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BEVEZETES

Jelen vizsgalat célja a versenyképességet befolyasold egyes teriileteken, — ese-
tiinkben a hdlozati infrastruktura teriiletén — lefolytathat6 tényfeltard kutatas megin-
ditasa, amely alkalmas az allam szerepének az adott Osszefiiggésben torténd atgon-
dolésara, majd késobb konkrét intézkedések megalapozasara.

A VERSENYKEPESSEG ERTELMEZESE

A versenyképesség fogalméat gyakran hasznaljak, mikdzben a kozgazdasagi
szakirodalomban nincs ra egységes definicio. Gyakran tautologiaként jelenik meg (’a
jol miikodo, fejlett gazdasag versenyképes’)

Bar a versenyképesség eredetileg elsdsorban mikrookondmiai fogalom, de az
utobbi idében gyakori kisérlet torténik e fogalomnak a ,.,regiondlis versenyképesség”
vagy az ,,orszag (gazdasagi) versenyképessége” értelmében torténd kiterjesztésére.

Az eredeti értelemben vett versenyképesség indikatordnak egy-egy véllalatnak,
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szoktak tekinteni. Maga a versenyképesség ennél tobb, ¢és tulajdonképpen mindazon
tényezok Osszessége sorolhatd ide, amelyek mintegy garancidjat, biztositékat képezik
annak, hogy a piaci értékesitési részarany javulhasson, vagy jo kiindulas esetén e
részarany legalabb megorizheté legyen, ne romoljon. (Jelen kutatas inditd6 doku-
mentuma lényegében ezzel Osszhangban a versenyképességet ,,novekedési lehetd-
ségként” fogalmazza meg.)

A versenyképesség javitasanak Torok Adam (2003) nyoman célszerti megkiilon-
boztetni a kinadlati tipusu jellemzdit, amelyek tehat a termeld-szolgaltato altal felki-
nalt javak mennyiségével, mindségével ¢és koltségeivel hozhatok kapcsolatba, illetve
a piaci keresleti vonatkozasokat, amelyek (piacvezetd armeghatdrozd befolyas ese-
tétdl eltekintve) kiilsé adottsagoknak tekinthet6k, amelyekre azonban oda kell fi-
gyelni. Bar az infrastrukturat elsésorban a kindlati feltételek kozé szoktdk sorolni,
meg kell jegyezni, hogy bizonyos infrastruktira elemek javitdsa a nem csak a hazai
termelOk piacra jutasat, de a kiilfoldi termeldk szamara a hazai piac elérését is javit-
hatja, és ezaltal a piaci viszonyoknak hazai termeld szamdra kedvezdtlen megvalto-
zasat is képes eldidézni.

Egy masik, a fentiekkel részben atfed megkozelitésben Porter (1990) nyoman” a
tényezo inputokat, a vallalati technologia szinvonalat, a kapcsolodo és kiszolgalo
tevékenységek meglétét illetve a keresleti viszonyokat lehet a versenyképesség felté-
teleként felsorolni. Durva kozelitésben az infrastruktira meglétét a tényezé inputok
kozé szoktak sorolni, ezzel az egyoldalil besorolassal szemben fontosnak tartjuk ala-
htzni, az infrastruktara rendelkezésre allasdnak ugyancsak kulcsszerepe van a kap-
csolodo tevékenységek, a regiondlis klaszterek, a vallalati halozatok 1étrejottében is,
¢s mint fentebb emlitettiik, a keresleti oldal viszonyait is képes befolyasolni az inf-
rastruktura.

Lengyel Imre (2000) a regionalis versenyképességnek ot (tulajdonképpen hét)
feltételét sorolja fel. Ezek K+F megléte, FDI vonzés képessége, KKV-ok helyi halo-
zata, INFrastruktara ¢és a HUman Toke rendelkezésre allasa, INTézmények ¢és
TArsadalmi T8ke megfeleld szintje. Bar e feltételek kozott az infrastruktira latszolag
csak egy a hét koziil, valojaban itt azt is nézni kell, hogy a masik hat tényezot milyen
infrastrukturalis feltételek segitik elo (illetve milyen hidnyok hatraltatjak az érvényre
jutasukat). Ld. 1. tablazat.

? Ld. még a jelen munkahoz sszeallitott fogalommagyarazatot is.
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Milyen infrastruktarat igényel?

K+F |jo ellaté rendszerek: energia, kozmil, belsé kozlekedés, tavkozlés + 1d. HU T

FDI | FDI vonzasahoz jo kiilsé kapcsolat, versenyképessé valashoz belsé felszivoképességet
er6sitd belsé kapcsolatrendszer

KKV | klaszterek jo kiszolgalasahoz: erds belsé kapcsolatrendszer

INF | Kkiils6 megkdzelithetdség és jo belso feltartsag, ellatottsag

HU T | (oktatas és képzés) Megtartasahoz jo kdzmii, (+kornyezet, kdzbiztonsag)

INT |kapcsolat az orszagos és nemzetk6zi intézményekhez és erds belsé kapcsolat

TA T |lényege a kapcsolat, ezért jo belsé kapcsolatrendszer (kozlek. és tavkozl.) +1d még HU T

1 tablazat.
A versenyképesség feltételeit képezo tényezok infrastrukturalis eléfeltételei

Végiil még egy megkdzelitést érdemes emliteni. Bar a korabbi meghatarozas sze-
rint a versenyképesség feltétleniil ex-ante jellegli mutatd, tehat jovobeli teljesitmé-
nyekre vonatkozik, ennek ellenére praktikus elérhetdségi okokbol akar indikatorként,
akar (helytelentil) a versenyképesség mérdszamaként gyakran megjelennek ex-post
jellegli mutatok, igy a térségi (orszagos) GDP olyan 0sszetevéi mint a termelékeny-
ség ¢s a foglalkoztatasi rata (a kettd szorzata az egy fére juto6 GDP) vagy pedig a
piaci részesedés. Még jovobeli versenyképesség indikatoraként valo alkalmazas ese-
tén is fel kell hivni a figyelmet arra, hogy dnmagukban ezek a mutatok félrevezetok
is lehetnek. A foglalkoztatas rovasara torténd termelékenység javulds koncentralja a
jovedelmeket, a termelékenység rovasara torténd foglalkoztatas javitas pedig szétte-
riti. Mind a két eset el0készitheti akar azt, hogy a térségben javuljon, akar azt, hogy
romoljon a versenyképesség, de maga a mutatd err6l semmit nem arul el. Hasonlo-
képpen a piaci részesedés ndvekedése is bekovetkezhet egy olyan piaci szegmens-
ben, ahonnan a piacvezetdk jo okbol kezdenek kivonulni. Ilyen esetben az atmeneti
eldnyt ki lehet hasznalni, de a kifutd termék/szolgaltatas eldallitasara szolgald beru-
hazéasokrol mar konnyen kideriilhet, hogy egyaltalan nem a versenyképességet, ha-
nem éppen a versenyképtelenséget alapozzak meg.

A versenyképesség koriiltekintd és hosszl tdva eldrelatast igénylé megalapoza-
saval jo 6sszhangban lehetnek az ugyancsak hosszabb iddszakra sz6lo koriilménye-
ket lerogzitd infrastrukturalis beruhdzasok. Ebbdl azonban egyaltalan nem kovetke-
zik az, hogy tetszéleges infrastruktira kialakitasa feltétlentil versenyképességet javi-
tana, és az sem, hogy ne kellene keresni valamiféle megallapithatd mértéket arra
vonatkozoan, hogy milyen aranyban kell az infrastruktura javitasaval és milyen
aranyban a versenyképesség egyéb tényezdinek a serkentésével torédni.

E tanulmany elindulast szorgalmaz ilyen mértékek megallapitdsara vonatkozo
elemzések irdnydban, és nem igéri, hogy kész valaszokkal szolgdl. Az alabbiakban a
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haldzati infrastruktara Osszefliggésében (kozlekedés, tavkozlés valamint az energia
¢és viz halézatok) tekintjiik at a versenyképesség javitasanak egyes feltételeit.

AZ INFRASTRUKTURA HALOZATOK EGYES GAZDASAGPOLITIKAI OSSZEFUGGESEI

Az infrastruktiraval kapcsolatban 6nmagaban is, és a versenyképességgel valod
Osszefliggésében is szamos téveszme, vagy legalabb is bizonyitatlan kdzhely van
forgalomban.

(1) ,, Az infrastruktura elemei kozjavak™

Tiszta kozjavak azok a jészagok, amelyek fogyasztasabol nem zarhato ki senki, s
amelyek egyének altali fogyasztdsa nem csokkenti a tobbiek rendelkezésére allo
készletet. Ez a meghatarozas egyaltalan nem érvényes a legtobb ma kinalt és koltsé-
ges eldallitasu infrastruktarara, illetve az azokon kinalt szolgéltatdsokra, melyekre
vonatkozdan éppen ellenkezdleg, a hasznalo fizet elvének kellene a kiindulést képez-
nie és a kivételek kozott lenne targyalhat6 a fogyasztasbol kiszoruldk segitésének a
modja. (Futés, vilagitds, vizszolgaltatds, csatorna, hulladékkezelés, tavkozlés, to-
megkozlekedés, egyéni kozlekedés). Mindenesetre a kdzjavakra vagy a klubjavakra
valo hivatkozéssal 6vatosan kellene banni és semmiféle altalanos, valamennyi inf-
rastruktarara egyarant érvényes alapelv ebben a vonatkozasban nem létezik.

’

(2) ,, Az allam feladata az infrastruktura biztositasa’

Vannak alapszolgaltatasok, amelyek 1étérdl valdo gondoskodas valdéban kozszol-
galati feladat (allami vagy onkormanyzati): a kozegészségligyi kovetelmények miatt
a vizszolgaltatas elemi szintje, a tlizvédelmi és kdzbiztonsagi kovetelményekbdl le-
vezethetden a megkdzelithetdség elemi szintje stb. Vannak masrészt magas szinvo-
nalt, magas mindséget biztositd és koltséges szolgaltatasok, amelyek kozpénzbdl,
mindenki szamara torténd biztositdsa egyaltalan nem tekintheté konszenzuson ala-
puld tarsadalmi dontésnek (ma Magyarorszagon): pl. melegviz vagy mobil telefon.
Van tovabba a kettd kozott egy viszonylag sz€les tartomany, aminek a megitélése
idében hullamzik. A XIX. szdzadban altaldban magéner6bdl kezdddott a legtobb
infrastruktura kiépitése (nem csak Magyarorszagon) vasut, kozvilagitas, gazszolgal-
tatas, tomegkozlekedés; majd nemsokara tobbségiiket a cs6dok elkeriilésére az al-
lamnak vagy a varosnak meg kellett vasarolnia az eredeti tulajdonosoktél. Az 1990-
es években — megint nemcsak a volt allamszocialista orszagokban — viszont egy pri-
vatizacios hullam futott végig vilagszerte, aminek a keretében szdmos korabban al-
lami tulajdonu ¢és iizemeltetésti 4gazat részben vagy teljesen magantulajdonba kertilt.
Magyarorszdgon ez a folyamat még nem zarult le, mikozben ehhez képest teljesen
eltérd palyan mozog példaul a hazai autopalyak épitése.

Annyi biztosan allithatd, hogy az infrastruktirardl altalaban, mint allami fe-
ladatrol egyaltalin nem meggy6z6 érv beszélni. Ehelyett az egyes agazatokat, sot
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azok adott szintjét (pl. alsobbrendii utak és pl. autopalydk, ill. pl. vasuti mellékvona-
lak és pl. intercity kapcsolatok) esetenként kiilon-kiilon érdemben kell elemezni.

(3) ., Az infrastruktura (néha: autopdlya) kiépitésébe fektetett egy forint harom forint
jovedelmet generdl az érintett térségben”

Nem vitathat6 és nemzetkdzi felmérések (World Bank 1994) szdmszer(i 6sszeha-
sonlitasokkal is aldtdmasztjak azt a tényt, hogy a gazdasagilag fejlettebb orszagok-
ban tobb infrastruktura épiilt. (Példaul, mig 1994-ben az 1000 dollar GDP/{6 jove-
delemmel rendelkezd orszagokban az egy fore jutd infrastruktira vagyont atlagosan
150 dollarra becsiilték, addig a 10 000 dollar/f6 jovedelmii orszagokban ez megha-
ladta az 1500 dollart. *) Ebbdl az dsszefiiggésbdl azonban nem kovetkezik, hogy a
gazdagabb orszagok azért lennének gazdagabbak, mert tobbet koltottek infrastrukta-
rara: de természetesen ennek az ellenkezdje sem, vagyis, hogy az infrastruktura fej-
lesztése kedvtelés lenne, és kizarolag azért koltdttek volna rd a gazdagabb orszagok,
mert megengedhették maguknak, azaz e nélkiil is ugyanolyan gazdagok lennének.

Ugyanakkor az Osszefliggés interpretalasa vilagszerte nagyon atpolitizalt, és
nagy allami épitkezések indokolasara mindig felbukkannak azok a szerzok, akik
kulcskérdésnek és a nemzetgazdasag fellenditdjének allitjak be az éppen szdbakeriilt
beruhazast. A kozgazdasagi irodalomban a kilencvenes évek elején Aschauer (1991)
toltotte be ezt a szerepet, az Egyesiilt Allamokban az &llami infrastruktira-
fejlesztések szoszoldjaként irott cikkeinek hangzatos érvelésére az épitéssel foglal-
koz6 szakmak menedzsmentje vilagszerte sokat hivatkozott.

Ezzel szemben azonban egyre inkabb teret nyer az az érvelés, amelyik a makro-
gazdasagi fejlodési folyamatokat szdmos tényezd szoros Osszhangjanak tudja be,
ahol sem egyoldaltian kiemelni, sem méltanytalanul elhanyagolni nem lehet egyetlen
Osszetevot sem. Ha valahol olyan helyzet alakulna ki, hogy a fejlédésnek minden
tényezdje rendelkezésre all, kizarolag az elmaradott infrastruktara fékezi az eldbbre
jutast, ott valdoban igaz, hogy ennek az elmaraddsnak a behozdsa nagyon hatékony
beruhazas lenne (,,missing link” effektus). Altalaban azonban a helyzet nem ilyen, és
akar a kiilonbozo fejlettségi mutatokat, akar az ezzel nagymértékben atfeddé verseny-
képességi feltételeket attekintve legtobbszor azt lehet tapasztalni, hogy a kdzepesen
fejlett térségi infrastruktarahoz altaldban hasonlo szintii véllalati kultura, intézmény-
halozat, egyiittmiikddési képesség, képzettségi potencial, piaci jartassag stb. parosul.
Természetesen ilyen esetben is fontos végiggondolni, vajon milyen akcidval, beavat-
kozassal lehet a legtobb tényezot pozitiv irdnyban kimozditani: de a jozan végiggon-
dolas eredménye altaldban nem az, hogy valamelyik tényez6t egyoldaluan tulfej-
lesztve minden probléma megoldodik.

> World Bank (1994) op. cit. p. 3. Fig 1.
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Hét tavolkeleti orszadg huszéves fejlodésének adatsoraira alapozva Wang (2002)
az infrastrukturalis beruhdzasoknak az érintett térségekben 1étrejovo maganberuhaza-
sokkal valé egymasrahatasat vizsgalta. Nem az volt a kérdés, hogy van-e hatdsa az
infrastrukturalis beruhdzasoknak, hanem az, hogy igaz-e, hogy ez képezi a fejlodés
lenditd erejét. Wang ugy talalta, hogy a kolesonhatas kétiranyu, s6t ezen beliil a
maganberuhazasok alakulasanak nagyobb hatasa volt a térségi infrastruktura
fejlesztésére, mint forditva.

Ezeket az eredményeket persze csak akkor tudnank kézvetleniil alkalmazni a ha-
zai viszonyokra, ha ismernénk és azonosnak tekinthetnénk itt és ott az infrastruktu-
ralis illetve a termelési €s szolgaltatasi kiindul6d feltételeket, ezek egymashoz ¢és a
nemzetk6zi mezdnyhoz képesti viszonyat. Néhany altalanos megfontolds azonban
mindenképpen megkockéztathato.

Az infrastruktara fejlesztések nem csak sajat dgazatukon beliil illeszkednek bele
egy haldzatba (energiahaldzatba, kozlekedési halozatba stb.) de térségi makrogazda-
sagi (versenyképességi) Osszefliggés szempontjabol is. A versenyképességhez vald
hozzajarulas vizsgalatakor tehat nem elegendoé azt igazolni, hogy egy adott infrast-
rukturalis beruhazasnak a belso dgazati hatason tulmenden van pozitiv externalis
hatasa, hanem a térségi makrogazdasagi halozaton beliil az eredményeket ossze kell
mérni olyan alternativ fejlesztési forgatokonyvekkel is, amelyek hasonlo aranyu koz-
pénzt mdshogy, esetleg mas agazatokban, a térségi versenyképesség eldsegitésének
mads tényezoinél ruhdznanak be.

(4) ,, Az infrastruktura fejlesztésérol altalaban kijelentheto, hogy...”

A térségi makrogazdasag kiilonb6z6 tényezdit érintd haldzaton és kapcsolatokon
beliil teljesen indokolatlan lenne az infrastruktirat egyetlen tényezoként kezelni.

M¢ég az olyan, a vilag egészét atfogd dsszehasonlitasokban is, mint a Vildgbank
kotete alapjan idézett ,,szegény orszag — gazdag orszadg” megkiilonboztetés, fel kellett
meriiljon az a kérdés, hogy mibdl is tevddik 0ssze a kevés, illetve a sok infrastruktiara
az egyes orszagokban. Az eredmény az volt, hogy a harmadik vilag fejlodo orszagai-
ban a kevés megépiilt infrastruktiranak a jelentds része — kozel a fele — a vizhez (viz-
szolgaltatdshoz, ont6zéshez) kapcsolodott, ezzel szemben a fejlett orszdgokban az
allomény felét az energiaszolgaltatas, tovabbi negyedét a kézutak infrastrukturaja
tette ki. Mivel ezek az allomanyok az elmult évtizedek alatt kiépiilt halozatok 0sszes-
ségét mutatjak, nem sokat tévediink, ha egyfeldl a mezégazdasag, masfeldl az ipari
termelés altal igényelt infrastruktiraval azonositjuk ezt a két dominans csoportot.
Ennek alapjan arra szamithatunk, hogy egy-két évtized mulva az akkori fejlett orsza-
gok Osszes haldzati vagyonabol mar a tdavkozléshez/informatikahoz kapcsolodod inf-
rastruktara fog egyre nagyobb sulyra szert tenni. Masképpen fogalmazva, az varhato,
hogy a jovobeli versenyképesség feltételei kozott nem (csak) altaldban az infrast-
ruktiranak, de azon beliil is a versenyképes termelési (szolgaltatasi) kultirak fej-
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l6déséhez sziikséges halézati alagazatoknak a mértéke és aranya lesz egyre in-
kabb meghatarozo. Nem mindegy, hogy a XXI. szazadban az infrastruktiran beliil
vajon a hajozhato csatornak fejlesztésével, vagy az livegszalas kabelhalozat kiépité-
sével akarjuk-e megOrizni a versenyképességiinket. Ez a kérdéskor teljesen analog
azzal a korabban emlitettel, hogy vajon szabad-e sokat kdlteni a vildgpiaci részarany
novekedésének eldsegitésére egy ¢€letciklusa javan mar taljutott iparagban.

(5) ,, Az infrastruktura beruhdzasok a gazdasag lenditoi”

A fentiekben az infrastruktura beruhazasok tartalmaval, funkcidjaval és ezen ke-
resztll az elkésziilt létesitmények altal kifejtett varhatdé makrogazdasagi hatdsokkal
foglalkoztunk. Egy igen gyakori érv nem az infrastruktura tartalmaval, hanem az
épitésekor kialakuld nagy (4llami) beruhdzéssal és ennek foglakoztatisban jatszott
szerepével probalja igazolni az adott beruhazasnak a gazdasagra kifejtett pozitiv ha-
tasat.

Természetesen ilyen hatas van, ezt senki nem tagadja. A probléma az, hogy ezt a
hatast sem szoktak dsszehasonlitani hasonld pénzosszegnek az adott térségben torté-
nd alternativ befektetési lehetdségeivel (most persze logikusan annak sem a verseny-
képességre, hanem a foglalkoztatasra rovid tavon kifejtett hatasara gondolunk). Ezzel
szemben a térség ¢€s a térség vezetdi toObbnyire egy ‘ezt vagy semmit’ tipust valasztés
elé keriilnek, és kényszertien akkor is az ,,ingyen kapott” beruhazas hiveivé sze-
godnek, ha egyébként 6k maguk is tudnanak fontosabb és legalabb ugyanekko-
ra rovid tava hatast is felmutaté fejlesztést javasolni. Ett6l azutan egy 6nmagaban
kétséges és a versenyképesség szempontjabol esetleg hibdsan kivalasztott beruhdzas
is erds ’alulrol jovo’ politikai tamogatast kezd kapni és egyre inkabb lehetetlenné
valik, hogy a létesités indokoltsagarol jozan mérlegelés késziiljon.

EGYES INFRASTRUKTURA HALOZATOK VERSENYKEPESSEGI OSSZEFUGGESEI?

Ebben a fejezetben egyes haldzati agazatok, aldgazatok helyzetét, jelenlegi fej-
lesztési iranyait abbol a szempontbol tekintjiik at, hogy vajon milyen mértékben ké-
pesek elOsegiteni a gazdasag (térség, régid, orszag) versenyképessége javulasat. Te-
hat nem (nem elsdsorban) egy-egy dgazati fazistevékenység versenyképességerol van
sz0 (hogy mondjuk a hazai kézuti fuvarozok mennyire versenyképesek mas orszag-
beli vagy mas aldgazatbeli fuvarozokkal) hanem arrdl, hogy az adott alagazat
mennyiben képes az orszag, a gazdasag egészének a versenyképességéhez hozza-
jarulni. Ugyanakkor ezt a megkdzelitést is tovabb kell arnyalni: vannak idészakok,
amikor a teljes gazdasag huzoerejévé éppen egy infrastrukturalis agazat valik, ebben

Az egyes agazatok elemzésénél adatforrasként felhasznaltam Dr. Ehrlich Eva (2003) az Integraci-
0s Fejlesztéspolitikai Munkacsoport részére marciusban befejezett dsszefoglalojat. A kommentald
megallapitasokért azonban minden esetben én vallalom a feleldsséget F.T.
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az esetben természetesen kulcskérdés az is, hogy maga az adott agazat 6nmagaban
mennyire fejlodoképes, mennyire tud megfelelni a ra harulo szerepnek. llyen volt a
XIX. szazad masodik felében a vasutépités, amelyik maga koré szervezte a szénba-
nyaszattol a vagongyartasig, a faipartdl az acélgyartasig €s az épitdiparig az id0szak
szamos fontos gazdasagi tevékenységét. Ilyen volt a XX. szazadban a motorizacio,
amelyik ugyancsak az olajipart6l a jarmiigyartasig, a gumi- acél- és cementiparon
keresztiil az idegenforgalomig mozgasban ¢és egymasrautaltsdgban tartja a fejlett
tarsadalmak gazdasaganak a legjelentsebb szektorait. Most azt varjuk, hogy a XXI.
szazadban az infokommunikacio valik olyan kulcstényezdvé, amelyik maga koré
képes szervezni a nemzetgazdasag fejlodoképes dgazatait, ezért ez az agazat nem
csak egy a gazdasag versenyképességet befolyasold haldzati agazatok koziil.

A kérdés, hogy adottak-e az eljévendo huzdagazat fejlodésének a keretei, onma-
gaban is meghatarozo kérdése lehet a gazdasag jovobeni versenyképességének. Ez
azonban a kivétel: a tobbi dgazatot elsdsorban gy tekintjiik at, mint fontos, a gazda-
sag versenyképessége szempontjabol alaposan atgondolandé haldzatokat. Az atgon-
dolas azonban nem sziikségképpen jelenti azt, hogy minden, az adott részteriileten
fontosnak szamito kérdés tényleg egyben a nemzetgazdasag versenyképességének a
kulcsa is.

Kozlekedés

Amint arra mar a kiilonboz6 versenyképességi feltételek infrastrukturalis tdmo-
gatasi lehetOségeit bemutatd /.tabldzatban korabban ramutattunk, dltalaban megha-
taroz6 jelentOséget tulajdonitunk a versenyképesség kapcsolati dsszeteviinek
(klaszterek, helyi termelési szintli kapcsolatok, tarsadalmi téke, egyiittmiikodés). A
kozlekedésnek evidens modon igen nagy szerepe van az ilyen jellegli kapcsolatok
fizikai lehetdségének a biztositasaban. Ugyanakkor arra is ra kell mutatni, hogy a
mikrokapcsolatok elosegitése nagy mértékben a helyi, az 6nkorményzati, a kistérsé-
gi, a kistérség-kozi kozlekedési viszonyok megfeleld szinvonaldn és strukturdjan
mulik, és egyaltalan nem indokolja olyan mértékben a pan-eurdpai folyosok szintjére
val6é koncentralést, amilyen mértékben az ma az eurdpai csatlakozés jelszavaval egy-
oldaluan uralja a kozlekedésben a fejlesztési elképzeléseket €s a pénziigyi prioritaso-
kat. Alapvetd kijelentésiink, hogy a nagy tengelyek Kkiépitésétél onmagaban nem
valik fejletté a gazdasag, €s az e beruhazasoktol vart elényok is csak akkor képesek
valéban pozitiv hatast gyakorolni az érintett térségek gazdasag versenyképessé-
gére, ha az adott térség rendelkezik a felszivoképesség biztositasahoz sziikséges
egyéb feltételekkel, igy tobbek kozott az emlitett helyi halézati kapcsolati rend-
szerekkel.

Természetesen a kozlekedés kiilonbozd alagazatainak nem azonos a szerepe a
helyi illetve az orszadgos kapcsolatok ellatasdban. A gazdasag versenyképességének
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fontos szempontja, hogy az egyes kozlekedeési agak végiil is Osszességiikben vala-
mennyi feladatot szinvonalasan lefedjék.

Ajanlas: célszeri attekinteni a hazai kozlekedéspolitika prioritasait abbol a
szempontbdl, hogy vajon megfelelnek-e a fenti, egyébként magatol értetodo, ugya-
nakkor a térségi versenyképességet alapvetoen befolydsolo kovetelménynek. A kozle-
kedéspolitikai prioritasok a sziiken vett dgazatpolitikan tul megjelennek a teriiletfej-
lesztés, a teriiletrendezés, a Nemzeti Fejlesztési Terv vagy a Nemzeti Kornyezetve-
delmi Program dokumentumaiban is.

Vasut
a/ A nyomvonalas kiilon palyak elonyei

A kiilon palyaval rendelkezé nyomvonalas kozlekedési agak ott tudjak érvénye-
siteni elonyeiket, ahol nagy, dsszenyalabolhat6 forgalmi aramlatok jelennek meg egy
viszonylag sziik savban. Tipikusan ilyennek szdmitanak az alabbiak, ahol a vasttnak
a jovoben (is/megint) érvényre kell tudnia juttatnia jobb kiindulo6 pozicioit:

- az intercity” varosok kozotti személyforgalom’
- az eldvarosi személyforgalom

- nagyobb varosok, elsdsorban Budapest személyforgalma esetében részvétel a
helyi kozlekedés gerincvonalainak a kiszolgaldsaban

- a tranzit, export és import aruszallitasok ellatasa

- utobbi részeként kombinalt szallitas formajaban egyes kozuti tengelyeket te-
hermentesitd aruszallitas.

b/ A vasuti teriiletek értéke

Ugyancsak a vasut elényei kozé sorolandd, hogy igen nagy teriileteknek van ha-
gyomanyosan a birtokdban, amelyek kifejezetten kozlekedési folyosdkba rendezdd-
nek. Ezek a varosokon beliil 4ltaldban barna mez0 jellegli problémakkal kiiszk6do
teriiletek potencidlisan igen jo logisztikai pozicidban vannak, amit ma a befektetok
értékelnének, de ehhez nem a poziciot, hanem a kozlekedéssel jol kiszolgalt teriiletet
kellene felkinalni.

Ennek egy specialis szegmense a 400-800 km-es rovid repiildutakat helyettesiteni képes nagyse-
bességii vastut (TGV) Az erre valo valds és fizetoképes igényt jellegzetesen eldrejelzi, amikor az
ilyen tavolsagra igényelt repiil6forgalom mar ,,elévarosi” jelleget kezd o6lteni, 30-60 percenként
kellene azonos céllal a repiildket inditani, amit sem a légtér, sem a repiildterek nem képesek ellat-
ni. Nalunk egyeldre nincs ilyen nyomas, addig a nagysebességii vasit inkabb presztizsberuhazas,
mintsem hatékony eszkoz.
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¢/ Masfelol a vasut jol megfogalmazhato, hatarozott kihivasokkal szembesiil:

mindségi, vonzo, kozéposztalyi igényeket kiszolgalo személyszallitast kell
nyUjtania (megbizhatd pontossagban és kozbiztonsagban, tiszta, lizembiztos,
menetrendszerti, kapcsolatokat figyelembevevo stb.)

a merev €s nehézkes rendszerbdl az utasok igényeit lesd rugalmas szolgaltato-
va kell valnia. Ez csak ugy képzelhetd el, ha a kiszolgalasi pontokon kombi-
nalni képes a menetrendszeri nagyvasuti szolgéltatdst rugalmas
kapcsolatgazdag kiegészito tevékenységgel.

aruszallitasban is elengedhetetlen kovetelmény a felelosséggel elvallalt fuvar
(biztonsag, eljutasi 1d6, kiméletes arukezelés) és a szolgaltatast végigkisérd
ligyintézés.

ezekre a fo célokra figyelemmel kell kialakitani az EU altal igényelt szamviteli
atlathatosagot (vagyis nem egyszerlien a mai rugalmatlan miikodést kell at-
lathatova tenni)

Osszefoglalva a kihivast: a vasitnak eszkézcentrikus iizemeltetébol
utasbarat logisztikai szolgaltatova kell valtozni.

d/ A fentiekben leirt vasut versenyképessé teszi a kiszolgalt térséget, mert

- szinvonalas és megbizhat6 kapcsolatokat biztosit,

- mentesiteni képes kozteriileteket a gépkocsik okozta terheléstdl,

- az utasok szdmara stabil koriilményeket nytjt, a jelenlegi kozlekedési viszo-
nyoknal kevesebb stresszel, ami mind a szabadidé mindségét, mind a munka-
koriilményeket javitja (jobb életmindség),

e/ Nem cél viszont:

- a hagyomanyos vasut korszertisitésén (140-160 km/6) talmenden minden aron
sebesseget novelni (helyette a rossz szervezésbol adodod varakozasi/atszallasi
1d6 csokkentése hatékony),

mindenaron létszamot csokkenteni

olyan viszonylatokban is mindenaron fenntartani a vasuti kozlekedést, ahol ar-
ra tartdsan nincs igény, €s a leépiilt vasut akaddlya egy jobb ellatas kialakita-
sanak.

egyseges onallo rendszerkent, egyetlen rétegkent kezelni a vasutat, mintha a
kisforgalmi mellékvonalaknak és a forgalmas gerincvonalaknak azonos
funkcidik lennének.

Ajanlas: a versenyképes gazdasag szamdra szolgdlo vasuti stratégidat nem a
MAV, mint énallo nagyvallalat hatékonysagi szempontjai alapjan és keretében kell



AZ INFRASTRUKTURA-HALOZATOK ES A GAZDASAG VERSENYKEPESSEGE 11

kidolgozni, hanem az egységes kozlekedési rendszeren beliil kell a vasuti szolgalta-
tassal hatékonyan kiszolgalhato szegmensek szamara a rendszer tobbi eleméhez il-
leszkedo megoldasokat kinalni.

Kozut

A kozut az egyetlen olyan kozlekedési alagazat, amelyik képes biztositani min-
den telepiilés bekapcsolasat, — ezen beliil minden lakéhdz, munkahely, egyéb célpont
kozvetlen kiszolgalasat. Erre sem a vasut, sem a hajozas, sem a repiilés nem alkal-
mas. EbbOl kovetkezden a mikrokapcsolatok mindségét a kozlekedésen beliil a
kozuti alagazaton kell szamon kérni, és ezt a feladatot akkor is és mindenekel6tt
el Kkell latni, ha egyébként iizemileg kifizetddébb ugyanannyi aszfaltot egyben,
nagy projektekbe beleépiteni, mint Kistelepiilések utjainak a fenntartasaval ve-
szodni.

a/ A kozut tobbrétegii halozati rendszer:

A fenti célt, a szomszédos telepiilések jomindségl 6sszekotésének biztositasat, a
kapcsolatgazdagsag eldsegitését elsdsorban az alsobbrendii orszagos utak szintjén
kell kitlizni. A kialakitand6 alsobbrendii halozatnak a megye-, régi6 és orszaghatartol
fiiggetleniil kell a szomszédkapcsolatokat eldsegiteni, ezzel érheté el, hogy a
hatdrmenti telepiilések ne valjanak kistérségi szinten is peremvidékke,
kapcsolatszegénnyé.

Ugyancsak a helyi halozatok kapcsan érdemes aldhuzni a fenntartés, a korszert-
sités és a fejlesztés kozos rendszerben torténd atgondolasanak a fontossagat. A végsod
cél a halézat egészének a jo miikodése, €s nem feltétleniil a latvanyos 1) fejlesztések
ennek a f6 elémozditéi. A magyar Gthaldzat akkor ,,eurdpai” ha a 30 ezer km orsza-
gos haldzat mindsége megfelel a forgalomnak; ugyanez a feltétele annak, hogy a
térségek versenyképesek lehessenek. Ezt nem helyettesiti az, ha a fenntartds rovasara
is latvanyosan kommunikalhat6 0j utak épiilnek, az aj fejlesztéseknek csak a halo-
zat osszefiiggésében van értelme. Ellenkez6 esetben tulajdonképpen kipréseljiik
az elhanyagolt térségekbol a forgalmat a nagyobb utakra, amit a befektetoi fej-
lesztések is a korszerii uthoz telepiilve kdvetnek, ( — majd tanulmanyok késziilnek,
amelyek kimutatjdk, hogy az autdpalya-épitéseknek milyen nagy a térségi fejlesztd
hatasa).

b/ Fohaldzatok

Fentieck nyomatékos hangstlyozdsa nem kivanja megkérddjelezni azt, hogy
sziikség van az orszag térségeit 0sszekotd fohalozatokra is (a kiépiilt varoskozi suga-
ras rendszer mindségi problémait a telepiilési elkeriild szakaszok megépitésével és a
forgalmas vasuti atjarok kiilonszintii keresztezésével lehet enyhiteni). Viszonylag
kisebb stlyt érdemes adni a kozti féhalozati struktura javitasanak — nem azért,
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mintha a sugaras szerkezet nem lenne hatranyos, hanem azért, mert napjainkban épiil
éppen a kovetkezo réteg, a régiokat osszekapcsolo gyorsforgalmi utak halozata, és a
fouthalozat strukturdlis hibait els6sorban azzal tudjuk meghaladni, ha legalabb a
most épiild halézatot nem sugaras, hanem rdcsrendszerii szerkezetben alakitjuk ki.
Ehelyett sok sz6 esik a fohalézat hibas struktarajarél, és kozben pontosan ugya-
nolyan szerkezetben épiil és tervezodik tovabb a gyorsforgalmi halézat.

¢/ Gyorsforgalmi halozatok (interregionalis folyosok)

A gyorsforgalmi halozat fejlesztésére vonatkozo6 jelenlegi tervek a meglévé M1,
M3, M5, M7 autopalyak mellett M2, M4, M6, S10 tovabbi sugaras gyorsforgalmi
utakat akarnak bevezetni a fovarosba. A sugaras fohalozat azért hatranyos verseny-
képességi szempontbol, mert egyfeldl a fovaros térségében akar kapcsolatot biztosi-
tani minden irany szamara, (ami lelassitja a kapcsolatvaltast és indokolatlanul terheli
az agglomeracio kornyékét) masfeldl, ezaltal az orszag mas részeibdl kiszivija a for-
galmat, elvonja azokat a potencialis csomdpontokat, amelyek egy masik helyen helyi
centrumma véalhattak volna. Emellett a sugaras rendszer, bar latszolag épp a régiok
szamara nyujtja a kozvetlen fovarosi kapcsolatokat, a valésagban viszont fovaroson
keresztiili kapcsolatta kényszeriti a régiokozi kapcsolatokat €és ezzel nem csokkenti,
hanem noveli a fovarostol €s térségétdl valo fliggést. Helyi polus-erdsité kapcsolat-
rendszerek helyett ,,fovaros-vidék” kapcsolatok konzervéalédnak, és azok a hatra-
nyok, melyek kordabban elsésorban a fovarosi agglomeracioban voltak érezhetok, a
sugaras kapcsolatrendszer kiterjedésével orszagossa fokozodnak. A sugaras rend-
szer a kozpontban hoz létre ujabb és ujabb fejlesztési kényszert, mindig itt a
leginkabb tulterheltek az utak, és ez mindaddig igy lesz, amig Gjabb kozpontba
vezet6 utakkal akarjuk a korabbiak altal 1étrehozott problémat orvosolni.

Ajanlas: a tobbrétegii kozuti halozaton differencialt modon a helyi kapcsolatok
magas minoségét az alsobbrendii kapcsolatok szintjén kell biztositani, az orszdagos
struktura problémdait pedig elsésorban a most alakulo interregionalis folyosok tuda-
tos és elorelato tervezésével kell orvosolni.

Belvizi kozlekedés

A hajozas az els6 nagy visszaesését a XIX. szazad masodik felében szenvedte el,
amikor a vasut fokozatosan kiszoritotta a szdrazfoldon kordbban egyeduralkodd géz-
hajozast. A kozvetlen forgalomatrendezddéshez képest még nagyobb valtozast je-
lentett, hogy a célpontok (iparteriiletek), amelyek addig igyekeztek a folyok kozelébe
telepiilni, ettdl kezdve a vasuti csomopontokat hasonléan vonzdnak talaltdk. Ennek
ellenére, a belvizi hajozas jelentds tényezd maradt a szallitdson beliil, mégpedig elso-
sorban olyan orszagokban, amelyek tengerparttal rendelkeztek, ahol folydk széles
torkolati szakaszai csatlakoztak a partokhoz, és ahol mar koradbban a parttal parhu-
zamosan csatornakat épitettek a folyok kozé. A XX. szazad végére is Németorszag
¢s Belgium aruszallitasaban kozel 20%-o0s, Hollandiaéban csaknem 40 %-os rész-
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aranyt képviselt a hajozas. Ezaltal ez a kozlekedési &g szorosan egybefonddott a
nemzetgazdasag tekintélyes részével, jelentds foglalkoztatd is maradt, igy ezek az
orszagok nem engedhették meg maguknak, hogy ne fékezz¢ek az itt végbemend ked-
vezdtlen tendencidkat.

A tobbi orszagban jelentds teret vesztett a belvizi hajozés, annak ellenére, hogy a
kornyezeti és szallitasgazdasagossagi érvek mindig is a hajézés eldnyeit hangsulyoz-
zak. A kornyezetgazdasagossagi értékelés azonban altaldban az egy tonna elszallita-
séhoz szilikséges energiamennyiség alapjan hasonlit 6ssze vontatasi nemeket, ahol
meglévo eszkdzok szallitanak arut meglévd sinen vagy meglévd folyon. Ezzel szem-
ben Magyarorszagon erdsen lecsokkentek azok az druk, amelyek elviselik a hajozas
szallitasi kortilményeit, emellett probléma van a (rajnai kovetelményeknek megfele-
18) hajoparkkal, a (rajnai feltételekkel kompatibilis) hajozhato Duna-mederrel, és a
kikotok elavultak vagy hidnyoznak. Ilyen kortilmények kozott is van kb. 4-5 % olyan
aru, amelyik szdmara elényos a hajézés; az viszont igen kérdéses, hogy érdemes
lenne jelentds forrasokat forditani arra, hogy ezt az ardnyt felndveljiik (és ezzel 1étre-
hozzunk egy olyan haj6zast, amit aztan majd tamogatni kell...)

Fentiek alapjan ugy tiinik, kijelenthetd, a hajézas nem tartozik a kozlekedési
infrastruktara azon agai kozé, amelyek jelentésen hozzajarulhatnanak az or-
szag gazdasaganak versenyképességéhez.

Ez természetesen nem mond ellent annak, hogy a piaci alapon is gazdasagos ha-
j0zas lehetdsége megdrzddjon, a személyhajozasnak a turizmus szempontjabol fontos
agai fejlodjenek, az atkeldjaratok és esetleg a fovarosi kozlekedésbe is bekapcsolhato
partmenti tomegkozlekedés fejlddjenek. A hajozasi technologia fejlédése a meglévd
folyami adottsdgokhoz idomul6 hajézasnak a jovoben a mainal nagyobb teret nyithat.
Ugyancsak nem zéarhato itt le a kikotok kérdéskore, amihez a logisztikai kozpontok
Osszefiiggésében tovabbi szempontok tarsulnak.

Hangstlyozni kell, hogy a fenti gondolatmenet a hazai gazdasag versenyképes-
sege szempontjabol foglalta 6ssze a belvizi hajozas kérdéseit, tekintett nélkiil arra,
hogy milyen mar megkotott vagy presszionalt nemzetkdzi kotelezettségek 1éteznek
annak érdekében, hogy a rajtunk keresztiilhajozni akar6, vagy szamunkra hajokat
eladni kivano vallalkozasok veszteségei csokkenjenek, és Ok ,,versenyképesek™ le-
gyenek.

Ajanlas: az aruforgalomban 4-5 %-ot, bevételben ennek a harmadat képviselo
belvizi aruszallitast az orszdg versenyképessége szempontjabol nem indokolt kiemel-
ten kezelni.

Légikozlekedes
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A légikozlekedés, bar részaranyat tekintve nem tartozik a kozlekedés nagy
aldgazatai kozé, (a terrorfenyegetés idOszakat dtmeneti megtorpanasnak tekintve)
folyamatos ¢és dinamikus emelkedést mutat, és szemben a vizikdzlekedéssel, amelyik
elsésorban perspektivajaban csokkend értékii olcso tomegtermékek szallitasara ren-
dezkedhetett be, a légiforgalom éppen a mindségi személyszallitas piacan képes a
novekvo utaskm ardnyokat is meghaladod piacot szerezni maganak. Mas kérdés, hogy
a liberalizalt piacon maguk a légikozlekedési vallalatok élet-halal harcot viselve
egymads ellen, tomegesen valnak veszteseivé a kiizdelemnek, vagyis egyaltalan nem
az kovetkezett be, hogy az Osszességében ndvekvd piaci részesedés a vallalatok
tobbsége szamara a liberalizalt piacon novekvo versenyképességet jelentene.

Aléabb kiilon foglalkozunk a repiilotér, és kiillon a kozlekedési vallalat verseny-
képességet érintd kérdéseivel.

a/ Ferihegy és a repiiloterek szerepe

Budapest nagy nemzetkozi repiildterének legalabb harom szinten lehet targyalni
a gazdasag versenyképességével kapcsolatos Osszefliggéseit.

Ezek koziil a legbelso, mikrogazdasagi kérdésnek tekinthetd szempont a repiild-
tér tulajdoni helyzetének a kozvetlen megtériilési része, vagyis, hogy kié lesz a repii-
16tér iizemeltetésébdl szdrmazd haszon. Nyilvan eldnyds lenne a hazai gazdasag
szamara, ha nem csak az adobefizetések, hanem a haszon is a gazdasagon beliil ma-
radna, de ennél Iényegesebb kérdés az, hogy megfeleld toke-hattérrel a kor szinvo-
nalanak megfelelden fejlodjon maga a szolgéltatas.

Ugyancsak 0sszefligg a tulajdonosokkal kotott szerzodésekkel az a kérdés, hogy
ki dont a fejlesztésekrol. Ez ugyanis mar érinti a versenyképességi 0sszefliggések két
masik korét is.

A masodik korben az a kérdés, hogy hogyan agyazodik bele a repiil6tér a hazai
kornyezetébe: a fovarosi kapcsolatok, az orszag tobbi részével vald kapcsolatok,
illetve, hogy milyen a logisztikai hdlozaton beliil a repiildtér szerepe, részét alkotja-e
a hazai logisztika rendszerének, vagy attdl fliggetlentil fejlédik. Lathatdan itt a valodi
dontések nagyobb része a hazai kozlekedéspolitika, és a fovarosi kozlekedési rend-
szerek kidolgozodinak a kezében van; hiszen kozlekedéshalozati €s logisztikai mezzo-
¢s makrokérdésekrdl van szo.

A harmadik kérdéskor az, hogy a kozepes €és nagy repiiloterek halozatan beliil
milyen szerepre tesz szert Ferihegy. Itt altalaban egybeesik a magantulajdonos-
lizemeltetd €s a hazai gazdasag érdeke (hacsak nem ugyanaz a tulajdonos birtokolja a
potencialis konkurens repiildtereket is), nevezetesen mindketté minél jelentdsebb
kozponti szerepet szeretne biztositani Ferihegy szamara. Probléma csak akkor van,
ha a hazai kormanyzat az ezzel kapcsolatos 4lmok hatdsara tulzott beruhdzasokat
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csoportosit erre a harmadik szintre, elhanyagolva a masodik szintet, a hazai gazda-
sagba ¢€s térségbe vald beagyazodast biztositd egyensulyos fejlodés megdrzését. Nem
a repiilétér minden hataron tali ndvekedése ugyanis a térség valodi érdeke, hanem az,
hogy a repiiléter hatasainak a gazdasagba valo felszivasat optimalizalni legyen ke-

pes.

A versenyképességgel kapcsolatban az alabbi hatasok emlithetdk:

- lizleti kapcsolatrendszerek szempontjabol és idetelepedés szempontjabdl is
vonzobba teszi a térséget,

- turisztikai célpontként eldnydsebbé valik,

- konferenciak, rendezvények célpontjaként jobban elérhetd.

A regiondalis repiiloterek kérdéskorének megitélésénél ma jelentdsen keverednek
politikai presztizs-szempontok a gazdasagi és gazdasagpolitikai érveléssel.

Az orszag decentralizalt regionalis szerkezetének kialakitasat feltétleniil eldsegi-
ti, ha az egyes régiok rendelkeznek 6nallo repiilterekkel, akkor, ha ezek hasznalata-
ra valodi igény van. A valddi igény egyetlen modon mérhetd: ha a repiilétér potenci-
alis hasznaloi megfizetik a létrehozassal €s tlizemeltetéssel kapcsolatos koltségeket.
Lattuk, hogy ez a feltétel még az autdpalya iranti igényeknél sem teljesiilt: igény arra
van, hogy mads pénzébol megépitett 1étesitményt utdna hasznaljanak. Szigoru
mikrogazdasagi értelemben az ilyen létesitmények nem versenyképesek.

A kovetkezO kérdés az, hogy hogyan lehet szdmszerlsiteni a mikrogazdasagi
szinten nem jelentkezo tovabbi, externdlis elonydket, a térségi fellendiilést, a kapcso-
latboviilésbdl szarmazod tovabbi gazdasagi és a joléti hatdsokat. Jelenleg altaldban
ezeket az eldnyoket megbecsiilve (és addig egészitve ki kiilonbozd ,,fogyasztoi
tobblet” kategoriakkal, amig az adott 1étesitmény koltség-haszon elemzésének a ha-
szon oldalahoz hozzaszamolva az meg nem haladja a koltségeket) probalnak érvelni
a létesitmény épitése mellett. A probléma az, hogy ugyanezeket az potencialis eld-
nyOket (most mértékiiket nem vitatva) az autdpalyak kiépitésekor, a vasttvonalak
rekonstrukcidjanal, a logisztikai kozpontoknal és a repiildtereknél igy egyarant sza-
mitasba vessziik, ami mindenképpen indokolatlan.

A makrogazdasagi hatdasokat nem létesitményi szinten, hanem hdlozati szinten
kell érvényre juttatni, éppen akkor, amikor még versenyben dllnak egymassal a kii-
lonbozo kozlekedésen beliili, valamint kozlekedésen kiviili beruhazasok. Pontosan az
a kérdés, hogy melyiknek a tdmogatasa képes a tobbi beruhazas szamara is vonzo
kornyezetet, a magantdke nagyobb bizalmat elnyerni, (oly modon, hogy azok eldse-
gitsék az adott régio céljainak a megvalositasat). Bar a regionalis repiiloterek létesi-
tesével kapcsolatban is folyamatosan késziilnek szamitasok, tajékozatlansagunk miatt
a kérdésben konkrétan nem kivanunk allast foglalni.
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b/ A hazai lobogo szerepe

A hazai vezetd légitarsasagrol a Malévrol valoszinlileg nem tal nagy merészség
ma kijelenteni, hogy fenntartasa nem versenyképes. Egy olyan eurdpai piacon, ahol a
Swissair vagy a Sabena sem volt képes hatékonyan miikodni, nem kérdéses a Malév
piaci értelemben vett versenyképessége. A tulajdonképpeni kérdést arra lehet leszii-
kiteni, hogy vajon mekkora versenyképességi értéke van a hazai lobogo alatt torténé
repiilésnek, mint reklamhordozonak.

Ha ezt a kérdést ma tessziik fel, akkor elegendd az unids csatlakozés utani hely-
zetre koncentralni. Az az érzésiink, hogy amikor a magyar diplomatak ¢és iizletembe-
rek lényegében minden eurdpai kérdés megtargyalasanal jelen lesznek, amikor a
versenytargyalasokon minden esetben megjelenhetnek a magyar ajanlatok, akkor az
orszag imazsa sokkal nagyobb mértékben az itt elért teljesitményektdl és szereplés-
modtol fog fliggeni. Ezen tilmenden, a felkeltett érdeklddés nyoman Magyarorszagra
latogatok, itt munkat vallalok tapasztalatai alapjan fog alakulni az orszagrol alkotott
kép. Ebben a kozegben nem tulajdonitunk kiemelkedd jelentéséget egy egyébként
vegetalo Malév jelenlétének a kiilonb6zo repiilétereken. (Természetesen mas a
helyzet, ha valami forradalmi attorés/ujitas miatt a Malév mindentitt csodalt mintava
valik: ekkor azonban éppen a versenyképessége tenné elonyos reklamhordozova és
nem a rekldmhordozo 1éte versenyképessé.)

A fenti gondolatmenet, nevezetesen, hogy a Malév nemzeti reklamértéke nem
indokol tilzott timogatasokat, nem jelenti azonban azt, hogy semmi teendd nincs a
légikozlekedéssel kapcsolatban. Ugyanez a gondolatmenet érvényes ugyanis az
onallo légitarsasdggal rendelkezd csatlakozd orszdgok mindegyikére, de nem feltét-
leniil lenne érvényes az itt jelenlévo tarsasagok Osszességére. A térség belsé kap-
csolatai szempontjabdl, az egyiittmiikodés erdsitése szempontjabol igen nagy
jelentosége lenne/lett volna annak, ha a kelet-kozépeuropai orszagok dsszefogva,
a maguk belso sziikségletébél kiindulva probaltak volna kialakitani egy Osszes-
ségében elonyos kozos rendszert. Az ellenérv mindig az volt, hogy szegény tarsa-
sdgok nem tudjak egymasnak a legfontosabbat, a tokét biztositani. Ezzel szemben
ugy latjuk, hogy a bels6é piac jol kialakitott kiszolgaldsa még a tékevonzas szem-
pontjabol is sokkal értékesebbé tette volna ezt az egyiittes haldzatot, mint amennyire
egyenként sikeriil magukat ,,kihdzasitani” nyugati kérdkkel. Raadasul akkor ebbe a
kapcsolatba mar egy belsé megfontolasokkal kialakitott kozos halozattal 1éptek volna
be, ami az alkuerdt is megndvelte volna a tovabbiakban a szamunkra elényds kap-
csolatok/jaratok fenntartasa iranyaban.

Egyediilalld6 mdédon az infrastruktira (és talan nem csak az infrastruktura) agazatok koziil a
villamosenergia rendszerben kerilt sor arra, hogy a négy visegradi orszag elébb egy kozds rend-
szert alakitott ki, majd ez csatlakozott a nyugati rendszerhez. Ld. részletesebben az Energia feje-
zetben.
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Ajanlas: Versenyképesség szempontjabol a légikozlekedésen beliil a nemzetkozi
légikikoté mindségének és az orszagon beliili bedgyazottsaganak van donto jelento-
sege. A kovetkezo legfontosabb elem alkuerd biztositasa a hazai igények szamara
kedvezo menetrendi poziciok elérésére. Itt a jol megvadlasztott stratégiai szovetségek-
nek és a hasonlo helyzetii orszagokkal valo egyiittmiikodésnek nagyobb jelentoséget
tulajdonitunk, mint egy egyébként alarendelt szerepet jatszo hazai flotta mindendron
torténo fenntartasanak.

Kombinalt szallitas és logisztika

Az unidban is preferalt kombinalt szallitasok rentabilitasa a sziikségessé valo
modvaltas/rakodas miatt — még tamogatasok esetén is — csak a mintegy 5-600 km-t
meghaladd hosszsagu szallitasok esetére mutathatd ki. Magyarorszagra vonatkozo-
an 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 forgalomnovelo, vagy forgalom csékkento hatasa érvényesiil.
A soproni terminalnal vasutra keriild kamionok tehermentesitik az osztrdk utakat, de
ehhez elobb Magyarorszagon keresztiil mennek, hogy eljussanak Sopronba. Nem
terhelné napi hatszaz kamion a Gydr-Sopron kozotti féutat, ha pl. Gonyl térségében
az Ml-es autopalya melldl vasutra keriilhetnének a jarmiivek. A soproni terminal
tizemeltetdi kifejezetten ellenérdekeltek abban, hogy a Gonytinél létrejojjon egy
szamunkra elényos kombinalt kozlekedést szolgald palyaudvar.

A fentiek arra mutatnak példat, hogy a kérnyezetbaratnak szamito fejlesztéseket
is lehet rossz helyen, rossz strukturaban megépiteni, ugy, hogy az épitésnek helyet
ado térség szamara a hatasok hatranyosak legyenek: Sopron és az oda vezetd 85-6s it
esetén példaul a kornyezet, a biztonsag, az idegenforgalom ¢és az életmindség szem-
pontjai kifejezetten sériilnek.

A logisztika a helyvaltoztatas szervezésének a tudomanya, €s a Iényege a jo szer-
vezeés, a rendszerben vald gondolkodas, vagyis kifejezetten szoftver jellegii tudasfor-
mak érvényre juttatdsa. Természetesen a szoftver mellett sziikség van mikodoképes
infrastrukturara, vagyis hardver jellegl létesitmények kiépitésére. A mai kozleke-
déspolitikai gyakorlatban viszont a logisztika helyett egyre inkabb csak a logisztikai
kozpontokrol, vagyis a szoftver és hardver egyiittese helyett a hardverfejlesztésrol
esik sz0.

A logisztikai kdzpontok a legnagyobb nemzetkdzi drudramlatok mentén kiala-
kul6 olyan csomdpontok, amelyek az aru eszkozvaltasat, tarolasat, bizonyos mértéki
feldolgozasat, szelektalasat is elvégzik. Jelentdségiik nyilvanvald abban, hogy a tér-
ségen atfoly6 arufolyam egy részén valamiféle manipulaciot végezve helyi munkaval
hozzaadott érték termelésre keriiljon sor. Ugyancsak fontos térségi elvards a logiszti-
kai kozpontoktdl, hogy bizonyos teritési, aruelosztasi funkcidok gyakorladsaval hozza-
jaruljon a kornyezetének az ellatdsahoz. Nem tagadva mindezen funkciok fontossa-
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gat, mégis fel kell figyelni arra, hogy ma Magyarorszagon milyen mértékii verseny
folyik a logisztikai kézpontok létesitéséert. Az 1996-ban elfogadott Kozlekedéspoliti-
ka 11 ilyen kdzpontot nevesitett, ma mar 11 térségrdl, ezen beliil 13 leendé kdzpont-
rol beszélnek. Ezzel szemben Magyarorszagnyi teriileten, figyelembe véve a
kombinalt szallitisok minimalisan 5-600 km-es hosszat, aligha indokolt két-
harom igazan jelentés logisztikai elosztéo bazisnal tobbet kozponti segitséggel
létrehozni, nem vitatva azt, hogy ezen tilmenden szamos helyi aruterits- és feldol-
g0z0 helyi logisztikai bazis is kialakithato, tovabba, hogy minden nagyobb gyartasi,
kereskedelmi létesitmény, hataratkeld stb. ellat logisztikai feladatokat.

Azok a jelszavak, amik a logisztikai kdzpontok kialakitasat, az ilyen poziciok
megszerzését dvezik mindenképpen talzoak, azt figyelembevéve, hogy a tal sliriin
kialakitott bazisok végiil egymas eldl veszik el a tennivalot. Masfeldl fel kell figyelni
arra is, hogy a versenyképesség szempontjabdl a logisztikai kozpontoknak két-
iranyu hatasuk van. Mindenképpen a pozitiv hatdsok koézé tartoznak a korabban
felsorolt elvarasok a helyi munkaalkalomra és aruelosztasra vonatkozdan. Ugyanak-
kor latni kell, hogy igen sokszor azzal, hogy tavoli termelok helyi raktarakat hoznak
létre a logisztikai kozpontban, elérik, hogy rugalmasabban, gyorsabban képesek a
helyi igényekre reagalni, mint a helyi gyartok: ezaltal viszont a logisztikai kozpont
nem azoknak a versenyképességét javitja, aki a létesitmény térségében élnek,
hanem a tavoli termel6két, akik tigy jutottak kozel a helyi piacokhoz, hogy a helyi
termeld ezzel egyidében nem jutott kozelebb az 6 piacaihoz. Ebben az osszefiiggeés-
ben tehat a logisztikai kozpont aszimmetrikus hatasu, €és a termelés helyétol fligget-
leniil azoknak kedvez, akik nagyobb tékével sok helyen sok készletet képesek fel-
halmozni. Ehhez joguk van, a kérdés csak az, hogy ez olyan tevékenység-e amit ha-
zai forrasokbdl is tdmogatni kell, vagy nem.

Ennek figyelembevételével onmagaban attol, hogy kiilfoldi befektetok tokét
hoznak a ,,mi” logisztikai kozpontjaink kiépitéséhez nem kell, hogy meghatddjunk.
Minden esetben végig kell gondolni, hogy a kiépiil6 1étesitmény kinek a versenykeé-
pességét fogja javitani, és ennek figyelembevételével tekinthetjiik a fejlesztést eset-
leg k6zpénzbdl is tdimogatandonak.

A hazai épiil6 logisztikai elosztopontok masik fo problémaja, hogy raépiilnek ar-
ra a hibas, egykozpontu logisztikai rendszerre, amit a foutvonalak ma kijelolnek, és
amit a korabban jelzett hibak révén a most tervezett autopalya-épitések tovabb fo-
koznak. A févaros természetesen mindenképpen az egyik logisztikai csomopont ma-
rad az orszagban, de ez még nem indokolja, hogy Nagytétény, Csepel, Soroksar és
Ferihegy parhuzamosan, versenyben hozzon Iétre logisztikai kézpontokat, a févaros-
ba koncentralva ezéltal olyan kapacitasokat, amelyek egy része inkabb a nyugati és a
keleti orszagrész kozpontjaban Székesfehérvar és Szolnok térségében fejthetne ki az
orszag régidi szempontjabol hasznos térségfejlesztd hatast, megalapozva egyben a
két emlitett csomopont kozvetlen, fovarost elkeriilé vasuti és gyorsforgalmi 6ssze-
kotését.
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Ma a logisztikai kozpontok fejlesztését a megfogalmazott elvardsokhoz képest
igen kiilonb6zd megfontoldsokbdl a kovetkezd fobb — a hazai versenyképesség
szempontjabol igen eltérd jelentdségli — erdk hajtjak:

épittetdi érdek (,,sokat betonozni™),

- Onkormanyzati verseny (presztizs; /keriiletek, megy¢k ill. kikotok, hataratkelok
igy probalnak koztamogatashoz jutni/,

kiilfoldi exportald (piackdzeli bazishoz jutni),

gyarto-befektetd (kevesebbet kell a telepiiléssel alkudozni, mindent ki lehet
¢épiteni az autopalya mentén, és itt létrehozni egy enklavét).

Ajanlas: Az orszdgos és térségi versenyképességre valo hatasai szempontjabol
feltétleniil feliil kell vizsgalni a jelenleg kovetett logisztikai koncepciot, ezen beliil a
logisztikai kézpontok szerepét, funkcidjat; tovabba kiilon gondot kell forditani arra,
hogy a kozpontok kiépitése ne az elavult egykozpontu térszerkezetet és kozlekedés-
halozatot erdsitse tovabb.

Kozuti és varosi tomegkozlekedeés

Errdl a két alagazatrol kozosen elmondhato, hogy elsésorban az életmindség ja-
vitasa, a letelepedés, telephelyvalasztas u.n. ,,puha tényezdi” szempontjabol kapcso-
lodnak a versenyképesség kérdéskoréhez. Metaforikusan Gsszefoglalva a lakhat6
varos ¢s a lakhaté kistérség megteremtéséhez vald kozlekedési hozzéjarulasrol van
sz0.

Mindkét esetre vonatkozik, hogy a versenyképes tomegkozlekedés egyaltalan
nem azonosithaté a piacon a bevételeibdl megélni képes vallalattal, ellenkezdleg
éppen az a kérdés, hogy milyen onkormanyzati feltételekhez kapcsolt timogatasokkal
lehet elérni azt, hogy a vallalati iizemeltetési érdekek ne legyenek ellentétesek a va-
ros (térség) lakoinak érdekeivel.

Vérosi tomegkozlekedésben az egyik kulcskérdés a kollektiv kézlekedés elonyben
részesitése szabalyozasi, jogi, forgalmi, és infrastrukturalis feltételeinek a megte-
remtése. E nélkiil a varosban az egyéni kozlekedés nem csak mindent elborit (utat,
jardat, tereket, gyalogosteriileteket) de a tomegkozlekedést is visszafogja, dugokba
kényszeriti. A lakhato varos elengedhetetlen feltétele a kollektiv kozlekedés elonyei-
nek érvényre juttatdsa.

Budapesten és kornyékén tizenot éve van szo a kozlekedési szovetség 1étrehoza-
sardl, mikdzben maga az ezt szorgalmaz6 févaros ¢és allam nytjtja olyan rendszerben
a kozlekedési vallalatok szamara az arkiegészitést €s timogatast, hogy ezzel ellenér-
dekelté teszi azokat a szovetség létrehozasaban. Most tobbek kozott a céloknak el-
lentmondé 6sztonzéshez képest a szovetségben elszenvedett jovobeli ,,veszteségek™
kompenzalasanak az elosztasi modjan folyik a vita.
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A lakhato kistérség tomegkozlekedési kiszolgéaldsa nyilvan nem tud addig létre-
jonni, amig a Volan vallalatok karara kellene a jobb ellatast biztositani. Ma a telepii-
1ések 99,5 %-a be van kotve a tomegkdzlekedési ellatasba, ugyanakkor a telepiilések
harmadat kitevo, 500 lakosnal kisebb lakosszamu telepiilések napi egyszeri ellatasa
is veszteséges az egységes, 50 személyes menetrendszerli buszok alkalmazaséval,
nem besz€lve arrdl, hogy a menetbevételek eltiinése meg a ténylegesnél is kedvezot-
lenebbnek mutatja a helyzetet a statisztika szempontjabdl. A mobil telefonok és hir-
kozlés mai fokan nyilvan nem a merev, senkihez igazodni nem képes menetrendi,
hanem a rugalmas, hivhatd, kisbuszos intelligens kiszolgalas lenne az elérendd cél,
egyben a kistérségen beliili telepiilések szamara is kapcsolaterdsitd megoldas. Amig
a tamogatasok nem egy ilyen jellegii, kidolgozott rendszer irdnyaba torténd megol-
dast 6sztondznek, hanem a mai merev rendszerben felszamolt koltségek megtéritését
fizetik meg, addig a helyzet nem fog megvaltozni.

Ajanlas: alapveto feladat, hogy a tamogatdsok és beavatkozdsok ne versenykép-
telen vallalati rendszerek fennmaraddsat biztositsak, hanem a térségi versenyképes-
seg elosegitésére kidolgozando rendszerek miikédoképességét segitsék elo. A kidol-
gozando rendszerek célkitiizéseit elsosorban a potencialis hasznalok képviselonek
(6nkormanyzatok, térségi tervezo szervezetek, termelési és szolgaltatasi egyiittmiiko-
dések, lako- és utas-szervezetek stb.) a szempontjai alapjan kell kialakitani, és ez
jelentos mértékben eltérhet a kozlekedési vallalatok jelenlegi érdekeitol.

Energiagazdalkodas

A HAZAI GDP, AZ OSSZES PRIMER ENERGIAFELHASZNALAS ES AZ OSSZES
VILLAMOSENERGIA FELHASZNALAS ALAKULASA 1970-2001
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‘—GDP Osszes villamosenergia felhasznalas Osszes primér energiafelhasznalas ‘

Az adatok forrasa: A Magyar Villamos Miivek Kézleményei Vol. 39. No.3. 2002. oktéber

1. abra. A hazai GDP, a teljes primer energiafelhasznalas és a villamosenergia
felhasznalas alakulasa 1970-2001 kozott
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Az energetikai rendszerekkel kapcsolatban a versenyképességnek egy ex-post
jellegli mutatojabol, a GDP termelésének és az energiafelhasznélas alakuldsanak a
trendjébdl indulunk ki.

Az I. abran lathaté mdédon a nyolcvanas évek végéig mind az 6sszes energiafel-
hasznalasnak, mind a villamosenergia felhaszndldsanak szoros volt a kapcsolata a
GDP alakulasaval, (ezen beliil a villamosenergia felhasznalasanak névekedési liteme
magasabb, az 0sszes energiaé alacsonyabb volt, mint a GDP emelkedése. A kilenc-
venes évek elején is a GDP visszaesése magaval huzta a felhasznaldsok alakulasat. A
kilencvenes évek masodik felében viszont a GDP megindul6é novekedése az 0sszes
energiafogyasztas szinten maradasa mellett ment végbe, és a villamosenergia fo-
gyasztas emelkedési iiteme is szerény maradt.

AZ OSSZES HAZAI PRIMER ENERGIA FELHASZNALAS A MINDENKORI GDP
FUGGVENYEBEN 1970-2001
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Az adatok forrasa: A Magyar Villamos Miivek Kézleményei Vol. 39. No.3. 2002. oktober

2. abra. Az osszes hazai primer energiafelhasznalas a mindenkori GDP fiiggvé-
nyében 1970-2001 kozott

Még plasztikusabban mutatja az Gsszefiiggést a 2. dbra, ahol az Osszes energia-
felhasznalast a GDP fiiggvényében lathatjuk. 1979-ig toretleniil, tovabbi nyolc évig
rangasokkal, de trendjében valtozatlanul a GDP-vel aranyosan ndtt az energiafo-
gyasztas. Lényegében ez a szoros kapcsolat kisérte a nyolcvanas évek vége és 1992
kozotti visszaesést is; sOt a lassan meginduld fellendiilés 199496 kozott még mindig
a korabbi palyara valo visszafordulas jegyében zajlott. Erdemi, strukturalis valtozas
ezutan kovetkezett be: 1996-t6l a GDP niévekedése meglendiilt, ugyanakkor az
osszes energia felhasznalasa azota 1ényegében stagnal.
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AZ OSSZES HAZAI VILLAMOSENERGIA FELHASZNALAS A MINDENKORI GDP
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3. abra. Az 6sszes hazai villamosenergia felhasznalas a mindenkori GDP fiigg-
vényében 1970-2001 kozott

Ugyanezek a toréspontok jellemzik a 3.dbran kiilon tanulmanyozhatd
villamosenergia fogyasztast is, azzal a kiilonbséggel, hogy a villamosenergia fo-
gyasztasanak novekedése a teljes harminc éves idészakban magasabb volt, mint az
0sszes energia, ennek megfelelden a visszaesés is mérsékeltebb volt, és 1996 6ta sem
stagnalas, hanem mérsékelt novekedés jellemzi: a novekedési litem azonban markéan-
san 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
fogyasztas teriiletén elszakadni a GDP-vel kialakult korabbi kapcsolattol és uj
energiaigényességi palyara atallni.

A versenyképesség alakulasaval ennek fontos kozvetett (indikator jellegii) dssze-
fliggése van. Nemzetkozi 0sszehasonlitasok, a nyolcvanas évek kdzepe 6ta folyama-
tosan felhivtdk a figyelmet arra, hogy az allamszocialista orszagok az egy fore jutd
GDP mértékéhez képest mintegy kétszer, — két és félszer tobb energiat fogyasztanak,
mint a piacgazdasagok. Az eltérés mértékét természetesen nagyban befolyasolta,
hogy milyen valutaszorzdval szamoltuk 4t dollarra a GDP-t, de abban nem volt vita,
hogy létezik egy szignifikans differencia a két orszagcsoport energiaigényességének
alakulasaban. (Tovabbi kérdés maradt, hogy ez a kiilonbség milyen mértékben te-
kinthetd a pazarl6 /talzott, veszteséges/ energiafelhasznalasnak és milyen mértékben
annak, hogy az eldallitott termékek alulértékeltek. Ez utobbi kérdés az energiagaz-
dalkodés és versenyképesség Osszefiiggése szempontjabol nagyon is relevans: azt
veti ugyanis fel, hogy milyen mértékben lehet az energiatermelés javitasaval és mi-
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lyen mértékben az ipari termelési struktira valtoztatasaval javitani a versenyképessé-
gen)

Villamosenergia

Egyediilalld6 médon az infrastruktira (és taldn nem csak az infrastruktura) aga-
zatok kozil a villamosenergia rendszerben keriilt sor arra, hogy a négy visegradi
orszag elobb egy kozos rendszert alakitott ki, (CENTREL) majd kiprébalés utan ez a
kozos rendszer csatlakozhatott a nyugati rendszerhez. Az elézményekhez tartozik,
hogy a kilencvenes évek elején Nyugat-Eurdpa orszagai megrettentek attol, hogy
ahogy a kozépeuropai orszagok kordbban a szovjet villamosenergia rendszeren
»logtak” gy a tovabbiakban a nyugati rendszeren fognak. A villamosenergia eldal-
litdsa szennyezd iparag, és a kornyezettel kapcsolatos megfontoldsok miatt minden-
képpen elkeriilendonek tartottak, hogy Nyugat-Eurdpaban allitsanak elé olyan ara-
mot, amit azutan keletebbre hasznalnak fel. (Inkabb forditva...) Ezért ebben a kivé-
teles esetben nem export-piacot kerestek, hanem éppen ellenkezéleg, azt kivantak
biztositani, hogy a visegradi orszagok gondoskodjanak a sajat ellatasukrol. Ezt
pedig ugy is eldsegitették, hogy feltételiil szabtak a villamosenergia-rendszerek
Osszekapcsolasat és a megfeleld nyugaton megszokott mindségi kritériumok (frek-
vencia-tartas, tartalék kapacitas, elszamolasi fegyelem stb.) betartasat. Ugy is fogal-
mazhatunk, hogy itt az volt a cél, hogy a visegradi orszagok villamosenergia ella-
tasi rendszere versenyképes legyen a nyugati rendszerrel.

Tovabbi osszefiliggesek a gazdasag versenvképessegével 7

A gazdasag versenyképességéhez az alabbi hozzéjarulasokat teheti az energetikai
agazat

- stabil energiaellatds — mennyiségben, mindségben-megbizhatdosagban

Felvetiink, de pillanatnyilag nem tudunk megvalaszolni egy tovabbi fontos kérdést. Az energia-
termeld- és elosztd bazisok privatizalasaval kapcsolatban fel szokott meriilni, hogy itt stratégiai
iparagakrol van sz6. Ha most nem katonai / nemzetvédelmi, hanem gazdasagpolitikai értelemben
akarjuk kezelni a kérdést, akkor azok tekinthetdk stratégiai ipardgaknak, amelyek tizemzavaraikkal
a teljes gazdasagot le tudjak allitani. Tulajdonképpen a kozlekedésre is, a vizellatasra is, az ener-
getikara és egyre inkdbb a tavkozlésre is érvényes ez a megfogalmazas. (Az allamszocializmus
idején ki is hasznaltdk az egyes dgazatok ezt a ,stratégiai” jellegiiket, hiszen ez hatarozta meg a
zsarolasi pozicidikat a ,.tervszer(i” elosztas folyamataban.)

A privatizacio kapcsan felvethetd, hogy abban az esetben, ha egyuttal a monopol pozicidkat is
sikeriil felszamolni, (a tavkozlésben ez nem tortént meg) akkor milyen mértékben marad meg az
agazat veszélyeztetd (negativ, fenyegetd) pozicidja, azaz gazdasagpolitikai szempontbdl a fenye-
getési potencial milyen mértékben eredt a monopol jellegbdl és milyen mértékben az adott halozati
agazat sajatja. A villamosenergia termelésben kifinomult tartalékképzési szabalyok biztositjak,
hogy a legnagyobb kapacitas leallasa esetére is elegendé tartalék alljon rendelkezésre. Kozleke-
désben egyaltalan nincs ilyen tudatos kapacitasgazdalkodas, ellenkezdleg, egyre nagyobb forgal-
mak 0sszenyalabolasa folyik és az lizemzavar esetére nincsenek tartalék kapacitasok.
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- sziikséges tartalékok rendelkezésre allasa (olaj- és gazkészlet, primer- és sze-
kunder tartalék)

- a kornyezetet veszélyeztetd, szennyez0 elavult erdmiivek bezarasa.

Ajanlas: Az elektromos hdlozatok kapcsan meriilt fel, pozitiv példakeént, de sza-
mos mas dgazatban is felvetheto lenne a hazai versenyképesség kissé gorcsos ver-
seny-megkozelitésének oldasa, és az orszagok kozotti egyiittmiikédés, a stratégiai
szovetségek szerepének tanulmanyozasa a versenyképesség erdsitésében. lde kap-
csolhato az a megfontolas, hogy a vilagpiaci versenyképesség sok tekintetben nagy-
regiondalis (Kozép-Europa, Kelet-Europa stb.) kérdes, és ilyen dsszefiiggésben nem a
szomszédok legyiirése, hanem felhozasa, magasabb szintre emelése a valodi érde-

kiink.

Infokommunikacio

A tavkozlés korai korszakat a természetes monopoliumnak tekintett vezetékrend-
szerek kiépitése jellemezte. Ezt 1ényegében a kilencvenes években valtotta fel szer-
vezeti oldalon a versenykdrnyezet kialakitasa, és az adllami monopoliumok privatiza-
lasa, technologiai fejleményként pedig a kiillonb6zo tavkozlési modok egységes di-
gitdlis alapra helyez3dése, az u.n. konvergencia.® Végiil egy kovetkezd szintnek te-
kintik, amikor az infokommunikaci6é nem csak a hirk6zlési agakba, hanem vala-
mennyi dgazatba behatol és 1étrejon az informacids tarsadalom.

Azéltal, hogy az egyes adgazatok megujulasanak, fejlédoképességének gyakorla-
tilag a kritériumava valik, hogy az adott agazat képes-e felhasznalni a digitalis kulta-
ra altal kinalt lehetOségeket, napjainkra az infokommunikécids technologia (ICT)
jelenlegi szinten is a gazdasagi novekedés motorjava valt. Ez igaz volt formalis hu-
zoagazatként is (a termelékenység novekedése az ICT szektoraiban volt a legmaga-
sabb) de abban az értelemben is, hogy ha a korszerli technoldgiaval sikeriil a hagyo-
manyos agazatokat megujitani, akkor azokat is athatja az infokommunikacio.

A tavkozlés oldalarol tekintve elészor a szamitastechnikaval és az automatizalassal vald konver-
genciarol beszéltiink, majd a misorszords €s a haldzati informacidszolgaltatasok kovetkeztek, je-
lenleg pedig mar az informacids tartalom eldallitasa és feldolgozasa is bekeriilt a konvergald fo-
lyamatok korébe. Ezt az egyre szélesedd kort kiilonbdzd elnevezésekkel illetik, kiforrott fogalmak
még nincsenek. Az egyik, talan legjobban terjedd terminologia infokommunikaciorol beszél,
amely magaba foglalja az informaci6 eldallitasat, feldolgozasat és tovabbitasat, valamint az ehhez
sziikséges berendezések gyartasat, az informacio barmely tipusat tekintve. Ennek megfeleléen az
infokommunikacios agazat feldleli a tavkozlési, misorszord és postai szolgaltatokat, a szamitogé-
pes szoftver, mlisor-, reklam és kiadvanykészitoket, a mas informacidszolgaltatokat, valamint a
tavkozlési, misorszord €s szamitogépi berendezések gyartdit. A szinergiahatasok folytan az
infokommunikacios szektor ndvekedési iiteme a GDP ndvekedési litemét jelentdsen meghaladja a
vilagatlagban, Europaban, sot hazankban is.” 1d. dr. Bartolits Istvan (1998)
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Ez az értékelés akkor is igaz marad, ha az ezredfordulon vilagszerte bekovetkezo
megtorpanas felhivta a figyelmet arra, hogy az allando stabil ndvekedés talzott pénz-
tigyi varakozasokat fiizott az ICT/dotcom dgazathoz ¢és talhajtotta a beruhazéasokat az
ide aramlo t6ke nyomasa.

A vilag élvonalara érvényes trendekhez képest az EU is lemaradasban van, ¢és a
90-es évek masodik felétdl jelentOs erdfeszitéseket tesz arra, hogy felgyorsitsa a fel-
zarkozasi folyamatot, azaz az infokommunikécio elterjedését. Ennek legtjabb doku-
mentuma, az ,.e-Europe 2005: An information society for all” (21/22 June 2002)
Sevillaban prezentalt akcidterv tovabbfejleszti a korabbi ,,e-Europe 2002 célkitiizé-
seit, kdzéppontba allitva a maganbefektetések ¢s munkahelyek kialakitasat elésegitd
kornyezetet, a termelékenység javitasat, a kozszolgalatok megujitasat és a mindenki
szamara biztositott hozzaférést.

Infrastrukturalis, vagyis kinalati oldalrol a szélessavu halozat kiterjedt — és meg-
fizethetd aron vald — elérhetdségét €s az informacios biztonsag kialakitasat allitjak a
fokuszpontba, mig keresleti oldalr6l a modern kozszolgalatok megteremtését: e-
kormanyzat, e-tanulds, e-egészségiigy ¢és e-business (beleértve az e-kereskedelmet
is.)

Ezek a tervek kijelolik a versenypalyat a csatlakozo orszagok szémara is. A ki-
lencvenes években a kelet-kozépeurdpai orszdgoknak tulajdonképpen egy sajat gaz-
dasagi szinvonaluknal is alacsonyabb szintrdl kellett felfejlesztenilik az elsésorban
politikai okok miatt kordbban teljesen hattérbe szoritott vezetékes tavkozlési haloza-
taikat. Ezzel parhuzamosan a mobil tavkozlésben mar 1ényegében egyiitt indulhat-
tunk a tobbi orszdggal ¢és a gazdasagi fejlettségiinknek megfelelé mértékben sikeriilt
az 1j technologiaval mind elterjedtségben, mind a tulajdoni viszonyokban 1épést tar-
tani. (2000-ben Magyarorszagon az dsszes tavkozlési hivas felét, az Osszes beszél-
getési 1d0 mintegy negyedét folytattak mobil késziilékrol).

Ahogy az unid a relativ elmaraddsanak a feltarasabol indul ki, agy a 2002 de-
cemberében elkésziilt Magyar Informacios Tarsadalom Stratégia (MITS 2002) is
szamos negativumot kénytelen szdmitasba venni. Bar a kilencvenes évek fejlodése
impozans, a lendiilet mégis megtorpant, szamos kezdeményezés félbeszakadt, tul sok
mindent kell kormdnyzati ciklusonként Gjrainditani. A kordbbi vezetd tavkozlési
szolgaltatdo monopolhelyzete megmaradt, a haldzati hozzaférés koltségei kiemelke-
dden magasak; nem vesz¢ly, hanem tény, hogy a magas szolgaltatasi dijak visszave-
tik az internet és az internet-hasznalat hazai terjedését. Kevéssé vigasztalhat benniin-
ket, hogy a tavkozlési piac szabalyozasa mashol sem kielégitd, és az unid altalaban
az Ujraszabalyozast volt kénytelen sajat maganak is célul kitlizni.

A MITS céljainak kialakitdsakor tdmaszkodik a Nemzeti Fejlesztési Terv (NFT
2002) megallapitasara: az egész gazdasag alapveté kihivasa, hogy a korabbi ero-
forras-vezérelt palyarol egy innovacio vezérelt palyara Kell atallni. Ennek soran,
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Osszhangban az e-Eurdpa 2005 fentebb idézett céljaival is, nem elég az
infokommunikécid kinalati oldalat fejleszteni, hanem arrol is gondoskodni kell, hogy
az 0j technologia gyorsan ¢és eredményesen behatoljon az egyes dgazatokba, illetve
sz¢les korben elérje a tarsadalmat.

A gazdasagi ¢s tarsadalmi versenyképességet explicit mddon is nevesiti a MITS-
nak az a nagyon hangstlyos vonulata, amelyik a digitdlis szakadék elkeriilését, a
hozzaférés altalanossa tételét, ezzel egyben a regionalis kiilonbségek csokkentését
célozza’. Az 4gazati célok (e-allamigazgatds, e-onkormanyzat, e-egészségiigy, e-
igazsagszolgaltatas, e-kultura, e-gazdasag, e-kozlekedés) messze tulmutatnak az
infokommunikécid sajat 4gazati szempontjain, amit az is kifejez, hogy az egyes aga-
zati infokommunikécios stratégidkat maguknak az érintett agazatoknak kell (2003
oktober¢ig) elkésziteniiik, a MITS ehhez irdnyokat és egységes vazlatkereteket szab
csupan meg. Ilyen mdédon a stratégiakészités mar maga is részét képezi az informati-
kai kultura tudatositasanak, ezzel eldsegiti azt a folyamatot, hogy ne csak a korabbi
megoldasok jobb technologidval torténd kialakitasa valjon agazati célla, de fokozato-
san az Uj technoldgia altal lehetdvé valo 1j, innovativ megoldasok is megfogalmazas-
ra keriiljenek.

A halozati infrastruktara agazatok egy részét — a vizgazdalkodast és az energia-
gazdalkodast nem sorolja kiilon fel a MITS a kiemelt agazatok kdzott. Visszautalva
arra a korabbi észrevételre, hogy azok az agazatok képesek megujulni, (és verseny-
képessé valni) amelyek magukba tudjak fogadni az infokommunikacios technologia
uj eredményeit, ezt azzal magyarazhatjuk, hogy ezek igen fontos, mondhatjuk azt is,
hogy stratégiai 4gazatok, de ugyanakkor erésen kotddnek a korabbi erdforrds vezeé-
relt fejlodesi palya gondolkodasmodjahoz. Bizonyos mértékben érvényes ez a szal-
litasi dgazatra is, amely viszont helyet kapott e-kdzlekedés cimen a stratégia megcél-
zott agazatai kozott. Erdemes megnézni, hogy a szamos kozlekedési alagazat koziil
az infok(l)gnmunikéci(')s megkozelités milyen teriileteken lat fejlodési-megujulasi tar-
talékot. .

Az infokommunikacié terén az orszag versenyképességének javitasa céljabol - az orszag teljes
teriiletén - a regionalis kiilonbségek felszamolasaval boviteni kell a kozdsségi hozzaférési helyek
szamat, az informacids tdrsadalom vivmanyainak hasznalataval pedig el kell segiteni - a hatra-
nyos helyzetl rétegek szamadra is - a valodi szolgaltato allam kialakulasat.” (MITS 2002)

,,eKozlekedés: Célunk a fenntarthatd mobilitds, a magasabb szolgaltatasi szinvonal, a
gazdasagos és kornyezetkiméld kozlekedési rendszerek kialakitasa. A jovo intelligens kozlekedési
rendszerei olyan integralt rendszerek, amelyek mind az utiizemelteték, mind az Gthasznalok sza-
mara mindenhol, minden idében elérheté informacidkat nyujtanak a kozlekedéshez kapcsolodoan,
felhasznalobarat eszkdzok, illetve informacids berendezések segitségével. Kiemelt jelentéséglinek
tartjuk az utazasi informacids szolgaltatasok teriiletén egy atfogd — dinamikus és statikus adatokat,
forgalmi adatokat, térképi informaciokat tartalmazo6 — szolgaltatast, amely a sziikséges informacio-
kat a haldzati elérhetéség mellett, a jarmivezetékhoz kiilonbozo tipust médidkon (mint pl. radio,
telefon, fax, SMS, internet) keresztiil is tovabbitani képes. A varosi kdzlekedés/kdzosségi kozleke-
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Végezetill a 2. tablazatban jelezni probaltuk, hogy a MITS céljai és eszkozei ko-

zil melyekrdl gondoljuk, hogy dsszefiiggnek az orszag versenyképességével.

Hozzajarula-
Jel A cél sa a gazdasag
versenyképes-
ségéhez
| Cl |J0bb munkalehet6ségek, munkakoriilmények biztositasa | *k
| C2 |T6bb tudashoz, ismerethez jutas biztositasa, az ismeretszerzés megkonnyitése | ko
| C3 |A szabadid6 hasznos, kellemes eltdltése | *
| c4 |Az emberi kapcsolattartas megkonnyitése, mindségének javitasa | Hodok
| C5 |Privét szféra védelme | *
c6 It}forméciéhoz jutds megkonnyitése, a kozérdekii informacidkhoz torténé hozzaférés ok
biztositasa
| C7 |[Véleménynyilvanitas szabadsagénak biztositésa | *
cs Tarsadalmi, gazdasagi biztonsag (egészségligyi, oktatasi rendszerek miikodése, azokhoz ok
torténd hozzaférés)
9 E,sc,élyegyenlc'iség (hatranyos helyzetli csoportok és térségek esélyegyenldségének) bizto- ok
sitasa
| C10 |Kult1’1ra ¢és a nyelv meg0rzése | *
|C11 |Hatékony, szolgaltat6 kozigazgatas | Hokokk
| C12 INyitott, atlathato kozszféra (livegzseb) | ddkkk
| C13 |Erc'Ss civil tirsadalom megteremtése | *ok
|C14 |Egészséges életmod | *ok
| Cl15 |Egészséges kérnyezet | Hokok
| E1 |Megfelel savszélességii és elérhetdségii halozat biztositasa | ok
‘ E2 L]ierenfif?zések (egyéni és kozosségi elérésti gépek, IKT eszkdzok) hozzaférhetdségének ok
1ztositasa
| E3 |A1ka1mazésok (alapalkalmazasok, alapinformaciok) rendelkezésre llasa | *ok
| E4 |A1apszolgéltatésok (halozati és alkalmazasi egyarant) elérhetdsége | *ok
Es Hitelessége’t, megbizhatosagot, sértetlenséget, bizalmassagot biztositd infrastruktira sk sk
megteremtése
| E6 |Politikai, dontéshozoi elkotelezettség az informacios tarsadalom épitésével kapcsolatban | Hodok
E7 Az informatika (mint eszkoz, illetve a MITS céljai) tarsadalmi elfogadottsaganak novelé- ok
se
| ES8 |Hatékony, versenyképes gazdasag | Fok kK
| E9 |Felhasznél(')i ismeretek, készségek szintjének emelése (human eréforrés fejlesztése) | ko
Hok ok

|E10 |Tzirsadalmi, tudomanyos innovacio, kutatas és fejlesztés |

Forras: a MITS (2002) tablazata nyoman, 6nalloan értékelve az egyes célokat

dés terén fontos az intermodalitas javitasa és a tomegkozlekedés elonyének biztositdsa. Tovabbi,
stratégiailag fontos teriilet az intelligens kartyak alkalmazasa a kozlekedés teriiletén, elsdsorban a

tomegkozlekedés egységes jegyrendszerének kialakitasaban.” (MITS 5.2.7)
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2. tablazat.
A Magyar Informacios Tarsadalom Stratégia célkitiizéseinek a gazdasag
versenyképességével valo kapcsolatai

A kapcsolatok erdsségére altalunk adott értékeket nyilvan lehet vitatni. Az vi-
szont megemlitendd, hogy egyetlen olyan célt sem talaltunk, amelyik abban a felfo-
gasban, ahogy ez a dolgozat a gazdasagi versenyképességgel foglalkozott, ne lett
volna eldsegitdje a versenyképességnek!

Ajanlas: Az infokommunikacio és a versenyképesség osszefiiggése a tobbi aga-
zattol eltéeré megfontolasokat kell érintsen. Ma mind Eurdopanak a gazdasag élvona-
ldhoz valo felzarkozasaban, mind Magyarorszagnak a fejlett orszdagokhoz valo fel-
zarkozasi folyamataban kulcsszerepe van a korabbi erdforrds-vezérelt palyarol az
innovdcio-vezérelt palyara torténd atdllas sebességének és sikerének. Ebben a fo-
lyamatban alapvetd fontossagu kérdés az informatika elterjedése, a tobbi dagazat
fejlodésébe torténo beépiilése. Ezért az infokommunikacios dgazat sajat versenyké-
pessége is kiemelt figyelmet kell kapnia akkor, amikor egyébként a gazdasag egészé-
nek a versenyképességerol van szo.

TARTALMI OSSZEFOGLALO

Ez a dolgozat azt vizsgélja, hogy a (miiszaki) infrastruktira hal6zatok mennyiben jarul-
hatnak hozza a magyar gazdasag versenyképességének a javitasahoz. Ebbdl kdvetkezdleg
nem az a f6 kérdésiink, hogy egyik vagy masik haldzat vagy agazat a sajat teriiletén hogyan
lehet versenyképesebb, hanem az, hogy mennyiben segitheti el a gazdasdg egészének a jobb
versenyképességét.

Makrogazdasagi vagy regionalis értelemben ebben a munkaban a versenyképesség fo-
galmat a piaci versenykdriilmények kdzott valo helytallast hosszl tavra megalapoz6 biztosi-
tékok és elofeltételek Osszességeként értelmezziik. A versenyképesség gazdasagi, tarsadalmi,
intézményi, létesitményi feltételeinek attekintése felhivta a figyelmet arra, hogy szinte min-
degyik 0sszetevonek hatterét kell képezze egy jo kapcsolatrendszer: mégpedig egy egymas-
sal egyensulyban 1év6, egylittmiikodést segit6 erds belsd kapcsolatrendszer és egy kiviilrol
valo megkozelitést biztositd kiilsé kapcsolatrendszer.

A fenti 6sszefiiggés ellenére hibas az a megkozelités, amelyik dltalaban az infrastrukta-
ra halozatokat, mint kapcsolatbiztositdo elemeket eleve versenyképesség javitd tényezének
tekinti. A gazdasag adott szintjének, f6 tevékenységi formainak és a realisan kitlizheto cé-
loknak megfelelen kiilonbozd idészakokban mas és mas kapcsolati elemek és szolgaltatdsi
igények valtak kulcskérdéssé a gazdasag fejlodése szamara. Ma mind Europanak a gazdasag
¢élvonaldhoz valo felzarkozasaban, mind Magyarorszagnak a fejlett orszagokhoz valo felzar-
kozasi folyamataban kulcsszerepe van a kordabbi erdforrds-vezérelt palyarol az innovacio-
vezeérelt palyara torténd atallas sebességének és sikerének. Ebben az elmozdulasban a ta-
pasztalatok szerint azok az dgazatok tudnak sikeresek maradni, amelyek a maguk tevékeny-
ségét képesek alapvetéen megujitani az infokommunikacids technoldgia altal biztositott
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legujabb lehetdségek kiakndzasaval. Ez igaz a termelés, a szolgaltatas, az intézményrendszer
minden szintjére, €s természetesen érvényes a halozati infrastruktiura agazataira is.

Kétségtelen, hogy a legnagyobb ¢&s legkdzvetlenebb atalakulas magéaban az
infokommunikaciés dgazatban jatszodik le, vagyis ez az agazat egyszerre megujitdja dnma-
ganak és huzoereje az egész gazdasag atalakulasanak. Ebbél kovetkezéen az
infokommunikadcios infrastrukturanak ma egészen mas a viszonya a gazdasag versenyképes-
segéhez, mint a tobbi halozatnak, és nem lehet az Osszefiiggéseket azonos szerkezetben tar-
gyalni.

Az infokommunikacios agazat fellendiild és €len jarod agazat, ezért itt (kivételképpen)
igaz az, hogy az agazat sajat versenyképességi problémai kozvetleniil is kihatnak a nemzet-
gazdasag egészének a versenyképességére. Els6sorban a hirkozlés teriiletének a szolgdlta-
tokkal és iigyfeleikkel kapcsolatos kérdéseit tekinthetjiik ilyen belsé agazati feladatoknak:
engedélyezés, piacfeliigyelet, haldzati hozzaférés, halozati kompatibilitas (6sszekapcsola-
sok), adatkezelés-adatbiztonsag, illetve fogyasztovédelem sorolhato fel ebben a korben. Ezek
a feladatok 1ényegében a hirkozléspolitika egészét atfogjak és dsszességiikben, mint a kor-
szer(l hirkozlés feltételrendszere jelentdsen befolyasolni képesek a gazdasag versenyképes-
ségét.

Az infokommunikacios haldzatok Osszefiiggésének egy masodik szintjén az iigyfeleknél
szélesebb korrdl, a tarsadalom egészérsl van szo. Ide sorolhatok olyan kérdések, mint a
digitalis szakadék elkeriilése, a szolgaltatasbol valo kizdrédas megakadalyozasa, az egyete-
mes szolgaltatasok biztositasa, valamint az adatvédelemnek az altaldnos forméban torténd
megkdzelitése. Végiil kiilon harmadik szintnek tekintjiik az infokommunikacionak a tobbi
agazat sajat munkajaban valé megjelenését, az infokommunikacios technologiaval athatott
dgazatok stratégiainak a megfogalmazasat. Az utobbi két szint ugyanakkor tulajdonképpen
Osszefoghatd az informacios tarsadalom tarsadalmi és intézményi vonatkozdasaként is, €s
nem vitas, hogy az itt elért haladasnak ugyancsak alapvetd befolyasa van a gazdasag ver-
senyképességére.

Az infokommunikacidonak az egyes szektorokban torténd érvényrejutasa egyben jelzés-
nek tekinthetd abban a vonatkozasban, hogy mely agazatokban/alagazatokban milyen mér-
tékben indult meg az atalakulds. Ezen kiviil a GDP létrehozasaban valo részvétel, és ennek
dinamikaja is indikatorként tajékoztatast nyujt az egyes agazatok kozotti eltérések vizsgala-
tanal.

E szempontokat mérlegelve egyes alagazatok esetében (pl. a belvizi hajozas fejlesztése,
a légiforgalmi tarsasag minden aron valé megdrzése, a szénbanyaszat felfejlesztése, sugaras
struktiraban kiépiild autdopalyahalozat-fejlesztés és az erre a hibas struktirara raépiilé lo-
gisztikai kdzpontok rendszere) igy tiinik, kimondhato, hogy versenyképességi alapon ezek
tamogatasa nem indokolhato, (sem a versenyképesség gazdasagi, sem komplex gazdasagi,
tarsadalmi és kornyezeti feltételeinek egylittes figyelembevételével).

Vannak olyan miszaki-gazdasagi szempontok is, amelyek esetében a hirkozlési dgazat-
ban kialakult problémak is analogidba hozhatok mas haldzatok esetleg mashogy megfogal-
mazott nehézségeivel. A konvergencia, a korabban miiszaki alapon elkiiloniilt szolgaltatok
hasonlo szolgaltatdasok ellatasdaért inditott versenye szamos kiilonbség mellett is Osszevet-



30 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

heté a tomegkozlekedési piacon kialakuld helyzettel, ahol az utas végiil is nem technikai
megoldasokra, vasutra, nagybuszra, mikrobuszra, villamosra vagy metrora szeretne szava-
zatokat leadni, hanem inkabb szivesen rabizna magat a szovetségben, jol dsszekapcsolt rend-
szerben a varost / kistérséget ellatd szolgaltatokra. Azok az akadalyok is kozosek, amik aka-
dalyozzak az 6sszekapcsolas kialakuldsat: nevezetesen az elért monopol poziciok védelme, —
igaz ezt tovabb arnyaljak esetenként a timogatasi rendszerek hibai, amelyek szintén a korab-
bi pozicio védelmét 6sztonzik.

Egy kovetkezo észrevételiink ravilagit, hogy egyediil a villamosenergia rendszer eseté-
ben szabta meg csatlakozasi feltételként az unid, hogy elészor a visegradi orszagok egymas
kozotti regionalis egylittmiikodésben igazoljak rendszereik miikodoképességét. Pedig sza-
mos mas esetben, igy példaul a légikozlekedési vallalatok de akar a vasutak és a postak
szintjén is érdemes lehetett volna a regionalis stratégiai szévetségeknek ezt a modjat meg-
vizsgalni a versenyképesség javitasa érdekében.

Végiil egyetlen agazat, az energiagazdalkodas esetében megvizsgaltuk a hazai ellatott-
sag ¢és a GDP alakulasa kozotti hosszabb tavh 6sszefiiggést. A rendszervaltas jelentds hulla-
mokat okozott a fogyasztas és a GDP alakulasaban is, de az energiaigényesség szignifikans
Javulasa csak 1996-t6l jelez valodi valtozast és a versenyképességre is kihatassal kecsegtetd
trendvaltozast.

Ajanlasok:

Célszerti attekinteni a hazai kozlekedéspolitika prioritasait abbol a szempontbol, hogy
vajon megfelelnek-e a fenti, egyébként magatol értetodo, ugyanakkor a térségi versenyképes-
seget alapvetéen befolydsolo kovetelménynek. A kozlekedéspolitikai prioritasok a sziiken vett
dgazatpolitikan tul megjelennek a teriiletfejlesztés, a teriiletrendezés, a Nemzeti Fejlesztési
Terv vagy a Nemzeti Kornyezetvédelmi Program dokumentumaiban is.

A versenyképes gazdasdg szamdra szolgdld vasiti stratégiat nem a MAV, mint ondllé
nagyvallalat hatékonysagi szempontjai alapjan és keretében kell kidolgozni, hanem az egy-
seges kozlekedési rendszeren beliil kell a vasuti szolgaltatassal hatékonyan kiszolgalhato
szegmensek szamara a rendszer tobbi eleméhez illeszkedd megoldasokat kindlni.

A tobbrétegii kozuti halozaton differencialt modon a helyi kapcsolatok magas mindségét
az alsobbrendii kapcsolatok szintjén kell biztositani, az orszagos struktura problémait pedig
elsésorban a most alakulo interregiondlis folyosok tudatos és eldrelato tervezésével kell
orvosolni.

Az aruforgalomban 4-5 %-ot, bevételben ennek a harmadat képviseld belvizi aruszalli-
tast az orszag versenyképessége szempontjabol nem indokolt kiemelten kezelni.

Versenyképesség szempontjabol a légikozlekedésen beliil a nemzetkozi légikikoté mind-
segének és az orszagon beliili beagyazottsaganak van dontd jelentésége. A kovetkezo leg-
fontosabb elem alkuerd biztositisa a hazai igények szamadra kedvezo menetrendi poziciok
elérésére. Itt a jol megvalasztott stratégiai szovetségeknek és a hasonlo helyzetii orszagokkal
valo egyiittmiikodésnek nagyobb jelentoséget tulajdonitunk, mint egy egyébkent aldarendelt
szerepet jatszo hazai flotta mindendron térténd fenntartasanak.
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Az orszagos és terségi versenyképességre valo hatasai szempontjabol feltétleniil feliil
kell vizsgalni a jelenleg kovetett logisztikai koncepciot, ezen beliil a logisztikai kézpontok
szerepét, funkciojat; tovabba kiilon gondot kell forditani arra, hogy a kozpontok kiépitése ne
az elavult egykozpontu terszerkezetet és kozlekedéshalozatot erdsitse tovabb.

Alapveté feladat, hogy a tamogatdsok és beavatkozasok ne versenyképtelen vallalati
rendszerek fennmaradasat biztositsak, hanem a térségi versenyképesség elésegitésére kidol-
gozando rendszerek miikodoképességet segitsék elo. A kidolgozando rendszerek célkitiizéseit
elsésorban a potencialis hasznalok képviselonek (6nkormanyzatok, térségi tervezd szerveze-
tek, termelési és szolgaltatasi egyiittmiikodések, lako- és utas-szervezetek stb.) a szempontjai
alapjan kell kialakitani, és ez jelentés mértekben eltérhet a kozlekedési vallalatok jelenlegi
érdekeitol.

Az elektromos halozatok kapcsan meriilt fel, pozitiv példaként, de szamos mas dgazat-
ban is felvetheto lenne a hazai versenyképesség kissé gorcsos verseny-megkozelitésének
oldasa, és az orszagok kozotti egyiittmiikédés, a stratégiai szovetségek szerepének tanulma-
nyozasa a versenyképesség erositésében. Ide kapcsolhato az a megfontolds, hogy a vilagpia-
ci versenyképesség sok tekintetben nagy-regiondlis (Kézép-Europa, Kelet-Eurdpa stb.) kér-
des, és ilyen Osszefiiggésben nem a szomszédok legyiirése, hanem felhozdasa, magasabb szint-
re emelése a valodi érdekiink.

Az infokommunikacio és a versenyképesség dsszefiiggése a tobbi agazattol eltérd meg-
fontolasokat kell érintsen. Ma mind Eurdopanak a gazdasag élvonalahoz valo felzarkozasa-
ban, mind Magyarorszagnak a fejlett orszagokhoz valo felzarkozasi folyamataban kulcssze-
repe van a kordabbi erdforrdas-vezérelt palyardl az innovacio-vezérelt palyara térténd atallas
sebességenek és sikerének. Ebben a folyamatban alapveto fontossagu kérdés az informatika
elterjedése, a tobbi agazat fejlédésébe tortend beépiilése. Ezért az infokommunikacios agazat
sajat versenyképessége is kiemelt figyelmet kell kapnia akkor, amikor egyébként a gazdasag
egészenek a versenyképességerol van szo.

Az infrastrukturanak, illetve az egyes infrastrukturalis alagazatoknak a térség, az orszag
és az egyes regiok versenyképességére kifejtett hatasara vonatkozoan nagyon kevés szamsze-
ri elemzés, megalapozott osszefiiggésvizsgalat késziilt — mikézben a hatdasok létére valo hi-
vatkozdsok szamos agazatpolitikaban megjelennek. Ezt a hianyt potlando sziikség lenne ilyen
iranyu kutatasok meginditasara és az eredmények Osszehasonlithato rendszerben torténd
elemzésére.
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FUGGELEK

Az egyes infrastruktira agazatok gazdasagi aranyai

[Brutt6 hazai termék, foly6 aron milliard forint illetve % az 6sszes GDP-n beliil]

Ev Osszes Energia Vizgazd Szallitas Posta Tavkéz- Vizikézl Légikézl
agazat lés

1997 7556 239,8 45,2 439,9 48,6 222,0 2,6 10,2

1998 8874  287,7 54,3 5124 59,7 2745 4,2 13,1

1999 9973  329,7 59,3 573,6 67,6 336,6 3,5 14,1

2000 11506  345,3 69,7 630,1 73,6 358,44 3,4 11,9

1997 100,00 3,17 0,60 5,82 0,64 2,94 0,03 0,13
1998 100,00 3,24 0,61 5,77 0,67 3,09 0,05 0,15
1999 100,00 3,31 0,59 5,75 0,68 3,38 0,04 0,14
2000 100,00 3,00 0,61 5,48 0,64 3,11 0,03 0,10

3. tablazat. Az egyes halézati infrastruktira agazatok részaranya az osszes aga-
zat brutté hazai termékének eldallitasaban

Ez a tablazat azért késziilt, hogy az egyes targyalt 4gazatok / alagazatok nemzet-
gazdasagon beliil képviselt gazdasagi sulyat és a valtozas tendenciajat érzékeltessiik.
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Az infrastruktiranak az orszag és a térségek versenyképességére kifejtett hata-
sai: egy modszeres elemzés kereteinek a felvazolasa.

Annak jelzésére, hogy tisztaban vagyunk vele, hogy az elkészitett tanulmany
csak kiragadhatott egyes meggondolasokat egy szélesebb 0Osszefiiggésrendszerbdl,
alabb bemutatjuk ugyanerre a témara vonatkozdan egy lehetséges teljesebb, és adat-
sorok elemzésére is kiterjedd vizsgalatnak a kereteit.
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1 |vasut

2 | kozut

3 | vizi

4 |légi

5 |varosi és tomegkozleke-

dés

6 |logisztika

7 | csbvezeték

8 | vizkészlet-gazdalkodas

9 | ar- és belviz, mederszab.

10 | vizellatas

11 | szennyv. és csatornizas

12 | (hulladék?)

13 | villamos-energia

14 | foldgaz

15 | kdolaj

16 | szén

17 | megtijuld energia

18 | tavfiités

19 | tavkozlés

20 | misorszoras

21 | postai szolgaltatasok

4. tablazat. Egy széleskorii attekintés lehetséges keretei — alagazatok és indi-
katorok

Ennek a tablazatnak az oldalrovataban arra hivjuk fel a figyelmet, hogy a halo-
zati infrastruktira agazatok teljes korti attekintése mintegy husz alagazat elemzését
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kivanta volna meg (illetve ennél tobbét, attol fliggden, hogy példaul a hulladé¢kgaz-
dalkodas tevékenységét is itt vessziik-e szamitasba).

Masfeldl a fejrovatok esetében utalunk arra, hogy milyen mutatok és 0sszefliggé-
sek figyelembevételét tekintjiik feltétleniil a gazdasag versenyképességére vonatkozo
elemzések részének. Az 1-4 oszlopokban az aldgazat sulyat ¢s trendjét jellemzd atfo-
g6 gazdasagi mutatok kertiltek (naturalis teljesitménymutato, koltségvetési raforditas,
GDP eléallitasban vald részarany, beruhazasok mértéke). Az igy kijeldlt tablazatele-
mek jelképesek, nem egy-egy szamot, hanem egy-egy iddsort jelképeznek, példaul a
1. sor és a 3. oszlop talalkozésa a vasttnak a GDP eldallitasaban val6 aranyat bemu-
tatd iddsort. (ha nem is ezt, de a szallitasi dgazat dsszességének a GDP aranyat a 3.
tablazatban egy rovid négy éves iddsorban bemutattuk.)

Ezt koveti az 5-10. oszlopokban az egyes infrastruktira aldgazatoknak a ver-
senyképesség mas tényezOire kifejtett hatasainak az érzékeltetése: kifejezve azt a
meggy0zddésiinket, hogy az infrastruktura részben nem kozvetleniil a versenyképes-
ségre, hanem kozvetve, a versenyképesség mas feltételeire fejti ki a hatdsait. Itt az
egyes rublikakba ugyancsak nem egy-egy szamot, hanem tulajdonképpen egy-egy
tanulmanyt, elemzést kell elképzelni: pl. az 1. sor és a 6. oszlop talalkozasanal a vas-
utnak a (orszag) FDI vonzo képességére kifejtett hatasairdl szolo tanulmanyt. A ver-
senyképesség feltételei koziil az 5-10 oszlopokban szerepeltettilk a K+F-et, a miiko-
do6 toke vonzast (FDI), a kis- és kozépvallalatok fejlodését (KKV), a foglalkoztatott-
sagra, a képzettségre és a tarsadalmi tokére kifejtett hatdsokat. Kimaradt az intéz-
ményrendszerre vald hatds, ehelyett a 11-16 oszlopokban felsoroltunk olyan fontos
dokumentumokat (4gazatpolitikak, agazati torvények, illetve a teriiletfejlesztés, a
kornyezetvédelem ill. az eurdpai csatlakozas policy dokumentumai) amelyekkel valo
kolcsonhatasok vizsgalata kiemelt jelentdségii. Itt tulajdonképpen egy kontroll elem-
z¢€srol van szd: annak feliilvizsgalatarél, hogy vajon az adott szakpolitikai dokumen-
tumnak mondjuk a vasutra vonatkoz6 ajanlasai 0sszhangban vannak-e a vasttnak a
versenyképességre gyakorolt hatdsai szempontjabol megallapithato tennivaldkkal.

Az itt bemutatott keret természetesen elsdsorban gondolatfelvetd jellegii, és on-
magaban is nyilvan pontositd vitakat és kiegészitéseket igényel. Mindazonaltal le-
hetévé teszi egy ezzel kapcsolatos ajanlds megfogalmazasat:

Ajanlas: Az infrastrukturanak, az egyes infrastrukturdlis aldgazatoknak a térség,
az orszag és az egyes régiok versenyképességére kifejtett hatasdara vonatkozoan na-
gyvon kevés szamszerii elemzés, megalapozott dsszefiiggésvizsgalat késziilt — mikézben
az osszefiiggés létére valo hivatkozdsok szamos agazatpolitikaban megjelennek. Ezt a
hianyt potlando sziikség lenne ilyen iranyu kutatasok meginditasara és az eredmeé-
nyek osszehasonlithato rendszerben torténo elemzésére.
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Egyes infrastrukturalis teljesitmények idosorai a GDP-vel valé dsszevetésben

EV GDP Aru- Tavolsagi Helyi Személy- | Kiinduld Tav- Tele-
szallitas | személy- | személy- | gépkocsik |[tavbeszél6-| beszéld vizio
indexe széllitas szallitas szama forgalom, | févonalak | el6fi-
tonnakm indexe indexe, millié hivas| szama, zetés,
alapjan** utaskm utasszam ezer da- ezer
alapjan alapjan rab
1960=100 | 1950=100 | 1950=100 | 1950=100
1950 100 100 100 13054 230.7 110 | -
1951
1959
1960 100 256 241 191 31268 538.2 2434 104
1961 105 265 248 199 39872 558.3 255 206
1962 111 281 266 205 53118 572.3 265.7 325
1963 117 302 274 207 71297 596.1 276.9 471
1964 123 337 292 215 86247 606.4 2914 675
1965 124 344 296 220 99395 553.3 303.8 831
1966 133 369 305 223 116677 569.8 319.2 996
1967 143 383 308 237 143601 596.9 3369 | 1169
1968 150 387 307 244 162477 618.1 360 | 1397
1969 161 393 315 250 190741 645.1 382.6 | 1596
1970 168 430 325 257 238563 638.8 399.1 1769
1971 179 446 326 263 283661 696.4 424 1 1943
1972 190 459 338 270 332565 765.2 4512 | 2085
1973 203 525 346 275 399776 719.9 470.6 | 2199
1974 215 559 366 279 480924 762.4 493.6 | 2295
1975 228 566 367 283 568259 765.4 508 | 2390
1976 236 576 372 288 640502 714.3 516.6 | 2477
1977 254 631 383 295 720133 802 523 | 2557
1978 265 658 392 300 820145 1033.8 5333 | 2633
1979 273 676 399 307 933851 871.6 560.6 | 2702
1980 273 683 403 312 1013412 915.5 617.2 | 2866
1981 281 629 412 321 1105446 952 636.6 | 2806
1982 289 672 405 325 1181682 989.8 655.3 | 2838
1983 291 672 365 331 1258495 1021.8 676.4 | 2864
1984 299 697 371 339 1344101 1048.5 7054 | 2995
1985 298 683 369 348 1435937 1042 738.8 | 2911
1986 302 684 370 349 1538877 1105.5 770.2 | 2930
1987 315 714 372 353 1660258 1184.8 812.7 | 2958
1988 315 784 374 352 1789562 1237.9 858.2 | 2940
1989 317 771 378 337 1732385 1242 .1 9159 | 2944
1990 306 696 362 311 1944553 1300.8 9958 | 2930
1991 269 455 328 288 2015455 1456.1 1129.1 2852
1992 261 400 311 266 2058334 1638.1 1292.1 2863
1993 259 287 300 261 2091623 1838.9 14976 | 2819
1994 267 266 311 261 2176922 23499 17854 | 2737
1995 271 413 327 256 2245395 2713.8 2157.2 | 2665
1996 275 434 339 250 2264165 2967 2651.2 | 2535
1997 288 433 351 237 2297115 3788.7 3095.3 | 2589
1998 302 474 361 241 2218010 41439 3385.1 2692
1999 315 459 389 241 2255526 4250.3 3609.1 2682
2000 331 459 406 245 2364706 4190.5 3479.3 | 2649

Forras: KSH-ECOSTAT <http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>

5.tablazat Idosorok tovabbi elemzésekhez.
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A tanulmény energia fejezetében bemutatott idésor-elemzés alapjan felmeriilt az
az igény, hogy jo lenne a tobbi dgazatokban is megvizsgalni hasonld 0sszefiiggése-
ket. Az 5. tablazatban olyan mutatészamokat gyiijtottiink Ossze, amelyek vala-
mennyire jellemzik egy-egy agazat teljesitményét, hasznalatat, masfeldl rendelkezés-
re all az illetd mutat6 hosszabb iddsora.

Hangsulyozva, hogy a GDP ¢s az dgazati mutato ex-post viszonyanak az elemzé-
se nem tekinthetd az agazat versenyképességére vonatkoz6 vizsgalatnak, egyes for-
duldpontok, téréspontok vizsgalata esetleg mégis szolgalhat felhasznalhat6 meggon-
dolasokkal, felvetésekkel.

AZ ARUSZALLITASOK INDEXE A GDP
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Forras: KSH-ECOSTAT <http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>

Az alapséma a széllitasok esetében nagyon hasonld az energiafogyasztasnal ta-
pasztaltakhoz. Lényegében egyenletes novekedés jellemezte mind a GDP-t mind az
aruszallitasokat 1960 és 1979 kozott, és kis toréssel (alacsonyabb ndvekedési litem-
mel) az Osszefliggés még végigkisérte a nyolcvanas évtizedet is. A nyolcvanas évek
veégétdl 1993-ig mind a GDP mind a szallitdsok visszaestek, el6bbiek egy bd évti-
zeddel, utobbiak kettével! 1994-95-ben a megkezdddott egy visszaallas a korabbi
palyara, 1996-t6] azonban j6l lathato, hogy valojaban nem a korabbi palyara, hanem
egy Uj palyara allt be a fejlédés, ahol ugyanakkora GDP értékhez jelentés mértékben
kisebb szallitasi 0sszvolumen tarsul. Nem lehet hasonldéan biztosat mondani arrol,
hogy vajon a palya iranyszdgében is beallott volna valtozas, vagyis, hogy a tovabbi
GDP novekményekhez a korabbi aranyoknak megfeleld, vagy anndl kisebb szallitasi
ndvekmények tartoznak-e.

Ez a kérdéskor nem érdekmentes, a szallitasi dgazatban azt varjak, hogy a GDP
novekményével minél jelentésebb szallitasi volumennovekedés is varhatd, mikozben
a gazdasag egésze nem ebben érdekelt, hanem altaldban kisebb tomegl (korszeriibb,
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kevesebb anyagot és energiat tartalmazd) termékek eldallitasaban. Az ellentmondés
nem valddi, mert tulajdonképpen a szallitasi agazat is ebben érdekelt, az ilyen kor-
szerli termékek szallitasabol ugyanis a kisebb suly ellenére sokkal nagyobb bevétel
realizalhatdo — annak, aki felkésziilt az adott termék szallitasara. A valodi kérdés ez:
hogy arra a széllitasra késziil-e fel az dgazat, ami varhato, vagy valami korabban volt
arutomegek visszatérésére var-e.

A TAVOLSAGI SZEMELYSZALLITASOK INDEXE
A GDP FUGGVENYEBEN 1960-2000
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Forras: KSH-ECOSTAT <http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>
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Tavolsagi személyszallitasban az aruszallitdshoz képest kordbban, a 1983-84-ben
kovetkezett be egy viszonylag jelentds visszaesés, tehat még akkor, amikor a GDP
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folyamatosan emelkedett. Ehhez képest azota palya-valtads nem volt: a GDP emelke-
désekor emelkedett, csokkenésekor csokkent a szallitasi teljesitmény, de Iényegében
ugyanazt a palyat kdvetve oda-vissza. Itt tehat, tigy tlinik, a rendszervaltas nem oko-
zott strukturalis sokkot. A tovabbi elemzések eldtt feltétleniil pontositani kellene a
»tavolsagi személyszallitds” statisztikdjanak a tartalmat és gyiijtési modszertanat:
elkeriilend6, hogy esetleg olyan adatokat ,,elemezziink” amelyek éppen azért mutat-
nak nyugodt lefolyast, mert esetleg ez a trend képezte a becslés alapjat.

A szallitasi teljesitményektdl eltéré modon alakult a GDP és a gépjarmuallo-
many Osszefliggése: az allomany ndvekedése a GDP visszaesése idején is folytato-
dott, és éppen az utols6 6t-hat évben torpant meg, amikor a GDP viszont emelkedni
kezdett. Itt nyilvanvaldan arrdl van sz6, hogy nagyon jelentds volt a keresleti puffer,
a sorbandllas a nyolcvanas évek végéig, vagyis kevesebben jutottak gépkocsihoz,
mint arra igény lett volna. A rendszervaltast kovetd években ez a kereslet valodi va-
sarlasokban mutatkozhatott meg.

Egy hasonl6 sorbanallds oldodott fel a tdvbeszéld esetében, ahol a forgalom és az
ellatottsag gorbéje nagyon hasonloan alakult. 1988-t61 a GDP visszaesése ellenére a
kereslet tovabb ndtt — 1992-93-ig 1ényegében a korabbi tempoban, mig koriilbeliil
ekkorra teremtédtek meg egy fokozott fejlodés miiszaki feltételei, amely, egyébként
torténetesen egybeesett azzal az iddszakkal, amikor a GDP is Gjra fejlédésnek indult.

ATAVBESZELO HiVAS KEZDEMENYEZES A GDP
FUGGVENYEBEN 1960-2000
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Forras: KSH-ECOSTAT <http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>

Mind a févonalak szdmaban, mind a beszélgetések szdmat tekintve a ndvekedési
titem 1996-97 ota mérséklddik, 2000-re csokkenés is mutatkozott. Az Gsszetett jelen-
séget nyilvan szamos oldalrdl kellene elemezni: arviszonyok a vezetékes tavkozlés-
ben, a helyettesité rendszerek hatasa stb. Itt tehat beleiitkoziink a vezetékes tavbe-
sz€16 hazai versenyképességének a kérdésébe, ami eredetileg nem témank, mi a tav-
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kozlési infrastruktiranak a gazdasag versenyképességével vald kapcsolatat akarjuk
elemezni.

TAVBESZELO FOVONALAK SZAMA A GDP
FUGGVENYEBEN 1960-2000
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Forras: KSH-ECOSTAT <http://www.ecostat.hu/idosorok/eves10.html>

Végiil bemutatjuk a tv-eléfizetések alakuldsat, egy olyan szolgaltatasét, aminek
nem volt elhalasztott kereslete. Ennek megfeleléen egészen 1995-ig elsdsorban a
GDP-vel valé szerény kapcsolatat lathatjuk egy lényegében telitett szolgaltatast
nyujté tv-nek; az egyszeri nagyobb eldfizetés-visszaesésrol is talan megkockaztat-
hato kijelenteni, hogy legaldbb akkora szerepe lehet benne az eldfizetési moral és a
politikai nézetek valtozasanak, mint a gazdasagénak.

ATELEVIZIO ELOFIZETESEK SZAMA AGDP
FUGGVENYEBEN 1960-2000
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