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Az elmult években az egymast valté magyar kormanyok versengtek abban, hogy melyikik
épit majd tobb autdpélyat. Ebben a kérdésben minden parlamenti part kdzott egyetértés van.
Ugyanakkor egyre tobben kérddjelezik meg ezeknek a beruhdzasoknak az ésszerrisegét,
azonban ezek a vélemények alig kapnak nyilvanossagot. Jelen tanulmanyban ez utdbbi
nézetek rovid ismertetésére vallalkozunk.



Segitik-e a gazdasagi fejlodeést az autdpalyak?

. ...Mit ad nekiink az EU és a pénzt mire koltjik? Azokkal értek egyet,

akik szerint a kapott pénz legfeljebb 30 szazalékat szabad a gazdasag

élénkitésére forditani, 70 szazalékat a tarsadalomba kell fektetni. Az

Ujonnan felvett orszagok a strukturalis és kohézios alapok jelentés

részét az infrastruktlraba tették, az egyetlen kakukktojas irorszag volt.

Ok a tdmogatés 80 szézalékéat az oktatasra, a tudas alapu tarsadalom
épitéséreforditottak. Tessek megnézni, hova jutottak az irek!”

Fodor Istvan, az Ericsson Magyarorszag elndke

ésaMagyar EU Bévitési Uzleti Tanacs elnoke

(Uzleti 7, 2002. december 16.)

1. Javul az elérhetéség?

Az autdpalydk épitésének egyik f6 indokaként azt szokték felhozni, hogy dtaluk javul az
érintett térség elérhetésége. Természetesen, ha csak az autval, busszal vagy kamionnal az
autopayan toltott idot hasonlitjuk 6ssze a vele parhuzamos utakon torténé haladassal, akkor
ez az dlitas dtaldban igaz. Ha azonban a szélesebb sszefliggéseket tekintjuk, akkor a helyzet
egydtaldn nem ilyen egyértelmii.

Mivel a rendelkezésre dl6 forrésok igen korldtozottak, az autopdlyak épitésére forditott
Osszeget a kozlekedés egyéb terlleteirsl kell elvonni, igy példaul a meglévé kozutak
karbantartasatél, a tomegkozlekedés mikddtetésétél, a vasithdldzat fenntartasatol, a
kerékpéros és gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasatdl. Ennek kovetkeztében tarsadal mi
szinten joval nagyobb mértékben romlik az elérhetéség, mint amennyire esetleg javul az
autopalyak |étesitésével.

Az autopdlyakon zgjl6 forgalom tllnyomo része lakott telepiilésrészekrdl indul, illetve oda
érkezik, igy ezek Utjaira szamottevé tobbletforgalom zidul. Tehdt az autépalyék a tel epil ések
kozotti szakaszokon csokkentik az eljutasi idét, azonban a telepiléseken belll sok esetben
novelik azt. Budapesten példaul jol lathatok ennek katasztrofdlis hatésai. A févarosban és
kornyéken tobb szédzezer ember t6lt naponta 20-30 percet vagy enndl is hosszabb tobblet id6t
kozlekedési dugdkban az autopalyak bevezeté szakaszain és az azokhoz csatlakozd utakon,
ugyanakkor a tobb széz milliard forintba kertl6 autopalya-épitéseknek dlitlag az a f6 célja,
hogy joval kevesebb ember eljutasi ideje csokkenjen legfeljebb ennyi id6vel!

Szamos egyéb jelenség is azt bizonyitja, hogy az elérhetéséget — bar jelentésége sok
esetben tagadhatatlan — nem szabad fetisizalni. Az elmult években példaul tobb szézezer
ember koltozott ki Budapestrél a kornyéki teleplilésekre, vallalva, hogy a korabbinal akéar
egy-két oraval is tobb idot tolt kozlekedéssel csak azért, hogy 6 és csaladja kellemesebb
korulmeények kozott lakjon. Tehdt ebben az esetben (is) tdmegesen részesitették elényben az
egészséges lakdkornyezetet a jobb elérhetéséggel szemben.

Magyarorszég egyes térsegeiben a vallalkozasok exportképessegét aligha noveli, ha az
utolsd 100-150 kilométeren 10-20 perccel hamarabb lehet oda eljutni, mikézben exportunk
legnagyobb része 1000 kilométer fellli tévolsdgra megy (legnagyobb felvevépiacunk
Németorszdg). Raéadasul a kamionok a hatdrokon ennél jéval tobb idot toltenek el
vérakozassal.

Naponta olvashatjuk, hogy a hazai textilipar tonkremegy a tavol-keleti olcsd termékek
behozatala miatt. Szamos egyéb termék esetében is a tobb ezer kilométer tavolsagban lévé
orszagokbdl szarmaz6 import hatékonyan versenyez a nagysagrendileg (esetenként tobb
nagysagrendileg) kozelebb eléallitott magyar termékekkel — itthon és kulféldon egyarant.
Mindez szintén azt tamasztja ald, hogy a tervezett (f autopdyak révén esetenként
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megtakarithatd 10-20 perc szdllitasi id6 gyakorlatilag semmivel nem jarul hozza az orszag
versenyképességének novel éséhez.

Furcsa az is, hogy a kozlekedés térca az M3-as megépitését szintén az elérhetéség
javitasaval indokolta, ugyanakkor hosszU ideig elvetette a civil szervezeteknek azt a
javaslatét, hogy az MO-s keleti szakasza északi részének nyomvonala a lehetseges legrovidebb
Osszekottetést biztositsa az M3-as autopdlya és a 31-es fout kozott, hanem helyette azt az
Arpédfold és Csomor kdzé tervezett nyomvonalat ersltették, amely az eébbi vétozathoz képest
20 kilométerrel hosszabb utat jelent az MO-son az M3-as és az M5-0s (illetve az M1/M7-es)
autopalyak kozott.

Nehezen magyarazhatdé az is, hogy ha a korményzat valéban fontosnak tartja az
elérhetéség javitasat (és a telepiilések tehermentesitését), és gy véli, hogy ehhez sok szaz
milliard forintot kell autopdya-épitésre koltenie, akkor miért riasztja el azok lehetséges
hasznal6it az autopdya-dijakkal. A masik oldalrél pedig az a kérdés vethet fel, hogy
amennyiben az autopalyak rendkivil fontosak a kdzlekedok, afuvarozok részére, akkor miért
kerlli el a személy- és tehergépkocsik jelentés része — kilondsen a magyarokna jéval
magasabb jovedelemmel rendelkezé kllfoldi kamionosok — a fizet6 autopadlyakat, és hasznalja
ateleplléseket is kettészel 6, parhuzamos régi utakat.

Az elérhetéség az elmult években folyamatosan romlott azok szédméra, akik
tomegkozlekedéssel, kerékparral vagy gyalog kivantdk megkozelitenitk Uticéljaikat (egyéb
kedvezétlen hatasai mellett ez a tarsadalmi fesziltségeket is kiélezi). A kdzdthoz viszonyitva
nagysagrendileg kornyezetkimél6bb vastiti &ruszalitas is egyre hatranyosabb helyzetbe ker(ilt.
Ugyanakkor az autépalya-épitések jelentds forrasokat vonnak el, amelyeket a kozforgalmu
személyszallités, a vaslti arufuvarozas, a kerékpérozas és a gya ogos kozlekedés feltétel einek
javitasara lehetne forditani. Pedig ez utdbbiakkal sokkal koéltséghatékonyabban joval tdbb
személy és véllakozas szdmaralehetne javitani az €l érhet6séget.

2. Tehermentesit-e az autopalya?

Az autopdlya tovabb gerjeszti a kdzati forgalmat annak 6sszes kéros hatésaival egyltt. Ez
kilondsen sujtja a teleplil éseket, hiszen az autdpalyakon zgjlé forgalom tdlnyomo része lakott
telepuilésrészekrol indul, illetve oda érkezik.

Szamtalan konkrét példat lehet emliteni arrdl, hogy az Uj Utépitések csak novelték a
kozlekedés problémakat, ugyanakkor az Utépitések elmaraddsa nem rontott a kordbbi
helyzeten, st ésszeriibb megoldasokat kényszeritett ki. Ezt a jelenséget mar az 1930-as évek
otajol ismerik a kozlekedéssel foglalkoz6 szakemberek.

» Egy angliai varos mellett épitett autdpalya hatasardl igy szamoltak be a tébb mint 60 évvel
ezelott: , Mihelyt atadték a forgalomnak az Uj utat, 4,5-szer tobb gépjarmi haladt at rajta,
mint a régi Uton. Ugyanakkor a régi uton egydltalan nem csokkent a forgalom.” (A
Brentford varos beltertletének tehermentesitése céljabdl épitett autdpalya hatésardl szolo
jelentés, 1939)

* A brit kormany megbizasabdl készilt tanulmany (Traffic in Towns, HMSO) 1963-ban a
kovetkezoket dlapitotta meg: , Az (j autdpalyak eldnyei ellenére sok amerikai kétségeit
fejez ki, hogy az autOpalya-épitési politika végleges megoldast jelentene. Minden Uj
autopalya, amelyet azért épitettek, hogy a mar meglévsg forgalmi gondokat megoldja, Uj
forgalmat hozott Iétre, ami Ujabb torl6dasokat eredményezett.”

* Amikor az MO-s korgyiirii déli szakaszat megépitettek, a f6 indok az volt, hogy
tehermentesiteni kell a Budadrsi és a Bocskai utat. Az eredmenyrol igy nyilatkozott a
Fépolgarmesteri Hivatal Kozlekedési Ugyosztéalyanak vezetsje: , Tény, hogy az autopalya
atadasa utan csak néhany hétig volt kisebb a Bocskai Ut forgalma, utana Ujra kialakultak a
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torlodasok.” (Népszabadsag, 1995. januar 31.) Megjegyzends, hogy azéta megéptlt az un.
Dél-Budai Tehermentesit6 Ut, azonban a dugok tovabbra sem csokkentek. Ezen az (ton, a
Budadrs Uton és az MO-s déli szakaszan egyarant hatalmas a gépjarmi-forgalom, és az
el6bbi ketté esetében (illetve a hozzgjuk csatlakozd utakon) alandésultak a lakossagi
tiltakozasok a sulyos kdrnyezetszennyezés miatt.

e A brit kormény kulon bizottsagot (SACTRA: Standing Advisory Committee on Trunk
Road Assessment) hozott Iétre a kérdés kivizsgdldsara. A neves szakemberekbol alo
bizottsdg 1994-ben kozzétett jelentésében (Trunk Roads and the Generation of Traffic)
egyértelmiien leszigezte: az Uj utak Ujabb, korabban nem |étez6 forgalmat gerjesztenek. A
jelentés — valamint a novekvé térsadami ellendllés — hatésara a brit kormény torolte
programjabdl az Uj autopdlya-épitési tervek tulnyomo tobbsegét.

Kulféldon sokan kutattdk a fenti jelenség okét, és meg istaldtak ra avalaszt. Az amerikai
Robert Morris A kozZlekedés, mint a keredet és kinalat flggvenye cimii tanulmanydban
elmagyardzta, amit tulgjdonképpen mindannyian tudunk — hogy a keredetet az ar
szabalyozza. Ha az & aacsony, azaz kevés koltséggel és viszonylag rovid idé alatt (az ido
pénz!) tudunk végighaladni egy Uton, akkor azt hasznalni is fogjuk. Ha viszont — példaul a
forgalmi torl6dasok kovetkezményeként — novekszik az eljutds koltsége (idegje), akkor
csokken a keredlet, s az Uton kevesebben fognak haladni. Ily médon kialakul egy egyensuly a
kereslet és akindlat kozott.

Az iparilag fejlett orszdgok példdga ma is azt bizonyitja, hogy még a leggazdagabb
nemzeteknek sincs annyi pénze, ami Utépitésekkel megoldhatnd a kozlekedés torlddéasok
egyre novekvé problémga. Az Amerikai Egyesiilt Allamok jol ellatott autopayékkal,
gyorsforgalmi utakkal, az amerikaiak mégis idejik jorészét a dugokban toltik. Egyes
becslések szerint a kdzlekedési dugok kovetkeztében keletkezd kérok meghaladjék az évi 100
milliard dollart ((Victoria Transport Policy Institute, www.vtpi.org). Rdadasul a helyzet egyre
romlik. A Texas Transportation Institute vizsgélatai szerint
(http://tti.tamu.edu/researcher/v34nl/congestion.stm) az USA nagy agglomeracidiban az
Utépitésekre forditott dollarmilliardok ellenére a kdzlekedési dugdkban eltoltétt atlagos idé
1990 és 2000 kozott 41 szézalékkal novekedett! Az egész orszégra vonatkozdan pedig 1980
Ota 236 szézalékkal lett tobb az az id6, amelyet egy atlagos amerikai a kdzlekedési torl6dasok
miatt vesztegetett el.

Hasonlé gondokkal kiszkodik az Eurdpai Unid is, ahol az autOpélya-siriség jéval
nagyobb, mint Magyarorszigon. Az Eur6pai Uni6 2001-ben efogadott (j
kozlekedéspolitikgja megdllapitja: ,A kozlekedési torlédasok miatt Eurépat az a veszély
fenyegeti, hogy elvesziti gazdasagi versenyképességét. A legfrissebb ilyen targyu tanulmany
kimutatta, hogy egyedll a kozati kozlekedés torlodasok kiilsé koltségel a K6zosség GDP-
jének 0,5%-&val egyenlék. A kovetkezd 10 évre sz0l6 forgalom-elérejelzések szerint, ha
semmit nem tesziink, akkor az utakon 2010-ig jelentésen ndvekedni fognak a torlodésok. A
torl6dasok rovasara irhat6 koltségek 142%-kal fognak ndvekedni, és elérik az évi 80 milliard
eurdt, ami a K6zosség GDP-jének mintegy 1%-a.” Az anyag kovetkezé mondatdban mar a
probléma egyik f6 okat is megjeldli: , A jelenlegi helyzet kialakuldsa részben arra vezethetd
vissza, hogy a kozlekedék nem mindig fizetik meg az ataluk okozott koltségeket.” (Eurdpai
kozlekedéspolitika 2010-ig: itt az id6 donteni. Az Eurdpai Bizottsag Fehér Konyve, Briisszel,
2001)

Ha a nadunk jéval magasabb gazdasagi teljesitménnyel és sokkal nagyobb nemzeti
vagyonnal rendelkez6 orszagok sem tudték autOpalyakkal megoldani a kozlekedés
problémaikat (s6t, azok inkabb egyre csak slyosbodtak), akkor esztelenség azt hinni, hogy
Magyarorszégnak is ezt az utat kell kdvetnie.

Az autépalyak épitése egyébként is a leggazdasagtalanabb modja a telepllések
elkertilésére, hiszen az autopdlyak mentén mintegy 80-90 szazalékban semmilyen teleplilés
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nincs. (Ez a0l csak az M7-es autdpdlya tervezett Balaton melletti szakasza és az MO-s jelent
kivételt. A Balaton mellett azonban béven elegends lenne egy kétszer egy savos Uj Ut
megépitése, az MO-snak pedig elegends csak a keleti szakaszét megépiteni a godollsi atkotés
nyomvonalén.)

Amennyiben aapos vizsgdlatok nyoman célszeriinek latszik az adott telepiilést elkertld Gt
|étesitése, akkor is felesleges autopadlyat épiteni: elegendé a tehermentesitést szolgdld révid
elkerllé Gt megépitése. Ez utdbbit pedig ugy kell megvaldsitani, hogy az érintett térségben
Osszessegében ne novekedjen a kozati kapacitas (azaz a telepilésen belll szikiteni kell az
utak &eresztoképességét). Az (jonnan megépilt at kornyekét pedig megfeleld
terlletrendezési el6irasokkal kell védeni afokozott kdrnyezeti artalmaktol (példaul attdl, hogy
Ujabb forgalomgerjeszto |étesitmények teleplljenek oda).

A fentiekbol egyértelmiien kdvetkezik, hogy alegtdbb esetben nem a kindlatot kell névelni
az Ujabb utak megépitésével, hanem a keredetet (az autdzas és a kozuti teherfuvarozas iranti
igényt) kell csokkenteni megfelelé adokkal és dijakkal, forgalomtechnikai mddszerekkel, a
tomegkozlekedés és a vaslti szallitas javitasaval, parkolasszabalyozassal, a helyi ellatés,
valamint akis- és kozépvallalkozésok tAmogatasaval és mas eszkdzok felhaszndlasaval.

3. Uj utak épitése vagy a meglévék karbantartasa a fontosabb?

Kbzgazdasagi és kozlekedéstervezési szempontbdl egyarant megkérdsjelezheté annak az
értelme, hogy olyan teriiletekre vezetlink autopalyakat, ahol mind az orszagos kézutak, mind a
helyi (6nkormanyzati kezelésben |évd) utak leromlottak, felljitasra szorulnak. Réadasul az
arénytalansag oriasi, tobb nagysagrendii: az autépayak néhany szaz kilométer hosszliak, mig
az egyéb orszégos kozutak hossza 30 ezer kilométer, az Onkormanyzati utaké pedig
meghaladja a 100 ezer kilométert.

A New York-i székhelyli Kozlekedés- és Fejlesztéspolitikai  Intézet igazgatdja a
kovetkezoket irta errél a témé&dl: , Miutan a Vilagbank alaposan megvizsgalta a
magyarorszagi autOpalya-igényeket, arra a kovetkeztetésre jutott, hogy gazdasagilag sokkal
fontosabb az orszagnak a meglévd Uthalozat karbantartasa, mint Uj autopalyak épitése. Az
elégtelen Utkarbantartas a magyar gazdasagnak évente tdbb tizmilliard forint veszteséget
okoz, szamottevéen kérositva a jarmuiveket is.” (Walter Hook: Wheels Out of Balance.
Suggested guidelines for intermodal transport sector lending at the World Bank. A case study
of Hungary. Institute for Transportation & Development Policy. New Y ork, 1996.)

Vadban, a Vilagbank Uj kozlekedéspalitikgjat ismerteté kiadvanyaban a kovetkezéket
olvashatjuk: , Az Utkarbantartasok elhanyagolasa két ok miatt is Gnpusztitd. Egyrészt ndveli a
gépjarmeivek mizkddtetésének koltségeit. Példaul minden dollar amit egy évben megtakaritunk
azzal, hogy nem forditjuk egy napi 500 gépjarmii-forgalommal rendelkezé Gt megfeleld
allapotban tartasara, az utat hasznal6 gépjarmi-lzemelteték koltségeit 3,4—6,1 dollarral
noveli. Masrészt a 10-20 évenként torténd egyszeri fel(jitas az &llam részére 3-szor annyiba
kerl, mintha folyamatosan karbantartand.” (Sustainable Transport. Priorities for Policy
Reform. The International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank.,
Washington, 1996. 26. oldal). Ezért azéta m& nem is nydUjtott kolcsont a Vilagbank a
magyarorszagi autopdlya-épitésekre.

Vidéki térségekben végzett forgalomszamlalasok azt mutatték, hogy a mellékutak rossz
allapota miatt az autdsok inkdbb a joval hosszabb kerlloket valasztjak egy-egy telepllés
megkozel itésére, feleslegesen tovabb ndvelve a magasabb rendii utak terhel ését.

A kozlekedés tarca adatai szerint az orszagos kozUthdlozat karbantartéséra, felljitasara
évente feleakkora osszeg jut, mint amekkora csupan a szintentartashoz szilkséges lenne. A
helyi 6nkorményzatok kezelésében 1évé kozutak esetében atalaban még enndl is rosszabb a

Segitik-e az autopalyak a gazdasagi fejlgdést? 5
Levegd Munkacsoport, 2005



helyzet. Mindez azt jelenti, hogy a nemzeti vagyunk tetemes részét képezé Utjaink és hidjaink
egyre gyorsul6 itemben mennek tonkre. Ha igy folyatjuk, akkor lesz néhany széaz kilométer Uj
autépayank, amelyeket majd egyre nehezebb lesz megkdzeliteni. ..

4. Mit kivan az Eur 6pai Unig?

Tévhit az a gyakran hangoztatott nézet, hogy , az autépaya-épités nem pusztan autondém
gazdasagpolitikai elhatarozas, hanem az EU-tagsaggal szemben tamasztott kovetelmény, sot
esetleg mér atagsagga vaas feltétele.” Az EU dokumentumaibdl ugyanis az deril ki, hogy 6k
a magyarorszagi kozlekedés infrastruktira fejlesztésében nem az autépalya-épitéseknek
adndnak elsbbbseéget. 1997-ben készitett orszégvéleményik szerint ,, Magyarorszagnak
valészinileg a kozuti kozlekedés egyenletes novekedesével kell szembenéznie, és
eréfeszitéseit a vasit és a belvizi hajézés haszndlatéra kell Osszpontositania. Ez esetleg
batoritand a magyar hatdsagokat, hogy megvatoztassak jelenlegi politikgjukat, amely féleg a
kozUtra 6sszpontosit.”

Az EU Kozlekedés Foigazgatésaga az EurOpa Kozlekedés és Kornyezetvédel mi
Szovetsegnek 1997 prilisdban irt levelében egyértelmiien leszbgezte, hogy az Eurdpai Unid
»Soha nem tett és nem is fog olyan kijelentést tenni, hogy Magyarorszdg csak akkor
csatlakozhat az EU-hoz, ha autopalyakat épit.” A Neil Kinnock kozlekedés fébiztos nevében
irt levél hangstilyozza, hogy egy ilyen dlités nem felelne meg az EU kozlekedéspolitikgjanak,
amely akoérnyezet védelmét teszi az elsb helyre.

Az EurOpa Politikakutatasi Kézpont (Centre for European Policy Studies) tanulmanyt
készitett tobb bank, az Uzleti élet, az EurOpai Bizottsag és a csatlakozni kivand orszagok
korményai képviselinek részvételével. A tanulmany szerint éppen a vasuti személyszallitas
és &ufuvarozéds szinvonaldnak emelése nélkilozhetetlen a kelet- és kdzép-eurdpal
orszégokban, ha azok gazdaségi téren fel kivannak zérkézni az Eurdpai Unidhoz.

Nem véletlen az sem, hogy az EU el6csatlakozési aapja eddig csak a vastti
fejlesztésekhez nyUjtott tamogatast, illetve legutdbb az Utburkolat-megerésitési programra
(azaz nem (j utak épitésére).

Az EU fentebb emlitett Uj kozlekedéspolitikgja egyebek mellett leszgezi: ,A vasit
kozlekedéss munkamegosztason belili részardnyanak fenntartasdhoz a csatlakozni kivano
orszagokban a kozuti kozlekedés terlletén még hatarozottabban kell fellépni a kilonb6zo
kozlekedéss modok kozotti igazsagos verseny feltételeinek biztositéasa érdekében (...) a
csatlakozni kivano orszégokban meg kell 6rizni a vasit 35%-0s részardnyat a kozlekedés
munkamegosztasban 2010-re.”

lgaz, az EurOpai Unionak léteznek tervei a Transz-EurOpai Halézat (TEN), illetve a
Kozlekedés Infrastruktira Szikségletek Ertékelése (TINA) keretében a magyar kozlekedési
infrastruktira — koztik a gyorsforgalmi Uthdl6zat — olyan bévitésére, amely fokozlekedés
vonalainkat fokozottabban Gsszekapcsolnd az EurGpai Unidéval. Ezek a tervek azonban
nincsenek megfeleléen kidolgozva és megvizsgalva. Nem késziilt stratégiai kornyezeti
hatésvizsgalat, és nem csupan a szocidis és kornyezeti, hanem a hél6zati szempontokat sem
vették korultekintéen figyelembe. Arrdl sem szélnak, hogy a rendelkezésre alo sziikos
forrasokat mely kozlekedési alagazat fejlesztésére kellene inkédbb forditani az elkdvetkezd
években, azonban a korabban leirtakbdl ez nyilvanval énak tinik.

5. Elésegitik-e az autopalyédk a gazdasagi fejlodeést?
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Tévhitnek tartjuk azt a nézetet is, mely szerint az autopalyak szikségszeriien hozzgjarulnak
az atauk érintett térségek fejlédéséhez. A legUjabb nemzetkdzi kutatasok ugyanis nem
tudnak ilyen kapcsolatokat kimutatni. A téma elismert brit kutatéja, John Whitelegg, a
Lancaster-i Egyetem tandra és a World Transport Policy and Practice cimi folydirat
foszerkesztéje 1994-ben tdbb nagy-britanniai térség tanulmanyozésa soran semmiféle
Osszefliggést nem talalt a vizsgalt térségek, varosok gazdasagi fejlédése és az autdpayakhoz
valo kozelseguk kozott. Kutatdsdnak eredményeit a Roads, jobs and the economy (Utak,
munkahelyek és gazdasdg) cimii tanulmanyaban tette kdzzé: szamos olyan varos mutatott fel
gyenge gazdasagi teljesitményt és nagymértékii munkanélkiliséget, amelyeket autopdyaval
konnyen meg lehetett kozeliteni, mig az autopélyaktol tavolabb ess véarosok kozott szép
szémmal voltak olyanok, amelyek viszonylag gyorsan fejlédtek. igy példaul az autopélya-
kapcsolatokkal kivaloan ellatott Birminghamben, Liverpoolban és Manchesterben volt a
legnagyobb munkanélkiiliség és alegtdbb szegény ember. Whitelegg megallapitésai szerint az
autopalyak kiépitésekor dtalaban nem keletkeznek Uj munkahelyek, hanem a meglévok
atcsoportositasa kovetkezik be. A valalatok ekkor gyakran kézpontositjék termelésiiket és az
arut nagy tavolsagra teritik. Az 6t legnagyobb nagy-britanniai iparvalalat telephelyeinek
szama 10 év alatt 1260-rol 856-ra csokkent, mikézben az egy telephelyre jutd termelési érték
tobb mint méasfélszeresére ndvekedett. Ez a folyamat kilondsen hatrdnyosan érintette a
kevésbé felett térségeket, ahol munkaalkamak sziintek meg, és amelyek termékeit
kiszoritottak a gazdasagilag erésebb tertiletekrdl behozott aruk.

Egy méasik brit kutaté 1995-ben az EU hat orszégéra kiterjedéen végzett kutatasokat a
témé&rol, 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 Eurépa Regiondlis Kutatéintézet (EURES) 1996-ban tanulméanyt készitett ,Az
autépalyak gazdasagi hatasa az Eurdpai Unié kevéshé fejlett tertleteire” cimmel, amely
megallapitja: téves az a feltételezés, hogy az autopalydk mindig jotékonyan hatnak egy térség
fejlodésére. Amikor egy kevéshé fejlett terlilethez autopalyat épitettek, ez nemegyszer azzal a
hatéssal jart, hogy a jol képzett munkaeré elvandorolt, kedvezétlentl alakult a lakossag
korosszetétele, a helyi piacok pedig jelentds veszteseget szenvedtek e, mert
versenyképteleneknek bizonyultak a fejlettebb , kdzponti” térségek gazdasagi és politikai
tllerejével szemben.

»Utak és gazdasdg” cimmel 1996-ban Brisszelben nemzetkdzi konferencidt rendeztek a
témérol. Az EU hivatalnokainak és a flggetlen szakértoknek az eléadasait Osszefoglald
zarObeszédében Gijs Kunemann, az Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvédelmi Szovetség
igazgatdja megdllapitottac nem sikerllt egyértelmii bizonyitékot taldni arra, hogy az
autopalyak épitése a gazdasag és afoglalkoztatottsdg novekedését vonna maga utan az érintett
térségekben. (A konferencia eléadasai a kovetkezé kiadvéanyban olvashatok: Roads and
Economy — Sate-of-the-art report. T& E, Brisszel, 1996.)

A Holland Gazdasigpolitikai Elemzések Intézete nemrég megjelentetett tanulmanya
kimutatja, hogy kilondsen a kis orszagok esetében al fenn az a veszély, hogy feleslegesen
épitenek autépalyakat, mivel az nem jarul hozza 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.
jalius).

, Oridsberuhézasok és kockazatok: a nagyravagyas anatomigja’ cimmel 2005-ben egy nagy
visszhangot kivaltdé konyv jelent meg (Megaprojects and Risks: An Anatomy of Ambition.
Kiad6: Cambridge University Press). A szerz6k — Bent Flyvbjerg, az Aalborgi Egyetem
tanara, Nils Bruzelius, a Stockholmi Egyetem tandra és Werner Rothengatter, Karlsruhe-i
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Egyetem Gazdasagpolitikai Kutatintézetenek vezetéje — 0Ot foldrész tobb széz
Oriasberuhdzésanak elemzésén keresztll bemutatjdk: az Oriasberuhazasokban érdekelt korok
rendszeresen megtévesztik a parlamenti képviseloket, a kdzvéleményt és a sgjtét annak
érdekében, hogy elérjék terveik jovahagyasat és kozpénzekbdl torténd finanszirozasat. Bevett
modszerelk kozé tartozik, hogy aadbecsilik ald a koltségeket és eltilozzak a varhatd
bevételeket, illetve a hasznokat. [ly mddon rendkivil kockézatos beruhazésokat val sitanak
meg Ugy, hogy annak kockézatait elrejtik az adéfizetok és a politikusok elél. Aki elolvassa a
konyvet, sok hasonldsagot figyelhet meg az ismertetett esetek és a hazai autopdlya-épités
gyakorlat kozott.

Az Ujabb SACTRA-jelentés megallapitasai

A brit kormany atal |étrehozott — fentebb mar emlitett — SACTRA bizottsag egy Ujabb
jelentésében az elmult 25 év legkiemelkedébb szakértéinek véleménye olvashaté a témardl. A
SACTRA-jelentés egyértelmiien cafolta, hogy automatikus kapcsolat lenne a gyorsforgal mi
utak épitése és a gazdasagi fejlodés kozott. A kozlekedés mindségének javitdsa nem
feltétlenll jar pénzigyi haszonnal és Uj munkahelyekkel az orszag vagy akér az érintett térség
szamara. Ha pedig mutatkozik ilyen elény, ataldban akkor sem ez a leggazdasagosabb maédja
annak elérésére. (A jelentés megtaldhatd a brit kozlekedési tarca honlapjan:
http://www.roads.detr.gov.uk/roadnetwork/sactralreport99/index.htm) A  jelentés szerint
gyakran eléfordul, hogy nem az utak minésége hétrdltatja a fejlodést egy gazdasagilag
elmaradott terlleten. Itt teh& a koOzlekedés fejlesztése nem feltétlenll [étesit ()
munkahelyeket. Ha pedig mégis létesiiinek, akkor nagy valésziniiséggel az a tavolabbi,
gazdaségilag fejlettebb tertleteken kovetkezik be. A gazdaségilag fejletlenebb terlletek
piacaihoz val6 hozzéférés javitasa ugyanis ahhoz vezethet, hogy a méashol [évé nagy cégek
jutnak tovabbi el6nydkhdz. Ebben az esetben az Uj utak, és kilondsen az autopdlyak épitése
val¢jaban art a helyi munkahelyeknek és gazdasagnak.

A SACTRA jelentés a kbvetkez6 négy kérdésre adott valaszt:

1. A kozZekedés felesztése, mint példaul ( utak épitése feltétlenil a gazdasag
fel pezsditéséhez vezet-e€? A vélasz: Nem, nincs automatikus kapcsolat, mivel az Ut jellegén
mulik minden: néha el6nyds, néha pedig hétréltatja a helyi gazdasag fejl6dését.

2. Szét lehet-e valasztani a gazdasagi fejl ddést és a kozlekedés fejl esztését? A valasz: Igen, a
piac torzulasainak megsziintetése (az a&ak helyretétele) dtaldban jobban javitana a
kozlekedés gazdasagi hatékonysagat, mint az Uj utak épitése.

3. Ajelenlegi értékelési mddszerek val bsaghiien tikr6zik-e a gazdasagi hatasokat? A véasz:
Nem, a jelenlegi koltség-haszon elemzések egyértelmiien hibésak, és olyan esetekben is
tokéletes piaci viszonyokat feltételeznek, ahol val6jaban arrdl szo sincs.

4. Valtozzanak-e az értékelés modszerek? A vdasz: Igen. Az értékelés valos tényeken
alapuljon, ne pedig a csupan feltételezett szabad versenyt tekintse alapnak.

Phil Goodwin professzor, aki a SACTRA kutatasi programot vezette, a ,Fenntarthatd
Fejlodés az Eurdpai Unidban: A kozlekedés igények kezelése, a gazdasigi ndvekedés
elésegitése” cimii nemzetkdzi konferencian (Brisszel, 2001. julius) el6adasdban kifejtette,
hogy korébban a kozlekedés ndvekedésére ugy tekintettek, mint a gazdasagi fejlédés egyik
hajtéerejére. Manapsdg azonban egyre inkabb ennek az ellenkezéje kezd igaz lenni: a
kozlekedés korlatlan novekedése a gazdasagi fejlodés fékjévé vahat. Lehetetlen ugyanis
annyi pénzt eléteremteni, amennyi a fokozodd forgalomhoz szikséges infrastruktira
létrehozésa igényelne. gy a forgalmi torlodéasok és a kornyezeti karok elviselhetetlen
meérteket érnek el. Az sem feltétlendl igaz, hogy a termelés ndvekedéséhez nélkiil6zhetetlen a
kozlekedés teljesitményének emelése. Erre példaként emlitette, hogy Németorszagban 20 év
alatt megkétszerez6dott az élelmiszerek szallitdsa, mikézben az elfogyasztott élelmiszerek
mennyisége gyakorlatilag nem vétozott. (Az éelmiszerek véasztéka sem nétt olyan
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mértékben, ami esetleg indokolna a széllitésigényesség nagymertékii novekedését.) A
professzor aléspontja szerint a kozlekedés novekedésének megdlitdsa lehetséges és
szilkséges. Felsorolt néhdny olyan eszkozt is, amelyek ezt eldsegithetik, kilon hangsilyozva
annak a szilkségességét, hogy a kdrnyezeti és egyéb kéarok koltségeit be kell épiteni az arakba.

irorszag vagy Portugalia példajat kovessiik?

Dr. Kiss Kéroly, Budapesti K6zgazdasagtudomanyi és Allamigazgatas Egyetem docense
az Eurdpa Uni6 egyes orszégainak fejlodését vizsgalva az aldbbi kovetkeztetésekre jutott (A
luzitan csapda. Heti Véasz, 2002-10-25.):

. ... AZ EU fenegyereke irorszag. Az elmilt két évtizedben a kelta tigris mutatta fel a
legnagyobb fejlodést, a leggyorsabb gazdasagi ndvekedést. 1973-as bel épésekor egy fére jutd
GDP-je még csak 59%-a volt az EK atlaganak, ma méar kozel kétszerese, és meghaladja
Németorszagét, Franciaorszagét, Hollandiaét, Belgiumét, de még Auszridét is.
Autopalyainak hossza viszont nem éri el a szaz kilométert (!). Kétség nem fér hozza, latvanyos
eredményeit nem a siri autopélya-halézatnak koszonheti (bar igaz, szigetorszag lévén a
tengeri kdzekedés szerepeis jelentss).

Nézzink meg most egy olyan orszagot, amely jO tanulé mddjara hiven kovette az
ajanlasokat, s mindent megtett azért, hogy autopélya-hdlozatat a fejlett nyugat-eurdpai
orszagok szintjére emelje. Az érdeklédd Ujsagolvasd hosszil éveken at gyszelmi jelentéseket
olvasott Portugdliardl. Az 1986-ban kbzos-piaci tagga valt, viszonylag elmaradott ibériai
orszag folyamatosan, mar a csatlakozast megel6zden is hatalmas tamogatasokban részesiilt a
strukturalis alapokbdl, a tAmogatasok egyik legnagyobb haszonélvezsje. 1989 és 1993 kozott
8,4 milliard eurot, 1994 és 1999 kozott pedig 14 milliard eurdt kapott. A 2000 és 2006 kozotti
iddszakban 21 milliard eurd jut Portugélianak a kbzosségi keretekbdl. Az atutalasok idonként
elérték a GDP 3%-4t. Ennek legnagyobb részét — az infrastruktira fejlesztése jegyében —
autépalyak és bevasarldkdzpontok |atvanyos épitésére forditotta. (Méas kiemelt cél volt még az
egyéb gazdasagi agak modernizacidja, a regionalis fejlesztés, az oktatas és az urbanizacio.)

Mindez jelentés eredményekkel jart: a gazdasagi novekedés tbbbnyire gyors volt, az egy
fore jutd jovedelmek tekintetében Portugalia kdzeledett az unids atlaghoz, az orszag nettd
kilfoldi befektetové valt. Osszességében azonban mégis negativan itéljuk meg a portugaliai
modernizaciot. E kudarc az eur6 bevezetésével valt nyilvanvalva: kiderdlt, hogy Portugalia
az EU legdragabb orszaga. A kozszikségleti cikkek és az élelmiszerek 15-20%-kal dragabbak,
mint a szomszédos Spanyolorszagban, a haztartasi energiaval hasonl6 a helyzet, a vizszamla
és a lakasarak pedig kétszeresek. Ezzel szemben a munkabérek itt a legalacsonyabbak, és
mindent dsszevetve az életszinvonal 45%-kal elmarad az EU atlagatal.

Tovabb rontja a helyzetet, hogy a jévedel emkiil 6nbségek Portugaliaban a legmagasabbak.

A termelékenység Portugdlidban a legalacsonyabb, még a gordgorszagitdl is 30%-kal
elmarad. Az elemzok az innovacio-kerllg vallalkozokat és az oktatasi rendszert hibaztatjék.
Ez bizonyéra igy van. De az is tény, hogy Portugélia rosszul hasznalta fel az EU-t6l kapott
hatalmas tamogatasokat, vagy ami még kinosabb: a Kozosség tdmogatas politikgja
el hibazott.

(...)

A biol6gidbdl ismert Liebig-torvénnyel jol érzékeltethets, mirdl is van sz6. Hidba probaljuk az
egyik tapanyag fokozott adagolasaval serkenteni a ndvény fejlddését, az csak meghatérozott
aranyban képes hasznositani taplélékait, a tuladagolas pocsékolashoz vezet. Egy minimalis
kozati halbzatra, kdziton torténs elérhetdségre természetesen szilkség van, de a doktriner
infrastruktarafejlesztés a kdzpénzek elherdalasat jelenti. (...) Portugélia nekirugaszkodasa
kimer Uit a végel athatatlan autépalyak, hidak és a csillogo plazak épitésében.”

» Titkositott” tanulméany az M 3-as autopalyar 6l
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A Kornyezetvedelmi és TerUletfejlesztési Minisztérium megbizasabol 1997-ben a Deloitte
& Touche cég ,Eszak-Kelet-Magyarorszag gazdasdgi és infrastruktira fejlesztésének
Osszefliggése, kiulonos tekintettel az M 3-as autopalya megval Ositédsanak tarsadal mi-gazdasagi-
kornyezeti vonatkozasaira’. cimmel atfogd tanulmanyt készitett arrdl, milyen hatasa lehet az
M3-as autépalydnak az érintett térség gazdasagara. Ezt a minisztérium soha nem hozta
nyilvanossagra, €s nem rendezett réla vitdt. A Levegé Munkacsoportnak is tobb hénapos
utanjarasaba kerlt, mig sikerlilt egy mésolatot szereznie. A tanulmany néhany megallapitasat
az aldbbiakban idézzik.

» A megfelelé kozponti kormanyzati, dnkormanyzati és gazdalkoddi |épések nélkil az
autépalya kozvetlen hatdsai dnmagukban nem alkalmasak a terUleten kivanatos és szilkséges
gazdasagi éénkilés meginditasahoz, sét a kivédetlen kedvezstlen hatasok a térseég tovabbi
periférizal0dasat ergsithetik.”

» Rendelkezésre éllnak ki nem hasznalt alternativ szabad szallitasi kapacitasok, az adott
irdnyba torténg szallitas nem szik kapacitas.”

» Az autépalya 6nmagaban nem okoz gazdasagi fellendilést, ehhez sok tényezs egyittes
jelenléte szikséges. Ezek kozott szerepel a muiszaki fejlesztési potencial, a szakképzett
munkaers, a megfelelé oktatds intézmények, az innovacio orientdlt vallalkozok és
vallalkozasok, a hagyomanyos és kockazati tokét kindld pénzligyi infrastruktara, a
telekommunikacios infrastruktdra, valamint a vallalkozasbarat politikai és gazdasagi
kornyezet, kdzigazgatas.”

» Az autépalya elonyei érvenyesilhetnek a Nyugaton a gépjarmi, gép és elektronikali,
gyogyszer és fogyasztas cikk iparban elterjedt , just in time’ rendszereknél, melyek kis
foldrajzi tavolsagra és megbizhatd, pontos széllitasra alapozva néhany oras készettel
dolgoznak. Azonban Szabolcs Szatmér fejletlen iparral ésinfrastruktdraval rendelkezik a fenti
szektorokban, s foldrajzilag viszonylag messze helyezkedik el a nyugati cégektsl, melyek ilyen
jellegii szallitasra az orszag nyugati felében levs telephelyeket részesitik elényben. (S még
onnan is igyekeznek a vasutat igénybe venni - példaul az Audi gydri Uzemének is ez a
torekvese.)”

» Ugyanazt az 6sszeget autépalya épités helyett a beruhazasok tamogatasara forditva sok
tizezerrel toébb munkahelyet |ehet |étrehozni.”

» A kozZlekedési infrastruktira névelése megszinteti azt az Eurépdban mér ritka helyzetet,
hogy viszonylag nagy 0sszefliggs terUleteket hagy érintetlentl a kdzlekedés. Az utak keresztbe
szelik az élvildg mozgasanak pélyait, az 6kologiai folyosdkat, s évezredes génkicserélés
kapcsolatok szinnek meg.

. -.bizonyithaté, hogy a transzport folyamatok &ltal szallitott szennyezéanyagok
felhalmozodnak, akkumuldlodnak a természetes kornyezetben. ... Kritikus a helyzet pl. a
talajsavanyodas teriletén. Egy kilencvenéves ciklus alatt majdnem egy egész pH értéket
csokkent BAZ megye mezégazdasagi talajainak kémhatésa, s az dsszes terllet egydtddéenek
savassaga mér meghaladta azt a kritikus értéket, amely alatt a talajélet ellehetetlendl, s
ezaltal a termoképessége is lecsokken.”

» Csakis a helyi természeti és human (termeészetesen fejleszthetd) erdforrasokra szabad a
fejlesztéseket alapozni és méretezni. A gazdasagi szerkezetnek meg kell felelnie az 6koldgiai
feltételrendszernek.”

» Borsod-Abauj-Zemplén megyében szintén az autOpalyahoz kozeli varosok, kisvarosok
szamara jelentkezhetnek gazdasagi elénydk. A ma és az autdpalya épités utan is a perifériat
alkoto, foként kisteleplléseket tekintve azonban nem lehetnek illGzonk. Ok kimaradnak az
autépalya kozvetlen eldnyeibsl, mikdzben kozvetlenul vagy kdzvetve dk is részesednek a
berundzas terheibdl. Lemaradasuk tovabbi elméyilése, ennek kovetkeztében a
népességvandorlas fel(julasa varhato.”
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» Tapasztalatok alapjan a kulonféle cimeken kivetett, és az Uthal ézat finanszirozasat célzd
allami adokbdl (gépjarmiiadd, az lUzemanyagra vonatkozo fogyasztasi add stb.) szarmazo
bevételek nagysagrendje nem elegendd Uj autopalyak allami beruhézasok formajaban térténd
finanszirozasara. A magyar gazdasag jelenleg is tuladoztatott, az adoterhek tovabbi névelése
az Uthalézat fejlesztéséhez szilkséges forrasok eldteremtése érdekében igen kedvezstlen
folyamatokat valtana ki a gazdasag egészében.”

» Megalapozottnak tinik az a feltételezés, amely szerint jelenleg nem nehéz olyan
befektetési |ehetgségeket talalni, ahol az autopalyanal nagyobb jovedelmeziséget lehet elérni
(pl. szallodarekonstrukciés program).”

“Ami a logikai Osszeflggéseket illeti, az autdpalya-épités a legkdzvetlenebblil a
beruhazasok, illetve konkrétabban a beruhdzas multiplikator hatas révén hat a gazdasagi
fejlodésre, ami idében meglehetdsen korlatozott dinamikus hatasként mingsithets.”

» Az &tala indukalt keredet révén az autépalya-épités kedvezden érinti a kapcsol6dd
szolgaltatasok (az Gt mentén létesitendd vendégldk, szallodak, benzinkutak, javitomiihelyek,
bankfiokok, Uzetek, esetleg raktarak stb.) fejlddését. Ez helyi, illetve teleplil ésfejlesztd hatas,
amely az it menti 2-10 km széles savra terjed ki. Terlletfejleszté hatasa csekély.”

. A kelet-magyarorszagi autdpalya esetében nincs sz szik  keresztmetszetek
megszintetésérgl. Az autdpalya mentén fekva tel eplilések eddig is megkozelithetsk voltak.”

» Nincs sz6 tovabba arrdl, hogy a kel et-magyarorszagi autopalya olyan orszagokkal javitja
a kozlekedési-aruszallitas feltételeket, amelyekkel Magyarorszag kilgazdasagi kapcsolatai -
legaldbb is rovid és kdzép tavon - dinamikusan nbvekednének.”

» Az empirikus vizsgalatok is igazoljak azt a logikai dsszefliggést, amely szerint a lassibb
kozekedés altal elvesztegetett idé a gazdasag, ezen belll a szolgaltatasok jelenlegi allapota
mellett nem olyan stlyd, hogy ez komoly gazdasagi veszteséget okozna.”

» A magyarorszagi vallalkozasok tulnyomd tobbségének a koltségér zekenysége nem érte el
azt a kritikus tomeget, amikor az utazasi és/vagy szallitasi ids csokkenése érzékelhets koltség-
megtakaritast és/vagy jovedelmezéségi poziciojavulast eredményez. A gazdasagi konjunktdra
javulasa ezt a helyzetet bizonyos mértékben mddosithatja. Az idémegtakar itas jelentésége még
csekélyebb a turistaforgalom és a szabadidds utazasok esetében.”

A Magyar Tudomanyos Akadémia kutatasainak eredménye

A Magyar Tudomanyos Akadémia ,Magyarorszédg az ezredfordulon” cimi stratégiai
kutatésainak keretében készilt tanulmany is elemezte a hazai autopdlydk gazdasdgi hatasait
(Fleischer Tamas — Magyar Eméke — Tombécz Endre — Zsikla Gyorgy: A Széchenyi Terv
autopdlya fejlesztési programjanak stratégiai kornyezeti hatésvizsgdlata. A Budapesti
Ko6zgazdasagtudomanyi  Egyetem  Kornyezettudomanyi Intézetének  tanulmanya.
Sorozatszerkesztok: Kerekes Sandor és Kiss Karoly. Budapest, 2001. december). Ebbdl
idéziink néhany bekezdést:

» Az orszagos, kormanyszintii dokumentumok a fenntarthatésagi modellhez kozel allé
elveket vallanak. Azonban ahogy kozelediink az elméletben kornyezetbarét elképzelésektsl a
gyakorlatban megvalosulé fejlesztésekhez, Ugy szorul hattérbe a kornyezetvédelem és
ergsodik a fejlett orszagok 60-as, 70-es éveire jellemzs ndvekedési modell gondolkodasmaodia.
Jellemzs példa, hogy mind a kézlekedési, mind a terlletfejlesztési anyagok tele vannak a
fovaros centrikussag, az agglomeracios zsufoltsag, és a kornyezeti terhel ések csokkentésenek
igényével, mégis a konkrét fejlesztési elképzel ések a legtdbb esetben ennek ellentmondanak.

A novekedéscentrikus gazdasagokban a kozZekedés rendszer fejlesztése a novekedés
igényének van alarendelve. A kdzekedés infrastruktira, de féleg az autdpalyak megfeleld
siriisegi kiépitését a fejlddés legfontosabb feltételének tekintik. Magukat a beruhazasokat a
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novekedés egyik motorjanak hasznéljak. A fejlesztés csak a minimalis kornyezetvédelmi
feltételeket tartja be, hiszen a fejlesztési kényszer csak azt engedi meg, hogy kevésbé rossz
megoldasokat valésitsunk meg. A rendszer miikddése az igények novekedésével jar, ami
tovabbi beavatkozasokat gerjeszt. A hatékonysagot altaldban csak rovidtavon tartjék
fontosnak. A novekedéscentrikus gazdasagok nem a termeészettel valé egyensilyra, hanem
egyértelmiien ,, az ember fontosabb, mint a természet” elvre épilnek.”

(-.)

» A nemzetkdzi kozuti gyorsforgalmi halézatok terve fejlodési zsakutcat képez, mivel
pontosan olyan funkciét vesz ét, amelyet a vasit kevesebb kornyezeti artalommal, kevesebb
baleseti veszéllyel, kisebb terllet-igénybevétellel, kevesebb energia felhasznalasaval és
gazdasagosabban képes ellatni. A kedvezsbb valtozat azért nem tud mégsem érvényesiini,
mert a gazdasagi rendszeren belll vildgszerte olyan érdeklancolat épult ki - beleértve ebbe a
rovid tava fogyasztéi, munkavallalGi érdekeket is, tehat egyfajta tarsadalmi tAmogatottsagot -,
amely diszpreferdlja a vasit fejlesztését a kozdttal, illetve az arra felépllt iparral és
szolgéltatdsokkal szemben. Nincs olyan hatalomban 1évé politikai eréd a felett
gazdasagokban, amely hozza tudna nyulni az olajkonszerneket, az acélgyartast, az
autogyartést, az Utépitést, az utak menti szolgéltatdsokat egyszerre negativan érintd, és
ezdltal a gazdasag egészének azonnali megrézkodtatast okozd kérdéskérhoz. Ebben a
tekintetben tehét a kornyezetbarét javaslat csak akkor realizalddhat, ha egyuttal gondoskodni

(...)
» A turizmusfejlesztési programbdl két gondolatkort emeltink ki. Az egyik arra vonatkozk,

hogy Magyarorszag az orszagon atfolyd turistdk mennyiségét illetden a vildg nemzetkoz
turistaforgalmaban az 14. helyet foglalja €, ezzel szemben az ebbdl szarmazd bevételeket
tekintve csak a 38. helyen all. Ez arra mutat, hogy a hazai idegenforgalom fel szivoképessége
sokkal gyengébb, mint a fizikai atbocsaté kapacitasa. Nyilvanvald, hogy nem arra van
slirgds szilkség, hogy még tovabb noveljik az orszag turisztikai atbocsatoképességét,
ellenkezoleg, esetleg kevesebb turista igenyszintjének mingségi kiszolgalasa segithet a
turistak megtartasaban és ezzel a bevételekbdl valé nagyobb részesedésben. Egyébként ezt a
problémakért is rokonithatjuk a belss csomépontok és kapcsolatrendszereik fejlesztésének
igényével, (nem csak fizikai csomopontokrdl van sz0) mert ezt, vagyis a kapcsolatgazdagsagot
tekintj Uk a fel szivoképesseg egyik eldmozditojanak.”

(...)

. Az autopdlya és a gazdasdgi tevékenység kozotti Osszefliggés esetleges meglétét
igazolhatjak azok az adatok, amelyek azokra a megyekre vonatkoznak, ahol az autdpalyak
mar hosszabb ideje megépliltek. A vizsgalat kezds iddpontja a rendszervaltast kovets év,
1991, mivel kordbban a fejlesztések allokaciojat mas szempontok determinaltak (kdzponti
akarat, l1évén dontd az allami tulajdon). A vizsgalatot az is arnyalja, hogy a gazdasagi
recesszio hatdsa a kezdeti években érzsdott, ezért inkabb a relativ, megyek kozotti
kulonbséget kellett figyelembe venni. Nem vizsgaltuk a nyugati hatérhoz kdzeli Gydr-Sopron
megyét, mert ott a fejlédést elsssorban mas tényezs (Ausztria kozelsége) befolyasolta. Az
idgsorokban a munkanélkiliseg szambavételének elss éve 1992. volt, mivel az 1991-es évben
még a teljes foglalkoztatas hatasa érzgdott (orszagosan 2%-o0s munkané kiliséggel).”
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Az autépalyaval rendelkezé megyék gazdasagi adatai

Megye | Munkanélkiliségi rata | Alkalmazasban allok nettd Egy lakosra jutd
(%) keresete (Ft) beruhazas értéke (Ft)

1992 (1996 1999 [1991 (1995 (1999 1991 1996 1999

Komarom |11.5 |[115 |94 12774 125548 |46307 [61483 [130485|206 018

Fejér 9.9 9.0 7.9 12611 [26956 |50387 [31138 [116 188|212 890

Heves 126 [128 121 [11453 |[24835 |44533 |21126 |63907 |[201961

Bacs- 13.3 10.3 10.1 10865 |23557 (40990 |21 051 (58731 |96 285
Kiskun

Orszagos |10.1 10.8 |9.6 12385 (26637 |49858 (31933 |92224 |182 448
atlag

» A fenti adatok elemzése messzemend kovetkeztetésekre nem ad lehetgséget. Az autopalyak
altal érintett megyék kozul példaul Bacs-Kiskun megyében az orszagos atlagnal |ényegesen
nagyobb Utemben csokkent a munkanélkuiliség, ugyanakkor a netto atlagkereset és az egy fére
juté beruhazasok az atlagosnal kisebb mértékben ndttek (killondsen a beruhdzasok maradtak
el). Heves megyében a beruhdzasok ndvekedési Uteme igen magas és Fejér megyében is
hasonl6an alakul, de ott a munkanélkilliseg is nagyobb mértékben csokkent az orszagos
atlagnal. Fejér és Komarom megyében az autdépalya mar adottsagnak tekinthets az iddgszak
kezdetén is.

Osszességében tehdt az autOpdlya gazdasagélénkits hatdsa nem mutathatd ki
egyértelmiien. Az érintett ter Ul eteken egyes mutatok az orszagos atlagnal kedvezsbben, méasok
annak megfelelden vagy kedvezstlenebbil alakultak.

A képet tovabb arnyalja, hogy a vizsgalt megyék értelemszeriien Budapesthez kdzelebb
helyezkednek el, aminek két lényeges vonasa lehet. Az egyik az, hogy az autépalya
viszonylagos rovidsége miatt jelentss idomegtakaritas eleve nem érhetd e, hiszen mintegy 60-
70 km-en legfeljebb néhany tiz perc nyerheté csak idében. A masik pedig az, hogy a févéaros
vonzoergje a munkaerd ingézasdban erdsebben jelenhet meg. Ez abban az esetben
val 6sziniisithetd, ha a munkanélkiliseg mérséklése nem jar egyltt a beruhazasok érzékelhetd
novekedésével. Ez a gyanu el sésorban Bacs-Kiskun megyére terjed ki.

Az orszag tavolabbi pontjait érint¢ gyorsforgalmi (thaldzat fejlesztésére vonatkozo
kovetkeztetések tehat sem pro, se kontra nem vonhatok le. Az eddigi tapasztalatok alapjan
nem igazolhatd, hogy az autépalya |éte gazdasagélénkits szerepet tolt be, ugyanakkor az
sem, hogy a nagyobb tavolsagra kiépitett gyorsforgalmi Gthalézat, mely kevésbé fejlett
terUleteket érint, nem jér ilyen hatassal.”

Tovabbi tények a mar megéplilt hazai autépalyak hatasar 6l

Még inkdbb megkérdojelezik az autopdlyak kedvezé gazdasagi hatasat az aldbbi
tabl azatban bemutatott adatok.
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A gazdasagi aktivitas alakulédsa egyes, autépalyaval rendelkezs
és azzal nem rendelkezg megyékben

Megye 1999 2001

Aktivitas | Munkanélki- | Aktivitasi | Munkanélkii-

arany liségi réta arany liségi réta

Koméarom 54,4 6,6 57,3 4.8
Fejér 56,4 6,0 57,3 4,8
Heves 49,8 8,7 50,8 6,6
Béacs-Kiskun 53,6 6,4 53,9 6,4
Vas 59,8 4,7 60,4 4,1
Zda 57,1 51 57,9 3,3
Orszégos étlag 53,1 7.0 53,3 5,7

Forrés: KSH Evkényv 1999 és 2001

Tehét Vas és Zala megyében, ahol nincs autopdlya, a foglalkoztatési szint jéval magasabb,
a munkanélklliség pedig aacsonyabb, mint a felsorolt négy, autépayaval rendelkezé
megyében.

Mas tapasztalatok is azt mutatjak, hogy a mér meglévé hazai autopdlydk gazdasagi hatasai
nem egyértelmiiek. Magyarorszagon két autogyér (1), a Suzuki és a General Motors olyan
helyre teleplilt, amelyet viszonylag messze elkertilnek az autopalyak. A harmadik autogyar, a
Magyarorszégra telepllt legnagyobb kllfoldi befektetd és exportér, a gyori Audi pédaa
pedig a legjobb céfolat arra, hogy az autopdlya és a befektetés szoros dsszefliggésben van
egyméssal. B&r a telephely autépdlya mellett van, a cég szdllitasait szinte kizardélag vasiton
bonyolitjale.

A két autopdlya (M7-es, M1-es) és egy gyorsforgami (it (MO-s) mentén fekvd Erd a
hatrdnyosabb helyzetben 1évo telepililések kozé tartozik. Pest megyét szabdalja keresztil a
legtobb autopalya, mégsem tartozik a gazdasagilag legfejlettebb megyék kozé. Igaz, hogy az
»autopalya-gyijté” Budapest gazdasagi teljesitménye joval az orszégos étlag folétt van,
viszont a gazdasagélénkité hatas nem sugérzik ki a megye egész terlletére, inkdbb elszivja a
térség hétrdnyosabb helyzetli teleplléseibél a hasznos energidkat, tovabb erdsitve az
egyenl6tlenségeket. Ugyanakkor int6 jel, hogy Budapest térténelmében a haborus idészakok
kivételével kordbban soha nem fordult el akkora egészségromléas és a lakossadg olyan
mértéki menekilése, mint az elmult években. (Az Orszégos Koranyi TBC és Pulmonol 6giai
Intézet adatai szerint 1990 és 2000 kozott Budapesten az asztmés betegek aranya két és
félszeresére, a tldérakosoké pedig kétszeresére emelkedett. Az elmult 12 évben a févaros
lakossaga 220 ezerrel csokkent, és a kozvélemeény-kutatasok adatai szerint tovabbi szézezrek
kivannak elkoltozni lakhelylkrol a kornyezet szennyezettsege miatt.) Mindez pedig szoros
Osszefliggésben van a motorizacié rohamos térhéditésdval, beleértve az autopalyak
haszndlatat.

A magyar sgjto rendszeresen arrdl ir, hogy az U autopalyék épitése jelentésen hozzgjarul
az érintett térségek gazdasagi fejlédésehez. Errél szdl pédaul Magyar Nemzet 2001.
augusztus 1-jei szamaban cimoldalon kezdédd, , Munkahelyeket teremtett az M3-as’ cimi
cikk is. A cikket elolvasva azonban kiderll, hogy a gazdasag fellendiilése és a munkahelyek
teremtése szempontjabol az autdpdlya épitése val jaban teljes kudarcot vallott. A cikk szerint
az M3-asnak ezer Uj munkalehetéseg koszonheté. A mintegy 100 milliard forintos beruhazés
esetén ez azt jelenti, hogy egyetlen munkahely |étrehozésa 100 millié forintba kertilt. Szamos
olyan gazdasagi agazat van az orszagban, ahol ekkora 6sszeghél szédzszor tobb munkahelyet
lehet létrehozni. Raadasul azt is figyelembe kell venni, hogy az autopdlyak épitése
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nemzetgazdasagi szinten munkahelyeket sziintet meg azzal, hogy jelentés dsszegeket von €,
amelyeket mas terlleteken sokkal hatékonyabban és tobb munkaeré alkalmazasaval Iehetne
felhaszndlni. Nyilvanval6 tehat, hogy az autopalya-épitéssel térténé ,, munkahelyteremtés’ az
adofizetok pénzének hatalmas mértékii elvesztegetését jelenti.

A cikkben azt is olvashatjuk, hogy az autépayanak koszonhetéen Heves megye
értekesitésenek immar egyotodeét, exportjanak egyharmadat Hatvan adja. Ennek az allitésnak
az igazsagtartalma azonban megkérdojelezhetd. Egyrészt a kitiing vasiti 6sszekotetés miatt az
export egy részét a vasit bonyolitja le. Masrészt pedig a megye szdmos részén feltehetéen
visszaesés kovetkezik be, vagy legaldbbis lelassul a fejlodés, mert Hatvan elszivja onnan az
eréforrdsokat. Tehdt nemzetgazdasdgi szinten az autépalya nem a gazdasagi fejlédést
mozditja el6, hanem csupan annak terlleti eloszlasat modositja, réadasul azt is kedvezétlenil.
Ez pedig 6ssztarsadalmi szempontbdl rendkivil kéros, és gyokeresen ellentmond az Eurdpai
Unié elvérasainak is, amelyek szerint csokkenteni kell az egyes térségek kozotti tarsadalmi-
gazdasagi kil énbségeket.

A Gazdasagi Réadi6 honlapjan 2005 &prilisaban a kovetkezo hir jelent meg: ,, Az autopalya
épitések 8-9 ezer munkahelyet teremtenek — véli Koka Janos gazdasagi és kozekedés
miniszter. Emellett 180 milliard forint értékii beruhazast valdsitanak meg — tette hozza.”
(http://www.privatbankar.hu/html/cikk /hir.php?hir=23334)

Ha 9 ezer Uj munkahellyel szamolunk, akkor egy munkahely létrehozésanak a nettd
koltsége (kamatok és jarulékos koltségek nélkul szamolva) ilyen modon 20 millio forint.
Réadasul ez az 6sszeg egy éves foglakoztatast jelent.

Ezzel szemben a GKM daltal meghirdetett 2003. évi SMART-1 és SMART-2 payéazatok
atlagosan 920 ezer forint koltségvetési tamogatas nyuUjtottak egy fé foglalkoztatasanak az
elésegitésére hdrom éves idétartamra. Tehdt éves szinten 310 ezer forint jutott egy U
foglalkoztatottra. A Foglalkoztataspolitikai és Munkailgyi Minisztérium (FMM) 2005. évben
meghirdetett munkahelyteremté palyazata (, MPA-2005-1") szerint pedig egy munkahelyre
legfeljebb 1,3 millio forint koltségvetés tamogatés kaphatd, amellyel legaldbb 3 évig kell
foglalkoztatni a felvett dolgozokat és legaldbb 5 évig kell muikddtetni a |étrehozott
kapacitasokat. Tehat itt éves szinten 430 ezer forint jut egy Uj foglalkoztatottra.

Ha 6sszehasonlitjuk a fenti Osszegeket, akkor azt az eredményt kapjuk, hogy az FMM
altal tamogatott beruhazésok révén 47-szer annyi munkahelyet lehet teremteni, mint az
autopaya-épitéssel. Mindez elvben azt jelenti, hogy az autépaya-épitésre forditott 180
milliard forinttal 8500 Uj munkahelyet teremtettek, ugyanakkor kozel 400 ezer 6
foglalkoztatasanak |ehet6ségétol fosztottak meg az orszagot. Tudjuk, hogy a gyakorlatban ez
kevesebb f6t jelenthet, mert a foglalkoztatottak szamanak emelkedésével egyre koltsegesebb
az () munkahelyek létrehozasa. Ha azonban az emlitett |étszamnak csak a negyedével
szamolunk, akkor is mintegy 100 ezer embertél vették e a munkahely lehetéségét.
Figyelembe véve, hogy az emlitett 180 milliard forintot valahonnan e kell venni, joggal
feltételezhets, hogy az autdpélya-épitések jelentés mennyiségii munkahely megszintetésével
jarnak.

Tehét ebben az esetben 180 milliard forint felhasznalasaval Ggy novelik az allamhaztartas
hianyét, az orszag eladosodottsagéat, hogy az tébb kart okoz, mint hasznot. Ez a rendkivl
hanyag, pazarl6 gazdalkodas kilondsen ddbbenetes most, amikor a KSH legujabb adatai
szerint Magyarorszagon egyre tobb a munkanékuli és csokken a foglalkoztatottak szama. Ez
atény a GKM vezetése elétt is ismert, hiszen ,A magyar gazdasag 2004-ben” cimii, a GKM
atal készitett elemzésben az aldbbi megallapités olvashatd: , A munkaerd-piaci mutatdk
romlasa elsgsorban az év masodik felében kovetkezett be, és 2004 végén a KSH munkaer6-
felmérése szerint a munkanélkiliségi rata mar 6,3%-on allt, ami 0,8 szazalékpontos
emelkedést (31 ezer f6) jelez az egy éwvel kordbbi adatokhoz képest. A foglalkoztatottak
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ardnya 50,6% volt, s ez 0,5 szazalékponttal (43 ezer fé) alacsonyabb 2003 hasonl6
idoszakéhoz képest. (A romlas meértéke mindkét mutatd esetében meghaladja a statisztikai
hibahatart.)” (A vastag betiis kiemelés az eredeti anyagban is szerepel.)

A Statisztikai Szemle 2005. augusztusi szaméban jelent meg a Ohnsorge-Szabd Lészl6
tanulmanya ,Kozileti beruhdzésok gazdasdgi hatasa’ cimmel. Osszefoglalgjdban a
kovetkezéket olvashatjuk a tanulmanyra vonatkozéan: , A modszertani részdetek — és
problémak — ismeretében értékelt eredmények figyelembe vétele és a kritika egylttesen
szolgalhatja az autopélya-épitésre fokuszalo, kornyezetileg fenntarthatatlan kozileti
beruhazaspolitika iranyvaltasat.” A tanulmany utolsd bekezdése pedig a kovetkezoképpen
szdl: ,, A hazai kutatasok nem kovetik a nemzetkozi irodalmat, amikor a kézlleti beruhazasok,
illetve azon belll az autopalyak hasznat bizonyitjdk vagy éppen kétségbe vonjak. Ez
Onmagaban nem roéhaté fel nekik, hiszen az itt bemutatott modszerek nem az egyedil
Udvozitok, masrészt magyar viszonyok kdzt az adathiany is részben lehetetlenné teszi az
alkalmazasukat. Mindenesetre a nemzetkdzileg bevett, robusztossagot biztositani tudo
mabdszerekkel nyerheté eredmények bizonytalansaga — pérosulva az autépalyak poztiv
hatdsat bizonygat6 hazai  kutathsok ténylegesen alkalmazott modszertandnak
problematikussagaval — kételyeket ébreszthet az abszolit dogmaként hirdetett allitasokkal
szemben.”

A magyarorszagi autOpalya-épitésekkel kapcsolatos kérdésre valaszolva, nem véletlendl
jelentette ki Jack Short, az EurOpai Kozlekedési Miniszterek Konferencigjanak fotitkar-
helyettese, hogy , esetenként eltilozzak a kozekedési beruhdzasok szerepét a gazdasagi
novekedés eldsegitésében ... gy vélem, hogy a magyar gazdasag fejl ddése sokkal inkabb mas
tényezokon malik, mint a kdzekedési infrastruktira fejlesztésén.” (Lélegzet, 1996/3.)

6. Kornyezetbar at autopalya?

Az autopalyak épitése és haszndlata jelentds kornyezetszennyezéssel jar. Egy kilométernyi
autopalya megépitéséhez hatalmas mennyiségi épitéanyagot haszndlnak fel, tovabba annyi
energiat, amennyit egy személyautd 20 milli6 km megtétele soran fogyasztana el. Az
autopaya két oldaldn 6-6 km széles szennyezett levegobdl alo ,,alagut” alakul ki. Leginkabb
azonban a gépkocsikban utazok egészsege karosodik ettél a légszennyezé hatastol, mivel 6k
szinte kozvetlenll szivjak be az el 6ttiik haladd gépkocsik kipufogogazét.

Az autopélya-épités soran jelentés mennyisegii ndvényzetet pusztitanak el. Az autopélya
szinte &héghatatlan falként vdlasztja € egymastol az élohelyeket. Az autopdlya kozvetlen
kozelében atalg) és a ndvényzet erésen szennyezett, ezért tulajdonképpen a mellette levé 200
méteres savban mindkét oldalon meg kellene tiltani az emberi fogyasztasra szant nbvények
termesztését.

Amint emlitettik, az autopdyak nagymertékben tovabb gerjesztik a gépkocsi-forgalmat,
ami az autépdyakon kivil isjelentés kornyezetkarositast okoz.

Tégabbra kitekintve elmondhat6, hogy a jelenlegi tudomanyos ismeretek szerint egy-két
évtizednél tovabb nem folytathat6 az a gyakorlat, hogy 10-15 évente 600 millié gépjarmiivet
cseréllink le szerte a vildgon, és hogy egy év aatt annyi szén, kéolg) és foldgaz égéstermékét
engedjUk alégkdrbe, amennyi tobb szézezer év alatt Ulepedett le és alakult ki afold mélyében.
Tehdt az autdpalya-épités sok 100 milliard forint befektetést jelent egy olyan infrastruktiraba,
amely nagy valészintiiséggel mér 15-20 év mulva feleslegessé valik. Ez az ok béven elegendo
lenne ahhoz, hogy besziintessiik az autOpalya-épitéseket.
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Az autopdlya-épités a Gazdasagi és Kozlekedés Minisztérium hivatalos anyaga szerint is
fenntarthatatlan kornyezetvédelmi  szempontbdl A ,GAZDASAGI ES KOZLEKEDES
MINISZTER: Taékoztaté a Kormany részére a kdzlekedéspolitika megval dsulésat szolgdé
2005. évi kozlekedési infrastruktira-fejlesztési tervrol” (Budapest, 2005. mércius) 14. oldalan
akovetkez6 abrét taldjuk az egyes kdzlekedés alagazatok fenntarthatdsagaval kapcsolatban. :
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Nem tudjuk, milyen adatok alapjan kerilt elkészitésre az dbra. Mindenesetre sokatmondo,
hogy az egyik leginkdbb kdrnyezetszennyez6 kozlekedés alagazatot, a légi kdzlekedést is
kornyezetvédelmi szempontbdl fenntarthaténak minésitették, ennek ellenére a gyorsforgalmu
utak a fenntarthatatlan kategoriaba estek.

Mivel a térsadalom és a gazdasdg is része a kornyezetnek, nyilvanvalo, hogy a
gyorsforgalmi utak térsadalmi és gazdasagi szempontbdl is fenntarthatatlanok (a rész nem
lehet fenntarthatd, ha az egész sszeomlik).

Az anyag az &brahoz a kdvetkezé6 magyarézatot fizi: , A kdzlti fejlesztéseknek nemcsak
raforditasi, hanem a fenntarthatdsagi aranya is kimagaslo értékeket mutat, a poztiv
gazdasagi és tarsadalmi igényeket reprezentalé magas értékek épplgy, mint a kornyezetet
terhelé negativ hatdsok. Ezek a hatasok azonban sokkal kedvezstlenebbek lennének a
versenyképes gazdasag igenyeihez kotott motorizacios, mobilitasi novekedés hataséra,
amennyiben e beruhazasok elmaradnanak.” Furcsa, hogy a GKM megfeledkezett a kereslet
csokkentésének, valamint a kevésbé kornyezetterhel6 kozlekedési mabdok elényben
részesitésének lehetéségeirdl.

7. Autépalya-épités a kozlekedésbiztonsag javitasaért?

Nem igaz az az alités, hogy az autépayak Uzembehelyezésével csokken a kozlekedés
balesetek szama. Hermann Knoflacher professzor, a Bécs Miiszaki Egyetem Utépitési és
K 6zlekedéstudomanyi Intézetének igazgatdja nemrég a kovetkezéket nyilatkozta a témardl:
» Ez az @llaspont tébb ok miatt is téves. Ugyanis ebben az esetben is az egy jarmi-kilométerre
jutd baleseteket szamoljak, és ez a mutatd val 6ban kedvezsbb az autopalyakon, mint altalaban
az egyéb utakon. Ugyanakkor figyelmen kivil hagyjak, hogy az autopalyakon sokkal tobb

Segitik-e az autopalyak a gazdasagi fejlgdést? 17
Levegd Munkacsoport, 2005



jarmi és sokkal nagyobb sebességgel kozlekedik, mint az egyéb utakon, és emiatt
természetszeriileg a balesetek szama és sllyossaga is nagyobb, mint a kisebb forgalmu
utakon. Tovabba a kdzekedési szakmaban lassan mér elfogadott ténykeént kezelik, hogy az U
utak altalaban Ujabb forgalmat gerjesztenek. Tehat amikor az 0 autopélyakon megjelenik az
addig ott nem |étezg forgalom, akkor ez legtobbszor csak atmenetileg csokkenti a gépjarmi-
forgalmat a tehermentesiteni kivant parhuzamos utakon. Egy révid ids elteltével a régi utakon
ugyanolyan forgalom és ugyanannyi baleset lesz, mint korabban, és mindehhez hozzaadédnak
most mér az Uj autépalyan lévs forgalom miatti balesetek. Raadasul az Uj autépalyak a
csatlakozo utakon és a kozeli tel epiiléseken is novelik a forgalmat. Osszességében tehat romlik
a helyzet.

Azonban még ha feltételezziik is, hogy a parhuzamos utakon forgalomcsillapitast vezetnek
be, orszdgosan akkor sem jelenthet megoldast az autépalya, hiszen az a telepiléseknek
csupan igen kis része mellett haladhat el, igy az egyéb utak tilnyomo tobbségének forgalmara
semmilyen hatdsa nincs. Fontos megvizsgalni a koltséghatékonysagot is. Egy rovid autépalya-
szakasz megépitésére, amely néhany telepilést érint, sok milliard forintot koltenek e,
mikozben sok magyar 6nkormanyzatnak arra sincs pénze, hogy stlyosan balesetveszélyes
csomopontokon vagy egyéb helyeken esetleg néhany millié vagy néhany tiz millié forintba
kerlls atalakitasokat hajtsanak végre, ami ott jelentésen javitand a kdzekedés biztonsagat.
Szamos alkalommal jartam mar Magyarorszagon, igy személyes tapasztalataim is vannak a
témardl.” (Lélegzet, 1999/1.)

Nemrég a Levegd Munkacsoport szakértéi egy érdekes Osszefliggést mutattak Ki.
Kiszamoltak a 10 ezer lakosra jutd autopdlya-hosszt és a 10 ezer fére jutd kozlti balesetben
elhunytak szdmét 15 nyugat-eurOpai orszégban, és a két tényez6 dsszefliggeset az aldbbi abran
tuntették fel. Az eredmény megddbbenté: minél nagyobb egy orszagban az autopalyak
hossza, annal tébben halnak meg a kézutakon!

Az autopdalyédk hossza és a kozuti balesetben
meghaltak ardnya Nyugat-Eurépaban
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Forrés. Sajét szamitasok a KSH Nemzetkozi Statisztikai Evkonyv
2001 és az Utligyi Szakirodalomi T&jékoztatd 2002/2. alapjan. Az
adatok az 1998., 1999. vagy 2000 évre vonatkoznak (minden
orszégra a rendelkezéslinkre allo legfrissebb adatokat hasznaltuk
fel).

Ez az Osszeflggés a vizsgalt orszagok tllnyomo részére ervenyes. Erdemi eltérés
minddssze Svajc és Svédorszég (kisebb részben Hollandia), valamint Irorszag és Portugdlia
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esetében tapasztalhatd. Az elsd két orszagrol ismeretes, hogy rendkivil komoly figyelmet
forditanak a kozlekedésbiztonsagra. (A svéd kormany példaul 1997-ben olyan programot
fogadott el, anelynek célja, hogy az orszag Utjain egyetlen ember se haljon meg, és egyetlen
ember se szenvedjen sulyos sérilést!) Az utdbbi két orszagban pedig az dtalanos kdzlekedési
mordallal vannak az étlagosnal nagyobb gondok.

A szakértoknek nem volt lehetéségik, hogy az emlitett Osszefliggésre hatdé egyéb
tényezoket is megvizsgajak. Ezt figyelembe véve is elgondolkodtatd az abran lathatod
eredmeény.

8. Autopalyak vagy vasut?

Magyarorszédgon és Kelet-Europdban teljes egészében kiéplltek a vasiti aruszalitas
miiszaki alapfeltételel, bar azok jelents korszeriisitésre szorulnak. Ezzel szemben a koz(ti
hal6zat ataldban kezdetleges, féleg tolink keletre. Tehat tobb széz milliard eurd potldlagos
befektetés lenne szilkkséges a térség korszerli szinvonalon torténd kozuti bekapcsol dsdhoz
Nyugat-Eurépaba. Erre beldthatdé idén belil nem &l rendelkezésre forras. Mindez
meghatarozza a magyar kozlekedéspolitika mozgasterét. Az osztrak és német érdekeknek
megfeleléen, amelyek valgjdban egybeesnek a magyar érdekekkel, az EU és Kelet-Eurdpa
kozotti kozlekedés kapcsolatot a meglévé vasiti hdlozatra kell aapozni, annak
korszertisitésével, fejlesztésével. A vaslit éppen a nagy tavolsagu, nagy tomegl aruszallités
terén mutatkozik kilondsen elénydsnek a kozuttal szemben — tehat azon a téren, amit a
kozutak kozll elsésorban az autopalyak szolgdlnak. Az EU emlitett U kozlekedéspolitikga
megallapitja: , A vasuti kdzlekedés sz szerinti értelemben az a stratégiai agazat, amelyen a
kozlekedés munkamegosztas atrendezését célzd erdfeszitések sikere mulik, elsésorban az
arufuvarozas esetében.”

A vasliti éruszéllités versenyképességét bizonyitja az is, hogy az Amerikai Egyesiilt
Allamokban a vastt 1990 és 1997 kozott oriasi fejlddést mutatott. A kornyezetileg kedvezsbb
vasuti szallités részaranya — arutonna-kilométerben szamolva — az 1990. évi 37,8%-r6l 1997-
re 39,4%-ra nétt (ugyanakkor a kozuti szallitésé az 1990. évi 25,5%-rol 1997-re 29,1%-ra
emelkedett). Kulondsen figyelemre méltd a vasti aruszallitas volumenének novekedése: az
1990. évi 1591 milliard atkm teljesitmény 1997-re 2072 milliard &km-re nott. Tehét ezen
idészak alatt csak a ndvekedés volumene 481 millidrd &km-t tett ki, ami tobb mint kétszerese
az EU Osszes vasUti aruszallitasi teljesitmeényének (1997-ben 237 milliard atkm). Kiemelendo,
hogy a 80-as évek kbzepén tortént visszaesés Ota 1997-ig a vasUti aruszdllitas teljesitménye
528 milliard &km-rel nétt az Egyesiilt Allamokban. Ez azt mutatja, hogy a vas(ti és a kozuti
&ruszallitas piaci versenyében a vasit jelentés arel6nye figyelheté meg annak ellenére, hogy
az USA-ban még a kiilsd koltségeket is sokkal kisebb mértékben épitették be az arakba (az
Uzemanyagadok jéval alacsonyabbak), mint Eurdépaban.

9. Erdemes-e névelni eladdsodottsagunkat ?

A jelenlegi magyar kozlekedéspolitika azért is alapvetéen hibés, mivel a kdzutha 6zat
bovitését tovabbi hitelek felvételével kivanja megvaldsitani, ami az orszég eladdsodasat
noveli.

Uj utakat legfeljebb csak az Uthaszndok &ltal befizetett, foleg deviza-tobbletforrasok
mértékének ergjéig szabadna épiteni, hogy elkertljik tovabbi eladosodasunkat. Ennek
megfeleléen a kozutakat haszndlok vonatkozd addit és dijait Osszességében olyan
Osszegekben kell megdllapitani, hogy ennek a kovetelménynek megfeleljenek. (Ezzel
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szemben példaul jelenleg a kamionoknak nyujtott rejtett tamogatas meghaladja az évi 250
milliard forintot.)

A kozuthdlézat bovitése rendkivil eszkézigéenyes beruhdzas tevékenység. Egy autopdlya
minden méterének megépitése 1,3-2 millié forintba kerll, és rendkivil hossz a megtériilési
idge. (Sok esetben nagy valOszintiséggel soha nem térll meg.) S6t, ezek a beruhdzasok
eszkozoket vonnak el a gazdasag egyéb terlleteirol, vagyis fékezik a gazdasagi fejlodést.

10. Mi a kor szer i gazdasag huzéer g €?

John Whitelegg mér idézett vizsgalatai arra is ramutattak, hogy a korabbi idészakokban,
amikor a nagy nyersanyag- és energiaigényli agazatok jelentették a gazdasdg huzoOergjét, a
szallitasi koltsegeknek sokkal nagyobb jelentéségik volt a vélalatok szamara. Ma mar
azonban gyokeresen mas a helyzet: az informaci ok, technol 6giék, gondolatok és az innovécio
aramlésa hatarozza meg a gazdasagi fejlédést. Whitelegg megallapitasa szerint a vallalatok
vezet6i céguk telepitésekor a hatdsagok nydjtotta pénziigyi és egyéb kedvezmények mellett
elsésorban olyan tényezéket vesznek figyelembe, mint pédaul a magasan képzett munkaeré
és felett informatikai rendszerek megléte, a magas szinvonall oktatdsi intézmeények
kozel sége, az egészséges kornyezet, a gazdag kulturdlis és rekreaci6s |ehetésegek.

Az Eurdpal Uni6 dlam- és kormanyféi 2000. mérciusi lisszaboni csicstalalkozojukon azt a
cét tizték ki, hogy 2010-ig megvalositja a vilag legversenyképesebb és legdinamikusabb
tudas alapl gazdasagat. A cslicstalalkozo zaronyilatkozata szerint amennyiben Eurdpa az (j,
tudasalapu tarsadalomban versenyképes akar maradni, akkor most kell cselekednie, mert
néhany év mulva ez mar nagyon koltségesse valik, ha egydtalan lesz ra lehetéség. Ennek
érdekében elsdsorban az emberekbe kell befektetni: egyebek mellett jelentésen ndvelni kell az
oktatdst, képzést és a lakossag egészségének javitasat szolgdld Osszegeket (Id.
http://europe.eu.int/information_society/newsroom/documents/catal ogue_en.pdf).

Ennek megfeleléen a korlatozottan rendelkezésre dl6 forrésainkat erre a feladatra kell
dsszpontositani, nem pedig a hatalmas energia- és nyersanyag-igényi kozuti kozlekedés és az
azt tovabb gerjeszt6 autopalya-épités tamogataséra

A Szerz6 kOszonetét fejezi ki Pavics Lézar kdzgazdasznak a tanulméany megir asahoz nyujtott

értékes segitségért.
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