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MAJOR IVAN
A Kkorlatozé szabalyozastol az 6sztonzo szabalyozasig

A kozlekedés szabalyozasa az Eurdpai Unioban és Magyarorszagon

A cikk az Eurdpai Uni6é és Magyarorszag kézlekedési rendszereinek hatékonysagi

problémai és az agazati szabalyozas kozotti 6sszefiiggéseket elemzi. A kdzlekedés

alacsony foku hatékonysaga és torz szerkezete az EU-tagorszagok és Magyaror!]
szag egyik f6 gazdasagi veszteségforrasava valt az ezredforduldn. Az iras bemutat[]
ja, hogy az dszténzéselmélet alapjan kialakitott 6szt6nzé szabalyozas eszkézével

lényegesen javithato a kézlekedés gazdasagi hatékonysaga.*

Journal of Economic Literature (JEL) kéd: D8, L14, L51, R4.

Az Eurépai Unidban és az ahhoz csatlakozd orszdgokban - kozottiik Magyarorszagon —
az elmult évtized egyik meghatiroz6 problém4java valt a kozlekedési rendszerek tilzsull
foltsaga, a kozlekedés altal okozott kdrnyezeti kdrok dramai novekedése, a kozlekedési
agak kozotti szé€lsGséges ardnytalansag és a kozlekedés altal az allami koltségvetésre
gyakorolt nyomas novekedése. A felhalmozddé problémék nyilvanvalova teszik, hogy
azok az intézményi, szabdlyozasi feltételek, amelyek kijelolik a kozlekedés miikodési
kereteit, egyre kevésbé felelnek meg a gyorsan atalakul6 és nemzetkozivé vald kozlekel
dési rendszerek, valamint a globalizalédé nemzetgazdasagok igényeinek. A kozlekedési
utvonalak tdlzsufoltsaga, a kozlekedési balesetek novekvd szdma, a kozlekedés altal okol
zott kornyezeti karok mind rontjak az eurdpai gazdasagok hatékonysagat. Az 4gazat az
EU-tagorszagokban és a csatlakozé orszagokban a foglalkoztatottaknak koriilbeliil 7 szal
zalékat 1atja el munkdval, és a GDP-nek koriilbeliil a 10 szdzaléka szdrmazik ebbdl a
szektorbdl (EU [2001]). Az 4gazat stilya dnmagédban is nagyobb figyelmet indokolna. Az
egymasra tornyosul6 problémék azonban megkeriilhetetlenné teszik a kdzlekedés szervel
zetének, irdnyitdsi rendszerének és szabdlyozdsidnak Gjragondolasat.

A kozlekedési vallalatok - kiilondsen a vastt mint természetes monopdlium - szaball
lyozasa a gazdasidgelmélet régi problémadja (14sd példaul Walras [1897], Ramsey [1927]).
A probléma kozvetlen médon abbdl adddik, hogy a természetes monopdliumnak nem 4ll
érdekében, és nem is kényszerithet§ arra — az emiatt keletkez§ veszteségek megtéritése
nélkil -, hogy szolgéltatasi dijait a termékei hatarkoltségének szintjére csokkentse. Ha
azonban a természetes monopdlium dijait az allam szabalyozza, a szabalyozas egy olyan
»jatékka” alakul 4t az allam és a szabalyozott kozott, amelyben a felek nem azonos
informdcios helyzetben vesznek részt. A monopdlium ismeri sajat tényleges koltségeit, a
szabalyoz6 azonban nem. A kérdés tehat, hogy milyen szabdlyozasi eszkdzokkel vehetd

* A cikk alapjaul a GKM kutatasi palydzata szamara (témavezetS: Valentiny Pdl) készitett Osztonzd
szabdlyozas a kozszolgéltatdsokban cimui tanulmény résztanulmanya szolgalt. Koszonettel tartozom a lektorl
nak hasznos és értékes észrevételeiért, valamint Valentiny Pdlnak és Kertesi Gdbornak a tanulmany megirall
sahoz nyujtott biztatdsért és Szabo Juditnak segitd megjegyzéseiért.
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rd a monopdlium arra, hogy a tényleges koltségviszonyainak megfelel§ szolgéltatasi dill
jak kialakitdsaban legyen érdekelt.

A kozlekedési szektorban mikods természetes monopdliumok szabalyozasi megoldall
sai Walras 6ta nem sokat valtoztak. Walras olyan arszabalyozast javasolt, amelynek célll
fiiggvénye a kozlekedési monopdlium koltségvetésének kiegyensilyozéasa. Ez az elv hatll
ja 4t a mai napig a nagy kozlekedési vallalatok és rendszerek arszabalyozasat. Id6kozben
azonban a kozlekedés intézményi, tulajdonosi szerkezete is alapvetden atalakult. Az Eull
ropai Unidban az 1980-as évek 6ta, Magyarorszagon pedig 1989 6ta zajlik a kozlekedési
piacok megnyitdsa a verseny szdmadra, valamint a kdzlekedés allami véllalatainak a mall
gankézbe addsa. Ez az atalakulds pedig sz€lsGséges kiilonbségeket teremtett a (szabalyol
zott) versenyszférdban és a kotott szabalyozasi rendszer keretei kozott mikodd allami
véllalatok kozott. A kaotikus szabdlyozési folyamat egyik kdvetkezménye, hogy a kozlell
kedési dgazatok kozotti munkamegosztas szinte fenntarthatatlan ardnyokat hozott 1étre.
A kozuti kozlekedés rohamos eldretorését sem az infrastruktira, sem a kornyezet, sem a
tobbi kozlekedési dgazat nem viseli el tartésan. A helyzet silyossigat jelzi, hogy az
Eurépai Uni6 2001-ben Elérkezett a dontés pillanata! drdmai cimmel jelentette meg a
kozlekedéssel foglalkozd fehér konyvét.

Magyarorszag kozlekedési problémai nem teljesen azonosak az EU nehézségeivel. A
kozlekedési munkamegosztasban egyelSre az aranyok kedvezGbbek, mint az EU-tagorl
szagok tobbségében. Ugyanakkor a kozuti infrastruktira mar a jelenlegi koziti forgalom
szaméra is elégtelen. A vasut pedig folyamatosan a pénziigyi 6sszeomlds szélén kiiszkol
dik - és ennek kovetkeztében infrastruktirdja a fizikai lepusztulds hatdrdn all -, ami akér
igen rovid idd alatt is a kozlekedési dgazatok kozotti munkamegosztas radikalis dtrendezdl
déséhez és igy altaldnos kozlekedési kdoszhoz vezethet. Nem kedvezdbb a helyzet a 1égi
vagy a vizi kozlekedés, valamint a nagyvarosok tomegkozlekedése esetében sem.

A kozlekedési vallalatok, a kozlekedésért felelds gazdasagi €s politikai intézmények a
kozlekedési problémdk megoldasit az allami transzferek novelésében latjak. Nehezen
vitathatd, hogy a kozlekedési infrastruktira fejlesztése terén az elmult évtizedekben tobb
szaz milliard forintra rigé mulasztisok, hidnyok is felhalmozddhattak. Mindaddig azonl
ban nem célszerd a pénzforrasok bévitésérél gondolkodni, amig vildgosan nem lathato,
hogy a kozlekedési vallalatok milyen intézményi és szabalyozési koriilmények kozott
hasznéljak fel a leghatékonyabban a forrdsaikat, valamint hogy a tirsadalom egésze mil
lyen ar- és szabdlyozasi feltételek mellett gazdalkodik a legésszeriibben a kozlekedési
szolgaltatasokkal.

A kozszolgaltatasok - és igy kozottik a kozlekedési szolgéltatdsok — dgazati szabalyol
zasdban hiarom fontos kérdéskor var megoldasra: 1. a szolgaltatdsok dijainak egységes
szabalyozasa, 2. az egyetemes szolgaltatasok koriilhatarolasa és ezek finanszirozasi elvell
inek kialakitdsa, 3. a haldzatos szolgaltatasok esetén a kiilonboz§ haldzatok, szolgaltatasi
rendszerek kozotti 6sszekapcesolas szabalyozasa. Ami az arszabalyozast illeti, a kiilonbol
z6 kozszolgéltatasok terén igen eltérd drazasi elvek érvényesiilnek. Mig a tavkozlés mar
»til van” az atlagaras szabalyozas (rate of return) korszakan, és az arsapka (price cap),
valamint a koltségalapt (cost based pricing) szabalyozast is egyre inkabb az ,6sztonzd”
tipusu szabalyozas valtja fel, Magyarorszagon a kozlekedésben tovabbra is a koltségvel
tés-kiegyensilyoz6 hatdsagi armegallapitds, illetve a szabadaras szolgéltatasok egyiittéléd
se figyelhet6 meg. A helyzet kissé kedvezdbb az EU-tagorszagokban, ahol a koltségvel
tés-kiegyensilyoz6 szabélyozds utdn a kozlekedésben is egyre inkdbb teret nyer az 6sz0
tonzd szabdlyozas.

Az 0sztonzd szabdlyozds elveinek alkalmazisa a kozlekedésben azért kiilondsen bol
nyolult feladat, mert egyrészt itt egyidejiileg két iranyban kell 6sztondzni: a kozlekedési
véllalatokat a jelentGsebb fejlesztésekre és a hatékonyabb eszkozfelhasznalasra, a kozle-
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kedési szolgaltatasok fogyasztdit pedig a kozlekedési szolgaltatasok gazdasigos, takarél
kos igénybevételére. Rdadasul az 6sztonzésnek sok esetben nem a teljesitmények fokozall
sat, hanem éppen a kozlekedési szolgaltatasok intenzitdsanak mérséklését kell szolgalnia.
Mig példaul a tavkozlés esetében a hilozatgazdasagossdg ugy érvényesiil, hogy minél
tobb fogyasztd kapcsolddik a hidlézathoz, és minél tobbet haszndlja azt, a szolgiltatas
annal hatékonyabb, ugyanez a kozlekedés esetében nem érvényes. Epp ellenkezdleg:
sokszor az a hatékonyabb megoldas, ha kevesebben veszik igénybe a szolgaltatast, vagy
a nagyobb kapacitasu - tehat az infrastruktirat kevésbé terheld - kozlekedési eszkdzoket
és igy a kisebb kozlekedésintenzitist valasztjdk az egyéni kozlekedés és az azzal jard
nagyobb intenzitds helyett. A kozlekedés 0sztdonzd szabalyozasanak tehat gyakorta ugyl
nevezett negativ szabdlyozasnak kell lennie.

Tanulmanyomban elészor roviden attekintem az EU és Magyarorszag kozlekedési rendll
szereinek f6 problémadit. Ezt kdvetGen bemutatom a kozlekedés dgazati szabalyozasanak
az elmult évtizedekben egymast kovet§d megoldasait. A tanulmany utolsd részében rovil
den osszefoglalom az 6sztonzéselmélet fontosabb Osszefliggéseit, és megvizsgalom, miként
alkalmazhatdk azok a kozlekedés esetében. A tanulmany zaréfejezete a kovetkeztetéseké.

Az EU 2001. évi fehér konyve
Az EU kozlekedéspolitikdjdanak felemds eredményei

Az EU-tagorszdgokban az éves kozlekedési kiadasok elérik az 1000 millidrd eurdt, ami
az EU-ban létrehozott 6sszes GDP-nek tobb mint 10 szdzaléka. A kozlekedési szektorban
tobb mint 10 milli6 ember dolgozik. A kozlekedési infrastruktira értéke is tobb ezer
milliard eurdt tesz ki. Ezek a tények dnmagukban sziikségessé teszik az atgondolt kozlel
kedéspolitikat és kozlekedésszabalyozast. Harminc év is kevésnek bizonyult ahhoz, hogy
az EU-tagorszagok atiiltessék a gyakorlatba az EGK Romai Szerzddésében megfogalmall
zott k6z6s kozlekedési alapelveket. A maastrichti megéallapodas 4jbol megerdsitette az
EU koz6s kozlekedéspolitikdjanak fobb elveit. Igy célul tiizte ki a vasuti halézat és forgall
lom szervezeti kiilonvalasztasat, a vasuti aruszallitdsi piac megnyitasat 2008-ig, a fébb
transzeurdpai kozlekedési utvonalak kiépitését és ezaltal a kozlekedési infrastruktira eull
ropai szinten torténd Osszehangolt fejlesztését. Ezeket az elveket az EU-nak 2001-ben
kiadott kozlekedési fehér konyve - Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-re. Elérkezett a
dontés pillanata cimen - foglalta Gssze.!

A tiz évvel korabbi direktivak {6 tdrekvése az volt, hogy a kozlekedési piacokat megll
nyissak a verseny el6tt. Ez a cél - a vasiti kozlekedés kivételével - teljesiilt is. Az EU
kozlekedéspolitikdja egyre nagyobb silyt helyez a kozlekedési agak kozotti ésszerd muni
kamegosztasra és a kiilonboz6 kozlekedési mdodok integralt miikodtetésére — az tgynevel
zett intermodalitisra —, 4m a gyakorlatban egyelSre ennek kevés eredménye tapasztalhall
t6 (lasd még Integration, integration... [2000] és Jones—Lucas [2000]).

A latvanyos eredmények mellett azonban silyos problémak is kialakultak. A kozlekel
dési agazatok fejlédése igen egyenetlennek bizonyult. A kozuti kozlekedés domindnssa
valt a tagorszdgokban, ami nem kis részben a kozlekedési tarifak torzuldsait tiikrozi.
Nevezetesen, a dijak nem foglaljak magukban a koziti kozlekedés teljes externalis koltd
ségét, valamint nem kényszeritik ki a biztonsagos és kornyezetkimél§ kozlekedési megll
oldasokat. A {6 kozuti és vasuti titvonalakon, valamint a nagyvarosokban és a repiilStel

' A tanulmédny anonim lektora hivta fel a figyelmemet az EU fehér konyvéhez készitett értékes hattértall
nulméanyokra, amelyek koziil tobb az EU www.eu.int/comm/ honlapjan is megtaldlhato.
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reken tilzsafoltsag, sziik keresztmetszetek, tarts forgalmi dugdk alakultak ki. A kozled
kedés robbanasszerd novekedése - kiilondsen a kozuti és a 1égi szektorban - stlyos
kornyezeti karokkal, kozegészségiigyi problémakkal és a kozlekedésbiztonsig jelentds
csokkenésével jar.

A hdlozatok beduguldsa - egyensiilytalansdg a kozlekedési dgak kozott

A kozlekedés zsufoltsdganak novekvd problémdit mar az 1993. évi fehér konyv is jelezll
te. A szakért6k arra figyelmeztettek, hogy a kozlekedés tilterheltsége nemcsak kellemetl
lenségekkel, hanem a gazdasidgok hatékonysaganak lényeges romldsaval is jar. Az 19900
es évek elején a kozlekedési dugok f6ként a nagyobb varosokban alakultak ki. Az ezredd
forduldra az orszdgos kozuthalozatok 10 szdzalékan (koriilbeliil 7500 kilométer hosszu
utszakaszon), a vasuthalozatok 20 szazalékan (16 ezer kilométer hosszi haldzatszakal
szon), a légi kozlekedésben az EU-tagorszagok 16 repiilSterén a jaratok 30 szazaléka
esetében alakulnak ki rendszeresen forgalmi zavarok, tulzsufoltsag, késések. A tulzsull
foltsag kovetkeztében a kozlekedés évi 1,9 millié tonna tdbbletiizemanyagot, tehat az EU
teljes évi lizemanyag-fogyasztasanak 6 szazalékat hasznalja el. A kozlekedési dugdék mill
att kies§ GDP nagysagat az EU egészében a szakértSk 0,5 szazalékra becsiilik. A trendek
valtozatlan folytatddasa esetén 2010-ig a tobbletkoltségek 142 szazalékkal, évi 80 millil
ard eurdra emelkednek, és elérik az EU-tagorszagok osszes GDP-jének 1 szizalékat.

A kozlekedés novekedése az EU-ban a kdvetkezd évtizedben is fennmarad. Ennek két
f6 oka van. A személykozlekedésben a személygépkocsi-dllomany évente 3 millibval
novekedett az elmult évtizedben. A fejlettebb tagorszdgokban ez a ndvekedés lelassul, az
Ujonnan csatlakozok esetében azonban nem. Az emberek a megndvekedett szabadidejiil
ket egyre inkdbb egyéni utazasokra forditjdk. Az aruszallitisban a kereslet novekedésél
nek az a f6 hajtéereje, hogy a fejlett gazdasdgok a korabbi ,készletez§” gazdasagrol
(stock economy) egyre inkabb az éppen id6ben szillitott és sziikséges inputok gazdasagall
iva (flow economy, just in time economy) alakultak at. Ez pedig rendkiviili mértékben
noveli a kozlekedéssel szembeni igényeket.

Az EU amszterdami szerzddése kimondta, hogy a kornyezet megdvasanak szempontd
jait szervesen be kell épiteni az EU gazdasagfejlesztési terveibe. A fenntarthat6 fejlédés
tehat tobbek kozott azt jelenti, hogy a kozlekedésnek a kdrnyezetvédelem szempontjait is
érvényesitenie kell fejlesztési elképzeléseiben. Az Eurdpai Bizottsdg 2000. novemberi
z6ld konyvében kimutatta, hogy a kozlekedés energiafogyasztisa a szén-dioxid-kibocsal
tas 28 szazalékaért tehets felelGssé (1998. évi adat). A trendek véltozatlan folytatddésa
esetén 2010-re a kozlekedés szén-dioxid-kibocsatasa 50 szdzalékkal, 1113 millié tonnara
emelkedik, szemben az 1990. évi 739 milli6 tonnaval. A karos anyag kibocsatasdban a
kozuti kozlekedés jar az élen: az Osszes kozlekedési kibocsatas 84 szdzaléka innen szarll
mazik. Az EU fehér konyve azzal szamol, hogy a régi6 gazdasigi novekedése ,,automall
tikusan”, az aruszallitas 38 szazalékkal, a személyszallitas pedig 24 sz4zalékkal n6 20100
ig. A kozlekedés iranti keresletet tovabb fokozza, hogy az Gjonnan csatlakozé orszagokl
ban és a hatdr menti teriileteken robbandsszertien né majd a forgalom.

Az intermodalis (a kozlekedési modok integralt mikodtetését megvaldsitd) és egynttal
hatékonysagorientalt, valamint a kornyezetvédelmi szempontokat is érvényesité kozlekel
déspolitika csak abban az esetben szamithat sikerre, ha azzal dsszhangban a tagorszdgok
gazdasagpolitikdja, varos- és regiondlis tervezése, oktatds- és szocidlpolitikdja, koltségl
vetési politikdja és versenypolitikdja is a fenntarthatd kozlekedés fejlesztését tdmogatja.
A gazdasagpolitikanak szamolnia kell a gazdasagi dontések kozlekedési keresletet bovits
hatdsaival. A varos- és regiondlis tervezés soran szem elGtt kell tartani azt a szempontot
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is, hogy a regionalis fejlesztés ne jarjon a kozlekedési igények tilzott megnovekedésével.
Az oktatds- és szocialpolitikdnak a tevékenységek ésszeribb megszervezésével kell hozl
zajarulnia a kozlekedési terhek csokkentéséhez. A varosi kozlekedésben meg kell teremi
teni a fenntarthaté egyenstlyt a személygépkocsi-haszndlat és a tomegkozlekedés igényl
bevétele kozott. A koltségvetési politika keretében kell elérni, hogy a kozlekedés externalis
koltségei - elsdsorban a kornyezetvédelmi koltségek - ,,belsévé” valjanak, tehat a kord
nyezetterhelSk fizessék meg a terhelés dijat, valamint hogy megvaldsuljon a transzeurdpai
kozlekedési utvonalak halézata. A versenypolitikdnak kell biztositania azt, hogy a kozlell
kedési piacok - elsGsorban a vastti kozlekedésben - megnyiljanak a verseny elGtt, és a
,bennlévd” monopodliumok ne akaddlyozhassdk a piacok megnyitdsat.

Az EU fehér konyvében felsorolt ambicidzus célok egyuttal sziikségessé teszik, hogy a
kozlekedés egyre inkdbb nyitott piacain olyan dgazati €s versenyszabalyozasi megoldal
sok jojjenek létre, amelyek mind a szolgaltatokat, mind a szolgaltatasokat igénybevevdl
ket a hatékonyabb, takarékosabb kozlekedési lehetSségek kialakitasara, illetve hasznalall
tara 0sztonzik. Az 0sztdnzd szabdlyozas pedig csak akkor lehet hossza tivon sikeres, ha
megoldast kindl arra a problémara - amelyet példaul sem az atlagaras, sem az arsapkas
szabalyozas nem tud hatékonyan megoldani —, hogy a szolgaltatok, illetve a kozlekedési
infrastruktira tulajdonosai hajlandék legyenek beruhdzni, és azt optimalis mértékben
tegyék a kozlekedési kapacitasok fejlesztésébe.

A magyar kozlekedési rendszer

2002-ben a kozlekedési (és raktirozasi) dgazatban dolgozott a foglalkoztatottak 6,1 szal
zaléka, és a kozlekedés a GDP-b6l és a beruhazasokbol is 6 szazalékos arannyal részell
siilt. Az orszagban kozel 44 ezer véllalkozas — koztik tilnyomodrészt egyéni vallalkozal
sok — foglalkozott személyszallitassal, illetve arufuvarozéassal. A kozlekedésben — miként
az EU-tagorszdgokban mar megfigyelhettiik — meghatiroz6 szerepre tett szert a koziti
szallitds, mig a vasut részaranya jelentGsen csokkent. A kozlekedés nagyvallalatai — az
egyetlen LRI, majd Budapest Airport Rt. kivételével — stlyos pénziigyi valsaggal kiisz0
kodtek és kiiszkddnek napjainkban is. A legreménytelenebb helyzetben a MAV-ot talalll
juk, de nem megnyugtat6 a Malév vagy a Mahart pénziigyi helyzete sem. Mindezek
fényében nem meglepd, hogy sem a kozlekedés alapinfrastruktirdja, sem a jarmipark
nem felel meg az EU A4ltal szabott feltételeknek.

Ugyancsak komoly gondokkal kiiszkddnek a nagyvarosok kozlekedési vallalatai. Bull
dapesten a tomegkozlekedés nem képes az egyéni személygépkocsi-hasznélat komoly
vetélytarsava valni, mikdzben a varosban €16k jelentds hdnyada rendszeresen igénybe
veszi a szolgéltatasait. Az utazasi id6k hossziak, a szolgaltatasok szinvonala alacsony.
Es ami a legf6bb probléma, a kiilonbozd kozlekedési modozatok Gsszehangolatlanok.
Evek 6ta nincs egyezség a fGvaros és a kozlekedési vallalatok kozott a kozlekedési szol
vetség kérdéseiben. A nagyobb vidéki varosokban a tomegkdzlekedés jaratsdrdsége alal
csony, komplex kozlekedési szolgaltatasokrol nem beszélhetiink. A magyar kozlekedés —
nemzetkdzi dsszehasonlitdsban - rendkiviil energiaigényes, ennek kovetkeztében korll
nyezetkarosit6. A f6bb kozlekedési titvonalak zsufoltsaga, a kozlekedési balesetek gyal
korisdga a Nyugat-Eurdpdban tapasztaltakkal vetekszik.

A magyar kozlekedési rendszerben - elsGsorban a f6 tdmegkdzlekedési modozatok
esetében - a rogzitett aras, koltségvetési veszteségeket minimalizalé drazdsi rendszer
érvényesiil. Az autdpdlya-hasznélat esetében is differencidlatlan — 2004 marciusdig az
MS5 kivételével egységes — armegallapitas van érvényben. A dij nem a megtett tdvolsig
szerint, hanem a gyakorisag alapjan, degressziv mdodon fizetteti meg a személy- €s teher-
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gépkocsikkal az uthasznalatot. Az autOpalyadij a jelenlegi konstrukcioban alkalmatlan
arra, hogy a gépjarmi-tulajdonosokat tényleges preferencidik kinyilvanitasara 6sztonozi
ze. Ugyanakkor az aut6pélyadij ahhoz elegendden magas, hogy a koziti forgalom jelenl
tGs részét atterelje az alacsonyabb rendd utakra, amelyek tipikusan lakott teleptiléseken
haladnak keresztiil. Az igy keletkezd kornyezeti, utazdsiid§-novekedésben mutatkozd,
tovabba baleseti és egyéb karokat az autopdlyadij sem nem fedezi, sem nem forrasa a
telepiilések karpdtlasanak.

A vasuti személyszallitas rogzitett dijak mellett, az aruszallitds szerzGdéses tarifdkkal
nytjtja a szolgdltatast. A vastti kozlekedésben nagy szervezeti és lizletpolitikai valtozast
jelentett az a tény, hogy - tobbéves halogatds utdn — megtortént a kereskedelmi vastt és
a palyavasut kettévalasztdsa. (Ennek lehetséges elényeire és hatranyaira még visszatél
rek.) A vasuti szolgéltatdsok rugalmatlansaga, viszonylagos lassisiga és alacsony szinll
vonala mellett még a személyszallitasi dijakat is sokan elrettentGen magasnak talaljak. A
vastt térvesztése az elmult évtizedekben folyamatos volt.

Lényeges kiilonbség az EU-tagorszagok és a magyar kozlekedési rendszer szerkezete
kozott, hogy mig az elGbbiek a vasit visszaszoruldsaval parhuzamosan erételjesen fejl
lesztették belvizi és part menti hajézasukat, Magyarorszdgon a hajon torténd szallitas alig
van jelen. Ugyanakkor a magyar kozlekedésben a csévezetékes szallitds sokkal nagyobb
arannyal részesedik, mint a legtobb EU-tagorszagban.

Kézlekedési munkamegosztdas az EU-ban és Magyarorszdgon
Az eléz6kben hangsilyoztuk, hogy az elmult évtizedekben mind az EU-ban, mind Mall
gyarorszagon a kozlekedésben igen radikalis szerkezeti atalakulds ment végbe. A vastiti
kozlekedés részaranya erételjesen csokkent, a kozuti kozlekedésé viszont jelentGsen megll
emelkedett. 2001-ben az ardnyok az 1. tdbldzatbeli képet mutattdk az EU-ban, illetve
Magyarorszagon:

1. tabldzat
A kozlekedési munkamegosztas az EU-ban és Magyarorszdgon
(2001. évi szallitasi teljesitmény adatai alapjan, sz4zalék)

Vasit Kozt Vizi Légi
Aruszallitds, arutonna-kilométer alapjan
Eurépai Unid 8 44 41+4 2
Magyarorszag 31 50 3 16*
Személyszdllitas, utaskilométer alapjan
Eurépai Unid 6 79 10 5
Magyarorszag 22 70 0 8

* Cs@vezetékes szallitas.
Forrds: EU [2001] 7. o. és KSH [2001] 186-187. o.

Az 1. tdbldzat adataibol vilagosan kitinik, hogy az EU-ban a vastt az ezredforduléra
elveszitette gyakorlati jelentdségét mind a személyszallitisban, mind az arufuvarozasl
ban. Mikdzben a vasiti aruszillds az Egyesiilt Allamokban még 20 szdzalék folotti részl
arannyal vett részt az drufuvarozédsban, és Kelet-K6zép-Eurdpaban is részardnya meghall
ladta a 25 szazalékot - Magyarorszagon 30 szazalék folotti volt —, az EU-tagorszagok
atlagaban a vasit 10 szazalék ald csokkent. Ugyanakkor a part menti, a belvizi és a
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tengeri hajozas részaranya jelentdsen emelkedett, és igy a hajozas a koziti szallitas vell
télytarsava valt.

A magyar vasuti részarany az 1970-1980-as évek 60 szdzalékos részesedésérdl csokl
kent a felére, ami legaldbb olyan mértékd visszaesés — litemét tekintve —, mint a nyugatll
eurdpai. Ugyanakkor a kozuti aruszallitas részesedése meghaladta a nyugat-eurdpai atlall
got, ami kiilonosen kedvezétlen tendencidnak tekinthetd. A vasiti kozlekedés visszaszol
ruldséban tobb tényezd jatszott szerepet. A termelés fajlagos anyag- és energiaigényesséll
gének csokkenése, a vallalatok rugalmas készletezési stratégidja, a gazdasig szerkezeti
atalakuldsa - a szolgaltatasok sulydnak erdteljes novekedése az anyagi termeléssel szeml
ben - mind mérsékelte a hosszi tavu szallitdsigényességet, ugyanakkor novelte a rovill
debb tavi és rugalmasabb szallitdsi mdodok irdnti igényeket. Ugyancsak ezt a tendenciat
erd@sitette a vallalatok telephely-vélasztasi szempontjainak elStérbe keriilése. A személyl
kozlekedésben viszont a nagyobb mobilitasi igény az egyéni kozlekedés részaranyanak
novekedését eredményezte. Mindezek alapjan azt varnank, hogy a kozlekedés gazdasagi

hatékonysaga az EU-régioban az elmult évtizedekben jelentSsen javult. Nem igy tortént!

A kozlekedésintenzitds trendjei és a kozlekedés gazdasdgi hatékonysdga
az EU-ban és Magyarorszdagon

Miként a 2. tablazarbol kitlinik, mikdzben az EU-tagorszadgok atlagdban a személyszallil
tas energiaigényessége elhanyagolhaté mértékben csokkent 1970 és 1995 kozott, az arull
szallitds energiaigényessége meglehetGsen gyorsan emelkedett. Ez 6nmagiban csupan
annyit jelez, hogy a kozlekedés és a kozlekedési szolgaltatdsokat felhasznilok szdméra az
energiahordozok aralakuldsa nem jelentett Gsztonzést az energiatakarékosabb szallitasi
megoldasok kialakitasdra. A novekvd energiafogyasztids azonban igen sulyos kovetkezl
ményekkel jart a kornyezetre és az emberek egészségi allapotira. Miként az EU fehér
konyve beszamolt rdla, a kozlekedés kornyezet- és egészségkarositd hatdsai eurdmilliaril
dokban mérhetdk.

2. tdbldzat
Széllitas- és energiahatékonysdg az Eurdpai Unidban 1970-ben és 1995-ben

Megnevezés 1970 1995 Vélﬂtoy’us 1970 és
(EU-6) (EU-15) 1995 kozott (szazalék)

Energiafogyasztas/utaskilométer

(olajegyenértékes tonna) 64,8 63,6 -2
Energiafogyasztas/arutonna-kilométer

(olajegyenértékes tonna) 153,6 186,8 22
GDP/utaskilométer (1987. évi dollar) 1,47 1,19 -19
GDP/arutonna-kilométer

(1987. évi dollar) 3,74 3,82 2

Forrds: Stead [2001] 30. o.

A 2. tdbldzat adatai arrdl is taniskodnak, hogy a kozlekedés gazdasagi hatékonysaga —
a kozlekedés GDP-hez tortén$ hozzéjaruldsaban mérve — a vizsgalt iddszakban nem jall
vult, a személykozlekedésben pedig kifejezetten romlott. Ez az eredmény részben kovetl
kezménye lehet a kozlekedési koltségek, valamint a kozlekedéssel kapcsolatos egyéb

koltségek - a kornyezetterhelés, az egészségligy, az externalis hatdsok kezelésével fog-
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lalkoz6 intézmények koltségei — nem teljes kord érvényesitésének a szolgaltatasi dijakl
ban. Az eredmények ugyanakkor arrdl is taniskodnak, hogy a kozlekedés piaci koriilmén
nyei, allami szabdlyozésa és elsdsorban a kozlekedési dijak szabalyozdsa nélkiilozi a
hatékony gazdalkodasra 6sztonzés szempontjait. Ez még akkor is igaz, ha kimondhatjuk,
hogy a kozlekedés bizonyos szolgéltatidsaiban — a koziti drufuvarozasban vagy a 1égi
kozlekedésben - éles piaci verseny és magantulajdonosi érdekeltség készteti a vallalatol
kat a hatékony gazdalkodasra. JOl ismert tény ugyanis, hogy a halézatos és egymads piall
caira jelentds hatast gyakorld kozszolgaltatasok esetében a vallalati gazdasagi hatékonyl
sdg nagyon messze keriilhet a tarsadalmi optimumt6l. A kozlekedési rendszer egészének
hatékonysigat kell szem el6tt tartanunk, mert csak igy értékelhetjiik redlisan az egyes
kozlekedési agak teljesitményeit. Ha példaul a koziti kozlekedés szolgéltatasi dijai piaci
tranzakciokban kialakuld arak, amelyek az alapinfrastruktira koltségeinek csak kisebb
részét tartalmazzak, mikozben a vasuti kozlekedési dijaknal erGteljes allami beavatkozas
érvényesiil, akkor a piaci egyenstly torzitott, a kdzlekedés egészének hatékonysaga pell
dig joval alacsonyabb lesz, mint ami elérhet§ lett volna.

Az EU-tagorszagok kozlekedéshatékonysagi (vagy masképpen, a mutatd reciprokat
tekintve: kozlekedésigényességi) mutatdinak romlasaval szemben a magyar kozlekedésl
ben a hatékonysagi mutatok javulasat figyelhetjiik meg mind a személykozlekedés, mind
az 4ruszallitas terén.

A 3. tdbldzatban a szallitdshatékonysagi mutatékat mind 1990. évi valtozatlan dollarO
ban, mind folyé US dollarban feltiintettiik. A redlisabb képet a folyé dollarban mért
adatok mutatjdk, mert a brutté hazai termék értékét nemzetkdzi Osszehasonlitdsban a
forint és a dollar kozotti csereardny is jelentdsen befolydsolja. Az adatokbodl lathatd,
hogy Magyarorszdgon mind a személy-, mind az aruszéllitdsban javult a széllitasi hatéd
konysag a rendszervaltds kovetd idGszakban. A javulds a termelés szerkezetének és a
kiilkereskedelem aruszerkezetének lényeges modosulasardl taniskodik. Mint kozismert,
a magyar - és a kelet-k6zép-eurdpai — szallitasigényesség a tervgazdalkodas idGszakaban
lényegesen meghaladta a nyugat-eurdpai orszagokban tapasztaltat (Major [1983]). A koz0
lekedési szolgéltatasokkal torténd pazarlds a ,redlis szocialista” gazdasidgok egyik jol
ismert probléméja volt. Az adatokbdl ugyanakkor az is kittinik, hogy a magyar személyll
szallitas és arufuvarozds hatékonysaga az ezredfordulén még mindig csak koriilbelil a
fele — vagy megforditva, a magyar GDP-termelés széllitasigényessége a kétszerese — volt
az EU-atlagnak.

3. tablazat
Szallitasi hatékonysidg Magyarorszagon 1990-ben és 2000-ben

Viltozas 1990-2000

Megnevezés 1990 2000 kozott (szazalék)

GDP/arutonna-kilométer

1990. évi dollarban 1,16 7,18 +519
GDP/arutonna-kilométer

foly6 évi dollarban 1,16 1,89 +54
GDP/utaskilométer

1990. évi dollarban 0,43 1,89 +339
GDP/utaskilométer

foly6 évi dollarban 0,43 0,55 +28

Forrds: KHVM Evkonyvek, Statisztikai Havi Kozlemények 2001/6 és MNB 2000. évi éves jelentése.
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A kozlekedés intézményrendszere az Eurépai Uniéban és Magyarorszigon

A kozlekedés tulajdonosi viszonyai, véllalati szerkezete €s iranyitasi rendszere mind az
EU-ban, mind Magyarorszdgon az tgynevezett stratégiai — tehat védelmi-katonai szemf
pontbdl legfontosabbnak tartott — dgazatok koziil talan a legtovabb 6rizték meg a kozponl
tositott, allami tulajdonra épiil6 és katonai utasitdsos hierarchidra emlékeztet§ berendezl
kedést. A véltozasok az 1980-as években kezdGdtek el, amikor el3szor az Egyesiilt Allal
mokban, majd Nyugat-Eurépaban is arfogd deregulacios és privatizaciés hullam bontal
kozott ki a kdzszolgaltatdsokban.

A kozlekedésben is teret nyert a magantulajdon, a nyereségérdekeltségi maganvallalll
kozds, am az agazat berendezkedésében tovabbra is a korményzati (6nkorményzati)-
allami-magéantulajdond véllalatok harmassiga érvényesiil. A kozlekedés orszdgos halod
zati elemei napjainkig is dominansan allami tulajdonban maradtak a legtobb EU-tagorll
szagban, mig a helyi kozlekedésben az 6nkormanyzatok - tehat szintén allamigazgatasi
szervezetek — jatszanak meghatiroz6 szerepet (Bristow-Nellthorp [2000] 52. o.).

Az EU-tagorszagok tobbsége a tulajdonviszonyok tekintetében vegyes képet mutat, am
az megéllapithat, hogy a koztulajdon tdlsulya - talan az egyediili Egyesiilt Kirdlysig
kivételével — fennmaradt az EU-régidban. Kiilonosen érvényes ez a kozlekedés haldzati
infrastruktirajanak az elemeire, az orszagos és helyi kozutakra, valamint a vastthal6zatl
ra. Tobb tagorszagban mikodik a kozszféra és a magintulajdon kozos finanszirozasin
alapul6 - ugynevezett public private partnership - kozlekedésfejlesztés és -mikodtetés,
de a tulajdonosi jogok altaldban nem keriilnek 4t az allam kezéb6l a maganszektoréba. A
legut6bbi idGszakban pedig még a magantulajdon elterjesztésében leginkabb aktiv Nagy-
Britannidban is megkezdddott a vastthalozat visszavétele allami kézbe.

Magyarorszagon a kozlekedés tulajdonosi viszonyai nem térnek el 1ényegesen az EUN
tagorszagokban megfigyelhet6tSl. A vasuti kozlekedés, a hajozas és a 1égi kozlekedés
allami tulajdonban mitikodik. A koziti kozlekedés nagyvallalataiban szintén jelentGs az
allami tulajdon, illetve az dnkormanyzati tulajdon részaranya, ugyanakkor a kozuti kozi
lekedésben sok ezer maganvallalkozas is nyujtja szolgaltatisait. A hazai kozlekedési rendll
szer sajatos vonasa az EU-tagorszdgokkal szemben, hogy a rendszervaltist kovetden a
kozlekedés (re)integraciéja még komoly tervek szintjén sem mertilt fel.

Piaci formdk - vallalattipusok - dllami szabdlyozds

A kozlekedés agazati és versenyszabilyozdsdban hagyoményosan a természetes monopo6lill
umra méretezett szabalyozasi modszerek domindltak. A vasut kotott infrastruktirdja miatt
az agazat egészét olyan gazdasigi szektornak tekintették, amelyben érvényesiil a ,,koltsél

i=1 i=1

n n
gek szubadditivitdsanak™ elve (Baumol-Panzar-Willig [1982]), azaz: c(z q, )S z c.(q,),
ahol g, az i-edik villalat kibocsatasi szintje, c(q) pedig a kibocsatastol fiiggd dsszes koltl
ség. A kozlekedés stratégiai fontossaga, szertedgazo kiils gazdasagi hatésai és fejlesztéd
sének nagy tékeigényessége mind az 4llami tulajdonban miikods természetes monopdlill
um képzetét erdsitették. A kozszolgaltatasok mas teriiletein — és igy elsdsorban a tdvkozl
Iésben - végbement, alapvetGen technikai alapd, de piacszerkezeti jelentGségd valtozal
sok kovetkeztében a kdzgazdasigi gondolkodasban elvilaszthatéva valt a haldzatos infl
rastruktira tulajdonosi és mikodtetSi funkcidja, tovabba a haldzat tulajdonlésa, illetve a

bérelt halézaton torténd szolgaltatis. Ma mar az Egyesiilt Allamokban és néhany nyugatll
eurdpai orszagban gyakorlat, az EU egészében pedig hatarozott célkitiizés, hogy még a
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vasiti kozlekedés esetében is a haldzat tulajdonosi funkcidit a hilézat mikodtetését,
valamint a halézaton végezhetd szolgéltatdsokat — az ugynevezett vonalhasznalati jogot
(tracking rights) - elvalasztjak egymastol.?

Magyarorszag a kozlekedés véllalati és piaci struktiraja tekintetében egyre hasonlébba
valik az EU-tagorszdgokhoz. A koziti kozlekedésben sok tizezer véllalkozas mikodik,
és a légi kozlekedésben is megjelentek a maganvallalkozasok. A vastti kozlekedés teriil
letén zajlik a péalyavasit és a vasuti kereskedelmi tevékenység kiilonvélasztidsa. Ami a
kozlekedési infrastruktira finanszirozasi rendszerét illeti, ezen a téren is jelents a hall
sonl6sdg a magyar, illetve az EU-beli megolddsok kozott. Magyarorszagon — az EUN
tagorszagok tobbségéhez hasonléan - az orszdgos kozlekedési infrastruktira tilnyomaold
részt 4llami tulajdonban van, mig a helyi infrastrukturalis létesitmények épitését és fennl
tartasit az onkorményzatok finanszirozzak. A kdzponti és a helyi dllamigazgatas koltségl
vetési kapcsolatai meglehetGsen szovevényesek, hiszen az dnkormanyzatok altal végzett
kozlekedési beruhazasok jelentGs hanyadban kozponti koltségvetési forrasokat is felhaszi
nalnak. A kozponti koltségvetés azonban - az 6nkormanyzati koltségvetési normativak
szlkre szabdsaval - gyakorta kényszeriti ki, hogy az dnkormanyzatok olyan kozlekedési
fejlesztéseket, illetve karbantartdsi munkékat finanszirozzanak, amelyeknek elvben a
kozponti koltségvetést kellene terhelniiik.

A kozlekedés szabalyozasi elveinek és modszereinek valtozasa

A kozlekedés teriiletén a szabdlyozd hatdsdg és a kozlekedési véllalatok viszonydban
hosszui iddszakon keresztiil a merev, utasitas jellegli kapcsolatok dominéltak. A kozlekel
dési tarifakat - a kozuti aruszallitas kivételével - rogzitett, hat6sigi arként hatiroztik
meg. A szabalyozas alapgondolata az volt, hogy a kozlekedés monopolista vallalatait
korlatozni kell abban, hogy a fogyasztok szimara — a monopolista helyzetet kihasznilva
- tdlzottan magas szolgaltatdsi dijakat szabjanak meg. Az 0sztonzési probléma a ,,termél
szetes monopdliumok” szabalyozasaban sokdig fel sem meriilt, noha mar 6nmagaban az
a kérdés is, hogy mekkora a természetes monopdlium szdmara a nem tdlzottan magas, de
a koltségeit fedez§ ar, az aszimmetrikus informéaci6 problémajanak egy klasszikus esete,
miként arra példaul Walras [1897] ramutatott.

A haszonkulcsos drszabdlyozds

Amennyiben a kozlekedésben a haldzati infrastruktira létesitésének és megujitdsanak
koltségei elvalnak a fenntartds és mikodtetés koltségeitdl, akkor a Walras-féle ,,koltségll
vetés-kiegyensilyozd” armeghatarozas mikodGképes lehet. Ebben az esetben ugyanis a
szolgéltatasi dijaknak csak a kozlekedési véllalatok flow tipusi koltségeit kell fedezniiik,
amelyek - ha nem is egyszertden, de — kisebb hibaval figyelhet6k meg, mint a fejlesztési
koltségek. Amennyiben viszont a kdzponti koltségvetés a kozlekedésfejlesztési koltségek
egy részét is a kozlekedési vallalaton keresztiil finanszirozza, a ,,moralis kockazat” probl
Iém4ja megsokszorozddhat. A koltségvetés-kiegyensilyoz6 drmeghatirozas egyik tipil
kus forméja lehet ugyanis az atlagkoltségre vetitett haszonkulcs alkalmazésa — az igynel
vezett haszonkulcsos (rate of return) tipusd arszabélyozds —, amelynek az lenne a feladall
ta, hogy a foly6 koltségek mellett a fejlesztésiforras-igényt vagy annak legaldbb egy

* A kozlekedés irdnyitasi szervezetének néhdny kulcselemét az EU-tagorszdgokban, Japdnban €és az Egyell
stilt Allamokban Hayashi-Morisugi [2000] 74-75. o. tablazata foglalja Ossze.
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részét finanszirozza. Ez a fajta arszabalyozas azonban a kozlekedési szolgaltatot teljesit
mény-visszatartsra, illetve tilberuhdzasra, az adott teljesitmény terjedeleméhez képest
tdl nagy - és igy nem hatékony méretli - kapacitasok létesitésére dsztonzi. A probléma
tobb szempontbdl is megkozelithet§, de talan ennek az Osztdnzési problémanak a legll
megalapozottabb magyarazatat akkor kaphatjuk, ha tekintetbe vessziik a vallalatok rovid
és hosszu tava atlagkoltségeinek egymashoz valé viszonyat. Mint kozismert, a vallalat
hosszu tavu - tehat a kapacitésai, a ,,sorozatnagysaga” rugalmas valtoztatdsat megengedd
- atlagkoltségfiiggvénye a kiilonboz6 kapacitasterjedelemhez (sorozatnagysaghoz) tartod
z6 rovid tava atlagkoltségfiiggvények alsé burkoldja, tehat:

AC(q,k) < AC(q,k(q)) és

AC(q' k) = AC(q".k(q),

ahol & a rovid tavon rogzitett, k(q) pedig a hosszi tavon a termelés (szolgaltatas) terjedell
mével egyiitt rugalmasan valtoztathaté sorozatnagysag, tovabba k* = k(q") a ¢* kibocsal
tashoz tartozd optimalis tizemméret. A hosszu tavi atlagkoltséggdrbe tehat a rovid taval
ak sorozata alatt halad, és minden egyes rovid tava atlagkoltséggorbét egyetlen pontban

- a hosszu tdvon optimalis sorozatnagysag pontjaban - érint.

1. dbra
A villalat optimélis kibocsatasi szintje tlagkoltség alapi szabalyozds esetén

c, AC
A

SAC(g)

LAC(g)

v
<

q Din

Rovid tava atlagkoltséggorbe - SAC(q)
Hosszu tavu atlagkoltséggorbe — LAC(q)

Az 1. dbrdbol jol lathatd, hogy a villalatnak érdemes a ¢* kibocsatasi szinten miikodd
nie, szemben a rovid tavu atlagkoltséggorbe — SAC(g) - minimumat jelentS g, . kibocsall
tassal, mert az el6bbi esetben Osszkoltsége kisebb, mint az utébbiban, SAC(g") - ¢° <
SAC(q,,) * q,,,- Ebbdl pedig kovetkezik, hogy a vallalatnak érdekében all nagyobb kibol
csatasi szintre méreteznie, ugyanakkor alacsonyabb optimadlis kibocsatasi szinten miikodO
tetnie kapacitasait, ami a atlagaras arazas egyik f6 problémgja.

A kozszolgaltatdsok mas teriiletein meglehetdsen elterjedt az igynevezett arsapka tipull
su szabdlyozas, és ismert — noha nem széles kdrben alkalmazott — a Ramsey-arazis elve
is. Az el6bbi az inflacios ratahoz és a vallalatt6l megkovetelt termelékenységjavulashoz
igazitott arplafont hatdroz meg. Az utdbbi a kereslet rugalmassagéval forditottan aranyos
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- tehat a rezervaciés arakban kinyilvanitott fogyasztdi preferencidkat tiikroz6 — arat alall
kit ki. Az emlitett arszabalyozasi elvek a kozlekedésben szinte ismeretlenek, noha mind
kett6nek lenne 1étjogosultsaga. Meg kell emliteni ugyanakkor, hogy az arsapka tipust
arszabalyozas - mivel az aremelés lehet§ségét a termelékenység javuldsdhoz koti - a
véllalatokat beruhazasok alultervezésére Osztondzheti, mert ez az arformula ,,jutalmazi
za” a termelékenység vetitési bazisanak szikitését, tehat a vallalati t6kekoltségek csokl
kentését.

A kozszolgaltatdsok 4dgazati szabdlyozasaban az elmult évtizedben tapasztalt bizonytall
lansag miatt egyre elterjedtebbé valt az a pragmatikus megkdzelités, hogy a szabalyozasi
rendszerét éppen megteremt$ orszdgnak a mar mikoddk koziil a legjobb tapasztalatokat
nyujtét (regulation by best practice) érdemes kivéalasztania a szabdlyozdsi rendszerek
kialakitasakor. A ,legjobb megoldas” 4tvétele szdmos elénnyel, de néhdny veszéllyel
is jar. Az elényok kozott emlithetS, hogy kiprobalt mddszereket vesznek at, a fejletd
tebb orszdgok szabvanyainak és hatékonysagi, termelékenységi, technoldgiai mutatéill
nak a szabalyozast atvevl orszagban is nagy a fegyelmezs ereje. A f6 veszély azonban
az, hogy egy adott orszagban ,legjobb szabalyozési gyakorlat” olyan sajatos intézmél
nyi, torténeti és egyéb feltételek kozott mikodSképes, amelyek nem biztos, hogy jelen
vannak az atvevd orszagban, és igy a szabdlyozds alkalmazdsa tobb kart, mint hasznot
okozhat.

A tavkozlésben, az energiaszektorban és néhany mdas kozszolgéltatdsban az utdbbi
években elbtérbe keriilt az draknak a teljesen felosztott koltségek szerinti alakitdsa, az
ugynevezett koltségalapu arszabalyozds. Fontos megemliteniink, hogy a koltségalapu
drazds nem Ondllé arszabalyozadsi mddszer. Az csak az arsapka-szabdlyozdssal egylitt
alkot egészet. A koltségalapu 4razés 1ényege ugyanis az, hogy a szolgéltatisok minden
felmeriilt koltségét teljes mértékben szétosztjdk a kiilonbozd szolgaltatasfajtak kozott,
tehat a véllalatnak ne legyen lehet§sége a kiilonféle szolgéltatasfajtak kozotti keresztfil
nanszirozasra. Amikor az EU-ban, majd Magyarorszagon elhatiroztik a vastt kettéval
lasztasat kereskedelmi és palyavasitra, ezzel megfogalmaztak azt a torekvést is, hogy a
vasuti szallitasi koltségeken beliil elkiilonitsék a forgalommal kozvetleniil Osszefiiggd,
valamint a vasuthaldzat 1étesitésével, karbantartdsaval és megujitasaval kapcsolatos koltO
ségeket, és ezek alapjan a kétfajta tevékenység eredményét is. Ez azonban még elég
messze van a teljesen felosztott koltségektdl (fully distributed costs). Az utdbbi években
azonban a kozlekedésben is megfogalmazddott az igény, hogy a kdzlekedés teljes koltsél
gét szamitasba vegyék, és a kozlekedési beruhdzisok értékelésekor mar az ilyen médon
Osszegzett koltségek alapjan végezzEk el a koltség-haszon-elemzést.

Mig kordbban a kozlekedési beruhdzasok értékeléséhez a hagyomanyos koltség—hal
szon-elemzést alkalmaztak, djabban a kozlekedési fejlesztési befektetések értékeléséhez
a tobbtényezds analizis modszerével dolgoznak, amelyben kitiintetett szerepe van a tarsall
dalmi koltség-haszon-elemzésnek. Az egyes orszagok kozott azonban jelentGs kiilonbségek
vannak abban a tekintetben, hogy példaul hogyan mérik a kozlekedésben eltoltott idS értékét,
vagy hogyan szamszertsitik a kozlekedési balesetek altal keletkezett gazdasagi karokat.
Mar az sem egységes, hogy az id6felhaszndlast — vagy az id6-megtakaritast — személyekre
vagy jarmivekre vetitsék; kiilonbséget tegyenek-e a munkavégzéssel kapcsolatos, illetve a
»szabadidGs” utazasi id§ kozott; megkiilonboztessék-e a kiilonféle utazasi mddozatokat,
valamint a kiilonboz$ tavolsagl utazdsokat; tegyenek-e kiilonbséget az utazds minGsége
(utasosztalyok) kozott. A 4. tabldzar atfogd képet ad arrdl, hogy milyen jelentSs eltérések

7 2

alakultak ki az EU-tagorszagok k6zott az utazassal toltott id6 értékelésében.?

3 A kozlekedési beruhazasok értékelési modszereirdl részletes ismertetést nydjt Hayashi-Morisugi [2000]
76-77. o.
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4. tdbldazat
Az idG6 értéke
(egy f6 egy Orai utazési ideje munkaidSben személygépkocsival)

Orszag 1995. évi eurd Orszég 1995. évi eurd
Ausztria 15 Hollandia 21
Belgium 18 frorszég 14,5
Dania 22 Németorszag 20,5
Egyesiilt Kiralysag 16,5 Olaszorszag 15
Finnorszag 22,5 Portugilia 6
Franciaorszag 21,5 Spanyolorszag 13,5
Gorogorszag 13 Svédorszag 18

Forrds: Bristow-Nellthorp [2000] 55. o.

A nem munkdval kapcsolatos utazasi id§ értékében is igen nagy a szérddas az EUID
tagorszagok kozott: az értékek 2 és 8 eurd kozott mozognak. Az EU-tagorszdgok a nem
munkaidejd utazasok értékét a munkaideji utazdsok 10-42 szazalékara becsiilik. Néhany

s

tagorszag, illetve az Egyesiilt Allamok munkaidGérték adatait foglalja 9ssze az 5. tdbldzat.

5. tdbldazat
Az id6 értékének meghatdrozasa néhany fejlett kozlekedésd orszagban

Orszag

Egyestilt Kiralysag

Franciaorszag

Németorszag

Egyesiilt Allamok

Moébdszer

Bérrata alapu,

a nem munkaidd
esetében

a kinyilvanitott

Bérrata alapu,

a nem munkaidd
esetében

a kinyilvanitott

Béralapu,
amelyet kiigazi-
tanak a kinyilva-
nitott preferencia

Bérrata alapu,

a nem munkaid§
esetében

a kinyilvanitott

preferencia elve  preferencia elve  értékével preferencia elve
Egy ora értéke 18 21 20 8-40
munkaidében,
autdval utazva
(dollar)

Forrds: Hayashi-Morisugi [2000] 81. o.

Ami a kozlekedési balesetek altal okozott gazdasagi karokat illeti, az EU-tagorszagok
kozotti eltérések mar a megkozelitésben is nagyok. A tagorszagok egy részében a balesell
tek kovetkeztében kiesett termelés értékével mérik a kozlekedési balesetek gazdasagi
karat. Mas orszagokban az ugynevezett kinyilvanitott preferencia elvét alkalmazzdk: a
kiilonbozd biztositasi fedezetek mértékét vagy a birdsagok altal megitélt kartéritési értéll
keket, illetve a politikusok dontéseibdl kovetkeztethets — a kozlekedésbiztonsagi beruhall
zasokra altaluk megszavazott 6sszegek alapjan mért - értékeket veszik alapul. Az orszal
gok kozotti szamszerd eltéréseket jol érzékelteti a 6. tdbldzat.

A reprezentativ fejlett piacgazdasdgok kozott azonban jelentGsek az eltérések abban,
ahogyan a kozlekedési balesetek altal okozott karokat szamitdsba veszik, miként arrél a
7. tabldzat tanuskodik.

A legvegyesebb képet a kornyezeti karok szdmbavételének mddszereiben taldljuk a
vizsgalt orszagok esetében. Az eltérések foként abbol adddnak, hogy milyen kornyezetl
kérosité tényezSket vesznek figyelembe, és azokat hogyan sulyozzdk. Ugyancsak jelen-
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6. tdbldzat
Halalos kimeneteld kozlekedési balesetek értékelése

(1994, ezer eurdban)

Egy halalesetre jutd

Egy halalesetre jut6d

Egy kozuti halalesetre

Orszdg baleseti koltségek? Osszes koltség jutd Osszes koltség
Ausztria 1389 - -
Belgium 368 - -
Dania - 716 -
Egyesiilt Kirdlysdg 1010 - 1177
Finnorszag 1214 - 1416
Franciaorszag 562 - -
Gorogorszag® 132 - -
Hollandia® - 113 -
Irorszag 945 - -
Németorszag 789 - -
Portugalia® - 34 -
Spanyolorszag® - 67 -
Svédorszag 1643 - -

¢ Nem tartalmazza a balesettel kapcsolatos anyagi kar, rend6rségi, tizoltdsagi, biztositasi adminisztracios

és jogi koltségeket.

®Nem tartalmazza a nem targyi (emberi) koltségeket, mint példaul fajdalom, gyasz, szenvedés.

¢ Az értékeket a biztositasi értékek alapjan szamitottak.
Forrds: Bristow-Nellthorp [2000] 56. o.

7. tdbldzat

A kozlekedésbiztonsag értékének becslése néhany fejlett kozlekedésd orszagban

Orszag Egyesiilt Kirdlysdg  Franciaorszag Németorszag Egyesiilt Allamok
Ertékelt A haldleset, illetve 1. Anyagi kérok . Anyagi karok 1. Anyagi karok
baleseti  baleset értéke, 2. Baleseti karok . Kisebb sériilések 2. Fizikai karok
tényezSk fizikai karok, 3. Haldlozasi karok . Nagyobb 3. Baleseti kdrok
adminisztrativ és sériilések 4. Halaloz4si
egyéb koltségek . Haldlozas kérok
Moddszer Részletes eset- Anyagi kdrok = Termeléskiesés Anyagi kirok =
tanulmanyok, Ujra beszerzési ar, Ujra beszerzési ar,
utfajtdnként kiilon sériilések = sériilések =
+ a biztositasi biztositasi fizetési biztositasi
fizetési hajlandésdg  hajlanddsag és fizetési
elemzése alapjan termeléskiesés. hajlanddsag
Baleseti valészintiség és termeléskiesés
statisztikai becslése Baleseti
valészinlség
statisztikai
becslése
Az emberi 1,0 0,56 2,6
élet értéke
(millié
dollar)

Forrds: Hayashi-Morisugi [2000] 83. o.
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8. tdbldzat
A kozlekedésbiztonsag értékének becslése néhany fejlett kozlekedésid orszdgban

Orszag Egyesiilt Kirdlysdg Franciaorszig Németorszag Egyesiilt Allamok

A beruhazés 30 év 20 év Atlagosan 40 év Utak = 20 év

élettartama Reptér = 20-30 év
Kikotsk = 50 év

A beruhazas 6-8 szdzalék 8 szazalék 3 szazalék 7 szézalék

értékének

kiszamitdsahoz

hasznalt

diszkonttényezd

Elemzési Nett6 jelenérték  Modositott Koltség-haszon-  Nettd jelenérték

modszer + koltség-haszon- nettd arény

arany jelenérték*

* Haszon - 3 X koltség, ahol B = koltségvetési szorzo.
Forrds: Hayashi-Morisugi [2000] 86. o.

tések a kiilonbségek a kozlekedési beruhdzasok gazdasdgi hatékonysdga elemzéséhez
hasznalt szempontok és paraméterek esetében (8. rdbldzat).

A kozlekedésfejlesztés értékelésének két legfontosabb komponense a kozlekedési bell
ruhazasok hatdsa a foglalkoztatasra és a nemzeti Osszkibocsatasra. A foglalkoztatas esell
tében a kozlekedési beruhazasok egy foglalkoztatottra jutd értékét alternativ koltségként
(opportunity cost) hatdrozzak meg: mennyibe keriilne egy munkahely 1étesitése mas allall
mi programok keretében? Még bonyolultabbnak bizonyult a kozlekedésfejlesztésnek a
nemzeti termék valtozdsara gyakorolt hatdsat megbecsiilni. Ezért az ilyen szdmitasokat
példaul Nagy-Britannidban vagy Danidban és Svédorszagban hosszabb ideig kihagytdk a
beruhédzasértékelési szempontok koziil. Ujabban azonban egyre tobb modellt dolgoznak
ki, amelyek lehet6vé teszik a kozlekedés és a kibocsatas kozotti kozvetett hatasok értékell
1ését is.

A kozlekedési beruhdzasok értékelésénél altalaban négyfajta atfogd mutatot alkalll
maznak:

1. a haszon-koltség-ardny mutatdjat;

2. a beruhazas netto jelenértékének (net present value, NPV) mutatdjat, azaz NPV =

(I, -C
= Zw, ahol 1, a k-adik évben elért bevétel, C, a k-adik évre jutd (beruhdzési)
“la+n
i-1

kiadasok €s (1 + r) az i-edik év diszkonttényezdje;
3. a beruhazas belsd megtériilési rdtdjat (internal rate of return, IRR), azaz IRR =
= I—’ —1, ahol I a beruhdzésnak a r-edik évben elért hozama, I a nulladik évi beruhall
0
zas, amennyiben a 0-adik év beruhdzésa a f-edik évben hoz elGszor bevételt, és végiil
4. az elso évi megtériilési ratdt (first year rate of return, FYRR).
Barmennyire kifinomultak is az elemzési eszkdzok, onmagukban nem képesek megolll

dani azt a problémat, hogy miként értékeljék a dontés-el6készitG szakemberek a tagorl
szagok allampolgéarainak egyenl§ hozzaférési lehetGségét, illetve ennek a lehetGségnek a



516 Major Ivdan

gazdasagi értékét a kozlekedési beruhazasok soran. A kérdésre a valaszt leginkabb az
ugynevezett multimoddlis elemzési technikdkkal keresik, amelyek lehetdvé teszik, hogy
egy adott kozlekedésfejlesztési tervet dsszevessenek a megvalosithatd alternativakkal.

A beruhdzasok finanszirozasaban rendszerint jelentds szerepe van a korméanyzatnak. A
kozponti koltségvetés részvétele a kozlekedési beruhazasok finanszirozdsdban komoly
veszélyekkel is jar, miként arra Lee [2000] — az Egyesiilt Allamok példajat emlitve, de
mas orszagokra is érvényesen — ramutatott (41. 0.). Nevezetesen, az dllami finanszirozas
kozvetlen 0sztonzést jelent a helyi kormdnyzatok szdméra, hogy elhanyagoljik a kozlel
kedési infrastruktira — elsGsorban az autépalyak, orszagos utak, illetve a vasuthalézat —
karbantartasat. ,,Kell§6 mértékd” elhanyagolds utdn ugyanis az infrastruktira feldjitdsa
mind technikai, mind pénziigyi értelemben mar olyan horderejd beavatkozast igényel,
ami 0j beruhdzdsnak mindsiil, és ezért finanszirozédsa a kdzponti koltségvetésre terhelhetd.

A kereslet becslésében az orszagok altalaban az ugynevezett lépcsds modszerbdl indulll
nak ki — tehat azt feltételezik, hogy a kozlekedési infrastruktira fejlesztése az egész
halézaton ,,szétteriil6”, azonos mértékd keresletndvekedéssel jar. Abban azonban mar
jelentdsek a kiilonbségek, hogy miként modellezik a kozlekedésfejlesztés altal indukalt
kereslet becslését. A legkifinomultabb médszereket az Egyesiilt Allamokban alkalmazll
zak, ahol a fogyasztdi koltségeknek a kozlekedési kapacitasok feljavitdsa nyoman keletd
kezett mérséklGdését vetik egybe a megnovekedett kereslet miatt keletkezd nett6 fogyasztdi
tobblettel (Lee [2000] 46. o0.) Ezt a modszert a 2. dbrdn mutatjuk be:

2. abra
Fogyasztditobblet-ndvekedés az indukélt kereslet kovetkeztében
Az id6 értéke,

utazasi koltségek
A

A fogyaszt6i
Pof-mmmmmmmm o222 tobblet
novekménye

Keresleti
fliggvény

1
1
1
1
i
1
e GGG EEEEEEEEE T
:
1
1
1
1
1
1

_-——

\

» Az utazdsok
9 a4 mennyisége

Atlagos viltozo koltség - AVC

Miként a 2. dbrabol lathatd, a fogyasztdi tobblet nettd novekménye abbdl adodik,
hogy a fogyaszté szdmdra az utazds koltsége (AVC = étlagos valtoz6 koltség) kisebbé
vélik a kozlekedési infrastruktira fejlesztése kovetkeztében. Ez az utazés arét a p szintl
rél a p, szintre csokkenti, ami - a lefel€ lejtd keresleti fliggvénynek megfelelGen - Gjabb
keresletet timaszt a kozlekedés irdnt. A keresleti fiiggvény alatti nem besatirozott téglall
lap tertilete is fogyasztdi tobblet, de az a fogyasztdi tobbletnek az a része, amely a korabl
ban az utazisokat igénybe vevOknek jut a fejlesztés kovetkeztében lecsokkent utazasi
koltségiik révén.

A kevésbé fejlett (fejl6dd) orszagokban a kozlekedési beruhazasok hatékonysaganak

2o 2

értékelési modszerei elmaradnak a fejlettekétSl. Talvitie [2000] szerint a kozlekedési
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koltségek alapvetSen két komponensre bonthatdk: a felhaszndlok koltségeire (S) és a
kozlekedésiranyitas (szélesen értelmezett) kiadasaira (B). A kozlekedéstervezés feladata
tehat az S + B minimalizaldsa. A koltségminimalizalasi feladatot az autépalyakra és orll
szagos utakra konkretizilva, a kozuti kozlekedés koltségei kozé az épités, a fenntartas, a
rendszeriranyitds, az dthaszndlat (beleértve az utazdsi id§ és a kozlekedési balesetek
koltségeit), valamint a kiils6 gazdasagi hatdsok koltségei sorolhatok. Ezek a koltségek
két nagy csoportba foglalhaték: a felhasznaldi tipusu koltségek, illetve a miikodtetSi
koltségek csoportjdba. Mig a felhaszndloi koltségek [S = C (Q)] a kdzutak minSségének

javuldsaval hiperbolikusan csokkennek - tehit S = C, (Q) = %, ahol Q az Utmindség

adott szintje (az arra forditott kiaddsokban mérve), a és b paraméterek —, az urmiikodtetés
(4llami) kiaddsai [B = C(Q)] exponencidlisan emelkednek, tehdt B = C (Q) = c - e%,
ahol ¢ és d paraméterek. A koziti kozlekedés teljes koltsége tehat egy lassuld litemben
ereszkedd és egy gyorsul6 litemben emelkedd koéltségkomponens 6sszegébdl adddik.

Miként a 3. dbrdbol lathat6, a kezdeti magas uthaszndléi és alacsony ut-irdnyitasi
koltségek 0sszegeként adodo dsszes koltség szintén magas lesz az utak alacsony mindséll
ge mellett. Majd az dithasznaloi koltségek — az Gtmindség javuldsival — rohamosan csokl
kennek, mig az utirdnyitasi koltségek fokozatosan emelkednek. A két koltségfiiggvény
Osszege egy U-alakd Osszes koltség-fiiggvény lesz. Az is jol 1athatd az abrabdl, hogy a
hatékonyabb kozlekedési lehetdségek megteremtése az Osszes koltségfiiggvényt lefelé
tolja és igy a koltségoptimumot is csokkenti.

3. dbra
Az Utmindség valtozdsanak hatdsa az dthaszndlati és utfenntartsi koltségekre

Koltségek
A

Eredeti osszes koltség

Irdnyitasi koltségek

.- Uj bsszes koltség
s,
Sy +B, a
~ '» Iranyitasi koltségek
.~_7 hatdkonysdgnovekedés

1
1
o
1
1
- )
! - i utin
S,+B, E -z
. T
- 1 .
————— i : Uthasznaloi
! ! koltségek
" L » Utmindség
Eredeti Uj
koltség- koltség-
minimum minimum

A koltség-haszon-mddszer alkalmazésa esetén a kozlekedési infrastruktira kapacitasall
inak és szinvonaldnak emelésébdl adodé hasznot altaldban a netté fogyasztdi tobblettel
mérik. A nettd fogyasztoi tobblet alkalmazdsa azonban csak akkor megalapozott, ha a
kozlekedési keresleti fiiggvény becslése nem iitkdzik komolyabb nehézségekbe. Amennyill
ben igen, akkor érdemes a kozlekedési beruhdzasokat inkdbb ugy tekinteni, mint barl
mely mas maganberuhazast, és inkabb a profitot alkalmazni dontési valtozoként. A profit
maximuma - definicié szerint — egyiitt jar a koltségek minimalizalasaval. Ezért a profit
maximum egyuttal megadja a kozlekedési koltségnek az adott bevételi szinthez tartozo
legkisebb szintjét is.
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A halézat és a forgalmi szolgaltatasok szervezeti kiilonvalasztisa

A kozlekedésen beliili versenysemleges piaci kornyezet kialakitdsa, a vastti kozlekedésl
ben a piac megnyitdsa az alternativ szolgéltatok elStt nem képzelhetd el masként, mint a
vastt kereskedelmi és halozatlizemeltetési tevékenységének kiilonvalasztasa révén. Ez a
torekvés az EU-ban mar az 1990-es évek elsd felében megfogalmazddott, de csak 1998
utan torténtek érdemi 1épések ebben az irdnyban. A vastti infrastruktira és szolgaltatas
kiilonvalasztasanak mélyebben hizddé gazdasagi okai is feltarhatdk. A vastt természetesl
monopolium-jellegét azok az empirikus eredmények is aldtdmasztottdk, amelyek szerint
a vastti kozlekedésben novekvd volumenhozadék érvényesiil, tehat a vasuti infrastruktdl
ra bévitése dGnmaganal gyorsabb iitemben noveli a szallitdsi teljesitményt. A vastti koltd
ségek részletesebb elemzése azonban kimutatta, hogy a ndvekvé volumenhozadék nem a
vasuti infrastruktira bévitésével, hanem a meglévd kapacitasok intenzivebb kihasznalal
saval fiigg 0ssze (lasd példaul Sanchez [2001]). Tobb eurdpai orszdgra végzett elemzések
eredményei szerint ugyanis amikor a vasuti infrastruktira terjedelmének és a forgalomi
nak az egyiittes és aranyos valtozasa figyelhet6 meg, a vasuti szallitds volumenhozadéka
- a koltségek valtozasa alapjan - konstans. Ezzel szemben a koltségek novekvs volumenl
hozadékot jeleznek akkor, ha a forgalom az adott méretd infrastruktiran béviil. Mindebl
bdl arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy a vasuti infrastruktira miikodtetésének, illetve
a vasuti szolgéltatasi tevékenységeknek a koltségrugalmassaga erdteljesen eltér egymasi
t6l. Ez pedig indokolja a hilézat és a forgalom szervezeti kiilonvalasztasat is. Az EU
energia és kozlekedési igazgatdsidga, majd az Eurdpai Bizottsag is erre a kovetkeztetésre
jutott, amikor dontottek a forgalom és az infrastruktira-iizemeltetés szervezeti kiilonval
lasztasarol.*

A haldzat és a forgalom szervezeti kiilonvalasztasanak kovetkezményei nem egyértelll
miek. Az elényok kozé sorolhatd, hogy a vasit a koziti kozlekedéssel azonos versenyl
feltételek kozé keriil. Igy a vasiti forgalomban a szolgaltatasi dijakat a (teljes) tarsadalmi
koltségekre alapozhatjak, mig az infrastruktira fejlesztésében a koltség—haszon elvet érll
vényesithetik. A hatranyok sem elhanyagolhatok: /. a szervezeti kiilonvalasztds nyoman
a vasut elvesziti a vertikalis integracion alapuld valasztékgazdasagossagat; 2. kiilonval
lasztott rendszer rugalmatlanabb és igy koltségesebb, tehat a fogyasztok szamara kevésbé
vonzobb lehet, mint az integralt vastt; és 3. az infrastruktira tizemeltetdjét a forgalom
valtoz6 igényei kevésbé 6sztonzik a haldzat fejlesztésére. Ezért azt a kérdést, hogy mikor
célszerd és mikor nem kiilonvélasztani a haldzat izemeltetését és a forgalom szervezését,
csak empirikus elemzések alapjan lehet eldonteni.’

Az EU-régio legsulyosabbad valo kizlekedési problémdja: a tilzsifoltsag

Miként az EU fehér konyve is részletesen elemezte, és tijabban szdmos tanulmany vizsi
gélta, az eurdpai térség — és kiilonosen Nyugat-Eurdpa - egyre stlyosabb problém4java
a kozlekedési titvonalak és csomdpontok tilterheltsége valik. Ervényes ez a megallapitas
elsGsorban a koziti kozlekedésre, de hasonlé mértékben a 1égi kozlekedésre is. EbbGl

* A vilig Eurdpan kivili részein lezajlott nagy vasiti reformok - az Egyesiilt Allamokban, Brazilidban és
Argentindban vagy Japanban, illetve Uj-Zélandon - az allami tulajdon részleges vagy teljes magantulajdonl
szervezeti kiilonvélasztds helyett az utvonaljogokért (tracking rights) folytatott verseny megteremtését hell
lyezték elGtérbe.

> A szervezeti atalakitas helyett a vastti szallitasi jog mint aukciés piac leirdsat adja Cox és szerzdtdrsai
[2002].
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kovetkezik, hogy az EU-direktivak a kozlekedési munkamegosztas aranyainak a vasit,
illetve a belvizi hajozas javara torténd atalakitasat, valamint - egyelSre a varosi forgall
lomban, de egyre inkabb a tavolsagi kozlekedésben is — az uthasznalati dijak egész rendl
szerének alkalmazasét irdnyozzak elS. Az tuthasznélati dijak kozé soroljak az ,utfeliiletd
foglalasi” dijakat (a parkolasi dijakat) — és azokon beliil is egyre inkdbb megkiilonboztell
tik a személyszallitassal vagy az arufuvarozassal, illetve a munkéba jarassal és a lakohely
elérésével kapcsolatos parkolas dijat — az utak igénybevételével kapcsolatos dijakat, valal
mint az utazas hosszaval aranyos dijakat (Hyman-Mayhew [2002]).

A kozlekedéshaszndlati dijak rendszerének kialakitisa része a kozlekedés ,,0sztonzd
szabalyozasanak”. Az 0sztonzd szabidlyozds ebben az esetben a kozlekedési koltségekkel
valé hatékony gazdilkodds Osztonzését segiti el§. Bizonyos értelemben ez ,kozvetett
0sztonzésnek” is tekinthetd, hiszen kozvetleniil nem a kodzlekedési vallalatok hasznanak,
hanem a koltségek mérséklése révén a tarsadalmi joléti fliggvénynek a maximalizalasara
iranyul. Ez az 0sztonzési probléma azonban az informécié kozgazdasdgtandban nem isll
meretlen. A természetes monopdliumok szabalyozdsdnak mint 6sztonzési problémanak a
jelentGségét mar Walras [1897] felismerte. Ramsey [1927] és Boiteux [1956] az 6sztonl
z¢€si probléméabdl kiindulva dolgoztak ki az optimalis arképzés elveit természetes monoll
péliumok esetén. Baron-Myerson [1982], majd Laffont-Tirole [1993] alkalmaztak els6O
ként az informacié kozgazdasigtananak elméleti és mddszertani eredményeit az igynel
vezett masodik legjobb megoldds megtaldlasara a természetes monopdliumok arszabal
lyozasaban.® A kovetkezGkben roviden ismertetjik az 6sztonzéselmélet alapjait. Ezt kol
vetGen bemutatjuk annak lehetséges alkalmazasat a kozlekedés esetében.

Osztonzéselmélet — 6sztonzé szabalyozas a kozlekedésben

A legtobb szabalyozasi probléma — miként arra mar a természetes monopdliumok szaball
lyozésanal is utaltunk - 6sztonzési problémaként fogalmazhaté meg. Nevezetesen, a szall
balyoz6 intézmény és a szabalyozott gazdasagi szerepld (példaul kozlekedési vallalat
vagy kozlekedési szolgaltatasokat fogyasztok) kozott informacids aszimmetria 1étezik. A
kozlekedési véllalat maganinforméacidval rendelkezik sajat koltségviszonyait illetGen, a
szabalyozoénak tehat — miként arra Gagnepain-Ivaldi [2002] cikkében is ramutat — valall
milyen mdédon 6sztondznie kell a kozlekedési vallalatot arra, hogy az utdbbi a tényleges
koltségeinek megfelel§ arazasi rendszert alkalmazzon. E nélkiil ugyanis a kozlekedési
véllalatok mind az alacsony hatékonysagi miikodésben lesznek érdekeltek.

Az aszimmetrikus informicié egy madsik fontos teriilete a kozlekedésben, hogy a kozl
lekedési szolgaltatast fogyasztok szintén maganinformacidval birnak a kozlekedési vallal
latokkal - és a kozponti, illetve az 6nkormanyzati koltségvetési intézményekkel szemben
- tényleges fizetési hajland6saguk tekintetében. Ez a probléma sem teljesen ismeretlen:
az ugynevezett mdsodfokii monopolista drdiszkrimindcio elmélete éppen ilyen helyzetekl
re vonatkozik. Olyanokra tehat, amikor a monopolista vallalat - vagy akir a piacot
szabalyoz6 intézmény - ugynevezett nemlinedris arrendszert alakit ki annak érdekében,
hogy a kiilonbozd fizetési hajland6sagi, mas-mds rezervacids arakkal rendelkezd fol
gyasztokat fizetési hajlandésaguk szerint Onszelekciora késztesse. A nemlinedris arazas
taldn a leghatékonyabb mddja annak, hogy a kozlekedési szolgaltatist igénybe veviket
takarékossagra és a kozlekedés gazdasagi terheinek ardnyos viselésére késztesse.

A harmadik fontos informécids probléma a kozlekedési koltségek ardnyos viselése.
Mint Laffont-Martimort [2002] - az dsztonzéselmélet torténetét attekintve — ramutatott,

% Az elsG legjobb megoldéssal kapcsolatos problémékrol lasd példaul Rothengatter [2003].
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a kozszolgaltatasok és igy tobbek kozott a kozlekedés fejlesztésének és miikodtetésének
finanszirozasa azért igen bonyolult feladat, mert nem 1étezik olyan ,szavazasi mechanizll
mus”, amelyben a kozszolgaltatast igénybe vevik a tényleges fogyasztdi preferencijull
kat nyilvanitanak ki, és annak megfelelden vallalnanak részt a finanszirozasi terhekbdl.
Ez a j6l ismert potyautas-probléma. Mint latni fogjuk, az emlitett informéaciés problémak
miatt a hagyomanyos piaci megoldasok, tehat a véllalatok hatarkoltségére épitett profit
maximalizalas, valamint a fogyasztok hatdrhaszna alapjan kialakul6 haszonmaximalizall
las, nem mikodnek. Ezek az elsd legjobb megolddsnak nevezett arazasi rendszerek azért
nem miikdodSképesek, mert nem nydjtanak semmiféle dsztonzést a maganinformécidval
rendelkezd és ezt a maganinformaciét monopolista jaradékka atalakitani képes piaci fél
szdmara a maganinformaciéja felfedésére. Ahhoz, hogy a maganinformécié tulajdonosa
felfedje ,tipusat”, informdcios jaradékban kell részesiilnie a tevékenység dsszes profitjal
bol. Az informécids jaradék pedig csokkenti a profitmaximalizalé fél profitjat, tehat
szamara lényeges, hogy ez a csokkenés csak a sziikséges legkisebb mértékd legyen. Az
Osztonzéselmélet alapgondolata, hogy miképpen veheti rd az informéciés hatranyban 1évd
piaci szerepl§ — esetiinkben példaul a szabalyoz6 intézmény, illetve az allam - a masik
felet (a kozlekedési vallalatot), hogy érdekében élljon megosztani, felfedni maganinforll
nak nevezziikk. A megbiz6-ligyndk probléma megoldasdhoz mdsodik legjobb megolddst
kell tehat keresniink, amely megoldas eltér ugyan az idedlis piaci egyensulytdl, de az
eltérés mértéke a lehetd legkisebb.

El6szor egy igen leegyszer(sitett stilizalt modell keretében mutatjuk be a megbiz6-
tigynok probléma kezelését.” Majd Gagnepain-Ivaldi [2002] gondolatmenetét, majd Vickrey
[1960] és Mirrlees [1971] érvelését kovetve, foglalkozunk a kozlekedés felhasznaloira
vonatkozd 0sztdnzési problémaval.

Osztonzési modell - informdcids jaradék

Az 6sztonzési probléma stilizalt modelljében két piaci szerepld kot szerz6dést egymassal:
a megbizd (principal = P) és az ligyndk (agent = A). A hagyomanyos piaci egyenstly
nem johet 1étre, mert A tényleges tevékenységét P nem képes megfigyelni, csak a tevél
kenység eredményét. A tehat maganinformacidval rendelkezik P-vel szemben, ami tipil
kusan a sajat képességeire, hatékonysiagara vonatkozé tudas. A P és A kozotti informécil
0s aszimmetria jelentSs hatdssal van arra a szerzGdésre, amelyet kotnek. A szerz6dés
nemcsak kettejiik jovedelmére lesz hatdssal, hanem a tarsadalom jolétére is. Ha a megbill
z6 a szabalyoz6 intézmény, akkor a tarsadalmi joléti hatdsok nyilvanvaléak. A szabalyol
z6 a tarsadalmi jolétet igyekszik maximalizalni az 4ltala ajanlott arrendszer révén. Ha a
szerz6d6 partnerek maganszemélyek, a tirsadalmi hatdsok akkor is megjelennek, csak
nem olyan nyilvanvaldak. A tirsadalmi hatdsok ebben az esetben a tirsadalom holtteherll
veszteségeként mutatkoznak, amely holtteher-veszteségek a meg nem sziiletett szolgaltal
tasokat, illetve a lehetségesnél magasabb arakat, tehat végsd soron a gazdasag erGforrasi
inak nem hatékony felhasznalasat jelentik. A gazdasagi er6forrasok hatékony felhasznal
lasa érdekében a szerzGdésnek el§ kell segitenie, hogy A maganinformécidja nyilvanosi
sagra keriiljon. A magéaninformacid feladdsa érdekében a P-nek 4t kell engednie bizol
nyos nagysagu informdcios jaradékot az A szdmara az A tevékenysége altal a P szdmara
1étrejott profitbol.

7 A modell leirdsanél timaszkodtam a Gomdri [2001] kényvében haszndlt jelolésekre és gondolatmenetre,
valamint Laffont-Martimort [2002] konyvére.



A korldtozo szabdlyozdstol az 6sztonzo szabdlyozdsig 521

A termelési (szolgéltatasi) folyamatban kétfajta koltséggel kell szamolnunk. A szolgalll
tatas eldallitdsanak technoldgiai koltségével — beleértve ebbe minden termelési tényezd
dijat -, valamint az informacié koltségével, vagy masképpen: informéaciés jaradékkal,
amely azért létezik, mert az informacié nem szimmetrikus P és A kozott. Az informéacios
jaradék hozzdadddik a P technoldgiai koltségeihez, tehdt az aszimmetrikus informacid
mellett kialakul6 csere volumene eltér a tokéletes piaci csere volumenét6l.

A piaci szereplSk kozotti aszimmetrikus informacié mellett a tokéletes és teljes inforll
macids helyzethez képest eltérd csere egyensilyat mdsodik legjobb megolddsnak nevezl
ziik. A csere folyamdn a kdvetkezd atvaltassal szembesiiliink (trade-off): P dldozata abll
ban all, hogy atadja az informdcids jaradékot A-nak azért, hogy ¢ maga minél magasabb
szintd allokdcids hatékonysdgot, tehat végss soron minél magasabb profitot - illetve ha P
szabalyoz6 intézmény, minél magasabb tarsadalmi jolétet — érjen el. Az allokacios hatél
konysag - illetve a lehet§ legmagasabb tarsadalmi jolét — elérését az segiti el§, hogy az
informéacios jaradék ellenében A felfedi maganinformaci6jat. A modell fontos alapfeltell
vése, hogy P és A kozotti szerzddés jogi eszkozokkel kikényszerithetd.

Fogalmak, jelolések

A csak abban az esetben hajlandd elfogadni a szerz&dést, ha az igy éltala elérhet6 gazdall
sagi eredmény (hasznossag) nem kisebb, mint ha erdfeszitéseit mas gazdasagi tevékenyl
ségben fejtené ki. A részvételi korldtja tehat az a hasznossagszint, amelyet A barhol
masutt el tudna érni, tehat amelyet miniméalisan meg kell kapnia ebben a szerz6désben is.
P torekvése arra irdnyul, hogy A-t magéninformécidja felfedésére dsztondzze. A dsztén
26si korldtja 1gy az az 6sztonzési mechanizmus, amely révén elkiilonithet§ A tényleges —
hatékony vagy nem hatékony - tipusa, tehit amely A-t a maganinformacidja nyilvanosi
sdgra hozatalara készteti. Allokdcionak (elosztasnak) nevezziik az A altal 1étrehozott outll
put és a cserébdl szarmaz6 elényok megosztasat P és A kozott. A most definidlt részvételi
korlat és az 0sztonzési korlat hatdrozzak meg az 0sztonzéssel (szerz&déssel) kompatibilis
és megvalosithato allokdciok halmazdt.

Ezek utdn meghatdrozzuk a termelési (szolgaltatdsi) feladatot: P 4truhdzza g mennyill
ségil termék (szolgaltatas) elallitdsanak feladatiat A-ra, amelyért w bért fizet A-nak. P
rendelkezik valamilyen értékeld fiiggvénnyel a szolgéltatds mennyiségérdl. Jeloljiik ezt
I1(g)-val, és tekintsiik példaul P (bruttd) profitjanak a szolgdltatds terjedelmének fiiggvél
nyében. A lehet hatékony tipusi vagy nem hatékony tipusi, ezt azonban P nem tudja
megfigyelni. Csupan a két tipus valoszindségeloszlasat ismeri. Legyen annak valdszindl
sége, hogy A hatékony v, igy annak valdszindsége, hogy nem hatékony (1 - v).® A vallall
lat hatékonysaga abban nyilvanul meg, hogy szdmara g mennyiségd szolgéltatas elGallil
tasdnak teljes koltsége c(g,0) = 0q + F, ha viszont nem hatékony, akkor az azonos mennyill
ségl szolgaltatas elGéllitdsdnak koltsége c(q,0) =60q + F, ahol 0 a szolgéltatds hatarkoltl
sége, F pedig a szolgéltatas fix koltsége, és fenndll, hogy 6 > 6, tehit a nem hatékony
szolgaltatd magasabb hatarkoltséggel képes csak elGallitani a g szolgéltatismennyiséget,
mint a hatékony szolgéltatd.® A szdméra a P-t6l kapott kompenzicié (nevezzik ezt a
tovabbiakban bérnek) hasznossagfiiggvénye: u(w), amelyre ' (w) > 0 és u”(w) < 0,
tehat A hasznossiga a kapott bér szigordan novekvs, de csdkkend iitemben emelkedd

8 A villalatok hatékonysaga akar folytonos valtozo is lehetne, igy a hatékonysag valdszintségeloszlasat a
v = fla) strtségfiiggvény irna le, ahol a a villalat ,akcidja”, példaul koltségszintje. A tovabbiakban azonl
ban az egyszerlség kedvéért feltessziik, hogy a hatékonysdgnak csupdn két szintje lehetséges: a hatékony,
illetve a nem hatékony szint.

° A linedris koltségfiiggvények feltevése csak a modell egyszertiségét szolgélja. A jelolések kovetik Laffont—
Martimort [2002] jeloléseit.
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(konkév) fiiggvénye. A bér megszerzése azonban A-nak erdfeszitésébe, koltségébe kell
riil, amely A-tdl pénzben kifejezhetd haszonaldozatot kovetel. Ezért A nettd 0sszes haszl
na, amelynek maximalizalasara torekszik: u(w - 6g - F). Jeloljik a hatékony A hasznosl
sagat, illetve bérét u'-gyel, illetve w'-gyel, a nem hatékony A azonos jellemz§it pedig «>0
vel, illetve w?-vel. Modelliinket - az ltalanossag csorbitdsa nélkiil - tovabb egyszertsitd
hetjiik, ha feltessziik, hogy a szolgéltatas fix koltsége zérus. A részvételi korlat definicill
0jahoz feltessziik, hogy A4 barhol masutt megkapna w, nagysagu bért (ezt rezervacios

bérnek nevezziik), amelynek hasznossdga (rezervécios hasznossag): u(w,).

u'(w—0q)2u'(w,y), illetve
W (w=0q) 2 u’ (w,). ¢)

Mint mar emlitettiik, A-nak olyan bért kell kapnia P-t6l, hogy ne legyen szamara
kifizet6d6 nem hatékonynak , tettetni magat”, amennyiben képes hatékonyan is nyujtani
a szolgaltatast, illetve ha nem hatékony tipus, a hatékony tipusu szolgaltat6 altal vallalt
szolgéltatdsmennyiség tilzottan nagy koltséget és igy haszonaldozatot jelentsen szdméra.
Az 0sztonzési korlatoknak tehat ki kell elégitenitik, hogy:

u'(w—-0q) 2 u'(w-0q) és
u?(w=-0q) 2 u*(w—-6q) )

Az Osztonzési korlatok kovetkezménye — és egyben az 0sztonzés bevezethetGségének
feltétele —, hogy g = g.

Nézziik most P probléméjat! P nem képes megfigyelni A koltségviszonyait (hatékonyl
sagi szintjét), csupan A tevékenységének eredményét, a profitot. A profit nagysdga azonl
ban nyilvanvaléan nemcsak A hatékonysagatol fiigg, hanem az 6sztonzési probléma szeml
pontjabdl kiilsé és véletlennek tekinthetd (tehat valdszintségeloszlassal rendelkezG) téd

nyezdktdl is. Feltessziik, hogy a profit x valoszintséggel lehet magas (IT = IT), illetve

(1 - x) val6szintiséggel alacsony (1'[ = ﬁ). Feltevésiink szerint P ismeri x valdszintiségl

eloszlasat.'” Mivel a profitra véletlen tényezdk is hatnak, ezért IT valoszindségi valtozo."
Igy tehat P a célfiiggvényének (profitjanak) vdrhato értékét maximalizalja:

max {x(17(q) - wI))+ (1 ([T (g) - w(ID) )} 3)

22

P profitmaximalizalasi feladata feltételesszélsGérték-feladat. P profitja ugyanis akkor
lenne maximalis, ha A-nak a rezervaciés bérét fizetné, és annal egy fillérrel sem tobbet.
Ekkor azonban A vagy nem véllalnd a szolgéltatds nyujtasit, vagy pedig nem a sajat

10°A levezetést altalanos alaku strdség-, illetve eloszlasfiiggvényekkel is felirhatndnk, ami a Iényegen
nem valtoztatna.

' Laffont-Tirole [1993] valamint Laffont-Martimort [2002] szerint a P profitja azért valik valdszintségi
valtozova, mert A tipusa v valdszintséggel ,hatékony”, illetve (1 - v) valdszinidséggel ,nem hatékony”. Ez
a feltevés felel meg az Osztonzéselmélet alapgondolatinak, miszerint az tigynok (hatékony-nem hatékony)
tipusa ,,természeti dllapot” valamely adott valoszintségeloszlassal. Gomori [2001] gondolatmenetében nem
az ligynok tipusa, hanem a profit nagysdga az ligynok tipusatol fiiggden a valdszintségi véltozd. GOmori
feltevése nem kiiloniti el az tigynok tipusanak a megbizé altali megfigyelhetetlenségébdl, illetve a termelés
(profit) szintjének bizonytalansigabol adodé eltérd valoszintiségeket. En a tovabbiakban a kétféle valészindll
séget kiilon kezelem, és a termelés szintjét, valamint az tigynok tipusat egymadstol fiiggetlen valdszindségi
véltozoknak tekintem.
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tipusanak megfeleld hatékonysagi szinten mikodne.!? P profitmaximalizalasi feladatdnak
korlatozo feltételei tehat az (1) és (2) részvételi, illetve Osztonzési Korlatok.

Az A optimalizélasi feladata ,,nettd hasznanak™, tehat a szolgaltatasi koltségeivel csokll
kentett bérnek a maximalizaldsa. Mivel A bérét P a IT alakulasatol teszi fliggévé, amelyl
6l tudjuk, hogy valdszintiségi valtozo, igy a bér, w is valdszintdségi valtozo lesz. Tehat
A szintén a célfiiggvényének vdrhato értékét maximalizalja:

%x{xu@(g )+ (1= x)ulw(IT))- x0g - (1 - x)0q o

A P tehit olyan szerz8dést ajanl A-nak, amely szerint A bére P profitjatdl fiigg:
w = w(IT). Mivel modelliinkben a profitnak csak két értéke lehet: II vagy I, teljes
informdciods esetben a w is csak két értéket vehet fel: w=w(II) vagy w=w(I1). A
kérdés tehat az, hogy milyen szerzddést ajanljon P A-nak, ha magas (alacsony) erdfeszill
tésre akarja 6t 0sztondzni. Végiil feltessziik, hogy P kockazatsemleges (vagy kockéazatl
keriil§), tovabba A kockazatkeriild (vagy kockazatsemleges).

Osztonzés teljes (szimmetrikus) informdcio mellett: az ,elsé legjobb megoldds”

Ha P meg tudnd figyelni A akcidit, és a megfelel§ szintd eréfeszitésre akarnd 6t késztetll
ni, éppen a w, rezervacios bért kellene kifizetnie barmely profit esetén (tehat
w(IT) =w(T) = w,). Mivel P kockdzatsemleges (tehat az Osszes kockdzatot 6 visel

li), ekkor P varhato profitja a kovetkez§ lenne: E(IT)=x-I1 +(1 - x) - II - w,. Ebben
az esetben fennallna tehat, hogy u[x(y -0g)+(1- x)(w — QZ])] >u'(w,) és u[x(w - 5(1) +

+(1-x)(w- 521)]2 u*(w,) . Am A hasznossiga nem is lehet nagyobb a rezervacios haszl
nossaganal, ha P maximalis profitot akar elérni, tehat végeredményben a két részvételi

korlat egyenldségre teljesiil. Hatékony A esetén a varhato nett6 profit: E(I1) = x - I1 +

+(1=x)-IT —w,.

A teljes (bar nem tokéletes) informaciés esetben'* a megbizd optimalizacids feladatall
nak megoldésa tgynevezett elsd legjobb megoldds, hiszen hatékony szolgaltatd esetén:

Ell(g)  dII(g)
=X +
dq

dIi(g)

- x) 6 = 0= EIl'(g) = MC(q) . (5)

Amennyiben pedig A nem hatékony szolgaltatd:

Ell(q) _ dI(q) ,

4 U —6=0= EI'(q) = MC(q), (©6)

1-x)

dI1(q)
dq

12 Nem miikodne a szolgéltaté onszelekcidja, miként arra Laffont-Martimort [2002] (35-36. 0.) ramutall
tott.

13 Az informaciés helyzet teljes, hiszen a megbizd fudja, hogy az tigynok hatékony vagy nem hatékony
tipusi-e, 4m nem tokéletes, mert P profitja véletlentdl fiiggd valdszinlségi valtozo.
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azaz P hatarnyeresége mindkét esetben megegyezik a szolgaltatds hatarkoltségével. Jol
lathat6, hogy A varhatd nett6 haszna pedig éppen az altala kapott rezervacis bér haszna,
hiszen P-t6] éppen a szolgaltatas eldallitdsdnak koltségét kapja meg.

Osztonzés aszimmetrikus informdcio mellett

Ha P nem tudja megfigyelni A4 tényleges hatékonysagi tipusat, akkor A maganinforméacil
6val rendelkezik P-vel szemben. A problémanak nincs elsd legjobb megolddsa. A megll
bizé dilemmadja most gy modosul, hogy milyen szerzddést ajanljon A-nak annak érdekél
ben, hogy az utdbbit olyan erdfeszitésre dsztondzze, amely a sajat célfiiggvényét (profitl
jat) maximalizalja. A szerzGdés targya esetlinkben a IT profiton — amely most val6szinill
ségi valtoz6 — torténd osztozkodds. Ezért most A bére nem lehet fliggetlen a tipusatdl,
mert ellenkez§ esetben - tehat a hatékonysagatol fiiggetlen bérek esetén - a hatékony Al
nak is az lenne az érdeke, hogy ne hatékonyként viselkedjen.

Aszimmetrikus informacié melletti 6sztonzés esetén a P 4ltal ajanlott szerz6désnek
olyannak kell lennie, hogy azt A ne utasitsa vissza, azaz a szerz6dés elfogadasa esetén A
varhat6 hasznossidga nem lehet kisebb, mint rezervaciés hasznossiga. Teljesiilnie kell
tehat A részvételi korldatianak:

xou' W -8g)+(1-x)-u'(w ~89) 2 u'(w,), (7a)
illetve
x-ut(w’ —5(71)+(1—x)~u2(@2 —6q) > u*(w,). (7b)

A szerzGdés akkor 0sztonzi A-t a hatékonysagi tipusanak megfelel eréfeszitésre, ha a
@, W} bérrendszer melletti varhato hasznossidga nem kisebb, mint amit a masik tipus
imit4cidjaval is el tudna érni. Az dsztonzési korldtok tehat a kovetkezok:

ux-w' +1-x)-w —09) 2 u(xw’ +(1-xw -09),
és u(.) monotonitisa miatt (8a)
x-w' +(1—)c)~@1 -6q > Ew’ -6gq,
tovdbba
W(x-wr +(1-x)-w —0g) = u(xw' +(1—x)w —551),
és u(.) monotonitdsa miatt (8b)
xwr+(1-y)-w —0g>Ew' ~0q.

P optimalizalasi problémadja tehat a kdvetkezd feltételesszélsGérték-feladat:
- —l - —2
max i1 (@) - w']+ _olt@-wldn@-wla-on@-»] o

a (7a) és (7b) részvételi korlatok, valamint a (8a) és (8b) 0sztonzési korlatok mellett.
Mig a teljes informdcids helyzetben a kockazatot teljes egészében a kockazatsemleges
P viselte, most azt megosztja A-val, de nem teheti tilzottan fliggévé A bérét a profittol,
mert akkor A, félve a tulzott kockazattdl, nem vallalna a feladatot. Viszont a nem hatéll
kony (alacsony eréfeszitést kifejt) A esetében megfelel minden, a profittdl nem fliggd
bér is. Ezek koziil P szamara A rezervacids bére mellett lesz P varhat6 profitja a legna-
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gyobb. Legyen ezek utdn {w",@i = 1,2} olyan 0sztonzd bérrendszer, amely a hatékony

szolgéltatot képes hatékonysagi tipusdnak megfelel§ erdfeszitésre 6sztondzni. Ebben az
esetben P profitja akkor lehet maximalis, ha a nem hatékony szolgaltaténak éppen a
rezervacios bérét fizeti ki. Az egyszertség kedvéért tegyiik fel, hogy a nem hatékony A
rezervaciés bére zérus. Ekkor a nem hatékony szolgaltaté varhato bére (amelyet Ew?-vel
jeloliink):

Ew’ =x0q +(1-x)0q. (10

Mint 14ttuk, a hatékony tipusi A csak abban az esetben fog valéban hatékonyan mil
kddni, ha szdmdra nem jar nagyobb haszonnal nem hatékony tipustinak , tettetni” magat.
P szamara akkor éri meg A-t magas eréfeszitésre dsztdndzni, ha a magas eréfeszitésért
kifizetett bér nyoman A magasabb varhat6 profitot tesz lehet6vé P részére, mint ha A
csak a rezervacios bért kapna meg. A rezervaciés bére mellett ugyanis A csak olyan
profitot érne el P részére, mintha nem hatékony tipusu szolgaltatoként mikddne.

Mivel A hasznosségi fiiggvénye w-ben szigorian ndvekvd — tehat A szdmara a magasabb
netté bér mindig értékesebb, mint az alacsony -, A 0sztdnzési korlatjabol adodik, hogy
u'(Ew') > u*(Ew?). Tudjuk viszont, hogy u(.) monoton fiiggvény, ezért Ew' > Ew’.
Tehat a magas erdfeszitésre 6sztonzd szerz6désben P-nek magasabb varhat6 profit esetén
magasabb bért kell ajanlania A4 szdmdra, mint alacsonyabb véarhat6 profit esetén. A kérll
dés marmost az, hogy mennyivel magasabbat?

A hatékony szolgaltat6 varhatd bére az 0sztdonzési korlat egyenlGségre teljesiilése esell
tén: !¢

Ew' = Ew” + x8(q - q). (11)

A megbiz6 profitmaximalizalasi feladata pedig a kovetkezd:
maxp[IT (@) + A - )T (@) - Ew' |+ A-v)|xT(9) + A - 01T (@) - Ew* ], (12)
9.9 = =

A varhat6 bérek kifejezéseinek behelyettesitése utdn P profitmaximumanak elsérendd
feltételei:

xH’(g)zvx§+va+x5—vx§:>H'(g)=§+vQ és

(1—x)n’(21)=§—x§—va:>n’(Zg)=§—l_i-vQ. (13)

A (13) alatt szerepld egyenletekbdl a {g&} optimadlis értékei meghatirozhatdk, amel

lyek alapjan a megbizé megéllapitja a szolgaltat6 vallalatok részére a tipusuknak megfell
lel§ dijazast. Az 6sztonzési korlatokbdl pedig - a hatékony kibocsatasi szintek ismeretéll
ben - meghatarozhatd a hatékony szolgéltatd informacios jaradéka.

Ew' — Ew? = x0(q — q) = X0Aq. (14)

Az is konnyen megmutathatd, hogy az igy kapott informdacios jaradék megfelel a Laffont-
Martimort [2002] éltal felirt jaradékformuldnak. Legyen ugyanis: (6 —6) = A8 és
14 Laffont-Martimort [2002] kizdrasos alapon mutatja meg, hogy a nem hatékony tigynok részvételi, mig

a hatékony iligynok 0sztdnzési korlatja teljesiil egyenlségre. Kreps [1990] viszont ugyanezt az eredményt a

megbizé feltételes profitmaximalizalasi feladatdnak Lagrange-fiiggvényébdl, illetve a korldtok Kuhn-Tuckerll
feltételeibdl vezeti le.
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xq+(1-x)g = Eq. Legyen tovabba: EU' =Ew'+x0q+(1-x)0q és EU’ = Ew’ +
+x60q +(1-x)q. Jelolie AEU = EU' — EU”. Ekkor:

Ew' —Ew’ =(EU' —EU’)+x(6 —0)g +(1-x)(0 —0)q = AEU + A6Eq.  (15)

Az dsztonzéselmélet alkalmazdsa a kozlekedés szabdlyozdsaban

Az el6bbiek igen elvontnak tinhetnek egy kozlekedési szakember vagy egy gazdasagpol
litikai dontéshoz6 szdmdra, de hamarosan bemutatjuk, hogy az 6sztonzéselmélet igen jol
alkalmazhatd a kozlekedés két alapvetd problémdajanak megoldasdban: /. a kozlekedési
infrastruktira hatékony hasznalatanak és fejlesztésének, valamint 2. a kozlekedési szoll
géltatasokat igénybe vevek gazdasdgos kozlekedési dontéseinek Osztonzésében.

A kozlekedésben - szemben tdbb mas kozszolgaltatissal, mint amilyen példaul a tavl
kozlés vagy az energiaszolgéltatds — a rugalmas arrendszerek nem alakultak ki, és ugy
tiinik, ezeknek nincs is tdl nagy teriik. A kozlekedés arszabalyozdsdban hagyomanyosan
kétfajta arképzési elv mikodott, és miikodik napjainkban is: a kotott aras szerz6dések a
kozszolgaltatast megrendelS allam, illetve szabalyozo intézmény, valamint a szolgaltatok
kozott, és a ,koltség plusz” tipusu, tehat a haszonkulcselven mikddd drazasi rendszer
(Gagnepain-Ivaldi [2002]). A kotott aras szerz&dések visszavezethetGk Walras termél
szetes monopdliumokra vonatkozd koltségvetés-kiegyensulyozd drazdsi elveire, mig a
haszonkulcsos arképzés az atlagiras arszabélyozas egyik vélfajanak tekinthetG.

A haszonkulcsos arképzés profitmaximalizald monopélium esetén a profitmaximum

elsérendd feltételébdl adodik: MR(Q) = p(Q)- [l —1] = MC(Q), ahol MR(Q) a monol

€l

polium hatarbevétele a Q kibocsatas fiiggvényében, MC(Q) a monopdlium hatarkoltségl

fiiggvénye, |e| pedig a kereslet sajatir-rugalmassagi mutatja. Ebbdl pedig:
£
p(Q) = -1 MC(Q).

Az 6sztonzéselmélet alapjan beldthatd — empirikus adatokra épiil6 modellekkel is kill
mutathaté -, hogy a haszonkulcsos arképzés a kozlekedési szolgéltatokat teljesitményl
visszatartdsra 0sztonzi. A haszonkulcsos arképzés ugyanis oda vezet, hogy a szolgaltatol
nak - aki sokkal inkabb ismeri sajat koltségviszonyait, mint a szabalyoz6 - elemi érdeke
a koltségek feltornaszasa, a kapacitasok nem hatékony kihasznalasa, tovabba a tékekoltd
ségeknek akar a kapacitasok tulfejlesztésével torténd felpumpalasa. A haszonkulcsos arll
képzés tehat jelentSs tarsadalmi veszteségeket — holtteher-veszteséget — okoz.

Hatékony, tehat ,masodik legjobb” kibocsatasi szint tigy érhetd el - miként azt
Gagnepain-Ivaldi [2002] kimutatta —, ha a szabalyoz6 rogzitett aras szerzddést ajanl a
hatékony szolgéltatd szamara, és ,,koltség plusz” aras szerzGdést a nem hatékony szoll
galtatd szdmara. A kérdés ezek utan az, hogy redlis-e csupan kétfajta szolgaltatotipust —
hatékony és nem hatékony szolgéltatot — feltételezniink, és ennek megfelelen egy igen
egyszerd, nemlinedris drképzési elvet alkalmaznunk. Az emlitett modellnek éppen az az
egyik gyenge pontja, hogy csupan olyan esetekben tekinthet§ redlisnak, amikor nincs
lehetGség kozlekedési munkamegosztisra, tehat a koltségek szempontjabdl homogén strukl
tiraja vallalatok Osztonzési problémajat akarjuk megoldani. A valésigban azonban a
kozlekedési rendszerek — igy a magyar kozlekedési rendszer is — ennél joval Osszetettebl
bek. A feladat tehat olyan 6sztonzési modell kialakitdsa, amely megengedi, hogy a
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szolgaltatok tipusa akar folytonos valtozd legyen. Ebben az esetben pedig minden bill
zonnyal az emlitett ketténél joval tobbféle nemlinearis arképzési modell is hatékonyan
muikodtethetd.

Hasonl6 a probléma a kozlekedési szolgaltatdsokat fogyasztok esetében is. Mivel nem
tételezhetjiik fel, hogy csupan kétfajta fogyaszt6i preferencia létezik - egy ,kozlekedésl
takarékos” és egy ,kozlekedésintenziv” -, a fogyasztdi preferencidk kinyilvanitasat 6szl
tonzd arrendszernek tobbelemd ,,csomagnak” kell lennie, mint ahogyan azt példaul Angll
lia esetében is lathattuk. Az angol kozlekedési tarifak kialakitdsa mar ott kezdddik, hogy
a zsufolt utakra torténd rahajtasért is fizetnie kell a fogyasztonak. Tovabba, a kozlekedéd
si feliiletek és kapacitdsok haszndlata nem feltétleniil linedris vagy akar degressziv dijak
mellett torténik. Ha példaul azt kivanjak elérni, hogy az autdsok tipikusan csak rovid
idejd parkolasra vegyék igénybe a kozlekedési teriileteket, akkor a parkolasi dijat progl
ressziv modon hatdrozzdk meg.

A fogyaszt6i preferencidk kinyilvanitasat 6sztonz6 nemlinearis arképzés azon az elven
alapul, hogy az egyes fogyaszt6tipusok mindaddig hajlandok tobbet fizetni a szolgaltatall
sokért, amig azt fogyasztoi tobbletiik terhére tehetik. Tovabba amig a fogyaszt6i tobblel
tiik csokkenése nem készteti a fogyasztokat arra, hogy megvaltoztassak ,tipusukat”. A
szolgaltatonak vagy a szabalyozonak pedig érdeke az alacsony rezervacids arral rendell
kez$ fogyasztoktdl a magas rezervacios arat is vallalok felé atcsoportositani kinalatat,
mert ezzel noveli sajat hasznat (profitjat vagy a tarsadalmi jolétet). Az el6bbi gondolatd
menetbdl tehat az kovetkezik, hogy a szolgéltatdknak és a szabdlyozonak érdemes olyan
szolgaltatasi csomagokat és olyan 4ron felajanlani a fogyasztok szdmara - hiszen a nall
gyobb, illetve a kisebb fizetési hajlanddsdgu csoport mas-mds ,,vegye-vigye” tipusu dron
és igy mas-mds egységaron vasarol —, amely csomagok és arak a fogyaszt6i csoportokat
valddi tipusuk (preferencidik) kinyilvanitasara késztetik.

*

Tanulméanyunkban attekintettiik a kozlekedés adgazati szabdlyozésa elveinek és modszerell
inek valtozasat az Eurépai Unidban és Magyarorszagon. A probléma nem 1j keletd, de
nyomasztova az teszi, hogy az eurdpai kozlekedési haloézatok egyre kevésbé képesek
hatékonyan, elviselhet6 mértékd idSveszteségek, kornyezeti karok és egészségiigyi kol
vetkezmények mellett kielégiteni a személy- és aruszallitasi igényeket. Az eurdpai halol
zatok tulzsufoltsdga mind a kdzuti, mind a vasuti hal6zatot, mind a repiilGtereket és a {6
1égi kozlekedési utvonalakat jellemzi. A zsifoltsdg, a leromld infrastruktira és a nem
hatékony kozlekedési tevékenységek kovetkeztében keletkez$ karok tobb szaz millidrd
euréra rugnak az EU-tagorszagokban. A kozlekedés eurdpai szabalyozasaban - az Eurdl
pai Bizottsag 2001-ben kiadott fehér konyve szerint is — radikalis fordulatra van sziikség.

Elemzésiink talan legfontosabb eredménye, hogy a kozlekedésben — és kiillondsen anll
nak monopolista piaci szegmenseiben — a hagyomanyos haszonkulcsos arszabalyozas
vagy mas, a kdzponti koltségvetés egyensilyi szempontjait érvényesiteni kivand és ezért
sziikségképpen korlatoz6 szabédlyozasi rezsimek kevésbé hatékonyak, mint az 0sztonzd
szabalyozds. Mégpedig olyan 0sztonz6 szabdlyozés, amely a kozlekedési vallalatokat,
valamint a kozlekedési szolgaltatdsokat igénybe vevdket egyarant valddi koltségeik, illetd
ve fogyasztasi preferencidik kinyilvanitidsara 0sztonzi, és a kinyilvanitott maganinformal
cioknak megfelel§ teherviselésre készteti.

A kozlekedésben az 6sztdonzési probléma kettds: 0sztondzni sziikséges a kozlekedési
szolgaltatokat, hogy felfedjék tényleges koltségviszonyaikat. Osztonozni kell tovabba a
kozlekedési szolgaltatokat, hogy kinyilvanitsdk a kozlekedési szolgaltatasok fogyasztasall
ra vonatkoz6 tényleges preferencidikat. Mindkétfajta Gsztonzés ,negativ 0sztonzésnek”
tekinthetd, hiszen arra irdnyul, hogy csokkenteni lehessen a szallitasi tevékenységek éssze-
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riitlen mértékét, valamint a kozlekedés egyre elhatalmasodd negativ hatdsait. A nyugatll
eurdpai és észak-amerikai tapasztalatok azt mutatjdk, hogy a kozlekedési szolgaltatdsok
esetében is megvaldsithat6 a haszndlatuk mértékével Osszefiiggd arazas. Ez pedig a legll
rugalmasabb 6sztonzési rendszernek tekinthetd a lehetséges szabalyozasi berendezkedél
sek koziil, hiszen a fogyasztok esetében az igen finomra hangolt igynevezett nemlinearis
arazas alkalmazasat, a szolgaltatok esetében pedig a hatékony és a nem hatékony szolgall
tatok elkiilonitését — és a tényleges hatékonysagi szintjiiknek megfeleld profit-kritériul
mok alkalmazasat - teszi lehet6vé.
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