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Az Eurépai Uniohoz val6 csatlakozasunk évszazadok o6ta vart torténelmi lehetd-
séget nyit meg el6ttiink. Teljes jogu tagja lettiink annak a demokratikus jogallamo-
kat alkot6 kozosségnek, melyben 25 orszag mintegy 450 millié polgara alkot egyet-
len politikai és gazdasagi egységet. A fenntarthaté6 novekedés, a bels6 és kiils6
egyensily biztositasa, a lassul6 inflacid, a mérsékl6dé kamatszint, a nemzetkozi
versenyképesség megerfsitése, a miikodé téke vonzasi képesség novelése mind
el6feltételei annak, hogy eséllyel feleljen meg az orszag ennek a torténelmi kihivas-
nak.

Az Gj tagok csatlakozisaval az Uni6 teriilete kelet felé terjeszkedett. Az itt 1évé
orszagok és régioik most mind a minél jobb gazdaségi poziciok elérésére toreksze-
nek. Elesedik a verseny a betoltetlen régios vezet6 szerepekért, ezért Budapestnek
haladéktalanul meg kell tenni bizonyos gazdasagi intézkedéseket annak érdekében,
hogy élni tudjon ezzel a példatlan lehet6séggel.

Az unios tagorszagok szama néhany éven beliil tovabb béviil Bulgariaval, Roma-
niaval, Horvatorszaggal, igy még fontosabb, hogy Budapest még id6ben regionélis
pénziigyi, kereskedelmi kozpontta fejlédjon, melynek révén a jelenlegi féldrajzi
periférialis szerepbdl a kozép-kelet-europai teriiletek centrumava valhat.

Budapest alkalmas célpont, mintegy ,hidf6allas” lehet az eurépai piacokra betor-
ni késziil§ azsiai, amerikai cégek szamara, ugyanakkor bézisa, logisztikai kdzpontja
lehet nyugat-eurdpai vallalatok kelet felé terjeszkedésének is.

Az 1j évezred elejére kissé megkoptak azok a vonzerSk, melyek a ,legkeletibb
nyugati, illetve a legnyugatibb keleti orszag” foldrajzi elhelyezkedésébdl fakadtak,
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ahol a két vilagrendszer polgarai taldlkozhattak. Ebben a megvaltozott vilagban 4j
kérdésekre kell valaszolni, 4j kihivasoknak kell megfelelni ahhoz, hogy Budapest
els6 szamu nyertese lehessen ezeknek a valtozasoknak.

Munkamban szeretném szamba venni azokat az erdsségeket, lehet6ségeket, me-
lyek révén Budapest helyzeti elényben lehet a ,,versenytarsakkal” szemben (idegen-
forgalom, kulttra, logisztika stb.) és ravilagitani a veszélyekre, gyengeségekre, me-
lyek gyors ,korrekciora” szorulnak (infrastruktira, kozlekedés stb.) Meg kell hata-
rozni a f6 célokat, fejlesztési iranyokat, fokuszalva azokra a szegmensekre, melyek-
ben a legdinamikusabb fejl6dési lehet6ségek mutatkoznak.

Az immar eurdpai uniés Budapest nyugodtan sz6het vildgvarosi dlmokat, a lehe-
tGség adott, el6szor azonban meg kell teremteni azokat a koriilményeket, melyek a
civil és a gazdasagi élet szereplSinek egyarant megfelelnek.

I. KIHIVASOK A MAGYAR GAZDASAG SZAMARA
I.1. A ’90-es évek gazdasagpolitikai koncepcidja

Hasonl6 torténelmi kihivas elé néziink napjainkban, mint 15 éve, a rendszerval-
tozést kévetben. A '9o-es években meg kellett teremteni a sziikséges politikai, tar-
sadalmi, gazdasagi feltételeket, hogy képesek legyiink felzarkézni a fejlett nyugati
vilaghoz, valamint csatlakozni az Eurépai Uniéhoz.

2004. majus 1-jével lezartuk ezt az idGszakot, mikor teljesitettiik a csatlakozé-
sunkhoz megkivant feltételeket. Az els6 1épést tehat megtettiik és elértiik az els6
allomast, de a cél természetesen még tavolabb van, ami nem lehet més, mint fejlett-
ségben is utolérni a nyugati 4llamokat.

Természetesen nagy a torténelmi lemaradasunk, de ennek minél gyorsabb ledol-
gozasat csak jol atgondolt gazdasagpolitikai koncepciéval lehet elérni, melyben a
sziikos er6forrasokat figyelembe véve prioritast kell élvezniiik azoknak a fejlesztési
terveknek, melyek a leggyorsabb novekedést biztositjak.

A ’90-es évek elején MAJOROS PAL koordinalaséval késziilt az MGYOSZ részére
egy tanulmany, mely szdmba veszi azokat a fejlesztési elképzeléseket, melyek lehet6-
séget nyujtanak Magyarorszag regionalis kozpontta valasdhoz. Véleményem szerint
unids csatlakozasunk alkalmaval ismét egy mérfoldk6hoz érkeztiink, amikor sziikség
lehet egy értékelésre, hogy mi val6sult meg a korabbi elképzelésekbdl és mik lehetnek
az 1j évezred kihivasai Budapest szamara a regionalis kozpontta valashoz.

A rendszervaltozast kovet6en Magyarorszag tobb nagy kihivassal talalta magat
szembe. A korabbi évtized elhibazott gazdasagpolitikijanak orokségeként egyensu-
lyi és strukturalis valsig fenyegette az orszagot, masrészt a piacgazdasag kialakita-
saval egylitt jaré tarsadalmi konfliktusok, illetve ezek kezelése megfelel§ tarsadal-
mi-gazdasagi megegyezést siirgetett, tovabba harmonizalni kellett az orszagot az
Euré6pai Unidhoz valo csatlakozas feltételeként.

Ezen célok elérésének feltétele az orszag versenyképességének javitasa volt. Ki
kellett dolgozni egy hossz tdvli modernizaciés stratégiat, egy vonzo jovGképet.

A pozitiv jovékép nem lehetett més, mint az unioés tagsag, valamint az informaci-
0s tarsadalom kialakitasa, melyben az informatikai és tavkozlési szolgaltatasok
mindenki szdmara mindenhol elérhetdk.

Az infrastruktara és a szolgaltatasok fejlesztésére alapozott gazdaséigi stratégia
célja kiaknazni azokat az elényoket, melyek Magyarorszag foldrajzi helyzetébdl,
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fejlettségbeli és strukturalis allapotabdl fakadnak. A kelet-kozép-eurdpai tarsadal-
mi-politikai-gazdasagi rendszervaltas sikeres véghezvitele vilagos, hossza tava jo-
vGképet igényelt, mely széles politikai konszenzuson alapult.

A tanulmany kiemelt néhany teriiletet, melyek fejlesztése elengedhetetlen feltéte-
le volt eurdpai integralodasunknak. A célok eléréséhez az utat az infrastruktiira és
a szolgaltatasok fejlesztésére alapozott gazdasagi stratégia jelentette. A terv telje-
sitette a torténelmi feladatokat, vagyis a magyar gazdasag képes volt teljesiteni azo-
kat a kritériumokat, melyek sziikségesek voltak az eur6pai unios tagsaghoz.

Globalizalt vilaigunkban az j évezredhez érkezve az informaciés forradalom adta
vivmanyok atvétele és azok széles korben valé elterjesztése nagyban hozzajarult
gazdasigunk torténelmi lemaradasdnak mérséklédéséhez.

A tudas alapu tarsadalomban az oktatas, az életen at tarté képzés fontossaganak
kiemelése szintén segitette a human er6forrasok felzarkozasat, adaptacios képessé-
geinek javitasat, igy hozzajarulva a magyar gazdasag fejlesztésének sikerességéhez.

A stratégia helyességét az id6 igazolta, s a magyar gazdasag jelentGs 1épést tett a
nyugati vilaghoz valo felzdrkézashoz, azonban itt nem lehet megéllni, s6t az unids
csatlakozassal talan még nagyobb a kihivas, mert mar nemcsak kiviilr6l nézhetjiik
az eseményeket, hanem az Union beliilrél, tevélegesen is hozzajarulhatunk sajat
jovénk alakitasahoz.

Véleményem szerint aktualis lenne egy hasonlé megfontolasokon alapul6, komp-
lex Magyarorszag és az Eur6pai Unidé viszonylatban létrejové gazdasagi koncepcid
kialakitdsa. Munkamban egy sziikebb teriiletre szeretnék fokuszalni, azaz Budapest
lehetGségeit, esélyeit probalom meg kiemelni a korabbi stratégia elemeibdl épitkez-
ve. Szeretnék felvazolni egy olyan jovbképet, mely esélyt teremt févarosunknak,

Véleményem szerint a '90-es évek gazdasagfejlesztési prioritasai napjainkra sem
koptak meg, ugyanis a f6 hangsily jelenleg is az infrastruktara fejlesztésének azon
teriiletén van, melyek unids tagként is hizo6 dgazatok lehetnek. Ilyen tobbek kozott
az infokommunikéacio, a logisztika, a kozlekedés és a turizmus fejlesztése.

A rendszervaltas 6ta a budapesti gazdasag atstrukturalédasa rendkiviili tempo6-
ban zajlott, az Gj befektetések jelentés mértékben ellensilyozni tudtidk a gazdasag
életképtelenné valt részeinek megsziinését.

Budapest redlisan megcélozhatja a kelet-kdzép-eurdpai térségben azt, hogy je-
lentGs szerepet toltson be az informatikaban, a kereskedelemben és hogy a térség-
be iranyulé nemzetkézi pénziigyi, iizleti, szolgaltaté befektetések informaciés koz-
pontjava valjon. Jo6 esélyek vannak a logisztikai stilyponti szerepkor erbsitésére, és
nagyok a lehetdségek az idegenforgalmi vonzerd névelésére.

I1.2. Az eurdopai unios tagsag kihivasai

I.2.1. A csatlakozastdl varhato gazdasagi hatasok

Magyarorszag EU-tagsaga 1ij korszakot nyit a magyar gazdasag fejlédésében.

A magyar gazdasag a vildg mésodik legnagyobb gazdasagi térségének szerves ré-
szévé valik. A hazai piac 6nall6 1éte megsziinik, a gazdasagnak az eurépai és ezaltal
a viladggazdasaghoz torténé integracidja felgyorsul és beteljesedik. Az druk és a szol-
galtatasok, a t6ke és a munkaer6 (atmeneti korlatozasok utan), a szellemi ismere-
tek, termékek és technol6gidk az eurdpai térségben kolecsonosen szabadon aramol-
hatnak.
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A gazdasagi folyamatokat az EU belépés fbleg kézvetetten, a varakozasok és a
megitélés javulasan, a stabilitas erdsitésén keresztiil befolyasolja. Az adllamhéaztar-
tas deficitje ugyan onmagaban romlik a k6zosségi pénziigyi forrasok igénybe véte-
1éhez kapcsolddo tarsfinanszirozas biztositasa és a vAmbevételek egy részének el-
maradasa miatt, de ezt a gyorsabb gazdasagi névekedésbd6l ad6do forrasnovekedés
jorészt ellenstlyozza, a kozos koltségvetésbe torténd befizetést pedig az onnan
szarmaz6 tamogatas kiegyenliti.

A gyorsulé technikai-technolégiai fejlodés hatidsara remélhetéen novekszik a
termelékenység. Ezzel parhuzamosan a hazai bérek fokozatosan kozelitenek az EU-
tagorszagok bérszintjéhez.

Az EU-ba val6 belépés eltér6é mértékben érinti az egyes foglalkoztatotti csoporto-
kat. Az exportorientalt, magas hozzaadott értéket produkald dgazatokban né a ke-
reslet az iskolazott, képzett munkaer6 irant. Egyes, a feltételek valtozasdhoz nehe-
zen alkalmazkodo kis- és kozépvallalkozasokban a foglalkoztatottak nehezebb hely-
zetbe keriilhetnek, mert itt élénkiil a verseny, s ezek a cégek altalaban alult6késitet-
tek és kevésbé versenyképesek. A csatlakozas azonban Gjabb piacokat is megnyit,
javitja a rugalmas, fejl6d6képes vallalkozasok lehet&ségeit.

A gazdasagi novekedés élénkiiléséhez, a modernizaciéhoz, valamint a sziikséges
infrastrukturalis, kérnyezetvédelmi stb. fejlesztésekhez oriasi mennyiségii toke
sziikséges. Az lizleti szféraban a sziikséges t6ke {6 forrasa a hazai vallalkozasok (ide-
értve a részben vagy teljesen kiilfoldi tulajdonban levGket is) sajat bels6 felhalmoza-
sa lesz. A cégek nagy részének a fejlesztések beinditasahoz felhasznalhat6 tartalékai
vannak. B6viilni fognak és a biztonsagos, jol jovedelmezd befektetésekhez minden-
képpen rendelkezésre fognak allni a (részben kiilfoldi eredet(i) banki hitelek.

A kis- és kozépvallalkozasok szamara azonban gondot okoz a forinthitelek rend-
kiviil magas kamata. Szamos véllalkozas fejlesztéseihez dllami tamogatdsok és
unios forrasok is biztosithatok lesznek. Az intézményi befektet6k koziil a biztositok
dijtartalékai a bankok tovabbhitelezéséhez szamottev6 forrast fognak jelenteni, s a
nyugdijpénztarak befektethetd alapjai is gyorsan novekedni fognak.

Miik6dé téke

A kiilfoldi miikodé t6ke be- és kidramlasanak egyenlege 1998-2000-ben még ma-
gas volt, 2001-2003-ban azonban jelentés csokkenés tortént, melyben a magyar
tékekivitel névekedése is jelentGs szerepet jatszott. A miikodé t6ke bearamlas lassu-
lasnak tébb oka van. Vilagszerte csokkent a t6kekivitel. Erés a befogadé orszagok
versenye a forrasokért. Magyarorszagon a romld exportlehetségek, valamint az
erés forint és a dinamikusan névekvS bérek miatti versenyképesség-romlas kedve-
z6tleniil hatott a kiilfoldiek beruhazasi kedvére.

2004-2006-ban! varhatéan valamelyest n6 a m{ik6dé t6ke bearamlasa, mert az
EU-tag magyar gazdasag vonzobb lesz f6leg a tengerentili nagy befekteték szama-
ra, s szadmitani lehet arra is, hogy szaporodnak a kiilf6ldi kézépvallalkozasok beru-
hézasai is. Talan tobb mas tényezé is a kiilfoldiek miikods téke befektetéseinek
novekedése iranyaban fog hatni. Ilyen a vilaggazdasag élénkiilése, szamos, Eur6pa
fejlettebb felén mar nem gazdasagos tevékenység Magyarorszagra telepitése, a ha-

1 Forras: GKI-KOPINT DATORG-TARKI: EU-csatlakozis kozéptavi gazdasagi, tirsadalmi
hatasai Magyarorszagon 2006-ig (2004. marcius, 77. 0.)
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zai szakképzett munkaers bévithetGsége és még most is viszonylag alacsony ara, az
orszag szolgaltatasi és kutatas-fejlesztési lehetGségei stb.

I.2.2. A korabban csatlakozott orszagok tapasztalatai

Az EU-hoz korabban csatlakozott orszagok fejlédésébél lesziirheté néhany, a
magyar versenyképesség szempontjabol is érdekes tapasztalat:!

o Az egyesiil§ Europa torténetében nincs példa arra, hogy egy csatlakoz6 orszag
rosszabb helyzetbe keriilt volna, mint a tagsag el6tt.

e Az uni6s csatlakozas minden esetben a tarsadalmi-gazdasagi modernizacibs fo-
lyamat egyik allomasa volt. A gazdasagi szerkezet atalakuldsa mar korabban meg-
kezdddott és joval a csatlakozas utén is folytatédott, s6t gyorsult.

e Az intézményi hatasok koziil a csatlakozasnal a vartnal sokkal nagyobb szerepe
volt az egységes piac létrejottének. A munkaerd, az aruk, szolgaltatisok és a téke
aramlasanak szabadda tétele a gyengébb helyzetben lev$ gazdasagok felzarkoza-
sat is gyorsitotta.

e Azt, hogy egy orszag milyen gyorsan fejldott, szerkezeti atalakuldsa milyen jelle-
gl volt és milyen eredményt hozott, igen sok tényez6t befolyasolta: a torténelmi
el6zmények, a tarsadalom alkalmazkodoképessége és a kormanyok gazdasagpoli-
tikaja. A tAmogatasok hasznosulasanak legsikeresebb példai az infrastrukttra fej-
lesztésébe (nem feltétleniil autdpalya, de Gthaldzat) és az oktatasba (kézépfokua
képzés és miiszaki felsGoktatés) tortént befektetések voltak.

I.2.3. Verseny az integracion beliil

Magyarorszag az Eurdpai Unio tagja. Az Union beliil az orszaghatarok lebontasra
keriiltek, ami — a globalizacidval egyiitt — teljesen 1j helyzetet eredményezett: sok-
kal nyitottabba valt a kapcsolatok rendszere, nemcsak az emberek, az aruk és a tGke
szabad mozgasa valésult meg, hanem a telepiilések, térségek is sokkal tagabb, or-
szadghataron joval talnyalé kapcsolatrendszereket épitettek ki.

Ez magaval hozta a korabban 1ényegében az orszaghatarokon beliilre szorult, il-
letve az orszagok kozott fennéllt versenyhelyzet médosulasat is.

Ma méar nem az orszagok, nem is az egy orszagon beliili varosok, hanem a varosi
térségek (régiok) allnak az Osszeurépai szintéren versenyben egyméssal. Ez a ver-
seny minden olyan tényez§ vonatkozasaban fennall, melyekben az emberek, vallal-
kozéasok, intézmények valasztani tudnak kiilonb6z6 helyszinek kézott.

A varosok és régiok kozotti versenyt eleinte egyértelmiien a ,kemény” telephelyi
faktorok? (infrastruktara, kozlekedési adottsagok stb.) dominaltak. Az EU-n beliili
gyors fejlédés azonban egyre inkabb kiegyenlit6déshez vezet e tényezSkben, és ezzel
parhuzamosan névekvé szerepet kapnak a ,lagy” faktorok (pl. a természeti kornye-
zet mindsége, kulturalis és szabadidG-szolgaltatasok, szocialis helyzet, oktatasi és
tovabbképzési lehetGségek, lakashelyzet) a varosok és régiok esélyeinek differencia-
l6dasaban.

1 Forras: GKI-KOPINT DATORG-TARKI: EU-csatlakozis kozéptavi gazdasagi, tirsadalmi
hatéasai Magyarorszagon 2006-ig (2004. méarcius, 76. 0.)
2 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (84. 0.)
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I1. BUDAPEST ADOTTSAGAI, LEHETOSEGEI A TERSEGBEN

II. 1. Budapest a vilagban

I1.1.1. A globalizacié varosai

A globalis infrastruktira folyamatosan kialakulé intézményei megerdsodtek és
iranyitjak a vzlagot Ertjiik és hasznaljuk a globélis kozlekedési rendszereket, a
vilag id6t, az ipari és technolbgiai standardokat, a nemzetkozi jogrendszert, a nem-
zetkozi iigyn('jkségek tevékenységét, a versenyszabvényokat és a veliik jar6 angol
nyelvet. Ezeket a tényeket maga a fejlédés egyik eredménye, majd kés6bb motorja,
a globalis telekommunikaci6 és a raépiilé média tették nyilvanvalova.

A globalizacié folyamata pedig inkabb egy haldszerd térben zajlik, amelynek sze-
repldi a varosok és benniik tevékenykedd nagy vallalatok és kevésbé a vertikalisabb
elrendezésii orszagos és allami szervezetek.! Egyes régiok vagy varosok gazdago-
dasa, masok folyamatos pangdsa vagy hanyatlasa volt érzékelhetd.

Ebben a rendszerben a pénzpiac globalis volta szintén megkonnyiti a vallalatok
gyors és hatékony tevékenységét. A benniik mozgd pénz masképpen viselkedik,
mint az orszégok kozotti t6kemozgasok.

A globdlis pénz alig érzékelhetd az egyes orszagok gazdasidgaban. Ezeknek a fo-
lyamatoknak a nagyvarosok a szinterei. Onmagukban jelentenek vonzéerét a téke
és a pénz szamara. Olyan gazdasagi potencialt formalhatnak, amely tilmegy a sajat
orszaguk lehetdségein. A stratégiailag kulcsfontossagu vdrosokat a globdalis téke
haszndlja a termelésben és hatékonyan tudja hasznalni a hozza kapcsol6db pénz,
munkaerd és hitel piacok tekintetében is.

Ez a tény rendezGelv a varosok gazdasagi, hatalmi és térbeli hierarchiajaban.

A legaltalanosabb szempontok a népesség szama, a benniik miikodé intézmé-
nyek szama és fontossaga, a multinacionalis cégek székhelyei, kozlekedési kapcso-
latok. Ezen altalanos szempontok alapjan az 1. tablazatban lathat6 sorrend és kate-
goriarendszer allithato fel.

1. tablazat
Véarosok csoportositasa2

Globalis varosok |New York, London, Toki6

Vilagvarosok I. | Parizs, Rotterdam, Ziirich, Frankfurt, Los Angeles, Chicago

Vilagvarosok II. |Briisszel, Milan6, Bécs, Madrid, Torontd, Miami, San Francis-
co, Sao Paulo

Vilagvarosok III. |Johannesburg, Caracas, Mexico City, Hong Kong, Taipei, Bang-
kok

A Globalis és a Vilagvarosok I. és II. csoportok egyiitt 1 Mrd embert tartalmaz-
nak.

......

2 Frledmann 1995.
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I1.1.2. Az eurdpai varos

A nemzetkozi nagyvarosok — amelyek kozé egyre inkabb Budapest is besorolhat6
— a kiilféldi miikodo téke els6dleges célpontjai, itt koncentralédnak a pénziigyi in-
tézmények, e varosok a nagyvallalatok székhelyei, itt vannak a kdzpontjai a modern
iizleti szolgaltatasoknak is.!

A nagyvarosok munkaerdpiacat kettésség jellemzi, egyrészt jelen van a magas szin-
tl professzionalizmus, masrészt a képzetlenek vagy alacsony szinten képzettek novek-
v§ tomegei. Egyes nagyvarosok a nemzetkozi migracio célpontjaiva is valnak.

A szuburbanizaci6 erdsédése a korabbindl térben joval szétszortabb fejlodést je-
lent, ahol a lakéhely és a munkahely korabbi kézelsége megsziinik, a tavolsagot a
telekommunikacids eszkozok és a gépkocsi-hasznalat segiti athidalni, karos kornye-
zeti hatasokat okozva.

A globalizacié koriilményei kozott erés6dé versenyhelyzetben az eurdpai varo-
sok koziil azok tudnak a leginkabb helytallni, amelyek egyszerre tudjak erdsiteni
pozicioikat az eurdpai varoshalézat részeként nagytérségi szinten, az adminisztra-
tiv régid vezet§ erejeként regionalis szinten és a varos kornyékével szoros koopera-
cibban agglomeracios szinten.

Budapest konkrét mai problémaira a megoldasokat a kompakt eurdpai varos ke-
retei k6zott kell megtalalni, és ehhez meg kell nyerni a varoskérnyék, a megye és a
régié egyiittmiikodését.

Eurépaban a stabil varoshadlozat évszazados fejlédés eredménye.

Budapest fejlédése 1ényegében nem kiilonbozik a nyugati varosok altal bejart at-
t6l. Amiben eltérést mutat az a megkésett és kovetkezetlen urbanizacié eredménye
parosulva az allamszocializmus sajatossigaival a tarsadalom szerkezetében. Ez az
ipar nagyobb szerepét jelenti a gazdasagi folyamatokban rendszervaltas ideje alatt
és utana valamint a szolgaltat6 szektor sziikebb és elmaradottabb voltat.

Budapest ezen sajatossagai nem olyan mértékiiek, hogy megakadalyozzak szama-
ra a sikeres és erdteljes eurdpai integraciot de lassitani mindenképpen fogjak és
sajatossa teszik az 1ij gazdasagi struktirdjat és tarsadalmat.

A varospolitika szamara a nagy kérdés a kévetkez6: mivel Budapest az integralt
eurdpai varosrendszer szélén helyezkedik el és sikeresen lekiizdheti gazdasagi és
kulturalis elmaradottsagat tervezhet6 id6n beliil — sikeriil-e enyhiteni gazdasagilag
fliggd helyzetét a nyugat-eurdpai centrumoktol?

A lényeges kiilonbség a fiiggbség vagy a partnerség nem Osszemoshato fogal-
maibol fakad. Vagyis Budapest képes-e egyik pontjava vdalni annak a fejlett és
prosperdlé varoshalonak, amely t6liink nyugatra teriil el vagy csak annak egyik
perifériaja (leoszt6) helye marad. Konkrétan megnevezve Bécsnek és Berlinnek.

I1.1.3. Budapest Europa kapujaban

Kapuvaroson olyan varost kell érteni, amely a fejlett varosok haléjanak a szélén
perifériajan — helyezkedik el.2 Kozvetlen kapcsolatban 4ll a tobbi fejlett varossal és
az onnan érkezd t6két, termelési és menedzsment kapcsolatokat befogadja, feldol-
gozza és a sajat kozvetlen kornyezetébe tovabbitja.

1 Forras: MTA Stratégiai kihivasok: Budapest vildgvaros (www.szochalo.hu 3. 0.)
2 Forras: MTA Stratégiai kihivasok: Budapest vilagvaros (www.szochalo.hu 4. 0.)
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Ez a kozvetlen kornyezet szakaganként és tGkecsoportonként eltérd lehet és fligg
a varos kozlekedési kapcsolatait6l sajat régioja irdnyaban. Ez a kozvetités jelentGs
fejlédés forrasa lehet magaban a varosban. (A tranzit szerepnél azért jelentGsebb,
mert nemcsak a kozvetités haszna csapodik le, hanem az 4tmend értékek helyben is
hasznosulnak.)

Budapesten ilyen folyamat kibontakozisa kezd6dott el az elmilt 5-6 évben.
Foldrajzi helyzete meghatarozova teszi, mert a fejlett és a periférikus Eurépa hataran
fekszik. Tobb eurdpai kozlekedési titvonal is Gthalad rajta, amelyek altal képes befo-
gadni és oda-vissza kozvetiteni a Nyugat-Eurépabol érkezo globdlis hatasokat.

Foldrajzi helyzete Délkelet-Europa felé teszi inkabb nyitotta. Az ott zajlott habo-
ra és a politikai el6itéletek miatt Budapest kapcsolatrendszere ezzel a régi6val még
fejletlen és a balkani orszagok torvényi feltételei is eltér6ek, de a jov6ben a téke
expanzid iranya és a varos kozvetit6 szerepe csak ebben az irdnyban lehetséges. Ma
még nem teljesen vilagos, hogy pénziigyi, termelési-szervezési vagy kommunikaci-
o6s-kulturalis kapcsolatok fognak-e dominalni ebben a kapcsolatrendszerben.

Budapest lakossaga agglomeraciéjaval egyiitt 2,5 milli6 embert jelent. Ez Ko-
zép-Eurépaban a legnagyobb. A varos népessége azért fontos tényezd, mert ez
nyujt elégséges piacot a teljes kor( szolgaltatasok kialakuldsanak, ami altal képessé
valik eltartani eurdpai szint(i oktatasi és kulturalis intézményeket.

A varosnak és kozvetlen kornyezetének gyorsan fejlédik a tavkozlése és kozleke-
dési halozata.

Budapestnek tovabbra is erds tékevonzo képessége van. Ugyan az utdbbi években
az agglomeraciéban megtelepiil6 multinacionalis vallalatok z6ld mezds beruhazasai
lettek dominansak, amelyek nem a varos statisztikait erésitik ebben a megitélésben,
de ezen vallalatok kozponti vezetése és szakemberei, a vallalati székhelyeik a varo-
son beliil m{ikodnek. Ez a trend amtgy megfelel a nemzetkozi tapasztalatoknak is.

Budapesten képzett a munkaerd és a kutaté, fejleszté szektor (K+F) legjobb a
régioban. Jo egyetemek miikodnek és élénk a tudomanyos élet. A ‘80-as évekhez
képest volt ugyan visszaesés ezen a teriileten, de a piac és az oktatas viszonya nor-
maélisnak mondhat6 és még jelentGs tartalékok rejlenek az egylittmiikodésiikben.

Az Eurédpai Unibhoz val6 csatlakozds nemcsak elényoket hozhat Budapest sza-
méra. Olyan varosversenybe keriil be, amelyekben a szabdlyokat a fejlettebbek
diktaljak a gyengébbek szamara.

I1.2. Budapest adottsagai

I1.2.1. Geopolitikai adottsagok

A vilag nagy gazdasagi térségei kozott ma tobbnyire a gazdasagi térségeken kiviili
teriileteken elérhetd befolyasért zajlik a verseny. Ezek koziil is kitiintetettek a Bal-
kan és Azsia kozel-keleti teriiletei, amelyeket szarazf6ldi hidon elérni ma realisan
Eur6épabol azon a Magyarorszagon at lehet, amelynek a Balkannal és Torokorszag-
gal val6 kapcsolatai tradicionélisak és torténelmiek. Budapestnek és térségének ki
kell hasznalnia azt a lehet&séget, amelyet szdméara a kitiintetett salya ,kapuvaros”
lehet6ség kinal.

E szerepkort a transzeurdpai haldzati infrastruktarak elhatarozott fejlesztése to-
vabb er6siti, mivel a térség harom tervezett eurdpai kozlekedési folyoso és két csat-
lakozé folyoso talalkozast pontja.



KIRALY A.: AZ EUROPAI UNIO UJ KELETI ,FOVAROSA”... 11

Az 1997-ben Helsinkiben a kijel6lt europai kozlekedési folyosok az EU regionalis
politikajahoz igazitott modositasai Magyarorszagot a korabbinél frekventiltabb
helyzetbe hoztak.

Az orszagot négy transzeuropai folyoso6 érinti, koztiik a Duna, mint a VIL. szdmut
vizi Gitvonal, valamint a majdani M6-M56-0s utak altal feltart V/C. szamu folyosé. E
két folyoso egyiittes és 6nall6 jelentGségének az ad kiilonos stlyt, hogy kapesoloda-
saikkal Europa északi és déli tengereinek kikot6i kozotti osszekottetéseket hoznak
létre, ezéltal az észak-déli és kelet-nyugati fétengelyek kombinalt hal6janak stly-
pontjaba keriilhetnek.

Az orszagot, illetve a f6varos térségét érinté eurépai kozlekedési folyosodkat az 1.
abra mutatja.

V. Velence-Trieszt/Koper-
Ljubljana-Budapest-Lvoy,

,_u'i
\

X/B. Budapest-
Ujvidék-Belgrad

IV. Berlin/Niirnberg-
Praga-Pozsony/Bécs-
Budapest-Constanta-
zaloniki-Isztambul

V/C. Plocse-Szarajevo-
Eszék-Budapest

1. Gbra
Magyarorszagot érinté eurdpai kozlekedési folyosok:

A kozponti szerepkor azonban nemcsak a geopolitikai helyzettdl fiigg, hanem at-
tol is, hogy egy adott varosi térség milyen mértékben tud reagalni arra, hogy egy,
vagy tobb kozlekedési folyosonak része.

A varostérségnek ki kell tudni fejlédnie a kozlekedési palya, tranzititvonal egy
elemébdl potens ellaté csomopontta, palyaudvarok, repiilGterek, kikoték, logisztikai
bazisok, kombinalt terminalok, helyi lecsatlakozasok egyméassal 0sszekotott rend-
szerévé, ahol a csomoépont a silypont, mert azon keresztiil hajthatok végre a térség-

twww.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html nyoman.
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és vallalkozasfejleszté interakcidk, illetve azokban realizalhaté az aramlatok ira-
nyéanak és eszkozének befolyasolasa.

A kedvezd geopolitikai pozicié csak a kiindulé lehetGséget adja meg a térségi koz-
pont szerepkorhoz. Valodi kozpontta csak azok a varosi térségek tudnak vdlni,
amelyek tudatos politikaval, a varos és térsége kozos érdekeken alapulé eguyiitt-
miikddésével és a nemzeti kormany tamogatasaval ki tudjak alakitani a csomo-
pontta valashoz sziikséges feltételeket.

A kozép-europai kozpont szerepkorért, a felsorolt poziciokért Budapest térsége
Praga, Bécs, Pozsony, Zagrab, Ljubljana varostérségeivel mérkézik, nem pedig Ma-
gyarorszag mas térségeivel. A tét a keleti és a déli régiok (Balkan) iranyaba ellata-
st funkcidkat koncentralé kapuvdros poziciok megszerzése olyan regionalis koz-
ponti szerepekkel, amely szerepek jellegiikb6l ered6en azt az orszagot erésitik,
amelynek a régiokézpont egyben févarosa.

I1.2.2. Gazdasagpolitikai lehet6ségek

A rendszervaltas 6ta a vallalkozdsok 40-45%-a Budapesten koncentralédik,: a
budapesti gazdasag termelékenysége masfélszerese a vidéki atlagnak.

Budapest térbeli poziciojabol adéddan keresztez6dési pontjaban van az inter-
regionadlis szdllitasi folyoséknak, és a kiillonboz6 fajta szallitasi mddok (at, vasut,
vizi, légi szallitas) kapcsolati pontjainak kialakitasadhoz is kedvezdek az itteni adott-
sagok. A vilag- és regiondlis kereskedelem gyors fejlédésébsl adédban a szallitas,
logisztika, raktarozas az egyik leggyorsabban fejl6dé agazat a varosban.

A logisztikai kozpont kialakitdsanak kulcskérdése az, hogy hol lehet a legopti-
malisabban megteremteni egyrészt a kozlekedési infrastruktirdk metszéspontjat,
maésrészt a rakodas, raktarozas és esetleg a termék-osszeszerelés csarnokainak nagy
teriiletigény logisztikai parkjat.

A magyar banki szektor viszonylag gyors és atfogd privatizacioja Budapestet hely-
zeti el6nybe hozta a keleti régié mas varosaival szemben a pénziigyi szolgaltatasok
szolgaltatiasok piacanak kialakulasiban.

Az lzleti szolgaltatasok magukban foglaljak a pénziigyi, jogi és addtanacsadas
foglalkoz6 szoftver- és hardvercégek tevékenységét, a telekommunikacios szektor,
valamint a szaktanacsadoi, értékesitési, illetve az ingatlanfejlesztésre, -befektetésre
és -lizemeltetésre specializal6dé vallalkozasok szolgaltatasait. A szektor nemzetkozi
vonzasanak mar nem szab hatart a kommunikacios infrastruktira hidnya vagy a
képzett szakemberek utanpdtlasa.

Budapest kisvallalkozasainak stirlisége a legmagasabb az orszagban. Sok kozii-
liik tizleti szolgaltatasokra koncentral, egymasra épitve az innovacié és a minGség
javitas lancolatat. A jév6ben Budapest innovdcids és innovdcidkozvetité halézata-
nak lényeges elemeit fogjak a kisvéllalkozasok jelenteni az lizleti szolgaltatasok,
kereskedelem, termékadaptécid és informatikai szoftver piacain.

Az idegenforgalmi szektor a vilagban az egyik legdinamikusabban névekvé aga-
zat, amely az idegenforgalmi célteriileteken a gazdasag sokrétli fejlodését segiti.
Tekintve, hogy Budapest az orszag legfontosabb, nemzetkozi szinten is el6kels he-

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (15. 0.)
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lyen jegyzett turisztikai célteriilete, a jovGben e szektor novekedése sok szalon hoz-
zajarulhat a varos gazdasaganak élénkiiléséhez.

Mikozben a varos szallodaipara jelen pillanatban a keresletnek tobbé-kevésbé
megfelel, az egyéb idegenforgalmi infrastruktira hianya — specialis programkinalat
és szolgaltatasok, kozlekedési infrastruktira — az idegenforgalmi vonzer6 csokkené-
sét okozhatja.

A novekedés motorjai azok az iizleti szolgaltatasok lesznek, amelyek a véros, az
agglomeraci6 és a kozponti régié gazdasagi potencialjat tudjak erdsiteni: az infor-
matika, kommunikacio, pénziigy, hirdetés, csomagolas, piackutatas, reklam.

Ezek mellett a ,modernizaciés” szolgaltatdasok mellett mind az idegenforgalom,
mind a vasarlder6é novekedésébdl fakadd kereskedelem, sport, kultira is gyarapita-
ni fogja a szolgéltat6 varos munkahelyeinek szamat.

Budapest fontos gazdasagpolitikai feladatai kozé tartozik a makroregionalis lo-
gisztikai funkcié6 tudatos kiépitése, az idegenforgalom fejlédéséhez sziikséges felté-
telek megteremtése, a modern irodapiac varhat6 folyamatos béviilését és a munka-
helyek térbeli elhelyezkedésének valtozasait figyelembe vevd kézlekedési kiszolga-
las javitasa. A varosnak segitenie kell az innovaciés halé és klaszterek fejlédését és
megerdsodését, kiilonos tekintettel azok atmeneti ingatlanigényére az alacsony
presztizsti, atalakul6 ipari zonakban vagy egyes lakoteriileteken.

I1.3. Neuralgikus pontok

Kozlekedés

Ma Budapest egyik legéget6bb kérdése a kozlekedés; nem véletlen a szinte allando-
va valt szokapcsolat: kozlekedési krizis. Feloldasara az elképzelések szerint elsédlege-
sen a tomegkozlekedés szinvonalat kell fejleszteni, hal6zatat kiteljesiteni, vonzébba is
téve ezaltal. JelentGs feladat a tomeg- és egyéni kozlekedés 6sszekapcesolésa, a kulta-
ralt atszallasi gocpontok megépitése, a parkolasi gondok orvoslasa, illetve a belvaros
er6s forgalomcsillapitasa, 6sszekotve mélygarazsok épitésével. Eget6 probléma Buda-
pest és kornyezete kozlekedési kapcsolatrendszerének megoldasa.

Vendéglatas, turizmus

Budapest olyan varos, amit egyszer mindenkinek meg kell nézni. Egyszer min-
denki meg is nézi. Nem is kérdés. Az a kérdés, hogy ra lehet-e venni a turistat, hogy
tobbszor visszajojjon. Budapest latvanyossagokban, érdekességben sok kiemelkedd,
de kihaszndlatlan lehet6ségekkel rendelkezik, hianyoznak azok a vonzerdk, amik
miatt visszatérnének a turistak, és igy gyakran egész Magyarorszagot kipipaljak egy
budapesti latogatassal.

Fo6varos kontra keriiletek

A Fdpolgarmesteri Hivatal és a keriileti onkorményzatok egyméstél fiiggetlen
szerepet toltenek be a fGvaros iranyitasaban.

A L kétszintli” varos miikodtetése azonban sok konfliktust rejt magaban, hiszen
bar elviekben nincs ala-folé rendeltségi viszony, a keriiletek azonban gyakran agy
itélik meg, hogy Budapest vezetése nem veszi figyelembe gazdasagi és egyéb érdeke-
iket (mikozben a keriiletek kozotti kapcsolatok mindsége is messze van az idealis-
t61). Minden évben visszatéré iitkozési pont példaul a kertiletek és a févaros kozos
bevételeinek tjraelosztasa (magyarul: forrasmegosztas).
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Agglomeracio

Budapest kornyéki telepiilésekkel valodi parbeszéd a mainal sokkal jobban mi-
kodd kozép-magyarorszagi régid enélkiil elképzelhetetlen.

Szamos kozos tigy koti Ossze a telepiiléseket; egyebek mellett az Mo-as korgytird
épitésének folytatasa, logisztikai funkcidk fejlesztése, a Duna és kornyéke hasznosi-
tasa. A kozos érdekek, mint a szennyviztisztitds gondjanak megoldasa, vagy a zold-
ovezetek védelme érdekében kompromisszumokat kell kotni, ha sziikséges, kom-
penzacidt biztositani a kornyékbeli telepiiléseknek.

Budapest képtelen vilagvarossa valni a régié (sziikebb értelemben: agglomera-
ci6) nélkiil, és forditva. Nincs valasztési lehetdség.

Varosrehabilitacio

Belvaros

Feltjitas, bontas, Gjjaépités. Budapest egykori csillogd polgari negyedei, a belsé
pesti keriiletek ma probaljak behozni azt a lemaradast, amit az elhanyagoltsag, elfele-
dettség fél évszazada hozott szamukra. A korabbi varospolitikai koncepcidék nyoman
helyenként sivar, néhol jobban megtervezett olcs6 lakdtelepek sziilettek, legtobbjiik a
kiils6 kertiletek sokszor komfort nélkiili telepeinek szanalasat kovetGen.

A rozsdazéna

A ma atmeneti vagy rozsdazénanak hivott teriiletek valaha a belvarost 6vezé ipa-
ri zonak voltak, komoly nehéziparral, olyan infrastrukttraval, ami a gyarak kiszol-
galasdhoz elengedhetetlen volt (az alapanyagok szallitisdhoz vasdtvonalat épitet-
tek, a raktarozasig minden itt zajlott).! Az ipari tevékenységek zome oOridsi kornye-
zetszennyezéssel jart, a kornyez6 lakoteriiletek pedig az id6k soran elértéktelened-
tek, hiszen a legszegényebbeken kiviil senki nem maradt.

Budapest szabad telkei a varos belsé részein szinte teljesen elfogytak mar, ugyan-
akkor az 4tmeneti zoéndban olyan egybefiiggd, a varosszerkezet atalakitasakor jol
hasznosithat6 teriiletek vannak, amelyek j6 elhelyezkedésiik miatt az ingatlanpia-
con 1j lehetdségeket hordoznak magukban. Természetesen évekig tartd ,takaritis”,
el6készit6 munka, a kornyezetszennyezés megsziintetése, a kozlekedés nagyon ko-
moly t6két igényl6 fejlesztése kell hogy mindezt megalapozza.

Budapesten tobb ezer 1j, mindségi lakast kell épiteni olyan kornyezetben, amely
a pthenést, kényelmet szolgalja. Az dtmeneti zéna mindkét hianyossag potlasara
alkalmassa tehet6.

Lakaspolitika

A lakossag tovabbi csokkenésének megallitasahoz az egyik fontos feltétel az, hogy
mindségi, 1ij lakasok elérheté aron tomegesen épiiljenek.

Budapest fejlesztése egyszerre koveteli meg a gazdasagi hatékonysagot, a kozle-

kedési krizis csillapitasat, a kornyezet rendbe hozasat, a varosrehabilitacié gyorsita-
sat, a lakasépités felfuttatasat, a szocialis leszakadas mérséklését.

1 Forras: www.ingatlanbefektetes.hu: Budapest jovje 7. rész, 1. o.
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ITI. A VERSENYKEPESSEG EROSITESE

II1.1. A regionalis versenyképesség

LENGYEL IMRE (2000) a regiondlis versenyképességnek 6t (tulajdonképpen hét)
feltételét sorolja fel (1. a 2. tablazatot).:

2. tablazat
Versenyképességi és infrastrukturdlis feltételek

Versenyképesség feltételei |Infrastrukturalis el6feltételek

K+F kutatés és fejlesztés meg- |jo ellato rendszerek: energia, kozm, bels6 kozle-
léte kedés, tavkozlés + 1. HUT, FDI

FDI kiilfoldi mikod6tGke-be- |vonzasahoz jo kiils6 kapcsolat, versenyképessé
ruhazas vonzasképessége |valashoz belsé felszivoképességet erdsitd belsd

kapcsolatrendszer

KKV Kkis- és kozépvallalkozasok |Kklaszterek jo kiszolgalasahoz: erés bels6 kapcsolat-
helyi hal6zata rendszer

INF infrastruktira rendelke- |kiils6 megkdzelithetGség és jo belsé feltartsag,
zésre allasa ellatottsag

HUT human t6ke rendelkezésre | (oktatas és képzés) megtartasdhoz j6 kozmi
allasa (+kornyezet, kozbiztonsag)

INT intézmények megfelelé kapcsolat az orszagos és nemzetkozi intézmények-
szintje hez és erés bels6 kapcsolat

TAT tarsadalmi téke megfelel§ |lényege a kapcsolat, ezért jo belsé kapesolatrend-
szintje szer (kozlekedés és tavkozlés) + 1. még HUT

Bar e feltételek kozott az infrastruktara latszolag csak egy a hét koziil, valoéjaban
itt azt is nézni kell, hogy a masik hat tényez6t milyen infrastrukturalis feltételek
segitik el6 (illetve milyen hidnyok hatraltatjak az érvényre jutasukat). A versenyké-
pesség koriiltekint6 és hosszt tava eldrelatast igényld megalapozasaval jo 0ssz-
hangban lehetnek az ugyancsak hosszabb idészakra sz6l6 koriilményeket lerégzitd
infrastrukturalis beruhazasok.

II1.2. Kiilfoldi miikodotoke-befektetések (FDI)

Szoros Osszefiiggés van az innovaciés potencial és a versenyképesség kozott. Nap-
jainkban a gyors felzarkézast mutatd orszagokban szoros kapcsolat mutathaté6 ki a
miikod6téke-vonzasi képesség és a novekedés és felzarkozas kozott. Gyors felzar-
kézasra képes az a gazdasag, amely képes arra, hogy a nemzetgazdasagok kozotti
versenyben, a nemzetkozi tényezéaramlas egyik mobil tényezdjébol, a t6kébol
hosszil taGvon minél tobbet magdahoz vonzzon, és hatarai kézott megtartson, illetve
ennek révén képes a sajat immobil termelési tényezdinek jovedelmezbségét és ver-
senyképességét emelni.2

1 Forras: Fleischer Tamas: Az infrastruktara halozatok és a gazdasagi versenyképesség (9. o.)
2 Forras: MTA VKI: A gazdaségi versenyképesség erGsitése 2004. janius (8. 0.)
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Az infrastrukturalis beruhazasok és a szolgaltatasok fejlesztése jelentds pénziigyi
er6forrasokat kovetel. T6keigényesek és altalaban hossza idejli a megtériilés.

A kozvetlen kiilfoldi befektetések kezdeményezd jellegli tamogatasa a versenyké-
pesség novelésének és a gazdaségi fejlédésnek egyarant el6feltétele.

Az FDI stagndldasa a magyar gazdasag versenyképességének hanyatlasat tiik-
rozi a szomszédos orszdgokhoz képest. Az FDI tartos stagnalasa azonban akada-
lyozza a Magyarorszag versenyképességének noveléséhez illetve megérzéséhez el-
engedhetetlen beruh4zisok megsziiletését is.

Magyarorszagnak kezdeményez6bb médon kellene 6sztonozni a kozvetlen kiil-
foldi befektetéseket és javitani kellene az FDI-t fogadé intézményi struktirant:

1. Valodi tAmogatasokat és el6nyoket kell kinalni a befektet6knek.

2. A vallalati dontéshozatal befolyasolasa érdekében a tamogatasoknak bizonyos-
nak, kiszamithatonak, valamint fenntarthaténak kell lenniiik a beruhazasi donté-
sek meghozatalanak id6pontjaban.

3. A tamogatasokat és elGnyoket vildgosan és kozérthetGen kell a befekteték tudo-
mésara hozni.

4. Hatékony és befolyassal bir6 intézményre van sziikség a kiilfoldi befektet6k fogada-
sdhoz, amely megvalaszolja kérdéseiket, segit begytijteni a sziikséges informaciokat
és koordinalja a tamogatasok jovahagyasat. A nemzetkozi tapasztalat azt mutatja,
hogy az FDI 6sztonzésében azok a legsikeresebb orszagok, ahol egy helyen térténd
teljes befektetdi kiszolgalast (in. egyablakos iigyintézést) vezettek be.

I11.3. Infrastruktitra halézatok

II1.3.1. Versenyképességi osszefiiggések

A jovBbeli versenyképesség feltételei kozott nem (csak) altalaban az infrastruktt-
ranak, de azon beliil is a versenyképes termelési (szolgaltatasi) kultarak fejlédésé-
hez sziikséges halozati alagazatoknak a mértéke és aranya lesz egyre inkabb megha-
taroz6. Nem mindegy, hogy a XXI. szazadban az infrastruktiran beliil vajon a
hajézhaté csatorndk fejlesztésével, vagy az iivegszalas kabelhalézat kiépitésével
akarjuk-e megdrizni a versenyképességiinket.

Vannak id6szakok, amikor a teljes gazdasag hizoerejévé éppen egy infrastruktu-
ralis agazat valik. Ilyen volt a XIX. szazad mésodik felében a vasutépités, amelyik
maga koré szervezte a szénbanyaszattdl a vagongyartasig, a faipart6l az acélgyarta-
sig és az épitGiparig az idGszak szdmos fontos gazdasagi tevékenységét.

Ilyen volt a XX. szdzadban a motorizdcio, amelyik ugyancsak az olajipartol a jar-
miigyartasig, a gumi- acél- és cementiparon keresztiil az idegenforgalomig mozgas-
ban és egymasrautaltsagban tartja a fejlett tarsadalmak gazdasaganak a legjelent6-
sebb szektorait.

Most azt varjuk, hogy a XXI. szazadban az infokommunikdcié valik olyan kulcs-
tényez6vé, amelyik maga koré képes szervezni a nemzetgazdasag fejlédGképes aga-
zatait, ezért ez az agazat nem csak egy a gazdasag versenyképességét befolyasolo
halozati agazatok koziil.

1 Forras: AmCham: M{ikod6 t6ke 2003. janius (2. 0.)
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II1.3.2. Infokommunikacio

Magyarorszagnak a fejlett orszagokhoz valé felzarkézasi folyamataban kulcs-
szerepe van a korabbi erdforras-vezérelt palyaroél az innovdcié-vezérelt palyara
torténd atallas sebességének és sikerének.

Ebben az elmozdulasban a tapasztalatok szerint azok az dgazatok tudnak sikere-
sek maradni, amelyek a maguk tevékenységét képesek alapvetGen megujitani az
infokommunikaciés technolégia altal biztositott legijabb lehetfségek kiaknazasa-
val. Kétségtelen, hogy a legnagyobb és legkozvetlenebb atalakul4ds magaban az info-
kommunikaciés agazatban jatszodik le, vagyis ez az agazat egyszerre megujitdja
onmaganak és htuzobereje az egész gazdasag atalakulasanak.

Ebben a folyamatban alapvetd fontossagi kérdés az informatika elterjedése, a
tobbi 4gazat fejlédésébe torténé beépiilése.

II1.3.3. Kozlekedés

Az alapprobléma a kozlekedés teriiletén az EU csatlakozassal Osszefiiggésben
ugy fogalmazhaté meg, hogy lehetséges-e, illetve milyen forrasokbdl biztosithatok
azok a fejlesztések, amelyek egyfel6l a hagyomanyos, de miiszakilag rendkiviil el-
avult vasat modernizdlashoz, masfel6l a szegényes és meglehetdsen leromlott koz-
ati infrastruktara kiépitéséhez és végiil, az EU &ltal elvart kérnyezeti szempontok
teljesitéséhez sziikségesek.

Az EU-csatlakozassal kétségteleniil kibGviilnek a hazai kozlekedési infrastruktira
fejlesztésére fordithatd forrasok, igy az e teriileten felhalmozédott deficitek hosz-
szabb kitekintésben mérséklédnek. Bizonyos vonatkozasban azonban eltérések
vannak az EU kézlekedési koncepciojaban megfogalmazottak és a hazai kozlekedési
infrastruktara tényleges fejlesztési igényei kozott. Az EU és a most csatlakozd or-
szagok, igy Magyarorszag kozlekedési infrastruktirijanak szervesebb egyméasra
épiilése viszont csak lassan, fokozatosan mehet végbe.

II1.3.4. Logisztika

A logisztikai kozpontok a legnagyobb nemzetkozi aruaramlatok mentén kialakuld
olyan csomdpontok, amelyek az aru eszkozvaltasat, tarolasat, bizonyos mértékd
feldolgozasat, szelektalasat is elvégzik. JelentGségiik nyilvanval6é abban, hogy a tér-
ségen atfoly6 arufolyam egy részén valamiféle manipulaciot végezve helyi munkaval
hozzaadott érték termelésre keriiljon sor. Az EU-csatlakozést kovetd elsé évek igen
fontosak lesznek annak eldontésében, hogy Magyarorszag képes lesz-e vezet( sze-
rephez jutni a logisztika teriiletén.

A logisztika a nemzeti versenyképesség szempontjabél alapvetd fontossagu. Az
értéklanc egyre fontosabb elemévé valik annak biztositasa, hogy a vallalatok haté-
kony, azaz gyors és koltséghatékony moédon kapjak meg az alapanyagokat és szallit-
hassak piacra a késztermékeket. Az egész magyar gazdasag versenyképességét befo-
lyasolhatjuk hatékonyabb logisztikai rendszerekkel. Magyarorszag szdmos verseny-
elénnyel rendelkezik, amelyeket sikeresen kihasznalva, a logisztikai szolgaltatasok
kival6 regionélis kozpontjava valhat.

A nemzetek versenyképessége (The Competitiveness of Nations) cim@ gondolat-
ébreszt6 konyvében MICHAEL PORTER kiemeli, hogy egy orszagnak azokra az erds-
ségeire kell koncentralnia, amelyekkel egyedivé és a tobbi orszagtol kiilonbozévé



18 EU WORKING PAPERS 4/2004

valhat. Ugy tiinik, hogy a logisztika az egyik olyan teriilet, ahol Magyarorszag adott
természeti el6nyokkel rendelkezik.

A meglévé 15 EU-taghoz csatlakozott 10 orszag jelentGsen atformalja az egységes
eurdpai piac logisztikai rendszerét, a szallitds gazdasagossagi feltételeit. A vamha-
tarok eltiinésével a cégek a piacokat a méretgazdasagossag alapjan latjak el, mint-
sem hogy kiilon raktarakat és disztribhciés csatornékat hoznanak létre minden
egyes orszagban.

Az egységes piac b&vitésével a logisztikai szolgaltatok és gyartok logikai tervezési
egysége nem a nemzetallam lesz. A logisztikat regionalis vagy egész Europara kiter-
jed6 alapon tervezik majd. Igy a kamionok, vonatok és repiil6gépek atmehetnek
Magyarorszagon és Magyarorszag folott, de az is lehet, hogy megallnak az orszag-
ban, raktarozas, atrakodas vagy egyéb hozzaadott értéket generald tevékenység
céljabol. Magyarorszag egyarant vdlhat regiondlis logisztikai kozpontta vagy
egyszeril tranzitorszdgga. Ha a regiondlis logisztikai infrastruktira egyszer mar
kiépiil, azon késébb nehéz lesz valtoztatni.

III1.4. Human erdforras — oktatas

Egyre nd a fejlett, specialis szakképzettségli, rugalmas, alkalmazkodoképes mun-
kaer6 iranti igény és az érte folytatott verseny. A miik6dé toke egyre inkabb azokat
az orszagokat keresi, ahol magas szakképzettségti, a fejlett technolégia befogada-
sara alkalmas munkaeré all rendelkezésre. Szembetling azoknak az orszagoknak a
versenyképesség-javulasa és novekedésiik felgyorsulasa (Finnorszag, Irorszag), ahol
a humantdéke-befektetések kiemelked6 mértékiiek voltak.

Vilagviszonylatban egyre inkabb megerdésodik az a vélemény, hogy az oktatas
talan a legfontosabb nemzeti versenyképességet erdsité elem. Ez kiilonésen igaz
egy olyan orszdg esetében, mint Magyarorszag, amely mar nem alacsony bér-
koltségével, hanem innovdciés készségével, és magas hozzdaadott értékii termékek
és szolgaltatasok elédllitasaval kivanja a nemzetkozi versenyben megallni a he-
lyét.

A vallalatok tobbsége amikor arr6l dont, hogy mely orszagba helyezze magas hoz-
zdadott értéki tevékenységeit, a legfontosabbnak a versenyképes bérért alkalmaz-
hatd, szakképzett munkaerd elérhetGségét, 1étszamat tekinti. Az a veszély fenyeget,
hogy Magyarorszag — hacsak nem helyez nagyobb hangstilyt oktatasi rendszeré-
nek tovabbfejlesztésére — elveszitheti relativ versenyelonyét olyan orszagokhoz
képest, amelyek felismerték, hogy ezt kiemelten kell kezelni. Az idegen nyelvek —
kiilénosen az angol nyelv — oktatasat alapvet6en erdsiteni kell Magyarorszagon.

II1.5. Adoérendszer

A magyar adérendszer komoly szerepet jatszott az orszag versenyképességének
kozelmultbeli megerésédésében. Az, hogy e kivivott versenyképességet az orszag
mennyire tudja a jov6ben is megdrizni, nagyban fligg az EU csatlakozassal egyiitt
jard valtozasok kovetkezményeit6l.

Ezen befektetés-0sztonzg stratégiak tobbsége azonban az EU szabalyrendszerével
nem teljesen Gsszeegyeztethetd, vagyis a csatlakozas soran ezeken valtoztatni kell.
Fontos latni, hogy a korabbi évek t6kebearamlasa olyan adottsdgokat teremtett,
amely az orszagot egy regionlis fejlédési palyan inditotta el. Szamos multinaciond-
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lis nagyvdllalat szamara ugyanis Magyarorszag a kozép-kelet eurdpai régié koz-
pontjava nétte ki magat.

A Magyarorszagra vonzott multinacionalis vallalatoknak adott kedvezményekkel
tehat nem csupan egyes lizemek illetve gyartokapacitasok letelepitését sikeriilt el-
érni, hanem a termeléssel egyiitt jar6 egyéb tevékenységek megtelepedése (logiszti-
kai, adminisztracios kozpontok) is megvalosult.

Magyarorszag varhatéan néhany évig még nem lesz képes nyugat-eurépai szin-
vonalon Kkiszolgalni az ideérkez6 befektetGket (pl. fejletlenebb infrastruktara)
amelynek ellentételezésére alternativ elényoket kell nyGjtani. Egy ilyen alternativ
elény lehet befektet6bardat adorendszer miikodtetése.

IV. AZ EUROPAI UNIOS FOVAROS GAZDASAGI, TARSADALMI KIHIVASAI
IV.1. Budapest fejlodési alternativai

Budapest jovgjét tobb tényezicsoport is jelentés mértékben befolyasolja az el-
kovetkezo évtizedekben:

1. A nemzetkozi kornyezet alakulasa és Magyarorszag integral6dasi torekvéseinek
eredményei.

2. A gazdasagi fejlédés varhat6 alakulasa, ezen beliil a gazdasagi dinamizmus és a
gazdasagi struktiara valtozasanak varhato trendjei.

3. Budapest lakossagszamanak alakul4sa, a demografiai és vandorlési folyamatok
trendjei.

4. A hazai politikai-igazgatasi koriilmények alakulasa, amelyek meghatarozzak a
févaros és a kormany viszonyat, dont6en hatnak az orszagon beliili fejlédésre,
ennek regionalis alakulasara, a kozponti régi6 és az orszag tobbi térségei kozotti
kapcsolatokra, valamint Budapest és az agglomeracios térség kapcsolatrendsze-
rének alakulasara.

A felsorolt tényezdk egy része ,kiils6” faktor™, méas résziiket viszont lehet befo-
lyasolni a varospolitika, varostervezés és varosfejlesztés, a varos életébe valo tuda-
tos beavatkozas eszkozeivel.

Az alapvet6 politikai-gazdasagi-tarsadalmi atstruktural6dasi folyamatok (az ,at-
meneti periédus”) lezarulasaval, a kovetkezd 10—15 évben fog eld6lni a kozép-kelet-
eurdpai nagyvarosok fejlédésének iranya.

Ez nyilvanvalban fiigg az adott orszag politikai-gazdasagi fejlédésétol, egyrészt
attol, hogy milyen poziciot képes megszerezni a kialakuld 1j vildgrendben, ezen
beliil is az Gj eurdpai hierarchidban, masrészt pedig attél, hogy miként alakulnak az
orszagon beliili, regionalis folyamatok. E ,kiils6” tényezGk mellett nagy szerepe
lehet azonban a tudatos varosfejlesztési politikanak is, amellyel befolyasolni lehet a
varos fejlédését.

Budapest és térsége hosszabb tavil fejlédésének alapkérdései:

e Milyen szerepet tolthet be ez a térség az atalakulé Eur6paban, amelyet az egysé-
gesiilés politikai szandékai mellett erGsen érintenek a vilaggazdasagi folyamatok,

a régiok kiélez6dg versenye?

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (24. 0.)
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e Milyen iranyban kell fejleszteni ezt a térséget, hogy megallja a helyét a szabad
telephelyvalasztason alapuld gazdasagi versenyben, hogy vonzer6t gyakorolhas-
son a munkahelyeket, a lakossdg megélhetését biztosit6 gazdasagi szervezetek
szamara? Hogyan lehet emellett a meglévé kulturalis és oktatasi kozpont szere-
pet tovabb er6siteni?

e Mit kell tenni azért, hogy ez a hely otthonos, lakhato, szeretett kornyezete lehes-
sen Budapest és a kornyék minden polgaranak?

e Hogyan lehet a kivant iranyba terelni a térbeli folyamatokat, mérsékelni a
szuburbanizaciot és annak negativ hatasait?

e Hogyan lehet elkeriilni egyes teriiletek végleges leszakadéisat, tarsadalmi-
szocialis lesiillyedését?

A vdarosok és régiok eurédpai versenyében Budapest csak a térségével egyiittmii-
kodésben (és a kormany tamogatasaval) tud majd jelentGsebb eredményeket felmu-
tatni. A varos szamara alapvet6en fontos, hogy megtalalja azokat a pozicidkat, lehe-
t6ségeket, amelyek a XXI. szazad elején Gj dinamikat adhatnak fejlédésének.

Ehhez egyrészt tisztaban kell lenni a varhato fejlesztési kihivasokkal, nemzetkozi
trendekkel (a varosfejlédésben, a varosi technologidkat és az életmodot érintd té-
nyez6kben), masrészt azokkal az adottsagokkal, amelyekre a varos fejlesztését ala-
pozni lehet. Elemezni kell azokat a problémakat, konfliktusokat, amelyek ma leg-
inkabb akadalyozzak a varosfejlédést.

A nyugat-eurdpai varosfejlodési és -fejlesztési tendenciak a XXI. szazad elején
dontden az alabbi alappillérekre épiilnek:1
e atrendezd8ds regionlis szerepek a globalizalodo vilagban, a gazdasdg moderniza-

cios agazatainak dinamikus fejlédése mellett,

¢ az életmindség novekvs hangsilya a természeti és épitett kornyezet fenntarthato-
saga érdekében,

e avarosi szegénység leszakadasanak mérséklése, a reintegralasuk hatarozott szan-
dékaval.

IV.2. Az integracio hatasai Budapestre

IV.2.1. EU-jovo

AlapvetGen stabilizal6dé nemzetkozi kornyezetet feltételezve az orszag szem-
pontjabdl a legfontosabb kérdés az Eurépai Unidba valé integralédas folyamata. A
kovetkezd évek fogjak eldonteni, hogy a magyar gazdasag folyamatosan csékken-
ti-e lemaraddasat az eurépai élmez6énytdl, vagy az eurdpai periférian stabilizalédik.

Az EU-integraciobol Budapestre ad6dé kovetkezmények latolgatasanal egyrészt
arra lehet szdmitani, hogy az EU-integraci6 tovabb erdsiti a nagyvarosi térségeknek,
igy Magyarorszagon a budapesti agglomericionak mar eddig is el6nyos fejlédési
lehet6ségét.

Szamolni kell ugyanakkor azzal is, hogy az EU regiondalis politikdjanak kereté-
ben a Budapestet is magaban foglal6 régio, éppen relativ fejlettsége folytan, vi-
szonylag hamar ki fog esni az EU altal leginkdbb timogatasra kertil6 (1. célteriileti)
régiok sorabol (2014-t8l), vagyis a regionalis kiillonbségek csokkentését célzd tamo-

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (11. 0.)



KIRALY A.: AZ EUROPAI UNIO UJ KELETI ,FOVAROSA”... 21

gatasi rendszerbdl az orszag tobbi térségei joval tobb fejlesztési forrashoz fognak
jutni.

A Budapest koriili régidonak a sokkal kisebb tamogatasokat jelentd, a nagyvarosi
fejlédés ellentmondasainak kezelésére kialakitott programokba kell majd bekap-
csolodnia.

Az Eurdpai Unid regionalis politikaja az egyiittmiikodésre alkalmas tér és szerep-
16k bovitésével, a perifériak jobb elérhetGségével, a tevékenységek kelet felé terjesz-
tésével kivanja a pozicidinak erdsitéséhez sziikséges optimalis gazdasagi egységet
létrehozni. Az EU altal 1997 janiusaban kidolgozott ,Eurdpai Teriiletfejlesztési
Perspektiva” a regiondlis teriiletfejlesztés alapvetd céljait a gazdasagi és tarsadalmi
kohézid, a fenntarthat6 fejlédés és az eurdpai térség kiegyenstlyozott versenyké-
pessége harmas kovetelményében fogalmazta meg.

A regionalis politika kiilonés figyelmet fordit a ,kapu” szerepet bet6lté varosok
fejlédésére, amelyeken keresztiil az EU nagytérségei megkozelithetdk.

Az 4j regionalis célok és a gazdasagi redlfolyamatok kovetkezménye, hogy az Eu-
ropat a 70-es, 80-as években jellemzd észak-dél iranyd kommunikacios, kapcsolati,
fejlesztési és kozlekedési tengelyek mellett megnétt a kelet-nyugat irdnyt tengelyek
jelent6sége. Egyes nyugati elemzdk szerint az elkovetkezd 15-20 évben a ,nyugat-
kelet” kozotti kereskedelmi forgalom 8-10-szeres névekedése varhato.!

A befektetd téke olesobb termelési lehetGséget és 1) piacokat keres, a globalizacid
a kereskedelem mellett a termelést is nemzetkozivé teszi, a nemzetgazdasagokon
beliili kooperécids kapcsolatok helyett a régidk kozotti egyiittmiikodések szintere
erdsodik. Az interakciok kelet felé terjednek, ezzel a hagyomanyos észak-déli tenge-
lyek vonalai mellett is Gjabb észak-dél iranyd kapcsolati-kozlekedési-fejlédési vona-
lak csirai vannak kialakuléban.

A nagy jelentGségli makroregionalis, kapcsolati-kézlekedési tengelyek — ame-
lyek nagy térségeket és nagy potenciallal bir6 vagy ehhez megfeleld feltételekkel
rendelkez6 csomopontokat kotnek Ossze — kiemelt fejlesztési lehet&ségeket kinal-
nak, amelyek megszerzéséért nagy a vdarosi régidk és az orszagok versenye.

Ko6zép-Kelet-Europa térségének, és ebben Budapestnek megvan az esélye arra,
hogy a kelet-nyugati irdnyt és a — kelet felé tol6d6 — Gj észak-déli tengelyek met-
szésében kedvezd kapcsolati pozicioba keriiljon.

IV.2.2. Gazdasagi kilatasok, szerepek

A rendszervaltas ota a kiilfoldi miikodé t6ke 50-60%-a Budapesten koncentra-
16dott, a budapesti beruhazasok megkozelitéen 50 szazalékat kitéve.2

Miutén a kiilfoldi befektetések 2/3-a a privatizacidhoz, illetve a privatizalt valla-
latokba torténé inveszticiohoz kot6dott, Budapest jovGje szempontjabol nagyon
Iényeges kérdés, hogy lehet-e szamitani a m{ik6dé t6ke hasonlé mértékl bearamla-
sara a privatizacio lezarul4sa utan is.

A legtobb elemzés szerint Budapest kiilfoldi miikod6 tékét vonzo Kkitiintetett sze-
repe nem fog lényegesen csokkenni a privatizacié lezarulasaval, mivel a NATO-
tagga valas és az EU-integraciéval jaré kockazatesokkenés jelentds hatastl.

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (11. 0.)
2 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (24. 0.)
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Az viszont varhato, hogy a kozponti kormany és az onkorményzatok privatizacio-
bol szarmazo bevételei joforman megsziinnek, ami igen jelent8s valtozas az eddigi-
ekhez képest, amikor e bevételek kozel feléhez jutottak hozza.

Pénziigyi regionalis kozpont szerep, logisztikai k6zpont

Budapest novekv6é mértékli bekapcsoldédasa a nemzetkozi folyamatokba lehetésé-
get ad egyes nemzetkézi szerepkorok megszerzésére. A legnagyobb eséllyel arra
lehet szamitani, hogy a Magyarorszagon megtelepedett kiilféldi biztositok, pénzin-
tézetek a még varhat6 tovabbi befektet6kkel, valamint a fazidkkal és felvasarlasok-
kal végbemend t6kekoncentracié altal ki fogjak terjeszteni tevékenységiiket Kelet-
Eur6pa més térségeibe, igy Budapest hidfé szerepet tolthet be a pénziigyi szektor-
ban (ami behataroltabb, mint egy pénziigyi kozpont szerep, amire a globalizal6do
pénz- és t6kepiacon nincs realis esély).

Budapestnek a varos Europa telepiiléshalézataban elfoglalt helyére alapozodva
lehet6sége van arra, hogy a térség egyik legfontosabb logisztikai kézpontjava valjon
az informaéacidt, t6két, arut Osszegytijt6, szortirozo, feldolgozo, tarold, szétoszto,
tovabbité funkcibk megfelel$ kifejlesztése, valamint az ehhez tartoz6 szellemi, in-
novativ hattér, kiszolgalé infrastruktara és miikod6képes adminisztracid6 megte-
remtése utjan.

Gazdasagi struktira

A nyugatinal sokkal szerényebb mértékben, de megindult a magyar miikodétoke-
befektetés a kelet-eurdpai orszagok gazdasagaba. Magyarorszag valt a kelet-eur6pai
térség legjelentésebb tékeexportald orszagava, ami Budapest kézponti szerepkorét
erositi.

Az orszagos eldrejelzések szerint a GDP termelésében novekszik a szolgaltatasok
stilya, ezen belill is a piaci szolgéltatasoké (kereskedelem, idegenforgalom, vendég-
latés, szallitas, tavkozlés, pénziigyi tevékenységek), mig a nem piaci szolgaltatasok
(kozigazgatas, tarsadalombiztositas, oktatas, egészségiigy, szocialis ellatas) termelé-
se a GDP varhat6 novekedési iitemétdl jelent6sen elmarad.

A budapesti gazdasag beruhdzdsaiban — ezek a jov6beli valtozasok iranyait is
eldre jelzik — a piaci szolgaltatasok élveztek kitiintetett szerepet, kozel 60%-o0s ré-
szesedésiikkel.! A GDP el6allitasaban ez az arany még magasabb lehet. Kétségtelen
ugyanakkor, hogy a nem piaci szolgaltatasoknak az orszagosnal nagyobb aranya — a
GDP-termelést tekintve — nem kedvez Budapestnek.

A budapesti gazdasag jelenlegi szerkezete és varhat6 valtozasa azt sugallja, hogy
a GDP termelésében az atlagosnal gyorsabban névekvl agazatok sulya emelkedik,
ami altal a budapesti gazdasag GDP-termelése gyorsabb iitemben novekedhet, mint
a nemzetgazdasag atlaga.

Az eur6pai nagyvarosok gazdasagi struktaraja hatarozottan a szolgaltaté szektor
irdnyaba fejlédik. Ezen beliil is az informdciétechnolégidn alapulé szolgaltatasi
rendszereké a legbiztatébb jovs. Ahogyan er6sodik az informacios gazdasag, ugy
valhatnak egyre inkabb szét fizikai értelemben a termelés és az ahhoz kapcsol6do
szolgaltatiasok helyszinei.

IV.2.3. Tarsadalmi valtozasok

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (25. 0.)
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A vdarhato életmodbeli valtozasok felvazolasdhoz a fejlettebb nyugat-eurdpai
nagyvdarosokban tapasztalhaté tendenciak ismerete adhat segitséget:!

o folytatddik a haztartasok elaprozodésa, a korabbi kivételes helyett inkdbb meg-
szokott4 valnak az egysziilGs csalddok, a kés6i hazassagkotés, a kevesebb és ké-
s6bbi gyerekvallalas,

e az anyagi korlatok csokkenésével megné a lakas- és lakohelyvalasztis szabadsa-
ga: altalanosabba valik a lakdsmobilitas telepiilésen beliil és telepiilések kozott is,
a szuburbanizici6 a kozvetlen varos kornyéki telepiilésekrdl a gytirt tavolabbi ré-
szeire is kiterjed, mindez a szegregacid er6sodésével jar, ami — k6zosségi beavat-
kozasok hidnyaban — a szegényebbek 4ltal lakott varosrészek lemaradasat, ese-
tenként gett6sodasat jelenti,

e nd az életszinvonal, a lakossag fels6 egyotodének, egynegyedének mar ,luxus”
fogyasztasra és tevékenységekre is fogja futni, mig a béviil§ kozéprétegnek is a
korabbinél sokkal szélesebb kulturalis, szabadidés tevékenységekre és fogyasz-
tasra nyilik lehet&sége, a mindennapi megélhetés gondjain — id6ben és anyagiak-
ban egyarant — taljutva. Mindezekkel egylitt a nagyvarosi népesség 5-15 %-at ki-
tevl szegények leszakadasa relativ értelemben fokozodik, helyzetiik a joléti rend-
szerek kiterjedtségétbl és miikodésének eredményességétdl fiigg. Az informatikai
robbanassal az emberek jelentGs része szamara megnovekszik a munkavégzés
szabadsaga, és atalakulnak a tanulasi, kulturalis, vasarlasi stb. szokasok is, min-
dez azonban nem, vagy alig érinti a tarsadalom alsé szegmensét, melynek gazda-
sagi és kulturalis elmaradasa igy még fokozodik is.

Budapest fejlesztésének tobb évtizedre el6retekints javaslataban e varhaté val-
tozasokra a varos vonzerejének névelésével kell reagalni:2
e egyrészt a lakasépités feltételeinek javitasaval,
e masrészt a mindségi lakaskinélat lehetGségeinek novelésével,
e harmadrészt a kialakul6 Gj kulturalis-szabadidds tevékenységek feltételeinek
biztositasaval kell felkésziilni.

IV.2.4. Demografia, munkaerd, jovedelmek

Demografiai és vandorlasi folyamatok
A Magyarorszagra valo legalis bevandorlast az EU-ba val6 belépés valoszintileg
nem fogja nagymértékben megnovelni, hiszen a varhaté belépétarsak Magyaror-
szaghoz hasonl6 fejlettségliek, viszont a legkevésbé fejlettek az EU korében.
A 2015-re sz6l6 budapesti népesség-elérejelzés az alabbi meggondolasokon alapul:3
e a varosban a természetes szaporodas/fogyas folyamatai az orszagosan elére jel-
zettekhez hasonlbéan alakulnak;
¢ a nemzetkozi vindorlasban Budapest az elkovetkezd idGszakban erdsen pozitiv
egyenleget mutat fel (még abban az esetben is, ha az orszig egésze szempontjabol
negativ az egyenleg);

! Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (28. 0.)
2 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html
3 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (26. 0.)
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e a belfoldi vandorlas tekintetében Budapest a vidékhez és az agglomericidhoz
képes ,vesztes” marad, legfeljebb — a legoptimistabb valtozat szerint — nullszal-
dos helyzet johet 1étre.

A nemzetk6zi migrdcié Kkitlintetett célpontja Magyarorszagon beliil Budapest,
ahol az illegalisan itt tartézkodo kiilfoldiek szama sokszorosan meghaladja a legalis
tart6zkodasi engedéllyel rendelkezGkét. A Budapesten él6, tartézkodasi engedéllyel
rendelkezd kiilfoldiek szdma a renddérség informacioéi szerint meghaladja a 40 ezer
f6t. Feltételezések szerint Budapesten is varhatd a még csak nemrégiben elindult
bevandorlas felgyorsulasa, szerény becslések szerint 2010-ben a kiilfoldiek szama
meghaladhatja a 200—250 ezer f6t.

Ez azt jelenti, hogy ha a népességszam bevandorlok nélkiil 1,75 milli6 f6 koriil
alakul 10—-15 év milva, a kiilféldiek aranya 12—15 szizalékot fog kitenni. Ez az arany
még igy is kisebb lenne més eur6pai nagyvarosokban tapasztaltaknal (ma Ziirich-
ben, Bazelban, Parizsban vagy Londonban a kiilf6ldiek aranya 20%-ot meghalado,
Bécsben 18%, Berlinben 12%).1

Munkaerd-kereslet és -kinalat varhaté alakulasa

A munkaeré-kinalat és a munkaeré-kereslet trendje ellentétes iranyban fog el-
mozdulni a kévetkezd évtizedekben. Ennek kiilonbozo hatdsai lehetnek a munka-
erdpiacra:?
¢ novekedni fog az ingazas,

e megnovekszik az agglomeracid népessége, nemcsak a szuburbanizaciéonak, ha-
nem az orszag tavolabbi térségeibdl bevandorloknak tulajdonithatoan is,

¢ Budapesten is kialakul, illetve er6sodik a munkaerdpiac polarizaléodasa, a maga-
san kvalifikaltak koncentralédasa még jellegzetesebb lesz a f§varosban, és a nagy
teljesitménytii gazdasag, illetve a jol fizetett kvalifikalt réteg kiszolgélasara az ala-
csony képzettségli munkaer6 a munkaerépiac jelentés hanyadat fogja kitenni,
hasonl6an a nyugat-eurdpai nagyvarosok foglalkozasi szerkezetéhez,

e munkaer6hidny mutatkozik, amely vonz6 hatasu lesz a kiilfoldiek bevandorlasa-
ra, illetve az orszag elmaradott térségeire,

¢ a munkanélkiiliség tovabb csokken, és az orszagban a legalacsonyabb szinten
marad.

Jovedelmi viszonyok

A budapesti tarsadalom maris jelent6s kiilonbségeket mutat a vidéki tarsadalmi ta-
gozodashoz és jovedelmi helyzethez képest. Mig a lakossag 18%-a lakik a f6varos-
ban, az 0sszes adok felét a budapestiek fizetik. Az egy budapesti lakosra jut6 jovede-
lem 51%-kal, az SZJA értéke pedig 83%-kal haladja meg az orszagos atlagot. Minde-
mellett eltérs a tarsadalom belsé jovedelmi tagozodasa is Budapesten és vidéken.

Budapesten kisebb a legszegényebbek csoportja és nagyobb aranyd a gazdagoké
és mégis itt a legtobb hajléktalan. Budapesten az SZJA teljes 0sszegéhez kisebb a
szegények hozzajarulasa, és ennek megfeleléen a budapesti gazdagok (az Osszes
adofizetd 11,1%-a) fizetik be a budapesti SZJA t6bb mint 52%-at. A teriileti differen-
cial6dast jol jelzi, hogy a gazdagok megoszlasa Budapest és a vidék kozott kéthar-

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (27. 0.)
2 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (28. 0.)
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mad-egyharmad; az Osszesen befizetett SZJA-ban 73,2%:26,8% a Budapest-vidék

arany.!

A varhaté valtozasok is jobban kedveznek a budapestieknek:

e Egyrészt a foglalkozasi szerkezet a nagyobb jovedelml agazatok felé nagyobb
aranyban tolddik el Budapesten, mint vidéken.

e Masrészt a dinamikusabb gazdasagi fejl6dés kévetkeztében nagyobb lesz a mun-
kaerd-kereslet Budapesten, mint vidéken, ez részben felveri az atlagbéreket, rész-
ben lecsokkenti a munkanélkiiliséget.

Ezek a valtozasok azonban minden valodsziniiség szerint vonzani fogjak a legalis
és illegalis, tobbségében szegény bevandorlokat.

IV.2.5. A varos kozponti szerepkorei

Amig az utébbi 70—80 évben Budapest gazdasagi és térszerkezete a varosnak az
orszagban betoltott kozponti szerepét titkrozte (spontdn moddon és iranyitottan
egyarant), addig a jovoben a varosnak egyszerre haromféle térbeli szinten kell a
betoltendd fontos szerepére felkésziilnie:?

e makroregiondlis eurdpai szerep: Budapest a Nyugat-Eurépat a Délkelet-
Eurépaval és a Kozel-Kelettel 6sszekotd regionalis tengely csomoépont jelentésé-
gli varosa. E szerepet elsGsorban a pénziigyi, iizleti szolgaltatas, europai jelent6-
ségli innovacios klaszterek, logisztika és regionalis kozponti iranyitasi szektorai-
ban tudja kamatoztatni. Ez a funkci6 jelentds mértékben kiegésziti a fGvaros ha-
gyomanyos orszagos kozponti és adminisztraciés funkcioit, és erésiteni fogja Bu-
dapest innovacids és varosias karakterét;

e mezoregiondlis orszagos szerep: az orszag koézponti régidja adminisztrativ,
pénziigyi és informatikai szolgaltatast nyajté, valamint ipari termelékoézpont.
Budapest az orszag észak-dunantili (Bécs, Gylr, Székesfehérvar) és kozép-
magyarorszagi (G6dolls, Kecskemét) fejlédési nagyrégidiban jelentds szerepet
kap. Az Gj szerepkorben Budapesten beliil, bizonyos iparagak fennmaradisa mel-
lett, varhatoan gyengiilni fog a ,hagyomanyos” ipar szerepe, s a mezorégid varo-
son kiviili részeibe helyez6dnek at egyes fejlesztések stlypontjai is;

e agglomerdcios térség: a varos a vele egyiitt é16 agglomeraciés lakokornyezet és
vallalkozasi teriiletek szamara kozponti kiszolgalo-funkcidkat fog biztositani. Ez
a funkci6 erdsiteni fogja Budapest kereskedelmi szolgaltatasi bazisat, kulturalis,
oktatasi és egészségiigyi szolgaltatasait, ugyanakkor gyengiilhet a varos képessé-
ge a fels6 kozéposztalyba tartozo csaladok varoslakoként valé megtartasaban. Az
agglomeracids funkciok béviilése — még bizonyos mértékii térségi decentralizacio
mellett is — tovabbi megterhelést fog jelenteni a regionalis egyéni- és tomegkoz-
lekedési infrastrukttrara.

Optimalis esetben Budapest kiilonboz6 szintli kzponti szerepkorei egymast erd-
sitik. Ennek eléréséhez a varos torekvésein tilmenden sziikség van a regionalis
szintii egyiittmiikodésre és a kézponti kormdany tdmogatasara is.

A kormanynak — az orszagot ma jellemzd térbeli egyenl6tlenségek sziikségszert
kezelése mellett — megkeriilhetetlen feladata az eurdpai szinten is jelent6s kozponti

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (29. 0.)
2 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html
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magyar varosrégié nemzetkozi versenyképességének novelése, ami az egész orszag
szaméra pozitiv kovetkezményekkel jar.
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IV.3. Az idegenforgalom szerepe

A turizmus vilaggazdasagi jelentosége

A turizmus szerte a vilagon az egyik legdinamikusabban fejl6d6 dgazat. A fejlett
orszagokban a turizmus f6 hajtéerejének a kovetkezd tényezdik tekinthetdek:
e novekvl lakossagi jovedelmek
e tendenciidjaban novekvs szabadidd
e Altalaban korosodo népesség

A turizmus gazdasagi jelent6ségei kozé sorolhatd, hogy segitségével az elmara-
dott térségek felzarkéztatasa felgyorsithaté, gazdasagélénkité hatasu, elbsegiti a
gazdasagi egyenstuily javitasat.

A turizmus jelent&sége nem csak gazdasagi teriileten jelentkezik. A turizmus altal
termelt devizabevételek fontosak az orszagnak, azonban a turizmus legfGbb jelent6-
sége tarsadalmi és természeti hatasaiban van. A turizmus lehetGséget biztosit az
emberek rekreacidjara, ezaltal hozzajarul az egészséges életméd kialakitasahoz,
kozvetits szerepet tolt be a kiilonb6zé kultirdk kozott, és erdsiti a toleranciat. El6-
segitheti a munkahelyteremtést, a regionalis kiegyenlit6dést, az emberek ismeretei-
nek novekedését. Emellett a gazdasagi hatdsok fontosak, mert jelentGs mértékben
képesek a fizetési mérleg hidnyat fedezni, a turizmus devizaegyenlege hozzajarul a
nyersanyagimport fedezéséhez is.

Az unios csatlakozas hatasa a turizmusra

Az egységes belsé piaccal fiigg 6ssze, hogy eltlintek az union beliili hatarok, igy egy-
szertibbé valik az utazas, amely 6sztonzéleg hat az orszagok kozotti idegenforgalomra.
A szolgaltatasok szabadsagaval kapcsolatban a turizmust érintéen elmondhat6, hogy a
turisztikai termék olyan sajatos, szolgaltatasokban megtestesiilé aru, ahol nem a
termék, hanem a termék igénybevevdje lépi at a hatart. A szolgaltatas és személyek
szabad mozgasa a turizmus tekintetében sok esetben egybeesik.

Az egységes belss piac alkotta biztonsagi 6vezet az uni6 bévitésével tovabb tagul.
Ha figyelembe vessziik, hogy a béke és jolét iparaganak is nevezett turizmus csak
békében, biztonsagos koriilmények kozott miikodhet, Ggy az unids csatlakozasunk
az agazat egyik legnagyobb hajtéerejének is tekintheto.

Az Euré6pai Unibhoz val6 csatlakozasunkkal Magyarorszag a vilag legnagyobb —
bar ardnyaiban csokkend jelent6ségli — turisztikai piacanak valik részévé.

Az ezredforduld elsé éveit jellemzd aranyok jol szemléltetik, hogy unioés csatlako-
zasunk mekkora piacbéviilést okoz a turizmusban érintett vallalkozok szadméra is. Az
EU-polgarok kétharmada az unibéban tolti el szabadsagat, a vildgturizmusbél szar-
mazé bevételek mintegy 50%-a az EU piacan képzbdik, és a magyar turistak fele is a
tagorszagokba utazik leginkabb. A magyarorszagi kereskedelmi szallashelyeken eltol-
tott vendégéjszakak kozel 70%-4at ugyancsak az unidbol érkezd vendégek teszik ki.t

Egységes europai szintii turizmuspolitika hianyaban az idegenforgalmi dgazat
szabadlyozasa tagorszagonként eltérd. Infrastrukturalis lemaradasuk potlasahoz,
elmaradott régibik fejlesztéséhez és a turisztikai agazat fejlesztéséhez, valamint
versenyképességiik fokozasahoz forrasokra van sziikségiik. Az unids forrasok e
célokra a strukturdlis és a kohézios alapok keretében allnak rendelkezésre.

1 Forras: KSH.
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V. BUDAPEST JOVOJE
V.1. Célok

Az elmult negyven évben elmaradt infrastrukturalis fejlesztések ma mar egyiitt
jelentenek gondot azzal a kihivassal, hogy Budapest az eur6pai nagyvarosok sora-
ban elfoglalhassa azt a szerepet, amelyre egyébként tobbek kozott elhelyezkedése
okan joggal tarthat igényt.

A magyar févaros célja, hogy régidkézpontta valjon, a tudas, a kultira, a tu-
domany varosa legyen. Am ezt tiizte ki maga elé Bécs és Praga is. A varos tobb
évszazadra visszatekint6 kereskedévarosi sajatossagait és hagyomanyait nem elsor-
vasztani, hanem jo6l kihasznalni volna érdemes.

Budapest geopolitikai helyzeténél fogva mindig is fontos kereskedévaros, vala-
mint kelet és nyugat iitk6z6pontja vagy 0sszekot6 hidja volt. Ezt a helyzetét tovabb
kellene erdsiteni.

Nincs még egy olyan kozép-eurdpai varos, ahol a szarazfoldi utak ennyire sok
iranybo6l futnak Ossze, tetézve a Dunéval, amelynek lehet&ségei jelenleg nincsenek
kiaknazva. A csoméponti helyzet jo kihasznalasa logisztikai kozpontok idetelepiilé-
sével, és egyéb, ezzel 6sszefiigg6 funkciok megjelenésével jarna.

Budapest és régidja egy olyan valds folrajzi helyet jelenthetne, amely alkalmas ar-
ra, hogy kilépve a virtudlis iizleti kapcsolatok vilagabdl talalkozasi pontként szol-
gdljon. Persze ehhez egyebek mellett autopalya-halozat, a dunai hajézas felélesztése
és a repiil6tér fejlesztése elengedhetetlen feltételek. Bizonyosan valtoztatni kell
azon a mai allapoton is, hogy ha egy iizletember Bécsb{l egy ora repiilés utan Buda-
pestre érkezik, ismét ennyi idére van sziiksége, mig Ferihegyrdl eljut a belvarosba.
Magas szintl kozuti, vasuti, vizi és 1égi kozlekedési rendszer kialakitasa a cél.

A varosfejlesztési koncepciéban harom prioritast érdemes kiemelni:

e Erdsiteni kell Budapest ,,kapu” és ,,hid” szerepét, vagyis a fejlett Nyugatrol érkezo
pozitiv gazdasagi hatasok befogadasanak képességét, valamint a kozvetits szere-
pét Nyugat és Kelet, a févaros és a vidék, Budapest és régidja, agglomeracios gyt-
riije kozott.

e Erdsiteni kell Budapest versenyképességét, fejleszteni kell gazdasagi teljesitGké-
pességének feltételeit. A budapesti gazdasag dinamikus fejlédése egyrészt az or-
szag GDP-novelésének meghatarozo tényezdje, masrészt a f6varos gazdasagabol
szarmazo kozvetlen bevételeinek és a helyi lakossag jovedelemnovekedésének,
életszinvonal-emelkedésének kulcsa.

e A gyors atalakulas, a gyoOkeres strukturalis valtozasok fesziiltségekkel jarnak,
atmeneti sziik keresztmetszeteket teremtenek a térszerkezetben, a munkaerdpia-
con, a kornyezet hasznalataban stb. A gazdasagi program részévé kell tenni a
strukturdlis zavarok csokkentését.

V.2. Jovokép

Kihivasok — feladatok

o fel kell késziilni a varos regionalis szerepének erdGsitésével és a gazdasag haté-
konysaganak novelésével az informéacids tarsadalom kihivasaira, az tizleti szolgal-
tatasok, a tudésalapt gazdasag, a kutato-fejlesztd tevékenységek er6s6dd nagyva-
rosi koncentraci6jara, valamint a folytat6do globalizacidra, a gazdasagban beko-
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vetkez6 t6kekoncentraciora, a multinacionalis vallalatok fokoz6doé jelenlétére és

hatasara;

o felelGsségteljes feladat a természeti és épitett kornyezet hosszabb tava fenntart-
hatbésaganak biztositasa, az élet minGségének javitasa mellett;

o elkeriilhetetlen a varosokra koncentral6d6 szegénység problémainak kezelése, a
leszakad6 tarsadalmi csoportok szdmara az integral6das, a hatranyok behozéasa
esélyének megadéasa;

Budapest torténelme, varosszerkezete, épitett kornyezete azt mutatja, hogy a va-
ros korabbi dinamikus fejlédési periédusai, adminisztrativ, gazdasagi, oktatasi és
kulturélis ereje egy nagyobb térségben elfoglalt innovacids és kozvetit szerepkoré-
bél fakadtak.

A varos nagy tavlata jov6képének masik kiinduldépontja az, hogy az eurdpai fejlé-
dés lényegi eleme a vdarosok vezetd szerepe, a tarsadalmi és kulturalis integracio
helyeiként, a demokrécia bazisaként, a gazdaségi fejlédés motorjaként.

A varos nagy tavlata jov6képének kulcsfontossagt eleme, hogy Budapest és tér-
sége — az egyesiilt Eurdpa integrans részeként — nemzetkozi metropolissza forma-
16djon, amely kedvezé geopolitikai helyzetét optimalisan kihasznalva hidfé és kor-
latozott regiondlis kozpont szerepkdroket toltson be, kiillonosen a piaci szolgaltata-
sok, az informatika, a makroregionalis logisztikai funkciok, az idegenforgalom és a
kulturalis kapcsolatok teriiletén.

E kozponti szerepkorokhoz kotédéen Budapest az informaécio, a téke, az aruk és a
kulturélis javak tekintetében a legfontosabb taldlkozé- és cserehellyé valik a nyu-
gat-eurdpai, illetve a kelet-délkelet-eurépai orszagok kozott, melyek felé kétiranyta
kozvetits szerepet is betolt.

A gazdagodd regionalis szereppel egylitt formal6dik Budapest févaros szerepe is,
amennyiben Budapest torekszik az erds nemzetkozi regionélis csomoéponti szerepé-
b6l fakado el6nyok egy részét az orszag mas régidi felé tovabbitani, az orszag tobbi
nagyvarosa, illetve régiot koriilvevé varosgytirtivel valé intenziv kapcsolatai és egyes
funkciok megosztasa révén.

V.3. Fejlesztési prioritasok

e A geopolitikai helyzet kihasznalasa, a varosi gazdasag hatékonysaganak elGsegi-
tése: az Eurdpan beliili kedvez8 pozicié megfelel6 funkcidk kiépitésével valo op-
timé&lis hasznositasa, a f6varos kozponti szerepeinek vallalasahoz sziikséges felté-
telek biztositasa, elsGsorban azoké, amelyek a fé6varos gazdasagi, idegenforgalmi,
logisztikai stb. feladatainak betoltéséhez feltétleniil sziikségesek.

e A gazdasagi szerkezet hatékonysdagdnak névelése (klaszterek): a budapesti gaz-
dasagban a rendszervaltozas soran szétestek a vallalaton beliili és a vallalatok ko-
zOtti szervezeti, kooperaciés kapcsolatrendszerek, hal6zatok. A bearamlo kiilfoldi
miikodo t6ke igen gyorsan dudlis struktarat hozott 1étre, vagyis a multinaciona-
lis, t6keerds, fejlett technolégiaval termel§ vallalatokkal a magyar kis- és kozép-
vallalatok nem képesek 1épést tartani.

o A kozlekedési krizis oldadsa: a kozosségi (tomeg-) kozlekedés prioritasanak bizto-
sitasa mellett az egyéni kozlekedés és a parkolasi rendszer differencialt fejleszté-
se. Az intermodialis kozlekedés fejlesztése: az agglomeraci6 és Budapest kozleke-
désének modernizalasa, gyorsvasut halozat kiépitésével, metré vonalak szama-
nak novelésével.
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o Az épitett és a természeti kornyezet minéségének javitasa: a lakossag életko-
rillményeit alapvet6en meghatarozo feltételek (varosrehabilitacid, lakashelyzet,
infrastruktira és kornyezet) javitasa annak érdekében, hogy a n6vekvd életming-
ségi elvarasok a varoson beliil is kielégithet6k legyenek, csokkenjen a varosbol
val6 elvandorlés, javuljon a varos népességmegtartd képessége.
si elv érvényesitése érdekében a jobb kooperacid lehetGségeinek keresése a nagy-
varosi tér egyéb szereplGivel, a térséggel kozosen indithaté6 programok megfo-
galmazasa.

e Az infosztrada budapesti kapcsolédasainak kiépitése: feltételek megteremtése
ahhoz, hogy a varoslakok novekvé hanyada hozzaférhessen az internet adta lehe-
t6ségekhez

e Hatarfévaros szerep. Budapestnek a hatarorszag févarosa statusz specialis lehe-
tdségeket biztosit, amelyeket szisztematikusan ki kell épiteni (Bécshez hasonlo-
an, amely sikeres volt ebbdl a szempontbol).

e Regionalis szolgaltatd, logisztikai szerep erdsitése. A megfelel fejlesztések se-
gitségével optimalisan ki kell hasznalni a budapesti térség kiemelten fontos
adottsagat, az integralt aruszéllitasra szervezhet6 logisztikai potencialjat.

e A sokszinti kulturalis kinalat, az egészséges életmod, valamint a sport és a sza-
badidéb-eltoltés feltételeinek biztositasa: a varosfejlédés e ,lagyabb” elemeinek
tovabbi fejlesztése alapvetGen fontos ahhoz, hogy a varos ki tudja teljesiteni regi-
onalis kozponti szerepkorét, mikézben lakossiga szdmara is érdekes és vonzo
helyszint teremt.

V.3.1. Geopolitikai helyzet kihasznalasa, klaszterek

A geopolitikai helyzet kihasznalasa, a f6varosi gazdasag hatékonysaganak elGse-
gitése Budapest egyediilallé adottsaga kedvez6 geopolitikai helyzete: a Nyugat-
Eurdopabdl Kelet-Délkelet-Europa felé iranyuld kozati és vastti forgalomnak 1énye-
gében Budapesten keresztiil kell haladnia.

Ebbdl a szempontbdl Budapest versenyel6nyben van Béccsel és Pragaval szem-
ben, helyzete egyediil Vars6éhoz hasonlithat6, amely a Nyugat-Eur6pabol Kelet-
Eszakkelet-Euro6pa felé iranyulo kozati és vastti forgalomnak hasonléan egyediilal-
16 kozpontja.

A kedvez$ geopolitikai helyzet tartésan érvényesiilé adottsag, hatidsa azonban
er6sen lecsokkenhet, amennyiben kihasznalasara nem torténnek idében megfelel6
intézkedések, mikozben az alternativ atvonalak (Szlovakian, illetve Szerbian keresz-
tiil) gyorsitott litemben épiilnek.

Sziikséges tehat a nagytérségi halozati rendszerek integrdlt fejlesztése, orsza-
gos és regionalis kooperdcié az integralt aruszdllitasra szervezhetd logisztikai
adottsagok fejlesztésével.

Budapest kozponti szerepkorének erésodésével eurépai csoméponttd valhat,
elégséges kapcsolati és vonzerével rendelkezhet a nemzetkozi gazdasagi kapcsola-
tok, t6kemozgasok, kereskedelmi és termel6 folyamatok fejlédésére, valamint e
hatéasok tovabbitasara mas térségek felé (Kelet-Eurdpaba, a magyar vidékre).

Tapasztalatok szerint a kapuvaros és hid szerepek azokat az orszagokat erésitik,
amelyek régidokozpontja egyben a legnagyobb varosa, tobbnyire f6varosa.
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A stratégianak Budapest, a budapesti agglomeraci6 jobb megkozelithetdségét kell
elGsegitenie, amely a nagytérségi kozlekedési rendszerek integralt fejlesztésével
érhet6 el.

A cél nem a minél nagyobb nemzetkozi tranzitforgalom ateresztése az orszagon,
hanem az altala hordozott globalis gazdasagi folyamatokba val6 bekapcsolédas.

Ennek érdekében Budapestnek és kornyékének déli térségében a kereskedelmi,
logisztikai funkciokat kell fejleszteni (egy része adott: Mo, autépalyak kapcsolatai,
sliri vastthalbzat; mas részét most kell kiépiteni: a Dunaval, a repiil6terekkel valo
kapcsolat megteremtése, a tavolsagi vasuti, kozati, vizi és 1égi halozatok 1étesitmé-
nyeinek korszerisitése, hatékonysaganak novelése).

Budapest gazdasiga tercierizalodik, a fejlédést elémozdité modern agazatok itt
koncentralédnak. Az dgazatok, vallalatok kozott stirtisodnek a kapcsolatok, kapcso-
lati rendszerek alakulnak ki. ,,Divatos” kifejezéssel a budapesti gazdasagban klasz-
terek forméalédnak.

Ilyen klaszterek vannak kialakuléban:

e a tuddasiparban (oktatas, tovabbképzés, kutatas-fejlesztés, iizleti iranyitas-
vallalati kozpontok, informatika, magas szint(i szolgaltatasok: média, marketing,
pénziigyi szolgaltatasok, lizleti tandcsadas, telekommunikécio stb.)

e a feldolgozoiparban (gyobgyszeripar, elektronika, gépipar, kivitelezés-gépészet,
finom mechanika, nyomdaipar, tervezés-iranyitas, vallalati kozpontok, kereske-
delem, kutatas-fejlesztés, logisztika, szallitmanyozas stb.)

e az idegenforgalom, a kultiira, a szolgaltatasok teriiletén (vendéglatas, szallas-
hely, rendezvények, kiallitdsok, konferenciaturizmus, kis- és nagykereskedelem,
kozlekedési és tavkozlési csomopont, kulturalis szolgaltatasok stb.).

Regionadlis klaszterek

A Kklaszterek a gazdaségi szerepl8k, vallalatok és intézmények tartods egyiittmiiko-
désén alapuld halozatok, a klaszterszervezédés a benne részt vevbknek jelents
elényoket nyijt a termelékenység és az innovdcids kapacitas névelésében.

A regiondlis klaszterek — amilyen egy nagyvaros gazdasaganak szervez6dése — a
versenyzd és kooperald vallalatok, a kapcsolodd és tamogato iparagak, az infrast-
ruktira és a szolgéltatas, a vallalkozbi szovetségek innovativ kapcsolatrendszeré-
nek, vagyis az iparagi klasztereknek foldrajzi koncentracioi.

A regionalis klaszterekben a termelési koltségeket csokkentd tényez6k az agglo-
meraldédasbol ered6 méretgazdasdgossaghdl, a helyi és urbanizacids el6nyokbol
szarmaznak.

A Kklaszterek meger6sodésével felgyorsul a gazdasag fejlédése. A gazdasag ki-
egyensulyozott szerkezete jon 1étre, tobb labon all6 gazdasag, a nagyvallalatok és a
kis- és kozépvallalatok kozotti stird kapesolati rendszerekkel.

Oldodik a magyar/budapesti gazdasag dualis szerkezete, elsGsorban a magyar
kozépvallalatok képesek lesznek a kiilfoldi nagyvallalatok, multinacionalis vallala-
tok beszallit6iva valni.

Létrejon a technolégiai transzfer a high-tech vallalatoktél a gazdasag alacso-
nyabb miiszaki szinvonalon allé vallalatai felé.
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A klaszterizalédassal tehat felgyorsul a helyi gazdasag integralédasa is, kiala-
kul a budapesti gazdasagi korzet:

e a GDP gyors, az orszagos atlagnal gyorsabb névekedése,

e a magas hozziadott értéket termel§ agazatok aranyanak novekedése a gazdasig-
ban,

e a vallalatok kozott kapesolati halok stirtisodnek, er6sodik a vallalatok kozotti
egyiittm(kodés: a nagyvéllalatok és a KKV-ok, a kiilfoldi és a hazai vallalatok, a
kiilonboz6 agazatok kozott.

¢ felgyorsul a technologiai fejlédés, csokkennek a fejlett és kevésbé fejlett agazatok,
vallalatok kozotti kiillonbségek (t6keellatottsagban, termelékenységben, jovedel-
mezbségben).

Budapest gazdasagszerkezetének tudatos alakitasahoz sziikség van a nemzetkozi
miikodé t6ke bevonasara, a nemzetkozi vallalatok letelepedésére és meglévd beru-
hazasainak bévitésére.

A varosmarketing feladata egyrészt azoknak a helyzeti el6nyoknek a feltarasa és
propagalasa, amelyek Budapestet megkiilonboztetik a kozép-europai régioban,
masrészt azoknak a kovetelményeknek a megismerése, amelyek dont6en befolya-
soljak a nemzetkozi vallalatok telephelyvalasztasat.

Budapest tudasalapti szektorainak fejlédését harom folyamat alapozza meg:

e a magas képzettségli munkaer6 folyamatos termelése és megtartésa, kiilonosen a

¢ anemzetkozi cégek globdlis ,tudasalapt beszallitéi halozatanak” kiépitése,

e a helyi vallalkoz6i és vallalatiranyitasi kultara erésitése.

V.3.2. Budapest — EU hatarfévaros szerep

Budapest egy EU-tagorszag f6varosaként sok vonatkozasban 1j helyzetbe keriil.
Kiilonleges vonésa ennek a helyzetnek az, hogy Magyarorszag varhatéan jé né-
hany évig EU hatarorszag lesz.

Ennek a ténynek vannak negativ vonasai (mint pl. az orszag keleti-délkeleti hat4-
rainak schengeni hatarként val6 kiépitési és Grzési kotelezettsége). Budapestnek
azonban a hatdrorszag févarosa status inkabb specialis lehet6ségeket biztosit,
amelyeket (Bécshez hasonléan, amely nagyon sikeres volt ebbdl a szempontbdl)
szisztematikusan ki kell épitenie, és intenziven ki kell hasznalnia.

Budapestnek a mar meglév6 nyugati kapcsolatainak fenntartasa és erésitése mel-
lett — eréfeszitéseket kell tennie a Kelet-Délkelet-Eurdpa felé iranyul6 kapcsolatok
kiépitésére és javitdsidra. Ennek ,szintjei” lehetnek a varoskozi kapcsolatok, a
NUTS-2 regionalis kapcsolatok.

Budapest a jelenlegi felallas szerint nem 6nmagéaban alkot NUTS-2 szinti régiot,
hanem Pest megyével egyiitt a Kozép-magyarorszagi Régié részét képezi. Buda-
pestnek szisztematikusan arra kell torekednie, hogy nagyvarosi régiéként optimali-
san tudja kihasznilni az EU intézményrendszerében, tamogatasi struktarajaban
1év6 Osszes lehetséget.

Budapestnek aktivan be kell kapcsolédnia az EU regiondlis politikajanak alaki-
tasaba, kiilonos tekintettel a nagyvarosi régiok specialis problémainak és a nagyva-

1 Forras: www.budapest.hu/2002/varosfejlkonc.html (68. 0.)
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rosok kiilonleges szerepének elismertetésére, az EU intézményrendszerében valo
megjelenitésére.
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V.3.3. Budapest regionalis logisztikai szerepkorének erdsitése

A vildg nagy gazdasagi térségei kozott a harc ma a gazdasagi térségeken kiviili terii-
leteken elérhetd befolyasért zajlik. Az 0sszeurdpai szempontbol is kiemelt jelent&ségii
fejlédési folyamatban Budapest, illetve a Kozép-magyarorszagi Régié akkor vehet
részt sikeresen, ha javul a régié megkozelithet6sége, a nemzetkozi kereskedelmi, szal-
litasi folyamatokhoz valb — térség és az egész orszag szamara kedvez6 — kapcsolodasa.
Ehhez a nagytérségi kozlekedési rendszerek integralt fejlesztése sziikséges.

Ezzel parhuzamosan, megfelel§ fejlesztések segitségével, optimdlisan ki kell
hasznalni a budapesti térség kiilondsen fontos adottsagat, az integralt aruszalli-
tasra szervezhetd logisztikai potencialjat.

Budapestnek a kontinens térszerkezetében elfoglalt fekvése, kivald magisztralis
szarazfoldi (kozati, vasati) kapcsolodasai, kiegésziilve az északi és déli tengereket
0sszekotd folyami vizi Gttal és a kontinens 1éptékében is jelentds repiilGtérrel, lehe-
tGséget nyjt egy tetramodadlis logisztikai rendszer kialakitasara (a Ferihegyi repii-
16tér, a dunai kikoték, a vastti terminalok és a négy ,helsinki” kozuati folyosd 0ssze-
kapcsolasaval).

Az igy létrejové infrastruktirara alapozhaté logisztikai kozpont létrehozasa
koltséges és hosszan megtériilé beruhdzast jelent, amelyben a magyar téke csak
részleges szerepet jatszhat.

E kozpontok koncesszids formaban torténé megvalodsitisa irant érdeklédé kiilfoldi
beruhazok alapfeltételnek tekintik a koltségvetési finanszirozast igényld kiils6 infrast-
ruktira (vasit, kozat és/vagy vizi at, energia, hirkozl6- és vizhaldzat) meglétét.

Mivel a nemzetkozi szallitasi folyamatokban torténd részvételért az orszdagok ko-
zOtti verseny nagy, a f6varos dontéshozatali, finanszirozasi kompetenciajat megha-
ladé hatarozott allami elhatarozas, cselekvés és koltségvallalas teremtheti meg a
felkinalt lehet6ségek kiaknazasanak feltételeit.

A nemzetkozi kozlekedési csatornak a f6varos délnyugati, déli és délkeleti peremén
és varos kornyéki zonijaban az Mo-s térségében csomdsodnak, itt indokolt a logiszti-
kai funkcidk kifejlesztése. Mar ma is élénk tevékenység figyelhet6 meg ebben a tér-
ségben: megléve ipari teriiletek alakulnak at raktarakki, nyugat-eurdpai széllitma-
nyozasi tarsasagok jelennek meg gytijt6, eloszt6é raktarbazisok épitésének szandéka-
val.

A régi6 sajat fejlédése és kontinentalis kapcesolati pozicidja, illetve a fejlesztési ha-
tasokat kozvetit§ szerepkore szempontjabdl meghatarozo jelentéségli a Ferihegyi
repiil6tér, a Csepeli Szabadkikots és a Budapesti Intermodialis Logisztikai K6zpont
egymaésra épitett fejlesztése és transzkontinentalis kozlekedési rendszerbe dgyazésa is.

E harom, a széllitasi folyamatokat integral6 létesitmény alkotta , aranyhdrom-
szog” létesitményeinek kapcsolodasa az orszagos vasuti és kozuati halézathoz, egy
tag térség gazdasagi prosperitasa szempontjabol meghatarozoé. Ilyen erés logisztikai
pillér az orszagban mashol nem hozhato létre.

V.3.4. A kultara és szabadidd varosa

Magas szintii kulturdlis-szabadidd-életméd feltételek biztositasa

Budapest tavlatilag megcélzott regionalis kozpont szerepkorének, fontos eleme
megfelel§ feltételek biztositasa az emberek megnovekeds szabadidejének eltoltésé-
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re, egyre differencialodo kulturalis keresletiik kielégitésére, életmodjuk egészsége-
sebb iranyba valé megvaltoztatasara.

A szabadidg-eltoltés széles kord kindlatahoz és az életmdd egészségesebbé téte-
1éhez egyarant hozzajarul Budapest ,,élményvaros” iranyba is valo fejlesztése.

A kultira-szabadidb-életmod kindlat fejlesztésének tengelyébe, mint stratégiai
programok, a kévetkezbk keriilhetnek:

e Budapest multikulturalis jellegének erdsitése

Budapest Europa egyik zenei kézpontjava fejlesztése

A belvarosi rehabilitacio kulturalis funkciojanak kiteljesitése

A kulturalt és egészséges életmddhoz k6t6d6 szabadidg-eltoltés forméinak elter-

jesztése

e Az infosztrada budapesti kapcsoldédasainak kiépitése (feltételek megteremtése
ahhoz, hogy a varoslakék novekvd hanyada hozzaférhessen az internet adta lehe-
tGségekhez)

Budapest jov6beni kulturalis szerepének meghatarozasakor abbol kell kiindulni,
hogy ez a varos lehet az a ,legkeletebbre fekvé talalkozasi pont” — mint az Europai
Uni6 tagja —, ahol a nyugat-keleti iizleti kapcsolatok fizikailag is 1étrejohetnek, itt
talalkozhatnak az ezekbe a térségekbe invesztalo befektetSk partnereikkel.

E szerep ellatasahoz az is sziikséges, hogy Budapest vonzo varos legyen, megfele-
16 életmindséget, gazdag kulturalis kinalatot, a szabadid§-elt6ltés és szorakozas
sokféle lehet6ségét biztositsa az itt é16k szamara.

Mivel a szabad rendelkezés(i id6alap a jovében tovabb noévekszik, a maitdl igen-
csak kiilonboz6, piacképes szabadidds infrastruktarat kell 1étrehozni. Ez a cél — kultu-
ralis értelemben mindenképpen — csak erds versenyben érhetd el, hiszen a regionalis
kozpont szerepének betoltésére Budapest, Bécs és Praga egyarant torekszik.

A kulturalis kinalat tekintetében mindkét konkurens varos jelentékeny elényok-
kel rendelkezik, mivel Budapest kinilata mind mennyiség, mind célcsoport-
orientacio, mind pedig szervezés tekintetében elmarad versenytarsaiétol.

A tranzitszerepre és ennek kulturalis feladat-ellatadsara mégis Budapestnek van-
nak a legjobb esélyei, hiszen Prdga foldrajzi helyzete nem kedvez a keleti-délkeleti
kozpont feladatkornek, Bécs esetében pedig még mindig fennall a kulturalis attrak-
ciok arelényébdl adodod versenyel6nyiink.

A kozpontszerep megerdsitése és a versenyhdtranyok csokkentése a stratégiai fe-
ladatok kozé tartozik. Ez egyidejiileg jelenti a f6bb hatranyok — a miiemlékek alla-
pota, a modern miivészeti ajanlatok alacsonyabb kinéalata, a kulturalis terek elégte-
lensége stb. — csokkentését, tovabba nagy koncepcidja kulturalis tematikajua fejlesz-
téseket. Ide tartozhat példaul a kétnyelvii varos eszméje. Kétnyelvii feliratok, két-
nyelvli miisorajsagok, kétnyelvli emberek.

Budapestnek lehet6sége van visszanyerni (az el6z6 szazadforduldé Budapestjéhez
hasonldan) és tjra kiépiteni multikulturdlis funkciéjat, valamint betolteni Eurdpa
szivében azt a kulturalis, gazdasagi vezet6 szerepet, melyre multja predesztinalja.

»Budapest az orszdg egyértelmii kulturdlis févarosaként mar ma is Eurdpa
egyik kulturalis févarosa” — hangoztatta DEMSZKY GABOR f6polgarmester, amikor
hivatalosan bejelentette: Budapest benytjtotta palyazatat az Eurépa kulturdlis
févarosa cimre. Megjegyezte, az 1896-0s millenniumi kiallitashoz hasonlo, egész
Eurdpa figyelmét felkelt6 bemutatkozasra adna lehetfséget Budapest szamara, ha
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2010-ben Eurépa hivatalos kulturalis f6varosa lenne. Emlékeztet ra, hogy az EU
bévitése el6tt mar 11 orszag févarosa megkapta ezt a cimet.

A fépolgarmester hangstlyozta, hogy a vilagkiallitas és az olimpia megrendezé-
sének irrealis alma utan Eurépa kulturdlis févarosava valni 2010-ben olyan meg-
valésithaté alom, amely ahogy az egész orszagot 1989 utan, ismét a kontinens
térképének kozepére helyezné a varost.!

OSSZEGZES

Munkam befejezéseként szeretnék visszautalni az els6 részben felvetett kérdések-
re, melyek a ’90-es évekrdl, a rendszervaltas utani idGszakrol szoéltak.

A kérdés akkor az volt, hogy melyek azok a teriiletek, amelyek fejlesztése feltétle-
niil sziikséges ahhoz, hogy Magyarorszag integraldédjon az Eur6opai Unidba és ver-
senyképes, modern piacgazdasagot épitsen ki. A megoldas akkoriban az infrast-
ruktiira és a szolgaltatasok fejlesztésének stratégidja volt.

Az elmult 15 évben jelent@s infrastrukturdlis beruhazasok torténtek, lezajlott a
privatizacié nagy része, a modernizacidhoz sziikséges jelent6s mennyiségli mikodd
t6ke aramlott a gazdasagba s a kérdés most mégis ugyanaz: mit kell tenni, hogy
stabil, jol milikod6 gazdasagot hozzunk 1étre, hogy Budapestet eurdpai unidés mércé-
vel is kiemelked6 fontossaga eurdpai varossa fejlessziik?

A dolgozatbdl azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy a vdlasz is ugyanaz, mint
akkor: vagyis az infrastruktiira és a szolgaltatasok fejlesztésének fontossaga az
unios csatlakozas utan is prioritast kell, hogy élvezzen. Ugyanakkor siuillypontokat
kell képezni és kiemelni azokat a teriileteket, melyek stratégiai fontossaguak és
azokat kell fejleszteni elsGsorban.

Végezetiil megallapithatd, hogy Budapest ha megfelel hangsulyt helyez a dolgo-
zatban felvetett negativumok javitasara, kihasznalja azokat a lehet6ségeket, me-
lyek geopolitikai adottsagaibol, kulturalis multjabol fakadnak, képes lehet elfoglalni
azt a régids vezet$ poziciot Europa szivében, mely torténelmi multja s unios jelene
alapjan megilleti.
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KORTELYESINE MOLNAR TUNDE*

A KOMBINALT ARUFUVAROZAS HELYZETE ES
SZEREPENEK NOVELESE MAGYARORSZAGON
AZ EU-CSATLAKOZAS IDEJEN

1. KOMBINALT ARUFUVAROZAS FEJLODESEHEZ SZUKSEGES
FELTETELEK MEGTEREMTESE

Az EU kozlekedéspolitikdjanak egyik prioritdsa a kornyezetkimél6 szallitasi mo-
dok 0sztonzése, ennek egyik modja az aruszallitas atterelése a talterhelt kozutakrol
a vasutakra. A vasati-kozati kombinalt fuvarozas erre kinal lehet&séget.

A nyugat-eurdpai orszagokban mar a hatvanas évek végén kialakultak a kombi-
nalt fuvarozas alapformai és a fejlédés azota dinamikus. Az utébbi években 14j len-
diiletet adott a fejlesztésnek az, hogy az Eurdpai Unié kozlekedéspolitikajaban is
el6térbe kertiltek a kornyezetvédelmi szempontok, tovabbé az, hogy a meglevé koz-
uthalézaton egyre nagyobb problémat jelent — az aru- és személyforgalom noveke-
dése kovetkeztében — a névekvd kozuti forgalom lebonyolitasa. Ezért tudatos intéz-
kedésekkel torekednek a kozti druszallitasi forgalom visszaszoritasara (pl. a kozuati
fuvarozok tevékenységének engedélyhez kotésével, az engedélyek szdménak korla-
tozasaval, a gépjarmiivek tengelyterhelésének és karosanyag-kibocsatasanak maxi-
malasaval, Gtadok, gépjarmtiadok bevezetésével), valamint — a kombinalt fuvarozas
fejlesztésével — a tavolsagi aruforgalom kozutrol vastatra vagy vizi Gtra terelésére.

Az utbbbi évtizedekben hazankban is — hasonloképp az Eur6pai Unidban lezajlott
valtozasokhoz — jelent6sen megndévekedtek a kozati szallitasi teljesitmények, és ez
nilunk még nagyobb problémét jelent, mivel Magyarorszag nem rendelkezik az
ehhez sziikséges mingségii kozuthalozattal.

* Logisztikus, a BGF Kiilkereskedelmi Fdiskolai Kar EU- szakért$ szakiranyon 2005-ben végzett
hallgaté.
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A kombinalt fuvarozas 6 el6nye az optimalis kozlekedési munkamegosztas meg-
valo6sitasan tilmendéen az, hogy az egységes széllitbeszkoz és rakodd berendezések,
valamint az 4tfogd kommunikacios rendszerek alkalmazasa révén integralt logiszti-
kai lancok kialakitasat teszi lehet&vé.

Hazankban a konténeres szallitas fejlesztése a hetvenes években kezd6dott, az
egyéb kombinalt drufuvarozasi médszerek az EU-val kotott tarsulési szerz6dés ha-
tasara a kilencvenes évtizedben keriiltek elétérbe. Mivel a kombinéalt fuvarozés alta-
laban csak viszonylag nagy szallitasi tavolsagok esetében gazdasigos, hazai viszony-
latban els6sorban a tranzit, valamint az export-import aruforgalom lebonyolitasara
vehetd szamitasba.

1.1. A kombinalt arufuvarozasi médok bemutatasa

A kombinalt fuvarozas esetén két vagy tobb kozlekedési alagazat vesz részt egy
adott szallitasi feladat megoldasdban. A kombinalt 4rufuvarozas 1ényege: a kiilon-
boz6 kozlekedési alagazatok olyan egylittmlikodésének megvalbsitasa, ami a szalli-
tasi lancok kialakitasakor az egyes kozlekedési aldgazatok elényeinek egyesitését
teszi lehet6vé, a hatranyok egyideji kikiiszobolésével.

Kombinalt fuvarozas esetén a tavolsagi szallitast altalaban vasuti vagy vizi kozle-
kedéssel oldjak meg, mig a helyi/korzeti elszallitds kozaton torténik (70 km-es ta-
volsagon beliil). A tavolsagi és helyi fuvarozas csatlakozasi helyein nem kozvetleniil
az arut rakjak at, hanem az arut tartalmazo zart konténert vagy magéat a szallitbesz-
kozt; illetve a szallitéjarmi gordiil fel-, illetve le a masik szallitjarmire.

Ennek megfelel6en a kombinalt arufuvarozasi rendszereknek egyik lehetséges
csoportositasa a kovetkezd:

e Ro-La forgalom (kisért forgalom),
e konténeres szallitas (nem kisért forgalom),
¢ Ro-Ro forgalom.

1.1.1. A kisért forgalom

A vastti terminologidban a Ro-La technologiat nem daruzhat6 technikaként is
emlegetik, ami azt jelenti, hogy a kozati jormi nincs specialisan kialakitva, tehat az
alvdza nincs megerdésitve, és nem lehet daruval leemelni réla a teherszallité fel-
épitményt, ezért a teljes jarmiinek fel kell hajtania a vasuti kocsira. A Ro-La rend-
szer (Rollende Landstrasse = gordiilé orszagut) 1ényege, hogy a tehergépkocsik
(nyerges szerelvények) homlokrakodén at felhajtanak az alacsony rakfeliiletd vasuti
kocsikra. A célalloméason a kozati jarmiivek hasonlé moédon ,sajat keréken” gordiil-
nek le a szerelvényrdl. A vasuti szllitas kozben a gépkocsivezetGk a szerelvényhez
kapcsolt személykocsiban (halokocsiban) utaznak.

Ugyanakkor a teljes kamionok vonaton torténé szallitasa ellentmondésos, hiszen
a holt tomegek mozgatasa energia-pazarlo és munkaigényes feladat. Bar belathato,
hogy a rakott kamionok 0ssztomegének mintegy tizedét kitev6 vontatok mozgatasa
altal okozott tébblet energia (ami minden bizonnyal 10% alatt van) felhasznalasa
altal okozott kornyezeti karok meg sem kozelitik az adott mennyiségii kamion altal

1 Forras: Dr. Tarnai Julia — A kombinalt széllitas fejlesztési iranyai, kiilonos tekintettel az inf-
rastruktarara (88. oldal), Budapest (2000).
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okozott kornyezeti és gazdasagi karok mértékét (az utfeliiletben pl. tobbszor annyi
kart okoz egy 40 tonnés kamion, mint egy atlagos személygépkocsi).

1.1.2. A kiséretlen forgalom

A nem kisért kombinalt fuvarozasi forma klasszikusan a konténer, és azok a meg-
erbsitett vazszerkezeti kozati jarmivek, amelyek félpotkocsija és felépitménye
(csereszekrénye) rakottan megemelhetd. A konténer a leginkabb rugalmasan kezel-
het6 szallitasi forma, halmozhato, tengeri fuvarozasra alkalmas, mig a masik kett6
ponyvas, nem halmozhatd, f6képp a kontinentalis fuvarozasban jelent6s. Magyaror-
szagon a csereszekrényes és a félpdtkocsis fuvarozis kezdeti stddiumban van, az
0sszes nem kisért forgalomnak csupan 3%-a. A kombinalt aruszéllitas korszert
technikajanak tekintik a kiséretlen forgalmat. Ez esetben ugyanis a hasznossuly-
holtstly arany sokkal kedvez6bb, mint a Ro-La esetében. Azonban e fuvarozasi mo-
dok a kozuati szallité részér6l joval nagyobb beruhazési és szervezési koltségeket
jelentenek.

A Kkiséretlen forgalom jelentds technikai és infrastrukturalis elGkésziileteket igé-
nyel. A szallit6 és a szallitmanyozo vallalkozasoknak rendelkezniiik kell olyan speci-
alis rakomanyhordozokkal, amelyek daruzhatoak, tehat mobil rakodogéppel, vagy
bakdaruval atrakhatok. Ez a vertikalis rakodas modja. A csereszekrényekkel és da-
ruzhat6 félpotkocsival rendelkezé jarmiivek tobbe keriilnek, mint a normal kamio-
nok. Ezen kiviil a szallitminyozdénak arra is gondot kell forditania, hogy a céltermi-
nalon az eszkozt atvegyék és tovabbitsak végss ti célja felé.

Magyarorszagon a 70-es évek elejétdl indult meg intenzivebben a konténeres
aruszallitas fejlesztése. Az elsé idGszakban a MAV a kozepes konténerek varoskozi
forgalmanak megszervezésére helyezte a hangstlyt, de nemsokéra fokozatosan be-
kapcsolddott a kozepes és nagykonténerek nemzetkozi forgalménak lebonyolitasaba
is. A 90-es évekre kialakult a szarazfoldi (ko6zati/vasuti) konténerkezel§ alloméasok
és terminalok héalbzata is.

1.1.3. Ro-Ro forgalom

A Ro-Ro forgalom konténereknek, csereszekrényeknek, félpdtkocsiknak és kami-
onoknak belvizi Giton torténd tovabbitasat jelenti.

Az eddigi eurdpai folyami Ro-Ro hajozasi gyakorlatban alapvetSen két alaptipus
alakult ki, az egyik az 6njaré-, mig a masik a tolohajozasi modszerre épiil.

Az onjaré Ro-Ro hajézas (a maga hagyomanyos forméajaban) a lehetséges fo-
lyamhajézasi technologiak koziil az egyik legrégibb, és egyben legismertebb. Az
onjar6 folyami hajozast megvalosité eszkozok 1ényegében olyan tiszo objektumok,
amelyek sajat rakodotérrel, magaba a jarmiibe beépitett er6forrassal (hajtogéppel),
sajat iranyit6é (navigacios) kozponttal rendelkeznek.

Az 6njaré hajoknak igen nagy elénye, hagy fiiggetlen mas jarmiivektdl, és igy a
helyvaltoztatasukat onalléan tudjak megoldani. Ez azzal a kedvezd kovetkezmény-
nyel jar, hogy amikor egy-egy egység sikeresen befejezte ki — vagy a berakodast, tgy
azonnal indulhat abba a kik6t6be, ahovéa a fuvarozasi feladata szolitja

A gordiilgszallitményok Ro-Ro rendszer(i tovabbitasanak masodik szoba johetd
modja a tolohajézasi modszer alkalmazéasa. A toldohajézas 1ényege: egy sajat hajto-
géppel felszerelt speciilis Gszoegység — Gn. toléhajé — egy vagy tobb mereven vagy
hajlékony csatolassal egymashoz rogzitett tolobarkakat mozgat maga el6tt.
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1.2. A kombinalt fuvarozas piaci jellemzoi*

A vasut-kozat alagazatok kombinacidja a kovetkezd szallitasi szinergiat eredmé-
nyezi: a vastt nagy mennyiségi aruk szallitisaban hatékony, emiatt a nagy tavolsa-
gok athidalasara kivaléan alkalmas, mig a kamionos fuvarozas el6nye az aruk be-
gylijtésében és elosztidsdban mutatkozik kis- és kozéptavolsagon. Magyarorszagon a
kombinalt fuvarozas fejlettsége a nyugat-eurdpai orszagokhoz viszonyitva alacsony,
bar a kilencvenes évtized elejéhez képest megnégyszerez6dott e szallitasi mod rész-
aranya az 0sszes vasuti szallitason beliil.

1.2.1. A kisért forgalom piacanak fébb jellemzo6i

A Ro-La-t elsGsorban azok a tarsasigok veszik igénybe, amelyek a volt szocialista,
illetve a fejletlenebb orszagokbdl szallitanak Nyugat-Eurdpa felé. E fuvarvallalkoza-
sok altaldban viszonylag kis méretiiek, azaz kevés szallitojarmiivel rendelkeznek, és
nincs nyugati partneriik, aki példaul a csereszekrényt elszallité kozati jarmiivet
biztositana. (roméan, jugoszlav, torok). Ezek a fuvarozd tarsasagok nem rendelkez-
nek a fejlettebb és koltségesebb technoldgiat igényl6 daruzhat6 jarmivekkel, vala-
mint nincs elég szallitbeszkoziik, hogy a célorszagban biztositsdk a vasttrél a to-
vabbi kozuti fuvarozast.

Hazankban a Ro-La fuvarozas szervezését az 1990-ben alakult Hungarokombi
Kft. végzi. A forgalomhoz sziikséges specialis kocsikat a MAV Rt.-t6l és a kiilfoldi
tulajdonosoktol bérli. Megalakulasatol egyre novekvd teljesitményt ért el. Jelenleg a
magyar kombinalt fuvarozas meghatéarozo része, tébb mint 60%-a Ro-La.

Ezzel szemben a kombinalt fuvarozas leggyakoribb forméja Nyugat-Eurépaban a
konténerek, a csereszekrények és félpotkocsik szallitasa, azaz az Ggynevezett kiséret-
len forgalom. A szallitas ezen forméaja képviseli a kombinalt fuvarozas teljes piacanak
hozzavet6legesen 80 szazalékat. Csak a konténerszallitas koriilbeliil 45-50%-a az 6sz-
szes kombinalt forgalomnak Nyugat-Eur6paban. Bar orszagonként jelentGs aranyelto-
16d4sok vannak, hazankban a kisért-kiséretlen fuvarozas aranya nagyjabol forditott.

Magyarorszagon a Ro-La fuvarozas (1. abra) beinditasanak évében (1992) a vas-
aton tovabbitott kamionok szdma 16 180 volt, 1998-ban 102 ezer kamion, 2002-ben
108 ezer, 2003-ban pedig kozel 102 ezer kamion tovabbitasa tortént. (A visszaesés
oka: a Szeged-Sezana viszonylatot igénybe vevé roman kamionosok elmaradasa,
illetve az Arad-Wels relaci6é beinditasa). 2004. 1. félévében a tovabbitott kamionok
szama tobb mint 44 ezer volt. Jelenleg az export-import forgalomban hetente kozel
100 vonat kézlekedik négy viszonylatban:

Szeged-Wels,

Sopron-Wels,

BILK-Ljubljana,

BILK-Wels.

A forgalom az elmult tiz évben 6tszordsére novekedett, a hazai kozti tranzitfor-
galom 8-9%-a ebben a rendszerben megy 4t Magyarorszagon. Ezt a technikat a ro-
méan (43%), a magyar (34%), a torok (8%), a szerb-montenegroi (8%), a bolgar (7%)
kamionosok veszik igénybe.

1 Forras: Dr. Verbbczky Janos (GKM) — A magyarorszagi kombinalt arufuvarozasrol c. el6adas
(2004) oktbéber
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1. Gbra
Ro-La vonaton elszallitott kamionok szamanak alakulasa?

1.2.2. A nem kisért forgalom piaca

A hazai nem-kisért kombinalt (konténer, csereszekrény, félpétkocsi) forgalom-
nak az Osszes vasuti forgalmon beliili aranya a fejlett nyugati orszagoknal tapasz-
taltnak a fele. A 80-as években a konténerforgalom 80%-a volt szocialista orsza-
gokkal bonyolodott le, Mara a nem-kisért kombinalt arufuvarozas kevesebb, mint
10%-a bonyol6dik a FAK orszagokkal.

A nem-kisért kombinalt fuvarozas sajatossaga, hogy az lires konténereknek a cél-
allomasrol altalaban vissza vagy egy depora kell jonniiik. Ezzel szemben a Ro-La
szallitasnal a szolgaltatast igénybe vevé (operator, pl. Hungarokombi Kft.) egy teljes
vasuti kocsit bérel a MAV-t0l, és 6 gondoskodik a széllitds megszervezésérdl, igy
tulajdonképpen a MAV szempontjabdl mindegy, hogy a kozuti szallité jarmi rakott-
e vagy lires, de altalaban rakott.

Az arat alapvet6en a piac hatirozza meg, nem a tényleges koltségek, amelyek
meghatarozasa amugy is nehézségekbe iitkozik. A nemzetkozi konténerforgalom
talnyomoé része Zahony, Budapest, Sopron terminalokra korlatozédik. Ezen kiviil
tovabbi terminalok vannak nagy arukibocsat6 helyek kozelében, gyakran maganval-
lalkozasban, ennek eloszlasa évrél évre valtozik. A jelenlegi nem kisért forgalom

1 Forras: Dr. Csaba Attila, Dr. Zsirai Istvan — ,Magyarorszag célszeri fejlesztési stratégidja a
kombinaltszallitas és a logisztikai szolgaltaté kozpontok teriiletén” cimfi elGadas.
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tovabbi nagyobb kombiterminaljai: Debrecen, Miskolc, Szeged, Szolnok, Pécs, Bé-
késcsaba, Szombathely. Ezeken kiviil szamos allomas nyitott a kozepes belf6ldi kon-
ténerforgalomra.

Az 1998. évben 2,28 M tonnat tovabbitottak 241 ezer egységben (TEU). A 2002.
évben tovabbitott tonnamennyiség 3,32 M, egységben pedig 265.760. A 2003. év
értékei pedig: 4,85 M tonna és 303 ezer egység. A novekedés oka: 4j zart vonatok
beinditasa és viszonylatok megnyitasa, valamint az egységek nagyobb kihasznalasa.
2004. 1. félévében a tovabbitott tonnamennyiség kb. 2,5 M tonnat tett ki, a tovabbi-
tott egységek mennyisége pedig kozel 200 ezret.

Ebben a rendszerben jelenleg hazankban heti 65 kombindlt vonat kozlekedik
mintegy 13 viszonylatban. Pozitivum: a magyarorszagi nem kisért forgalom 80%-a
zart iranyvonatban torténik (2. abra).

Megallapithatd, hogy a kombinalt forgalom:

e 1992. évhez viszonyitva — sily szerint — kozel négyszeresére nétt,
e a MAV 43,8 milli6 tonnés (2003) osszforgalmanak 12%-at,
e a MAV nemzetkdézi forgalmanak (30 M tonna) 16%-at teszi ki.
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2. abra
Nem kisért forgalom alakulasa?

1 Forras: Dr. Csaba Attila, Dr. Zsirai Istvan — ,Magyarorszag célszeri fejlesztési stratégidja a
kombinaltszallitas és a logisztikai szolgaltaté kozpontok teriiletén” cimfi elGadas.
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1.2.3. A Ro-Ro forgalom jellemzd6i

1992-ben a forgalom 1800 egységet ért el, 2001-ben 15000 egységet, 2003-ban
11000 egység tovabbitasa tortént, ami — az utobbi években kissé csokkend trend
mellett — t6bb mint hatszoros novekedést jelent az egy évtizeddel korabbi allapot-
hoz képest. Jelenleg heti két hajé bonyolit le forgalmat Németorszagba (Passau).
2004. 1. félévének forgalma kozel 6000 egység volt.

Az 1. tablazat az el6z6 pontok adatait foglalja 6ssze.

1. tablazat
Kombindlt forgalom szamokban!

2003
Viszonylat 1992 1998 2001 2002 2003 |2002
(%)

Gordiil6 orszagut (Ro-La), kamion

Szeged-Wels 16180 | 44972 | 50317 | 51974 | 49 835 96
Sopron-Wels -| 42573 | 54303 | 53072 | 46953 88
Szeged-Ljubljana - 7 289 5529 2773 4449 | 160
Budapest-Wels - 7 003 934 - 22 -
Arad-Sopron - 87 - - - -
Osszesen: 16180 | 101 924 | 111 083 | 107819 | 101 251 94

Kozit-vizi forgalom (Ro-Ro)
Budapest-Passau (egys.) 1767 11316 | 14810 | 13190 | 10644 81

Gyé6r-Kelheim (egys.) - 9212 - - - -
(egység) 1767 | 20528 | 14810 | 13190 | 10644 81
Nem kisért forgalom (Huckepack)

(ezer tonna) 995 2288 2354 3322 4 700 141
(egység) 104 700 | 241 000 | 258 570 | 265760 [303 230 114

1.2.4. A piaci szereplok

A kombinalt vasuti-kozati szallitas piacat a nagy szervezettség jellemzi. A legfGbb

piaci szerepl6k:

e a szallitmanyozok és a kozuti fuvarozok,

e az operatorok (pl. Hungarokombi Kft., Pannoncont Kft.),
e avasuttarsasagok (MAV Rt., GYSEV).

A kozati szallitasi piacon rengeteg vallalkozés, véllalat mikodik, oridsi verseny
jellemz6. Ennek érzékeltetésére jo példa a Hungarocamion, amely 1200 kamionja-
val, és 2300 alkalmazottjaval elsére jelent6s szereplének tiinik ezen a piacon. Azon-
ban a Magyarorszagon forgalomban levd tehergépkocsik szdma megkozeliti a 350

1 Forras: Dr. Verboczky Janos (GKM) — A magyarorszagi kombinalt arufuvarozisrol c. el6adas,
2004. oktober.
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ezret. A Hungarocamionnak sajat szegmensében, amely a nemzetkozi, koziti, nagy
teherkocsis fuvarozast jelenti, koriilbeliil 10-12%-0s részesedése van, mig a fuvaro-
zasi piac egészét tekintve csupan 0,5-1%-ra becsiilik sajat részesedésiiket.

Magyarorszagon a t6keerd azonban joval alacsonyabb, mint az EU15 tagallamok
fuvarozoéi esetében. Az éles verseny miatt nyomottak az arak, beruhazasra, korsze-
riisitésre nincs elegendd forras. Mindezek kovetkeztében a tehergépkocsik atlag-
életkora 9,5 év, a jarmiallomany kozlekedés-biztonsagi és kornyezetvédelmi szem-
pontbol is korszertitlen.

A szallitas koordinaciojat altalaban az operatorok intézik, akik szerz&déses kap-
csolatban allnak a vasuttarsasagokkal és azokkal a szallitmanyozokkal, kozuati fuva-
rozokkal, akik a kombinalt fuvarozasi modot valasztjak. Az operatorok 6sszegytjtik
az igényeket és a vasittol bérelt vonatokon a kapacitast kihasznalva igyekeznek
teljesiteni azokat. A Hungarokombi operator tarsasag a Ro-La tekintetében Magya-
rorszagon monopolhelyzetben van, kiséretlen szallitadst mas operatorok is végeznek.
Mivel a hazai piacon a kombinalt fuvarozas jelentds részét a kisért forgalom teszi ki,
szemben a nyugat- eur(’)pai tendencidkkal, ezért beszélhetliink kombinalt fuvarozas
esetén az operatorok piacéan jelentés koncentraciorol.

A MAV Rt. tapasztalata, hogy egyre inkabb névekszik a nem operatoros forgalom
aranya is a kombinélt fuvarozisban. Megjelentek olyan nagy tarsaségok (példaul
hajozéasi tarsasagok), amelyek kozvetleniil a MAV Rt.-vel kotnek szerzédést szalli-
tasra. Mivel a bérelt vonatokra nagy Osszegii letétet kell fizetni, ezek t6keerds és
jelentds szallitasi volument igényld vallalatok.

1.2.5. A kombinalt forgalom iranyai

A szallitas iranyat az export-import és a tranzitforgalom hatérozza meg. 1997-ben
a Helsinkiben megrendezett 3. Osszeuropai Kozlekedési Konferencian rogzitették a
paneurotpai kozlekedési halézatban els6bbséget élvezd tiz legfontosabb titvonalat
(Helsinki folyosék). A folyosok hagyoméanyos kozlekedési titvonalakat jelolnek meg,
tehét vasttvonalakat, kézutakat, vizi utakat. Magyarorszag szamos fontos kozleke-
dési folyoso taldlkozéasanal fekszik. Magyarorszagot 6 folyoso érinti, amely kapcso-
16dik az Eszaki- és Foldkozi-tenger, a FAK orszagok és az EU-s tagallamok kiemelt
kozlekedési kapcsolataihozi. Ezek a kovetkez6k:
IV. folyos6: Berlin/Niirnberg — Praga — Pozsony/Bécs — Budapest —

Konstanca/Szaloniki — Isztambul

V. folyos6: Velence — Trieszt/Koper — Ljubljana — Budapest — Ungvar — Lemberg
V/B. folyos6: Fiume (Rijeka) — Zagrab — Budapest
V/C. folyos6: Ploce — Szarajevo — Eszék — Budapest
VII. folyos6: Duna )
X/B. folyos6: Budapest — Ujvidék — Belgrad

A Helsinki folyosdk és a kombinalt forgalom iranyai a kévetkezd relacioban kap-
csolodnak (3. abra):
e Szeged-Wels viszonylat a IV. folyos6ban halad,
e Sopron-Wels viszonylat is a IV. folyos6ban halad,
e BILK-Ljubljana viszonylat az V. folyosoéban halad,

1 Forras: Dr. Ernst Gabriella (GKM) — Versenyképes gazdasag elemzése 1. valtozat (2004) szep-
tember



44 EU WORKING PAPERS 4/2004

e BILK-Wels viszonylat szintén a IV. folyos6ban halad.

ff"'""\,. — V. FOLYOSO
\ )
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3. abra

A transz-eurépai kozlekedési halézat magyarorszagi elemet
(meglévd, ill. megépiteni tervezett) és a logisztikai korzetek?

1.3. A kombinalt fuvarozas fejlédését befolyasolo
gazdasagi tényezok

1.3.1. Az arak szerepe

Az arnak nagy szerepe van, mert a kombinalt &rufuvarozisi moédnak ar tekinteté-
ben fel kell vennie a versenyt a kozati szallitassal ahhoz, hogy a fuvarozok, szallit-
manyozok ezt a szallitdsi modot valasszak. A magyar kombinalt piac jelentGs részét
kitevé Ro-La azonban joval dragabb (példaul Szeged-Wels kozott egy Ro-La jegy ara
974 eurd oda-vissza), mint ugyanazon szakaszon a kozati szallitas. Azzal, hogy a
kamion vastton utazik, szdmos koltség tekintetében csokkenés kovetkezik be, ami
ellensilyozhatja a Ro-La jegy arat. A koltségesokkentd tényez6k a kovetkezGk:

e amig a kamion a Ro-La vonaton van, addig nem fogyaszt izemanyagot,

¢ mivel a kamion nem sajat kerekein megy, ezért kevésbé hasznalédik el (motor,
gumiabroncsok stb.), ezért

o csokkenhetnek a javitasi, karbantartasi koltségek

1 Forréas: http://www.gkm.gov.hu/data/8298/1.k_p.jpg
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Ezek koziil csak az iizemanyagkoltség csokkenés jelentkezik rogton, a tobbi té-
nyez6ének hosszabb tava hatdsa van, a szallitok kevésbé érzékelik. Az lizemanyag-
koltség csokkenés mértékénél a vasuti jegy joval jelentGsebb koltségnovekedést
jelent.

Kiséretlen esetben a kamionsof6rok elmarad6 bérével tovabb csokken a vasuti
szallitas koltsége, azonban ezzel egylitt sem versenyképes az ar a hazai alacsony
bérek és a kiséretlen szallitas nagyobb kockazata miatt.

Akkor miért vdlasztjak mégis a kombindlt arufuvarozast a fuvarozéok?

Ebben a dontésiikben nem az ar a f6 magyarazo tényezo. A f6 ok régebben a ki-
adott kozati engedélyek szilikosségével volt magyarazhat6. A Nyugat-Eurdpaba szal-
lit6 vallalatok szdmara két lehetséges ttvonal 1étezik: az egyik az Ausztrian atvezet6,
a masik ennél 1ényegesen hosszabb és rosszabb mindség(i, raadasul egy hataratlé-
péssel tobbet jelentd, Szlovdkidn és Csehorszigon atvezetd ut. Ausztridban az
Okopont rendszer (megszlint mar veliink szemben) kovetkeztében az igényekhez
képest joval kevesebb kozuti engedély allt rendelkezésre, jelenleg pedig az osztrak
autopalyadij miatt kényszeriilnek valasztani a magyar szallitmanyozok a Ro-La és a
szlovak-cseh atvonal kozott. Az osztrak autopalyadijak jelenleg a tehergépjarmiivek
esetén a kovetkez6képpen alakulnak: 2 tengelyes esetén 0,130 eur6/km, 3 tengelyes
esetén 0,182 eur6/km, 4 és ennél tobb tengelyes esetén 0,273 eurd/km és mindez
kiegésziil 20% forgalmi adéval.

A Hungarocamion véleménye szerint nem véletlen, hogy e két relacid koltség
szempontjabol nagyjab6l ugyanannyiba keriil. Teh4t a szlovik-cseh utvonal na-
gyobb iizemanyagkoltsége ugyanannyi, mint a Ro-La vasati jegy araval
megnovekedett ausztriai szallitasi koltség. A Ro-La persze tobb szervezést igényel,
elére le kell foglalni a helyeket, rdadasul az igényekhez képest joval kevesebb hely
van. A szlovak-cseh ttvonal azonban rosszabb mindgséget, tobb hataratkel6t jelent,
ezért a nagyobb szallitmanyozok (igy a Hungarocamion is) igyekeznek a Ro-La vo-
natokon hosszi tava szerzédésekkel allandé helyeket foglalni.

A Ro-La tovabbi elénye, hogy amig a kamion a vastton utazik, a pilota (sofér)
kozben pihen, és ,A nemzetkozi kozuti fuvarozast végzs jarmiivek személyzetének
munkajarol sz0l6 europai megallapodasban” (AETR) kotelezGen elGirt pihendidejét
is letolti, mikozben a szallitasi folyamat nem allt meg.

1.3.2.Kisért és kiséretlen kombinalt fuvarozas hasznos-holt saly
aranya

A szakirodalom a kiséretlen szallitast altalaban korszertibb technikanak tekinti a
Ro-La-hoz képest, azt josoljak, hogy hosszabb tavon Magyarorszagon is ez a kombi-
fuvarozasi mod lesz a nagyobb aranyu. A jobb megitélés oka, hogy kiséretlen szalli-
tas esetén a vasuti kocsikon a hasznos stly aranya a holt stlyhoz viszonyitva kedve-
z6bb, mint a teljes kamion fuvarozasakor. Raadasul a sof6roknek sem kell a vastton
tétleniil tolteniiik az idé6t.

Ha a kozuati fuvarozok szempontjabol nézziik, a hasznos sily/holt staly arany
megitélése méas. A ponyvas poétkocsis széllitishoz képest a konténeres megoldas
tobbletstlyt jelent, ami jelent6sen noveli az iizemanyag-fogyasztast. Ebbdl kovetke-
zGen a konténerek kozati szallitasdnal minél rovidebb atszakaszra torekednek.
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A kovetkez6kben a kiséretlen kombinalt fuvarozas alatt a konténerszallitast értem.
Ennek oka, hogy mind a nemzetkozi, mind a hazai gyakorlatban a csereszekrény és a
félpotkocsi alkalmazasa elenyész6 aranyt a konténeres megoldashoz képest.

1.3.3. Az ligyfelek igényei

A fuvarozok és szallitmanyozok piacan oriasi a verseny, és az ,életben maradas-
hoz” minden iigyfélért meg kell kiizdeni, az igényeket pedig a lehets legjobban telje-
siteni. Az iigyfelek pedig gyorsasagot, megbizhatésagot és kedvezdé arakat varnak.
A Hungarocamion tapasztalata szerint nem ritka az olyan megrendelés, hogy pél-
daul Budapestrél Amszterdamba 25-30 6ran beliil kell szallitani. Ez a kamionok
megrakodasaval, a hataratkel6kon valo varakozassal és a sof6rok kotelezd pihend-
idejével értendd, és szinte teljesithetetlen. Azonban ha nem véllalkoznak ra, akkor
elveszithetnek egy tligyfelet. Az ilyen sziikés hatarid6be pedig nem nagyon fér bele a
vasati menetrendhez val6 alkalmazkodés. Az ilyen megrendelések nem 6sztonzik a
kombinalt fuvarozas egyik modjat sem.

A kombinalt fuvarozasi médok kozott is van kiilonbség a gyorsasag tekintetében.
A kiséretlen szallitas altalaban lassabb a kisérthez képest. A nem megfelel§ szervezés
miatt el6fordul, hogy a kamionsof6r nincs helyben, amikor a vonat megérkezik az
atrakodoé helyre. A konténerek atrakodasa a kozati szallitjarmire is tovabb tart és
nagyobb odafigyelést igényel a Ro-La-hoz képest, ahol a megrakott kamionnak kell
csak legordiilnie. Konténerek esetén altaldban sziikség van raktarozasra, ami akar
elény is lehet, hiszen halmozhat eszkoz, azonban ez tovabb lassitja a folyamatot.

Megbizhatosag tekintetében elGbbre soroljak a Ro-La-t, mint a kiséretlen szalli-
tast, ugyanis a sof6rok jelenléte a vasiuti szakasz soran nagyobb biztonsagot ered-
ményez.

1.3.4. Just-in-time rendszerek

A kozlekedési és logisztikai szakemberek a kovetkezd évekre az aruszallitasi igé-
nyek egyre intenzivebb novekedését prognosztizaljadk. Ennek f6 okaiként a piacok
globalizacibja mellett a korszeri gyartas- és kereskedelemszervezési eljarasok (pl. a
készletszegény gyartds, a just-in-time elvii, azaz percrekész vagyis éppen idGben
beszallitas) elterjedését emlitik.!

A just-in-time elvi (JIT) anyagellatas esetében csokkennek a rendelési mennyi-
ségek és a szallitasi id6kozok. Tehat els6 kozelitésben az allapithato meg, hogy a JIT
elvii szallitas bevezetése altalaban a szallitasi raforditasok novekedését, a kozleke-
dési infrastruktira nagyobb leterhelését vonja maga utan.

Az ilyen beszallitasok csak akkor valosithatok meg gazdasidgosan és akadalymen-
tesen (forgalmi dugdk), ha a beszallit6 telephelye a felhasznal6 kozelében van, vagy
ha a felhasznalét egy hozzi kozeli kihelyezett raktarbdl szolgaljak ki. A JIT elvl
beszéallitasok tobbsége azonban a gyakorlatban egy, illetve t6bb napra pontos szalli-
tast jelent. Az ilyen esetekben jelent6sen megnGhetnek a szallitasi raforditasok.

Nem elhanyagolhat6 tény az sem, hogy a JIT elvii ellatas esetén altalaban csok-
ken az 6sszes szallitand6 arumennyiség. Ennek okai egyrészrél a szoros informécid-
aramlasbol erednek, a szallitd tudja, hogy ténylegesen mennyi anyagra van sziikség.

'Forras: Dr. Tarnai Julia — A logisztika kihatasai az aruszallitasi igények alakulasara, (Kozleke-
déstudoményi Szemle, L. évfolyam (2000) 1. szam, 1-5. 0.)
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Masrészt a mindségbiztositas a JIT elvii anyagellatas révén atkeriilt a beszallitéhoz,
a selejt nem kertiil szallitasra.

A JIT rendszerek terjedésének egyik leglatvinyosabb eleme, hogy a beszallitok-
nél, a felhasznaloknal a raktarkapacitasok leépiilnek, nem raktarra gyartanak tobbé,
hanem elszallitasra. Ezért a szallitokra nagy felelGsség harul. Kombinalt elszallitas
esetén a JIT elméletileg a kiséretlen fuvarozés terjedését segiti el6. A gyart6 telep-
helyén ugyanis ésszerli egy konténert, vagy egy csereszekrényt telepiteni, amelyet
feltoltenek a gyartas ilitemének megfelelGen. Ezzel a megoldassal a gyartd kvazi
raktarként hasznalhatja a konténert, csereszekrényt. Az elszallité jarmiinek pedig
nem kell a feltoltést megvarnia, hiszen a megrakodott konténert, csereszekrényt
helyezik csak a kocsira.

Ha a szallitmanyozonak, kozati fuvarozénak azonban tébb pétkocsija van, mint
vontatd jarmiive, akkor a hagyomanyos ponyvas poétkocsikkal is megoldhat6 a fent
ismertetett kvazi raktar telepitése. A Hungarocamion a JIT rendszert alkalmazo
egyes ligyfeleinél un. telepitett potkocsikat alkalmaz, amelyeket az tigyfelek megra-
kodnak, majd a Hungarocamion vontatéi elszallitanak.

1.3.5.Bérszinvonal kiilonbségek Nyugat-Europa
és Magyarorszag kozott

A Kkiséretlen kombinalt arufuvarozasi modnal a kamionsoférok nem utaznak a
vasuton a koziti jarmivel. Ez koltségesokkentd tényez6, amely akar ellensilyozhat-
ja a nagyobb szervezési koltséget és az altalaban hosszabb menetid6t, amivel a nem
kisért fuvarozas egylitt jar. Ez az 6sszefiiggés azonban Magyarorszagon az alacsony
bérek miatt nem igaz.

A nyugat-eurépai szallitmanyozok esetében a kamionok soférjeinek utaztatisa
oriasi tobbletkoltséget jelent, ezért nekik a Ro-La megoldas joval dragabb a kiséret-
len kombinalt fuvarozashoz képest. A nem kisért megoldas azonban nem csak a
bérkoltségek miatt népszer{ibb, hanem a nyugat-eurdpai és a magyar munkavalla-
16k kozotti egyéb kiilonbségek miatt is.

A nyugat-eur6épai munkavallalét nem lehet egy honapra elkiildeni otthonrol,
mint a magyar sof6roket. Egy holland kamionsof6r nem hajlandé hetekig tavol len-
ni csaladjatdl, mig a magyarok szeretik a hosszi utakat, mert ezzel 1ényegesen tob-
bet kereshetnek, mint az egy-két napos fuvarokkal. A hazai kamionsoférok ,hadra-
foghat6saga” miatt konnyebb a hosszti idGtartamd kamionos szallitas és kisért
kombinalt fuvarozas megszervezése, mint a nyugat-eurdpai orszagokban. Ez a felfo-
gasbeli kiilonbség magyarazhatja a Ro-La szallitas és a kiséretlen szallitas kozotti
kiilonbséget is, hiszen a nyugat-eurdpai kamionsoférnek csak a terminalig kell el-
vinnie az arut, ott atteszik a konténert, csereszekrényt, félpotkocsit vasuti szallito-
eszkozre, a célterminélon pedig egy mésik kamion és persze mésik piléta veszi at.

1.3.6. A szallitmanyozok partneri kapcsolatai kiilfoldiekkel

A kozati kozlekedésben lezajlott liberalizacié és privatizacié eredménye, hogy a
maganszféra valt e teriileten uralkodova, és ez jelentGsen névelte a rugalmassagot.
A kozati kozlekedés fejlédése és béviilése a jov6ben is varhat6. 2010-re a magyar
nemzetkozi aruforgalmat 64,2-72,5 millié tonnara becslik (jelenleg 60 milli6 tonna
koriili) és ebbdl a kozat varhatéan 23-25 milli6 tonnaval fog részesedni.

A nemzetkozi forgalom jelentds része (37%) bonyolédik nyugati irAnyban harom
EU-orszaggal: Ausztridval, Németorszaggal és Olaszorszaggal, és ezek a kapcsolatok
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a jovében varhatéan er6sodni fognak. Az erételjes szallitasnovekedés kovetkeztében
egyre nagyobb szerepet jatszanak a fuvaroztatdk, szallitmanyozok kiilfoldi partneri
kapcsolatai, amely a kombinalt fuvarozasra is 6sztonzéen hathat.

A Kkiséretlen kombinalt fuvarozas jo szervezést igényel, hiszen a vastton érkezd
konténert, csereszekrényt, félpotkocsit a céltermindlon Aaltalaban raktarozzak, és
onnan viszi tovabb egy masik kozati szallitojarmd. A széllitmanyozdknak, fuvaro-
zoknak gondoskodnia kell arrél, hogy legyen valaki, aki a vastiton érkezd arut atve-
szi és tovabbitja. A Ro-La esetében ez annyival egyszer(ibb, hogy mind a kozuti jar-
m{, mind annak pil6taja kiséri az arut. A kiséretlen szallitashoz vagy egy nagy t6ke-
erés szallitméanyoz6 sziikséges, akinek vannak kamionjai és soférjei is Eurbpa szer-
te, vagy egy kisebb, ugyanakkor j6 halozattal rendelkez6 fuvarozé vallalat képes
megoldani ezt a szervezési feladatot.

Lehetséges megoldas, hogy az egyes orszagok fuvarozoi szerz6déses kapcsolatra
1épnek, és igy bonyolitjak le a nem kisért kombinalt fuvarozast. Ennek tovabbi el6-
nye lehet, hogy a célterminalon egy j6 helyismerettel rendelkezé fuvarozé vallalat
veszi at a konténert, csereszekrényt, félpotkocsit. A jobb helyismeretet f6ként a
nyugat-euro6pai szallitmanyozok igyekeznek ilyen modon kihasznalni, amikor Nyu-
gat-Eur6pabol Kelet-Eurépaba széllitanak.

1.4. Infrastrukturalis tényezék

A kombinalt fuvarozas fejlesztésének fontos feltétele a sziikséges infrastruktara
megteremtése. Az Gtvonalhalozatot tekintve a vastttal szembeni igények a nagyob-
bak, de 1ényeges szerepe van a megfelel6 teherbirast burkolattal rendelkez6 koz-
utaknak is.

A jarmiallomany tekintetében mind a vasuttarsasagoknak, mind a kozati fuvaro-
z6knak rendelkezniiik kell a kombinalt fuvarozas lebonyolitasdhoz sziikséges speci-
alis jarmiivekkel. Ezeken kiviil fontos szerep jut a kombinalt forgalmi terminalok-
nak is, amelyek megteremtik a kiilonb6z6 kozlekedési alagazatok kapcsolodasi
pontjait.

A kombinalt szerelvények menetidejét jelentGsen befolyasolja a vastti infrastruk-
tarara jellemzd miiszaki koriilmény. Ide sorolhat6 a vasuti kocsik miiszaki allapota,
a menetrendi helyzet, a vasuti palya miiszaki 4llapota, a vaganyszam, a megenge-
dett sebesség.

Magyarorszag 1991-ben irta ald az AGTC szerzddést, amely értelmében elbirt se-
bességet és kétvaganyusitast kell a kombinalt fuvarozas szamara biztositani. E do-
kumentumban az ENSZ kifejezi a kombinalt fuvarozas vasuti infrastruktirajat érin-
16 legfontosabb kovetelményeket és célokat. Magyarorszagon a vastti infrastrukti-
ra 4llapota egyelére nem felel meg az ENSZ kovetelményeknek.

A kombinalt fuvarozast kielégit6 nagy sebességii vasitvonalak fejlesztésére elsé-
sorban a hazankat érint6 Helsinki folyosok mentén van sziikség.

A magyar vasut infrastrukturalis fejlesztése a kilencvenes években jorészt elma-
radt, ez Osszefiigg az évtized elején bekovetkezett forgalom-visszaeséssel, a pénz-
iigyi forrasok besziikiilésével.

Az infrastruktara allapotromlasat jellemzi a bevezetett sebességkorlatozasok
szama és hossza. 1998-ban a vonalhal6zat 38%-4n volt az infrastruktara elhaszné-
16dasabol eredd sebességkorlatozas. Csak a nemzetkozi és hazai torzshalézati fGvo-
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nalakat tekintve — ahol a kombinalt fuvarozas is bonyolodik — a sebességkorlatozas
aranya 31-35%.

Osszességében megéllapithatd, hogy a jarmiipark roml6 miszaki 4llapota, a rossz
tipusosszetétel, a specialis kocsik alacsony szama kedvezétleniil befolyasolja a vasuat
versenyképességét, akadalyozza a szolgaltatasok eladhatésagat. A fuvaroztatdi igé-
nyek és a szallitott aruk valtozasa 4j tipusa kocsik beszerzését teszi sziikségessé.

2. LOGISZTIKAI SZOLGALTATO KOZPONTOK (LSZK) ES
KOMBITERMINALOK LETESITESE

A logisztikai szolgaltatd kozpontok halozati kiépitésének elsédleges célja az aru-
szallitas intermodalitasanak — a kornyezetkimél$ szallitasi modok valasztasi lehet6-
ségének — biztositasar. A kozpontok logisztikai szolgaltatasi funkcidi (arukezelési,
tarolés, diszponalas, Gsszeszerelés, stb.) tranzit aruforgalomban torténé értékesité-
sével az adott térségek gazdasagi fejlédését szolgalja.

Az LSZK-ok és kombinalt druszallitasi terminalok fejlesztése a 9o-es évek elejétél
tervezett és jovahagyott iitem szerint folyik. A logisztikai kézpontok halézatanak
orszagos koncepcidja ma tizenegy térségben 13 kozpont létesitését tartalmazza,
amelyek mindegyikében kozuti-vasuti-kapcsolat épitési kotelezettség van, 4 koz-
pont pedig kikotvel alakithato ki. A tervben szereplé kozpontok kiépitési sorrendje
kozéptavon a Budapesti Intermodalis Logisztikai Kozpont (BILK), Székesfehérvar,
Szolnok, Szeged és Zahony kozpontok. A logisztikai kozpontok vasuti-kézati kap-
csolatra, esetenként kikot6i igénnyel épiilnek, igy beruhazasi koltségeik jelentdsek,
megtériilési idejiik hosszi, létesitésiik tobbnyire csak allami tAmogatassal lehetsé-
ges. A kozpontok kiépitése piaci kategoria, az allami szerepvallalas az infrastruktira
kiépitését jelenti.

2.1. Logisztikai szolgaltato kozpontok orszagos halézata

Magyarorszagon a logisztikai szolgaltat6 1étesitmények teriiletén igen széles kori
rendszer alakul ki. Széls6 hatarainak a kis raktarbazis, illet6leg a nemzetkozi szintl
logisztikai szolgéltaté kozpont tekinthetd, amelybdl az alacsonyabb szintek jelentGs
részben megvaldsultak, a nemzetkozi szintliek megvaldsitasa folyamatos. E logiszti-
kai szolgaltatok tobbsége ma mar logisztikai szolgaltatdé kdzpontnak nevezi magat,
nem beszélve a hasonl6 nevet hasznal6 fuvarozokroél, szallitmanyozokrol. Jogukat a
mai szabalyzas mellett nem lehet vitatni, sziikséges azonban megfogalmazni; hogy
adott esetben kell6en meg nem alapozott megnevezésiik a magyar 10gisztikai szol-
galtato kozpontok megitélése tekintetében kiilfoldon negativ lehet, mivel természe-
tesen nem tudnak azonos szolgaltatasi kort biztositani.

A magyar logisztikai szolgaltatok hal6zati rendszerében harom szint jelolhet6
meg2:

e az orszdgos logisztikai szolgaltaté kozpontok: vastutra-kozutra, illetSleg kedve-
zGbb esetben vasitra-kozatra és kikotére épiilnek,

! Forrés: Dr. Tarnai Julia — Logisztikai kzpontok, Budapest (2000)
2 Forras: Dr. Zsirai Istvdn — Magyarorszag célszer( fejlesztési stratégidja a kombinalt szallitas
és a logisztikai szolgaltaté kozpontok teriiletén, (KTSZ LIV. évf. 6. szam, 2004. junius)



50 EU WORKING PAPERS 4/2004

e a regiondlis kozpontok (nem biztos a vasuti kapcsolat, szolgaltatasuk kevésbé
kiterjedt),
e az egyéb logisztikai szolgaltatdk: segitik a szolgaltatisi rendszert felépiteni.

Az orszagos haldzathoz tartozd logisztikai szolgaltatd kozpontok esetében elvart
kovetelményként fogalmazhaté meg, hogy minimalisan 5 hektar teriilet alljon ren-
delkezésre, a teriiletnek kozati és vasuti kapcesolattal (legaldbbis kiépithet§ vasuti
kapcsolattal) kell rendelkeznie, elény a vizi és 1égi kapcsolat lehet6sége, biztositsa a
vagyonvédelmet és mindazon koriilményeket, amelyek a szolgaltatas megvalosita-
sahoz sziikségesek.

Az orszag forgalma, kb. 12—15 kézpont miikodését tudja biztositani, szamolva az-
zal, hogy 4—5 fog igazan kiemelkedd rangot elérni. Ez utébbiak eurdpai, esetleg
vilaghird elismertséget vivhatnak ki maguknak, masok feltehetéleg csak kisebb
térségi feladatokat latnak majd el.

7"
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4. abra
Az orszagos logisztikai halézatba tartozé korzetek és a kozpontok!?

Az orszagos haldzatba tartozo korzetek és a kozpontok a kovetkezok (1. a 4. abrat)2:
e Soroksar Budapesti Intermodalis Logisztikai Kozpont (BILK) a budapesti korzet-
ben,
e Nagytétény (Harbour Park) a budapesti korzetben,
o Csepel (MAHART Szabadkikot6) a budapesti korzetben,

t Forras: www.mlszksz.hu
2 Forras: www.mlszksz.hu
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Sopron (GYSEV) a nyugat-dunantali korzetben,
Nagykanizsa a dél-dunantuli kérzetben,

Gy6r az észak-dunantili korzetben,
Székesfehérvar a kozép-dunantali korzetben,
Baja a dél-magyarorszagi korzetben,

Szolnok a kozép-alfoldi korzetben,

Szeged a dél-alfoldi korzetben,

Debrecen a délkelet alfoldi korzetben,

Miskolc és Tiszadjvaros az észak-keleti korzetben,
Zahony az észak-tiszantali korzetben.

2.2, A logisztikai szolgaltato kozpontok és a kombinalt fuvarozas
kozos fejlesztési stratégiaja

A logisztikai szolgaltaté kozpontok és a kombiterminalok fejlesztési stratégiajat
kozos alapra kell helyezni, tekintettel arra, hogy hatirozottan kimutathat6 kozottiik
az érdekazonossag, céljuk a lehet6 legnagyobb aruforgalmat kezelni.

A koz0s cél okai természetesen eltéréek, nevezetesen:
¢ a logisztikai szolgaltatd kozpontok az aru feldolgozasaban, kezelésében, tarolasa-

ban érdekeltek, vagyis elsGsorban a beérkezett aru helyben tartasa, értékének

emelése a cél,
e a kombinalt terminalok az 4ru mozgatiasiban (fel-le- és atrakas) érdekeltek, va-
gyis az aru forgésa els6dleges szempont.

Az orszagos halozatba tartozd logisztikai szolgaltaté kozpontok forgalménak

nagysagrendjénél e cél kielégitése mindkét szempontbél biztositott:

¢ a nemzetkozi logisztikai kbzpontok kozott nagy forgalmt aramlatok alakulnak ki,
amelyek kozvetlen adjak a vastti szallitas lehet6ségét, igényét, vagyis a kombi-
nalt fuvarozas fejlédését,

e ugyanakkor kell§ szinvonala és siirliségli vasuti széllitas lehet6sége ugrasszeri
fejlédést jelent a logisztikai szolgaltaté kozpont megitélésében.

A magyar logisztikai szolgaltato kozpontok orszagos halozata e komplex igény ki-

elégitésének szellemébe keriilt tervezésre, amelynek kovetkeztében:

e a logisztikai szolgaltat6 kozpontokban van (esetleg lesz) kombiterminal és ese-
tenként vizi Gti kapcsolat is,

¢ a kozpontoknal talalkoznak a nemzetkozi kozlekedési folyosok,

e tranzit-, export és import forgalmunk iranyai és teriileti eloszlasa alkalmas a
kozpontok eredményes mitkodtetésére és a kombinalt forgalom fejlédésének biz-
tositasara.
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Osszefoglalva megfogalmazhato, hogy a kombinalt fuvarozas és a logisztikai szol-
szempontjabol fontos fejlédést, ill. igényt tamaszt az infrastruktira-fejlesztés és
koltségvetés teriiletén. Megvaldsulasa, amelyre a jelenlegi fejlédés biztaté utat mu-
tat, megfelelGen fogja szolgalni a magyar gazdasagot (ipart, mezégazdasagot, keres-
kedelmet, stb.) és nagymértékben segiti a kornyezetvédelmet.

2.3. Budapesti Intermodalis Logisztikai Kozpont (BILK)

A Budapesti Intermodalis Logisztikai Kézpont terve az 1990-es évek elejére nya-
lik vissza. Hattérben az a kornyezetpolitikai elképzelés all, miszerint a kérnyezet-
szennyezés csokkentése leghatékonyabban a varost leginkabb szennyezd tehergép-
jarmi forgalom varos szélére szoritasaval érhetd el.

A BILK Komplex Programot a Korméany a magyarorszagi logisztikai szolgaltatasi
kozpontok fejlesztésére, a kombinalt aruszallitas részaranyanak novelésére iranyulo
allami célkittizés keretei kozott, a Magyar Koztarsasag kozlekedéspolitikajanak ré-
szeként 1996-ban hagyta jova.:

A BILK Kozép-Kelet Europa szivében helyezkedik el, Nyugat-Eurdpat Kelet-
Eurépaval, valamint az északi és déli orszagokat 0sszekotd kozlekedési tengelyek
metszéspontjaban. A koézpontnak egyik legf6bb versenyel6nye, hogy lehetGséget
biztosit a kozuti és a vastti szallitast 6sszekapcsolé kombinalt fuvarozasnak. A terii-
let minden irdnybdl korszerd, villamositott vasitvonalakon kozelithet6 meg, amely-
t6l a Duna mentén fekvé Csepel Kozforgalmu Kikot6 15 km, a Ferihegyi repiilGtér
pedig 16 km tavolsagra fekszik. Igy mind a vizi, mind a 1égi kézlekedés kozott bizto-
sithat6 az aruforgalmi kapcsolat. )

Budapesti Intermodalis Logisztikai K6zpont az Ocsai 1ti ipari 6vezet, az Mo-s
korgylirti és a Budapest-Kelebia vasuti f6vonal altal hatarolt 100 hektaros tertileten
fekszik, a foldteriilet 10%-4an vasit, 20%-an a BILK Kombiterminal Rt. (Ro-La, kon-
téner, csereszekrény) miikodik, a fennmaradd 70%-on a BILK Logisztikai Rt. sajat
tizemeltetésében folytat ingatlanhasznositast A BILK-en beliil harom {6 egységet
kiilonboztetiink meg: a Soroksar Terminal-palyaudvar, a BILK Kombiterminal és a
BILK Logisztikai Terminal.

A BILK Kombiterminal Rt.-t és a BILK Logisztikai Rt.-t 2001. december 19-én
alapitottak. Tulajdonosai a MAV Rt., a MAV Kombiterminal Kft., a Volan Tefu Rt., a
GYSEV Rt. és a Hugarokombi Kft.

A BILK fejlesztéshez az Eurépai Unid és a magyar kormany egyarant tamogatast
biztosit. A program megvaldsitasahoz az Eurdpai Uni6 19 milli6 eur6t adott, a kor-
mény 10 milliard forint koltségvetési forrassal jarul hozza. Az EBRD-hitel 0sszege
10 mill6 eurd. Ezen tdl a beruhazast jelent6s részben vallalkozoi téke — a két rész-
vénytarsasag részérdl 10 milliard forint — finanszirozza.

A BILK komplex program magaba foglalja a BILK miikodéséhez elengedhetetlen
kiils6 infrastruktara, a kézponti 1étesitmények, ill. kozuati és vasiti kapcsolat kiépi-
tését, amelyek egyiittesen a BILK Szolgaltat6 Projekt és a BILK Infrastruktara Pro-
jekt keretében keriilnek megvalositasra.

1 Forras: www.bilk.hu
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2.3.1. Soroksar Terminal-palyaudvar feladata, tevékenysége

A BILK részét jelentd Soroksar Terminél-palyaudvar nem képezi a BILK Tarsasa-
gok altal megvalositott, miikddtetett és fejlesztett BILK logisztikai/aruforgalmi
kozpont részét, azonban annak vastttechnikai kiszolgalasa révén a BILK Logisztikai
Terminal és a BILK Kombiterminal m{ikodéséhez és szolgaltatasaihoz szervesen
kot6édik. Soroksar Terminal-palyaudvar feladata a BILK Logisztikai Terminal és a
BILK Kombiterminal megfelel6 szinvonalti vasati hatterének biztositisa. Ennek
érdekében:
¢ fogadja és inditja a kombinalt (konténer, huckepack és Ro-La) forgalmat bonyoli-

t6 nemzetkozi és belfoldi szerelvényeket,

o ellatja a sziikséges vastti kezelési és rendezési miiveleteket,

¢ a vonatok BILK Kombiterminélra és BILK Logisztikai Terminalra val6 beéallitasa
és onnan (esetlegesen Soroksar dlloméas és Budapest-Ferencvaros palyaudvar be-
vonasaval) torténd kihuzasa,

e a tobbi hazai logisztikai/aruforgalmi kozpont vastti aruforgalmanak kezelése,
ugynevezett antennavonati rendszerben,

o atérséget érintd (lokalis) egyéb kocsirakomanyu kiilldemények kezelése és darab-
aru kiszolgalas,

e a vasutiizemhez tartozo egyéb tevékenységek ellatasa.

Soroksar Terminal-palyaudvar teljes kiépitése a BILK Infrastruktira Projekt ke-
retében, allami beruhézéasként valosul meg. Az igy elkésziil6 dllami tulajdonban 1évé
létesitményt a MAV Rt. iizemelteti. A palyaudvar teriiletén szintén allami beruha-
zasban megvalosulé Ro-La vaganyok lizemeltetésével kapcsolatos teendbket azon-
ban a BILK Kombiterminal latja el.

2.3.2. BILK Logisztikai Rt. feladatai

A BILK Logisztikai Rt-t 2 millidrd forint t6kével hoztak létre. A tarsasagban MAV
Rt. kisebbségi, a Volan Tefu Rt. tobbségi tulajdonnal rendelkezik. A BILK Logiszti-
kai Rt. els6sorban ingatlan hasznosit4ssal, ezen beliil is raktarak, irodak bérbe ada-
saval foglalkozik. Uzletfilozofidja, hogy az épiileteket az iigyfelek igényei szerint
épiti fel, ezzel is hozzajarulva a hatékonyabb, mingségi vevSkiszolgalashoz. Az in-
gatlanhasznositas mellett a BILK Logisztikai Rt. foglalkozik a logisztikai kozpont
miiszaki fejlesztésével és a lehet6 legkoltséghatékonyabb lizemeltetésével.

2003 augusztusidban keriilt dtadasra az els6 16000 mz2-es raktarépiilet (,B1”,
»,B3”) és a hozza csatlakozo, 3 szinten 6sszesen 3000 m2-nyi irodat magéba foglald
irodahaz. Meglévd raktarak kozott van olyan, amely kozvetlen vasiti kapcsolattal
(iparvagany) rendelkezik.

Az ,A” ingatlan 6 hektaros teriilete 2003-ban értékesitésre keriilt a MNB részére.
Itt jelen értesiiléseim szerint az eur6 el6éllitasa és raktarozasa fog folyni.

2004. juniusaban keriilt atadasra a ,C1” épiilet; egy 7300 m?2 alapteriilet(i raktar,
amely miiszakilag megegyezik majd a ,B1” épiilettel, és szintén kozvetlen iparva-
gany kapcsolattal rendelkezik.

A BILK Logisztikai Rt. alapvetd célkitiizése, hogy komplex és min&ségi raktar és
logisztikai szolgéltatast kinal és biztositja a teljes kori logisztikai és informatikai
infrastruktarat. A Magyarorszagon mikéd6 aruhazlancok igénye egyre jelentGsebb
az ilyen szolgaltatasok irant. Az aruforgalom, az elosztast egy helyre val6 6sszponto-
sitasaval jelentds koltségek takarithatok meg, javulhat az aruhazak, a kereskedelmi
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egységek aruellatasa, rugalmasabba valhat a beszallitoi kor miikodése. Figyelembe
vették a kozponti raktar kialakitasat tervez6 multinacionélis cégek és beszerzési
tarsulasok igényeit is.

A BILK Szolgaltaté Projekt a Logisztikai Terminél és a Kombiterminal, azaz az
alapprojektek megvalositasanak elveit és terveit tartalmazza. Az alapprojektek meg-
valositasa, miikodtetése, fejlesztése a BILK Kombiterminél Rt. és a BILK Logiszti-
kai Rt. feladata.

2.3.3 BILK Kombiterminal Rt. feladatai

A BILK Kombiterminél Rt. alaptékéje 2,4 milliard forint. A részvénytérsasag tu-
lajdonosai a MAV Rt., a MAV Kombiterminal Kft., a Volan Tefu Rt. a GySEV Rt., a
Hungarokombi Kft. A Volan Tefu Rt. a loglsztlkal kozpont megépitésében és iize-
meltetésében vesz részt, a logisztikai beruhdzésokat onélloan vallalta. A
kombiterminal miiszaki fejlesztését a MAV Rt. iranyitja, ebben a Volan Tefu pénz-
iigyi beruhazoként vesz részt.

A BILK Kombiterminal Rt. feladata a kiilsé alapinfrastruktdraval, a koziti és vas-
uti kapesolattal rendelkezd kombiterminal mi{ikdéséhez sziikséges feltételek meg-
teremtése, az lizemeltetés megszervezése, a tovabbfejlesztéshez sziikséges pénziigyi
forrasok blzt051tasa a befektetdi elvarasoknak megfelel6 forgalom generélasa, 1j
piaci kapcsolatok kiépitése. A tarsasagot ezen teendinek megvalositasdban a MAV
Rt. tapasztalata nagymértékben segiti.

A BILK Kombiterminal 2003. november 17-én megnyitéasra keriilt, lizembe he-
lyezésével felvaltja a MAV Rt. kozponti konténer terminaljanak, Budapest -Jozsef-
varosnak és Ro-La terminaljanak, Budafok-Harosnak a feladatait, igy mentesiti az
eddig a belvarosi palyaudvarra irdnyulé kozati és vasiti teherforgalmat, ezzel is
jokora légszennyezést6l szabaditva meg a f6varost. A Kombiterminal egyuttal a
Magyarorszagon athaladé tranzitforgalom korszerd miiszaki hattérbazisanak a sze-
repét is ellatja.

A BILK Kombiterminal Rt. rendszeresen kozleked§ zart konténervonatokkal koz-
vetlen kapcsolatot tart fenn Eurdpa nagyjelentGségii tengeri kikotSivel: Hamburg
(IV. Helsinki folyoson keresztiil), Bréma (IV. Helsinki folyoson keresztiil), Koper
(V. Helsinki folyos6n keresztiil), Rotterdam (IV. Helsinki folyosén keresztiil). Ro-La
tekinttében rendszeres forgalmak varhatok Budapest—Wels és Budapest—Ljubljana
irAnyokban.

A BILK Kombiterminal Rt. lehet8séget biztosit az eurépai, valamint a FAK és
Délkelet-Europa forgalménak lebonyolitasara. A belfoldi konténer terminélok csat-
lakozasat szatelit vonatokkal biztositja a MAV Rt.

A Kombiterminal szolgaltatasai:

e nem kisért forgalomban: konténerek, csereszekrények, félpétkocsik rakodasa,
depbzas, hiit6konténer kezelés, iranyvonat-képzés, kozuti el-felfuvarozas, konté-
ner vizsgélat és javitas,

e kisért forgalomban (Ro-La): Ro-La vonatok fogadasa és inditasa, parkoltatas,
szocialis elhelyezés, kamionvizsgald, rakoméanykezelés,

o egyéb szolgaltatasok: teljes korti vamkezelés, konténer vamvizsgalo, vasuti fuvar-
koltség viselés, szalhtmanyozas konténer bérbeadas.

A BILK Kombltermlnal Rt. és a MAV Kombiterminal Kft. kozti kiilonbséget fon-
tos megemliteni. Alapveté kiilonbség, hogy mig a MAV Kombiterminal Kft. 100%-
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os tulajdonosa MAV Rt., a BILK Kombiterminal Rt.-ben csak tobbségi tulajdonos-
ként vesz rész, alapitdsakor részvételét az anyagmozgatd gépekkel — a bakdaruk
kivételével — apport forméajaban biztositja. A Kft. az anyagmozgaté gépeket a MAV-
6] tartés bérletben, mig az Rt. sajat tulajdonként hasznalja. A szervezeti struktara-
kat tekintve a két kiilonallo iizleti forma egyértelmd megoldasat jelentené azok
szervezeti 0sszekapcsoldsa, a Kombiterminal Kft. vidéki terminaljaival a részvény-
tarsasagba val6 beolvasztasa. Kedvezden befolyasolna miikodésiiket a kozos addzas,
illetve az, hogy egységes halozat alakulhatna ki Magyarorszdgon, kozos vezetéssel
el6segitve azok miikodését. A 1étrejové Gj kombiterminal atvéve a jelenlegi buda-
pesti kombiterminalok szerepét, kiegésziilve a vidéki 6 terminallal a hazai kombi-
nélt fuvarozas gytijté és eloszté6 kozpontja lehetne, a transz-euroépai folyosdk cso-
mopontjaban pedig Kozép-Kelet-Europa legjelent6sebb terminaljava valhat.
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CSILLIK, PETER"

PARTIES, GROUPS, PUBLIC CHOICES

This short paper deals with two issues: first, based on the theory of rational de-
cisions an attempt will be made in order to make an assumption on who is going
to vote in any election, and to outline roughly the static model of a society whose
members can think only in terms of money that is in terms of transfers based on
taxation. In the second section, I shall investigate those social groups who play a
significant political role in a dynamic model of society, as well as their relation-
ship with their own parties. Finally, in the closing section, I shall try to merge the
two approaches.

I. WHO VOTE?

According to the theory of public choices, politics are intended to correct market
failures, however this is frequently coupled with government policy failures. Politics
mean mainly decisions on public finances, that is decisions taken on the magnitude
of tapping private incomes, primarily through taxation, and on utilisation of the
money collected in this mannerpartly for transfers, partly for the acquisition of
public goods or services. The structure of incomes and expenditures will be decided
through general elections. The first question to elucidate is who will vote among
those who are entitled to, the second one is whom they are going to vote for? The
theory of public choices says briefly, that the role of politics is to secure those public

* Ph.D., Hungarian Banking Association, University of Szeged. This paper is partly based on the
author’s essay “Monetary Policy, Saving and Public Choice” published in SZTE GTK Kozlemé-
nyei, 2003. JATEPress.
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goods (including transfers) which individuals are not disposed to offer willingly.
The only way for guaranteeing public goods and transfers is the imposition of taxes
by the State and spending the collected money for the purchase of public goods.
The task of politicians is to identify the preferences of the individuals regarding
public goods, that of bureaucrats is to offer the right public goods to the electors
and lobby groups as reward for the votes of the electors and extended financial
support. The primary objective of the politicians is to improve their chances of re-
election; meanwhile the bureaucrat’s aim is to increase the strength of their ad-
ministration by maximising the volume of public money over which they wish to
exercise control.

The very first question raised by the theory of public choices is the following: why
rationally thinking individuals go to vote, though their contribution as to the final
desired outcome of the elections is negligible. Let’s assume that for an individual
the victory of A or B party would result in a difference of 0.8 M HUF, he would cer-
tainly go to vote if his ballot were decisive as far as the final outcome of the elec-
tions. However there are 8 million voters, consequently, the likelihood that his vote
will be decisive regarding the outcome of the election is negligible, 1 to 8 million.
Given that his total gain would be 0.8 M HUF, taking into account his real chances,
his gain will only be 0.1 HUF. If the impact of his participation at the elections can
be put to only 0.1 HUF, then he had better to stay at home or go hiking. Nonethe-
less, a significant number of people goes to vote. Why? This is called the paradox of
voting. This is the very question we are going to investigate.

As elections are mainly about public funds, it seems evident that the more a per-
son is interested in public funds, the more will be inclined to go to vote. An individ-
ual may be interested in public funds in two ways: either he pays high taxes; either
a significant portion of his income comes from social transfers. Among people who
have the right to vote, those whose income rests to a greater extent on public fi-
nance (either in the form of taxes, either in the form of benefits) will participate in
voting in a higher proportion. While examining the proportion of the social trans-
fers in countries where abstention from voting is not penalised, we reach the con-
clusion that the bigger is the proportion of social transfers in a given country the
bigger is the disposition of its citizens to go to vote. Let “k” be the proportion of
social transfers compared to the GDP, and then see the participation in countries
where abstention is not penalised. (In countries like Italy, Australia, Greece, Costa
Rica, Belgium, Uruguay and Venezuela people under the menace of fines or the
imposition of specific taxes are successfully pressurised to go to vote. We are not
going to deal with these countries.) The following diagram compares the average
participation rate in the elections to the proportion of public expenditures on wel-
fare for the years 1958—76. Figures on welfare expenditures are a few years poste-
rior compared to those regarding participation rates.

In countries with low participation rate (with an average participation below
70%) the average proportion of welfare expenditures is 25%, while in countries with
high participation rates (with an average of 85%) the average welfare expenditures
compared to GDP is 33%. Those who like to make out empirical rules, could deter-
mine the proportion of the participation in the elections as follows: one fifth of the
electorate shall participate under any condition, and above this margin, every addi-
tional 1 point percentage of welfare expenditure will attract 2% of the electorate to
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the polls, either because they vote for additional transfers, or on the contrary, for
the reduction of charges. Table and figure below show that the correlation between
implicit tax rate (in the year of 2000) and voting participation (general elections, cc
2000) is quite strong (R2=65%).

Table 1.
Welfare expenditures and voting participation?
Country “A” “B” Country “A” “B”
USA 59 19 Norway 82 34
France 70 33 Finland 84 33
Japan 71 16 Germany 84 27
Canada 71 26 Sweden 86 40
United Kingdom 74 29 Denmark 87 36
Ireland 75 26 Austria 89 30

“A”: Participation rate at the elections in %
“B”: Welfare expenditures as compared to GDP in %

Table 2.
Tax rate and voting participation?

Country Tax rate (%) Voting participation (%)
1 Canada 38 63
2 USA 29 51
3 Japan 27 63
4 Korea 26 57
5 Austria 43 80
6 Belgium 46 91
7 Czech Republic 40 74
8 Denmark 48 89
9 France 46 8o
10 Germany 38 82
11 Greece 38 75
12 Hungary 39 71
13 Ireland 32 66
14 Italy 42 81
15 Luxembourg 42 87
16 Netherlands 42 79

1 Source: World Competitiveness Report, 1994 WEF, Genova and Johnson (1991).

2 Source: Tax rate (tax/GDP) in 2000, OECD and

2 Source: World Competitiveness Report, 1994 WEF, Genova Voting participation in 2000-
2002: Http//www. electionworld.org/ Elections around the world.
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Table 2. (cont’'d)
Tax rate and voting participation

17 Norway 40 75
18 Portugal 35 62
19 Spain 35 71
20 Sweden 53 81
21 United Kingdom 38 59
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Figure 1.
Voting participation and tax rate

This assertion is valid not only among countries, but inside of each country, too.
The pensioners, whose income fully depends on transfers will go to vote like the
middle aged wealthy people whose income is strongly curtailed through taxation,
meanwhile those who are not likely to make much gains or losses compared to their
income are less inclined to go to vote. These are relatively young and/or low-
income workers. Let’s designate by “k” the ratio of income deriving from public
money.

The welfare expenditure ratio is not the only factor affecting people’s disposition to
vote. I assume that the theory of public choices is correct when it explains with the
“stowaway phenomenon” why individuals consider useless to go to vote, but it is also
right not to investigate the extent of this behaviour. We might rightly presume based
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on Aronson, that the fewer people share identical conditions the more they feel re-
sponsible for the given class. The voting therefore is an activity one can easily skip,
and behave like a stowaway. It is my assumption that bigger is the class, bigger is the
inclination of individuals belonging to this group to behave stowaway-like. If an indi-
vidual belongs to a class, which makes up one fourth of the electorate he will be more
inclined to go to vote than an individual who belongs to a class, which constitutes one
third of the electorate. If “a” indicates a class’ relative size, then its disposition for
voting will vary according to (1-a). (We know from American surveys, that in a num-
ber of smaller classes like Hispanic voters, small cities, scarce agrarian population,
etc. the disposition for voting is higher than in bigger classes. In section II. T will at-
tempt to identify 6 relevant classes of the Hungarian society, but so far I shall only put
forward ad hoc examples, since in this section I address the voter versus non-voter
issue, and not that of the intent of their votes. I assume that a disposition for voting
(“v”) might be easily ascribed to every individual, therefore any individual will vote
according to its dependence from public money, and its behaviour (“stowaway” or
“paying passenger”) will depend on the relative size of the class he belongs to: v =
k*(1-a). Let me give two illustrations to this assertion. If the income of a pensioner is
fully depending on public money k will be equal to 1 (k = 1), and since they represent
1/4 of the whole electorate (a = 0.25) the likelihood for voting of a pensioner (v) will be
as follows: v = 1*(1-0.25) = 0.75. Let us have a look now at the case of the over-
subsidised American farmer: 80% of his income comes from subsidies (k= 0.8), and
the proportion of the agrarian population among the total population is 3% (a=0.03),
then the farmers’ disposition for voting (v) will be as follows: v = k*(1-a) = 0.8* (1-
0.03) = 0.78). According to our hypothesis the disposition for voting is v=k*(1-a), that
is more the income of a member of a given class depends on public money, and
smaller is the group he belongs to, bigger is the probability that he will go to vote. “v”
can take a value between 0 and 1, as well as any of the multiplicators.

As an example let’s see the expected disposition for the voting of Hungarian pen-
sioners. If the totality of their income comes from public money then k=1 and they
make up one forth of the 8 Million’ Hungarian electorate, that is they number 2 mil-
lion, then “a”=0.25 , and “v” will make k*/(1-a)=1* (1-0.25)= 0.75.

At the elections of 1990, from 100 pensioners 74 voted, which is a quite satisfactory
result. The case of young people, too is well explainable: the likelihood they are going
to vote is small, since in their case k is small, because their income is low, the personal
income tax alike, they have to pay. Similarly, the proportion of voters among middle
aged wealthy people is high since in their case the value of “k” is high. We might com-
plement our model with the expenditures related to voting. This should express the kind
of efforts a citizen has to make in order to familiarise himself with the parties’ campaign
slogans. Higher is the qualification of the head of the family, easier is the task of the
voter to orient himself in the political information jungle. So far qualification has not
been taken into account among factors having an impact on the voting behaviour. The
time spent on orientation is a component of the expenditures related to voting. If we
wanted to take into account this factor also, the quotient of the number of years spent
in education and of the average number of years spent in education by the electorate
might be a suitable multiplicator to this effect. Let this average value be 10 years. If
the voter finished secondary school, that is he spent in education 12 years, then the
value of i” shall be: i=12/10=1.2) As a result the disposition of voting will be:
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v=k*(1—a)*i.

Let us review now, that among the wealthy and the poor, depending on their
specific social status how many will go and what are they likely to vote for. Look-
ing at the conditions of the countries in a somehow simplified manner we might
state that 1/34 of their population constitutes the wealthy and 2/3t4 belongs to the
less affluent segment of the society. The smaller in number wealthy citizens in case
of identical sharing of public money are more likely to go to vote while among the
active and less prosperous people lesser number will go to vote due to the lower per
capita share of public money and the higher number of stowaways. Consequently,
from the two segments of voters, grosso modo the same number will present them-
selves at the voting booths. ( Let’s assume that among the wealthy the average k =
0.33 and a = 1/3. Consequently v =0.33* (1-1/3)= 2/9. The multiplying of this factor
with the number of wealthy voters will produce the proportion of the wealthy voters
(WP) then WP = av =2/27. Among the less prosperous segment k = 0.33, and the
number of voters will be the same as above: av = ak (1-a) = 0.33%0.66* (1 — 0.66) =
2.27. Apparently the followers of two parties will participate in equal number at the
elections, only the number of the potential followers of one of the parties are twice
populous of the other’s. In this illustrative model we considered identical the value
of k, which in the case of wealthy meant taxation rate, and that of the poor subsidy
rate. ( In the 2nd section I am going to elaborate with more details on the issue of
stowaways, but first I will focus on the value of k.)

Let us illustrate this assumption by the following example. If a society consists of
10 well- off people each disposing a pre tax income of 100 unit, and of 20 poor peo-
ple with a pre tax income of 25 unit each, then the national income shall be: Y=
10%100 + 20*25= 1500. It will be easy to calculate the absolute value of k which will
be identical for both groups. In the given case, if k=1/3 the slash for 10 wealthy
25/(100-25) will be equivalent to the proportion of the assistance offered to the
poor: 12.5/(12.5+25). (We calculated the value of k by positioning as numerator the
amount paid for taxes or received as a transfer, while we shall use as denominator
the amount obtained by decreasing or increasing the market value of the income
with the amount figuring in the numerator.) It is vital to explain, why the wealthy
people shall not endeavour to reduce to a minimum level his tax rate, meanwhile
the poor will not endeavour to obtain to maximum level of assistance rate.

We might assume, that in case of an apparent situation of equilibrium between
taxes and transfer rates (k), if during its political campaign a political party in order
to articulate the interests of its own voters shall profess a departure from this equi-
librium will mobilise to a lesser degree its own voter than their opponents. This
suggests that no change will occur. Let’s take the following example: if the party of
the wealthy people will support with too much vehemence its own supporter and
shall demand to abolish the progressivity of the income taxes, like Hayek, this will
attract to the polls those poor who precisely received assistance thanks to that type
of taxation. (Obviously the party of the poor will draw the attention of the poor to
this very fact, and no doubt about, it has good reasons to do so.) Let us have a look
into the electoral results based on the previous example when k (that is tax and
transfer rate) instead of the original 1/3 (k=1/3) is V2 ( according to the suggestion
of the poor) or ¥4 (according to the suggestion of the wealthy).
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If the party of the poor suggests that the wealthy should pay tax equivalent to
k=1/2, then because 333/(1000—333)=1/2=Kk, the rate of public money devoted to
the assistance to the poor shall be (333/20)/(333/(20+25))=0.42. How this should
mobilise the potential voters? The number of wealthy voters party (WP) shall be as
follows: WP = av = ak (1—-a) =1/9. while that of the poors party (PP),
PP=ak(1—a)=0.84/9. This means, that the only consequence of the suggestion of
the party of the poor regarding taxes was that a greater number wealthy went to the
polls, and they turned down the tax increase proposal.

Let us look at the opposite case, that is the tax cut. By using the same calculation
methodology, if k=1/4 then because 200/(1000-200)= 1/4, the rate of public
money devoted to the poor shall be (200/20)/(200/20)+25)= 0.29. WP will be
0.5/9 and PP= 0.58/9, consequently the tax cut proposal of the wealthy will mobi-
lise a greater number poor, and they will turn down it.

The example referred above, shows what will happen in a society consisting of
1/3 of wealthy and 2/3 of poor when the first’s income is four times higher than
that of the latter’s, and when one of the parties intends to depart from the value of k
which, corresponds to the share of public money for both. It is possible to general-
ize this example: if the proportion of the wealthy is (a) then that of the poor will be
(1—a) and the followers of both parties will go to the polls in equal number, since
WP=ak(1—a) and PP=(1—a)ka! If any of the parties wanted to depart from that, it
would better mobilise the opponent camp, than its own. Finally, nothing will
change, thus “k” might be considered as an equilibrium factor. It seems to be easy
to calculate its value if we know the value of “a” and that of the pre-redistribution’
income ratio (j), that is the proportion existing between the assistance-free in-
comes of the wealthy and the poor. Thanks to an easy operation we shall reach
k= (ja—(1—a)/(ja+(1—a). k will be the value around which the tax rate will evolve if
the volume of market imbalance is j, and the proportion of the wealthy among the
population is “a”. As we saw above if j=4 then k=1/3.

Historical trends: If the gap (that is j) between incomes increases it will lead to
the increase of k, and if the proportion of the middle class (the wealthy) (a) will
grow, this will also lead to the increase of k. Thus we have in front of us the whole
history of the last century, since the growth of the market has continuously in-
creased the value of j, and the enrichment increased (a). Consequently, k persis-
tently grew, that is the implicit tax rate from the 3-5% value of the early 20t cen-
tury has reached these days the level of 30-40%.

So far, we tried to demonstrate that in a democratic society consisting of two
groups if there is a situation of equilibrium, the tax rate of the wealthy precisely
corresponds to the transfer rate of the poor. In order to move further ahead into the
subject, it is necessary to investigate the matter of some specific American and
Hungarian social groups, namely that of the farmers, the pensioners, the civil ser-
vants, the employees of the public administration and the entrepreneurs.

Regarding the subsidies given to the American farmers, FRIEDMAN'’S view is that,
the farmers should be assisted as poor and not in their capacity of producers of
agricultural goods. The republican politicians however refuted this view, because it
was cheaper to buy these votes through subsidies. Since if all poor would get assis-
tance that should be financed by the wealthy and this would be equal to a self-
afflicted wound. Provided, that this small social group gets subsidies, that others
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have no access to, then it is granted that the republicans would obtain agrarian
votes at a low cost. As far as the pensioners are concerned, if the pay as you go
[PAYG] scheme is applied, the value of k is 1. Hence relying on the empirical
method, it is possible to examine whether the voting disposition of the pensioners
is affected in a given country by the prevailing pensions scheme (funded, or PAYG),
and whether the growing ratio of pensioners increases, or not the voting disposition
of this category of people. Considering from this point of view the different pension
schemes one can say that a shift from the PAYG to the funded scheme shall reduce
the "k” value and the voting disposition (“v”) of the affected segment of the pen-
sioners, while it shall significantly increase the voting disposition of those who con-
tinue to stay in the PAYG scheme, since the size of their group shrunk. The income
of the civil servants almost totally depends on public money. Since their proportion
is not too significant (1-2%) one can expect that 98% of this category of people will
cast their vote. (A large proportion of the US Army professional personnel goes to
the polls, though their electoral preference is opposite to that of the civil servants,
since as we shall see later, the republicans who favour lower taxes and cheaper gov-
ernment, on the ground of protecting the propriety and wealth advocate the in-
crease of defence expenditures. This would mean more jobs and higher wages for
the military. Consequently, Army personnel normally vote for the republicans. The
number of the employees in the public administration is much higher and their
income only through the intermediary of the local governments depends on public
money. They income being fairly smaller their taxation ratio can’t be too significant.
Their voting disposition should be in the range of 70-80%. The entrepreneurs are
linked to the State budget through taxes and other forms income slash, consequently
their voting disposition is considerably smaller. In all probability the big entrepre-
neurs, because of the progressive taxation system are more likely to go to the polls
than the so called self employed. Among the employees of the private sector those
employed by large international companies most likely get higher income and pay
higher taxes. Consequently their voting disposition is stronger than that of the em-
ployees of SME’s.

So far we have discussed the matter of who is going to vote and what might be
the interests of the voter from a sociological point of view, but we have not spoken
about the spiritual attitude of the voter, that is what he has in mind while casting
his vote. What is important in this respect is that the individual’s spiritual attitude
is not just simple, but - espousing Berne’s approach — it has three “layers”. This
means that it might easily occur that a voter being a donor will vote for transfer-
party and vice versa: a voter benefiting from transfers will vote for the donor-party.
This attitude could depend on the positions of these parties regarding the principles
of freedom and other much-worshiped values. Regarding freedom’s principles and
worshiped values the transfer-party advocates input-pressure and output-taboo,
while the donor-party promotes input-taboo and output-pressure. Promoting the
prohibition of abortion means input-pressure, and that of capital-punish-
ment/death penalty or freedom to carry weapons means output-pressure. A donor-
party shall advocate input-taboo, that is one should get money thanks to the market
and not to redistribution, or the fate of a baby should be decided by God and not by
the mother. While the transfer-party advocates output-taboo, and says that the
regulation of inputs through redistribution and abortion is not only permitted but
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even justified, but capital punishment and to carry weapons and thus put in danger
others’ life is prohibited. The phenomenon of dreams which failed to materialise,
means that the individual beyond issues directly regarding his personal fortune and
health will be asked questions on the magnitude of the Army, the necessity of a
global power, or whether rain forests, or the Danube river should be protected or
not. One might be consulted on generation issues too ,should my generation sup-
port others or not”?

The issues regarding money making are mostly the concern of the adults, that of
life regulation of the parents, while dreams about personal ambitions are of chil-
dren’s concern. The wealthy join the donor party. They don’t like to give, nor do
they favour birth control, and if they investigate long-range issues, they know that
they will have to pay for that in the form of taxes, therefore they don’t press for
such a course of action. In the US the democrats are less well-off, they favour abor-
tion, value environment protection, briefly they are supportive of transfers. Among
the three-layers of an individual’s character the central one seems to be the firmest,
that is k*(1-a)*i, and i’s positive or negative sign (you pay, or you receive) will de-
termine the party one is likely to vote for. It might happen that because of consid-
erations to material solidarity, to the abortion or to the world peace a wealthy per-
son will vote for the transfer party. This means that social status is more likely to
facilitate the identification of the individuals’ voting disposition and less their party

predilection.

Table 3.

Social status versus party predilection

The right-wing voter

About 1/3 of the population,
the WASPs, the members of
the majority ethnic group,
the likely voters of the party
of wealthy and donor.

The left-wing voter

About 2/3 of the total popu-
lation, the ethnic minorities,
with no capital, the likely
voters of the party of transfer
and poor.

Considering the
public money ex-
cessive or insuffi-
cient.

Paying high taxes and receiv-
ing limited social benefits,
considering public funds
excessive, the wealthy, the
entrepreneurs.

Being the recipients, consid-
ering social benefits as insuf-
ficient, and would like addi-
tional public aid, the poor,
the pensioners, the depend-
ents.

The start or the Refusing abortion, as with an | Not refusing abortion, as
end of life might be | additional child living stan- | under current conditions
regulated by hu- dard is not changing. To set | difficulties occure to make
mans, what might |example for criminals, rob- | both ends meet as well. Pen-
be the holy end of |ber-murderer are condemned | alty of death is refused as
life. to death. human error can not be ex-
cluded.
The binding effect | My generation, my nation, World peace, equal opportu-

of concepts like
generation, nation,

my way of life is of absolute
value. The environment.

nities are vital issues, as well
as the protection of the envi-
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environment is ronment (rain forest, bison).
either absolute, or
relative.

What is positive, is that the fundamental factor of this scheme is the rank of the
individual within the social establishment (leader, owner, having power or being
weak). The one who is weak and exposed will be in need of social help thus will vote
for tax rates to increase and will be free rider his social group being large. Donors’
way of thinking is just opposite. This contradiction however is not antagonistic. The
policy compensating market deficiencies allows the alternation of winners.

I1I. ON THE POLITICAL STRUCTURE OF THE SOCIETY

It is necessary to identify the kind of structure of a society, which would reveal its
political stratification too. In what follows, an effort will be made toward that direc-
tion.

Let’s take for fundamental feature the following: depending on the volume of the
initial capital (this well might be physical, human, or intellectual) the individual
possesses at the beginning of his/her career, he/she is situated on the top or on the
bottom. (In order to determine statistically the meaning of the top and the bottom,
it is necessary to identify among members of the society holding the fewer amount
(x%) of initial capital the individual who might be considered as the border line
between the two extremities. This person will be the individual, whose capital pos-
session will be equivalent to 1-x%, and those who are positioned above him will
belong to the upper echelon (up) and those below shall belong to the lower one
(down). In the course of his/her career the individual will linger there where he/she
started, or will move toward one or the other direction. If he/she starts from down
either he/she will move toward a lower, or toward a higher level. If he/she starts up
high, he/she will move either higher, or lower. If he/she is in a high position, it
must be seen, to what extent his/her standing is high in respect to the possession of
goods of high prestige.

Likewise, if the individual moved from down toward lower position, his/her posi-
tion will be similar to that of workers living in an urban or rural area.

Based on this taxonomy we distinguish six different social classes:

e The parvenus (from the bottom to the top). Typically they consider superfluous
any social rule, and they often consider justified the rejection of the old and ob-
solete rules of conduct, politically speaking they are aggressively right wingers,
since they are not only pleased, but also self-satisfied with their performance and
with the higher social status they have reached.

e The patricians (remaining on the top with much prestige). In most of the cases,
the social status where they were born to is an elegant one. In Hungary they are
Catholics or Protestants, in the US they belong to the WASPs. They are rightists
and conservatives, but respect the rules of the game.

e The citizens (remaining on the top with less prestige). Traditionally they make
their way in the economic and social world. In Hungary they are usually Jews,
atheists, or followers of minor Churches, in the US they are typically economi-
cally speaking prosperous members of non-White ethnic groups, in Latin-
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America they are mestizos, in Malaysia wealthy Chinese merchants. They are
overwhelmingly leftwing voters.

e The losers (from the top to the bottom). Compared to their abilities, they start
with superior initial capital endowments. For their failure they blame the fraudu-
lent market competition behind which they perceive either globalism, or the im-
migrants. They demand the abolition of the competition through administrative
intervention. Politically speaking they are right-wingers, since they wish to be-
long to the group they were excluded from under disgraceful conditions.

e The proletarians (remaining on the bottom). They remain where they were, they
accept the rules of the society they live in. They are leftwing voters, consequently
often co-operate with the citizens.

e The farmers (remaining on the bottom). They represent a minority not only in-
side society but also among those who are “on the bottom”. Since they are small
in number and they all stick to the land and the village, the right wing buys their
vote through different government subsidies.

It is easy to recognize in the above description a sketchy picture of the post-war
European and American societies, however there is a sizeable difference among
countries depending on the electoral system (majority or proportional) in force.

In the case of a majority system, the proletarians and the citizens will vote for the
Democrats (left), while the members of the four other groups for the Republicans
(right). If a bi-party system prevails, then irrespectively, which group outnumbers
the other the Democrats have exactly a 50% chance for a victory. (The develop-
ments of American history in the course of the last 100 years substantiate this
statement.)

Let’s try to make an assumption on the size of the different social strata. The sim-
plest solution would be to find a common denominator appropriate for the descrip-
tion of all the three dimensions (capltal prestige, mobility). Considering a 1/4- 3/4
division of society, from the point of view of initial capital’ value, 3/4t of the soci-
ety is down and 1/4t is up. (We would not make a big mistake when assuming that
in modern societies 1/4t of the society possesses 3/4t™ of the capital.) Let the pro-
portion of those who control the smaller part of the capital be 3/4t% (t=3/4). The
figures on mobility might be defined also by the assertion that conditions of 3/4th of
the population are static, while 1/3 rd moves either toward the up either toward the
down (American and British mobility surveys from the 70’s substantiate these fig-
ures.) Let assume then, that the proportion of the mobile population is 1/4%
(m=1/4th).

Finally, the dimension main/subgroup also separates the majority from the mi-
nority. The proportion 3/4t, 1/4t%h, among these two entities seems quite reason-
able. Let ,,f” indicate inside the non-mobile group those who have a relative prestige
edge: f= 3/4.

Based on a systematic sociological survey we might have the real ,m” and ,f” val-
ues. The size of the patrician’ group would not simply be equal to 3/4%3/4*3/4%,
but its proportion (t) would be the product of the multiplication of 1-m and f, that is
patricians = t*(1-m)*f. But for the time being let’s deal with the impact of the esti-
mated values. (The picture would be even more complex, if we assumed that up-
ward mobility is different from downward mobility, and within a given class issues
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such as the way of life would be involved. Then the proportions would be different
for the dominant’ and subaltern’ subgroups.) In consideration of necessity, we are
going to neglect these different factors, so t=m=f=3/4. This formula will allow us to
calculate the size of a given group. For getting parvenus, we have to multiply two
values, since regarding the initial capital’ position, and the moving in the upward
direction, 3/4% of the society belongs here and regarding the mobility only 1/4th.
Consequently, the proportion of parvenus will be as follows: 3/4*1/4 =3/16=12/64.
Let us look now into the case of the proletarians. The first multiplying factor is the
initial capital’ position; the proletarians belong to the 3/4t of the population which
possesses limited capital only, the second one is the mobility factor. Since their
mobility is quite limited the value of this factor will be 3/4. Finally, regarding their
attitude toward order, they are part of the mainstream, which has a multiplying
factor of 3/4t too. Let us review the six classes together:

e Patrician = 1/4%3/4%3/4 = 9/64

Citizen = Va*3/4%1/4 = 3/64

Loser = Ya*1/4* = 1/16= 4/64

Farmer = 34*3/4%1/4 = 9/64

Proletarian = 34%3/4%3/4 = 27/64

Parvenu = 34%*1/4 = 3/16 = 12/64

It is worth examining the level of social class (which is not equal to the number
of voters); how many are actually on the top and on the bottom (what is the propor-
tion of the wealthy to the poor)?

The parvenu + the citizen + the patrician = 24/64t will be on the top, the prole-
tarian + the farmer + the loser = 40/64t will be on the bottom. Consequently, the
proportion of top to bottom is (24/64):(40/64)=3/5, so there are almost twice as
much poor then wealthy.

As far as the political orientation is concerned: Parvenu+ patrician + farmer+
loser = 34/64 are right wing, citizen + proletarian = 30/64 are leftwing, thus the
proportion of right to left is 34/30.

We got to an important issue which is erroneously called class voting, that is the
likelihood for an individual situated on the top to vote for the right is: parvenu +
patrician/on the top= 21/24, while the likelihood for those situated at the bottom to
vote for the left: proletarian/ bottom=21/40. (According to empirical surveys car-
ried out in Sweden in the 80’s, the proportion of those on the top voting to the right
was 80%, while that of those at the bottom voting for the left was 60%.)

In our model-society the top makes 35-40%, while right wingers are about 55%
of the society. Without any further investigation we might conclude that in coun-
tries with a proportional electoral system, the right has better chances to win than
the left notwithstanding the fact that it makes a smaller proportion of the society.
During the post war period, 60% of the countries with no majority electoral systems
had right wing government, while 40% had left wing government. Let us examine
this problem more closely.

Electoral results do not depend just on the size of the supporter’s group, since
the stance of the so called, free riders might have a significant impact on the out-
come. Under identical conditions, the bigger a group, the smaller the proportion of
those who go to the polls. Under a majority electoral system, one might presume
that if the proportion of the Democrat’s supporters is 60%, and that of the Republi-



68 EU WORKING PAPERS 4/2004

cans 40, then only 40% of Democrats, and 60% of the smaller in size Republicans
will go the polls. Hence 48% of the whole society will participate in the elections,
since 60%*40%+ 40%*60%= 48%. This value is quite close to the proportion of
voters who participate in the US presidential elections. This also explains the fact,
that considering a historically longer period, irrespective of the proportion of their
supporters, why the Democrats have about 50% of a chance of success.

Under the proportional electoral system, the impact of the free riders’ effect is
somehow more complex, since one has to count for each class the number of the
voters. If the size of the class is b, then taking into account the free riders’ effect the
proportion of actual voters in this class will be (1-b) (Aronson’s social-psychological
tests show, that parallel to the growth in size of a group, an increasing number of in-
dividuals feel free not to assume responsibility. If an individual was alone while notic-
ing a noise related to a possible accident, and he went out to check what happened, he
was ready to help. If two persons noticed the noise, they might or might not go out
and help, but if they were three, they never did so.) Parvenus make up 12/64t part of
the society, and we assume that the proportion of those who will go to the polls will
be: 1-(12/64) = 52/64. Then for each class the proportion of the votes will be as fol-
lows: parvenu= (12/64)*(52/64)=15%, citizen 4%, loser 6%, patrician=12%, proletar-
ian=24%. All in all 74% of the whole society will go to the polls.

This result would be quite disappointing for the left-wingers, since the left would
get only 39% (33%+6%) of the seats. In a dynamic model, this 40% would mean,
that from 5 elections, 3 would be won by the right, and 2 by the left. (As far as par-
liamentarians elected on individual lists are concerned, the same applies as in the
case of the bi-party system. Therefore one might anticipate that from seven parlia-
mentary elections three will be won by the left and four by the right.)

CONCLUSIONS

The present report in some aspects, proposes new assumptions. It might seem
somehow inconsistent that in the first chapter the criteria for distinguishing a class
is the sketchy character of the poor and the wealthy, however to my view, no society
is fragmented along these lines. Nonetheless for the sake of analysis it might seem
appropriate to adopt these criteria. In the second chapter I distinguish six social
classes. These classes make up the voters of two or six parties depending on the
electoral system (majority or proportional) in force

If we know the number of people belonging to each of the classes, and we also
know the number of people who vote for each of the parties, then a new problem will
arise. The individual who is associated to a high v (v=k*I) value is going to the polls.
The question is for whom he is going to vote? The majority will vote for the party cor-
responding to their specific social class. However, there will be quite a few numbers of
people who are going to the polls, but convinced by one of the opinion-leaders he will
not vote for his own party but for another. How to explain this development?

Within each social class, probably a proportion of 5-10% of people belongs to the
opinion leaders, and each of these leaders are able to draw on the side of his own
party 3 or 4 persons on the day of the elections. Since most likely there will be a
higher number of opinion leaders in the bigger class, and fewer in the smaller one,
then it might be correct also to say that a certain number of voters have weak linkages



CSILLIK, P.: PARTIES, GROUPS, PUBLIC CHOICES 69

to their own party and are under the influence of the opinion leaders. Hence, the
model consists of three components. The first is a question: who is going to vote, and
who will stay at home? The second is about the force of gravity of the different social
class. Finally the third component is related to the character of the opinion leaders.
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PETER TOMCSANYT*

METHODOLOGICAL ISSUES OF GOODS
EVALUATION BASED ON EXPERT OPINIONS

In our investigation we examined the expert views on the importance of relevant
characteristics influencing the quality of malting barley. We conducted our analysis
based on correlations of rankings obtained from paired preferences concerning 14
quality characteristics evaluated by experts of breweries. From these we have found
that expert views could be classified into two distinct groups that differed from one
another in weighting 5 quality parameters. The differences and similarities in the
judgements becoming explicit through the method of paired preferences have made
it easier to interpret the complex notion of brewing quality.

A special subject of interest of the SZIE (St. Istvan University) Marketing
Institute is to research the marketing-related aspects of agricultural product
quality. In this, of course, we need to rely on the opinions of the experts who
produce and use these products. It is true though that these opinions are very often
different and, what is more, in some cases they may even be conflicting.

This is certainly justifiable and understandable. Such complex and many-sided
notions as product quality can be interpreted in a number of ways and from several
aspects, in which not the same characteristics are dominant in every case. On the
other hand, it must also be taken into consideration that experts’ main task is not to
potter about with theoretical interpretations but rather to find a suitable
interpretation helping to tackle problems in their specific areas. Thus it is obvious
that their problem-specific experience may considerably influence their views.

Different opinions, however, are part of the possibilities of interpretation of a
given complex notion, so we have to consider them in our model as well. The first

* Marketing Institute of St. Istvan University, senior lecturer.
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step towards this is to compare expert opinions. In what respect are they the same
and how do they differ from one another? In professional discussions and
consultations, experts very often come to an agreement about these questions very
soon. But in general this is insufficient to make a model, since they contain so many
implicit professional preconditions that cannot be taken into consideration to the
full when making a — for obvious reasons restricted — model.

Because of the above, different methods have to be chosen to evaluate and
compare expert opinions. These may include methods specially designed to
measure and compare so-called complex systems and which can be used to
characterize interpretations of product quality as well. From among these we have
frequently used the so-called paired preference test. This method consists of
reducing complicated multi-factor comparisons to paired comparisons of all
possible combinations of the factors (or systems) to be evaluated. For an evaluation
of the factors determining quality this means that, presupposing well-defined
conditions, experts compare pairs of evaluation factors to decide which one, under
given circumstances, is of determining significance. This method has proved to be
suitable to interpret expert opinions, since in addition to making the importance of
evaluation factors comparable by weighting and ranking, paired comparisons also
supplied information on experts’ preference sensitivity.

In this paper I present this sort of use of the above-mentioned method based on
evaluations from experts familiar with production and sales possibilities of
breweries and malt-houses, giving their opinion of the importance of characteristics
determining malting barley quality. The final goal of my research is to model the
brewing quality of barley in terms of marketing and product development and to
map out expert views on malting barley quality. It must be noted, however, that we
did not conduct this survey because we had been commissioned by a member of the
brewing industry, but in order to inspire malting barley breeding and to be able to
set the goals of quality development as thoroughly as possible.

BREWING QUALITY OF BARLEY (OVERVIEW)

The brewing quality of barley reflects its suitability for beer production as well as
its attainable values of enjoyment, warehousing, transportability etc. These factors
are affected by a number of characteristics of barley. Research into brewing
industry has already revealed the influence of a lot of barley characteristics on
quality, ascertaining at the same time their optimal and acceptable levels in quality.
These levels are by no means of absolute validity. The importance of characteristics
is flexible as well since their role in quality depends on a number of factors; thus for
example on other characteristics, on the type of beer to be produced, on production
technology and last but not least on the quality characteristics of current barley
crop, which can vary significantly year by year. (This latter aspect does not
naturally influence the quality of barley but is decisive in how brewing industry
grades a given constellation of characteristics.) Under such circumstances it is
understandable that it is difficult to give a general algorithm to characterise
brewing quality of barley and that the generalisability of each and every particular
evaluation is rather uncertain due to the large number of interrelated conditions
that determine the evaluations. Owing to the above, brewing experts may judge the
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importance of barley characteristics determining malting barley quality differently,
depending on the circumstances; this by itself is not a problem but in order to set
precise goals for quality improvement, similarities and differences in views should
have to be known better.

With the help of a paired comparison of evaluation factors we assessed the
importance attached to malting barley parameters, which are most often
considered to form expert views. Basically, the investigation can add to the
interpretation of malting barley quality in the following:
¢ based on expert opinions it clearly ranks and weights the assumed importance of

characteristics. Analysing the correctness and limitations of such an importance

scale, the views on quality can be specified much better than without a scale;

¢ it can be determined and accurately characterized how similarly brewing experts
judge the importance of individual characteristics in “shaping” brewing quality;

e an analysis of the differences in ranking and the inconsistency of individual
rankings can also contribute to a more detailed interpretation of brewing quality.

SELECTING THE CHARACTERISTICS
DETERMINING MALTING BARLEY QUALITY

As the importance of quality parameters can be judged differently, a positive
statement made by professional bodies about brewing values of certain barley types
can only be regarded as a preliminary opinion in the multi-stage (sequential)
system of malting barley grading. Its stages, according to LARSEN (2001), are as
follows:
¢ In the first stage, the production possibilities of a variety are assessed. Varieties

need to reach the agronomic level of formerly produced malting barleys (crop

volume, disease resistance, stress tolerance, etc.) in order to be considered in the
next phase.

e The second stage is a real qualitative filter performed based on the properties of
barley and of the malt produced from it. The number of the characteristics
examined is between 6 and 14. The potential brewing values of barley varieties
are forecast by the EBC (European Brewery Convention) using 14, by the German
variety granting office (Bundessortenamt) using 11, by the Danish Carlsberg
Research and the Czech Research Institute for Brewing and Malting using 8
barley and malt characteristics each (EBC 1994, BSA 1996, LARSEN 2001, PSOTA
and KOSAR 2002). In Hungary there is no institutionalised system to investigate
and evaluate malting properties. In-house pre-decanting is more or less the same
as in international practice.

¢ In the third stage a brewing pilot test is performed using the brewing malts that
have been approved in the previous stage. On the one hand it is checked whether
the brewing characteristics assumed based on the malt characteristics are
correct, and on the other the varieties recommended for an in-plant test are
selected. This phase has only been institutionalised in France and Great Britain.

¢ The fourth stage is the in-plant test. At this point a variety can still turn out to be
inappropriate for brewing use, because the compound of flavours, the foam and
decanting properties as well as the stability of the produced beer only develop
under operative conditions and cannot be determined exactly at an early stage.
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The most important quality check is in the second stage where it basically turns
out whether a variety can be included among malting barleys. Therefore, our paired
preference test measuring the importance of quality characteristics focused on
these measures of value.

AN OVERVIEW OF THE MOST IMPORTANT
CHARACTERISTICS DETERMINING BREWING QUALITY

In Table 1. we have compiled a list of the characteristics to be assessed based on
the practices of the European Brewery Convention (EBC), the German
Bundessortenamt, the Czech Research Institute for Brewing and Malting and of
Hungarian breweries. In the first column of the table you find the characteristics we
considered, in the second their role in determining quality, this latter adapted from
NARzISS (1981) and KUNZE (1983). In the third column the method used for
measuring characteristics was summarized based on a joint project of the Dréher
Sorgyarak Rt (South African Breweries Ltd) and the Soripari Kutat6 (Brewing
Research) as well as on the methodological guidelines of the German MEBAK and
of the EBC (BENDEK 1986, MEBAK 1984, EBC 1994). In columns 4-5 the generally
respected acceptance and optimum levels of characteristics are given based on EBC,
BSA as well as PSoTA and KOSAR (2002).

Table 1. is a kind of checklist for the evaluation factors involved in the
investigation. It partly sets the frame for our investigation and partly includes the
most important parameters determining the interpretation of these factors.

To analyse complex phenomena we consider it particularly important to design
summary tables similar to the above, because they state initial presuppositions in a
well-arranged and, if needed, easily modifiable manner. This is important at the
beginning and at the end of investigations alike, but also when evaluating results,
setting the limits of the conclusions drawn and when planning further jobs. Two
seemingly evident principles of editing make it suitable for the above. These are: a
linear structure and a dual interpretation of efficient factors.

A linear structure simply means that efficient factors and related information
are summarised in a linear order, since this structure suits the patterns of human
thinking the best. This makes it considerably easier to overview and to check initial
knowledge but also to modify, rearrange, extend or reduce the amount of
knowledge.

In this context a dual interpretation of efficient factors means that, when
analysing complex phenomena, two types of analysis factors are to be defined
obligatorily. One of the definitions characterizes these factors from the point of
view of the interrelation system to be investigated (i.e. theoretically), whereas the
other one does so from the operative side of their definition (i.e. as they are
perceived). To put it in other words: the first one gives an interpretation of efficient
factors, whilst the second one (the method of perception) marks out the boundaries
of the scope of interpretation. It is important to mention the two kinds of approach
together, because if they are treated separately, it could lead to serious
misunderstanding, which might hinder further analyses considerably.

Table 1. has been compiled taking the above principles into consideration — but
we are still open for any suggestions for modification.
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A SHORT DESCRIPTION OF THE PAIRED PREFERENCE SURVEY

In our survey, 6 experts were involved who had gathered their relevant
production experience in Hungary’s breweries and malt houses and who were sent
2 questionnaires.

Questionnaire 1. was basically identical with Table 1. We asked them to give their
opinion of the items in it and if needed, to modify, reduce or expand its contents.

In questionnaire 2. a paired comparison of the qualitative characteristics was
done. Here experts were expected to give their opinion on all possible combinations
of pairs of 14 factors evaluating quality that are most frequently considered in
Hungarian surveys. They had to decide which one of the two contrasted
characteristics they consider to be more important in determining quality (provided
that all the other characteristics take equally excellent values).

Based on the responses, the factors were then ranked and weighted using
Gilford’s methods adapted from KINDLER and PAPP (1977). The experts’ consistency
of preference was characterised with the ratio of preference triads compared to the
maximum possible number of triads. The number of maximum triads was
calculated using KENDALL’s formulas (cit. KINDLER and PAPP 1977).

Global agreement among respondents was measured using KENDALL'S W rank
concordance, while paired preference similarities of experts were measured with
SPEARMAN’S r rank correlation (cit. SVAB 1981)

The interrelation between the evaluation factors/malting barley quality obtained
in the total of responses was characterised with the mean rank of evaluation
factors, the scattering of ranks and with the values of aggregate preferences
measured on a Guilford scale — this latter was calculated based on KINDLER and
PAPP (1977).

FINDINGS

Ranking of characteristics affecting brewing quality using paired comparisons.

In Table 2., we illustrated the ranks (order of importance) determined from the
paired preference responses given by experts A, B, C, D, E, and F. The experts’ value
judgement on the importance of characteristics was in general rather consistent:
with five of them it reached 75-96 per cent and only the consistency index of expert
F indicated a preference sensitivity lower than 49%.

The rankings, however, seem rather different. The W-rank concordance index is
only 34%, which is already significant, but shows a rather low level of agreement.
Thus opinions on the importance of particular characteristics are rather split. The
average scattering of ranks is +3.2 ranks; with seven characteristics it reaches or
even exceeds *3.5 ranks; and is lower than +2 with three characteristics only.

From the above it appears that the views of Hungarian brewing experts on the
importance of the characteristics determining quality are not uniform. This,
however, only means that characteristics are judged differently. To determine how
many trends this implies, we should have to compare the rankings of each expert
pair by pair.

Table 3. shows the similarities of pairs of expert opinions using the Spearman f.
rank correlation. As can be seen from the table, experts can be classified into two
groups based on the similarity in their rankings. This suggests two markedly
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different value judgements. One of these is represented by experts AB. The
correlation between their rankings is rather high (r;.nx=0.60, significant). The
second opinion group includes the rankings of experts C, D, E, F, which again are
more similar to one another. A comparison of rankings A, B and C, D, E, F by
themselves and to one another is seen in Table 4.

The w concordance of rankings A and B is 81%, which is indicated by the low
scattering of the ranks reflecting the importance of characteristics as well (+1.8
rank). Due to the high degree of similarity, the two rankings can be merged and
interpreted as a joint trend regarding importance.

The similarity of rankings CDEF is lower but still acceptable. W concordance is
61% and the scattering of ranks is +2.5. The relatively higher disagreement is
caused by three characteristics that were evaluated in a considerably different way
by certain experts. Expert F deemed the soluble N-content of beer wort to be of
extreme importance whereas expert E did the same for its beta-glucan content and
the viscosity of the beer wort (cf. Table 2.). This tiny yet significant difference in
CDEF opinions could be revealed thanks to the fact that they had been assigned to a
separate opinion group.

The last columns of Table 4 compare the rankings of the two expert groups.
There is no interrelation between the rankings and their rank correlation co-
efficient is rrank=—0.17. This however does not mean that they judge each of the
characteristics differently. This is seen in the last column of the table where the
characteristics were classified into 3 groups according to the similarity of
judgements. Thus they were assigned to:

e group I if they had been judged practically in the same way (with a rank

difference of up to 1);

e group II if they had been judged similarly (with a rank difference of 1-3), and to
e group III if they had been judged contrarily (rank difference >7, i.e. they are on
opposite ends of the rankings).

To get a better overview, we summarized these characteristics in Table 5.
separately, too. As for the characteristics in groups I-II we accept that they were
judged by the experts more or less identically and a significant difference in
judgement exists only with those in group III.

MAJOR FINDINGS IN CONNECTION
WITH MALTING BARLEY EVALUATION

The survey reflects the expert opinions based on the production experience of
representative Hungarian breweries, providing us with an easily understandable
illustration of the importance of the characteristics influencing malting barley
quality, as well as the accord and disaccord of opinions. We have found that the
relevance of characteristics is basically judged in two ways. The two rankings could
be traced back to an opposite judgement of the importance of protein content of
barley, total N-content of malt, apparent final attenuation, the Hartong number
and of diastatic enzyme activity.

As our primary task was to demonstrate views in an adequate and illustrative
manner, to present the prevailing opinions for the sake of malting barley breeding
and further modelling, we shall not deal with analysing the actual reasons for the
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different judgements. Yet we may venture to say that in preferring enzyme
characteristics (apparent final attenuation, Hartong number and diastatic enzyme
activity) aspects of extract yield were of determining character, while in the case of
protein characteristics (protein content of barley and the total N-content of malt),
the factors of production safety were held more important.

In addition to a distinction of two markedly different opinion groups, we have
also called attention to the fact that expert E attached extreme importance to beta
glucan content and viscosity, although most of the experts considered these less
important. Being that both measures of value are of determining importance for the
decanting speed of beer wort, the preference of these two characteristics might
suggest an increase in the importance of equipment utilisation in brewing practice.

While analysing the rankings of quality factors, it also became apparent that the
rankings and scales we obtained do not reflect the actual quality of malting barley but
the views about it instead. Obviously, the two do not necessarily coincide since
respondents determine preference based on problems of usage rather than on an
abstract image of quality. This is to say that respondents deemed those characteristics
relevant with which lack of quality causes the most problems and drawbacks for them.
The difference between the two approaches is well demonstrated by the fact that the
majority of the respondents (each one of respondents C, D, E, F, to be precise)
evaluated the importance of protein content, thought to be one of the most important
measures of value, rather low. It obviously does not mean that they would not
consider it very important, but since very strict threshold values can be observed
when receiving barley, the amount of protein content seems less relevant.

From the above it follows that we are not able to directly quantify a stable and
universal index for malting barley quality from the obtained rankings and the
interval scales, which have not been dealt with in depth in this paper. Moreover, the
practical goal that was set, the effective quality improving strategy of breeding
might as well be wrong if ranks and weights of the characteristics are interpreted
mechanically when this strategy is being designed. From the responses, for
example, it appears that their level of classification is undoubtedly a characteristic
that is appreciated the least. The reason for this is that, on the one hand, a poor
level of classification is a strong price-reducing factor in buying-up (thus the
brewing industry compensates itself in advance); on the other, the adjustment of
the desired level of classification is an integral part of the technology, a routine job,
so to say. Thus from the viewpoint of the processors, a poor level of classification
indeed hardly influences the brewing quality of barley. From all this, however, we
cannot conclude that breeding could neglect the improvement of the level of
classification.

Despite the above, our investigation helped us to project the quality image of
brewing industry to breeding by shedding light on current trends of importance. At
the same time, it also revealed that the qualification criteria largely depend on the
circumstances and, for this reason, can change easily. Thus when formulating
breeding strategy, it should be born in mind that instead of a forced improvement
of characteristics ranked to be more important, it could be more effective to
improve characteristics with minimum values irrespective of their place in the
ranking. The elimination of minimum levels could be so important that, to achieve
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this, it could be worth making a compromise over quality with one or the other
important characteristic (in case there is room for this, of course).
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GENERALISABLE CONCLUSIONS OF METHODOLOGY

In this paper we tried to demonstrate that an evaluation using the method of
paired preference could usefully contribute to a more specific interpretation of less
precisely defined notions like the ones in our example. This assumption strongly
reminds us of KINDLER and PAPP’S (1977) experience according to which in an
evaluation of complex systems the viewpoints that have not been defied precisely
enough come to the surface and can be specified later on. However, our approach
slightly differs from theirs because being aware of the vagueness of the initial
picture, we endeavoured to separate the interpretations that cause this vagueness
and become blurred. We might as well say that our survey is a kind of algorithmised
form of the cognitive process with which, by revealing consistencies and
inconsistencies, or the accords and disaccords (more generally speaking: the
inconsistent nature of the interrelation system and the sufficiency of system
factors), we make the observed system manageable for human thinking.

Acknowledgements: We would like to thank the experts involved in the survey,
the METE brewing department, and Mrs. HEGYESNE VECSERI BEATA, department
secretary for her contribution in the survey as well as for her professional help in
evaluating our findings.
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Table 1.

Major characteristing determining the brewing quality of malt

Charac- . Determined using | Unit g Level o
teristic Its effect on quality or on the basis OJSZ measurfe acceptar{;e Opt level
Calibration | It refers to the evenness of grain size. The Sieves with 2.2, % >70% >85%
germination of grains of the same size is 2.5 and 2.8 mm
more harmonized. holes
It also refers to the rate of saturated grains.
The more saturated a grain, the better the
starch/skin ratio and, consequently, the
extract yield.
Protein% | The more protein there is in a barley grain, |Determination of % 9.5-11.7% |10.2-11%
barley the lower its carbohydrate content and N with the
extract yield. Kjeldahl method
Protein molecules hinder rehydration and
water distribution in the grain, which makes
dissolution more difficult.
Too much protein may cause the beer to be
turbid and it negatively affects the durability
of the beer.
Too little protein may refer to poor enzyme
activity and may worsen the tasting effect.
Germinatio | Only germinating barley may become malt. |Laboratory % >90% >97%
n% The starch content of non-germinating germination. The

barley grains gets into the malt in an
indissolluble form and causes problems of
decanting. Due to non-germination, this is a
characteristic that changes with time. Barley
with shorter non-germination period is
better.

non-germination
period can be
characterized with
the values
measured 3 weeks
after harvesting.




Table 1. (cont’d)

Major characteristing determining the brewing quality

of malt

Charac-

Determined using

Unit of

Level of

teristic Its effect on quality or on the basis of | measure | acceptance Opt level
3,1|48 hour A characteristic that refers to the mealiness | Determination of % > 44% >47
rehydratio |and solubility of the endosperm and to the |rehydration
n structure of the integument. It influences the | within 48 hours
malting speed directly. under
standardized
conditions.
4 |extract% |The amount of resolved carbohydrates in the | From the specific % >81.5% >83%
wort. Beers need to contain extract quantity |weight of
characterizing their type. laboratory wort
produced under
standardized
conditions
(congress wort)
with a density
bottle.
5 |Total N Actually this is a more precise indication of | The Kjeldahl % <1.9% 1.6-1.7%
the protein quantity in the malt. method from
malt.
6 |Total The dissolved protein content of wort, an The Kjeldahl mg/1 550-1000 |600-700
soluble N  |optimum characteristic. method from beer mg/1 mg/
wort.
7 | Kolbach% | Together with the above dissolved protein Calculation: total % 40-53% 42-48%
content, this is a figure reflecting the soluble N divided
solubility of the extract. This is an optimum |by total N.
characteristic.
8 |Viscosity | A colloidal state characterizing the degree to | A viscosity meter. | mPa/s |<1.67mPa/s| <1.6
which the beer wort can be decanted. mPa/s
9 |Beta glucan | Insoluble polysaccharide. It deteriorates mg/1 <250 mg/1 <100
content decantability. mg/1




Table 1. (cont’d)

Major characteristing determining the brewing quality

of malt

Charac-

Determined using

Unit of

Level of

teristic Its effect on quality or on the basis of | measure | acceptance Opt level
10 | Friability | A value characterizing the mealiness and the | A degree of % >79% >86
solubility of malt. A compensatory sievability
characteristic of glassiness (vitreousness). attainable through
standardized
friability of malt.

11 |Apparent |The quantity of maximally fermented Calculated from % >79% >86
final extract. It is apparent, because the different |the extract
attenuatio |specific weight of alcohol and water is not content of the
n taken into account when this figure is being |beer wort before

determined. and after
fermentation.

12 |Diastatic | A characteristic of the enzyme activity Based on the WK > 220 WK >300
enzyme resulting in the saccharification of starch. A | decomposition of WK
activity joint effect of alpha and beta amylase. The |the extra starch

stronger, the better. added in a given
quantity to malt.

13 | Extract The difference in extract yield between Based on the % <3.3% <2%
difference |coarsely and finely ground malt. The lower it | difference in

is, the more soluble the malt is. extract yield
between coarsely
and finely ground
malt.

14 |Hartong | The extract yield of mashing at 45 degrees | Extract yield of % 35-53% 42-48%
number, Celsius. It refers to the solubility and the mashing at 45 °C
45 °C enzyme activity of malt. in comparison to

total yield.

17 | Colour of |It determines the type of the beer. Its value |A comparison of EBC <5 <4
the beer is also influenced by the dissolution of malt. |the wort colour to
wort Malts of good dissolution are brighter. a colour scale.




Table 1. (cont’d)

Major characteristing determining the brewing quality

of malt

Charac-

Determined using

Unit of

Level of

teristic Its effect on quality or on the basis of | measure | acceptance Opt level
18 | Saccharific | The time under which the saccharification of | Iodine tests min <20 min | <10 min
ation time |starch occurs during mashing. carried out at
regular intervals
after mashing has
been started by
determining the
decay time of
starch.
20 | Totally The endosperm is totally glassy (steely). By cutting the % <4% <2%
glassy Such grains do not dissolve. grains, visually; or
(vitreous) with a
grains friabilimeter on
whole, non-friable
grains.
21 |Partially | The endosperm is only partially glassy. By cutting the % <10% <4%
glassy grains, visually; or
grains with a

friabilimeter, on
the coarse non-
friable endosperm
in the screen.




Table 2.
Measures of quality of malting barley ranked by 6 experts based on paired preference tests

Ranks from experts

Average

z transformation of

Ord Ch _— aggregated preferences
er aracteristic Scatter | Orde | Pref
A B C D E F |Rank ing r no Pref% z Order
1 | Germination% 4.5 | 1 5 1.5 5 | 3.0 1.8 64 80% | 100 1
2 | Apparent final atten. 12575135 | 2 4 1 5.1 3.9 2 51 64% 75 2
3 |Extract dif 45175135 45| 6 9 | 58 1.9 3 47 60% 69 4
4 | Extract% 1 5 | 75| 7 10 5 5.9 2.8 4 49 62% 72 3
5 | Diastatic enzyme activity| 14 | 10 2 | 45| 5 |25]| 6.3 4.3 5 42 54% 61 7
6 |Hartong number 12.5| 9 45|75 5 | 6.6 3.6 6 43 55% 63 5,5
7,5 | Protein% barley 2 |25 13 |10 |75]| 7 | 7.0 3.9 7,5 | 41 52% 59 8
7,5 | Friability 45| 4 | 6 |85 10| 9 |70 | 23 | 75| 43 | 55% | 63 | 55
9 |Beta glucan 8 1 | 12 | 45| 3 |11.5]| 8.3 3.5 9 35 45% 50 9
10 |Total soluble N% 95| 6 9 |125] 12 | 2.5 | 8.6 3.5 10 | 33 43% 47 | 10,5
11 | Total N% 4.5 | 2.5 |10.5|12.5| 10 | 14 | 9.0 4.1 1 | 33 43% 47 | 10,5
12 | Kolbach% 7 |13 |75(85| 13| 9 | 9.7 2.4 12 | 29 38% 41 12
13 | Viscosity 11 | 12 |10.5| 11 | 1.5 | 13 | 9.8 3.8 13 27 36% 38 13
14 |Calibr% 95| 14 | 14 | 14 | 14 |11.5|12.8 | 1.7 14 9 14% 0] 14
No. of triads 19 | 5 | 12 | 21 | 28 | 57
8
Consistency 83% |96% 0/(? 81% | 75% | 49%
Max triads 112 vaccord 0,11 k number of experts 6 x2= 26,8
W concordance 0,34 u 3,74 no. of n charact. 14 *P= 2,5%







Correlation between experts' rankings

Table 3.

A B C D E F
A 1 0.60 -0.33 -0.13 -0.20 -0.27
B 0.60 1 0.11 0.16 0.12 0.23
C -0.33 0.11 1 0.70 0.28 0.60
D -0.13 0.16 0.70 1 0.65 0.50
E -0.20 0.12 0.28 0.65 1 0.10
F -0.27 0.23 0.60 0.50 0.10 1




Table 4.
A comparison of rankings from experts A, Band C, D, E, F

AB rank CDEFrank | AB |CDEF| Simil
Char Characteristic arity
_No. avera sqatte avera sqatte rank
ge ring ge ring group
2 | Protein% barley 2.3 | 0.3 9.4 2.4 1 11 III
3 | Germination% 2.8 1.8 3.1 1.9 2 2 I
4 | Extract% 3.0 2.0 7.4 1.8 3 6 II
5 |Total N% 3.5 1.0 | 11.8 1.6 4 13 I1I
10 | Friability 4.3 0.3 8.4 1.5 5 8 II
13 | Extract dif 6.0 1.5 5.8 2.1 6 I
Total soluble N% 7.8 1.8 | 9.0 | 4.0 7 | 9.5 II
Beta glucan 9.5 1.5 7.8 | 4.0 8 I
Kolbach% 10.0 | 3.0 9.5 2.1 9.5 12 II
11 | Apparent final attenuation | 10.0 2.5 2.6 1.2 9.5 1 III
14 |Hartong number 10.8 1.8 4.5 2.3 11 4 II1
8 | Viscosity 11.5 0.5 | 9.0 | 4.4 12 9.5 II
Calibr% 11.8 2.3 | 13.4 1.1 13 14 I
12 | Diastatic enzyme activity | 12.0 2.0 3.5 1.3 14 3 III
W (concord.) 0.80636 W 0.614788732
k (expert) 2 k 4
n (charact.) 14 n 14
%2 20.9654 x> 31.96901408
s (scattering of ranks) 1.76017 average s 2.495978909

rank corr AB/CDEF -0.175




Table 5.
Similarities in judgement of evaluation factors

Group Judgement of o AB/CDEF AB CDEF
code | measures of Characteristic Rank
value joint Rank
I Germination% 1 2 2
I .E:g Extract dif 4 6 5
I ,§ Beta glucan 7 8 7
I " Calibr% 14 13 14
11 Extract% 2 3
II o Friability
II 'cé Total soluble N% 9 7 9.5
II @ Kolbach% 12 9,5 12
II Viscosity 12 12 9,5
111 Protein% barley 5 1 11
III B Total N% 10 4 13
111 g Apparent final attenuation 3 9,5 1
II1 S Hartong number 7 11
III Diastatic enzyme activity 10 14




