vajon a palya meredeksé-
gében is beédllott volna valtozas, vagyis, hogy a tovabbi GDP novek-
ményekhez a korabbi ardnyoknak megfelel6, vagy annal kisebb széllitasi
novekmények tartoznak-e.

Ez a kérdéskor nem érdekmentes. A szallitasi dgazatban azt varjak,
hogy a GDP névekményével minél jelent6sebb széllitasi volumennove-
kedés is varhat6, mikozben a gazdasag egésze nem ebben érdekelt,
hanem éltaldban kisebb tomegt (korszertibb, kevesebb anyagot és ener-
giat tartalmazo) termékek el6allitasdban. Az ellentmondéds nem valédi,
mert tulajdonképpen a szallitasi agazat is ebben érdekelt, az ilyen kor-
szeri termékek szallitdsabol ugyanis a kisebb suly ellenére sokkal
nagyobb bevétel realizdlhaté - annak, aki felkésziilt az adott termék sz&l-
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litdsara. A valodi kérdés ez: arra a széllitasra késziil-e fel az agazat, ami
varhato, vagy valami korabban volt arutomegek visszatérésére var-e.

2. dbra. A tdvolsdgi személyszillitdsok indexe a GDP fiiggvényében 1960-2000
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Forras: KSH-ECOSTAT http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html

3. dbra. A személygépkocsik szama a GDP fiigguényében 1960-2000
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Forrds: KSH-ECOSTAT http;//www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html

Tévolsagi személyszallitdsban az aruszallitashoz képest korabban,
a 1983-84-ben kovetkezett be egy viszonylag jelents visszaesés, tehat
még akkor, amikor a GDP folyamatosan emelkedett. Ehhez képest az6ta
pélya-valtds nem volt: a GDP emelkedésekor emelkedett, csokkenésekor
csokkent a szallitasi teljesitmény, de lényegében ugyanazt a pélyat ko-
vetve oda-vissza. Itt tehat, tgy tlinik, a rendszervaltds nem okozott
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strukturalis sokkot. A tovabbi elemzések el6tt feltétleniil pontositani
kellene a ,tavolsagi személyszallitas” statisztikdjanak a tartalmat és
gyljtési modszertanat: elkeriilends, hogy esetleg olyan adatokat
~elemezziink” amelyek éppen azért mutatnak nyugodt lefolyast, mert
esetleg ez a trend képezte a becslés alapjat.

A szallitasi teljesitményektél eltér6 moédon alakult a GDP és a
gépjarmtallomény Osszefiiggése: az allomany novekedése a GDP
visszaesése idején is folytatodott, és éppen az utolsé 6t-hat évben torpant
meg, amikor a GDP viszont emelkedni kezdett. Itt nyilvanvaléan arrél
van sz6, hogy nagyon jelent6s volt a keresleti puffer, a sorbanallas a
nyolcvanas évek végéig, vagyis kevesebben jutottak gépkocsihoz, mint
arra igény lett volna. A rendszervéltast kovet6 években ez a kereslet
valédi vasarlasokban mutatkozhatott meg.

Egy hasonl6 sorbanallas old6dott fel a tdvbeszéls esetében, ahol a
forgalom és az ellatottsdg gorbéje nagyon hasonléan alakult. 1988-t6l a
GDP visszaesése ellenére a kereslet tovabb nétt - 1992-93-ig 1ényegében
a korabbi tempoéban, mig koriilbeltil ekkorra teremtédtek meg egy
fokozott fejlédés mtiszaki feltételei, amely, egyébként torténetesen
egybeesett azzal az id6szakkal, amikor a GDP is tjra fejlédésnek indult.

4. dbra. A tdvbeszéld hivds kezdeményezés a GDP fiiggvényében 1960-2000
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Mind a févonalak szamaban, mind a beszélgetések szamat tekintve
a novekedési titem 1996-97 o6ta mérséklédik, 2000-re csokkenés is
mutatkozott. Az Osszetett jelenséget nyilvan szdmos oldalrél kellene
elemezni: drviszonyok a vezetékes tavkozlésben, a helyettesitd rend-
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szerek hatdsa, stb. Itt tehat beleiitkoziink a vezetékes tavbeszélé hazai
versenyképességének a kérdésébe, ami eredetileg nem témdank, mi a
tdvkozlési infrastruktiranak a gazdasig versenyképességével valé kap-
csolatat akarjuk elemezni.

5. dbra. Tavbeszéld févonalak szama a GDP fiigguényében 1960-2000
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Végiil bemutatjuk a televizio-el6fizetések alakuldsat, egy olyan
szolgéltatasét, aminek nem volt elhalasztott kereslete. Ennek megfele-
l6en egészen 1995-ig szerény a kapcsolata a GDP-vel; az egyszeri
nagyobb el6fizetés-visszaesésrdl is talan megkockaztathaté kijelenteni,
hogy legalabb akkora szerepe lehet benne az el6fizetési moral és a
politikai nézetek valtozasanak, mint a gazdasagénak.

6. dbra. Televizidelbfizetések szama a GDP fiigguényében 1960-2000
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