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Bevezetés

A nemzetkdzi szakirodalomban gyakran taldlkozunk azzal a megéallapitassal, hogy a fejlett
nyugati orszagokban a kozlekedés fedezetlen tarsadalmi koltsége (€s ez alatt foként a kozuti
értend®) felér a GDP 3-4%-4aval, amely szam 0igy jon ki, hogy a kozuti kozlekedés okozta
karok a GDP 5-7%-aval egyenldek, de a koltségvetési befizetések ezt a felére mérséklik.

E tanulmany célja annak vizsgalata, hogy milyen iton-modon jutunk el az ilyen sommas
megallapitasokig. Milyen koltségeket és hasznokat kell figyelembe venni.

Kozlekedés és gazdasag kapcsolatat harom vetiiletben vizsgalhatjuk: a forgalom, a hal6zatok
¢s az infrastruktira-beruhdzasok viszonylataban. Ebben a tanulmanyban a forgalom és a
gazdasag Osszefliggését elemzem, de roviden kitérek majd a masik kettdre is.

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

Téarsadalmi szinten vizsgalva a kérdést: mit ad a tarsadalom a kdzati kdzlekedésnek és mit kap
téle. Melyik oldalra billen a mérleg? A kérdésnek sulyos gazdasagpolitikai konzekvenciai
vannak. Mivel az egyes kozlekedési médok igen eltérden terhelik a kornyezetet, a ,,modalitasi
mix” kialakitdsakor dontd szempont e tarsadalmi mérleg alldsa. Az eréforrasok
nemzetgazdasagi szintli allokacidja soran jelentds szempont lehet (kellene hogy legyen) az
egyes kozlekedési modok tarsadalmi mérlege. (Autdpalyékat épitsiink, a vasutat
korszertsitsiik, a kombinalt fuvarozas infrastruktarajat épitsiik ki, vagy egyiket sem, mert az
adott idépontban a sziikds — mindig sziikds — eréforrasok felhasznalasanak van egy célszerlibb
valtozata, azaz az emlitettek opportunity cost-ja magas.) Ha a kozuti kozlekedés ,,tarsadalmi
mérlege” negativ, a vasuté pedig pozitiv, akkor a kozuti kézlekedésbdl jovedelmeket kell
elvonni (adoztatni kell), a kozuti infrastrukturdba nem szabad allami pénzeket 6lni, a vasut
pedig tAmogatando.

Az egyéni fogyaszto és termeld szintjén azt kell vizsgalnunk, hogy megvaldsul-e a kdzlekedés
optimalis arazasa? Optimalisan arazza-¢ be a piac a kozuti kozlekedést? Keletkeznek-e
negativ externalidk, ami miatt az dllamnak be kell avatkoznia? A kozvetlen kozlekedési
koltségek milyen negativ externaliakkal novelendék? ' Tudjuk, hogy keletkeznek, és ez a
beavatkozas az iizemanyagok, jarmiivek fokozott addztatasdval — ha nem is az okozott
koltségeknek megfeleld nagysdgban — meg is torténik. Tehat a jelenlegi beavatkozas
(addztatas) nem elegendd. Es a masik oldalon keletkeznek-e olyan pozitiv externaliak,
amelyek mérséklik, netén ki is egyenlitik a negativ hatasokat? Es ha a kozuti kozlekedés
pozitiv externalidkat is general, akkor milyen allami korrekcio (tamogatas) indokolt?

A tanulmany moddszertani jellegli; attekintem a kérdés nemzetkozi irodalmat, az ilyen jellegii
szamitasokat és annak alapjan foglalok allast e ttmdban. Bemutatom a korabbi hazai

VA sz0 helyesen externaliumok lenne, de ez a valtozata terjedt el. (Lasd médium, tobbes szama latinban média,
ezért a magyar tobbes szam helyesen médiumok, és nem médiak. Ennek mintajara externaliumok lennlnek, és
nem externaliak.)



kezdeményezéseket is (melyek a Levegd Munkacsoporthoz kotddnek). A mérleg egyik (a
kettd koziil egyik), kevéssé vitatott nagy tétele a kozuti kozlekedés koltségvetési kapcesolatai.
Ennek szisztematikus feldolgozasa megtortént: a Levegd Munkacsoport és a
Kozlekedéstudomanyi Intézet k6zds kutatasa soran, melyre a (korabbi) Gazdasagi
Minisztérium megbizasa alapjan keriilt sor az elmult években, 2010. évi véglegesitéssel.

Kornyezetgazdaszok szamara a kérdés vilagos:

— atovagyliriizé hasznok nem pozitiv externaliak, és mint ahogy mas gazdasagi
tevékenységeknél, a kozuati kozlekedésnél sem indokolt (és lehetséges) veliik szdmolni

— ¢ hasznok nem veszélyeztetik az optimalis arazas megvaldsuldsat (azaz miattuk nem kell
az allamnak beavatkozmnia)

— a mikrodkonomiai értelemben vett pozitiv externalidk pedig oly csekélyek, hogy azokat
meg nem érdemes figyelembe venni

— ennek kovetkeztében az externalidk soron a mérleg pozitiv serpenydje iiresen marad, nem
kertil bele semmi.

A kozlekedési szakemberek azonban ebbe nem szivesen torddnek bele; torznak, egyoldalunak
éreznek egy olyan tarsadalmi mérleget, ahol a nagydsszegii, ¢s a mérleget egyértelmiien a
negativ tartomanyba dontd negativ externalidkkal nincs semmi sem szembeéllitva, holott a
kozuti kozlekedés igen hasznos, sot, nélkiilozhetetlen tevékenység.

Felvetddik az a kérdés is, hogy vajon az dgazati kapcsolatok mérlegével nem oldhatd-e meg
(pontosabban nem szamithaté-e ki) egy gazdasagi tevékenység tarsadalmi haszna? — réviden

erre is ki fogok térni.

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

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

tarsadalmi hatas

pozitiv negativ
koltségvetési, allamhaztartasi | a kozati kozlekedéstol a kozuti kozlekedésre
kapcsolatok szarmazo bevételek forditott kiad4asok
externaliak ?? vannak, nagy Osszegliek

tovagyilirizo pozitiv gazdasagi | vajon indokolt-e ezeket
hatasok ?? figyelembe venni?

vagyonmérleg ??
szamoljunk-e vele?

egyebek?

A tanulmany felépitése a kovetkezo:
Kiilon-kiilon targyalom az egyes tételeket és témakat: a koltségvetési kapcsolatokat, az
externaliakat, majd a tovagylirizé pozitiv gazdasagi hatasokat. Bemutatok egy példat a kozuti




kozlekedés tarsadalmi mérlegére a nemzetkozi szakirodalombdl. Kitérek az egyes
projektumok CBA-jara, a vagyonmérlegre, az AKM-re is. Osszegzéssel zdrom.

1. A kézlekedés makrogazdasagi hatasai

1.1 Milyen tételeket mérlegeljiink?

A legkézenfekvobb megoldasnak az latszik, hogy a kozlekedés hasznanak a GDP-
részesedését tekintsiik, azaz a hozzaadott értékét, s ebbol levonjuk az okozott kdrnyezeti és
egészségi karokat. Ez azonban nagyon kedvezdtlen az dgazatra nézve, hiszen a teljes
kozlekedési tevékenység altalaban nem nagyobb a GDP 5%-4nal (tehat a kozhti kozlekedésé
ennél csak kisebb lehet), mikdzben az okozott kdrnyezeti és egészségi karokat 5-7%-ra
szoktak becstilni.

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

Az érvelés kovetkezd 1épcsdje az lehet, hogy vegylik figyelembe a kozuti kozlekedés
koltségvetési befizetéseit is (a rengeteg adot, amit a kozlekeddktol és szallitoktol kap a
tarsadalom). Ekkor azonban logikusan a kdltségvetés raforditasait is szerepeltetni kell a mésik
oldalon:

plusz minusz
- GDP (hozzaadott érték) - negativ externalidk (kdrnyezeti és
- a kozati kozlekdés koltségvetési egészségi karok)
befizetései (adok) - a koltségvetés raforditasai a kdzuti
kozlekedésre

Az adok koziil csak a ,.kiilonaddkat”, vagy a kozlekedés altal fizetett specialis adokat indokolt
figyelembe venni, tehat amit nem fizet minden mas agazat (jovedéki adok, regisztracids dij,
sulyad?), a kdvetkezd okok miatt:

- Hapl. figyelembe vessziik a személyi jovedelemadot és a tb-jarulékot is, akkor a mésik
oldalon a kozlekedésben dolgozdkra forditott mindazon koltségvetési kiadast is szerepeltetni
kell, amelyekre ezek a tételek fedezetet nytjtanak. Ennek kiszamitasa lehetetlen, de
felesleges is, mert célszerti azzal a feltételezéssel élni, hogy a kdzlekedés dolgozoi
ellenértékként (joléti szolgéltatasok, egészségiigy, nyugdij) visszakapjak az altaluk ado és
jarulék formajaban befizetett 0sszegeket.

- Az afat minden 4gazat fizeti, ez ugy tekintendd, mint a kdzkiadasok finanszirozasanak
fedezete, tehat ezzel nem indokolt szdmolni. Indokolt lehet viszont, hogy — mivel az &fa az
utoljara fizetett ado, és 0sszege megnd, ha az dgazat jovedéki adot is fizet — az emiatt
tobbletként jelentkezd 4fat a mérlegben tobbletként szerepeltessiik.



Es mi legyen az 4gazat hozzaadott értékével? A hozzaadott érték elemei az gazatban
képz6d6 bérek, profitok, amortizacié és a fizetett adok.” (Azaz amit egy eléz6 fazishoz az
agazat ,,hozzatesz”.) Ennek hatasara a tételek igy modosulnanak:

plusz minusz
- a kozati kozlekdés koltségvetési - negativ externalidk
befizetései (adok) (kornyezeti és egészségi
- hozzaadott érték: karok)
o bér - a koltségvetés raforditasai a
o profit kozuti kozlekedésre
o amortizacio
o adok

Amellett, hogy az addk ily modon duplan szerepelnének, a két logika ellentmond egymasnak:
vagy az agazatban képzddd nettd hasznokat (hozzaadott érték) vessziik figyelembe, vagy amit
az agazat ad a tarsadalomnak, illetve kap t6le. Marpedig az 4gazatban képzddo bért, profitot
¢s amortizacidt nem a ,,tarsadalom” kapja, hanem maga az agazat, a benne dolgozok, illetve
annak tulajdonosai. Tehat ha azt a logikat érvényesitjiik, hogy mit ,,ad” az 4gazat a
tarsadalomnak és mit ,.kap” tdle, akkor a hozzaadott értékkel a tovabbiakban nem
szamolhatunk.

1.2 Mérhetdk-e a tovagy(ir(izé hatasok?

Az 4gazati termelést (bruttd kibocsajtast) nyilvanvaloan képtelenség lenne tigy tekinteni, mint
a tarsadalomnak okozott haszon, hiszen annak nagyobb hdnyada a mas agazatokbol szdrmazé
inputokbl all. Az dgazat 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 kiszamitasara?

Az 4gazati kapcsolatok mérlegében a ,,szimmetrikus termék x termék”™ tablak vizszintes sorai
az adott tevékenység mas tevékenységekhez vald hozzajarulasat jelentik. Igy pl. a legutobbi,
2005-6s AKM-ben a 38-t61 41-ig tarto sorok vonatkoznak a széllitasra (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 sszeadjuk, majd ezeket is
Osszegezziik, megkapjuk a szallitasi tevékenységek hozzajarulasat az 6sszes kibocsajtashoz.
(Ez egyébként leolvashat6 az utolso, 58. oszlop 38-41. sorainak 6sszegébdl.)

A kozvetlen raforditasi egytitthatok (technoldgiai koefficiensek) szintjén ez 0,017; Ha az
0sszes kibocsajtas alaparon 1, ennek 0,017-ed része szarmazik a szallitasbol. (A személyes
kozlekedéssel — az egyszertiség kedvéért — most nem szamolok.) Ez nem tartalmazza az
értékképzést, azaz az importalt termékek és szolgaltatasok folyo célu felhasznalasat, a

? Pontosabban az adok és tamogatgasok egyenlege.
* Ahozzaadott érték valojaban bruttd fogalom, az amortizacié miatt. De a ,,gross output”-hoz képest netto.



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

Ez j6 megkozelitésnek tlinik, de csak tlinik, mert egy alapvetd probléméba iitkdziink. A
statisztikak egyrészt az dgazati bruttod kibocsajtas, masrészt az agazati hozzaadott érték adatait
adjak meg. Az dgazati értékképzddést a hozzaadott érték jeleniti meg, mert ami eldtte van, az
mas agazatoktol szarmazik (vagy import). Elemzésiink eddigi logikdja viszont éppen az, hogy
a hozzaadott érték elemeit (bérek, profit, adok, amortizacio) az 4gazat nem a ,,tarsadalomnak”
adja, hanem sajat maganak... A hozzaadott érték ,,elotti” rész pedig mas agazatok
teljesitménye. (Mindenesetre ha valaki ily moédon akarna a kozlekedés hasznait kiszamitani,
ahhoz nincs sziikség AKM-re, mert a sztenderd statisztikakban kozolt brutto agazati
kibocsajtas és a hozzdadott érték kiilonbségét egyszerii moédon megkaphatja.)

Amihez az AKM hozzasegithet, az a tovagyiiriizé hatasok, a halmozott raforditasok
szambavétele; amikor egy tevékenység kozvetett raforditasait is figyelembe vessziik. (A
kozlekedés esetében képletesen ezt nehéz értelmezni, ezért vegylink egy konkrétabb példat: a
vasgyartas hozzajarul a gépek gyartasahoz, a gépek pl. valamilyen alkatrészt allitanak eld, az
alkatrészbdl mondjuk lesz egy kozlekedési eszkdz, amivel hozzajarulunk valaminek az
eloallitasahoz, stb.)

Ez a szamit4s azonban szidkutcaba vezet. A halmozott raforditdsok 0sszege nagyobb, joval
nagyobb mint a brutt6 kibocsajtas. (Mert a halmozodas miatt ugyanaz a raforditas tobb helyen
is megjelenik.) A szemléltetd példa, amivel a rendelkezésemre 4ll6 anyagokbol szolgalni
tudok, a kovetkezd: Az 1986-os ,,A” tipusu tevékenységi AKM alapjan annak idején
kiszamoltuk az 4gazatok egységnyi végso felhasznalasanak alapanyag-tartalmat (ebbe az
energia is beleértendd). A kozlekedési dgazatok kdzvetlen 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 é4gazatra késziilt matrix kb. 1/3-aban a halmozott anyag-tartalom meghaladja az
1-et (1) Azaz ezekben az dgazatokban az alapanyagraforditds meghaladja a végsd felhasznalas
teljes értékét — ami fizikai képtelenség.” Ebbél viszont az kovetkezik, hogy a halmozott
raforditasokbol nem lehet megoszlasi viszonyszdmokat szamitani. (Mert nem 100, hanem
tobbszaz szazalékot adnak ki.) Tehat ha minden 4gazat vagy tevékenység ily modon szamolna
ki, hogy mennyivel jarul hozza a tarsadalmi termék eléallitdsdhoz, akkor a valodi tarsadalmi
termék tobbszordsét kapnank meg.

* Szimmetrikus AKM, 2005.
3 Kiss —Zsellér, 1994.



1.3 Kézlekedés és gazdasagi ndvekedés, hatékonysag-javulas

Széles korben elterjedt vélemény szerint a kozlekedés és a kozlekedési infrastruktira
fejlesztése kozvetlen és jelentds pozitiv makrogazdasagi hatasokkal jar: ndvekedést 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 kohézios alapbdl kifizetett, hatalmas sszegli tamogatasokat a kedvezményezett
orszagok jelentds részben a kdzuti infrastruktira fejlesztésére forditottak. Egy 1995-ben
megrendezett briisszeli konferencia téméja ez a kérdés volt.® A tanacskozas konklizioja: a
kozlekedés és a kozlekedési infrastruktura fejlesztése nem jar sziikségszerlien pozitiv
makrogazdasagi hatasokkal; nem mutathat6 ki térvényszertien pozitiv korrelacio a két valtozo
kozott.

Jol szemlélteti ezt az Gsszefliggést a biologiabol ismert Liebig térvény, melyet kozkeletlien
ugy forditanak le, hogy a hord6bol a legalacsonyabb donganal kifolyik a viz. Azaz. a
novények csak egy meghatdrozott aranyban képesek felvenni a taplalékot, ezért hidba
adagoljuk valamelyik komponenst nagyobb aranyban, az karba fog veszni. A gazdasag is csak
meghatarozott ardnyban képes az egyes inputokat hasznositani. Hidba ,,adagoljuk til” a
kozlekedési vagy az autopalya inputot — azaz noveljiik ezek kinalatat —, ha mas
vonatkozasokban sziik keresztmetszet akadalyozza a ndvekedést. Ilyenkor a kindlat
meghaladja az optimalisat, elpazaroltuk az er6forrasokat. (Magyarorszagon koradbban a
szakmunkas- és mérnokhidny jelentette a sziik keresztmetszetet, most a befektetdi bizalom
ingott meg.)

Amikor a Horn-kormany leszamolt a maganfinanszirozasu autépalyak épitésének illiziojaval,
és elkezdte az autdpalya-halézat kozpénzekbdl torténd fejlesztését, megbizta a Deloitte and
Touche-t, hogy végezzen hatasvizsgalatot az M3-as meghosszabbitasanak gazdasagi
hatasairol. A vizsgalat arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy ha a kormany elsédleges célja az
M3-as meghosszabbitasaval az észak-keleti terliletek gazdasagi felzarkoztatasa, akkor
jobban tenné, ha az autdpalya-épitésre szant kdltségvetési forrast a szébanforgo tertileteken
a helyi gazdasagok tamogatasara forditana.”

A rendszervaltas 6ta megvalositott erdltetett autopalya-épitések elleni érvként szol az is, hogy
a beruhazasok telephelyének megvalasztisaban az elérhetdségen ¢€s a kozlekedési/szallitasi
koltségek csokkentésén kiviil szamos mas tényez0 is szerepet jatszik. Ezt mutatja be az alabbi
Osszeallités.

% T& E: Roads and the Economy, 1995.
" Deloitte and Touche, 1997.
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Az ipartelepités tényezoi

piaci tényez6k
- a piac kozelsége

- a piaci részesedés
megtartdsa és/vagy novelése

- importkorlatozas, vagy mas
kereskedelmi akadaly

-1j piacok létesitése

- valutakockazat elkertilése

termelési- és koltség-

tényezok

- biztos nyersanyag-
utanpotlas

- bérszinvonal

- tarsadalombiztositasi
jéarulék

-a munkaerd képzett-sége

- tizleti infrastruktura

- tarsasagi ado
- energiakdltség

- szallitasi koltség

- allami tAmogatas

-technologiai know-how meg-
szerezhetdsége

— kornyezetvédelmi
kovetelmények

»puha” ipartelepitési
tényezok
- politikai stabilités

- altalanos tarsadalmi helyzet

- szakszervezetek

- sztrajkok kockézata

- a lakossag viszonyulasa az
Uj technologidkhoz

- ¢letmindség

- a természeti kornyezet
mindsége

- szbrakozasi lehetdségek

Forras: T & E, Roads and the Economy

Fontos makrookondmai szempont az er6forrasok felhasznalasanak opportunity cost-ja. Az
adott helyzetben vajon tényleg az autopalya-fejlesztés hozza a legtobb hasznot a gazdasagnak,
vagy vannak ennél jovedelmezébb ,,projektumok” is.

Neéhany nemzetkozi példa az erdltetett autdopalya-épités és kozlekedés-fejlesztés nem-

gazdasagos voltarol:

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

— Irorszagbol — belépését kovetden — ugy lett kelta tigris, hogy mindossze 63 km
autopalyaval rendelkezett. Amikor viszont (Luxemburgot kivéve) valamennyi fejlett
eurdpai-unios orszagot lehagyta az egy fore juté GDP tekintetében, kiterjedt autopalya-
épitési programba kezdett, mondvan, hogy ,,most mar megengedhetjiik magunknak, mert
elég gazdagok vagyunk™. (Tehat a gazdasagi fejlettség és kozuti infrastruktira-
kiépitettség viszonyarol ellentételes véleményt vallanak; az évi tobb milliard eurds
szoftver-export pedig nem igényel kozuti szallitast.)
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— Németorszag_az Gjraegyesités utan a keleti tartomanyokat nem az olcs6 munkaerdre épitve
kivéanta felzarkdztatni, hanem hatalmas koltségekkel modernizalta az orszag kozuti
infrastrukturdjat. Ennek ereményei még ma sem mutatkoznak meg; a nyugatiaknak még
most is szolidaritasi potlékot kell fizetnilik a keleti tartoményok felzarkoztatasara. Egy
2002. évi felmérés szerint (tehat 12 évvel a Wiedervereinigung utan) az Eurdpai Unidban
a tiz legmagasabb munkanélkiiliségi mutatoval rendelkezd euro-régié koziil hét
keletnémet volt. (Ennyit az autépalyak foglalkoztatas-bovitd hatasarol.)

Meg kell kiilonboztetniink a szallitasnak és a személyi kozlekedésnek a termelékenységre
gyakorolt hatasat. A szallitasi koltségek csokkentése nyilvanvaléan noveli a
termelékenységet. A személyes kozlekedés koltségei csokkenésének azonban nem sok koze
van a termelékenységhez; inkabb atrendezi a desztindciokat, s ezaltal gazdasagi transzferekre
keriil sor: a kézlekedés résztvevdi a jobb infrastruktiraval rendelkezd helyeket preferaljak, a
gazdasagi hatdsok kiegyenlitik egymast. Egy térség uthalozatanak a kiépitése utan a tovabbi
fejlesztések egyre csokkend termelékenység-ndvekedést eredményeznek. Ilyenkor az
alternativ kozlekedése modok fejlesztése jarul inkabb hozza a termelékenység novekedéséhez.

2. Negativ externaliak

2.1 A delfti Handbook

A kozuti forgalom okozta negativ extenaliak irodalma szinte attekinthetetlentil bdséges, az
egyes tanulmanyoknak se szeri se szdma. A tudoméasom szerint legfrissebb és legmérvaddbb
tanulmany a CE Delft nevii holland intézet 4ltal kiadott 2008-as ,,kézikdnyv”’, mely az
Eurdpai Bizottsag megbizasabol késziilt, az uthasznalati dijak alatdmasztasara, és az egyes
kormanyok altal delegalt szakértok is részt vettek a véglegesitésében.

A negativ externdlidkat az aldbbiak szerint csoportositja:

— zsufoltsag és ,,uthiany”

— balesetek

— légszennyezés

- zaj

— klimavaltozas

— egyéb koltségek:
— természet- és tajkép-rombolas
— talaj- és vizszennyezés
— az Okologiailag érzékeny teriileteken okozott karok
— az ,upstream” és ,,downstream” folyamatok kt')ltségei8
— avarosi kornyezetben okozott pétldlagos karok
— az olajfliggdség miatti karok.

A kézikonyv gyakorlatias célokat szolgal, ezért az externdlis koltségeket utaskilométerre,
vagy arutonna-kilométerre adja meg, igy a jelen tanulmanyhoz sziikséges makrogazdasagi
szintli adatok csak tovabbi szamitassal lennének kinyerhetdk beldle. Az alabbiakban néhany
tablazatot és abrat kozlok beldle az illusztralas kedvéért.

¥ A kozlekedés hattéragazataiban jelentkezé externaliak: energiaszektor, autogyartas, itépités, stb.
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Table 1 External cost components and level of externality

Cost Private and social External partin Differences between transport modes
component costs general
Costs of scarce All costs for fraffic users | Extra costs imposed Within non-scheduled fransport {road), the
Infrastructure and society (time, on all other users and | external part is the difference between
(Congestion and | reliability, operation, society exceeding marginal cost and average cost based on a
scarcity costs) missed economic own additional costs. | congestion cost function.
activities) caused by Within scheduled transport (rail, air), the
high traffic densities. external part is the difference of the willingness
to pay for scarce slots and the existing slot
charge.
Accident costs All direct and indirect Part of social costs There is a debate on the level of collective risk
costs of an accident which is not anficipation in individual transport: Are the cost
{material costs, considered in own of a self accident a matter of (proper) individual
medical costs, and collective risk risk anticipation or a collective matter?
production losses, anticipation and not Besides there are different levels of liability
suffer and grief caused covered by (third between private insurances (private road
by fatalities). party) insurance. transport) and insurances for transport
operators (rail, air, waterborne).
Environmental All damages of Part of social costs Depending on legislation, the level of
costs environmental nuisances | which is not environmental taxation or liability fo realise
(health costs, considered (paid for). | avoidance measures is differing between
material damages, modes.
Biosphere damages,
long term risks).

Forras: CE Delft Handbook 18. old.

Proposed ranges of marginal social cost prices (optimal external costs) of congestion by road class
and type of area (€/vkm 2000)

Area and road type Passenger cars Goods vehicles HGV
Min. | Centr. | Max | Min. [ Centr. | Max PCU
Large urban areas (> 2,000,000)

Urban motorways 0.30 0.50 0.90 1.05 1.75 3.15 3.5

Urban collectors 0.20 0.50 1.20 0.50 1.25 3.00 2.5

Local streets centre 1.50 200 3.00 3.00 4.00 6.00 2

Local streets cordon 0.50 0.75 1.00 1.00 1.50 2.00 2

Small and medium urban areas (< 2,000,000)

Urban motorways 0.10 0.25 0.40 0.35 0.88 1.40 3.5

Urban collectors 005 0.30 0.50 013 075 1.25 25

Local streets cordon 0.10 0.30 0.50 0.20 0.60 1.00 2

Rural areas
Motorways” 0.00 0.10 0.20 0.00 0.35 0.70 3.9
Trunk roads™ 0.00 0.05 0.15 0.00 0.13 0.23 2.5

vkm = vehicle-kilometre, HGV = Heavy Goods Vehicle, PCU = Passenger Car Unit.
* Calculated with a price elasticity of demand of -0.3.

Forras: CE Delft 34. old.
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I Monetary values (European average) used for economic valuation (€2002 factor costs)

Impact €2002 PEr Unit
Human health, effects in respective units

Acute mortality - Years of life lost due to acute exposure 60,500
Chronic mortality - Years of life lost (YOLL) due to chronic exposure 40,300
New cases of chronic bronchitis 153,000
Hospital admissions (respiratory and attributable emergency cardiac) 1,900
Restricted activity days 76
Minor restricted activity days; cough days; symptom days (lower 31
respiratory symptoms including cough); days of lower respiratory

symptoms, including cough, in children in the general population, 1.e.

extra symptoms days

Days of bronchodilator usage 1.0

Source: HEATCO D5 Annex D (HEATCO, 2006a).

Remarks: Value transfer to different base years acc. to GDP/cap. For value transfer to different

countries GDP/cap, PPP should be used as an indicator.

Forras: CE Delft 50. old.

Summary of health valuation data for the CAFE CBA (CAFE, 2005b) —

market prices

Mortality Based on median values (€)

Based on mean values (€)

Infant mortality 1,500,000/death

4,000,000/death

Value of statistical life 980,000/death 2,000,000/death
Value of a life year 52,000/death 120,000/year
Morbidity Low (€) Central (€) High (€)

Chronic bronchifis 120,000/case

190,000/case

250,000/case

Respiratory, cardiac hospital
admission

2,000/admission

Consultations with primary
care physicians

S3/consultation

Restricted activity day (day 130/day
when person needs to stay in

bed

Resfricted activity day 83/day
(adjusted)

Minor restricted activity day 38/day
Use of respiratory medication 1/day
Symptom days 38/day

Remark: For ozone induced damages to crops similar cost values are presented in CAFE CBA.

Forras: CE Delft, 51. old.
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Habitat loss: compensatory costs for different ecosysiems in € per sguare metre and year. Cost
rates for Switzerand, in €2000

Costrates in EURM™a)

Ecogysiem fpe Mirirrwrm Medium Nauximum
Standing watsr body 1.22 1.75 2.28
Fliver narrow 0.95 1.18 1.40
River broad 0.48 0.58 0.70
Moor 1.38 2.00 2848
Read 0.75 0.28 1.22
Fen 1.55 287 417
Grassland, meadow 0.54 0.82 1.18
Acre, fallow land 0.12 0.20 028
Rock 0.51 0.58 0848
Hedge 1.17 1.42 1.87
Tree avenus 0.11 0.12 J.14
Alluwvial foresi 0.24 1.22 1.50
Forest (deciduous, 0.64 0.87 1.09
coniferous, mixed)

Source: O50, 2003 (data for year 2000).

Habitat fragmentation: specific cost factors for different Infrastructure types fo remedy habitat
fragmentation. Cost factors for Swilzerland

Ciost factor (in 1000 £/a), medium valugs

infrastructure fype | Moforway | 1% claes 2 cigas | 3° class Rail Rail

rozd road road zingle- mwifi-

lane lane

Wildlife overpass Ge 28 23 18
Wildlife underpass 138 =] 43 72
Siream passages 150 G4 53 72
for wildlife
Passage for 7.4 4.5 4.5 3.0 4.5 4.5
stream animals
small animal 3.7 2.2 2.2 2.5
passage

Source: O50, 2003 (data for year 2000).

Forras: CE Delft Handbook 89. old.
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Recommended values for the external costs of climate change (in €tonne COz), expressed as
single values for a central estimate and lower and upper values

External costs of climate change
(recommended values)

200

180 +— & lower value )
160 +— m central value

140 1 ~

B upper value
120 - PP /.

e ——
w0 A ___m—

40

20 - - T
0+ .

2010 2030 2050

[Efonne CO2Z)

Forras: CE Delft 80. old.

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

Ectfthm
4.0

35

30

2.3

2.0

1.5

1.0

0.3

0.0

Interurban

o HOV @ Train Freight

Forras: CE Delft Handbook 114. old.

16



2.2 Az INFRAS - IWW tanulmany

A svajci INFRAS ¢és a német IWW kutatointézetek megbizhat6d szamitasai szerint Nyugat-
Eurépa 17 orszdgéaban (az EU plusz Svéjc és Norvégia) 1995-ben a kozlekedés — a
torlodasok okozta veszteségeket nem szamitva — 530 md eur6 kiilsé koltséget okozott, mely
a 17 orszag GDP-jének 7,8%-4aval ért fel. E koltségek az alabbiak szerint oszlottak meg:

balesetek 29%
1égszennyezés 25%
¢éghajlatvaltozas kockazata 23%
7a] 7%
varosiasodas (gyalogosok idOveszteségei €s
térhianybol adodo veszteségek 2%
tajképi veszteség 3%
hattérfolyamatok kdrnyezeti

koltségei 11%
Osszesen 100%

Kozlekedési modok szerint az 530 md eur6 externalis koltség az alabbiak szerint oszlik meg:

kozati kozlekedés 92%
1égi kozlekedés 6%
vasuti 2%
vizi 0,5%

A kutatast 2004-ben feltjitottak.

A személyszallitason belill pl. a személyauto-kozlekedés atlagosan 87 euro kiilsd koltséget
okoz 1000 utaskilométerenként, mig a vasut csak 20 eur6 nagysagut. ,,A nehéz tehergép-
jarmiivek altal okozott atlagos kiilsd koltség 72 eurd/tonnakm, ami 3,8-szer magasabb, mint a
vasiti teherszallitasé.”

A kiils6 koltségek nagyban szorodnak a forgalmi helyzettdl fliggden, igy pl. ,,a kdzuti
személyszallitas kiilsd koltsége 113 eurd/1000 utaskm varoson beliil és 34 varosok kozotti
kozlekedésnél. A varosokon beliili tehergépjarmiiforgalom 91,5 eurd/1000 tkm kart okoz,
amig varosok kozott 40 eurdt.”'” Szoktak szamolni kiils6 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 kozlekedés altal okozott kiilsé koltségek 42%-kal fognak ndni.

A torlddasi koltségeket a tanulmany kiilon kezeli: 1995-ben 33,3 md eurora becsiili, azaz a
GDP 0,5%-ara, ¢s 2010-ig 142%-o0s, drasztikus ndvekedést josol (valtozatlan uthaldzat
mellett).

? Tanyi Anita, 19. old.
' L.m., 20. old.
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A motorizaciotol szarmazo koltségvetési bevételek tobbnyire a felére csokkentik a karokat és
kiadasokat, és igy a fedezetlen kiadasok kb. a GDP 3-4%-4t teszik ki. Tobb orszagban a
motorizaciotdl szarmazo koltségvetési bevételek fedezik a kdziti infrastruktira épitésének és
hasznélatanak koltségeit (ahol pl. magasak az lizemanyagokon realizalt adok és/vagy magas
utdijak is érvényben vannak). De egyetlen olyan orszag sincs, ahol e bevételek ezen feliil még
a kornyezeti karokat is fedeznék.

2.3 Journal of Transportation and Statistics (amerikai adatok)"’

http://www.bts.gov/publications/journal_of transportation_and_statistics/volume_01_ number
_01/jts vl nl.pdf

Murphy ¢és Delucchi a folyodirat 1998. januari szdmaban bdséges Osszeallitast kozol az
amerikai kozuati jarmithasznalat tarsadalmi koltségeirdl. Ebben a pontban ezen 6sszeallitasbol
szemezgetek, és dtveszem mind a tiz tadblazatot az anyagbol.

KANAFANI (1983) becslései:

tarsadalmi koltség md $ a GDP %-a
74] 1,3-2,6 0,06 - 0,1
1égszennyezés 32-97 0,14 -0,36
balesetek 33,0-37,0 2,0
0sszesen 37,5-493 | 2,20-2,46

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

MACKENZIE ET AL (1992):

Mackenzie ¢és tarsai az autosok altal meg nem fizetett koltségek két csoportjat targyaljak: a
felmertil6 piaci koltségeket és az externdlis koltségeket. Ez utébbiak 126,3 md dollart tesznek
ki, a kettd egyiitt 300,5 milliardot. A meg nem fizetett piaci koltségeket tekinthetjiik
tdmogatasnak is.

"' Murphy and Delucchi, 1998.
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TABLE 1 Annual Social Costs of Vehicle Use not
Borne by Drivers: 1989
MacKenzie et al 1992

Market costs § hillion
Highway construction and repair 13.3
Highway maintenance 7.9
Highway services (police, fire, ete.) 68.0
Value of free parking 85.0
Total market costs 174.2

External costs

Air pollution 10.0
Greenhouse gases 27.0
Strategic petroleum reserve 0.3
Military expenditures 25.0
Accidents 55.0
Moise 9.0
Total external costs 126.3
Total social costs J00.5

KETCHAM AND KOMANOFF (1992)

Ketcham ¢s Komanoff kozvetlen koltségeket €s extenalidkat kiilonboztet meg, s ezeket a
felhasznalok (autdsok) és a nem hasznalok kozott osztja szét. 1990-ben az dsszes externalia
729 md dollar, de ezeket nagyobb részben az autdésok maguknak okozzak (sajat maguk
szenvedik el), a masnak okozott negativ externalia csak 278, 5 md $,

TABLE 2 Costs of Roadway Transportation
in the United States: 1990
Ketcham and Komanoff 1992

Direct costs of roadway transportation

borne by users § hillion
Personal transportation (auto) 510.8
Taxilimousine services 7.5
School bus transport 7.5
Freight movement by truck 272.8
Roadway construction and maintenance 48.1
Off-street parking ne.
Total direct costs of roadway modes (A) o84

Direct costs of roadway transport
borne by non-users

Roadway construction, maintenance,

admin. services 16.0
Parking n.e.
Total direct costs not borne by users (BY 16.0
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Externality costs bome by users

Congestion costs 142.8
Air pollution: health and property costs 1.5
Accident costs 290.4
Moise costs 1.1
Pavement damage to vehicles 15.0

Total externality costs borne by motorists (C) 450.8

Externality costs bome by non-users

Congestion costs 25.2
Air pollution: health and property costs 2B.5
Accident costs T2.8
MNoise costs 21.1
Vibration damage to buildings and infrastructure 6.6
Land costs H6.1
Security costs 33.4
Climate change 25.0

Total externality costs baorne by ngn-users (D) 278.5

Total cost of roadway transport (A+B+C+D} 1,544

Direct cost of roadway transport (A+E) 814
External cost of roadway transport (C+D) 729
Foadway costs bome by everyone (B+D) 2495

m.e. = not estimated.

! It is unclear why Ketcham and Komanoff did not include the
cost of “Roadway construction and maintenance” in this total.
It probably was an oversight. In any case, we report the totals
as they are shown in the original source.

LEVINSON ET AL (1996)

Ez az dsszeallitas az autokozlekedés egy jarmiikilométerére adja meg a teljes koltséget;
infrastrukura-koltségek, externalis koltségek €s a felhasznalo altal viselt koltségek bontasban.

TABLE® Long-Run Full Costs of the Highway System
Levinson et al 1908
{Dollars per vehicle-kilometear)
Short-run costs Long-run costs
Cost category Marginal Average Marginal Average
Infrastructure costs
Construction and maintenance 00055 00008 00180 IR
External costs
Accidents 00350 0o3lo 0.0330 00310
Congestion 0.0330 00680 0.0330 D.00Es
Moise 0.0080 00060 0.0080 0.00E0
Follution 00048 00048 0.0048 00046
Total external costs 00816 0. 1096 00516 00484
LUser costs
Fixed - variable 0.0420 01300 0.0450 0.1300
Time 05000 05000 0.1500 01500
Total user costs 0.5400 L300 01990 02800
Tota! costs’ 02861 3202 02986 0.3458
! This tahle is reproduced directly from Levinsan et al withoot changes. Note that the total for the shart-run costs do nat add up propery.
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HANSON (1992)
(http://www.vtpi.org/tca/tca02.pdf

TABLE 3 Estimated External Costs of Oil
Used in Transport
Congressional Research Service
(Behrens et al 1992)

(Billions of dollars)

Cost category Low High
Risk of supply disruption 3.2 4.9
MMonopsony effects 11.3 130
Military expenditures 0.3 a0
Air pollution—human health 16 38
Air pollution—crop damages 1.1 1.1
Air pollution—material damages 0.3 0.3
Air pollution—visibility 0.8 0.8
il spills noe I.E
Total with monapsony effects’ s 170
Total without monopsany effects! 218 300

n.e. = not estimated.

! The estimates in each category and the totals shown here are
those reported in Behrens et al and are based on & review of the
literature. The authors did not convert the dollar estimates in the
literature to a single dollar base year. The totals are the overall
estimates, not the sum of the individual estimates.

TABLE 4 The Full Cost of Transportation in the
United States: 1990
Miller and Moffet 1993

Category § hillion
Personal costs

Ownership and maintenance T75=-930
Government subsidies

Capital and operating expenses 64.0
Local government expenses 8.0
Total government subsidies 720
Societal costs

Energy dependence 45-130
Congestion 11.0
Parking 25-100
Accidents 98.0
MNoise 2.7-4.4
Building damage 0.3
Air pollution 120=-220
Water pollution 3.8
Total societal costs 310-592
Unguantified costs

Wetlands lost M.e.
Apgricultural land lost n.e.
Damage to historic property n.e.
Changes in property value I.E.
Equity effects I.E.
Urban sprawl I.E.
Total government and societal costs 378-660
Total costs 1.153-1.580

n.e. = not estimated.

Naote: This table is reproduced directly from Miller and Moffat.
Mote that both the total government and societal costs and the
total costs do not add up, presumably due to rounding.

E szamitas szerint az autosok altal nem viselt koltségek sszege 378 — 660 md $, mely nem

tartalmaz szamos nehezen szamszerisithet6 tételt.
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APOGEE RESEARCH (1994)

Ez a kutatas a motorizacios koltségek jo csoportositdsat adja:

— az autosok altal viselt

— akormany altal fedezett (tamogatasnak tekinthetd

— ¢s a tarsadalomra atharitott (externalis) koltségekre bontva azokat.

TABLE 5 Transportation Cost Categories
Apogee Research 1994

User costs! Governmental costs® Societal costs?

Vehicle purchase and debt Capital investment— Parking—free private
land, structures, vehicles

Gas, oil, tires* Operations and maintenance Pollution—health care. cost of control,

productivity loss, environmental harm
Hepairs, parts Driver education and DMV Private infrastructure repair—vibration damage, etc.
Auto rentals Police, judicial system, and fire  Accidents—health insurance, productivity

loss, pain and suffering

Auto insurance Parking—public, tax breaks Energy—trade effects
Tolls? Energy—security MNoise
Transit fares® Accidents—public assistance Land loss—urhan, crop value, wetlands

Registration, licensing
and annual taxes® Pollution—public assistance Property values and aesthetics

Parking—paid Induced land-use patterns

Parking—housing cost

Accidents—private expense

Travel time

DMV = Department of Motor Vehicles,
! User costs are the costs bome by vehicle owners: the direct ownership and operating costs, such as gas, ol and parts; the indirect costs,
such as garage parking and accident risks.

 Governmental costs include expenditures that are not explicitly for the purpose of transportation. but which nevertheless are necessitated
by vehicle travel

3 Enciatal costs of transportation are those paid by neither the traveler nor the government, but rather are spread across the economy.
“ These ftems are, or include, dedicated taxes that fund governmental transpartation expenditures and must be deducted from costs in

Ugyanez a forras szamszerisitve adja a felhasznalok altal nem viselt 1991. évi motorizacids
koltségeket, vegyitve a kormadnykiadasokat és az externalidkat. Ez az osszeallitas a
felhasznalok szamara 330 md $§ ,,hasznot” (nem viselt koltséget)mutat ki — elég sok esetben a
téelek nincsenek szamszerisitve. (Ez a szamités a becslések alsé hataran van.)
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TABLE & Estimates of Highway Costs not Recovered from Users: 1931
Lee 1984
Cost group Cost item & billion
Highway capital Land (interest) 74.7
Construction, capital expenditures 42.5
Construction, interest 26.3
Land acquisition and clearance M.E.
Relocation of prior uses and residents M.E.
Meighborhood disruption M.E.
Removal of wetlands, aguifer recharge n.e
Uncontrolled construction modse, dust, runoff n.e
Heat island sffect M.E.
Highway maintenance Pavement. right-of-way, and structures 20.4
Administration Administration and research 8.9
Traffic police 7B
Parking Commuting 52.9
Shopping. recreation, services 14.89
Environmental degradation n.e
Wehicle ownership Disposal of scrapped or sbandoned vehicles 0.7
Wehicle operation Pollution from tires 3.0
Pollution from used oil and lubricants 0.5
Pollution from toxic materials 0.0
Fuel and oil Strategic petroleum reserve 44
Tax subsidies to production 9.0
Accidental loss Government compensation for natural disaster Mn.E.
Public medical costs 85
Uncompensated losses 58
Pollution Air 43.4
VWarer 1n.a
Moise and vibration 8.4
Moise barriers 5.1
Social overhead Local fuel tax exemptions 1.3
Federal gasohal exemption LE
Federal corporate income tax 34
State government sales taxes 13.2
Local government property taxes 16.0
Total cost 3821
Current usar revVenues 321
Profit {lass) (3.30.0)
n.e. = not estimated.

LITMAN (1996)-nal a koltségek harom kategoria szerinti csoportositasat latjuk. Az eddigi
szerz6khoz hasonldan a kormany altal fedezett motorizacids kiadasok ,,kiils6é piaci
koltségeknek™ vannak elnevezve, azt sejtetve, hogy az ,,igazi”’externalidk a ,,nem-piaci”
externaliak. Ez zavaro, ezek egyszeriien koltségvetési raforditasok.

A 8. tdblazatban a varosban és vidéken csoportositasban felmeriild 6sszes motorizacids

koltség 1994-ben 2.347 md $. A 4. tablazatban ugyanez csak fele ekkora 6sszeg (1.153-1.590
md).
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TABLE 7 Motor Vehicle Transportation Cosis
Litman 19328

Variahle Fixed

Internal Market Fuel Vehicle purchase
Short-term parking Vehicle registration
Vehicle maintenance (part] Insurance payments

Long-term parking facilities
Vehicle maintenance [part]

MNanmarkat User time and stress
User accident risk

External Marker Road maimtenance Koad construction
Traffic law enforcement “Free” or subsidized parking
Insurance disbursements Traffic planning
Street lighting
MNonmarket Congestion delays Land-use impacts
Environmental impacts Social inequity

Uncompensated accident risk

TABLE & Motor Vehicle Costs in the
United States: 1994
Litman 1986
(Billions of 1994 dollars)

Internal  Extermal Total

cosis costs cosis

Urban peak 327 281 807
Urban off-peak 653 3l3 966
Rural 3R9 184 773
Toral 1369 ) 2347

STUDIES OF THE SOCIAL COSTS OF MOTOR VEHICLE USE IN EUROPE

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

Quinet Verhoef Kageson (1992) and
(1997) (1994) Ecoplan (1992)

7aj 0,02—-2,0 |10,02-0,2

helyi 0,03-1,0

szennyezések

1égszennyezés 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 osszefoglalasként ezt a tablazatot kozli:

A tablazat koltség-kategoridi (a 4.-et és az 5.-et leszdmitva) szokatlanok és érthetetlenek.
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TABLE 10 Summary of the Costs of Motor Vehicle Use: 1990-931
Delucchi et al 1936
Low High Lovw High

Category (bilion 198915) {percent)
L. Fersonal nonmonetary costs of motor vehicle use 5584 5BE1 a0 26
Z. Motor vehicle goods and services priced in the private sector

(estimated net of producer surplus, taxes, fees) 5761 018 40 28
3. Motor vehicle goods and services bundled in the private sector 5131 SETH 7 2
4. Motor vehicle infrastructure and services provided

by the public sector 5122 5201 &
5. Monetary externalities of maotor vehicle use 355 3144 4
6. Non-monetary externalities of motor vehicle use 5267 5BES 14 27
Corand tofa! social costs o highway fransportation 51,8920 53 289 TG 1o
Subrotal: manetary cost only (2+3+4+5) 51,069 g1, 543

2.4 Kozuti és vasuti negativ externaliak

Todd Alexander Litman ,,Transportation Cost and Benefit Analysis. Techniques, Estimates
and Implications” c. 257 oldalas milivében a negativ externaliak irodalmanak kimeritd
felsorolasat adja: www.vtpi.org/tca/tca02.pdf

Ebbdl az anyagbdl itt néhany olyan forrast és adatot kozlok, amely dsszehasonlitja a kdzhti és
vasuti szallitas soran képzddod 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 tanulmany az autés, autébusz, vasuti, 1égi és vizi kozlekedés kiilso koltségeire ad

becsléseket (a személyes kozlekedésre €s szallitasra egyarant), négy el6z6 eurdpai elemzés
alapjan.

Table 2-11 External Costs of Transport in Western Europe

Passenger (ECU/M,000 Pkm) Freight (ECU/M,000 Tkm)
Road Rail Rail
IWW/INFRAS 50.1 10.0 58.4 7.3
ECMT, 1996 S0-65 10-19 | 8-30 4-7.5
ECMT, 1998 49 12 a2
EU-Greenbook i55 2.0 33.2 53
ZEW-QUITS 443 4.9 30.6 2B

Swiss ARE (2005), External Cost of Transport In Switzerland, Swiss Federal Office of Spatial
Development (www.are.admin.ch); at
www.are.admin.ch/themen/verkehr/00252/00472/index.html?lang=en. The report

Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz; Aktualisierung fir das Jahr 2005 mit Bandbreiten
contains an English summary.
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A kutatast a svajci kormany tdmogatta. Az alabbi kozlekedési koltségekre terjed ki: balesetek,
zaj, épiiletek karosodésa, kornyezeti karok (1égszennyezés, klimavaltozas,
természetkarosodas, tajképi degradalodas), és zsufoltsag. A 2.2-16. sz. tablazat a 2005-re
becstilt koltségeket tartalmazza. Ezek a becslések baleseti statisztikdkon, szennyezd anyagok
kibocsajtasan, a zajszennyezésen ¢és 1égi fotofelvételeken alapulnak. A kozlekedésnek
betudhatd aranyok meghatarozasa utan megtortént a bearazasuk. Azokat a koltségeket,
amelyeket nem lehet kozvetleniil kiszdmolni, a fizetési hajlandésag modszerével allapitottak
meg a szerzok. Azok az értékek és feltételezések, melyek a szamitasok alapjaul szolgalnak,
szandékosan dvatosak. Ebbdl kovetkezik, hogy az alkalmazott modszerek a ténylegesen
felmertil6 externalis koltségeket aldbecsiilték. A szamok tehat , konzervativ”’ becsléseknek
tekintendok.

Table 2.2-16 Swiss External Transportation Costs (million CHF)
Cost Road Rail Total

[Accidents 2,017 30 2.047
[Noise 1.101 74 1.174
[Health 1.834 121 1.954
[Building damage 274 15 289
IClimate 1.256 7 1.264
Other environmental costs 906 98 1.004
Nature and landscape 687 110 797
Subrotal 8,074 455 8,529
Congestion 1.240 --- 1.240
Total 9,314 455 9,769

TC (2008), Estimates of the Full Cost of Transportation in Canada, Economic Analysis Directorate of
Transport Canada (www.tc.gc.ca); at
www.tc.gc.ca/policy/report/aca/fullcostinvestigation/synthesis/pdf/report-final.pdf.

Ez a beszdmol6 a kanadai kozlekedés teljes koltségeinek feltarasara iranyuld kutatas (FCI,
Full Cost Investigation) dsszefoglalasat adja. A kutatas egy sor tanulmanyra épiilt, melyek a
kozlekedés kiilonféle koltségeit vizsgaltak (beleértve a jarmi tulajdonlasanak és
miikodtetésének koltségeit, az infrastruktira tulajdonlédsanak és miikodtetésének koltségeit
(beleértve a fold opportunity cost-jat), a zsufoltsagot, a baleseteket és a kornyezetvédelmi
koltségeket. A 2.2-17 és 2.2.18 sz. tdblak tartalmazzak e koltségbecsléseket. Tobbek kozott
kimutatjak, hogy a kozuti kozlekedés évi 6sszkoltsége 40,4 md dollart tesz ki, melybdl 12,61
millidrdot a hasznalok adok és dijak formajaban fizetnek meg.

Table 2.2-17 Financial Cost Estimates by Major Mode

Billion 20005CA

Vehicle & Infrastructur Minus User Sector
e
Carrier Capital Operating Charges Total
Foad §128.57 $28.68 §401 | 5681 §40.4 $156.35
Rail £4.30 £2.02 $1.77 | %026 §4.05 £0.17 $0.08
Marine £1.01 £0.50 $053 | 8019 §].22 £0.00 $3.04
Alir $15.16 £0.05 £1.37 | $0.17 §2 49 £1.76 §15.80
| Toial | 814093 | $33.06 | §5.57 | $743] $49.06 | 51463 | $184.36 |

This table summarizes estimared infrashructure and vehicle costs af various modes in Canada.
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Table 2.2-18 Social Cost Estimates by Major Mode (Billion of 2000CA%

Accidents Congestion Air
Delay poliution
Road £15.78 8517 5473 %3.68 022 $£20.50
Rail %0.30 Not covered $0.44 %£0.19 $0.00 $0.93
Marine %0.06 Not covered $0.54 %0.24 Not covered S0.84
Aidr %0.10 Not covered £0.03 $0.47 S0.03 S0.64
Total $16.24 8317 $5.74 %458 S0.26 $£32.00

This table summarizes estimated non-market costs af various modes in Canada.

Transport Concepts (1994), External Costs of Truck and Train, Brotherhood of Maintenance of Way
Employees (Ottawa).

A tanulmany 6sszeveti a vasuti és a kozuti teherkozlekedés externalis koltségeit, hogy
igazolja a kozut teherszallitds magasabb adoit €s a vasut megemelt timogatasat. A 2.3.1-es
tablazat tartalmazza az eredményeket.

Table 2.3-1 External Costs of Train Vs. Truck {1994 Canadian Cents per Tonne Kilometer)

Truck Rail Rail Rail Rail Rail

Semi Truck System Piggy Con- Box Car Hopper

Trailer B-Train Awverage Back tainer Car
Accidents
Pollution 071 0.72 0.58 023 0.36 029 025 0.15
Interference 0.64 0.65 0.52 - - - - -
{congestion)
Infrastructure 0.67 0.69 0.52 - - - - -
Cash Subsidy 0.09 - - 0.28 0 0 0 0
Cost Subtotal 2.51 246 2.02 0.57 042 035 0.31 0.21
Fuel Taxes -0.29 -0.29 -0.22 -0.06 -0.00 -0.07 -0.04 -0.04
License Fees -0.07 -0.07 -0.07 - - - - -
Eevenue Subtotal -0.36 -0.36 -0.20 -0.06 -0.00 -0.07 -0.04 -0.04
Net External Costs 215 210 1.73 (.51 0.33 0.28 027 0.7

David Gargett, David Mitchell and Lyn Martin (1999), Competitive Neutrality Between Road and
Rail, Bureau of Transport Economics, Australia (www.bitre.gov.au)..

Ez a tanulmény felbecsiili a kozuti és a vasuti szallitas teljes koltségeit, hogy ebbdl levonja a
kovetkeztetéseket: hogyan valtoznanak az arak, ha azt drazas a teljes koltségek alapjan
torténne. Kovetkeztetése: a jelenlegi arazas a kozuti fuvarozasnak kedvez a vasutival
szemben, mivel sok koltséget nem internalizal.
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Table 2.3-2 External Costs of Rail Vs. Truck (Australian Cents Per Net Tonne-Km)

Balance

Infrastructure Use 0.87 087 0.0 097 064 033
Accident Costs 0.03 0.01 0.02 032 0.16 0.16
Enforcement Costs NA 0.0 0.0 0.05 0.0 0.05
Congestion NA 0.0 0.0 0.03 0.0 0.03
Air Pollution 0.004 0.0 0.0,'.’)4 0.01 0.0 0.01
Noise 0.02 0.0 0.02 0.034 0.0 0.034

Totals 0.924 .88 0.044 {454 0.84 0.614

This rable indicartes the estimated external costs of each mode, how much they pay under the cinrrent price
structure, and the balance of external costs that result.

TRB (2002), “Comparison of Inland Waterways and Surface Freight Modes,” TR NEWS 221,
Transportation Research Board (www.trb.org), July-August 2002, p. 10-17. A kiilonféle szallitasi
modozatokra vonatkoz6 informdaciokat tartalmaz, melyeket az alabbi tdblazat 6sszegez.

Table 2.3-4 Freight Modes Compared (per ton-mile

Hydrocarbons
Lbs.
Barge 0.97 0.002 0.09 0.20 0.53
Rail 253 0.005 0.46 0.64 1.83
Truck 535 0.017 0.63 1.90 10.17

TC (2008), Estimates of the Full Cost of Transportation in Canada, Economic Analysis Directorate of
Transport Canada (www.tc.gc.ca); at
www.tc.gc.ca/policy/report/aca/fullcostinvestigation/synthesis/pdf/report-final.pdf.

Ez az attekintés a kanadai kozlekedés teljes koltségeinek (Full Cost Investigation — FCI) a
kutatasi eredményeit 0sszegzi, beleértve az aruszallitas terén a jarmiitulajdonlas és fenntatas
koltségeit, az infrastruktira tulajdonldsanak és fenntartdsanak koltségeit (beleértve a fold
opportunity cost-jat), a zsufoltsagbol ereddd veszteségeket, a baleseteket €s a kornyezeti
karokat.

Table 2.3-5 Freight Cost Estimates and Activity Level
Billion 20005CA Billio DNECA per to :
Truck $40 83 $4.01 $53.84 24497 $0.203 50.016 $0.220 7%
Rail §6.73 50.90 §7.63 32244 $0.021 $0.003 $0.024 12%
Air 51.24 §0.03 §1.27 2.04 $0.607 50.016 $0.623 3%
Total $60.21 §5.72 565,94 56048 50106 50010 s0.116 2%

This table summarizes the estimated costs af freight transport modes in Canada.

Osszefoglaloan megallapithatjuk, hogy a koziti személyforgalom fajlagosan altalaban 5-
szor annyi negativ externaliat okoz, mint a vasuti; a teherszallitAisban még nagyobb ez az
aranytalansag, 7-8-szoros. Svajcban a két kozlekedési mod kozotti kiilonbség 20-szoros,
Kanadaban 30-szoros! Ha az egyes externalis karokat nézziik, akkor a balesetek
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tekintetében minimum 10-szeres a kiilonbség, a 1égszennyezésben a 2,5-szerest6l a 10-
szeresig tartanak a becslések, a zajhatasban a 2-szerestol a sokszorosig terjednek. A
zsufoltsag az egyik legnagyobb negativ externalia, és ez csak a kozitra értelmezhetd.
(Erdekességként megjegyzem, hogy az externalia-szimitisoknak van olyan verziéja is,
mely a kozleked6k altal sajat maguknak okozott karral nem szamol. Ez esetben a karok
lényegesen kisebbek.)

3. A kozlekedés hasznai; vannak-e pozitiv externaliak?

3.1 A kdzlekedési hasznok fajtai

A kozlekedési hasznoknak tobb fajtaja van:
— marginalis koltségmegtakaritas
— akozlekedés diverzifikéaciojabol eredd hasznok
— a helyvaltoztatési igényt kielégitd személyes hasznok
— presztizs-szempontokat szolgald hasznok
— a fogyasztdi tobblet formajaban jelentkezdé hasznok
— kiils6 hasznok

— a gazdasagi termelékenységet és fejlodést ndveld hasznok

Ezeknek a hasznoknak a realizaldsa a piac jellegétdl és miikodésétdl fiigg; a torz, a fogyasztoi
valasztast nem szolgéld, a nem hatékony arazast megval6sito piacokon a kézlekedési hasznok
sem optimalizalhatok (mert tal sok kozlekedési raforditassal jarnak), és forditva. A jol
mukodo piac minimalizalja a kézlekedési raforditast, de optimalizalja az abbol eredd hasznot.
A hasznok egy jelentds részérdl szinte nem is vesziink tudomast, mert a koltségek ¢és hasznok
tilkorhatasaban jelennek meg: csokkentik a kozlekedéssel jard koltségeket. (PI. a kdzuti
infrastruktura kiterjesztésének hasznai az eljutasi id6 és a jarmiikoltségek csokkenésében
jelentkeznek; a kozlekedésbiztonsagi kiadasok haszna a kevesebb baleseti és jarmiikar.) A
kozlekedési raforditdsoknak van egy optimalis szintje, azon feliil a marginalis haszon egyre
csokken, s a mérleg negativ is lehet. (Nem fordithajuk az 6sszes idonket, vagy az 0sszes
pénziinket kozlekedésre.) A helyvaltoztatasi igény kielégitése is fontos, a kdzlekedéshez
kapcsolodo haszon. Ez jelentds részben fiigg a kozlekedés mindségétdl. A kozlekedés
hasznait szambavev6 modellek ezt ,.kdzvetlen felhasznaloi haszonnak” tekintik, s ezért a napi
kozlekedés egy részét (30-60 percet) negativ vagy zér6 koltséggel veszi

k figyelembe.

A kozlekedés mddja, a kozlekedési eszkozok birtokldsa nem elhanyagolhaté mértékben
tarsadalmi presztizs-szempontokat szolgal. Az ilyen motivacioju dontések egyéni
szempontbol lehetnek racionalisak, de tarsadalmi szinten kiegyenlitik egymast (az egyik
egyén presztizsének novekedése csokkenti a masikét), tehat a tarsadalmi hasznossagot nem
novelik. Vagy masképpen: mindenki koltsége nd, anélkiil, hogy a tarsadalmi jolét emelkedne.
A presztizs-szempontok kdvetése csapdahelyzetet teremt; az egyének versenyeznek az
eréforrasokért, s az eredmény inkabb gazdasagi transzfer, semmint nett6 jolét-ndvekedés.

' Victoria Transport Policy Institute, 8-4. old.
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A kozlekedés haszna fligg a kozlekedés szerkezetétdl, az igénybe vehetd kozlekedési modok
kinélatatol. Egy auto-fliggd tarsadalomban nyilvanvaléan nagyobbak a kozlekedési koltségek,
¢s alacsonyabbak a hasznok, mint forditva. (A magénaut6-hasznalat ugyanis dragabb, mint a
tomegkozlekedés.) Ugyszintén, ha a szallitasi infrastruktiira kellden diverzifikalt (kozat,
vasut, kombinalt és vizi szallitasi lehetdségek), a koltségek alacsonyabbak és a hasznok
nagyobbak. A diverzifikaltabb kozlekedési lehetdségek oly modon is ndvelik a hasznokat,
hogy ha pl. magénaut6-hasznalatrodl attériink a tdmegkozlekedésre, megtakaritjuk az
autéhasznalattal jar6 koltségeket (beleértve pl. a parkolési dijakat is, vagy pl. az esetleges
baleset okozta anyagi ¢és egészségi karokat).

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

A kérdést profanizélva igy is feltehetjiik: mi hasznom van abbol, ha a szomszéd autot vesz? A
karom nyilvanval6: hozzajarul a 1égszennyezés fokozddasdhoz, ndveli a zsufoltsagot, esetleg
koran reggel vagy késo este zajt csap vele, és ha eddig a tomegkdzlekedést hasznalta, akkor az
igénybevevok csokkenése miatt csokken annak bevétele. Az is nyilvanvalo, hogy neki ebbdl
milyen koltségei (kozvetlen koltségek) és hasznai szarmaznak: gyorsabban ¢€s
kényelmesebben fog utazni (bar ez nem mindig igy van), a megtakaritott idot pihenésre,
szorakozésra, vagy csaladjara forditja, gyakrabban meglatogatja vidéken é16 sziileit, stb. Es ha
esetleg az autojat lizleti célbdl is hasznalja (mert lizlete, kisvallalkozasa van, arut szallit vele),
még a tarsadalomnak is hasznot hajt. Mik6zben a sajat hasznai ,,internélidk”, ugy tlinik, hogy
ez utdébbiak mar valéban mésnak okozott hasznok, externalidk. A kézgazdasagtan azonban
ezeket a tdrsadalminak latszo hasznokat nem fogadja el externalidnak, a fogyasztoi tébblet
atcsordulasanak tekinti. Ha ez az érvelés nem meggy06z0, a profan példat egy profan
kérdéssel zarhatjuk: Indokolt-e hogy az allam tdmogassa a szomszéd gépkocsivasarlasat, azon
az elvi alapon, hogy a szomszéd ezaltal tarsadalmi externalis hasznokat general? (....még mit
nem!)

A kozlekedés személyes (marginalis) haszna egyre csokken, mivel az autdsok egyre tobbet
utaznak, s a potlolagos utazasok egyre kisebb értéket jelentenek szamukra. Ez azonban a
kozlekedési koltségek fiiggvénye: ha csokkennek, a kozlekedési kereslet nd, mert megnétt a
hatarhaszon.
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3.2 A fogyasztai tobblet
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fizetni, de a fapados légitarsasagnal — jo elére
megvaltva mar 100 euroért is megkaphatom 100 eurd fogyasztdi tobbletem (hasznom)
keletkezik. E megtakaritast masra kdlthetem, s igy a fogyasztoi tobblet mas tevékenységek,
aruk keresletét fogja novelni. A tarsasag arpolitikdja azonban arra irdnyul, hogy e fogyasztoi
tobbletet elvonja télem. Ha az utolso pillanatra hagyom a jegyvasarlast, eléfordulhat, hogy
mar csak 200 euroért kapok jegyet. Ekkor a fogyasztoi tobblet a 1égitarsasagé lett. (A dolog
forditva is fenndll: ha a piacon verseny van, €s én anndl a tarsasdgnal valtom meg a jegyet,
amely a legolcsobban adja, az 6 termeldi tobbletébdl, hasznabol részesedtem.)
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Fogyasztoi tobblet a teljes koltségek gorbéje f616tt keletkezik; az abran a kozepes és alacsony
értékl utazadsoknal nincs. Ha viszont az okozoknak nem kell viselniiik a negativ externalidkat
(az éarak csak a belsd koltségeket tartalmazzék), a fogyasztoi tobblet megnd (a teriilet leszall
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az argorbéig), és a kozepes értékii utazasok is megvaldsulnak. S6t, az alacsony értékii
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 hajlandosag kozotti veszteség. (Victoria Transport Policy Institute (7-4. old.).

Vegylink egy masik gyakorlati példat, hogy a fogyaszt6i tobblet érthetdvé valjon. Ha egy
adott helyzetben egy fogyaszt6 hajlando lenne 10 $-t fizetni, hogy eljusson egy bizonyos
tavolsagra, de az utazas csak 5 $-jaba kertil, 5 $ nett6 haszna keletkezik. Ha egy masik
fogyasztd 6 $-t fizetne, az 6 haszna 1 $, a kettdjiik esetében 6 $ a fogyasztdi tobblet. A
fogyaszt6i tobblet kiszamolasakor azoknak az utazasoknak a hasznat, amelyek mindenképpen
megvalosultak volna, teljes értéken kell szamolni (ezt a mikrookonémidban rezervacids arnak
nevezziik), az alacsonyabb ar miatt megvaldosul6 potldlagos utazasokat pedig — a ,,felezési
szabalynak” megfeleléen — fele aron kell szamolni. Numerikus példaval: ha utazasonként 50
cent armérséklodés keletkezik, 1000, mindenképpen megvalosulo utazas esetén 500 $ a
fogyasztéi tobblet (1000x50 cent), és ha az armérséklddés tovabbi 400 potldlagos utazast
eredményez, tovabbi 100 $ a fogyasztoi tbblet (400x50 cent x ), 3sszesen 600 $."

A felezési szabalyt a Victoria Transport Policy Institute a kdvetkezOképpen magyarazza (7-
3.0ld.):

»A kozgazdasagtan szerint ha egy pénziigyi 6sztonzd hatasara a fogyasztok utazasi kereslete
megvaltozik, a nett6 fogyasztoi tobblet fele az arvaltozasnak. E fogyasztoi tobblet figyelembe
veszi a pénziigyi koltségekben, az utazasi idoben, a kényelemben €s a mobilitasban jelentkezd
valamennyi, a fogyaszté szempontjabol jelentkez6 valtozast.

Tételezziik fel, hogy az aut6zas koltsége (a valtozo, vagy a mikddtetési koltség)
mérfoldenként 10 centtel megnd valamilyen potldlagos koltség (mondjuk a parkolési dij)
emelkedésének hatasara, s emiatt az autos évente 1000 mérfolddel kevesebbet utazik. Az
értékes, autdval 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 utazasoknak 0 €s 10 cent/mérfold a marginalis értéke. Azok az
utazasok, melyeknek 0 centnél kisebb a hatarértéke, hatrabb sorolodnak. Amelyek hatarértéke
0 és 9 cent/mérfold kozott van, a 10 centes dragulds miatt méar nem fognak megvalosulni, az
autds inkabb a megtakaritott pénzhez ragaszkodik. Ha viszont a hatarérték 10 cent/mérfold
folott van, a 10 centes 6sztonzd nem lesz elég ahhoz, hogy feladja, az utazas meg fog
valosulni. Ezért feltételezhetjiik, hogy az elhagyott 1000 mérfoldnyi autdzas atlagos
fogyasztasi tobblete e spektrumnak az atlaganal, 5 cent/mérfoldnél van. Tehat azzal
szamolhatunk, hogy a 10 cent/mérfoldes aremelkedés hatdsara elhagyott mérfoldek atlagos
fogyaszt6i tobblete 5 cent/mérfold. Egy 100 dollaros ndvekedés a jarmithasznélati
koltségekben — ha az 1000 mérfolddel csokkenti az autdzast — 50 dollaros nettd
koltségtobbletet okoz az autdsnak, mig egy 100 dollaros pénziigyi 6sztonzés, hogy 1000
mérfolddel kevesebbet autdzzanak, 50 $ nettd hasznot jelent a fogyasztonak.

Egyesek azzal komplikaljak a szamitast, hogy megprobaljak kimutatni, milyen valtozast
hozott az 6sztdnzés az autdzasi idében, a kényelemben és a miikodési 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 [percieved

' A példa a Victoria Transport Policy Institute tanulményébol szarmazik (7-2. old.).
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change in price], hogy pozitiv vagy negativ, és milyen valtozast okoz ez a fogyasztasban (az
autdzasban). Ebben méar mindazok az Osszetett atvaltasok benne foglaltatnak, amelyeket a
fogyaszto végez az 1do, a kényelem ¢és a mobilitas értéke kozott.”

3.3 Az externalis hasznok jellege

Barmely gazdasagi tevékenységnek vagy termék gyartasanak jelentds tovagylirtizé hasznai
vannak. Vegylink egy példat: porszivogyartas. Munkaerot, tervezést, nyersanyagokat, a
hasznalata sordn pedig aramot igényel. Ezaltal keresletet tamaszt mas tevékenységek és
termékek irdnt, s foglalkoztatast teremt, nem csak gyartasa sordn. Ugyanakkor megkonnyiti a
hazimunkat, noveli a haziasszonyok (vagy ,,haziemberek™) szabadidejét, melynek
kovetkeztében tobb idejiik jut pihenésre, esetleg kulturalodasra, vagy csalddjukra, s a
pormentes kornyezetnek jol definidlhaté egészségi hasznai is vannak. A bdarmely szot
szeretném hangsulyozni; ugyanigy van ezzel a kompjutergyartas, a pénziigyi szolgaltatasok,
az irodai konyvelés, a filmgyartas, vagy egy biztonsagi Or tevékenysége. A kornyezetvéddk
azonban sohasem vetik fel, hogy készitsiik el e tevékenységek tarsadalmi mérlegét. A kozuti
kozlekedés esetében ez azért vetddik fel, mert a vele jaro jelentds negativ externalidk
lerontjak e tarsadalmi hasznossagot.

A kozuti kozlekedés szakmai szervezetei gyakran kiadnak olyan elemzéseket, amelyekben azt
igyekeznek bizonyitani, hogy a jelentds negativ externalidk mellett pozitivak is keletkeznek,
hasonlé nagysagban. Ennek kapcsan dltalaban a megndvekedett személyi mobilitasra, a
termelékenység emelkedésére €s az elmaradott térségek javulo gazdasagi helyzetére utalnak.
Ezek az elemzések azonban hibdsak: nem tesznek kiilonbséget kiilsd és belsé hasznok kdzott,
a gazdasagi transzfert haszonnak tekintik, és nem-marginalis elemzést folytatnak.

A kornyezetgazdéaszok a kozlekedés hasznait ekképpen osztalyozzak:

Hiba! A mezo6k szerkesztésével nem hozhatok létre objektumok.

Az externalidk meghatarozasanal az alapvet6 kritérium, hogy a hatést nem a piaci
mechanizmus kozvetiti, ettdl lesz externdlis. (Magyarazatképpen: aminek dra van, s ezt a piaci
kereslet és kinalat befolyasolja, az internalis hatas.)

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

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

* kompjutergyartas: ” ”

* barminek a gyartasa:

Sziikség van emiatt dllami beavatkozasra? (pl. tdmogatésra, szabalyozasra, stb.) — nincs! A

lathatatlan kéz elrendezi a koltségeket és a hasznokat, a piaci szerepldk alkalmazkodnak az 0

feltételekhez, megvalosul az optimalis arazas, az allami beavatkozas torzitélag hatna.

2 2

Példa az allami beavatkozas sziikségességére és sziikségtelenségére:
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* egy vegyi lizem karokat okoz a kornyezé mezogazdasagi gazdalkodoknak: tiszta negativ
externalia — az dllamnak be kell avatkoznia, ugyanis a szennyez6 nem fizet a
szennyezbanyag-kibocsajtasért, a karokat externalizalja, és ezaltal a szennyezéssel jard
tevékenység magasabb az optimalisnal, tehat nem valosul meg az optimalis drazas

* gy ujonnan €piilt lizem magasabb termelékenysége és hatékonysaga miatt magasabb
béreket fizet és megdragitja, ill. elvonja a munkaerdt a szomszédos gazdalkodoktol,
aminek kovetkeztében azok tonkremennek: piaci negativ externalia, a verseny természetes
velejardja — az allamnak nem kell beavatkoznia.

Hiba! A mezdk szerkesztésével nem hozhatok 1étre objektumok.

Az externalis koltségek természetszeriileg €s torvényszeriien nagyobbak az externdlis
hasznoknal: a racionalis fogyasztd termeld koltségei minél nagyobb hanyadanak az
externalizalasara (azaz masok altali megfizettetésére) torekszik, mikozben a hasznoknak
minél nagyobb korét 6 akarja élvezni (internalizalja).

A hasznalénal jelentkez6 hasznok (belsé hasznok, internaliak):
* idémegtakaritas
* koltségmegtakaritas
» kevesebb baleset, kisebb kockazat
» a felhaszndlonal jelentkezd magasabb termelékenység (a gyorsabb, olcsdbb és jobb
kozlekedésnek tulajdonithatdan)
» akozlekedési igény kielégitése
* kellemesebb kozlekedés (mint mas kozlekedési moddal)
— mindez fogyasztoi tobblet!

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

Harmadik személyeknél jelentkez6, a piaci mechanizmus altal kozvetitett hasznok (piaci
externaliak):

* olcsobb termék- és szolgaltatas-arak a szallitasi koltségek csokkenése miatt

+ atermelési volumen novekedése miatt keletkezd hasznok

» atermeldk haszna a kiterjedtebb fogyasztoi és munkaerdpiacok miatt

* 1j munkahelyek létrejotte

* megnovekedett jovedelmek

* ajobb kozlekedésnek tulajdonithatd magasabb ingatlanarak

+ sziilok, nagysziilok, rokonok gyakoribb latogatasa

* tobb id6 jut a csaladra

» stoppolok haszna
— mindez a fogyasztoi tobblet ,,datcsorduldsa”, mely a felhaszndloknal az alacsonyabb arban
jelentkezik.

Hatékonysagi szempontbol a fenti esetekben nincs sziikség allami beavatkozésra:
— alathatatlan kéz dolgozik,
— apiac mikodése hatékonysagot eredményez,
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— apiaci szerepldk alkalmazkodnak az ujonnan kialakult helyzethez.
Disztributiv szempontbol viszont sziikség lehet a beavatkozésra:

— ha az allam politikai és/vagy egyenldségi szempontokat kivan érvényesitent,

— ha az adllam regionalis, idészakos, vagy szocidlis szempontbol ugy itéli meg.

A valddi (nem piaci) pozitiv externaliak:

* gyonyorkodés a forgalomban

» akozlekedés altal szolgaltatott informacio

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

* ha a tomegkozlekedésben az egyik tarsasag noveli a jaratsiirliséget, az a tobbi tarsasagnak
is elonyos

Ezeknek a hasznoknak nincs 4ra, nem a piaci mechanizmus utjan, nem annak kozvetitésével

keletkeznek, tehat attol kiils6 hatasok.

— ezek viszont olyan csekélyek, hogy nincs sziikség dallami beavatkozdsra.

A Victoria Transport Institute egy meggy6z6 példdja a hasznok jellegére:

A kozkeletti felfogas szerint amiatt, hogy egy ilizem vagy iizlet alkalmazottai autoval jarnak
dolgozni, n6 tevékenységiik externalis haszna, azaz a gazdasagi tevékenység. Ebbol az
kovetkezik, hogy ha elhagyndk az autéhasznalatot, és vonattal vagy tomegkozlekedési
eszkozokkel jarnanak dolgozni, az lizem gazdasagi eredményességének csokkennie kellene.
Ez azonban nyilvanvaldan nem torténik meg, tehat az autoval torténd munkabajaras hasznai
interndlis hasznok, az autdésok kényelmét €s presztizsét novelik, a sajat idejiiket takaritjak
meg (jobbik esetben; gyakran még azt sem)."

4. Példak a nemzetko6zi szakirodalombol

4.1 Egy amerikai kérnyezetvédelmi szervezet szamitasai'®
(Social cost of traffic in the USA, 2000)

* Personal and material damage in 2000:
— 41.821 people killed
— 5,3 mn people injured
— 27,6 mn damaged vehicle
* Environmental externalities:
— air pollution 7 bn$
— water pollution 7 bn$
— agricultural impacts 9 bn$
— global warming 27 bn$
— wetlands loss
— noise
— resource over-consumption
— hazardous and non-hazardous waste generation 4,2bn$

47-7. old.
'S A forrast egyelre nem talaltam meg. ..
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» Social externalities and costs:

— Damage to persons, barrier effect, lost roadway land value, land use impacts,
equity, resource acqusition, damage to historic buildings and archaeological
properties, property value depreciation, streets (roads, parking)construction,
maintenance, repair, cleanings sweeping, snow removal, signal services, traffic
planning, police, parking enforcement, emergency, traffic court, fire, ambulance,
paramedics, liability, other expenses (oil recycling, waste recovery program,
school traffic guards, accident clean up)

» Total cost of owing, maintaining and operating a vehicle was 53 cents per mile in 1997

» Total social costs of driving in 2000 was 446,3 bn$, or 18 cents per mile. (Myers
Simon: 300 bn$, 5% of GDP.)

* Drivers cover 189,3 bn$, less than half of the total bill created by cars. Automobile-
related traffic revenues:

— Licenses and permits, towing and storage charges, parking, meter and parking fees,
traffic and parking fines, tolls, county and state grants, local share of gas taxes,
local share of vehicle registration and license fees; local share of other use taxes.

*  Other drivers, non-drivers and society at large cover the remaining 257 bnS§.
» Estimates of hidden, externalized costs of automobile use range from 3,00 $ to over 7 $
per gallon of gas.

A szamitas szerkezete és fobb tételei magyarul:

A kozuti kozlekedés tarsadalmi koltségei az USA-ban, 2000-ben:

— személyes és anyagi karok

— kornyezeti karok

— tarsadalmi negativ externalidk és koltségek

— egy jarmi tulajdonldsanak, fenntartasanak és mitkodtetésének éves teljes koltsége (azaz
magankoltsége) 1 mérfold megtett Gtra szamitva: 53 cent

— A koziati kozlekedés teljes tarsadalmi koltsége 2000-ben 446,3 md $, volt, mely egy
mérfoldre szamitva 18 cent. (Tehat a magankoltségekkel egyiitt 71 cent/mérfold).
(Myers és Simon ugyanezt 300 md dollarra becsiilte, ami a GDP 5%-a; a 446,3 md $
pedig 7,4%.)"°

— Az autosoktol szarmazé jovedelem 189,3 md $ volt, tehat a teljes tarsadalmi
koltségnek kevesebb, mint a felét fedezték.

— A maradék 257 md $ (4,3%) a masok, vagy a tarsadalom altal fedezett kar és
koltség. (Az autdhasznalat rejtett, externalizalt koltségeit lizemanyagra vetitve egy
gallonra 3-7 § koltség jut.)

Fontos konkliziok:

1. A koltségvetési ,,hozzdjarulas” koz¢é az iizemanyagok adojanak, a jadrmiivek
regisztracios dijanak, a vezetdi engedélyek koltségének €s az egyéb, hasznalattal
kapcsolatos adoknak csak a helyi hdnyadat tudjak be (azaz a szovetségi koltségvetést
illeté hanyadot nem).

'® Myers —Simon, 103. old.
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2. A mérlegben nincs sz6 pozitiv externalidkrol, a kozuti kozlekedés vagyontargyairol,
sem mas szektorokba tovagytiriizé hasznokrol.

4.2 Szakirodalmi megallapitasok

— A svijci kozlekedési minisztérium €s egy NRP 25 nevii szervezet 1992-ben részletesen
foglalkozott a kdzlekedésbol szarmaz6 externalis hasznok kérdésével. Arra a
kovetkeztetésre jutottak, hogy az optimalis drazas szempontjabdl a kdzlekedésben
keletkez6 externalis hasznok szinte jelentéktelenek, mert azokat a piaci mechanizmus
kozvetiti (tehat valojaban nem externalisak). Ugyanakkor viszont ezek a hasznok fontosak
az infrastukturalis beruhazasok koltség-haszon elemzésénél.'’

— ,,A [kozuti infrastruktura fejlesztésének kdszonhetd] legtobb olyan eset, amikor javul a
gazdasagi hatékonysag, vagy 0j termelési és fogyasztasi struktarak épiilnek ki, dontden
nem externalis hasznok, hanem a szokasos fogyasztdi vagy termeldi tobbletek, melyeket
piaci interakciok hoznak létre. Ennélfogva nem indokolt az externalis hasznokkal
csokkenteni a kornyezetet terheld kozlekedési modok negativ externaliait.” '®

- ,,A kozati szallitasi tevékenységek a kiilso koltségek széles korét idézik eld. Ugyanakkor
az egyéni kozuti szallitasi tevékenység nem allit el6 olyan externalis hasznokat, amelyek
kompenzalnak a karokat.”"”

,»A Highway Users Federation, az International Road Union, a Deutsche Strassenliga (német
szallitasi szervezet), ¢s a Német Autoklub olyan kiadvanyokat jelentetett meg, amelyek arrol
sz6lnak, hogy a kozuti kozlekedés jelentds externalis haszonnal jar. E feltételezett hasznok
egyebek mellett a megjavult személyes mobilitas, a magasabb gazdasagi termelékenység és az
altalanos regionalis fejlédés. E tanulmanyokat azonbankritika érte, mert nem voltak képesek
kiilonbséget tenni a belso €s a kiilsé hasznok kozott, a gazdasagi transzfereket haszonnak
tekintették és 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 kézlekedésnek a felhasznalok hasznain kiviil nincsenek externalis hasznai.’ Més
tanulmanyok is hasonl6 kovetkeztetésre jutnak. A Technologiai Elemz6 Hivatal egy
vizsgélata szintén arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy a kozlekedésnek nincsenek jelentds
externalis hatarhasznai.” Ezek a tanulmanyok gyakran azt szolgaljak, hogy iirtigyet adjanak a
kozuti kozlekedés tdmogatasara. . 20

,»Qyakran el6fordul, hogy az externalis hasznok elolvadnak a versengés soran. Ha pl. egy
térség kedvezo feltételeket (pl. lizleti infrastrukturat) teremt a befektetok szdmara, a tobbinek
is ezt kell tennie, hogy ne maradjon le, de mivel a befektetés a versengd ajanlatok alapjan
csak egy helyen valosulhat meg, a tobbiek erdfeszitése feleslegessé valik. Egy masik példa: ha

'” Monetary valuation, Switzerland, 2000.

18 Sciense, http://www.sciencedirect.com/science/article/B6VG7-466FHBN-F/2/473e0cb9e66bbff967¢79282¢53df17¢

19 Sciense, 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=a9836453beec66dc3d11b3e2acbl1728e

% Victoria Transport Policy Institute, 7-6. old.
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egy térség tdmogatast és kedvezményeket nyujt a befektetdnek, akkor a befektetés soran
keletkezd externalis hasznok valojaban internalizalodnak (egyedivé valnak).”'

Altaldnos gyakorlat, hogy arra hivatkozva timogatjak (underpricing) a kozuti kozlekedést,
hogy externalis hasznokat general. De mivel e hasznok dont0 része internalia, a timogatas
nem indokolt. A tdmogatas csak akkor lenne kozgazdasagilag megalapozott, ha a kiilsé
hatarhasznok meghaladndk a hatarkoltségeket.

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

Maddison és neves szerzotarsai 1996-ban publikaltak The True Costs of Roadtransport c.
konyviiket. A szerzOk a méltanyossagi perspektiva, illetve az allokacids hatékonysag
szemszOgebol targyalja és hasonlitja 6ssze a kdzlekedés tarsadalmi koltségeit. Egyik f6
megallapitasa, hogy az autotulajdonosra kivetett adok csak akkor szolgalhatnak fedezetiil az
un unpaid bill-re (mely figyelembe veszi szektorok kdzotti externalidkat), ha meghaladja a
kormany infrastruktirara, fenntartasra, amortizaciora vonatkozé koltségeit. A tanulmény nem
elemzi részletesen a mérési modszereket, azt azonban leszdgezi, hogy nincsenek externalis
hasznok.

5. Vagyonmérleg

A felszinen tgy tiinik, hogy a kozuti kdzlekedés tarsadalmi mérlegében az infrastrukturalis
vagyon valtozasainak helye, szerepe van, sot, azzal lesz komplett az attekintés. Ez akkor lenne
igy, ha a vagyon a haszndlok befizetésébdl, vagy a miikddtetdk jovedelmébdl akkumulalodna.
Ez esetben pl. ilyen kijelentéseket tehetnénk: Igaz, hogy a koltségvetési kapcsolatokat és az
externdlidkat figyelembe véve az dgazat mérlege negativ a tarsadalommal szemben, de az
adott iddszakban vagyoni gyarapodas tortént, s ez mérsékli (vagy semlegesiti) az egyéb
teriileteken jelentkezd negativ mérleget. A kozuti infrastruktura vagyon azonban allami
beruhdzasokbdl gyarapszik, s igy az allami koltségvetésben jelentkezd ,,veszteséget” az
agazatnal tortént jovairas anulldlja — tehat a helyzet nem véltozik.

Egy sor érv szol amellett, hogy a kdziti kdzlekedés tarsadalmi mérlegének Osszeallitasanal a
vagyonmérleget ne vegyiik figyelembe:

— ha a koltségvetésbol infrastruktira-fejlesztésre forditott 6sszeg a
vagyonmérlegben pozitiv tételként jelenik meg, akkor lenullazédott, holott
nyilvanvalo, hogy a tdrsadalom szempontjabol ez raforditas, kiadas

— ha a gyarapodas allami eszk6zokbdl torténik, az allam kdzpénzeket csoportositott
at — ez nem tekinthetd a szektor altali tarsadalmi hozajarulasnak

*! Victoria Transport Policy Institute, 7-7. old.
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ha maganbefektetdk gyarapitjak az infrastruktarat, ez mar akar pozitiv tétel is
lehetne a mérlegben, de akkor a korabbi privatizalasokat is figyelembe kellene
venni

fejlesztések EU-s tAmogatasbol: latszolag ez mérleggyarapité tétel, de a
tdmogatast elsdsorban Magyarorszag, és csak masodsorban egy dgazat (adott
esetben a kozlekedés) kapja; indokolatlan lenne ezzel Gigy szamolni, mint amivel a
kozlekedés hozzéjéarul a tdrsadalom gyarapodasdhoz.
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6. Egyéb tételek

Nem koltségvetési tételek: (ettdl lesz a mérleg ,,tarsadalmi’)

— negativumok:

o itt logikusan adodnak a negativ externalidk
o de egy sor mas tétel is szobajohet, pl:

a kozati 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 szdmszerisiteni kellene és levonni

a kozat hasznalati dija alacsonyabb, mint a vasut
palyahasznalati dija....

— pozitivumok?.... ez ennek a témanak a legkritikusabb pontja; ezen mulik, hogy
kornyezetvédok és kozlekedési szakemberek szot tudnak-e érteni. Néhany vitatott

kérdés:

azoknak az eldnyoknek a legnagyobb része, amiket a
kozlekedésiek pozitiv externdlidnak gondolnak, valojaban
internalidk, azaz sajat hasznok ¢€s elényok

a masoknak okozott hasznok pedig pénziigyi, azaz a piac altal
kozvetitett hatasok, nem pozitiv externaliak (itt a
kozgazdasagtan sem mindig pontos, vitathat6 az externalia
meghatarozasa)

az igazi pozitiv externdlia ,,technikai” jellegli, azaz nem a piac
altal kozvetitett

7. A kozuti halozatok gazdasagi hasznanak elemzése

E témarol a hazai szakirodalomban — tudomasom szerint — harom mérvado6 tanulmany
sziiletett. Ohnsorge-Szab6 Laszlo ,,Autépalyak gazdasagi hatasa” cimi munkéjaban —
okonometriai elemzés keretében — négy modellel vizsgalja a szallitasi infrastruktirak hatasat a
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
elény0s az allami infrastruktara épités a kozosségnek, csak azt, hogy nincs erds oksagi
kapcsolatban az egy aktiv személyre esd jovedelemmel. Amibdl az is kdvetkezik, hogy az
alulrol felfelé épitkezd, mikroszemléletii projekt-szelekcid fontosabb, mint ugy éaltaldban,
makroszinten ndvelni az allam beruhazasi kiadéasait. Vanhoudték megerdsitik az Eurdpai
Bizottsag egyik nyilvanosan nem publikalt tanulmanyéanak eredményét, amely szerint az
infrastrukturalis indikéatorok az életszinvonalnak csak igen kis (8%-ny1) kiilonbségét
magyarazzak meg. A regionalis kiilonbségeket inkabb a gazdasagi aktivitas szerkezet, az
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innovativ tevékenységek kiterjedtsége, a regionalis hozzaférhetdség és a munkaerd
képzettsége magyardzza meg.>”

,»Az EC for Economic and Financial Affairs szakért6i az eléggé vegyes, kiillonb6zo
modszereket alkalmazo irodalombol vett széles minta alapjan arra az altalunk is tAmogatott
kovetkeztetésre jutnak, hogy az allami infrastruktira-beruhdzasok kevésbé fontosak, mint a
humantdkébe valo befektetés.””

»A fejlett vilag fenntarthatatlan kozlekedési rendszere a GDP 8%-a koriili extern kart ,,termel”
ma mar. Ebbdl a nézdpontbdl tekintve az ebbe a fenntarthatatlan infrastruktaraba vald
beruhazas aligha racionalis.” (42. old.)

,»A tanulmanyunkban bemutatott bizonyitékok legjobb esetben azt tudtak bizonyitani, hogy a
koziileti tékének, azon beliil a szallitasi infrastruktirdnak van pozitiv névekedési hatasa (ha ez
nem is nagyobb, mint a magantokéé vagy a humantékéé). De azt mar nem, hogy ezen beliil a
gyorsforgalmi utaknak inkabb, mint a kdzutinak vagy a vasutinak. Ezért teljességgel
megalapozatlan ezek alapjan egy olyan infrastrukturapolitikai, amely hagyja veszenddbe
menni a meglevd szallitasi infrastruktarat (elmulasztva annak nemcsak fejlesztését, hanem
karbantartasat is), és egyoldaltian a gyorsforgalmi utakra koncentral.” (43-44.0ld.)

Egy masik jelentds, e témakorben folytatott hazai kutatas (HAVER) Fleischer Tamas és
tarsai nevéhez fiizodik. (Az alabb kovetkezo idézetek az dsszefoglalod rész 2. és 3. oldalarol
valok.)

,»A kiillonb6z0 orszagokra vagy idészakokra vonatkozé eredmények jelentds ingadozasa,
esetenként eldjelvaltasa éppen annak a bizonyitéka, hogy a kozlekedési halozatok nem
kozvetleniil, mint kindlati tényezd befolyasoljak a gazdasag eredményességét, hanem olyan
mas tényezokon keresztiil, amelyek esetleges modon — vagy egyiitt jarnak a beruhdzasokkal,
vagy nem.”

,»A nagy adatsorokkal és kidolgozott mddszerekkel rendelkezd, egyenként nagyon
meggy0zoének tind, de eredményeikben nagy eltéréseket mutaté makrookondmiai
megkozelitések olyan tényezdket hagynak figyelmen kiviil a szamitasaikbol, amelyeknek
feltehetden jelentdsebb a szerepiik a kozlekedési halozatok gazdasagra gyakorolt hatasaiban,
mint azoknak a tényezdknek, amelyek viszont szerepelnek az 6sszefiiggésekben.”

,Nem arra a kérdésre valo valaszt kell kutatni, hogy mennyivel kellene tobbet forditani a
kozlekedési beruhdzasokra ahhoz, hogy az elényos legyen a gazdasag szamara, hanem arra,
hogy milyen strukturaban, milyen intézményrendszer mellett, milyen modon kell a
kozlekedéshalozatot ehhez fejleszteni. Amig az utdbbi Gsszefiiggésre nem tudunk valaszolni,
addig ki vagyunk téve annak, hogy a megszerzett tobb pénzt is rosszul koltjiik el, és az
eredmény hatéstalan lesz a gazdasagra, vagy akar hatranyos is.”

» A hdlozati konfiguracioban gondoljuk megtaldlni azt a tényezdt, ami valdban jelentds
mértékben befolyasolja a hal6zatokkal elérhetd hatdsokat. A halézatok két tartomanyban, a
csomopontok hattérvilagan keresztiil és a kiszolgalt térség egészére gyakorolt hatdson

22 Vanhoudt és tsai 2000. 88. A regionalis hozzaférhetéséget talin ugy értelmezhetnénk, mint a kozlekedési
infrastruktiura nagysaga. Azonban a hozzaférhetdség ennél Gsszetettebb valami, mivel az autopalyaknal sokkal
olcsobb kozuti megoldassal is biztosithatd, azaz nem feltétleniil korrelal a toke nagysagaval. Valamint geografiai
adottsag, mivel a gazdasagi centrumok kozelében valo elhelyezkedést nem képes infrastrukturalis toke teljes
egészében potolni.

2 EC 2003. 81-82. (Ohnsorge-Szabé Laszl6, 41. old.)
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keresztiil képesek befolyasukat kifejteni, esetiinkben hozzajarulni a kiszolgalt térség
versenyképessé valasahoz.”

,Ebben a kolcsonhatési Osszefiiggésrendszerben, tehat a felhasznalok tevékenységébe integralddo
szolgaltatasokkal képesek az egyes kozlekedési résztevékenységek hatékonnya valni. Altalanos
tapasztalat, hogy a mereven a kinalati oldalra koncentral6 fejlesztések ma mar nem elegendéek a
versenyképesség eldsegitéséhez: példaul egy eurdpai felmérés szerint a koltségeiket
eredményesen csokkentd vasutak rendre nem bizonyulnak jovedelmezdeknek. A mai vasut
szamara a fo kihivas, hogy eszkozcentrikus tizemeltetobdl képes legyen atvaltozni utasbarat
logisztikai szolgaltatova.”

Sok érdekes, mind a kiilfoldi, mind a hazai helyzetre vonatkozé elemzést ismertet Lukacs
Andris ,,Kétséges az autépalya-épitések haszna c. tanulmanyaban.”*

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

Az EURES (Eurdpai Regionalis Kutaté Intézet) 1996-os tanulmanya arra a kovetkeztetésre
jutott, hogy az autdpalyak épitése ,,nemegyszer azzal a hatassal jart, hogy a jol képzett
munkaerd elvandorolt, kedvezdtleniil alakult a lakossag kordsszetétele, a helyi piacok pedig
jelentds veszteséget szenvedtek el, mert versenyképteleneknek bizonyultak a fejlettebb
kdzponti térségek gazdsagi és politikai tilerejével szemben.” (Lukécs, 94. old.)

,»A brit kormany altal 1étrehozott SACTRA bizottsag ... egyértelmiien cafolta, hogy
automatikus kapcsolat lenne a gyorsforgalmi utak épitése és a gazdsagi fejlodés kozott. A
kozlekedés mindségének javitdsa nem feltétlentil jar pénziigyi haszonnal és 11
munkahelyekkel az orszag vagy akar az érintett térség szamara. Ha pedig mutatkozik ilyen
elony, altalaban akkor sem ez a leggazdasagosabb modja annak elérésére.” (Lukéacs, 94. old.)

John Whitelegg: ,,a korabbi idészakokban, amikor a nagy nyersanyag- és energiaigényii
agazatok jelentették a gazdasag huizderejét, a szallitasi koltségeknek sokkal nagyobb
jelentdségiik volt a vallalatok szaméra.” (Lukacs, 95. old.)

A hazai autdpalyaépitések gazdasagi hatasait az alabbi tanulmanyok vizsgaltak:
— A Deloitte & Touche az M3-as hatasat az Eszak-keleti térségre

— Fleischer Tamas és masok a Széchenyi-terv autopalyaépitési programjanak regionalis
hatésait

— Téth Zoltan, KSH: A kozutfejlesztés gazdasagi hatasai.

* Megjelent a Kiss — Lukacs szerkesztette kotetben, 2003-ban.
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8. Az infrastrukturalis beruhazasok esetén alkalmazott CBA

E tanulmany soran végig amellett érveltem, hogy a kozlekedés hasznai nagyrészt nem
externalis hasznok, hanem a hasznélonal jelentkeznek, s a harmadik feleknél jelentkezd
hasznok sem igazi, technikai, hanem csak pénziigyi externaliak, melyek a fogyasztoi tobblet
“thlcsorduldsaként” értelmezenddk. Ha nincsenek pozitiv externalidk, akkor nincs sziikség a
piac korrekcidjara, allami beavatkozasra. Ebbdl kovetkezden nincs sziikség a tovagylrizéd
hasznok kiszdmitasara, azok nem piaci torzuldsok vagy elégtelenségek eredményei.

Ezzel szemben a kozlekedési infrastrukturaba torténd beruhdzasok soran kotelezden koltség-
haszon vizsgalatok késziilnek, s e szamitasok ki kell, hogy terjedjenek barmilyen, a
beruhazastol vart hasznokra, fiiggetlentil attol, hogy azok externdlidk vagy internaliak,
pénziigyi vagy technikai externaliak.

Ez bizony sulyos ellentmondasnak tlinik, amely azonban csak latszolagos. Ugyanis mast

crer

van sz0.

1. El6szor is, kiilonbséget kell tenniink a forgalom, a kozlekedés, és a kdzuti
infrastruktura kozott. Amikor a kozlekedés koltségeirdl, hasznairol €s externaliairol
beszéliink, az alatt a forgalmat értjiik. (Egy ut, ha nem hasznaljak, semmilyen kart
nem okoz ¢és hasznot nem hajt.) Az uthalozat fejlesztésének gazdasagi hatasait is a
forgalmon keresztiil értjiik; nem maga a kdzati infrastruktara hat (vagy nem hat) a
gazdasagra.

2. A forgalom, a kozlekedés arat a hatarkoltségek szabjdk meg: az egyik pontbol a
masikba valo eljutas folyo koltségei. A forgalom arazasanal jelentkezik az a probléma,
hogy vannak-e externaliak, mert ha igen, azokat figyelembe kell venni: a negativakat
internalizalni kell, pozitiv externdlidk esetén pedig az allamnak tdmogatnia kell a
tevékenységet. (Korabbi elemzésiinkbdl az deriilt ki, hogy a negativ externaliakkal
szembe nem allithatok pozitiv externaliak.)

3. A kozlekedési infrastruktiraba torténd beruhazaskor viszont a 1étesités koltségei
vetenddk Ossze a varhato hasznokkal. (Azaz: két teljesen kiillonbozo dologrdl van sz6.)
Ez esetben a hasznok kozott nem differencialunk. A koltségek kozott pedig csak a
beruhézasi koltségekkel szamolunk, mert a majdani negativ externalidkat (és a
pozitivat, ami nincs) nem a létesitmény okozza, hanem a forgalom.

4. Egy adott beruhdzas esetén még kdvethetdk, kiszamithatok a hasznok; a viszonyitasi
alap a beruhdzas el6tti allapot. De a teljes kozuti infrastruktirara ilyen szamitas nem
végezhetd el, hiszen nincs viszonyitasi alap, nincs kezdeti, Gtnélkiili allapot, és egy
ilyen viszonyitas értelmetlen lenne.

Ezek a szamitasok minden orszadgban kotelezoek, sot, az EU még kovetendo iranyelveket is
kidolgoz rajuk vonatkozoan.
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A hazai CBA kovetelményeit 2006-ban a Gazdasagi ¢s Kozlekedési Minisztérium Halozati
Infrastruktira Féosztalya hatarozata meg ,,UTMUTATO a kiilteriileti kozuthalozati
fejlesztések koltség-haszon vizsgalatahoz 1. belso hatasok, II. kiilsé hatasok™ cimmel.

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

Classes of Performance Measurement

Direct Effects — Indicators of Transportation System Performance
* Accessibility

* Mobility

* Operations Efficiency (Average Travel Time and Distance)

* Operations Reliability

* Freight transportation movement

* Customer satisfaction

* Safety

* System preservation

Indirect Effects — Indicators of Impact on People and their Environment
* Economic development

* Environmental quality (Air, Water, Land)

» Health

* Quality of life

* Security

Other Societal Considerations — Progress Toward Goals
* Energy efficiency and Resource Conservation

* Environmental justice (equity)

* Sustainability (financial and physical)

Forras: AASHTO: http://www.statewideplanning.org/_resources/63 NCHRP8-36-61.pdf
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Osszegzés: a kézuti kbzlekedés kéltségei és hasznai

A kozlekedés koltségeit €s hasznait harom megkozelitésben vizsgalhatjuk, és ennek
megfeleléen méas-mds elemzési modszert kell alkalmaznunk:

vizsgalt egyedi kozlekedési infrastruktira a forgalom
elem, kozlekedési
teriilet miitargy
elemzési beruhazasok halézatelemzés, a kozlekedési optimalis
keret koltség-haszon infrastruktira, mint nemzeti vagyon arképzés,
elemzése gazdasagossaga, hozzajarulasa a GDP | tarsadalmi
novekedéséhez mérleg

E modszertani tanulmany keretében a kozlekedés gazdasagossagat a forgalom szempontjabol
vizsgalom, a masik két megkozelitésre csak roviden térek ki.

A kozati forgalom koltségeinek és hasznainak elemzése azt jelenti, hogy a forgalomban
résztvevok, a ,,fogyasztok”, vagy ,.felhasznalok” szempontjabol vizsgalom a kérdést, s ennek
keretéiil az optimalis arképzés szolgal: megvaldsul-e a kdzuti forgalomban az optimalis
arazas.

Optimalis arazas alatt azt értjiik, amikor az drak minden koltséget tartalmaznak (a
magankoltségeken tul a felmeriilé6 masnak okozott karokat, externalidkat is), és ha esetleg
externalis haszonnal jar a tevékenység vagy termék, akkor az 4llam tdmogatd beavatkozasa
révén emelkedik a kinalat optimalis szintre. (Ugyanis a piac a pozitiv externalidkat csak
szuboptimalis szinten képes eldallitani.) Ugyanakkor az drazas nem optimalis, ha a
tevékenység allami tAmogatasban részesiil, annak ellenére, hogy nem termel pozitiv
externalidkat (ha pedig negativokat allit eld, még messzebbre tdvolodunk el az optimumtol).

osszes koltseg

magankoltseg tarsadalmi koltség
(amit a hasznaldk viselnek)

amit a felhasznalok helyett negativ externalidk (masoknak
kézpénzbﬁl fizetnek meg okozott fedezetlen karok,
koltségek)
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A tarsadalmi koltség egy részét azok a kozlekedéssel kapcsolatos kiadasok teszik ki, amelyet
nem a felhasznalok fizetnek meg, hanem az allam, a koltségvetésen keresztiil. (Autopalyak és
utak épitése kdzpénzbdl, a kozuti forgalom irdnyitasaval kapcsolatos kiadasok.) Ezt a kozuti
kozlekedés tamogatasanak is tekinthetjiik.

A kozuti kozlekedés altal okozott negativ externaliaknak hatalmas irodalma van, s a

kérdésben nincs vita. A fejlett orszagokban a kozlekedés negativ externalidi a GDP 5-7-8%-

aval érnek fel, s ennek tobb, mint 90%-at a kozuti kozlekedés okozza. A negativ externalidk

legnagyobb tételei:

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

— atermészeti és épitett kdrnyezetben okozott karok

— balesetek és egészségi karok.

A koltségek attekintése utan logikusan kdvetkezik a kérdés: mi van a hasznokkal? Milyen
hasznok szarmaznak a kozuti kozlekedésbdl? Kiegyenlitik-e a hasznok a negativ externaliak
miatt oriasira duzzadt adossadgokat? A kozati kozlekedés érdekképviseletei és az agazathoz
kot6do kutatok az — egyébként vitathatatlanul hatalmas — hasznokat pozitiv externdlidkként
szeretnék beallitani, s ezaltal a mérleg kibillent nyelvét helyreallitani. A kdzgazdaszok és
kornyezetgazdaszok alldspontja azonban egyértelmiien elutasito: a kdzuti kozelekdés hasznai
vagy maganhasznok (tehat internalidk), vagy a fogyasztdi tébblet atcsordulasabol szarmazo, a
piacon realizdl6dd mésnak okozott hasznok, tehdt nem externaliak.

Az elméleti meghatdrozast egy jol operacionalizalhat6 gyakorlatias szaballyal
nyomatékosithatjuk. A pozitiv externalidk kinalata maganérdekeltség kozepette
szuboptimalis, a piac nem képes optimalis szinten eldallitani azokat. (Gondoljunk a
kozoktatasra, az egészségligyre, a miivészetekre, vagy a tomegkdzlekedésre, a megujuld
energiak termelésére, stb.) Ezért az dllamnak be kell avatkoznia, timogatnia kell a pozitiv
externalidkat eldallito tevékenységeket, hogy azok kinalata elérje a tarsadalmi optimumot.
Tehat: be kell-e avatkoznia az dllamnak a kozlekedésbe? Tamogatnia kell-e a kozuti forgalom
novekedését, hogy ezaltal a tarsadalomnak még nagyobb haszna legyen beldle? (A profanitas
szintjén: mi hasznom van nekem abbol, ha a szomszéd autot vesz? — ha esetleg teherautot? Es
mi haszna van abbdl a tarsadalomnak? Tamogatnia kell-e a koltségvetésbol a szomszéd
autdvasarlasat?) Nyilvanvaléan nem; mint ahogy pl. a kompjtterek gyartasat sem kell
allamilag tdmogatni, barmekkora hasznot is okoznak azok a tarsadalomnak. (A tdmogatas
viszont indokolt lehet, amikor egy igéretes csticstechnologia még csak a kifejlesztés fazisaban
van.)

Hiba! A mez6k szerkesztésével nem hozhatok létre objektumok.

A fentiekbdl logikusan kovetkezik annak megvalaszoldsa, hogy hanyadan is all a kdzati
kozlekedés a tdrsadalommal? Milyen tételek szerepeljenek a kozuti kozlekedés tdrsadalmi
mérlegében? A hatalmas negativ externalidkat nem mérsékelhetik a pozitiv externalidk, mert
nincsenek ilyenek (legaldbb is nagysdgrendileg jelentéktelenek). Ha viszont szdmolunk a
tarsadalmi koltségekkel (melyeknek a negativ externaliak mellett a masik eleme a kozpénzbol
torténd raforditasok), akkor azt is figyelembe kell venniink, hogy mit kap a koltségvetés a
kozuti kozlekedéstl. Igy a bevezetében feltett kérdésre ez a valasz:

A kozuti kozlekedés tarsadalmi mérlege:
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tarsadalmi hatas
pozitiv negativ
koltségveteési, a kozuti kozlekedéstdl szarmazod a kozati kozlekedésre
allamhaztartasi bevételek forditott kiadasok
kapcsolatok
externaliak nincsenek vannak, nagy
Osszegliek
tovagytiriizo pozitiv ezeket nem indokolt figyelembe venni
gazdasagi hatasok ?? (rdadésul technikailag nem is
lehetséges)
vagyonmérleg:
mas elemzési dimenzioba
tartozik
egyebek?
nem tul jelentds tételek

Egyéb tételek vizsgalata akkor indokolt, ha a mérleget az egyes kozlekedési modok
vonatkozasaban akarjuk felallitani (ugyanis azok eltérdek).

Ha elemzésiinket a vasutra is ki akarjuk terjeszteni, a f6 kiilonbség a vasut altal okozott,
nagysagrendileg kisebb negativ externalidkban van. A kozati személyforgalom fajlagosan
altalaban 5-szor annyi negativ externaliat okoz, mint a vasuti; a teherszallitdsban még
nagyobb ez az aranytalansag, 7-8-szoros. Svajcban a két kozlekedési mod kozatti kiilonbség
20-szoros, Kanadaban 30-szoros! Ha az egyes externalis karokat nézziik, akkor a balesetek
tekintetében minimum 10-szeres a kiilonbség, a 1égszennyezésben a 2,5-szerestol a 10-
szeresig tartanak a becslések, a zajhatasban a 2-szerestdl a sokszorosig terjednek. A zstufoltsag
az egyik legnagyobb negativ externdlia, és ez csak a kozltra értelmezhetd.
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Comparison road and rail freight transport: cost per tkm in €ct'tkm based on unit values for all cost
components from Table 53

£ct/thn
4.0

335 333
33

30

2.3

2.0

1.5

1.0

0.3

0.0

Cay

Interurban

o HOW @ Train Freight

Forras: CE Delft Handbook 114. old.

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