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Bevezetés

A nemzetkozi szakirodalomban gyakran talalkozunk azzal a megallapitassal, hogy a fejlett
nyugati orszagokban a kozlekedés fedezetlen tarsadalmi koltsége (€s ez alatt foként a kozati
értendd) felér a GDP 5-7%-4val.

E tanulmany célja annak vizsgélata a nemzetkozi szakirodalom alapjan, hogy milyen tuton-
modon jutunk el az ilyen sommas megallapitdsig. Milyen koltségeket és hasznokat kell
figyelembe venni.

Optimalis arazas alatt azt értjiik, amikor az arak minden koltséget tartalmaznak (a magankoltségeken tul
a felmeriild masnak okozott karokat, externalidkat is), és ha esetleg externalis haszonnal jar a
tevékenység vagy termék, akkor az allam tdmogatd beavatkozasa révén emelkedik a kinalat optimalis
szintre. (Ugyanis a piac a pozitiv externaliakat csak szuboptimalis szinten képes eldallitani.)

Tarsadalmi szinten vizsgalva a kérdést: mit ad a tarsadalom a kozlekedésnek és mit kap tole.
Melyik oldalra billen a mérleg? A kérdésnek sulyos gazdasagpolitikai konzekvenciai vannak.
Mivel az egyes kozlekedési modok igen eltérden terhelik a kdrnyezetet, a ,,modalitdsi mix”
kialakitasakor donté szempont e tarsadalmi mérleg allasa. Az erdéforrasok nemzetgazdasagi
szintli allokacidja soran jelentés szempont lehet (kellene hogy legyen) az egyes kozlekedési
moédok tarsadalmi mérlege. (Autdpalydkat é€pitsiink, a vasutat korszerlsitsiik, a kombinalt
fuvarozas infrastrukturajat épitsiik ki, vagy egyiket sem, mert az adott idépontban a sziikos —
mindig szlikds — erdforrasok felhaszndlasdnak van egy célszeriibb valtozata, azaz az
emlitettek haszondldozati koltsége, opportunity cost-ja magas.) Ha a kozati kozlekedés
Htarsadalmi mérlege” negativ, a vasuté pedig pozitiv, akkor a kozuti kozlekedésbol
jovedelmeket kell elvonni (adoztatni kell), a kozati infrastruktiraba nem szabad allami
pénzeket 6lni, a vastt pedig timogatando.

Az egyéni fogyasztd és termeld szintjén azt kell vizsgalnunk, hogy megvaldsul-e a kozlekedés
optimalis arazasa. Optimalisan arazza-e be a piac a kozuti kozlekedést? Keletkeznek-e negativ
externaliak', ami miatt az allamnak be kell avatkoznia? A kozvetlen kozlekedési koltségek
milyen negativ externalidkkal novelendok? Feltételezziik, hogy keletkeznek, ¢és ez a
beavatkozds az iizemanyagok, jarmiivek fokozott addztatdsdval — ha nem is az okozott
koltségeknek megfeleld nagysdgban — meg is torténik. Tehat a jelenlegi beavatkozas
(adoztatds) nem elegendd. Es a masik oldalon keletkeznek-e olyan pozitiv externaliak,
amelyek mérséklik, netan ki is egyenlitik a negativ hatasokat? Es ha a kozati kozlekedés
pozitiv externalidkat is general, akkor milyen allami korrekcid (tdmogatas) indokolt?

A tanulmany modszertani jellegii; attekintjiik a kérdés nemzetkozi irodalmat, az ilyen jellegl
szamitasokat ¢és annak alapjan foglalunk allast e témaban. Bemutatjuk a korabbi hazai
kezdeményezéseket is (melyek a Levegd Munkacsoporthoz kotddnek). A mérleg egyik (a
kettd koziil egyik), kevéssé vitatott nagy tétele a kozuti kozlekedés koltségvetési kapcsolatai.

1

A sz06 helyesen externalia lenne, de ez a valtozata terjedt el. (Lasd médium, tobbes szama latinban
média, ezért a magyar tobbes szam helyesen médiumok, és nem médiadk. Ennek mintajara externalia vagy
externalis hatasok lenne, és nem externaliak.)



Ennek szisztematikus feldolgozasa megtortént: a Levegd Munkacsoport ¢€s a
Kozlekedéstudomanyi Intézet kozos kutatdsa soran, melyre a (kordbbi) Gazdasagi és
Kozlekedési Minisztérium megbizasa alapjan keriilt sor az elmult években, 2010. évi
véglegesitéssel.

Kornyezetgazdaszok megkozelitése szerint:

" a tovagylirlizd hasznok nem pozitiv externalidk, és mint ahogy mas gazdasagi
tevékenységeknél, a kozuti kozlekedésnél sem indokolt (és lehetséges) veliikk szamolni;

e hasznok nem veszélyeztetik az optimalis arazas megvalosuldsat (azaz miattuk nem kell
az allamnak beavatkoznia);

a mikrodkonomiai értelemben vett pozitiv externaliak pedig oly csekélyek, hogy azokat
meg nem €rdemes figyelembe venni;

ennek kovetkeztében az externdlidk soron a mérleg pozitiv serpenydje iiresen marad, nem
keriil bele semmi.

A kozlekedési szakemberek azonban ebbe nem szivesen torddnek bele; torznak, egyoldalinak
¢reznek egy olyan tarsadalmi mérleget, ahol a nagyosszegii, és a mérleget egyértelmiien a
negativ tartomanyba donté negativ externalidkkal nincs semmi sem szembeadllitva, holott a
kozuti kozlekedés igen hasznos, sot, nélkiilozhetetlen tevékenység.

Felvetddik az a kérdés is, hogy vajon az agazati kapcsolatok mérlegével nem oldhat6-e meg
(pontosabban nem szamithato-e ki) egy gazdasagi tevékenység tarsadalmi haszna — réviden

erre is ki fogunk térni.

Gondot okoz a mérleg 0sszeallitasanal a vagyon. Vajon szerepeljen-e a tarsadalmi mérlegben
vagy nem? Milyen megfontolasok szélnak ellene, illetve mellette?

A tanulmany altal vizsgalt problematika ¢€s tételek sematikusan igy abrazolhatok:

tarsadalmi hatas

pozitiv negativ
koltségvetési, allamhaztartasi a kozlekedéstdl szarmazo a kozlekedésre forditott
kapcsolatok bevételek kiaddsok
externaliak 1éteznek-e? mekkordk? mekkorak?
egyéb piactorzité tényezok 1éteznek-e? mekkorak? milyenek? mekkorak?
tovagyiiriizo pozitiv gazdasagi | vajon indokolt-e ezeket
hatasok ?? figyelembe venni?
vagyonmérleg ??
szamoljunk-e vele?

A tanulmany felépitése a kovetkezo:

Kiilon-kiilon targyaljuk az egyes tételeket és témakat: a koltségvetési kapcsolatokat, az
externaliakat, majd a tovagylirlizé pozitiv gazdasdgi hatasokat. Bemutatunk egy példat a
kozuti kozlekedés tarsadalmi mérlegére a nemzetkozi szakirodalombol. Kitériink az egyes
projektumok koltség-haszon elemzésére (CBA), a vagyonmérlegre, az agazati kapcsolatok
mérlegére (AKM) is. Osszegzéssel zarjuk.




2.1.1. A kozlekedés makrogazdasagi hatasai

2.1.1.1 Milyen tételeket mérlegeljiink?

A legkézenfekvobb megoldasnak az latszik, hogy a kozlekedés haszndnak a GDP-
részesedését tekintsiik, azaz a hozzéaadott értékét, s ebbdl levonjuk az okozott kornyezeti és
egészségi karokat. Ez azonban nagyon kedvezOtlen az agazatra nézve, hiszen a teljes
kozlekedési tevékenység részesedése altalaban nem nagyobb a GDP 5%-anal (tehat a kozuti
kozlekedésé ennél csak kisebb lehet), mikozben az okozott kornyezeti és egészségi karokat 5-
7%-ra szoktak becsiilni.

plusz minusz
GDP (hozzaadott érték) | negativ externaliak
(kornyezeti és egészségi karok)

Az érvelés kovetkezd 1épcsdje az lehet, hogy vegyiik figyelembe a kozlekedés koltségvetési
befizetéseit is (az adokat, amit a kozlekeddktdl és az aruszallitoktol kap a tarsadalom). Ekkor
azonban logikusan a koltségvetés raforditasait is szerepeltetni kell a masik oldalon:

plusz minusz
- GDP (hozzéadott érték) - negativ externalidk (kdrnyezeti és egészségi
- a kozlekedés koltségvetési befizetései karok)
(adok) - a koltségvetés raforditdsai a kozlekedésre

Az adok koziil csak a ,kiillonadokat”, vagy a kozlekedés altal fizetett specialis adokat indokolt
figyelembe venni, tehat amit nem fizet minden mas agazat (jovedéki adok, regisztracios dij,
gépjarmiiado stb.), a kovetkezé okok miatt:

- Ha pl. figyelembe vessziik a személyi jovedelemadot €s a tb-jarulékot is, akkor a masik
oldalon a kozlekedésben dolgozokra forditott mindazon koltségvetési kiadast is szerepeltetni
kell, amelyekre ezek a tételek fedezetet nyujtanak. Ennek kiszdmitdsa meghaladja a jelen
munka kereteit, ezért most célszerli azzal a feltételezéssel ¢éIni, hogy a kozlekedés dolgozoi
ellenértékként (joléti szolgaltatasok, egészségiigy, nyugdij) visszakapjak az altaluk ado és
jarulék formajaban befizetett 6sszegeket.

- Az afat minden &gazat fizeti, ez ugy tekintendd, mint a kozkiaddsok finanszirozasanak
fedezete, tehat ezzel nem indokolt szamolni. A kornyezetgazdaszok szerint ez vonatkozik az
iizemanyagok jovedéki addja és a regisztracids ado utan fizetendd afara is. Az lizemanyagok
jovedéki addja ugyanis a kozlekedéssel kapcesolatos koltségeket hivatott fedezni. (Masképp
fogalmazva: ezeket az adokat olyan tételekként kell szamitasba venni, amelyek a
kozlekedéshez feltételeinek biztositasahoz sziikséges azon koltségeket fedezik, amelyeket
nem lehet pusztan a piac szervezésére bizni. Ilyenek példaul az uthalézat épitési és
fenntartasi koltségei, de ide tartoznak a kozlekedés altal okozott kornyezeti karok koltségei
is.) Ez pedig azt jelenti, hogy a jovedéki add megfizetésével a befizetok tulajdonképpen
ugyanugy a kozlekedés kozvetlen koltségeinek fedezéséhez jarulnak hozza, mint amikor
példaul egy autdalkatrészt vesznek.




Es mi legyen az agazat hozzaadott értékével? A hozzaadott érték elemei az agazatban
képz6dd bérek, profitok, amortizacio és a fizetett adok.> (Azaz amit egy el6zd fazishoz az
agazat ,,hozzatesz”.) Ennek hatasara a tételek igy modosulnanak:

plusz minusz
- a kozlekedés koltségvetési befizetései (adok) | - negativ externaliak (kdrnyezeti
- hozzaadott érték: ¢és egészségi karok)
o bér - a koltségvetés raforditasai a
o profit kozlekedésre
o amortizacid
o adok

Amellett, hogy az adok ily mdédon duplén szerepelnének, a két logika ellentmond egymasnak:
vagy az agazatban képzddo nettd hasznokat (hozzaadott érték) vessziik figyelembe, vagy amit
az agazat ad a tarsadalomnak, illetve kap téle. Marpedig az dgazatban képzddo bért, profitot
¢és amortizaciot nem a ,tdrsadalom” kapja, hanem maga az 4gazat, a benne dolgozok, illetve
annak tulajdonosai. Tehat ha azt a logikat érvényesitjiikk, hogy mit ,,ad” az 4gazat a
tarsadalomnak ¢és mit ,kap” tdéle, akkor a hozzdadott értékkel a tovabbiakban nem
szdmolhatunk.

2.1.1.2 Mérhetbk-e a tovagyiiriizé hatdasok?

Az 4gazati termelést (brutto kibocsajtast) nyilvanvaldan képtelenség lenne ugy tekinteni, mint
a tarsadalomnak okozott haszon, hiszen annak nagyobb hanyada a mas agazatokbol szarmazo
inputokbol all. Az agazat hozzaadott értékét kell ,,nettd” haszonnak tekinteniink,’ Azonban —
mint fent emlitettiik — ennek logikaja ellentmond a ,,tarsadalmi mérleg” felfogasnak.

Alkalmas-e az AKM a kozlekedés (vagy barmilyen mas tevékenység) altal a
tarsadalomnak okozott ,,tovagyiiriiz6” hasznok Kkiszamitasara?

Az agazati kapcsolatok mérlegében a ,,szimmetrikus termék x termék” tablak vizszintes sorai
az adott tevékenység mas tevékenységekhez vald hozzajarulasat jelentik. Igy pl. a 2005-6s
AKM-ben a 38-t6] 41-ig tart6 sorok vonatkoznak az aruszallitisra (esetleg még a posta,
tavkozlés — 42. sor — egy részét is ide sorolhatjuk). Ha ezeket a raforditasokat minden egyes
tevékenység (ez az AKM 57 tevékenységre késziilt) esetében Osszeadjuk, majd ezeket is
Osszegezzilkk, megkapjuk az aruszallitdsi tevékenységek hozzajarulasat az 0Osszes
kibocsajtashoz. (Ez egyébként leolvashato az utolsd, 58. oszlop 38-41. sorainak 6sszegébdl.)

A kozvetlen raforditasi egyiitthatok (technologiai koefficiensek) szintjén ez 0,017; Ha az
Osszes kibocsajtas alaparon 1, ennek 0,017-ed része szarmazik az aruszallitisbol. (A
személykozlekedéssel — az egyszerliség kedvéért — most nem szamolok.) Ez nem tartalmazza
az értékképzést, azaz az importalt termékek és szolgaltatasok folyd célu felhasznaldsat, a

? Pontosabban az adok és tdmogatasok egyenlege.
* A hozzaadott érték valdjaban bruttd fogalom, az amortizacid miatt. De a ,,gross output”-hoz képest netto.



kozvetlen termékadok és -tdmogatasok egyenlegét, valamint az alaparon szamolt brutto
hozzaadott értéket (melyek a matrix fliggbleges szarnyanak az aljan képz6dnek).*

Ez jo megkozelitésnek tlinik, de csak tlinik, mert egy alapvetd problémaba {itkoziink. A
statisztikak egyrészt az agazati brutt6 kibocsajtas, masrészt az dgazati hozzaadott érték adatait
adjak meg. Az agazati értékképzddést a hozzaadott érték jeleniti meg, mert ami eldtte van, az
mas agazatoktol szarmazik (vagy import). Elemzésiink eddigi logikéaja viszont éppen az, hogy
a hozzaadott érték elemeit (bérek, profit, adok, amortizacio) az d4gazat nem a ,,tarsadalomnak”
adja, hanem sajat maganak... A hozzdadott-értek ,.elotti” rész pedig mas agazatok
teljesitménye. (Mindenesetre ha valaki ily médon akarnd a kozlekedés hasznait kiszamitani,
ahhoz nincs szilkség AKM-re, mert a sztenderd statisztikikban kozolt bruttd agazati
kibocséjtas és a hozzdadott érték kiilonbségét egyszerii modon megkaphatja.)

Amihez az AKM hozzasegithet, az a tovagylir(izé hatisok, a halmozott raforditisok
szambavétele; amikor egy tevékenység kozvetett raforditasait is figyelembe vessziik. (A
kozlekedés esetében képletesen ezt nehéz értelmezni, ezért vegyilink egy konkrétabb példat: a
vasgyartas hozzajarul a gépek gyartasahoz, a gépek pl. valamilyen alkatrészt allitanak eld, az
alkatrészb6l mondjuk lesz egy kozlekedési eszkdz, amivel hozzajarulunk valaminek az
eldallitasahoz, stb.)

Ez a szamitas azonban zsakutcaba vezet. A halmozott raforditasok Osszege nagyobb, joval
nagyobb mint a brutt6 kibocsatas. (Mert a halmozddés miatt ugyanaz a raforditas tobb helyen
is megjelenik.) A szemlélteté példa, amivel a rendelkezésemre all6 anyagokbol szolgalni
tudok, a kovetkezé: Az 1986-os ,,A” tipusu tevékenységi AKM alapjan annak idején
kiszamoltuk az agazatok egységnyi végsd felhasznaldsanak alapanyag-tartalmat (ebbe az
energia is beleértendd). A kozlekedési agazatok kozvetlen alapanyag-tartalma (raforditasok)
0,173, 0,129 és 0,102 volt. Ezzel szemben a halmozott raforditasok értékei: 0,531, 0,423 és
0,459. A 89 agazatra késziilt matrix kb. 1/3-dban a halmozott anyag-tartalom meghaladja az
I-et (!) Azaz ezekben az agazatokban az alapanyag-raforditds meghaladja a végsé
felhasznalas teljes értékét — ami fizikai képtelenség.” Ebbdl viszont az kovetkezik, hogy a
halmozott raforditasokbol nem lehet megoszlasi viszonyszamokat szamitani. (Mert nem 100,
hanem tobbszaz szazalékot adnak ki.) Tehat ha minden dgazat vagy tevékenység ily modon
szamolna ki, hogy mennyivel jarul hozza a tarsadalmi termék eldallitasahoz, akkor a valodi
tarsadalmi termék tobbszorosét kapnank meg.

2.1.1.3 Kozlekedés és gazdasagi novekedés, hatékonysdag-javulds

Széles korben elterjedt vélemény szerint a kozlekedés és a kozlekedési infrastruktira
fejlesztése kozvetlen és jelentds pozitiv makrogazdasagi hatdsokkal jar: novekedést produkal,
javitja a hatékonysagot, noveli a foglalkoztatast, kiegyenliti a regionalis kiilonbségeket, stb.
Ezek jorészt tévhiteknek bizonyultak. A kérdés kiilonosen élesen vetddott fel az EU-ban,
hiszen a kohézids alapbol kifizetett, hatalmas Gsszegli tdmogatdsokat a kedvezményezett
orszagok jelentds részben a kozuti infrastruktura fejlesztésére forditottak. Egy 1995-ben
megrendezett briisszeli konferencia témaja ez a kérdés volt.° A tanacskozas konklizioja: a
kozlekedés és a kozlekedési infrastruktara fejlesztése nem jar szilikségszeriien pozitiv

* Szimmetrikus AKM, 2005.
3 Kiss — Zsellér, 1994.
® T& E: Roads and the Economy, 1995.



makrogazdasagi hatasokkal; nem mutathaté ki térvényszertien pozitiv korrelacio a két valtozo
kozott.

Jol szemlélteti ezt az Gsszefliggést a bioldgiabol ismert Liebig-torvény, melyet kozkeletlien
ugy forditanak le, hogy a hordobol a legalacsonyabb donganal kifolyik a viz. Azaz a
novények csak egy meghatdrozott aranyban képesek felvenni a téplalékot, ezért hiaba
adagoljuk valamelyik komponenst nagyobb aranyban, az karba fog veszni. A gazdasag is csak
meghatarozott aranyban képes az egyes inputokat hasznositani. Hidba ,,adagoljuk tul” a
kozlekedési vagy az autdpalya inputot — azaz ndveljiik ezek kindlatdt —, ha mas
vonatkozdsokban szlik keresztmetszet akadadlyozza a novekedést. Ilyenkor a kindlat
meghaladja az optimalisat, elpazaroltuk az er6forrasokat. (Magyarorszagon korabban és ma is
a szakmunkas- és mérnokhidny jelenti az egyik sziik keresztmetszetet, most a befektetdi
bizalom is megingott.)

Amikor a Horn-kormany leszamolt a maganfinanszirozasu autdpalyak épitésének illuzidjaval, és
elkezdte az autopalya-halozat kdzpénzekbdl torténd fejlesztését, megbizta a Deloitte & Touche-t, hogy
végezzen hatasvizsgalatot az M3-as meghosszabbitasanak gazdasagi hatasair6l. A vizsgalat arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy ha a kormany elsédleges célja az M3-as meghosszabbitasaval az észak-
keleti teriiletek gazdasagi felzarkoztatasa, akkor jobban tenné, ha az autdpalya-épitésre szant
koltségvetési forrast a szoban forgo teriileteken a helyi gazdasagok tdmogatasara forditana.’

A rendszervaltas 6ta megvaldsitott erdltetett autopalya-épitések elleni érvként szol az is, hogy
a beruhazasok telephelyének megvalasztasdban az elérhetOségen és a kozlekedési/szallitasi
koltségek csokkentésén kiviil szamos mas tényez0 is szerepet jatszik. Ezt mutatja be az alabbi
Osszeallitas.

" Deloitte and Touche, 1997.



Az ipartelepités tényezoi

piaci tényezok

termelési- és koltség-

»puha” ipartelepitési

tényezok tényezok
- a piac kozelsége - biztos nyersanyag- - politikai stabilitas
utanpotlas
- a piaci részesedés - bérszinvonal —altalanos tarsadalmi
megtartasa és/vagy helyzet
novelése
- importkorlatozas, vagy mas | - tarsadalombiztositasi - szakszervezetek

kereskedelmi akadély

jarulék

-1j piacok létesitése

- a munkaerd képzettsége - sztrajkok kockazata

- valutakockazat elkeriilése

—lizleti infrastruktura —a lakossag viszonyulasa az

1j technologidkhoz

- tarsasagi ado - ¢letmindség
- energiakoltség - a természeti kdrnyezet
mindsége

- szallitasi koltség - szbrakozasi lehetdségek

- allami tAmogatas

—technologiai know-how meg-
szerezhetdsége

— kornyezetvédelmi
kovetelmények

Forras: T & E, Roads and the Economy

Fontos makrookondémai szempont az eréforrasok felhasznalasanak haszonaldozati koltsége.
Az adott helyzetben vajon tényleg az autdpalya-fejlesztés hozza a legtébb hasznot a
gazdasagnak, vagy vannak ennél jovedelmezdbb ,,projektumok™ is.

Néhany nemzetkozi példa az erdltetett autdpalya-épités és kozlekedés-fejlesztés nem-
gazdasagos voltarol:

Portugalia — kdzos-piaci belépését kovetden — tobbszori alkalommal tobb milliard ECU-t
kapott gazdasagi felzarkozasanak eldsegitésére, mely 0sszegek legnagyobb részét a kozuti
infrastruktura fejlesztésére forditotta. Ennek ellenére Portugalia minden fontos mutato
tekintetében (munkatermelékenység, bérek, arszinvonal) a K6zos Piac legutolsd helyén
kullogott, az autdpalya-haldzat kiépitése nem segitette a gazdasagi fejlddésben, most
pedig az egyik legveszélyeztetettebb, csddkozeli orszag.

frorszagbol — belépését kovetéen — tugy lett kelta tigris, hogy minddssze 63 km
autopalyaval rendelkezett. Amikor viszont (Luxemburgot kivéve) valamennyi fejlett
eurdpai-unios orszagot lehagyta az egy fére juto GDP tekintetében, kiterjedt autdpalya-
¢épitési programba kezdett, mondvan, hogy ,,most mar megengedhetjiilk magunknak, mert
elég gazdagok vagyunk”. (Tehat a gazdasagi fejlettség és kozati infrastruktira-




kiépitettség viszonyarol ellentételes véleményt vallanak; az évi tobb milliard euros
szoftver-export pedig nem igényel kozuti szallitést.)

Németorszag az Gjraegyesités utan a keleti tartomanyokat nem az olcs6 munkaerdre épitve
kivanta felzarkoztatni, hanem hatalmas koltségekkel modernizalta az orszdg kozuti
infrastrukturdjat. Ennek ereményei még ma sem mutatkoznak meg; a nyugatiaknak még
most is szolidaritasi potlekot kell fizetnilik a keleti tartomanyok felzarkoztatdsara. Egy
2002. évi felmérés szerint (tehat 12 évvel a Wiedervereinigung utan) az Eurdpai Unidban
a tiz legmagasabb munkanélkiiliségi mutatoval rendelkezd euro-régid koziil hét
keletnémet volt. (Ennyit az autopalyak foglalkoztatas-bovitd hatasarol.)

2.1.2. Negativ externaliak

2.1.2.1 A delfti Handbook

A kozati forgalom okozta negativ extenalidk irodalma szinte attekinthetetleniil bdséges, az
egyes tanulmanyoknak se szeri se szdma. A tudomasom szerint legfrissebb és legmérvadobb
tanulmany a CE Delft nevii holland intézet altal kiadott 2008-as ,kézikonyv”, mely az
Eurdpai Bizottsdg megbizdsabdl késziilt az Gthasznalati dijak alatdmasztasara, és az egyes
kormanyok altal delegélt szakértdk is részt vettek a véglegesitésében.

A negativ externdlidkat az aldbbiak szerint csoportositja:

zsufoltsag €s ,,uthidny”

balesetek

légszennyezés

7aj

¢ghajlatvaltozas

egyéb koltségek:

"~ természet- és tajkép-rombolas
talaj- és vizszennyez¢és
az okologiailag érzékeny teriileteken okozott karok
az ,,upstream” és ,,downstream” folyamatok koltségei®
a varosi kornyezetben okozott potldlagos karok
az olajfiiggdség miatti karok.

A kézikdnyv gyakorlatias célokat szolgal, ezért az externalis koltségeket utaskilométerre vagy
arutonna-kilométerre adja meg, igy a jelen tanulmanyhoz sziikséges makrogazdasagi szinti
adatok csak tovabbi szdmitassal lennének kinyerhetdk beldle. Az aldbbiakban néhany
tablazatot és abrat kozliink beldle az illusztralas kedveéert.

8 A kozlekedés hattéragazataiban jelentkezd externalidk: energiaszektor, autogyartas, Gtépités, stb.



Az externalis koltségek osszetevoi és az externalidk szintje

Koltségtipus Egyéni és tarsadalmi koltség Externalis koltségek Eltérés a kozlekedési modok kozott
Zsufoltsag és A zsufolt utak miatt jelentkezd A tobbi kozlekeddnek ¢€s a A nem menetrend szerinti (kozati) kézlekedés
,uthidny” koltségek a kozlekedés résztvevoinél | tarsadalom egészének okozott azon | esetén a kiilsé koltség a zsufoltsag miatt fellépd
(torlodasok) ¢s a tarsadalom egészében (ido, koltség, amelyek nem jelentenek hatar- és atlagkoltség kozotti rész.

kiszamithatosag, miikodtetés, egyéni koltséget. A menetrend szerinti (vasuti és 1égi) kozlekedés
elszalasztott lehetdségek). esetén a kiils6 koltség a szilikos idoszakokeért
val6 fizetési hajlandosag €s a tényleges dij
kiilonbsége.
Baleseti A balesetek kozvetlen (anyagi, A tarsadalmi koltségek azon része, | A szakértok kozott vitatott, hogy az onhibas
koltségek egészseégligyi) és kozvetett (termelés | amelyet nem vesznek figyelembe balesetek koltségeit egyéni vagy tarsadalmi
csokkenés, szenvedés) koltségeinek | az egyéni, kollektiv szinten kell értékelni. Eltérd a maganfuvarozok
Osszege. kockazatértékelés soran és nem (kozat) és a (l1égi, vasuti, hajozasi)
fedezi a biztositas. kozlekedésszervezOk feleldssége.
Kornyezeti A kornyezetben okozott Megtéritetlen tarsadalmi koltségek. | A jogszabdlyi hattértdl fliggd. Az egyes
koltségek (egészségiigyi, anyagi, természeti) kozlekedési modoknal eltérdek a szabalyozasok
karosodasok, valamint a hosszu tava ¢s a kornyezetvédelmi jellegii adozas mértéke.
kockézatok koltsége.

Forras: CE Delft Handbook, 18. old.
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A torlédas tarsadalmi hatarkoltsége a teriilet, az ut és a jarmii tipusanak fuggvényében (€/jkm 2000)

Teriilet és uttipus Személygépkocsi Tehergépkocsi Nehéz tgk.
Min. | Atlag | Max. | Min. | Atlag | Max. | egységjarmii
Nagyvarosi térseg (> 2.000.000 lakos)
Viérosi autopalya 0,30 0,50| 0,90 | 1,05| 1,75| 3,15 3,5
Vérosi gytijtéut 0,20 0,50 | 1,20] 0,50 | 1,25] 3,00 3
Helyi jellegii ut (kdzponti) | 1,50 | 2,00 | 3,00 | 3,00 | 4,00 | 6,00 2
Helyi ut (mellék) 0,50 0,75| 1,00 | 1,00 | 1,50 | 2,00 2
Kis és kdzépvarosi térség (< 2.000.000 lakos)
Virosi autopalya 0,10 0,25| 0,40| 0,35| 0,88 | 1,40 3,5
Viérosi gyiijtént 0,05 0,30 0,50| 0,13 ] 0,75| 1,25 2,5
Helyi 1t (mellék) 0,10 0,30] 0,50] 0,20 0,60 | 1,00 2
Vidéki térség

Autopalya* 0,00 0,10 | 0,20] 0,00 0,35] 0,70 3,5
Foutvonal* 0,00 0,05]| 0,15]0,00] 0,13] 0,23 2,5

jkm = jarmikilométer
* -0,3-es keresleti arrugalmassaggal szamolva

Forras: CE Delft 34. old
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Az egészségkarosodas monetarizalasara hasznalt eurépai atlagértékek (€, 2002-es értékkel szamolva)

Hatas €
Elhaldlozas (akut probléma miatt) — elvesztett életévenként 60.500
Elhaldlozas (kronikus megbetegedés miatt) — elvesztett életévenként 40.300
Egy 1j bronchitises megbetegedés 153.000
Korhazi ellatas (1€gzdszervi és sziv- és érrendszeri siirgdsségi ellatas) 1,900

Betegség miatt korlatozott aktivitas 76
Betegség miatt kisebb mértékben korlatozott aktivitas (1égzdszervi problémak, 31
kohogés beleértve a teljes tarsadalmat, gyerekeket is)

Horgdtagitd hasznélata (naponta) 1

Forréds: HEATCO D5 Annex D (HEATCO, 2006a).
Megjegyzés: Az értékek a GDP/f6 figyelembevételével hasznalhatoak mas évekre, orszagokra

Forras: CE Delft 50. old.
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A megbetegedések osszefoglald értékelése a CAFE koltség-haszon elemzés
adatai alapjan (€)

Median érték Atlagérték
Elhalalozas

Csecsemohalalozas 1.500.000/halaleset 4.000.000/halaleset

Egy élet statisztikai értéke 980.000/halaleset 2.000.000/haléleset

Egy életév értéke 52.000/haldleset 120.000/¢év

Megbetegedés Min. Atlag Max.

Kronikus bronchitis 120.000/eset 190.000/eset 250.000/eset

Korhazi ellatas (1€gzdszervi és sziv- 2.000/eset
¢s érrendszeri siirgdsségi ellatas)

Konzultacié az alapellatasban 53/alkalom
dolgozo orvossal

Betegség miatt korlatozott aktivitas 130/nap
(agyban toltott nap)

Betegség miatt korlatozott aktivitas 83/nap
(korrigalt)

Betegség miatt kisebb mértékben 38/nap
korlatozott aktivitas (barmilyen
tiinet)

Légzéssegitd gyogyszer hasznalata 1/nap
(naponta)

Megjegyzés: A magas talajkodzeli 6zonkoncentracio okozta termésveszteségre hasonlo szamitasok talalhatoak a
CAFE CBA tanulmanyban.

Forras: CE Delft, 51. old.

Javasolt értékek a klimavaltozassal kapcsolatos externalis koltséghez (€/ tonna
CO,), kiilon jelolve az also, illetve a fels6 becslés és a legvalésziniibb varhaté
értékeét
Recommended values for the external costs of climate change (in €tonne CO:z), expressed as

single values for a central estimate and lower and upper values

External costs of climate change
(recommended values)

200
180 4+ lower value
160 T4 m central value
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Forras: CE Delft 80. old.
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Eléhelyvesztés: az egyes élhelyek elvesztésekor jelentkezé kompenzacios

koltségek (€/m?év), svajci 2000-es adatok alapjan

Eléhely tipusa Also érték | Kozépso érték | Felsé érték
Alloviz 1,23 1,75 2,28
Keskeny foly6 0,95 1,18 1,40
Széles folyo 0,48 0,59 0,70
Mocsar 1,35 2,00 2,66
Nadas 0,79 0,98 1,22
Lap 1,59 2,87 4,17
Rét 0,64 0,92 1,18
Ugar 0,12 0,20 0,29
Szikla 0,51 0,58 0,66
Soveny 1,17 1,42 1,67
Fasor 0,11 0,12 0,14
Sikvidéki erdo 0,94 1,22 1,50
Erd6 (lombhullaté, 6rokzold) 0,64 0,87 1,09

Forras: OSD, 2003 (2000-es adatok alapjan)

Eléhelyek feldarabolédasa: a kiilonbozo infrastruktiira tipusok altal okozott élGhely-

feldarabolddas helyreallitisanak koltsége svajci adatok alapjan (atlagértékek, 1000€/év)
Infrastruktira | Autépalya | Elsérendld | Masodrendii | Harmadrend | Egynyomtiavi | Kétnyomtavi
tipusa ut ut i ut vasut vasut
Vadfeliiljaré 66 28 23 18
Vadaluljaro 136 58 48 72
Vizes atjaro 150 64 53 72
Atjér(') vizi 7,4 4,5 4,5 3,0 4,5 4,5
allatoknak

Kisallatatjaro 3,7 2,2 2,2 2,5

Forras: OSD, 2003 (2000-es adatok alapjan)
Forras: CE Delft Handbook 89. old.
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A kozuti és a vasuti teherszallitas kiils6 koltségeinek 6sszehasonlitasa
(€cent/tkm)
Az abran a nehéz-tehergépkocsik, illetve a dizel és elektromos Uzem( vasuti
kozlekedés varosi és tavolsagi; nappali és éjszakai hasznalatanak fajlagos kulsd
koltsége lathato

Comparison road and raill freight transport: cost per tkm in €ct/tkm based on unit values for all cost
components from Table 53

ot thm
4.0

.35 399
3 1 1

304 304
30—

2.5 —

20 1.77 —
1.40 -5 —_ ] ] 132

0.65
0.5 — 0.23 0.3 0.3
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Day Might Cay Might
Lrkzn Interurban

o HOY m Train Freight

Forras: CE Delft Handbook 114. old.

2.1.2.2 Az INFRAS — IWW tanulmdny

A svajci INFRAS ¢és a német IWW kutatointézetek megbizhatd szamitasai szerint Nyugat-
Eurépa 17 orszdgdban (az EU plusz Svajc és Norvégia) 1995-ben a kozlekedés — a
torlodasok okozta veszteségeket nem szamitva — 530 millidrd eurd kiilsé koltséget okozott,
mely a 17 orszag GDP-jének 7,8%-aval ért fel. E koltségek az aldbbiak szerint oszlottak meg:

balesetek 29%
légszennyezés 25%
éghajlatvaltozas kockazata 23%
7aj 7%
varosiasodas (gyalogosok id6veszteségei €s
térhianybol adodo veszteségek) 2%
tajképi veszteség 3%
hattérfolyamatok kornyezeti

koltségei 11%
Osszesen 100%
A koziti és vasiti kozlekedés 17 Leveg6 Munkacsoport, 2012
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Kozlekedési modok szerint az 530 milliard eurd externdlis koltség az aldbbiak szerint oszlik
meg:

kozuti kozlekedés 92%
légi kozlekedés 6%
vasuti 2%
vizi 0,5%

A kutatast 2004-ben felajitottak.

A személyszallitason beliil pl. a személyauto-kozlekedés atlagosan 87 eurd kiilsé koltséget
okoz ezer utaskilométerenként, mig a wvasut csak 20 eur6 nagysagut. ,,A nehéz
tehergépjarmiivek altal okozott atlagos kiilsé koltség 72 eurd / ezer tonnakm, ami 3,8-szer
magasabb, mint a vasuti teherszallitasé.””

A kiilsé koltségek nagyban szérodnak a forgalmi helyzettdl fiiggden, igy pl. ,,a kozati
személyszallitas kiils6 koltsége 113 eurd/1000 utaskm varoson beliil és 34 véarosok kozotti
kozlekedésnél. A varosokon beliili tehergépjarmii-forgalom 91,5 eur6/1000 tkm kart okoz,
amig varosok kozott 40 eurdt.”'® Szoktak szamolni kiilsé hatarkoltségekkel is: a forgalom
egységnyi novekedése mekkora tovabbi karokat okoz.

Az eldrejelzések semmi joval nem biztatnak. Az INFRAS-IWW tanulmanya szerint 1995 ¢és
2010 kozott a kdzlekedés altal okozott kiilsé koltségek 42%-kal fognak ndni.

A torlodasi kéltségeket a tanulmany kiilon kezeli: 1995-ben 33,3 millidrd eurdra becsiili, azaz
a GDP 0,5%-ara, és 2010-ig 142%-o0s, drasztikus ndvekedést josol (valtozatlan Uthdlozat
mellett).

A gépjarmi-kozlekedésbdl szarmazd sajatos koltségvetési bevételek Nyugat-Eurdpaban
tobbnyire fedezik a kdzuti infrastruktira épitésének, lizemeltetésének, felujitasanak koltségeit.
De egyetlen olyan orszag sincs, ahol e bevételek ezen feliill még a kornyezeti karokat is
fedeznék.

2.1.2.3 Journal of Transportation and Statistics (amerikai adatok)"

MURPHY ES DELUCCHI (1998) bdséges Osszeallitast kozol az amerikai kozati
jérmiihasznélat tarsadalmi koltségeir6l. Ebben a pontban ezen Gsszeallitasbol
szemezgetek, €s atveszem mind a tiz tdblazatot az anyagbol.

Tanyi Anita, 19. old.
19T m., 20. old.
" Murphy and Delucchi, 1998. Journal of Transportation and Statistics. URL:
http://www.bts.gov/publications/journal of transportation_and_statistics/volume 01 number 01/jts_ vl nl.pdf
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KANAFANI (1983) becslései:

tarsadalmi mrd. dollar | a GDP %-a
koltség

7aj 1,3-2,6 0,06 - 0,1
1égszennyezés 32-97 0,14 -0,36
balesetek 33,0-37,0 2,0
0sszesen 375-493 | 2,20-2,46

A koltségek kore messze nem teljes, tehat csak egyenként értékelhetok.

MACKENZIE ET AL (1992):

Mackenzie és tarsai az autdsok altal meg nem fizetett koltségek két csoportjat targyaljak: a
felmeriild piaci koltségeket €s az externalis koltségeket. Ez utobbiak 126,3 milliard dollart
tesznek ki, a kettd egyiitt 300,5 millidrdot. A meg nem fizetett piaci koltségeket is
tamogatasnak tekintjiik.

Az autésok altal meg nem fizetett éves koltségek (1989)

Piaci koltségek millidrd USD
Autopalyak létesitése €s javitasa 13,3
Autépalyak karbantartasa 7,9
Autopdlya-szolgaltatasok (pl. renddrség) 68,0
Az ingyenes parkolési lehetdségek érteke 85,0
Piaci kéltségek dsszesen 174,2
Externalis koltségek

Légszennyezés 10,0
Uveghazhatést gazok kibocsitdsa 27,0
Stratégiai lizemanyagtarolas 0,3
Katonai kiadasok 25,0
Balesetek 55,0
Zaj 9,0
Externadlis koltségek osszesen 126,3
Teljes tarsadalmi koltség 300,5

Forras: Mackenzie et al. (1992)

KETCHAM AND KOMANOFF (1992)

Ketcham és Komanoff kozvetlen koltségeket és extenaliakat kiilonboztet meg, s ezeket a
felhasznalok (autosok) és a nem hasznalok kozott osztja szét. 1990-ben az 0sszes externdlia
729 milliard dollar, de ezeket nagyobb részben az autdosok maguknak okozzak (sajat maguk
szenvedik el), a masnak okozott negativ externdlia csak 278,5 milliard dollar.
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A kozuti kozlekedés koltsége az USA-ban (1990)

A felhasznalok altal viselt kozvetlen milliard
koltségek USD
Személyauto-kozlekedés 510,8
Taxi-szolgéltatés 7,5
Iskolabusz 7,5
Teherszallitas 272,6
Kozutak létesitése és fenntartasa 48,1
Parkolas n.a.
A felhasznalok altal fizetett kozvetlen 798,4

koltségek osszesen (A)
Nem a felhasznalok altal viselt kozvetlen

koltségek

Kozutak 1étesitése €s fenntartasa, kapcsolodo 16,0
szolgaltatdsok

Parkolas n.a.
Nem a felhasznalok dltal fizetett kozvetlen 16,0

koltségek 6sszesen (B)
A felhasznalok altal viselt externalis

koltségek

Torlodasok 142,8
Légszennyezés (egészségiigyi ¢s ingatlanok) 1,5
Balesetek 2904
Zaj 1,1
Uthibak okozta karosodas a jarmiiveken 15,0
A felhasznalok altal fizetett externalis 450,8

koltsegek osszesen (C)
Nem a felhasznalok altal viselt externalis

koltségek

Torlodasok 25,2
Légszennyezés (egészségiigyi ¢s ingatlanok) 28,5
Balesetek 72,6
Zaj 21,1
Vibracié okozta karosodas az épiiletekben, 6,6
infrastruktirdban

Tertiletfoglalas 66,1
Biztonsagi koltségek 334
Eghajlatra gyakorolt hatasok 25,0
Nem a felhasznalok altal fizetett externalis 278,5
koltségek osszesen (D)

A kozuti kozlekedeés teljes koltsége 1.544
(A+B+C+D)

A kozuti kozlekedes kozvetlen koltsege (A+B) 814
A kozuti kozlekedés externalis koltsége 729
(C+D)

Nem a felhasznalok altal fizetett koltségek 295

osszesen (B+D)
Forrés: Ketcham és Komanoff (1992)
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HANSON (1992)"

Az olaj kozlekedési felhasznalasanak externalis koltségei (milliard USD)

Koltségkategoria Also becslés | FelsO becslés
Ellatasi zavarok kockazata 3,2 49
Monopszonia hatasa 11,3 13,0
Katonai kiadasok 0,3 5,0
Légszennyezés: egészségligyi hatas 3,6 3,6
Légszennyezés: terméscsOkkentd hatés 1,1 1,1
Légszennyezé€s: anyagi karok 0,3 0,3
Légszennyezés: lathatosag csokkenése 0,8 0,8
Olajszivargas n.a. n.a.
Osszesen monopszonia nélkiil 10,5 17,0
Osszesen monopszoniaval 21,8 30,0

Behrens et al. (1992)

A kozlekedés teljes koltsége az USA-ban (1990)

Koltségkategoria milliard
USD

Személyes koltségek (tulajdonlas, fenntartas) 775-930

Kormanyzati tAmogatasok

Kozponti és miikodtetési kiadasok 64,0

Helyi kormanyzati kiaddsok 8,0

Kormanyzati kiadasok osszesen 72,0

Tarsadalmi koltségek

Energiafligglség 45-150

Torlodas 11,0

Parkolas 25-100

Balesetek 98,0

Zaj 2,744

Epiiletek karosodasa 0,3

Légszennyezés 120-220

Vizszennyez€s 3,8

Tarsadalmi koltségek osszesen 310-592

Nem szamszeriisitett koltségek

Természetes ¢élohelyek és mezdgazdasagi

teriiletek elvesztése, torténelmi emlékek

elvesztése, ingatlanok értékének valtozasa,

méltanyossagi hatasok, varosi terjeszkedés

Kormanyzati és tarsadalmi kiadasok 378—660

Osszes koltség 1.153—
1.590

Forras: Miller és Moffet, 1993

2 URL: http://www.vtpi.org/tca/tca02.pdf
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E szamités szerint az aut6sok altal nem viselt koltségek osszege 378-660 milliard dollar, mely
nem tartalmaz szamos nehezen szamszerisithetd tételt.

APOGEE RESEARCH (1994)

Ez a kutatas a motorizacios koltségek jo csoportositasat adja:
az autosok altal viselt
a kormany altal fedezett (tdmogatasnak tekinthetd)
¢s a tarsadalomra athdaritott (externalis) koltségekre bontva azokat.

A kozlekedés koltségeinek megoszlasa

Autosok altal
viselt koltségek

Kormanyzati kiadasok

A tarsadalomra haritott koltségek

Jarm1 beszerzése

Korményzati beruhazasok:
terilet, infrastruktura,
jarmiivek

Parkolas —,,ingyenesen”

Uzemanyag, gumi

Mikodtetés, fenntartas

Kornyezetszennyezés: egészségiigyi
problémak, termelékenység csokkenése,
ellenorzés koltsége

Javitas, Jarmiivezetdk oktatasa Ingatlanok javitasanak koltsége (rezgés)

alkatrészek

Autobérlés Renddrség, jogrendszer Balesetek koltségének egy része (pl.
fenntartasa, tlizoltosag termelékenység csokkenése, fajdalom)

Biztositas Parkolas - kedvezményekkel | Energiakereskedelem hatésai

Utdij Energiabiztonsag Zaj

Regisztracios dij, | Balesetek koltségének egy Teriiletfoglalas

éves adok része

Parkolasi dij Ingatlanok értékvaltozasa, esztétikai

hat4sok
Parkolas koltsége Viltozo teriilethasznalat

sajat teriileten

Balesetek onrésze

Utazasi 1d6

Megj.: Az autohasznalok koltségeinek egy része kormanyzati bevételként jelenik meg, amelyet a kormanyzati

koltségeknél figyelembe kell venni.

Forrés: Apogee Research, 1994

Ugyanez a forrads szamszerlsitve adja a felhasznalok altal nem viselt 1991. évi motorizacios
koltségeket, vegyitve a kormanykiaddsokat és az externdlidkat. Ez az Osszedllitds a
felhasznalok szamara 330 milliard dollar ,,hasznot” (nem viselt koltséget) mutat ki — elég sok
esetben a tételek nincsenek szamszertsitve. (Ez a szamitas a becslések also hataran van.)

A kozutat hasznaldk altal nem fizetett koltségek (becslés, 1991)
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Forras:

Koltségcsoport Koltségtétel milliard USDr
Uthalozat Teriiletvasarlas kamatai 74,7
kialakitasa

Kivitelezés, kormanyzati kiadas 42,5
Kivitelezés, kamatok 26,3
Teriiletvasarlas koltsége n.a.
Az érintett teriilethasznalatok, lakok n.a.
koltoztetése
Szomszédos teriiletek zavarasa n.a.
Vizes ¢lohelyek elvesztése n.a.
Az épitkez€s zavard hatdsai (zaj, por) n.a.
Hdsziget jelenség n.a.
Uthalozat Burkolatjavitas 20,4
fenntartdsa
Allamapparatus Igazgatas, kutatds 6,9
Kozlekedésrendészet 7,8
Parkolas Ingézas 52,9
Vasarlas, pihenés, szolgaltatasok 14,9
Kornyezet karosoddsa n.a.
Jarmutulajdonlas Roncsok artalmatlanitasa 0,7
Jarmiiizemeltetés Szennyezés a gumikbol 3,0
Szennyezés az kendolajokbol 0,5
Szennyezés nehézfémekkel 0,0
Uzemanyag Stratégiai lizemanyag-készletezés 4,4
A gyartas adokedvezménye 9,0
Balesetek Korményzati tAmogatas természeti n.a.
katasztroéfaknal
Kozegészségligyi koltségek 8,5
Megtéritetlen veszteségek 5,9
Szennyezés Légszennyezés 43,4
Vizszennyezés 10,9
Zajszennyezes €s rezges 6,4
Zajvédo falak 5,1
Tarsadalmi Helyi lizemanyagado-kedvezmények 4,3
rezsikoltség
Kozponti gazolaj kedvezmények 2,1
Kozponti tarsasagi ado 3,4
Allami forgalmi adok 13,2
Helyi vagyonaddk 16,0
Teljes koltség 382,1
Bevétel a felhasznaloktol 52,1
Eredmény (veszteség) 330,0
Lee, 1994

LITMAN (1996)-nal a koltségek harom kategoéria szerinti csoportositasat latjuk. Az
eddigi szerzokhoz hasonldéan a kormany altal fedezett motorizacios kiadasok ,kiilsd piaci
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koltségeknek™ vannak elnevezve, azt sejtetve, hogy az ,igazi’externalidk a ,,nem-piaci”
externalidk. Ez zavaro, ezek egyszeriien koltségvetési raforditasok.

A 8. tablazatban a varosban és vidéken csoportositasban felmeriild 0sszes motorizacios
koltség 1994-ben 2.347 milliard dollar. A 4. tablazatban ugyanez csak fele ekkora 0sszeg
(1.153-1.590 milliard ).

A gépjarmiihasznalat koltségei

Valtozé koltség Allandé koltség
Bels6 koltség Piaci Uzemanyag Jarmi beszerzése
Parkolas Jarmi regisztracidja
Jarmi fenntartas (egy | Biztositas
1észe)
Jarmi taroldsa
Jarmi fenntartas (egy
1észe)
Nem piaci 1d0, stressz
Baleseti kockézat
Kiilso koltség Piaci Uthalozat fenntartdsa | Uthalozat kiépitése
Kozlekedésrendészet | Ingyenes / tamogatott
parkolohelyek
kialakitisa
Biztositott karok Forgalomszervezés
kifizetése
Kozvilagitas
Nem piaci Torlodas miatti Teriilethasznalat
1doveszteség
Kornyezeti hatasok Tarsadalmi
egyenlotlenség
Kompenzalatlan
baleseti kockéazat

Forras: Litman, 1996

A gépjarmiivekkel kapcsolatos koltségek az USA-ban, 1994
(milliard dollar, 1994)

Belso koltség | Kiilso koltség | Teljes koltség
Varos, csucsidoszakban 327 281 607
Varos, csucsidészakon kiviil 653 313 966
Nem varosi kozlekedés 589 184 773
Osszesen 1.569 778 2.347
Forras: Litman, 1996
LEVINSON ET AL (1996)
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Ez az Osszedllitas az autokozlekedés egy jarmikilométerére adja meg a teljes koltséget;
infrastruktra-koltségek, externalis koltségek és a felhasznalo altal viselt koltségek bontasban.

Az autékozlekedés egy jarmiikilométerének koltségei (dollarcent/jkm, 1996)

Koltségkategdria Helyi kozlekedés Tavolsagi kozlekedés
hatarkoltség | atlagkoltség | hatarkoltség | atlagkoltség
Infrastruktira 0,55 0,08 1,80 1,74
Externalis koltségek
Balesetek 3,50 3,10 3,50 3,10
Torlodas 3,30 6,30 3,30 6,80
Zaj 0,90 0,60 0,90 0,60
Szennyezes 0,46 0,46 0,46 0,46
Teljes externalis koltség 8,16 10,96 8,16 4,84
Felhasznalok koltségei
Pénziigyi raforditasok 4,90 13,00 4,90 13,00
1dd 50,0 50,0 15,0 15,0
Teljes felhasznaloi koltség 54,90 63,00 19,90 28,00
Teljes koltség 28,61 32,92 29,86 34,58

Forras: Levison et al., 1996

Az eurodpai gépjarmiikozlekedés tarsadalmi koltségeivel kapcsolatos
tanulmanyok

Murphy és Delucchi cikke Journal of Ttransportation and Statistics-ban végiil k6zol néhany
adatot az eurdpai motorizacios koltségekre vonatkozodan is:

Quinet (1997) | Verhoef (1994) | Kageson (1992) and
Ecoplan (1992)
7aj 0,02-2,0 0,02-0,2
helyi szennyezések | 0,03 — 1,0
1¢gszennyezEs 0,1-1,0 0,01 -1,0
balesetek 1,1 -2,6 0,5-2,5
0sszesen 1,15-5,6 0,62 — 3,7

A cikk 6sszefoglalasként ezt a tablazatot kozli:

A gépjarmiihasznalat koltségei, 1990-91
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Kategoria Also Fels6 Also Felso

becslés becslés becslés becslés
milliard dollar, 1991 szazalék

Személyes koltségek nem  monetarizalt 584 861 30 26

koltségek

A hasznalattal kapcsolatban igénybe vett 761 918 40 28

szolgéltatdsok (termeldi tobblet, adok, dijak)

A hasznalattal kapcsolatban igénybe vett 131 279 7 8

szolgaltatasok

Az  allami  szektor  4altal  biztositott 122 201 6 6

infrastruktura és szolgaltatdsok

A jarmithaszndlat pénziigyi externalii 55 144 3 4

A jarmuihasznalat nem pénziigyi externaliai 267 885 14 27

Minddsszesen 1.920 3.289 100 100

A gépjarmiihasznédlat pénziigyi koltségei 1.069 1.543

(2+3+4+5)

Forras: Delucchi et al., 1996

A téblazat koltség-kategoriai (a 4.-et és az 5.-et leszamitva) szokatlanok ¢€s érthetetlenek.

2.1.2.4 Kozuti és vasuti negativ externdliak

Todd Alexander Litman ,,Transportation Cost and Benefit Analysis. Techniques, Estimates
and Implications” c¢. 257 oldalas miivében"” a negativ externalidk irodalmanak kimerit6

felsorolasat adja.

Ebbdl az anyagbdl itt néhany olyan forrast és adatot kdzlok, amely 0sszehasonlitja a kézuti és
vasuti szallitas soran képz6dd negativ externalidkat.

GUNTHER ELLWANGER (2000) External Environmental Costs of Transport -
Comparison of Recent Studies. Social Costs and Sustainable Mobility, ZEW, Physica-Verlag,

pp. 15-20.

A tanulmény a személygépkocsi-, autdbusz-, vasuti, 1égi €s vizi kozlekedés kiilsé koltségeire
ad becsléseket (a személykozlekedésre és aruszallitdsra egyarant) négy el6z6 eurdpai elemzés

alapjan.

A kozlekedés externalis koltségei Nyugat-Eurépaban (ECU/1000ukm; illetve

ECU/1000tkm)
Kozat | Vasut | Kozut | Vasut
IWW/INFRAS 50,1 10,0 58,4 7,3
ECMT, 1996 50-65 | 10-19 | 1830 | 4-7,5
ECMT, 1998 49 12 62 9
EU-Z061dkonyv 35,5 8,0 33,2 5,3
ZEW-QUITS 44,3 4,9 30,6 2,8
3 URL: www.vtpi.org/tca/tca02.pdf
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SWISS ARE (2005) External Cost of Transport In Switzerland, Swiss Federal Office of
Spatial Development'.

A kutatas a svajci kormany megbizasabol tortént. Az aldbbi kozlekedési koltségekre terjed ki:
balesetek, zaj, épiiletek karosodasa, kornyezeti karok (l€gszennyezés, éghajlatvaltozas,
természetkdrosodas, tajképi degraddlodas) és zsufoltsag. A 2.2-16. sz. tablazat a 2005-re
becsiilt koltségeket tartalmazza. Ezek a becslések baleseti statisztikdkon, szennyez6 anyagok
kibocsajtasan, a zajszennyezésen ¢és légi fotofelvételeken alapulnak. A kozlekedésnek
betudhatd aranyok meghatdrozasa utan megtortént a bedrazasuk. Azokat a koltségeket,
amelyeket nem lehet kozvetleniil kiszamolni, a fizetési hajlandosag modszerével allapitottak
meg a szerzOk. Azok az értékek és feltételezések, melyek a szamitasok alapjaul szolgalnak,
szandékosan Ovatosak. Ebbdl kovetkezik, hogy az alkalmazott modszerek a ténylegesen
felmeriilo externalis koltségeket aldbecsiilték. A szamok tehat ,.konzervativ’ becsléseknek
tekintendok.

A kozlekedés externalis koltségei Svajcban (millié CHF)

Koltségtényezd Kézat | Vasit | Osszesen
Balesetek 2.017 30 2.047
Za] 1.101 74 1.174
Egészségiigyi hatdsok 1.834 121 1.954
Epiiletkarok 274 15 289
Eghaijlatra gyakorolt hatds 1.256 7 1.264
Egyéb kornyezeti hatdsok 906 98 1.004
A természetre €s a tajra gyakorolt hatasok 687 110 797
Osszesen 8.074 | 455 8.529
Torlodasok koltsége 1.240 1.240
Mindosszesen 9314 | 455 9.769

TRANSPORT CANADA (2008). Estimates of the Full Cost of Transportation in Canada,
Economic Analysis Directorate of Transport Canada'

Ez a beszamol6 a kanadai kozlekedés teljes koltségeinek feltarasara iranyuld kutatés (FCI,
Full Cost Investigation) O0sszefoglalasat adja. A kutatds egy sor tanulmanyra épiilt, melyek a
kozlekedés kiilonféle koltségeit vizsgaltdk (beleértve a jarmt tulajdonlasanak és
mukodtetésének koltségeit, az infrastruktira tulajdonlasanak és mukodtetésének koltségeit
(beleértve a fold haszonaldozati koltségét), a torlodasokat, a baleseteket ¢és a
kornyezetvédelmi koltségeket. A 2.2.17 ¢és 2.2.18 sz. tablazatok tartalmazzadk e
koltségbecsléseket. Tobbek kozott kimutatjak, hogy a kozuti kozlekedési infrastruktura évi
0sszkoltsége 40,4 milliard dollar, melybdl 12,61 milliardot fizetnek meg a hasznalok dijak
forméajéaban.

A kozlekedés pénzigyi (infrastruktara és jarmii) koltségei Kanadaban
(milliard kanadai dollar, 2000)

'* URL: http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00252/00472/index.html?lang=en

The report *Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz; Aktualisierung fiir das Jahr 2005 mit Bandbreiten’
contains an English summary

'S URL: http://www.tc.gc.ca/policy/report/aca/fullcostinvestigation/synthesis/pdf/report-final.pdf.
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Kozlekedési | Jarmii Infrastruktara Hasznalok Osszesen
méd Kiépité | Miikodtetése | Teriilet | Osszesen | befizetéseinek
S levonasaval
Kozut 128,57 28,63 491 6,81 40,4 12,61 156,35
Vasut 4,30 2,92 1,77 0,26 4,95 0,17 9,08
Tengeri 1,91 0,50 0,53 0,19 1,22 0,09 3,04
Légi 15,16 0,95 1,37 0,17 2,49 1,76 15,89
Osszesen 149,93 33,06 8,57 7,43 49,06 14,63 184,36

A kozlekedés tarsadalmi koltségei Kanadaban (milliard kanadai dollar, 2000)

Kozlekedési | Balesetek | Torlodas | Légszennyezés Eghajlatra Zaj | Osszesen
mod gyakorolt
hatasok
Kozt 15,78 5,17 4,73 3,68 | 0,22 29,59
Vasut 0,30 - 0,44 0,191 0,00 0,93
Tengeri 0,06 - 0,54 0,24 - 0,84
Légi 0,10 - 0,03 0,47 0,64
Osszesen 16,24 5,17 5,74 4,58 10,26 32,00

TRANSPORT CONCEPTS (1994). External Costs of Truck and Train, Brotherhood of
Maintenance of Way Employees (Ottawa).
A tanulmany Osszeveti a vasuti €s a kozuti teherszallitas externalis koltségeit, hogy igazolja a
kozut aruszallitdis magasabb adoit és a vasut megemelt tdmogatasat. A 2.3.1-es tablazat
tartalmazza az eredményeket.

A tehergépkocsik és a vasuti teherszallitas externalis koltségei
(kanadai dollarcent/tkm, 1994)

Tehergépkocsi Vasut
Atlag félpotkocsi »B- Atlag | Ro- | Konténer | Zart | Nyitott
vonat” LA vagon | vagon

Balesetek 0,40 0,40 0,40 0,06 | 0,06 0,06 0,06 0,06
Szennyezés 0,71 0,72 0,58 0,23 | 0,36 0,29 0,25 0,15
Torlddas 0,64 0,65 0,52 - - - - -
Infrastruktara 0,67 0,69 0,52 - - - - -
Allami tdamogatas | 0,09 - - 0,28 - - - -
Koltségek 2,51 2,46 2,02 0,57 | 0,42 0,35 0,31 0,21
0sszesen
Uzemanyagado- -0,29 -0,29 -0,22 | -0,06 | -0,09 -0,07 | -0,04 -0,04
bevétel
Jogositvany dijak | -0,07 -0,07 -0,07 - - - - -
Bevételek -0,36 -0,36 -0,29 | -0,06 | -0,09 -0,07 | -0,04 -0,04
0sszesen
Externalis 2,15 2,10 1,73 0,51 | 0,33 0,28 0,27 0,17
koltségek
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DAVID GARGETT, DAVID MITCHELL AND LYN MARTIN (1999). Competitive
Neutrality Between Road and Rail, Bureau of Transport Economics, Australia'.

Ez a tanulmany felbecsiili a kdzuti és a vasiti szallitas teljes koltségeit, hogy ebbdl levonja a
kovetkeztetéseket: hogyan valtoznanak az arak, ha azt drazas a teljes koltségek alapjan
torténne. Kovetkeztetése: a jelenlegi drazds a kozati fuvarozasnak kedvez a vasutival
szemben, mivel sok koltséget nem internalizal.

A vasiti és a kozuti teherszallitas externalis koltségei
(kanadai dollarcent/tkm)

Vasit Tehergépkocsi
Koltség | Raforditas | Egyenleg | Koltség | Raforditias | Egyenleg
Infrastruktira 0,87 0,87 0,0 0,97 0,64 0,33
Balesetek 0,03 0,01 0,02 0,32 0,16 0,16
Rendészet n.a. 0,0 0,0 0,05 0,0 0,05
Torlddas n.a. 0,0 0,0 0,03 0,0 0,03
LégszennyezeEs 0,004 0,0 0,004 0,01 0,0 0,01
Zaj 0,02 0,0 0,02 0,034 0,0 0,034
Osszesen 0,924 0,88 0,044 1,454 0,84 0,614

TRB (2002). Comparison of Inland Waterways and Surface Freight Modes, Transportation
Research Board"’
A kiilonféle aruszallitasi modozatokra vonatkozé informdaciokat tartalmaz, melyeket az aldbbi
tablazat Gsszegez.

A teherszallitasi médok 6sszehasonlitasa (tkm)

Koltség | Uzemanyag | Szénhidrogén CO NOy

cent gallon font font font
Vizi 0,97 0,002 0,09 0,20 0,53
Vasuti 2,53 0,005 0,46 0,64 1,83
Koziti 5,35 0,017 0,63 1,90 10,17

TRANSPORT CANADA (2008). Estimates of the Full Cost of Transportation in Canada,
Economic Analysis Directorate of Transport Canada'®

Ez az attekintés a kanadai kozlekedés teljes koltségeinek kutatasi eredményeit (Full Cost
Investigation — FCI) 0sszegzi, beleértve az aruszallitas terén a jarmiitulajdonlas és -fenntartas
koltségeit, az infrastruktira tulajdonldsdnak és fenntartasanak koltségeit (beleértve a fold
haszonaldozati koltségét), a zsufoltsagbdl eredd veszteségeket, a baleseteket €s a kornyezeti
karokat.

'$ URL: http://www.bitre.gov.au
7 TR NEWS 221, July-August 2002, p. 10-17. URL: www.trb.org
'8 URL: http://www.tc.gc.ca/policy/report/aca/fullcostinvestigation/synthesis/pdf/report-final.pdf
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A teherszallitasi médok koltségeinek és volumenének 6sszehasonlitasa
(tkm, 2000. évi adatok alapjan)

Egyéni | Tarsa- | Teljes tkm Egyéni | Tarsadalm | Teljes | Tarsadalmi

koltsé dalmi kolt- koltség i koltség koltsé koltség

g kolt-ség ség g aranya

millidrd kanadai dollar  |milliard kanadai dollar/tkm

Kozuti 49,83 4,01 | 53,84 | 244,97 0,203 0,016 | 0,220 7%
Vasuti 6,73 0,90 7,63 | 322,44 0,021 0,003 | 0,024 12%
Légi 1,24 0,03 1,27 2,04 0,607 0,016 | 0,623 3%
Osszesen | 60,21 5,72 | 65,94 | 569,46 0,106 0,010 0,116 9%

Osszefoglaléan megallapithatjuk, hogy a koziti személyforgalom fajlagosan ltalaban 5-
szOor annyi negativ externaliat okoz, mint a vasuti; a teherszallitasban még nagyobb ez az
aranytalansag, 7-8-szoros. Svajcban a két kozlekedési mod kozotti kiilonbség 20-szoros,
Kanaddaban 30-szoros! Ha az egyes externalis karokat nézziik, akkor a balesetek
tekintetében minimum 10-szeres a kiilonbség, a 1égszennyezésben a 2,5-szerest6l a 10-
szeresig tartanak a becslések, a zajhatasban a 2-szerest6l a sokszorosig terjednek. A
zsufoltsag az egyik legnagyobb negativ externalia, és ez csak a kozutra értelmezheto.
(Erdekességként megjegyzem, hogy az externalia-szamitasoknak van olyan verziéja is,
mely a kozlekedok altal sajat maguknak okozott karral nem szamol. Ez esetben a karok
lényegesen kisebbek.)

2.1.3. A kozlekedés hasznai; vannak-e pozitiv externadliak?

2.1.3.1 A kozlekedési hasznok fajtai

A kozlekedési hasznoknak tobb fajtdja van:

" marginalis koltségmegtakaritas

a kozlekedés diverzifikaciojabol eredé hasznok

a helyvaltoztatasi igényt kielégitd személyes hasznok
presztizs-szempontokat szolgalod hasznok

a fogyasztoi tobblet formdjaban jelentkezd hasznok

kiils6 hasznok

a gazdasagi termelékenységet és fejlodést ndveld hasznok

Ezeknek a hasznoknak a realizalasa a piac jellegétdl és miikodésétdl fiigg; a torz, a fogyasztoi
valasztast nem szolgalo, a nem hatékony arazast megvalositd piacokon a kozlekedési hasznok
sem optimalizalhatok (mert tal sok kozlekedési raforditassal jarnak), és forditva. A jol
miikodd piac minimalizalja a kozlekedési raforditast, de optimalizalja az abbdl ered6 hasznot.
A hasznok egy jelentds részérdl szinte nem is vesziink tudomast, mert a kdltségek és hasznok
tilkorhatasaban jelennek meg: csokkentik a kozlekedéssel jaro koltségeket. (Pl. a kozutak
karbantartasanak haszna a jarmiikoltségek csokkenésében jelentkezik; a kdzlekedésbiztonsagi
kiadasok haszna a kevesebb baleseti €s jarmukar.) A kozlekedési raforditasoknak van egy
optimalis szintje, azon feliil a marginalis haszon egyre csokken, s a mérleg negativ is lehet.
(Nem fordithatjuk az 0Osszes idOnket, vagy az Osszes pénzinket kozlekedésre.) A
helyvaltoztatasi igény kielégitése is fontos, a kozlekedéshez kapcsolddd haszon. Ez jelentds
részben fligg a kozlekedés mindségétdl. A kozlekedés hasznait szambavevd modellek ezt
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»kozvetlen felhasznaldi haszonnak™ tekintik, s ezért a napi kozlekedés egy részét (30-60
percet) negativ vagy zéro koltséggel veszik figyelembe.

A kozlekedés modja, a kozlekedési eszkozok birtokldsa nem elhanyagolhatdé mértékben
tarsadalmi  presztizs-szempontokat szolgal. Az ilyen motivacioji dontések egyéni
szempontbol lehetnek raciondlisak, de tarsadalmi szinten kiegyenlitik egymast (az egyik
egyén presztizsének novekedése csokkenti a masikét), tehat a tdrsadalmi hasznossdgot nem
novelik. Vagy masképpen: mindenki koltsége nd, anélkiil, hogy a tarsadalmi jolét emelkedne.
A presztizs-szempontok kdvetése csapdahelyzetet teremt; az egyének versenyeznek az
erdforrasokért, s az eredmény inkabb gazdasagi transzfer, semmint nett6 jolét-novekedés."’

A kozlekedés haszna fligg a kozlekedés szerkezetétdl, az igénybe vehetd kozlekedési modok
kindlatatol. Egy aut6-fliggd tarsadalomban nyilvanvaléan nagyobbak a kozlekedési koltségek,
¢s alacsonyabbak a hasznok, mint forditva. (A maganauto-hasznalat ugyanis dragabb, mint a
tomegkozlekedés.) Ugyszintén, ha a szallitasi infrastruktira kelléen diverzifikalt (kozut,
vasut, kombindlt és vizi széllitasi lehetdségek), a koltségek alacsonyabbak ¢és a hasznok
nagyobbak. A diverzifikaltabb kozlekedési lehetdségek oly mddon is novelik a hasznokat,
hogy ha pl. maganauto-hasznalatrol attériink a tomegkozlekedésre, megtakaritjuk az
autohasznalattal jard koltségeket (beleértve pl. a parkolasi dijakat is, vagy pl. az esetleges
baleset okozta anyagi ¢s egészségi karokat).

A donto kérdeés az, hogy a kozlekedés felmérhetetleniil sokféle és kiterjedt haszna kozott
talalunk-e porzitiv externaliakat? Ugyanis csak ezek megléte esetében van sziikség dllami
beavatkozasra, a tébbi hasznot a piac , kezeli”, szétosztja, s amire a piaci mechanizmus
kiterjed, az mar nem externalia, nem a piacon kiviili hatas, hanem internalia. Ha externdlia
Jjelentkezik, ott az dllamnak — az optimalis arazas érdekében — be kell avatkoznia. Tehat egy
externalis hatas ,,azonositasanak” ez a legkézenfekvobb modja: sziikségessé teszi-e a szoban
forgo hatas az allami beavatkozast.

A kérdést profanizalva igy is feltehetjiik: mi hasznom van abbol, ha a szomszéd autot vesz? A
karom nyilvanvald: hozzajarul a 1égszennyezés fokozodasédhoz, noveli a zsufoltsagot, esetleg
koran reggel vagy késo este zajt csap vele, és ha eddig a tomegkozlekedést hasznalta, akkor az
igénybevevok csokkenése miatt csdkken annak bevétele. Az is nyilvanvalo, hogy neki ebbdl
milyen koltségei (kozvetlen koltségek) ¢és hasznai szarmaznak: gyorsabban ¢és
kényelmesebben fog utazni (bar ez nem mindig igy van), a megtakaritott idot pihenésre,
szorakozasra, vagy csaladjara forditja, gyakrabban meglatogatja vidéken é16 sziileit, stb. Es ha
esetleg az autojat lizleti célbol is hasznalja (mert iizlete, kisvallalkozasa van, arut szallit vele),
még a tarsadalomnak is hasznot hajt. Mikdzben a sajat hasznai ,,internaliak”, ugy tiinik, hogy
ez utébbiak mar valéban masnak okozott hasznok, externalidk. A kozgazdasagtan azonban
ezeket a tarsadalminak latszo hasznokat nem fogadja el externdlianak, a fogyasztoi tébblet
dtcsordulasanak tekinti. Ha ez az érvelés nem meggy6z0, a profan példat egy profan
kérdéssel zarhatjuk: Indokolt-e hogy az allam tdmogassa a szomszéd gépkocsi vasarlasat,
azon az elvi alapon, hogy a szomszéd ezaltal tarsadalmi externdlis hasznokat general?
(....még mit nem!)

A kozlekedés személyes (marginalis) haszna egyre csokken, mivel az autdésok egyre tobbet
utaznak, s a potldlagos utazasok egyre kisebb értéket jelentenek szdmukra. Ez azonban a
kozlekedési koltségek fiiggvénye: ha csokkennek, a kozlekedési kereslet nd, mert megndtt a
hatarhaszon.

' Victoria Transport Policy Institute, 8-4. old.
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2.1.3.2 A fogyasztoi tobblet
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A mikrodkondémidban a fogyasztoi tobblet a
keresleti gorbe (D), a kinalati gérbe (S),
valamint a fiigg6leges tengely altal hatarolt
teriiletnek az argorbe altal kettészabott, felsd
tertilete. (Az also a termeldi tobblet,
kozkeletiien a profit.) A fogyasztoi tobblet azt
az értéket jelenti, ami azért keletkezik, mert a
fogyaszto olcsobban kapja meg a keresett
terméket, mint amennyit hajland6 lenne fizetni
érte. (Es viszont, a termeldi tobblet azért
keletkezik, mert az eladé magasabb arat kap
termékéért, mint amennyiért hajlandé lenne

eladni.)

Ha egy repiil6utért hajland6 lennék 200 eurdt
fizetni, de a fapados légitarsasagnal — jo elore
megvaltva — mar 100 eurdért is megkaphatom,
100 eurd fogyasztm tobbletem (hasznom) keletkezik. E megtakaritast masra kolthetem, s igy a
fogyasztoi tobblet mas tevékenységek, aruk keresletét fogja novelni. A tarsasag arpolitikaja
azonban arra iranyul, hogy e fogyasztoi tobbletet elvonja télem. Ha az utolso pillanatra
hagyom a jegyvasarlast, el6fordulhat, hogy mar csak 200 eurdért kapok jegyet. Ekkor a
fogyasztoi tobblet a 1égitarsasagé lett. (A dolog forditva is fenndll: ha a piacon verseny van, és
én anndl a tarsasadgnal valtom meg a jegyet, amely a legolcsobban adja, az 6 termeldi

Keresleti gorbe a fogyasztoi tobblet és az externalis koltség feltlintetésével
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Figure 11 Travel Demand Curve
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Fogyasztoi tobblet a teljes koltségek gorbéje folott keletkezik; az dbran a kézepes és alacsony
értékli utazdsoknal nincs. Ha viszont az okozoknak nem kell viselniiik a negativ externalidkat
(az arak csak a belso koltségeket tartalmazzak), a fogyasztoi tobblet megnd (a teriilet leszall
az argorbéig), és a kozepes értékli utazasok is megvalosulnak. S6t, az alacsony értéki
utazasok is, mert bar tobbe keriilnek, mint amennyit hajland6 lennék fizetni értiik, de a meg
nem fizetett externalidk miatt nagyobb fogyasztoi tobbletem keletkezik, mint amennyi az ar és
a fizetési hajlanddsag kozotti veszteség. (Victoria Transport Policy Institute (7-4. old.).

Vegyiink egy masik gyakorlati példat, hogy a fogyasztéi tobblet érthetdvé valjon. Ha egy
adott helyzetben egy fogyasztd hajlandd lenne 10 dollart fizetni, hogy eljusson egy bizonyos
tavolsagra, de az utazas csak 5 dollarjaba keriil, 5 dollar nettd6 haszna keletkezik. Ha egy
masik fogyaszté 6 dollart fizetne, az 6 haszna 1 dollar, a kettdjiik esetében 6 dollar a
fogyasztoi tobblet. A fogyasztoi tobblet kiszdmoldsakor azoknak az utazdsoknak a hasznat,
amelyek mindenképpen megvaldsultak volna, teljes értéken kell szdmolni (ezt a
mikrodkonémidban rezervacids arnak nevezziik), az alacsonyabb ar miatt megvaldsulo
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potldlagos utazasokat pedig — a ,,felezési szabalynak” megfelelden — fele aron kell szamolni.
Numerikus példaval: ha utazdsonként 50 cent armérséklodés keletkezik, 1000, mindenképpen
megvaldsuld utazds esetén 500 dollar a fogyasztoi tobblet (1000x50 cent), és ha az
armérseéklodés tovabbi 400 potldlagos utazast eredményez, tovabbi 100 dollar a fogyasztoi
tobblet (400x50 cent x '4), Osszesen 600 dollar.®A felezési szabalyt a Victoria Transport
Policy Institute a kovetkezoképpen magyarazza (7-3.0ld.):

»A kdzgazdasagtan szerint ha egy pénziigyi 6sztonzd hatasara a fogyasztok utazasi kereslete
megvaltozik, a nettd fogyasztéi tobblet fele az darvaltozasnak. E fogyasztéi tobblet
figyelembe veszi a pénziigyi koltségekben, az utazasi iddben, a kényelemben és a
mobilitasban jelentkezd valamennyi, a fogyasztd szempontjabol jelentkezd valtozast.

Tételezziik fel, hogy az autdzds koltsége (a valtozo, vagy a mikddtetési koltség)
mérfoldenként 10 centtel megnd valamilyen poétlolagos koltség (mondjuk a parkolési dij)
emelkedésének hatasara, s emiatt az autdés évente 1000 mérfolddel kevesebbet utazik. Az
értékes, autoval megteendd utakrol nem mond le, de egyeseket csokkent, tigy, hogy attér
mas kozlekedési modokra, vagy kozelebbi célokat valaszt, vagy mas, kevésbé fontos
utazasokat elhagy. A kevésbé fontos utazdsoknak 0 és 10 cent/mérfold a marginalis értéke.
Azok az utazasok, melyeknek O centnél kisebb a hatarértéke, hatrabb sorolddnak. Amelyek
hatarértéke 0 és 9 cent/mérfold kozott van, a 10 centes dragulds miatt mar nem fognak
megvaldsulni, az autds inkabb a megtakaritott pénzhez ragaszkodik. Ha viszont a hatarérték
10 cent/mérfold folott van, a 10 centes 0sztonzé nem lesz elég ahhoz, hogy feladja, az
utazas meg fog valosulni. Ezért feltételezhetjiik, hogy az elhagyott 1000 mérfoldnyi autézas
atlagos fogyasztasi tobblete e spektrumnak az atlaganal, 5 cent/mérfoldnél van. Tehat azzal
szamolhatunk, hogy a 10 cent/mérfoldes aremelkedés hatdsara elhagyott mérfoldek atlagos
fogyasztoi tobblete 5 cent/mérfold. Egy 100 dollaros ndvekedés a jarmithasznalati
koltségekben — ha az 1000 mérfolddel csokkenti az autézast — 50 dollaros nettd
koltségtobbletet okoz az autosnak, mig egy 100 dollaros pénziigyi 0sztonzés, hogy 1000
mérfolddel kevesebbet autdzzanak, 50 dollar netté hasznot jelent a fogyasztonak.

Egyesek azzal komplikéljak a szamitast, hogy megprobaljak kimutatni, milyen valtozast
hozott az 0sztonzés az autdzasi idében, a kényelemben és a miikddési koltségekben. De
ezek felesleges informaciok. Ahhoz, hogy meg tudjuk hatarozni a nett6 fogyasztasi tobbletet
és a koltségeket, egyediil csak azt kell tudnunk, hogy mennyi az érzékelt arvaltozas
[perceived change in price], hogy pozitiv vagy negativ, és milyen valtozast okoz ez a
fogyasztasban (az autdzasban). Ebben mar mindazok az Osszetett atvaltdsok benne
foglaltatnak, amelyeket a fogyaszto végez az 1do, a kényelem és a mobilitas értéke kozott.”

2.1.3.3 Az externadlis hasznok jellege

Barmely gazdasagi tevékenységnek vagy termék gyartasdnak jelentds tovagyliriizd hasznai
vannak. Vegyiink egy példat: porszivogyartds. Munkaerdt, tervezést, nyersanyagokat, a
hasznalata soran pedig aramot igényel. Ezaltal keresletet tdmaszt mas tevékenységek ¢és
termékek irant, s foglalkoztatast teremt, nem csak gyartasa soran. Ugyanakkor megkonnyiti a
hazimunkat, noveli az emberek szabadidejét, melynek kovetkeztében tobb idejiikk jut
pihenésre, esetleg kulturalédasra, vagy csalddjukra, s a pormentes kornyezetnek jol
definialhatd egészségi hasznai is vannak. A bdarmely szot szeretném hangsulyozni; ugyanigy

2 A példa a Victoria Transport Policy Institute tanulméanyabol szarmazik (7-2. old.).
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van ezzel a szamitogépgyartas, a pénziigyi szolgaltatdsok, az irodai kdnyvelés, a filmgyartas,
vagy egy biztonsagi Or tevékenysége.

A kozati kézlekedés szakmai szervezetei gyakran kiadnak olyan elemzéseket, amelyekben azt
igyekeznek bizonyitani, hogy a jelentds negativ externalidk mellett pozitivak is keletkeznek,
hasonlé nagysdgban. Ennek kapcsan altalaban a megnovekedett személyi mobilitasra, a
termelékenység emelkedésére és az elmaradott térségek javuld gazdasagi helyzetére utalnak.
Ezek az elemzések azonban — megitélésiink szerint — hibasak: nem tesznek kiilonbséget kiilso
¢s belsé hasznok kozott, a gazdasagi transzfert haszonnak tekintik, €s nem-margindlis
elemzést folytatnak.

A kornyezetgazdaszok a kozlekedés hasznait ekképpen osztalyozzak:

-
a kozlekedés tarsadalmi
haszna
\
| r |
belsé hasznok kiils6 hasznok specifikus
(internaliak) (externaliak) felhasznalék hasznai
fogyasztoi tobblet; a nem-hasznaloknal utcai és Gtmenti arusok,
a hasznaldk haszna \ jelentkezd hasznon gyalogosok, tiizoltosag,
honvédség
—
r piaci externaliak j |
. afogyasztoi tobblet p
atcsordulasa harmadik [ tiszta externaliak
személyek javara a piaci a hasznot nem a
mechanizmus révén piaci mechanizmus
beavatkozasra T kozvetiti
nincs szukség, a
piac mikodik

4

Az externdlidk meghatdrozasanal az alapvetd kritérium, hogy a hatdst nem a piaci
mechanizmus kozvetiti, ettdl lesz externalis. (Magyarazatképpen: aminek ara van, s ezt a piaci
kereslet és kinalat befolyasolja, az internalis hatas.)

Példak a pozitiv piaci externaliakra
(amikor a ,,piaci externalia” nem igazi externalia):

* autdgyartds: ,huzza” a gazdasagot, munkahelyeket teremt, piacot ndvel, a beszallitok
gazdasagi lehetdségét noveli; ugyanakkor a konkurens tevékenységek helyzetét rontja

e szamitogeépgyartas: ” ”

* barminek a gyartasa:

Sziikség van emiatt allami beavatkozasra (pl. tamogatasra, szabalyozasra)? Nincs! A

lathatatlan kéz elrendezi a koltségeket és a hasznokat, a piaci szereplok alkalmazkodnak az 1j

feltételekhez, megvaldsul az optimalis drazas, az allami beavatkozas torzitolag hatna.

2 2

Példa az allami beavatkozas sziikségességére és sziikségtelenségére:

A kozuti és vasiti kozlekedés 35 Leveg6 Munkacsoport, 2012
optimalis arazasa és tarsadalmi mérlege



» egy vegyi iizem karokat okoz a kornyez6 mezdgazdasagi gazdalkodoknak: tiszta negativ
externdlia — az allamnak be kell avatkoznia, ugyanis a szennyez0 nem fizet a
szennyezbanyag-kibocsajtasért, a karokat externalizalja, és ezaltal a szennyezéssel jarod
tevékenység magasabb az optimalisnal, tehat nem valdsul meg az optimalis arazas

* egy Ujonnan épiilt lizem magasabb termelékenysége és hatékonysaga miatt magasabb
béreket fizet €s megdragitja, ill. elvonja a munkaerét a szomszédos gazdalkodoktol,
aminek kovetkeztében azok tonkremennek: piaci negativ externdlia, a verseny természetes
velejaroja — az allamnak nem kell beavatkoznia.

Az externalis koltségek természetszeriileg ¢€s tOrvényszeriien nagyobbak az externalis
hasznokndl: a raciondlis fogyasztdé ¢€s termeld koltségei minél nagyobb hanyadanak az
externalizalasara (azaz masok altali megfizettetésére) torekszik, mikozben a hasznoknak
minél nagyobb korét 6 akarja élvezni (internalizélja).

A hasznalonal jelentkezo hasznok (belsé hasznok, internaliak):

idomegtakaritas

koltségmegtakaritas

kevesebb baleset, kisebb kockazat

a felhasznéalonal jelentkezO magasabb termelékenység (a gyorsabb, olcsobb és jobb
kozlekedésnek tulajdonithatoan)

a kozlekedési igény kielégitése

kellemesebb kozlekedés (mint mas kozlekedési moddal)

— mindez fogyasztoi tobblet!

Internaliak alatt azt kell értentink, hogy azoknal az embereknél vagy iizleti tevékenységeknél
jelentkezik a haszon, akik a kozlekedési tevékenységgel vagy szolgaltatassal foglalkoznak
(azaz a ,,hasznaloknal”).

Harmadik személyeknél jelentkezo, a piaci mechanizmus altal kozvetitett hasznok (piaci
externaliak):

olcsobb termék- és szolgaltatas-arak a szallitasi koltségek csokkenése miatt
a termelési volumen novekedése miatt keletkezd hasznok

a termelOk haszna a kiterjedtebb fogyasztdi és munkaerdpiacok miatt

uj munkahelyek 1étrejotte

megndvekedett jovedelmek

a jobb kozlekedésnek tulajdonithatdé magasabb ingatlanarak

sziilok, nagysziilok, rokonok gyakoribb latogatasa

tobb 1d0 jut a csaladra

stoppolok haszna

— mindez a fogyasztoi tobblet ,,atcsorduldsa”, mely a felhasznaloknal az alacsonyabb arban
Jjelentkezik.

Hatékonyséagi szempontbodl a fenti esetekben nincs sziikség allami beavatkozésra:

— alathatatlan kéz dolgozik,
— apiac mikddése hatékonysagot eredményez,
— apiaci szereplOk alkalmazkodnak az ujonnan kialakult helyzethez.

Disztributiv szempontbo6l viszont sziikség lehet a beavatkozésra:

— ha az allam politikai és/vagy egyenldségi szempontokat kivan érvényesiteni,
— ha az adllam regionalis, idészakos, vagy szocialis szempontbdl ugy itéli meg.
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A valodi (nem piaci) pozitiv externaliak:

» akozlekedés altal szolgaltatott informacio

» kozlekedési balesetek altal okozott szenvedés csokkenése (ha az uthdlozat javulasa miatt a
mentdszolgalat szdmara jobbak a feltételek)

» ha a tomegkozlekedésben az egyik tarsasag noveli a jaratslirliséget, az a tobbi tarsasagnak
is elényds

» gyOonyorkddés a forgalomban

Ezeknek a hasznoknak nincs ara, nem a piaci mechanizmus utjan, nem annak kozvetitésével
keletkeznek, tehat attol kiilsé hatasok.
— ezek viszont olyan csekélyek, hogy nincs sziikség dllami beavatkozdsra.

A Victoria Transport Policy Institute egy meggydz6 példdja a hasznok jellegére:

A kozkeletli felfogas szerint amiatt, hogy egy lizem vagy iizlet alkalmazottai autdval jarnak
dolgozni, né tevékenységiik externdlis haszna, azaz a gazdasagi tevékenység. Ebbol az
kovetkezik, hogy ha elhagyndk az autoOhasznalatot, és vonattal vagy tomegkozlekedési
eszkozokkel jarnanak dolgozni, az lizem gazdasagi eredményességének csokkennie kellene.
Ez azonban nyilvanvaldéan nem torténik meg, tehat az autdval torténd munkaba jaras hasznai
internalis hasznok, az autésok kényelmét és presztizsét novelik, a sajat idejiiket takaritjak
meg (jobbik esetben; gyakran még azt sem).”

2177 old.
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2.1.4. Példak a nemzetkozi szakirodalombol

2.1.4.1 Egy amerikai kornyezetvédelmi szervezet szamitdsai’

Személyi és anyagi karok 2000-ben:
o 41.821 elhalalozas,
o 5,3 milli6 személyi sériilés,
o 27,6 millié megrongalddott jarmii.
Kornyezeti externalidk koltsége:

o légszennyezés: 7 milliard dollar,
vizszennyezés: 7 milliard dollar,
mezOgazdasagra gyakorolt hatasok: 9 milliard dollar,
¢ghajlatra gyakorolt hatasok: 27 milliard dollar,
vizes €l6helyek elvesztése,
zaj,
erOforrasok fenntarthatatlan hasznalata,

o hulladékok keletkezése: 4,2 milliard dollar.
Tarsadalmi externalidk:

o személyi sériilések, utak elvalaszto hatasa és teriiletfoglaldsa, teriilethasznalatra
gyakorolt hatasok, egyenldtlenség fokozasa, er6forrashasznalat, miiemléki
épiiletek és régészeti lelohelyek karositasa, uthaldzat kiépitésének, javitasanak
¢és fenntartasanak koltségei, kozlekedésbiztonsag, és —tervezés, parkolasi
lehetdségek, mentdhalozat, stb.

Egy jarmiivel megtett mérfold atlagos koltsége — figyelembe véve a megvaasarlas és a
fenntartas koltségeit — 53 cent volt 1997-ben.

Egy jarmiivel megtett mérfold atlagos tdrsadalmi koltsége 18 cent volt 2000-ben, ami
az USA-ra vetitve dsszesen 446,3 milliard dollart jelent. (Myers Simon szerint: 300
mrd$, a GDP 5 szazaléka.)

Az autovezetdk 189,3 milliard dollért, azaz a gépkocsi hasznalataval jelentkezd
koltségek kevesebb mint felét fizetik ki. A gépkocsihasznalattal sszefliggd
kozlekedési bevételek az USA-ban: engedélyek és jogositvany megszerzésének dija,
parkolasi dijak, biintetések, utdijak, helyi adok és dijak, helyi tizemanyagadok.

A fennmarad6 257 milliard dollart a tarsadalom egésze fizeti meg.

Becslések szerint a gépjarmii hasznélatanak externalis koltsége3—7 dollar egy gallon
elfogyasztott lizemanyagra vetitve.

O 0O O 0O O O

Forras: Social cost of traffic in the USA, 2000

Fontos konkluziok:

1.

A koltségvetési ,,hozzdjarulas” kozé az ilizemanyagok addjanak, a jarmiivek
regisztracidos dijanak, a vezet6i engedélyek koltségének és az egyéb, hasznalattal
kapcsolatos adoknak csak a helyi hanyadat tudjak be (azaz a szdvetségi koltségvetést
illet6 hanyadot nem).

A mérlegben nincs sz6 pozitiv externalidkrol, a kozuti kozlekedés vagyontargyairdl,
sem mads szektorokba tovagylirtizé hasznokrol.

22 A forrast egyel6re nem talaltam meg (Kiss Karoly)
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2.1.4.2 Szakirodalmi megdllapitasok

A svijci kozlekedési minisztérium és egy NRP 25 nevil szervezet 1992-ben részletesen
foglalkozott a kozlekedésbdl szdrmazo externalis hasznok kérdésével. Arra a
kovetkeztetésre jutottak, hogy az optimdlis 4arazds szempontjabol a kozlekedésben
keletkezd externdlis hasznok szinte jelentéktelenek, mert azokat a piaci mechanizmus
kozvetiti (tehat valojaban nem externalisak). Ugyanakkor viszont a hasznok fontosak az
infrastrukturalis beruhazasok koltség-haszon elemzésénél.”

»A [kozuti infrastruktara fejlesztésének koszonhetd] legtobb olyan eset, amikor javul a
gazdasagi hatékonysag, vagy 1j termelési és fogyasztasi strukturak épiilnek ki, dontéen
nem externalis hasznok, hanem a szokasos fogyasztoi vagy termeldi tobbletek, melyeket
piaci interakciok hoznak Iétre. Ennélfogva nem indokolt az externdlis hasznokkal
csokkenteni a kornyezetet terhel6 kozlekedési modok negativ externalidit.”**

»A kozati szallitasi tevékenységek a kiilsé koltségek széles korét idézik eld. Ugyanakkor
az egyéni kozuti szallitasi tevékenység nem 4allit eld olyan externdlis hasznokat, amelyek
kompenzalnéak a karokat.”*

»A Highway Users Federation, az International Road Union, a Deutsche Strassenliga (német
szallitasi szervezet), és a Német Autoklub olyan kiadvanyokat jelentetett meg, amelyek arrol
szolnak, hogy a kozuati kozlekedés jelentds externalis haszonnal jar. E feltételezett hasznok
egyebek mellett a megjavult személyes mobilitds, a magasabb gazdasagi termelékenység és az
altalanos regionalis fejlodés. E tanulmanyokat azonban kritika érte, mert nem voltak képesek
kiilonbséget tenni a belsd és a kiilsé hasznok kozott, a gazdasagi transzfereket haszonnak
tekintették €s nem-marginalis elemzést folytattak. Egy 1982-es USDOT tanulmany arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy ’‘a szakemberek tulnyomo tobbsége valosziniileg amellett all ki,
hogy a kozuti kozlekedésnek a felhasznalok hasznain kiviil nincsenek externalis hasznai.” Mas
tanulmanyok is hasonlo kovetkeztetésre jutnak. A Technoldgiai Elemz6 Hivatal egy
vizsgélata szintén arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a kozlekedésnek nincsenek jelentds
externalis hatarhasznai.” Ezek a tanulmanyok gyakran azt szolgaljak, hogy iiriigyet adjanak a
kozati kozlekedés timogatasara. ..

,»Qyakran eldfordul, hogy az externdlis hasznok elolvadnak a versengés soran. Ha pl. egy
térség kedvezod feltételeket (pl. iizleti infrastruktirat) teremt a befektetok szamara, a tobbinek
is ezt kell tennie, hogy ne maradjanak le, de mivel a befektetés a versengd ajanlatok alapjan
csak egy helyen valdsulhat meg, a tobbiek erdfeszitése feleslegessé valik. Egy masik példa: ha
egy térség tdmogatast és kedvezményeket nydjt a befektetonek, akkor a befektetés soran
keletkezd externalis hasznok valdjaban internalizalodnak (egyedivé valnak).”*’

Altalanos gyakorlat, hogy arra hivatkozva tdmogatjdk (underpricing) a kozuati kozlekedést,
hogy externalis hasznokat general. De mivel e hasznok dontd része internalia, a tdmogatas

 Monetary valuation, Switzerland, 2000.

# Sciense, URL: http://www.sciencedirect.com/science/article/B6VG7-466FHBN-
F/2/473e0cb9e66bbft967¢79282c¢53df17¢

2 Sciense, URL: http://www.sciencedirect.com/science? ob=ArticleURL& udi=B6VG7-466FHBN-

B& user=10& origUdi=B6VG7-466FHBN-

F& fmt=high& coverDate=07/31/1994& rdoc=1& orig=article& origin=article& zone=related art& acct=C000050221&
_version=1& urlVersion=0& userid=10&md5=a9836453beec66dc3d11b3e2acbl728e

26 Victoria Transport Policy Institute, 7-6. old.

27 Victoria Transport Policy Institute, 7-7. old.
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nem indokolt. A tdmogatds csak akkor lenne kozgazdasigilag megalapozott, ha a kiilsé
hatarhasznok meghaladnék a hatarkoltségeket.

A torténet vége: semmi hasznom nem lesz beldle, ha a szomszédom autdt vesz.

Maddison és neves szerzdtarsai 1996-ban publikaltak The True Costs of Road Transport c.
konyviiket. A szerzok a méltanyossagi perspektiva, illetve az allokacids hatékonysag
szemszOgeébdl targyalja és hasonlitja 6ssze a kozlekedés tarsadalmi koltségeit. Egyik f6
megallapitasa, hogy az autotulajdonosra kivetett adok csak akkor szolgalhatnak fedezetiil az a
»fizetetlen szamlékra” (unpaid bill) — mely figyelembe veszi szektorok kozotti externalidkat —,
ha meghaladja a kormany infrastruktirara, fenntartasra, amortizaciora vonatkozo6 koltségeit. A
tanulmany nem elemzi részletesen a mérési modszereket, azt azonban leszogezi, hogy
nincsenek externalis hasznok.

2.1.6. Egyéb tételek

Nem koltségvetési tételek: (az allamhaztartasi mérleg ezen tételekkel torténd kiegészitésével
kapjuk meg azt a mérleget, amelyet a kdrnyezetgazdaszok tarsadalmi mérlegnek neveznek)
" negativumok:
o itt logikusan addédnak a negativ externalidk
o de egy sor mas tétel is szoba johet, pl:
= a kozuti kozlekedésben a fekete gazdasag elemeinek nagyobb a
sulya, mint a vasutnal, tehat ez jogtalanul noveli a
versenyképességét, ezért le kellene vonni
» a kozati kozlekedésnél nagyobbak a lehetdségek a kozlekedési
szabalyok athagasara, ez megint versenyelonyt jelent szamara;
ezt is szamszerUsiteni kellene és levonni

pozitivumok?.... ez ennek a témanak a legkritikusabb pontja; ezen mulik, hogy
kornyezetvédok és kozlekedési szakemberek szot tudnak-e érteni. Néhany vitatott
kérdeés:
= azoknak az elényoknek a legnagyobb része, amiket a
kozlekedésiek pozitiv externdlidnak gondolnak, valdjaban
internaliak, azaz sajat hasznok és elonyok
* a masoknak okozott hasznok pedig pénziigyi, azaz a piac altal
kozvetitett hatasok, nem pozitiv externalidk (it a
kozgazdasagtan sem mindig pontos, vitathatd az externdlia
meghatarozasa)
* az igazi pozitiv externalia ,technikai” jellegli, azaz nem a piac
altal kozvetitett

2.1.7. A kozuti hdlozatok gazdasagi haszndanak elemzése

E témardl a hazai szakirodalomban — tudomdsom szerint — harom mérvadd tanulmany
sziiletett. Ohnsorge-Szabo Laszlo ,,Autéopalyak gazdasagi hatasa” cimii munkajaban —
okonometriai elemzés keretében — négy modellel vizsgélja a szallitasi infrastruktirak hatdsat a
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gazdasagra: a termelési fliggvénnyel, neoklasszikus modellekkel, endogén ndvekedési
modellel és koltségfiiggvényes modszerrel. A tovabbiakban ebbdl idézek.

,»Vanhoudték szerint eredményeikbdl nem lehet azt a kdvetkeztetést levonni, hogy ne lenne
elényds az allami infrastruktura-épités a kozosségnek, csak azt, hogy nincs erds oksagi
kapcsolatban az egy aktiv személyre esdé jovedelemmel. Amibdl az is kovetkezik, hogy az
alulrdl felfelé¢ épitkezd, mikroszemléletii projekt-szelekcid fontosabb, mint ugy altalaban,
makroszinten novelni az allam beruhdzasi kiadésait. Vanhoudték megerdsitik az Eurdpai
Bizottsag egyik nyilvanosan nem publikalt tanulméanydnak eredményét, amely szerint az
infrastrukturdlis indikatorok az életszinvonalnak csak igen kis (8%-nyi) kiilonbségét
magyarazzdk meg. A regionalis kiilonbségeket inkdbb a gazdasagi aktivitds szerkezet, az
innovativ tevékenységek kiterjedtsége, a regiondlis hozzaférhetéség és a munkaerd
képzettsége magyarazza meg.””

»Az EC for Economic and Financial Affairs szakértéi az eléggé vegyes, kiilonb6zo
modszereket alkalmazd irodalombdl vett széles minta alapjan arra az altalunk is tamogatott
kovetkeztetésre jutnak, hogy az allami infrastruktira-beruhazasok kevésbé fontosak, mint a
humant6kébe vald befektetés.””

A fejlett vildg fenntarthatatlan kézlekedési rendszere a GDP 8%-a koriili extern kart ,,termel”
ma mar. EbbOl a nézépontbol tekintve az ebbe a fenntarthatatlan infrastruktaraba valo
beruhazas aligha raciondlis.” (42. old.)

»A tanulményunkban bemutatott bizonyitékok /egjobb esetben azt tudtdk bizonyitani, hogy a
koziileti tokének, azon beliil a szallitasi infrastruktaranak van pozitiv novekedési hatasa (ha ez
nem is nagyobb, mint a magantékéé vagy a humantdkéé). De azt mar nem, hogy ezen beliil a
gyorsforgalmi utaknak inkdbb, mint a kozutinak vagy a vasttinak. Ezért teljességgel
megalapozatlan ezek alapjan egy olyan infrastruktirapolitikai, amely hagyja veszenddbe
menni a meglevd szallitasi infrastrukturat (elmulasztva annak nemcsak fejlesztését, hanem
karbantartasat is), és egyoldaltan a gyorsforgalmi utakra koncentral.” (43-44.0ld.)

Egy masik jelentds, e témakdrben folytatott hazai kutatds (HAVER) Fleischer Tamas és

tarsai nevéhez fliz6dik. (Az alabb kovetkezd idézetek az Osszefoglald rész 2. és 3. oldalarol
valok.)

»A kiilonb6zd orszagokra vagy iddszakokra vonatkozd eredmények jelentds ingadozésa,
esetenként eldjelvaltdsa éppen annak a bizonyitéka, hogy a kézlekedési halozatok nem
kozvetleniil, mint kindlati tényezd befolyasoljak a gazdasdag eredményességét, hanem olyan
mas tényezokon keresztiil, amelyek esetleges modon — vagy egyiitt jarnak a beruhdzasokkal,
vagy nem.”

»A nagy adatsorokkal és kidolgozott modszerekkel rendelkezd, egyenként nagyon
meggydzének tlind, de eredményeikben nagy eltéréseket mutatdé makrodkondmiai
megkozelitések olyan tényezoket hagynak figyelmen kiviil a szdmitasaikbol, amelyeknek
feltehetden jelentdsebb a szerepiik a kozlekedési halozatok gazdasagra gyakorolt hatisaiban,
mint azoknak a tényezoknek, amelyek viszont szerepelnek az 6sszefiiggésekben.”

® Vanhoudt és tsai 2000. 88. A regionalis hozzaférhetdséget talan igy értelmezhetnénk, mint a kozlekedési
infrastruktura nagysaga. Azonban a hozzaférhetdség ennél dsszetettebb valami, mivel az autdpalyaknal sokkal
olcsobb kozuti megoldassal is biztosithatd, azaz nem feltétleniil korrelal a téke nagysagaval. Valamint geografiai
adottsdg, mivel a gazdasagi centrumok kozelében vald elhelyezkedést nem képes infrastrukturalis toke teljes
egészében potolni.

2 EC 2003. 81-82. (Ohnsorge-Szabé Laszlo, 41. old.)
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»Nem arra a kérdésre valo valaszt kell kutatni, hogy mennyivel kellene tobbet forditani a
kozlekedési beruhazasokra ahhoz, hogy az elényds legyen a gazdasag szamara, hanem arra,
hogy milyen strukturaban, milyen intézményrendszer mellett, milyen modon kell a
kozlekedéshalozatot ehhez fejleszteni. Amig az utobbi Osszefliggésre nem tudunk valaszolni,
addig ki vagyunk téve annak, hogy a megszerzett tobb pénzt is rosszul koltjiik el, és az
eredmény hatastalan lesz a gazdasagra, vagy akar hatranyos is.”

A halozati konfiguracioban gondoljuk megtaldlni azt a tényez6t, ami valdban jelentds
mértékben befolyasolja a halozatokkal elérhetd hatdsokat. A halézatok két tartomanyban, a
csomopontok hattérvilagdn keresztiil és a kiszolgalt térség egészére gyakorolt hatidson
keresztiil képesek befolyasukat kifejteni, esetiinkben hozzajarulni a kiszolgalt térség
versenyképessé valasahoz.”

»Ebben a kolcsonhatasi 0Osszefiiggésrendszerben, tehat a felhasznalok tevékenységébe
integral6do szolgaltatasokkal képesek az egyes kozlekedési résztevékenységek hatékonnya
valni. Altalanos tapasztalat, hogy a mereven a kindlati oldalra koncentralo fejlesztések ma
mar nem elegenddek a versenyképesség eldsegitéséhez: példaul egy eurdpai felmérés szerint a
koltségeiket eredményesen csokkentd vasutak rendre nem bizonyulnak jovedelmezdéeknek. A
mai vasut szamara a {6 kihivas, hogy eszkozcentrikus iizemeltetdbdl képes legyen atvaltozni
utasbarat logisztikai szolgaltatova.”

Sok érdekes, mind a kiilfoldi, mind a hazai helyzetre vonatkoz6 elemzést ismertet Lukacs
Andrias ,, Kétséges az autopalya-épitések haszna c. tanulméanyaban.*

John Whitelegg 1994-ben a munkanélkiiliség és autopalya-ellatottsag kapcsolatat vizsgalta
tobb nagy-britanniai térségben. Megallapitotta, hogy az 0j autopalydk kiépitésekor nem
keletkeznek 1j munkahelyek, hanem a meglévok atcsoportositasa kovetkezik be.

Az EURES (Eurdpai Regiondlis Kutatd Intézet) 1996-os tanulmanya arra a kovetkeztetésre
jutott, hogy az autopalyak épitése ,,nemegyszer azzal a hatassal jart, hogy a jol képzett
munkaerd elvandorolt, kedvezdtleniil alakult a lakossadg kordsszetétele, a helyi piacok pedig
jelentds veszteséget szenvedtek el, mert versenyképteleneknek bizonyultak a fejlettebb
kozponti térségek gazdasagi €s politikai tilerejével szemben.” (Lukécs, 94. old.)

»A brit kormany altal 1étrehozott SACTRA bizottsag (...) egyértelmiien céafolta, hogy
automatikus kapcsolat lenne a gyorsforgalmi utak épitése és a gazdasagi fejlodés kozott. A
kozlekedés mindségének javitdsa nem feltétleniil jar pénziigyi haszonnal ¢és Uj
munkahelyekkel az orszadg vagy akar az érintett térség szdmara. Ha pedig mutatkozik ilyen
eldny, altalaban akkor sem ez a leggazdasagosabb modja annak elérésére.” (Lukécs, 94. old.)

John Whitelegg: ,,a kordbbi iddszakokban, amikor a nagy nyersanyag- ¢és energiaigényl
agazatok jelentették a gazdasadg huzoerejét, a szallitdsi koltségeknek sokkal nagyobb
jelentdségiik volt a vallalatok szamdéra.” (Lukacs, 95. old.)

A hazai autdpalya-épitések gazdasagi hatdsait az alabbi tanulmanyok vizsgaltak:
A Deloitte & Touche az M3-as hatasat az Eszak-keleti térségre

Fleischer Tamas és masok a Széchenyi-terv autopalya-épitési programjanak regionalis
hatasait

3 Megjelent a Kiss — Lukdacs szerkesztette ktetben, 2003-ban.

A kozuti és vasiti kozlekedés 42 Leveg6 Munkacsoport, 2012
optimalis arazasa és tarsadalmi mérlege



Toth Zoltan, KSH: A kozutfejlesztés gazdasagi hatasai.

2.1.8. Az infrastrukturdlis beruhazdsok esetén alkalmazott koltség-haszon elemzés (CBA)

E tanulmany soran végig amellett érveltiink, hogy a kozlekedés hasznai nagyrészt nem
externalis hasznok, hanem a hasznalondl jelentkeznek, s a harmadik feleknél jelentkezd
hasznok sem igazi, technikai, hanem csak pénziigyi externalidk, melyek a fogyasztdi tobblet
“tulcsorduldsaként” értelmezenddk. Ha nincsenek pozitiv externalidk, akkor nincs sziikség a
piac korrekcidjara, allami beavatkozéasra. Ebbdl kovetkezden nincs sziikség a tovagyliriizé
hasznok kiszamitasara, azok nem piaci torzuldsok vagy elégtelenségek eredményei.

A kozlekedési infrastruktiraba torténd beruhdzasok soran kotelezOen koltség-haszon
vizsgalatok késziilnek, s e szamitasok ki kell, hogy terjedjenek barmilyen, a beruhazastol vart
hasznokra, fliggetleniil att6l, hogy azok externalidk vagy internalidk, pénziigyi vagy technikai
externaliak.

Ezek a szamitdsok minden orszadgban kotelezdek, sot, az EU még kdvetendd utmutatisokat is
kidolgoz rajuk vonatkozoan.

A hazai CBA kovetelményeit 2006-ban a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium Halozati
Infrastruktira FOosztdlya hatarozta meg ,,UTMUTATO a kiilteriileti kozuthalozati
fejlesztések koltség-haszon vizsgalatdhoz 1. belsd hatasok, II. kiilsé hatasok™ cimmel.

Ez a moédszertan azonban a kornyezetgazdaszok szerint alapvetéen elhibdzott. Az ennek
alapjan- végzett szdmitdsok alapjan ugyanis a beruhdzas hasznanak tulnyomo részét — gyakran
tobb mint 80-90 szizalékat — az utazasi id0 megtakaritdsa teszi ki. Ugyanakkor bdséges
szakirodalom &ll rendelkezésre arra vonatkozoan, hogy a kozutfejlesztések Osszességében
semmiféle iddmegtakaritiast nem eredményeznek, sét, tobblet id6t igényelnek.’’ Ennek a
megallapitdsnak szamos Osszetevdje van, ami koziil a leglényegesebb, hogy az 1) utak wjabb,
korabban nem létezé forgalmat gerjesztenek.”> Az emberek mindig mindeniitt atlagosan
ugyanannyi 1d6t toltenek utazassal, ebbdl a szempontbol nem kiilonbozik példaul Tanzania az
Amerikai Egyesiilt Allamoktol (Id. az alabbi abrat). Amiben kiilonbség van, az a megtett
tavolsag. Tehat a kozuati fejlesztések az utazdsok tavolsagat novelik, mikézben az utazasra
forditott id6 valtozatlan marad. Ugyanakkor viszont az 0j koziti beruhdzasok mas modon
novelik az utazdsra forditott iddt: az embereknek egyre tobbet kell dolgozniuk azért, hogy
eléteremtsék az utazashoz sziikséges anyagi fedezetet. Tehat az emberek kozlekedéssel
kapcsolatos idomérlegében ezt az 1d6t is szdmitasba kell venni! Ha a megtett utat az 0sszes
idOraforditassal osztjuk el (példaul az egyéni autOhasznédlat esetén az utazasi i1d6hoz
hozzdadjuk a gépkocsi hasznalataval és fenntartisaval kapcsolatos Osszes idOraforditast,
beleértve a hozza sziikséges pénzkeresést is, valamint az externalis koltségeket), akkor kapjuk
meg az adott utazas tarsadalmi sebességét. Az igy szamitott tdrsadalmi sebesség autohasznalat
esetén kisebb, mint a gyaloglasnal vagy a kerékparozasnal. Ezért a kozuthalozat bdvitése
valojaban tarsadalmi szinten altaldban azt eredményezi, hogy nemcsak 1d6t, de (tdrsadalmi)
sebességet is veszitiink.

Az egy f6 altal naponta kozlekedésre forditott atlagos id6 a vilagon gyakorlatilag mindeniitt egyforma, és nem

31 Ld. példaul John Whitelegg: 1dészennyezés cimil tanulmanyat

URL: http://www .lelegzet.hu/archivum/1994/01/1284.hpp

32 Ld. példaul: Lukacs Andras: Segitik-e a gazdasagi fejlédést az autopalyak?, Levegd Munkacsoport, Budapest,
2005. URL: http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/autopalya.pdf, 3. oldal
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fiigg a jovedelmi viszonyoktol és a torténelmi korszaktol sem. Ez az id6 koriilbeliil 1,1 6ra. *

Az American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) a
kovetkezd szempontok szerint értékeli a kozuti infrastrukturalis beruhazasokat:

Ko6zvetlen hatasok — mutatok a kozlekedési rendszer mitkodésérdl™
1) hozzaférhetdség,

mobilitas,

a miikodés hatékonyséaga (4tlagos utazasi id6 és a tdvolsag),

a miikodés megbizhatosaga,

a teherszallitds megoldottsaga,

a felhasznalok elégedettsége,

biztonsag,

a rendszer megorzése.

e T BB B B B S <

Kozvetett hatasok — mutatok az emberekre és a kornyezetre gyakorolt hatasokrol
1) gazdasagi fejlodésre kifejtett hatas,
1 kornyezeti hatasok (levego, viz, taj),
1) egészségligyi hatdsok,
1) életmindségre gyakorolt hatasok,
1) biztonsag.
Egyéb tarsadalmi szempontok — tovabblépés a lenti célok érdekében
1) energiahatékonysag €s az eréforrasok megorzése,
1) kornyezeti igazsadgossag (méltanyossag),
1) fenntarthatosag (pénziigyi és miiszaki).

3 Forras: TRANSvisions. Contract A2/78-2007: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon.
Final Report. March 2009. Co-ordinator: Tetraplan A/S, Copenhagen, Denmark,
http://ec.europa.cu/transport/strategies/studies/doc/future_of transport/2009 02 transvisions report.pdf

3 Forras: AASHTO URL: http://www.statewideplanning.org/ resources/63 NCHRP8-36-61.pdf
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Osszegzés: a koziti és vasuti kozlekedés koltségei és hasznai

A kozlekedés koltségeinek ¢és hasznainak elemzése azt jelenti, hogy a kozlekedésben
résztvevok, a ,,fogyasztok™ vagy ,.felhasznalok™ szempontjabdl vizsgalom a kérdést, s ennek
keretéiil az optimalis arképzés szolgal: megvalosul-e a kozlekedésben az optimalis arazas.

Optimalis arazds alatt azt értjik, amikor az 4arak minden koltséget tartalmaznak (a
magankoltségeken til a masnak okozott karokat, externdlidkat is), és ha esetleg externalis
haszonnal jar a tevékenység vagy termék, akkor az dllam tdmogatd beavatkozédsa révén
emelkedik a kindlat optimalis szintre. (Ugyanis a piac a pozitiv externalidkat csak
szuboptimdlis szinten képes eldallitani.) Ugyanakkor az &razds nem optimalis, ha a
tevékenység allami tamogatasban részesiil annak ellenére, hogy nem termel pozitiv
externaliakat (ha pedig negativokat allit el6, még messzebbre tavolodunk el az optimumtol).

dsszes koltseg

magankdltség

{(amita hasznaldk
viselnek)

negativ externaliak
{masoknak okozott
fedezetlen karok,
kdltségek)

amit a felhasznaldak
helyett kbzpénzbdl
fizetnek meg

A tarsadalmi koltség egy részét azok a kozlekedéssel kapcsolatos kiadasok teszik ki, amelyet
nem a felhasznalok fizetnek meg, hanem az allam, a koltségvetésen keresztil. (Példaul az
autopalyak és egyéb utak épitése kozpénzbdl, a kozati forgalom irdnyitasaval kapcsolatos
kiadasok stb., amelyeket nem fedeznek a felhaszndlok befizetései.) Ezt a koziti kozlekedés
tamogatasanak tekintjik.

A kozati kozlekedés altal okozott negativ_externdliaknak hatalmas irodalma van, s ezek
1étezésérdl nincs vita. A fejlett orszagokban a kozlekedés negativ externaliai a GDP 5-7-8%-
aval érnek fel, s ennek tobb mint 90%-at a kozuti kozlekedés okozza. A negativ externaliak
legnagyobb tételei:

" a zsufoltsagbol eredd karok (ezek olyan hatalmasak, hogy gyakran nem is szamoljak
egylitt a negativ externalidkkal, mert ez eltorzitja a szamitést; emellett ezt részben-
nagyrészt a kozlekedok onmaguknak okozzak, tehat nem ,,szabalyos” externaliak),

a természeti ¢s épitett kornyezetben okozott karok,

a kornyezetszennyezés miatti egészségi karok,

balesetek karai.

A koltségek attekintése utan logikusan kovetkezik a kérdés: mi van a hasznokkal? Milyen
hasznok szarmaznak a kozuati kozlekedésbdl? Kiegyenlitik-e a hasznok a negativ externalidk
miatt oriasira duzzadt adossagokat? A kozati kozlekedés érdekképviseletei és az dgazathoz
kotodo kutatok az — egyébként vitathatatlanul hatalmas — hasznokat pozitiv externalidkként
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szeretnék bedllitani, s ezaltal a mérleg kibillent nyelvét helyreallitani. A kozgazdaszok és
kornyezetgazdéaszok allaspontja azonban egyértelmiien elutasito: a kozati kozlekedés hasznai
vagy maganhasznok (tehdt internalidk). vagy a fogyasztéi tdbblet atcsorduldsabol szarmazo, a

piacon realizal6dé masnak okozott hasznok, tehat nem externalidk.

Az elméleti meghatarozast egy jol operacionalizdlhatd gyakorlatias szaballyal
nyomatékosithatjuk. A pozitiv externdlidk kindlata maganérdekeltség kozepette
szuboptimalis, a piac nem képes optimalis szinten eldéallitani azokat. (Gondoljunk a
kozoktatasra, az egészségligyre, a milvészetekre vagy a tomegkozlekedésre.) Ezért az
allamnak be kell avatkoznia, timogatnia kell a pozitiv externalidkat el6allito tevékenységeket,
hogy azok kinalata elérje a tarsadalmi optimumot. Tehat: be kell-e avatkoznia az allamnak a
kozlekedésbe? Tamogatnia kell-e a kozati forgalom ndvekedését, hogy ezaltal a
tarsadalomnak még nagyobb haszna legyen bel6le? (A profanitds szintjén: mi hasznom van
nekem abbol, ha a szomszéd autdt vesz? Ha esetleg teherautot? Es mi haszna van abbél a
tarsadalomnak? Tamogatnia kell-e a koltségvetésbdl a szomszéd autovasarlasat?)
Nyilvanvaldéan nem; mint ahogy pl. a szdmitogépek gyartasat sem kell allamilag tamogatni,
barmekkora hasznot is okoznak azok a tarsadalomnak. (A tdmogatds viszont indokolt lehet,
amikor egy igéretes csucstechnoldgia még csak a kifejlesztés fazisdban van.)

a kozlekedés tarsadalmi

haszna
[ |
belsé hasznok kiilsé ha's.z!'uok specifikus
(internéliak) (externaliak) felhasznalok hasznai
fogyasztéi tobblet; a nem-hasznaloknal utcai és utmenti arusok,
a hasznalék haszna jelentkez6 hasznon gyalogosok, tiizoltésag,
honvédség
—
r piaci externaliak ﬂ |
' afogyasztoi tobblet P _—
atcsordulasa harmadik [ tiszta externaliak
személyek javara a piaci a hasznot nem a
mechanizmus révén piaci mechanizmus
beavatkozasra 0 kozvetiti
nincs szikség, a
piac mikodik

4

A fentiekbdl logikusan kovetkezik annak megvalaszolasa, hogy hényadéan is 4all a kozuati
kozlekedés a tarsadalommal? Milyen tételek szerepeljenek a kozuti kozlekedés tarsadalmi
mérlegében? A hatalmas negativ externalidkat nem mérsékelhetik a pozitiv externalidk, mert
nincsenek ilyenek (legalabb is nagysagrendileg jelentéktelenek). Ha viszont szamolunk a
tarsadalmi koltségekkel (melyeknek a negativ externalidk mellett a mésik eleme a kézpénzbol
torténd raforditasok), akkor azt is figyelembe kell venniink, hogy mit kap a koltségvetés a
kozati kozlekedéstol. Igy a bevezetében feltett kérdésre ez a vélasz:
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A kozuti kozlekedés tarsadalmi mérlege:

tarsadalmi hatas
pozitiv negativ
allamhaztartasi a kozati kozlekedéstdl szarmazo a kozati kozlekedésre
kapcsolatok bevételek forditott kiadasok
externaliak nincsenek vannak, nagy
Osszeglick
egyéb piactorzito nem jelentdsek nagy Osszegliek
tényezok
tovagyliriizo pozitiv ezeket nem indokolt figyelembe venni
gazdasagi hatasok ?? (rdadasul technikailag nem is
lehetséges)
vagyonmérleg:
mas elemzési dimenzioba
tartozik

Ha elemzésiinket a vasutra is ki akarjuk terjeszteni, a f6 kiilonbség a vasut altal okozott,
nagysagrendileg kisebb negativ externalidkban van. A kozuati személyforgalom fajlagosan
altaldban 5-szOr annyi negativ externalidt okoz, mint a vastti; a teherszallitasban még
nagyobb ez az ardnytalansdg, 7-8-szoros. Svajcban a két kozlekedési mod kozotti kiilonbség
20-szoros, Kanadaban 30-szoros! Ha az egyes externalis karokat nézziik, akkor a balesetek
tekintetében minimum 10-szeres a kiilonbség, a légszennyezésben a 2,5-szerestdl a 10-
szeresig tartanak a becslések, a zajhatdsban a 2-szerestdl a sokszorosig terjednek. A zsufoltsag
az egyik legnagyobb negativ externalia, és ez csak a kdzitra értelmezhetd.
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A kozuti és a vasuti teherszallitas kiils6 koltségeinek 6sszehasonlitasa
(€cnt/tkm)
Az abran a nehéz-tehergépkocsik, illetve a dizel és elektromos Uzemu vasuti
kozlekedés varosi és tavolsagi; nappali és éjszakai hasznalatanak fajlagos kuilsé
koltsége lathato.

Comparisen road and rail freight transport: cost per tkm in €ct/tkm based on unit values for all cost
components from Table 53

Ecti/ thm
4.0

335 335
i3

30

2.3

2.0

1.3

1.0

0.3

0.0

Interurban

o HOW @ Train Feight

Forras: CE Delft Handbook 114. old.

Az optimalis arazas ¢s a tarsadalmi mérleg vizsgalatabol a kozlekedéspolitikara nézve fontos
kovetkeztetés vonhato le: a vasut tarsadalmi mérlege lényegesen kedvezobb, mint a kozute.
Ennélfogva a kozlekedésfejlesztési dontéseknél — a kozérdek és a makrogazdasagi hatisok
optimalizalasa végett — a vasutnak kell prioritdst adni.
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