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Azt, hogy érdemes-e megépiteni egy uj utat (vagy egy meglévot szélesiteni), alapos
elemzéssel kell(ene) eldonteni. Ennek érdekében az unidés tamogatasu utberuhazasokhoz
el6zetesen koltség-haszon-elemzéseket célszerii elvégezni a vonatkozé uniés Utmutatok
alapjan. Kérdéses azonban, hogy ezek alapjan lehetséges-e a leheté legjobb dontést
meghozni. Aggdlyos az is, hogy az Utmutatdkat sokszor , kreativan” értelmezik az egyes
beruhazasokért felel6s személyek és intézmények.

Fotd: Lukdcs Andras



Az unids tamogatassal megvaldsitott kozuti projektek koltség-haszon elemzése altalaban az
Eurdpai Bizottsdgnak az ,,Utmutatd a beruhazasi projektek koltség-haszon elemzéséhez” (a
2014-2020-as pénzlgyi id6szakra) és a ,Gazdasagi értékelési vademcum” (a 2021-2027-es
id6szakra) ciml dokumentumok (a tovabbiakban: az Utmutatdk) alapjan térténik. Ebben a
tanulmdnyban az Utmutatdk révid kritikai értékelését adjuk.

Az elsé kérdés rogton az, hogy tényleg meg kell-e megépiteni az elképzelt utat. Az unios
tdmogatasok ugyanis, bar jelentések, mégsem végtelenek. Egy ponton elfogynak, azaz egy
adott pénzmennyiséget érdemes a leghasznosabban felhasznalni. Még pontosabb itt a
befektetni kifejezés, ezek a fejlesztések ugyanis gyakorlatilag befektetések az orszag
tarsadalmi-gazdasagi fejlédésébe. Bar az Utmutatdk szerint altaldban is meg kell vizsgélni,
hogy az adott beruhazas vajon a legjobb mddja-e az unids tamogatasok elkdltésének, erre a
gyakorlatban szinte soha nem keril sor (példaul annak vizsgalatara, hogy az adott 6sszeget
nem célszer(ibb-e az oktatds vagy az egészségiigy fejlesztésére forditani). S6t az Utmutatdk
konkrétan el6irdnyozzak azt is, hogy egy Utépités koltség-haszon elemzésének elvégzésekor
az alternativ kozlekedési mddok (példaul vasut) fejlesztésének a lehetGségét is vizsgalni kell.
Ennek ellenére sokszor (Magyarorszagon szinte mindig) Ggy értelmezik az Utmutatéknak ezen
megfogalmazasat, hogy csak a tervezett ut kilonbozd lehetséges nyomvonalait kell
megvizsgalni és egymadssal 0sszevetni...

S6t az Utmutaték még ennél is tovabb menne, azt is kijelentik, hogy a kereslet
befolyasolasanak a lehet8ségeit is meg kell vizsgalni, mégpedig megfelel6 arazassal. Az
arazdsnak a tdrsadalmi hatdrkoltségeken kell alapulnia, és az arakba be kell épiteni az
externdlidkat ,,a szennyez6 fizet” elvnek megfelelen. (Egy Ut létrehozasanak ugyanis jelentGs
kdrnyezeti hatasai, externadlidi is vannak. Ki kell hozza vagni erd6ket, esetleg le kell bontani
éplleteket, meg kell bontani lakokozosségeket, Okoszisztémakat. Zajjal, porral és
gazemisszioval kell szamolni.) A koltség-haszon elemzések készit6i viszont a
keresletbefolyasolas lehetéségeit szinte soha nem vizsgdljdk — nemcsak nalunk, hanem
kalfoldon sem.

A koltség-haszon elemzés egyik fontos tényezGje a kereslet el6rejelzése. Ha azonban az arak
alacsonyabbak, mint a koltségek (tobbek kozott azért, mert az externalidkat nem veszik
szamitdsba), akkor a keresleti modellek magasabb (sok esetben sokkal magasabb) keresletet
prognosztizalnak, mintha a valds koltségeket az Uthasznaldknak kellene megfizetnilik.

Egy Utépités el6készitésekor fel kell tenniink azt a kérdést is, hogy a befektetett koltség
megtéril-e, illetve milyen mértékben téril meg. Hoz-e hasznot, és ha igen, mekkorat?
Idetelepednek befektet6k, vagy éppenséggel az itt lakék ingazdsat tettliik-e lehetévé a
fejlettebb térségek felé, elszivva a képzett munkaerdt a kevésbé fejlett térségbdl? A valasz
egyaltaldn nem trivialis.

Raadasul nem is elégséges csupdan az egyszeri beruhazas 6sszegével szamolnunk, hiszen az
infrastrukturanak fenntartdsi, allagmegovasi, lzemeltetési koltségei is vannak. Ezeket is
figyelembe kell venniink. Kik fizessék ezt meg? Az altalanos koltségvetés? Az Ut hasznaléi? A
térség lakoi, ahol az Ut megépiilt? Ismét csak nem trivialis a dilemma.

Elosztasi hatasok

De még itt sincs vége. A becsiilt hatdsok nem ugyanugy hatnak mindenkire. Erdemes azok
elosztasi hatdsait is figyelembe venni. Egy Uj autdpalya példaul annak hasznosabb, akinek van
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autdja, és aki az autodpalyadijat is ki tudja fizetni. Minél tobbet tudja hasznalni, annal
hasznosabb neki. Ebben az értelemben beszélhetlink progressziv elosztasi hatasrél, amikor is
minél gazdagabb valaki, annal tobbet kedvez neki az Uj fejlesztés, illetve regressziv elosztasi
hatdsrol, amikor is azoknak kedvez jobban, akik eredetileg kedvezétlenebb helyzetben voltak.
(A témaval kapcsolatban érdemes elolvasni Karel Martens és Floridea di Commo 2017-ben
megjelent tanulmanyat.)

Az elosztasi hatasok figyelembevétele arra is ravilagit, hogy mennyire torz tud lenni az
egyszerU koltség-haszon elemzések azon megkozelitése, amelyik minden elényt és hatranyt
egyszer(ien monetarizalni kivan. Az egyik ilyen torzitds a j6vedelem-id6 hatds: a magasabb
jovedelmliek szdmdra az id6émegtakaritds nagyobb jovedelmi elényt jelent. Egyszer(ien
fogalmazva: tobb pénzt tudnak keresni ugyanannyi megtakaritott id6 alatt. Azok az
infrastrukturdlis fejlesztések tehat, amelyek a magas jovedelmieknek kedveznek, az 6
lehet6ségeiket és elérésiiket bévitik, egy reflektalatlan, szimpla kéltség-haszon elemzésben
magasabb el6nynek mutatkoznak. Ez pedig afelé torzitja a fejlesztéspolitikat, hogy a mar eleve
kedvez6bb helyzetben lévGk szdmdra fejlesszen, ne pedig a hatranyosabb helyzetben lévék
szamdra. (Gunnar Myrdal svéd kozgazdasz ennek az ugynevezett cirkuldris kumulativ
kauzdcionak, azaz korkords 6sszeadddod okozatisagnak a kifejtéséért kapott Nobel-dijat 1974-
ben.)

Hasonlé annak is a torzitd hatdsa, hogy a kiilénb6z6 tdrsadalmi csoportok mar a kezdeti
allapotban is egészen mas hasznadlati trendeket mutatnak. A j6é autdval rendelkezd gazdagok
messze tulreprezentaltak példaul az autdpdlyakon, az autdval nem rendelkez6k pedig a helyi
kozosségi kozlekedésben. A gazdagok sokkal kénnyebben megfizetik a gyorsabb utazast, és
nagyobb tavolsagokra is el tudnak jutni ugyanannyi idé alatt. A szegényebbek viszont nem
képesek ezért fizetni, ezért gyakorlatilag beszorulnak egy kisebb elérheté foldrajzi térbe,
lassabb utazdsi mddokkal. Ha abbdl indulnank ki, hogy a jelenlegi infrastruktdra-hasznalati
viszonyok alapjan ki milyen el6nyoket és hatranyokat élvezne egy ,fejlesztés” esetén, akkor a
torzitasok mar a legelején bekeriilnének a szamitdsokba. Ehelyett célszer(ibb lenne egy
idedlisabb rendszer potencialis hasznalatat figyelembe venni. (Példaul egy jé mindségl vasuti
rendszer esetén a gazdagabbak is atiilnek a vonatra az autépdélya helyett.) Bar az Utmutatdék
szerint az elosztdsi hatdsokat is szamitasba kell venni a koéltség-haszon elemzéseknél,
altalaban ez sem toérténik meg.

Szintén fontos itt a hdldzati hatas. Egy jobban kiépitett haldzat esetében minden egyes Uj
fejlesztésnek jelent6sebb a megtérilése, hiszen egy komplett hdaldézat kapcsolati elemei
valnak elérhet6vé altala. Egy még ki nem épllt hdldzat esetében értelemszerlien ezek az
elényok nem realizalédnak. Ez a hatas ismét csak azt erdsiti, hogy egy egyszer(, reflektalatlan
koltség-haszon elemzés a mar el6nyosebb helyzetben Iévéket favorizalja. A jol kiépilt févarosi
kozlekedési haldzat esetén példaul nagyobb hozadéka van egy uj halézati elemnek, mint egy
olyan vidéki kisvarosban, ahol a haldzat kezdeti lépéseit kellen egydltalan megtenni. Ha
azonban ez utdbbit diszpreferaljuk, akkor soha nem is indul meg a haldzat kiépitése.

Hogyan mérjiik a hasznokat?

A probléma azzal is b6viil, hogy a hasznok mérése sem egyértelmu. Egy ut elsédleges funkcidja
nyilvanvaléan a kozlekedési, szallitasi lehet6ségek javitdsa. Azonban ezt is mérhetjik
tobbféleképpen. Az egyik nyilvanvalo lehet6ség az elérési id6 rovidilése: hamarabb
eljuthatunk A pontbdl B pontba. Ez azonban csupan egyetlen Ut soran érvényesiilé haszon. Ez
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elvben csokkentheti a kornyezet terhelését, hiszen a rovidebb ut kisebb kibocsatassal jar. De
ha a rovidllést id6ben nézziik, akkor ez sem biztos, mert a kibocsatas sebességfliggd is: az
optimalisndl nagyobb sebességnél megnd a kdrnyezetszennyezés. Ha a rovidebbet lesz(ikitjlk
az Ut hosszara, akkor az Aallitds jobban megdll. Elvben csdkkenhet az utazas
kornyezetterhelése, hiszen egy rovidebb Ut megtétele kisebb kibocsatassal jar. Csakhogy az
autdpalya nagyobb sebességre csabit, aminél viszont né a fogyasztds és igy a kibocsatas is.

A helyzet azonban ennél is bonyolultabb. Ami igaz egy Utra, az nem feltétlenil igaz hosszabb
tavon, aggregatumkeént. Azt figyelték meg ugyanis, hogy a konnyebb elérés azzal jar, hogy az
emberek gyakrabban teszik meg az adott utat. Tehat az Gj Ut megépitésének hatasara
Osszességében tobben és tobbet utaznak, mint korabban. Azaz amit id6ben, tavolsdagban
megsporolunk egyetlen Uton, azt béségesen elveszitjik, ha az utazasok 0sszességét vesszik
figyelembe.

Mivel az U] utak épitése esetén a koltség-hasznon elemzésben az ,id6megtakaritds” gyakran
a dominans haszon (egyes esetekben a teljes haszon akar 90%-a), rendkivil fontos, hogy a
szerepét Ujragondoljuk, és ennek megfeleléen médositsuk az Utmutatékban.

Gerjesztett kereslet

A fentebb emlitett gerjesztett keresletre j6 példa a savszélesitések esete. A varos autésai
panaszkodnak, hogy folyamatosan dugo van. A varos vezetése erre azzal reagal, hogy szélesiti
az utat, Uj sdvokat alakit ki. Ekkor azonban olyan tdbbletkapacitas jon létre, amely lehet6vé
teszi, hogy tovabbi autdsok is erre vegyék az irdnyt. A folyamat vége, hogy hamar még
nagyobb dugdk lesznek. Azaz végill nagyobb kornyezeti teher és még nagyobb forgalom
keletkezik egy olyan fejlesztés eredményeképpen, amelynek eredeti célja egy szlik
keresztmetszet megoldasa volt. Altaldnos tapasztalat szerint szinte mindig ez a
savszélesitések vége, nem meglepd tehat, hogy fejlettebb orszagokban immaron a savsz(kités
valt meghatarozo trendé.

Egyszerd oka van annak, hogy egy Uj Ut megépitése vagy egy meglévlé szélesitése
eredményeként Ujabb, korabban nem létez6 forgalom jon létre: az ar ugyanis kdzismerten
befolyasolja a keresletet. Ha az ar alacsony, azaz kevés koltséggel és viszonylag révid id§ alatt
(az id6 pénz!) tudunk végighaladni egy uton, akkor azt hasznalni is fogjuk. Ha viszont —
példaul a forgalmi torlédasok vagy utlezaras kovetkezményeként — novekszik az eljutas
koltsége (ideje), akkor csokken a kereslet, s az Uton kevesebben fognak haladni.

Bdséges szakirodalom all rendelkezésre arra vonatkozdan, hogy a kozlekedési kapacitasok
novelése (igy a meglévd utak blvitése, Uj utak épitése) dssztarsadalmi szinten semmiféle
idémegtakaritast nem eredményez (elsésorban a mar emlitett, gerjesztett forgalom miatt),
st tobbletiddt igényel. (Ld. példaul John Whitelegg cim(, 1993-ban megjelent tanulmanyat,
amelyet annak idején a Levegé Munkacsoport Idészennyezés cimmel ismertetett, valamint
Arie Bleinberg 2022-ben megijelent cikkét. Tovabbi szakirodalom talalhaté az interneten az
,induced traffic” vagy ,generated traffic” kifejezésre rdkeresve.)

Azt is megallapitottdk, hogy az emberek a vildgon mindig mindenitt atlagosan nagyjabdl
ugyanannyi idGt toltenek a napi utazassal (ez az un. Marchetti-allandd), ebbél a szempontbdl
nem kiildnbozik példaul Tanzénia az Amerikai Egyesiilt Allamoktdl. Amiben kiildnbség van, az
a megtett tavolsag. Tehat a kozlekedési kapacitasok bdvitése az utazasok tavolsagat novelik,
mikdzben az utazasra forditott id6 valtozatlan marad!
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Az egy f6 altal naponta kézlekedésre forditott atlagos id6 (fiiggbleges tengely) a vilagon
gyakorlatilag mindenlitt egyforma, és nem fligg a jévedelmi viszonyoktdl (vizszintes tengely)
és a térténelmi korszaktél sem. Ez az idé kériilbeliil 1,1 6ra. (Az &bra forrasa: TRANSVisions)

A gerjesztett kereslet létezésének figyelmen kivil hagyasa szintén téves feltételezésekhez
vezet a kozuti balesetekkel kapcsolatban a koltség-haszon elemzések soran. Az Utmutatdkban
leirt mddszertan szerint egy Uj autépalya épitése csokkenti a személyi sériléssel jard kozuti
balesetek szamat. Ez a feltételezés a jarmUkilométerenkénti balesetek szaman alapul.
Azonban, mint fentebb emlitettik, az Gj ut djabb forgalmat eredményez (mind az 4j uton,
mind az arra vezet6 utakon), és a megnovekedett forgalom abszolut értékben tobb balesetet
fog okozni.

Idoszennyezés

Ugyanakkor a motorizacio novekedése (amit az Uj kozuti beruhdzasok is fokoznak) mas mdédon
is noveli az utazasra forditott id6t: az embereknek tobbet kell dolgozniuk azért, hogy
el6teremtsék az utazdshoz sziikséges anyagi fedezetet. Az emberek kozlekedéssel kapcsolatos
idémérlegében tehat ezt az id6t is szamitdsba kell vennil! Példaul az autdzas esetén az utazasi
id6hoz hozza kell adni a gépkocsi megvasarlasaval, haszndlataval és fenntartasaval
kapcsolatos 6sszes id6raforditast (igy egyebek mellett olyan tevékenységekre forditott id6t
is, mint a gépjarmd javitdsa). Ennek az iddraforditdasnak a legjelentésebb elemét az
autdzashoz sziikséges pénz megkeresésével toltott idS teszi ki. Ha a megtett utat az igy
kiszamolt Osszes idGraforditassal osztjuk el, akkor kapjuk meg az adott utazds ugynevezett
tarsadalmi sebességét. igy szdmolva az autdhasznalat tarsadalmi sebessége a gyaloglasénak
felel meg, és dltalaban joval alacsonyabb, mint a kerékparozasé.

Az autdzas tarsadalmi sebességére Ivan lllich hivta fel a figyelmet ,Towards a History of
Needs” ciml, 1978-ban megjelent brilidns kényvében. lllich akkor kiszamolta, hogy az
Amerikai Egyesiilt Allamokban az autézas tarsadalmi sebessége 6ranként mintegy 8 kilométer
volt. Ez a szamitds pedig még nem tartalmazta a kornyezet- és egészségkarositds miatti
koltségeket, veszteségeket. Figyelembe véve ez utdbbiakat, valamint a jelenlegi
magyarorszagi jovedelmi és arviszonyokat is, megadllapithatd, hogy az autdzds tdrsadalmi
sebessége egy gyalogos sebességét is alig éri el. Mindebbdl az kovetkezik, hogy a kozuthaldzat
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bdvitésével tarsadalmi szinten id6t és vele sebességet is veszitiink. (Ld. még: lvan lllich:
Energia és igazsagossag.)

Egy masik lehet8ség az utazdsi id6 helyett a lehetséges kapcsoldédasok figyelembevétele.
Hanyfelé, hanyféle kozlekedési kapcsolddas érheté el egy adott pontrél? Ennek ismét csak
vannak elosztdsi kérdései. Inkdabb a tehet6sebbek lehet&ségeit bdévitjiik, vagy a
szegényebbekét? Onmagaban véve azonban az utazasi id6 helyett a kapcsoléddsokra
koncentralni a fejlesztési dontéseknél tdbb pozitiv eredményre is vezet. Egyrészt nem
ringatjuk magunkat abba az illizidba, hogy az egyes utazasok révidilése aggregat szinten is
kevesebb utazdshoz vezet. Mint lattuk, nem vezet ide. Masrészt pedig semlegesitheti azt a
hatdst, hogy a mar fejlettebb térségeket fejlesztjiik tovabb, tovdbb novelve amugy is fennalld
elényliket. Azonban, amint fentebb leirtuk, gyakran épp az ellenkezéje kdvetkezik be.

Viselkedés-k6zgazdasagtani torzitasok

A fentieken kivil szdmos olyan torzitas is belekerilhet a tervezésbe, amelyeket a viselkedés-
koézgazdasagtan diszciplindja az elmult évtizedekben azonositott. Ezekre Bent Flyvbjerg
tanulmanya nyoman a kdvetkez6 példakat soroljuk:

e Stratégiai félrereprezentdcio: amikor tudatosan torzitjuk egy projekttel kapcsolatos
informacidt, példaul politikai okokbdl (lasd: az M3 autdpalya hatdsa a vidék gazdasagi
fejl6édésére, Fudan-ligy mindkét oldalon).

e Optimista torzitds: amikor tudatosan tul rdzsasra festjik egy projekt potencialis
kimenetelét (lasd: Paks2 jov6beli aramdrara vonatkozd elGrejelzések, a beruhdzds
szamos koltségtényez6jének elhallgatasa).

e Unikalitds (egyediség) mint torzitds: amikor egy projektet unikalisnak, semmi mdssal nem
Osszevethet6nek tlntetlink fel (Idsd: magyar autdpalydk ara, amikor megprobaljak azt
Osszevetni a kornyezd orszagok sztradaépitési egységaraival).

e Tulsdgos magabiztossdg: amikor a tervezd tulsagosan erésen hisz a sajat értékitéletében,
jovGképében (lasd: a budapesti Dél-Buda-Rakospalota avagy a 4-es metrd;a magyar
kormany optimizmusa az orosz invazid gyors befejezésével kapcsolatosan, illetve az
energiadrak ebbd6l adddoé rendez6désében).

e Visszatekintési torzitds: az a tendencia, hogy mar megtortént eseményeket ugy
értékellink, hogy azok csakis igy torténhettek meg, mivel igy torténtek (ldsd: Budapest
vizfejjé valdsa a vidéki nagyvarosok karara).

e [El6hivhatdsdgi torzitds: amikor sokkal er6sebben vessziik figyelembe az emlékezetlinkbdl
konnyebben elGhivhatéd tapasztalatokat (lasd: a komplett magyar elit Budapest
centrikussaga, a vidék ismeretének hidnya).

e A bdzishatds ignordldsa: amikor nem vesszik figyelembe a kezdeti allapotot, hanem
ehelyett parcialis esetekre koncentrdlunk (lasd: pesszimizmus a hatranyos helyzeti
térségekben él6k tdrsadalmi mobilizalhatdsagaval kapcsolatosan, mert egy-két
kiragadott példa azt mutatja, hogy 6k ugymond ,reménytelenek”).

e Horgonyhatds: amikor egy szélesebb terjedelm( mutatéval kapcsolatos vélekedésiinket
szlikebb mezsgyére szoritja egy ismert konkrét informacid, szemben az ismeretlen
szélesebb potencidllal.

o Az elkételezettség eszkaldcioja: amikor kordbbi elkotelezettségeink miatt még
tovabbiakat vallalunk ugyanabba az irdnyba, mikdzben racionadlisan az
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orosz energiapolitikai kitettség).

Napjainkban, a globalis kornyezeti valsag idején minden olyan beruhdzasrél le kell mondani,
amely tovabb rontand a kdrnyezet allapotat. Ezt az elvet nem irhatjak (irhatndak) fellil a sz(iken
vett gazdasagi érdekek. Amint azonban a fentebb leirtakbdl kovetkeztets, az Uj utak épitése
a jelenlegi korilmények kozott tobbnyire nemzetgazdasagi szempontbdl is ésszerditlen.

Mindazonaltal, ha egy Uj ut épitése tobb kornyezeti el6nnyel jarna, mint karral, akkor a
kovetkez6 tényezbket is figyelembe kell venni:

— Az idémegtakaritas pénzbeni kifejezése nem képezheti a kozuti infrastruktura
gazdasagi értékelésének részét.

— Az Uj kozuti infrastruktira gazdasagi koltségeit és hasznait kotelez6en dOssze kell
hasonlitani legaldbb egy alternativ kozlekedési mdd fejlesztésével (nem csupdn a
kilénb6z6 utvonal-valasztasi lehet&ségekkel).

— A szén-dioxid-kibocsatascsokkentési lehet6ségeket figyelembe kell venni a hosszu
tdvra sz0616 infrastrukturalis projektek gazdasagi értékelésénél.

— A javasolt arnyék szén-dioxid-drakat a koltség-haszon elemzés kotelez6
minimumaként kell kezelni.
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FelelGsségi nyilatkozat:

A tanulmany a ,Hatékony unids tdmogatasokkal a klimasemleges Eurdpaért” projekt keretében készilt. Ez a
projekt az Eurépai Eghajlatvédelmi Kezdeményezés (EUKI) részét képezi. Az EUKI a német Szovetségi Gazdasagi
és Eghajlatiigyi Minisztérium (BMWK) projektfinanszirozasi eszkdze. Az EUKI projektotlet-palyazatat a
Deutsche Gesellschaft fir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH hajtja végre. Az EUKI atfogd célja az
Eurdpai Unidn (EU) beldli klimatigyi egylittm{ikddés elémozditasa az liveghazhatdsu gazok kibocsatasanak
mérséklése érdekében.

Az ebben a dokumentumban kifejtett véleményért kizardlag Levegd Munkacsoport felel, és nem feltétlendl
tikrézi a BMWK vagy a tobbi projektpartner véleményét.
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