Topa Zoltan

A kozlekedési infrastruktura és a terileti
fejlodés kapcsolata

Az infrastruktura, azon beliil is a kozlekedési infrastruktiura a gazdasagi tevékenységek
egyik fontos tényezdje. De mi adja a fontossagat? Altalanosan elismert tény, hogy az inf-
rastruktura alapot jelent a gazdasdag és a tarsadalom folyamatainak. Az infrastruktura
hianya vagy problémai komoly veszélyeket jelenthetnek egyes régiok szamara. Eredmeé-
nyezhetik példaul a tokedramlas és mas erdforrasok mozgasanak lelassulasat, termelésiik
nehézkesse valasat, vagy éppen az adott régio elszigetelodését, amennyiben kozlekedési
infrastrukturarol van szo. A tanulmany eldszor bemutatja, a kovetkezé nagyobb gondolat
elott bevezetéskent, hogy mit neveziink infrastrukturanak, milyen elemei vannak, és hogy
milyen szerepe van a kozlekedési infrastrukturanak a gazdasag fejlodésében. Ezutan sor
keriil az Eurdpai Unio kozlekedéssel kapcsolatos politikajanak bemutatdasara, kiilonos
tekintettel a TEN-T hdlozatra.

Infrastructure, including transport infrastructure is an important factor of economic ac-
tivities. But what makes it important? It is a well-known fact that infrastructure provides a
basis for the processes of the economy and the society. The problems or the lack of infra-
structure may be a threat to certain regions. For instance, they can slow down movement
or the production of capital and resources; furthermore, they can cause the isolation of a
region, in case of the problem or lack of transport infrastructure. The study first introduc-
es, as a basis before the second section, the concept and role of infrastructure and the role
of transport infrastructure in economic development. This will be followed by the intro-
duction of the tranportation policy of the European Union, highlighting the TEN-T net-
work system.

Bevezetés

A gazdasagi novekedés €s a kozlekedési infrastruktura szorosan sszekapcsolodik, hiszen
a gazdasag novekedése egyiitt jar a termel€s szintjének emelkedésével, az pedig a szallitas
igényének emelkedésével. A kozlekedési infrastruktara allapotanak, €s egyaltalan a meg-
1étének kiilonbségei ezért objektiven és szubjektiven mérhetd hatdsokat valthat ki egyes
régiok Osszehasonlitasakor. Egy fejlettebb régio jellemzden magasabb szinvonali kozle-
kedési infrastruktiraval rendelkezik, ami altal nagyobb volumeni szallitasi tevékenységet
tud folytatni. De az aruszallitds mellett a személyszallitas szerepe is emlitésre mélto, hi-
szen a bolygdnk népessége folyamatosan novekszik, ezzel egylitt azok szama is, akik au-
toval rendelkeznek, ezaltal egyre nagyobb az igény a jo mindségili autdpalyak és egyéb
autéutak megépitésére.
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A gazdasag és a népességszam ndvekedése mellett a globalizacié is fontos hatdtényezdje a
kozlekedési infrastruktara fejlodésének, hiszen altala egyre nagyobb tavolsagbol lehetsé-
ges az aruk és személyek szallitasa. Az utobbi kiilondsen fontos a turizmus kontextusaban,
ahol a kozlekedési infrastruktura nélkiil (bizonyos esetektdl eltekintve) lehetetlen az att-
rakcidok meglatogatésa.

Az infrastruktira-fogalom megalkotasa 6ta szamos kutatd probalta meghatarozni a kozle-
kedési infrastruktira hatdsainak mérhetdségét, eddig csupan részsikereket elérve. Egészen
mostanaig ugyanis nincs képlet vagy modell, amely segitségével pontosan meg lehetne
hatarozni, hogy egy adott kozlekedési infrastrukturat érinté beruhdzas milyen jovobeli
pozitiv (és negativ) hatasokkal jarhat.

A tanulmény célja meghatarozni, hogy mi az infrastruktira, azon beliil a kozlekedési
infrastruktura, mi adja a fontossdgukat a gazdasagi ¢és tarsadalmi folyamatokkal
kapcsolatban és hogy az Eurdpai Union beliil a kézlekedési politika miben jarul hozza a
teriiletfejlesztéshez. A felsorolt t¢émakban a tanulmany szekunder kutatdst mutat be, amely
soran relevans hazai és nemzetkdzi szakirodalmak keriiltek feldolgozasra. A multbeli és
jelenlegi helyzet meghatarozasa mellett fontos a jovobe tekinteni is, igy az Eurdpai Unio
fejlesztési haldzatain beliil a TEN-T, a kozlekedéssel foglalkozo halozattal kapcsolatos
jovobeli tervek is elemzésre keriilnek a tanulméanyban.

Az infrastruktura fogalmai

Az infrastruktira fontossagat mar a korai idokben is felfedezték az emberek, példaul a
Roémai Birodalomban, amikor jo mindségii uthalozatok és viaduktok késziiltek az aruk, az
emberek és adott esetben a viz szallitasara. Jelentéségének korai felismerését a kovetkezo
definiciok egyik kézponti motivuma adja, miszerint az infrastruktiara alapot, tovabbi fo-
lyamatok ¢€s tevékenységek alapjat jelenti.

Az infrastruktira, mint latin miisz6 alapszerkezetet, alépitményt jelent. A kifejezés valo-
sziniileg katonai eredetli és mar a napoleoni habortk idején megjelenik. Gyiijtonévként
olyan katonai berendezéseket foglal 6ssze, mint kaszarnyak, utak, hidak stb. A fogalomra
a masodik vilaghdboru alatt a nyugati hadéaszati szakkonyvekben is taldlunk utalést, ahol
azoknak az objektumoknak az Osszességét nevezteék infrastruktiranak, amelyek meghaté-

rozzak a teriilet 4tbocsatd képességét, ill. az utanpotlast biztositoé potencialt (Kerekes et al,
2007, p. 5).

Az infrastruktira fogalma altalaban konnyen értelmezhetd, az elmult szdz év soran vi-
szonylag keveset valtozott. Definicioi alapvetéen megegyeznek tobb dologban is, viszont
kutatonként €s iskolanként mégis tapasztalhatok eltérések. Hirschman (1958, atvéve a
VATI Kht. tanulményabol, 2004, p. 7) megkézelitése alapjan az infrastruktira magaban
foglalja mindazokat az alapvetd szolgaltatdsokat, amelyek nélkiil az els6dleges, masodla-
gos ¢és harmadlagos termeldtevékenységek nem funkciondlhatnanak. Alapvetden hasonld
Kiraly (1979, p. 1) vélekedése is, viszont szerinte az infrastruktira nem csupan a termeld-
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tevékenység alapja, hanem k6z0sségi szolgaltatasokat is nydjt bizonyos szervezeteken és
létesitményeken keresztiil, illetve értelmezésében azt a potencidlt is az infrastruktira foga-
lom részének tekinti, amely tartésan kozszolgaltatasok nyujtasdra képes. Koszegfalvi
(1976, p. 10) megkdzelitésében az infrastruktiura kissé eltérd szinezetet 6lt; 6 mar nem
csupan egyes intézményekrol beszél a fogalom magyarazatakor, hanem haldzatokrol is,
amelyek rendeltetése szocidlis és miiszaki jellegli, és Kirdly megkozelitéséhez all koze-
lebb abban, hogy szerinte ezen halozatok kozszolgaltatasokat nyajtanak (ebben a tekintet-
ben tehat eltér kissé Hirschmann fenti definiciéjatol).

sy

rabbi definicié elemeit. Igy szerinte az infrastruktira halozatokbol, egyes objektumok,
létesitményekbdl, berendezésekbdl €s ismeretekbdl is 4ll, ezen elemek pedig sziikségesek
a gazdasag miikodéséhez. Ertelmezésében azonban nem csupan alapvetd miikodésrél van
sz0 (nem feltétleniil ellentétben mas definiciokkal), hanem az infrastruktiura a ndvekedés,
a hosszutavon fenntarthatd versenyképesség €s az életmindség meghatirozdja is.

Az infrastrukturanak, ahogy a fenti fogalmi meghatarozasok is mutatjak, szamos fajtaja és
forméja lehetséges. Infrastruktara lehet a hirkozlés, a termelés €s feldolgozas, vagy éppen
a kozlekedés egyes elemei. Vizsgalatom szempontjabol a kozlekedési infrastruktira a leg-
fontosabb, igy ennek a témanak is érdemes néhany szot szentelni.

A kozlekedési infrastruktira

A kozlekedési infrastruktira fontossagat, jelentdségét tobbfeleképpen lehet értékelni. Mie-
16tt azonban ezt targyalndnk meg, érdemes tisztazni, mi is a kozlekedési infrastruktuira.
Kovacs (2002, p. 3) nyoman a kozlekedés személyek, dolgok és gondolatok (informaciok)
specialis technikai eszk6zok igénybevételével lebonyolitott tomeges, rendszeres, szerve-
zett helyvaltoztatasa. A kozlekedési infrastruktira pedig minden olyan intézmény, hal6za-
ti elem vagy szervezet, amely a kozlekedés lebonyolitasaban részt vesz, illetve alapul
szolgal annak. Ilyen tekintetben a kozlekedési infrastruktura elemei az autopalyak utsza-
kaszai, a vasuti sinek, a tengeri kikotok épiiletei, de részei kisebb egységek is, példaul az
utjelzo tablak.

Az el6z0 alfejezetbdl kideriilt, hogy az infrastruktira allapota meghatarozza a gazdasagi
tevékenységeket, a gazdasag teljesitoképességét, azt viszont mar bonyolultabb feladat ki-
mutatni, hogy mennyire meghatarozé a szerepe példaul a kozlekedési infrastruktiranak.

Széchenyi Istvan 1848-ben (p. 10) ezt irta: ,,Kozlekedések nem képezik az orszagok vele-
Jét ugyan, de csak olly hatasuk van, mint valami €16 test vérereinek: amde, noha azok jobb
voltat kozvetlen szellemi javitdsoknak nem nevezhetni, azért mégis épen olly
elmulhatatlan azoknak tokéletesen elrendezett volta: valamint akadozo, vagy lazas vérfor-
gas kozt a legegészségesb veld is szolgailag lenyiigozve van, hiaba kiizd a szellem az
anyagnak fejletlen sulyaval." Ez tehat azt jelenti, hogy a kozlekedési infrastruktura fejlett-
ségi problémai egyes teriiletegységek visszafejlddésehez is vezethetnek. Ez a modernebb
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centrum-periféria modellekben is megjelennek, amelyek gyakran felvazoljak, hogy perifé-
ria egyre inkabb leszakad, mivel nem tud csatlakozni a munkahelyeket és szolgaltatdsokat
kinalo, tavol es6 centrumhoz.

Neheziti az elérhetdség hatdsainak megitélését Banerjee et al (2012, p. 3) megallapitasa,
mely szerint a kozlekedési infrastruktura javuldsa novelheti a vidékrdl a varosokba kolto-
z0k aranyat, ezaltal az ottani toke és a képzett munkaerd a varosba dramolhat idével. Tobb
kutatd, koztik Enyedi Gyorgy (2011, p. 3) pedig egyenesen azt allitotta, hogy a tavolsag,
amely meghataroz6 szerepli a klasszikus térgazdasagi modellekben, vagy a regionalis
szintek elkiilonitésében — jelentOsége atalakul, altaldban mérséklddik, ugyanis a fajlagos
szallitasi koltségek a technologia fejlodésével és uj szallitdsi modok elterjedésével alapo-
san lecsokkentek. Kiilonosen érdekes megallapitas ez annak tudatdban, hogy a klasszikus
telephelyelméletek (pl. Thiinen és Weber elméletei) a tavolsaggal mint komoly koltségté-
nyezdvel szdmolnak.

Meglatasom szerint a tdvolsag szerepe valoban csokken a telephelyvalasztds szempontja-
bol, azonban azokon a teriileteken, ahol a technolégiai fejloédés nem tudja éreztetni hatasat
(azaz hidba tudnak az egyes fejlett technologiakrol, nem képesek azokat alkalmazni vala-
milyen oknal fogva), ott tovabbra is szamolni kell a tavolsag szerepével. Erdemes tovabba
a kozlekedési infrastruktura mindségét is szamba venni, hiszen nem csak az a fontos, hogy
mennyi id6 alatt jut el egy személy vagy egy rakomany aru ,,A” pontbo6l ,,.B” pontba, ha-
nem az utazas mindsége is (kiillondsen fontos ez a turizmus vagy a torékeny aruk szallitasa
szempontjabol). Hozza kell tenni tovabba, hogy szamos joszag esetén nem csupan elonyt
jelent, hanem sziikségszer is a kozlekedési infrastruktira megléte. A viz esetében példa-
ul, amely bar a kozjavak csoportjaba tartozik, a szallitds és a raktarozas nehézkes és draga
lehet (Fogarassy et al, 2014/A, p. 2), a szallitasi lehetdségek hianyossagai, hibai komoly
problémakhoz vezethetnek

Az Europai Unio kozlekedési infrastrukturara vonatkozo politikaja

Az Europai Uni6 egyik legfobb alapelve az indokolatlan kiilonbségek megsziintetése. A
cél eléréséért az Unid szamos programot inditott, tobbek kozott a kozlekedési
infrastrukturat éritdeket. Az 1990-es évek elott az EU tagallamok szdmara nem volt kozos,
kozlekedési halozatokat érintd kooperacid. Minden allam a sajat uthalozatat épitette, €s
bar ezek segitették egy nagy kiterjedésli kozlekedési halozat 1étrejottét — a tagallamok
altaldban felismerték a szomszédos orszagokkal vald Osszekapcsolodas eldnyeit — a
kialakul6 haldzat szamara nem volt keretrendszer.

Tobb orszaghoz hasonléan Magyarorszadgon is voltak kezdeményezések, hogy az orszag
kozponti térségét, térségeit Osszekossék a hatarokkal, ezaltal pedig a szomszédos
orszagokkal, de ezek leginkdbb egyéni kezdeményezésre torténtek. A keleti tagallamok
esetében az akkori politikai helyzetnek megfeleléen természetesen voltak tervek az
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Osszekottetések erdsitésére a keleti érdekszféran beliil, az EU csatlakozés utan azonban 1;j
iranyokat vett a kozlekedési haldzat-fejlesztési politika.

Az 1980-as évek végére egy vilagos szandék fogalmazodott meg az EU tagallamok
részEérél egy kozOs eurdpai halozatrendszer létrehozasara, amely segit Osszekotni a
kiilonbozo régidkat egymassal, segitve az aruk €s személyek szabad mozgasat. Létrejottek
tehat a Transzeurdpai Halozatok (TEN). A Maastrichti-i szerzédés alapjan az Unidnak
kotelessége ezen halozatok kiépiilését €s fejlodését elésegiteni, mivel ezek a belsd piac,
valamint a gazdasagi és tarsadalmi kohézio6 kulcs tényezoi.

A TEN egyik halozati eleme a Transzeuropai Kozlekedési Halozat (TEN-T), amely a
kozlekedési infrastruktirdhoz kapcsolddik (1. abra). A TEN-T halozat szamos céllal
rendelkezik. Az Eurdpai Parlament dontése alapjan (Eur-Lex, 1996) a Transzeurdpai
Kozlekedési halozat 2010-ig, szdrazfoldi, vizi és légi kozlekedési infrastrukturélis
elemeinek létrejottével folyamatosan kiépiil a Kozdsség teriiletén.

2015-ben elmondhatd, hogy a hal6zat még messze van a teljes kiépiiltségtol, az orszagok
nem tudtak hasonl6 szinvonalu javulast elérni, az infrastrukturalis lefedettség jelenleg
egyenldtlen a tagorszdgokban. A kezdeményezés azonban mindenképp helyes iranyban
halad, koszonhetéen a megszabott feltételeknek, amiknek a haloézatnak eleget kell tennie.

Ilyen feltételek az alabbiak:

- a halozatnak biztositani kell az aruk és személyek fenntarthaté mobilitasat a Ko-
z0sség terliletén, belsd akadalyok nélkiil, a lehetd legjobb tarsadalmi és biztonsagi
kovetelményeknek megfelelve, mikozbe eldsegiti a K6zosség mas céljainak eléré-
sét, kiemelten a kornyezettel és a versenyképességgel kapcsolatban. Emelleett a
gazdasagi és tarsadalmi kohéziohoz is hozza kell jarulnia;

- magas mindséga infrastrukturat kell kinalnia elfogadhat6 gazdasagi feltételek mel-
let;

- minden kozlekedési modozatot megaba kell foglalnia, azok komparativ elonyei
szerint;

- a meglévo kapacitasok optimalis hasznalatat kell eldsegitse;

- amennyiben lehetséges, legyenek atjarhatéak a kiilonb6z6 kozlekedési modozatok;

- a kiépiild halozat legyen gazdasagilag €letképes;

- az Osszes tagallam teriiletét érintse, midltal egy altalanos elérhetdséget biztosit,
Osszekoti a kontinenst a szigetekkel, a tenger nélkiili orszagokat a tengerrel, a peri-
féridkat a centrumokkal, és Osszekapcsolja a Kozosség nagyobb varosi térseégeit
fennakadasok nélkiil;

- Végezetiil, a halozat képes legyen 0sszekapcsolni a tagallamokat az Europai Sza-
badkereskedelmi Szovetség orszagaival, a Kozép- €s Kelet-Eurdpai, valamint me-
diterran orszagokkal (Eur-Lex, 1996).
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1. abra: A TEN-T halozat
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A legutols6 pont mara mar részben megvalosult, illetve valamelyes érvényét veszitette,
hiszen az akkor irtakkor még nem EU-s tagallamok koziil szamos kelet-europai orszag
immar tagallamma valt. Lathatd, hogy az Eurdpai Uni6 a kozlekedésre, annak fejlesztésé-
re teriiletfejlesztési eszkdzként tekint, amely hosszl tavon fejti ki a hatdsat, ezért a fenn-
tarthatosag kiilon hangsulyt kap. A fenti pontokban fdleg a tdrsadalmi és gazdasagi ténye-
z6k kapnak hangsulyt, de mas szakpolitikakat és az EU altalanos alapelveit tekintve el-
mondhato, hogy altalanos cél a kornyezeti fenntarthatosag eldsegitése is.
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Az eurdpai régiok elérhetosége

Egy régio elérhetéségét gyakran meghatarozza a térség gazdasagi helyzete. 2009-ben a
European Observation Network for Territorial Development and Cohesion (ESPON) ki-
adott egy tanulmanyt, amely az egyes térségek szarazfoldi, vizi és levegdben torténd meg-
kozelithetdségérdl ad tajékoztatast.

A kiadvany a ,,potencidlis elérhet6ség” elérhet0ség fogalmat alkalmazza, amelyet Ugy
értelmeztek, hogy milyen konnyen juthatnak el személyek az egyik régiobol a masikba.
Az ESPON Altal hasznalt modell (2009, p. 4) két alapelemen nyugszik: (1) az adott NUTS
3-as régiok népességén €s (2) az idobefektetésen, amely sziikséges a régiok eléréséhez.

Jelen tanulmany a fent leirt ESPON tanulményt hasznalta fel, mert bar az nem friss, meg-
bizhat6 adatokra tdmaszkodik. Fontos szempont volt tovabba, hogy a kozlekedési infrast-
ruktura, kiilonos tekintettel a vasutakra és autdpalyakra, jellemzden nem valtozik évrol
évre jelentds mértékben, kdszonhetden ezen beruhazasok altalanosan nagy volumenének,
id6- €s koltségigényének. A 2. dbra megmutatja az Europai Uni6 egyes régidinak koziaton
valo elérhetoségét (2006-os adatok alapjan).

2. abra: A NUTS 3 régiok potencialis elérhetésége a kozutakon, 2006

Forras: ESPON, 2009
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Az abran minél sotétebbek a szinek, annal jobb a régid elérhetésége. Az abra egyértelmu-
en megmutatja, hogy amely régiok fejlettebbek gazdasagilag (példaul GDP vagy GDP/f6
tekintetében) azok elérhetdsége is jobb. A vasuti elérhet6ség esetén (3. abra) megfigyelhe-
t0, hogy nagyobb az eltérés egyes régiok kozott. Ezen az dbran még inkabb latszodik,
hogy a legjobban elérhetd régidk (jellemzéen Németorszagbn ¢és a Benelux allamokban)
zOme az ugy nevezett ,,Kék Banan” térségben, azaz a gazdasagilag legfejlettebb térségben
talaalhatok.

3. abra: A NUTS 3 régiok potencialis vasuti elérhetosége, 2006
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A régiok gazdasagi fejlettségének érzékeltetésére a 4. dbra bemutatja, hogy az egyes
NUTS 3-as régiok kozott milyen eltérések tapasztalhatoak versenyképesség terén.

A Gazdasagi Egyiittmiikodési és Fejlesztési Szervezet (OECD) megfogalmazésa (2003)
alapjan a versenyképesség egy orszag hatranyanak vagy elonyének mértéke termékeinek a
nemzetkdzi piacokon valo értékesitéskor. Ez alapjan egy orszag, amely jobb elérhetdség-
gel (azaz, elonnyel) rendelkezik, nagyobb sikerrel tudja eladni termékeit. Amennyiben
viszont egy orszag alacsony mértékll elérhetdséggel (hatrannyal) bir, nem fog tudni be-
kapcsolodni a globalis vagy makro-regionalis kereskedelembe.
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4. abra: Az EU régiok versenyképessége
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A Helsinki folyosok

Az Kozosségen beliili utkapcsolatok kiépitése €s fejlesztése mellett az Eurdpai Unidnak
célja az 6t koriilvevo térséggel vald 0sszekottetés javitasa is. Ez az alapelv hivott életre
tobb konferenciat is az 1990-es években, ¢s ezek segitették a Paneurdpai Folyosok (5. ab-
ra) létrejottét. Ezek a multimodalis folyosok, amelyeket Helsinki-folyosoknak is nevez-
nek, arra voltak hivatottak foleg, hogy kelet €s nyugat kozott hidat verjenek. Torténelmi
szlikség volt erre, hiszen Eurdpa két oldala tobb szaz évvel ezel6tt is kooperalt egymassal,
kialakult egyfajta kontinentalis munkamegosztas, ez pedig a multban is valos elonyokre
épiilt, és a jelenben is van alapja az egylittmikodések erdsitésének. A kontinenst fél év-
szazadik kettévalasztotta a vasfliggdny, és még a mai napig is komoly ellentétek ¢és kii-
lonbségek tapasztalhatok az egyes europai régiok kozott, ezért véleményem szerint jelen-
leg nagy az elmaradas az Osszekottetések kialakitasaban, ezt pedig orvosolni kell.

A Helsinki folyosok a kelet-europai orszagok Eurdpai Unidhoz valo csatlakozasat koveto-
en gyakorlatilag a TEN-T halozat Kozosségen beliili elemeivé valtak, és mint ilyenek,
részesei lesznek a kozlekedési halozat jovojét érintd fejlesztéseknek is.
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5. abra: A Helsinki folyosok

Forrds: Market Intelligence for the Transport and Logistics Industry, 2010

A TEN-T hdlézat joévéje

2013-ban az Eurdpai Unid bizottsaga bejelentette a kozlekedéspolitika megujitasat
(Europai Bizottsag, 2013), valamint kiadott egy dokumentumot a jovore vonatkozé eldre-
jelzésekkel és tervekkel. Az eldrejelzések alapjan a teherszallitds varhatéoan 80%-kal, a
személyszallitas pedig 50%-kal fog novekedni 2015-re. Ez a valtozas hatalmas kihivast
jelent a jovoben a kozlekedési infrastruktiira szamara, hiszen a megnovekedo forgalmat ki
kell szolgalni megfelel6 méretii és mindségli utakkal. Ez a kihivas azonban lehetdség is,
hiszen amelyik térség jobban tudja fejleszteni uthalozatat, az potencialisan nagyobb ke-
reskedelmet tud bonyolitani, megnovekszik az elérhetdsége is. Szem el6tt kell azonban
tartani a kapacitas kihasznalatlansag problematikajat is, hiszen a kihasznalatlan utakbol
gyakran hibas beruhazas valhat.

A tervek szerint, amelyek megvalosulasa 2014-ben mar el is kezd6dott, a kozlekedéspoli-
tika kilenc gerincfolyosora fog koncentralni, emellett cél mindennemii kozlekedést hatral-
tato tényezd megsziintetése. A kilencbdl két folyoso észak-dél iranya, harom kelet-nyugat
iranyu, és négy diagonalis lesz, és ezek 2030-ra ki is alakulnak (Europai Bizottsag, 2013).

Meg kell jegyezni, hogy a kozlekedés volumenének novekedése kornyezeti terheléssel is
jar; ez a kozlekedési modozatok fejlddésével tompithatd, de tovabbi csokkentésre is
szlikség van egy fenntarthatd Kozosség kialakitasdhoz. A foleg fosszilis energiahordozok
helyett hangstlyozni kell a fenntarthatobb energiaforrasok, hiszen ezek hasznalata altal
egyrészt kevésbé karosul a 1égkdr, masrészt az orszagok fosszilis flitdanyagok irdnyaban
valo fliggésége is csokken (Fogarassy et al, 2014/B, p. 40).
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Kovetkeztetések, javaslatok

A tanulméany bemutatta az infrastruktira és a kozlekedési infrastruktira egyes fogalmait,
elemezte hatasukat. Foglalkozott tovabba az Eurdpai Uni6 kozlekedéssel kapcsolatos poli-
tikajaval, mint a teriiletfejlesztés egyik eszkozével is.

Az eredmények ramutatnak: az infrastruktara fontos eleme a fejlddésnek. Megléte és fej-
lettsége kozvetleniil és kozvetetten is meghatdrozza az adott teriiletegységek gazdasagi
tevékenységet oly modon, hogy bar maga az infrastruktira nem végez termelést, a terme-
lIéshez sziikséges az infrastruktiura, mint alaptényezd. A gazdasagi élet mellett azonban a
tarsadalom tevékenységeit is meghatarozza, valamint kdrnyezeti vonzata is van.

A kozlekedési infrastruktira mennyiségi ¢s mindségi javuldsa elvezethet a versenyképes-
ség novekedéséhez — jellemzd ma az Eurdpai Unidban (de az egész vilagon is, példaul
Japéanra vagy az USA-ra gondolva), hogy a fejlettebb allamok fejlett kozlekedési haloza-
tokkal rendelkeznek. A fejlettség (ezzel egyiitt a versenyképesség €s a gazdasagi ndveke-
dés lehetOségei) szorosan Osszefligg a kozlekedési lehetdségekkel. Amennyiben egy térség
konnyebben érhetd el mas térségekbdl, ugy piacként is megkdzelithetové valik. Az elérhe-
t0ség a térségen beliil is pozitiv hatdssal jar, hiszen a belsd piac élénkiilése, a kereskede-
lem fellendiilése is elvezet a gazdasag ndvekedéséhez, Bj munkahelyek 1étrejottéhez, és a
fejlodés soran tapasztalhatd ujitdsok (ujfajta kozelekedési technologidk) az innovacios
folyamatokhoz is pozitivan jarulhat hozza.

Ezt az Gsszefiiggést az Eurdpai Unid tagallamai is felismerték, és ennek az lett a kdvet-
kezménye, hogy az 1980-as években elindult egy kezdeményezés, amely hatdsara az
1990-es években létre johettek a Transzeuropai Halozatok (kozottiik a Transzeuropai Koz-
lekedési Halozat), valamint a Helsinki folyosok. Ezek nem csupan kozlekedéspolitikai
szempontbol, hanem fejlesztéspolitikailag is fontosak, hiszen ezek a folyosok egyben fej-
lesztési tengelyek is, amelyek képesek munkaerot ¢s mikodotokét vonzani, ezaltal nagy
valtozasokat generalni egyes térségekben.

Az Uni6 a jovoben tovabb szeretné boviteni ezt a haldzatot, illetve tovabbra is hangsu-
lyozni kivanja a kozlekedési fennakadasok csokkentését, az aruk, személyek és a toke
aramlasanak gondtalan aramlasat. Fontos megjegyezni azonban, hogy mint minden szak-
politika, a kozlekedési is koriiltekintd tervezést kivan. Azon régiok, amelyek jobb gazda-
sagi helyzetben vannak, nem kizart, hogy még inkdbb eltavolodnak azon térségektdl, ame-
lyek kedvezotlen kozlekedésfoldrajzi helyzetben vannak.

Az EU nagy fontossagot tulajdonit a kozlekedési infrastrukturanak, mert az ilyen tekintet-
ben jobban ellatott régiok altalaban versenyképesebbek is. Azonban eléfordulhat az is,
hogy a megépitett utak, amelyek példaul a centrum- és perifériatérségek osszekottetésére
jottek létre, ahhoz fognak hozzdjarulni, hogy a kedvezdtlenebb térségbdl ingazas, illetve
végleges elvandorlas jelentkezzen a kedvezdbb iranydba. Ennek kovetkeztében a kozleke-
dést érintd beruhdzasokat érdemes mas fejlesztési eszkozokkel egyiitt hasznalni, mivel bar
ez a fajta beruhdzas is sziikséges, az érintett térségek helyzetét nagy alapossaggal meg kell
vizsgalni, hogy a lehetd leginkabb ,,személyre szabott™ fejlesztési program johessen létre
veliik kapcsolatban.
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