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,Eurdpa hatara ott van, ahol véget érnek az autdpalydk.”

Ha nem is szeretnénk ennyire merészen fogalmazni, azzal mindenképp egyetér-
tliink, hogy hazank fejlédésének és tovabbi gazdasagi ndvekedésének feltétele a
hazai autépdlya-haldzat kiépitése. E teljesen altalanos kijelentés konkrét gyakorlatba
Ultetése sordn olyan kérdések meriilnek fel, mint: Hol haladjanak az autdpalyak?
Milyen autopalyat épitsen az orszag? (Hany savosat?) Ezek a kérdések szorosan 6sz-
szefliggnek az er6forrasok szlikosségével. Az er6forrasok szlikosségi problémaja
nemcsak az egyének (a fogyasztdk) szintjén meril fel, hanem a nemzetgazdasag
szintjén is. Ez még annak ellenére is igaz, hogy egyes dontéshozék ennek ellenkez6-
jét prébaljak elhitetni, legaldbbis ugy cselekednek. lly médon kdzosségi szinten is
fontos az eréforrasoknak olyan irdnyba valé terelése, amely a leghatékonyabb a tar-
sadalom szamara.

A kllonboz6 kdzosségi programok elemzését tobbféle médon is el lehet végezni.
Ezen mddszerek kozé tartoznak a kdzosségi koltség-haszon elemzés mellett a kolt-
ségminimalizalas elemzés, a koltség-hatdsossag elemzés vagy a koltség-hasznossag
elemzés. Ez a cikk csupdn a leggyakrabban hasznaltat, a kdltség-haszon elemzést al-
kalmazza. A mddszer elméleti hatterérél 6sszefoglalét nyujt Cullis—Jones (2003) vagy
Stiglitz (2000).

Két kérdésre keressiik a valaszt: 1. A projekttel kapcsolatos, jelenleg ismert in-
formacidk alapjan érdemes-e ezt a programot megvalésitani. 2. Amennyiben az elsé
kérdésre a valasz pozitiv, arra probalunk valaszt talalni, hogy melyik az a felsé kolt-
séghatar, ameddig még érdemes megvaldsitani a programot.

1. A program leirasa

Az észak-erdélyi autdpalyat 415 km-re tervezték, mely Brassotél indul és Roma-
nia kdzponti részét dtszelve Nagyvdradig tart, elérve Magyarorszag hatarat. A négy-
savos autdpdlya olyan nagyobb vdrosokat érint majd, mint: Brassd, Fogaras,
Segesvar, Marosvasarhely, Kolozsvar és Nagyvarad. A projekt koltségvetése 2,4 mil-
liard eurd koril mozog, és a tervek szerint 2013-ban adjak at a forgalomnak.

Az autdpalya megépitésének célja, hogy el6segitse Romania felzarkdzasat az Eu-
répai Unié fejlettebb orszagaihoz, a nagyobb gazdasdgi novekedés elérése, kényel-
mesebb, gyorsabb, valamint biztonsagosabb kozlekedési feltételeket teremtve
0sztonodzze a hazai turizmust.

A projekt a gazdasag huzéerejéliil szolgal, nem csupan az épitési munkalatok tar-
tama alatt, hanem az ezt kbvets években is. A cél az, hogy a j6 minGség( utakkal az
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orszagba vonzzak a kiilfoldi befektetSket.
Az épitkezési munkalatok 3 f6 szakaszra vannak felosztva, amelyek tovabbi ki-
sebb részekre tagolddva. Ezt szemlélteti az 1. sz. tablazat.

1. tablazat. Az autopdlya-épités szakaszai
1. szakasz Brass6—Marosvasarhely 161 km
1A szakasz |Brassé—Fogaras
1B szakasz |Fogaras—Segesvar
1C szakasz |Segesvar—Marosvasarhely
2. szakasz Marosvasarhely—Kolozsvar 90 km
2A szakasz |Marosvasarhely—Aranyosgyéres
2B szakasz |Aranyosgyéres—Kolozsvar
3. szakasz Kolozsvar—Bors 164 km
3A szakasz |Kolozsvar—-Nadasszentmihaytelke (Mihaiesti)
3B szakasz |Nadasszentmihalytelke—Berettydszéplak
3Cszakasz |Berettydszéplak—Bors

Forras: sajat szerkesztés

A munkaerg kivalasztasakor el6nyben részesitik a belfoldi munkaerét. A projek-
ten dolgozdk 92%-a roman allampolgdr, ez jelenleg 3100 munkast jelent.

Ugyanakkor az észak-erdélyi autépdlyatdl varjuk az érintett régidok meglévé ut-
halézatdnak tehermentesitését is. A tehermentesités témakorében tobb kilfoldi ta-
nulmany késziilt szamos kilféldi autdpalydra vonatkozdan. Az Uj autdpalyak el6nyei
ellenére sok amerikai arra vonatkozo kétségeit fejezi ki, hogy az autopalya-épitési po-
litika végleges megoldast jelentene. ,Minden Uj autdpalya, amelyet azért épitettek,
hogy a mar meglévé forgalmi gondokat megoldja, Uj forgalmat hozott létre, ami
Ujabb torléddasokat eredményezett.” HMSO (1963)

Ennek a kérdésnek a kivizsgalasara a brit kormany a SACTRA (Standing Advisory
Committee on Trunk Road Assessment) bizottsagot hozta Iétre. 1994-ben a bizottsag
kozétette a Trunk Roads and the Generation of Traffic cimet viselG jelentését, mely-
ben leszbgezi, hogy az Uj utak Ujabb, kordbban nem létez§ forgalmat gerjesztenek.

Romanidban és ezen belil Erdélyben a probléma hatvanyozottabban jelenik meg,
hisz itt forgalomnodvekedést general maga a gazdasagi ndvekedés, a kereskedelmi
kapcsolatok elmélyilése is. Ezt a folyamatot gyorsithatja fel az autdpalya megléte.

Fontos felfigyelni arra, hogy ami érvényes az egész régié szintjén (Eszak-Erdély és
Eszak-Partium), az nem feltétleniil igaz az egyes kisrégidk szintjén is. John White-
legg (1994) t6bb nagy-britanniai térség tanulmanyozdsa soran semmiféle 6sszeflig-
gést nem taldlt a vizsgalt térségek gazdasagi fejlédése és az autépalyakhoz vald
kozelségiik kozott. Szdmos olyan gyenge vdros mutatott fel gyenge gazdasagi telje-
sitményt és nagymértékld munkanélkiliséget, melyek konnyen elérhet6ek voltak
(autdpalyaval). A vizsgalat kiterjedt az autépalyaktdl tavolabb esd térségekre is, ahol
szép szammal talalhaték gyorsan fejl6dé varosok.




Az észak-erdélyi autdpalya koltség-haszon elemzése 49

Az Eurdpai Regionalis Kutatéintézet — EURES (1996) megallapitja, hogy téves az
a feltevés, miszerint az autépalydk mindig j6tékonyan hatnak egy térség fejl6désére.
A tanulmanyban felhivjak a figyelmet arra, hogy amikor egy kevésbé fejlett terilet-
hez autdpalyat épitettek, ez gyakran a jol képzett munkaerd elvandorlasanak hata-
sat, kedvez6tlen lakossagi kordsszetételt vont maga utdn. lly mdédon a vizsgalt
észak-erdélyi autépadlya el6nyeinek jelentésebb része az autdépalya mentén taldlhatd
gazdasdgi gécpontokban 6sszpontosulhat.

Egy mdsik probléma, ami altalaban felmerdil egy autépdlya épitése kapcsan, az a
kérnyezetszennyezés kérdése. Amennyiben az autépalydkon lebonyolitott forgalmat
vesszik figyelembe, valamint azt, hogy ,elszivja” a forgalmat mas helyekrél, akkor
a forgalmi dugdk csokkenésébdl fakaddan kornyezetbarat megolddsnak is nevez-
hetnénk. Figyelembe kell azonban venni azokat az egyszeri hatasokat is, amelyek az
épitkezés altal okozott romboldst és szennyezést illetik. Az autépalyak épitésekor
hatalmas mennyiségl épit6anyagokat szallitanak, jelent6s mennyiségl novényze-
tet pusztitanak el. Emellett olyan negativ hatasok is jelentkeznek, melyek mar nem
csupan egyszeriek: az autdpalya athaghatatlan falként valasztja el egymastdl az él6-
helyeket, illetve a kdros gdzok kibocsatasa miatt az autdpalya kdzvetlen kdzelében
levé termdéfoldek és gytimolcsdsok alkalmatlanna valnak az emberi vagy/és éllati fo-
gyasztasra szant novények termelésére.

2. A koltségek és hasznok azonositasa és szamszer(isitése

Az észak-erdélyi autdpalya megépitésének egyik legnyilvanvaldbb haszna az az
id6megtakaritas, ami a rovidebb utazasi id6b6l szdrmazik. Ez az id6megtakaritas
egyarant jelentkezik személyszallitasban és teherszallitasban is. A 2-es szamu tabla-
zat adatai alapjan megallapithatjuk, hogy a teljes szakasz megtétele esetén 3,3 orat
lehet megtakaritani. A kozép-kelet-eurdpai dllamok autépdlya forgalmi adatai, vala-
mint a hazai becslések alapjan a személyi forgalomban napi 6 225 000 jarmdikilo-
métert, a teherforgalomban napi 3 735 000 jarmdkilométert feltételeziink.
Ugyanakkor a 35 éves haszndlat alatt, az elsé 4 évben 10%-o0s, a kovetkez6 10 évben
3%-0s, az utolsé 21 évben 1%-os forgalombdviilést feltételeziink mindkét terileten.

2. tablazat. A Brass6—Bors kozti szakasz tulajdonsagai kozlton és autdpalyan

Tavolsag 435 415
Atlagsebesség 55 km/h 90 km/h
Utazas idGtartama 7,9 4,6

Bruttd atlagbér 460 EUR 460 EUR
Uzemanyagar 1,08 EUR/I 1,08 EUR/I
Uzemanyag-fogyasztas 7,51/100 km 81/100 km
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A személyszallitadsban jelentkezd, pénzben kifejezett hasznok kiszamitasahoz atlag
1,8 utas/jarm( mutatot hasznalunk. Jelenleg a bruttd atlagbérbdl szamitott bruttd
atlag érabér 2,65 eurd. Ez a mutatd 2013-ra 3,35-re emelkedik majd. Szamitasaink
az els6 5 évben tovabbi 5%-o0s ndvekedést, az ezt kovets években pedig 2%-0s no-
vekedést feltételeznek.

A pénzben kifejezett haszon képlete:

P

B =T %
° " 415km

x I x 1,5utas/ jarmii x 365nap, ahol

HP — az egy év alatt a személyforgalomban jelentkezé id6megtakaritasbdl szar-
mazo tarsadalmi szint(i haszon;

T, — a teljes hossz megtétele sordn jelentkez6 id6megtakaritas éraban kifejezve;

FP —a jarmdkilométerben szamolt személyszallitas forgalma;

| — brutto atlag 6rabér eurdban.

Hasonlé szamitast végezhetiink a teherszallitasban jelentkezé hasznok szamsze-
rlsitésére is:

r

H" =T, x

X x Bx365nap , ahol

H™ — az egy év alatt a teherszallitasban jelentkezd id6megtakaritasbél szarmazé
tarsadalmi szint{ haszon;

T, — a teljes hossz megtétele soran jelentkezd id6megtakaritas éraban kifejezve;

FT —a jarmdkilométerben szamolt teherforgalom;

B — bruttd atlag drabér a teherszallitasban.

Az autdpalya létesitésének mdsik haszna a tobblet gazdasagi névekedésben mér-
het8, ami elsGsorban az erdélyi régidban jelentkezik, de kiils6 gazdasagi hatassal
szamolhatunk az orszag mas régidiban is, mivel azok elérhetGsége is javul valame-
lyest. A jelenlegi régidfelosztast figyelembe véve az Eszak-Nyugati Régié és a Koz-
ponti Régio, amely érintett az autdpalya-projektben, Romdania BHT-jének 22%-at
adja. Az érintett régidk BHT-je 2008-ban 0sszesen 29 millidrd eurd. Hipotézisiink sze-
rint az autdpadlya az érintett régidk gazdasagi novekedési mutatdjat atlag évi 0,2 sza-
zalékponttal emelheti, a tobbi régidét pedig 0,05 szazalékponttal. A tarsadalmi
szinten realizdlhatd hasznokat korlatozza az a tény, hogy a tébblet gazdasagi néve-
kedés egy jelentds része kulfoldi befektetések révén valésul meg. Az ezeknek a te-
vékenységeknek a nyoman keletkezd Uj értékekbdl szarmazo jovedelmek csak egy
része marad hazai kézben. Ily mddon az ebbdl a forrasbél szarmazdé hasznok 2013-
ban 111 millié eurdra rigndnak az érintett régidkban, a tobbiben pedig 6sszesen
106 milliéra. 2013-at kovetben az elsé 5 évben tovabbi évi 5%-os bbviiléssel, majd
10 éven keresztiil évi 3%-o0s, ezutdn pedig évi 2%-o0s novekedéssel szamolunk.

Az autépdlya-projekt koltségei kozott szamolni kell az épitési és fenntartasi kolt-
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ségek mellett a kovetkez6kkel is: kornyezetszennyezés, tobbletiizemanyag-fogyasz-
tas, balesetek szamanak valtozdsa, mezGgazdasagi teriiletek szamanak csdkkenése,
mas természeti koltségek.

Az alapszamitasaink azzal a 2,4 millidrd eurds épitési koltséggel szamitanak, amely
a projekt tervezésekor és inditdsakor érvényes volt. Ugyanakkor kiszamitjuk azt is,
hogy melyik az a fels6 koltséghatdr, amig még érdemes a projektet megvaldsitani.
Az épitési koltségek mellett figyelembe kell venni a terletek kisajatitasaval jard kolt-
ségeket is, amelyek 6sszesen 40 millié eurdt jelentenek. Az éves fenntartasi koltségek
nem linearis fliggvényt irnak le. Kezdetben, az els6 6—7 évben a fenntartasi koltségek
minimalisak, évi 6 millié eurdt jelentenek. Az autopalya UtminGségének romlasaval
a fenntartdsi-javitasi koltségek emelkednek, évi 20 millié eurdra. Ez a fazis a kdvetkezé
10 évet foglalja magaba. A harmadik periddusban a miikodési-fenntartdsi koltségek
megkétszerez6désével szamolunk az Utburkolat eléregedése miatt.

A tobbletliizemanyag-fogyasztds a nagyobb atlagsebesség mellett megvaldsuld
nagyobb atlagfogyasztasbdl szarmazik. Ezt enyhiti ugyan az a tény, hogy a megtett
tav csokken, de mivel ez utdbbi hatasa kisebb, ezért kell ebben az esetben a koltsé-
geket és nem a hasznokat azonositanunk.

C,,-_[mkmx 8 7,5 ] FP+F7
10

—435kmx X
415km

x Px365na
Okm 100km P, ahol

CF — a tobbletlizemanyag-fogyasztasbdl szarmazo koltségek;

FP —a jarmdkilométerben szamolt személyszallitas forgalma;

FT —a jarmdkilométerben szamolt teherforgalom;

P —az lizemanyag ara.

Az autdpdlya megépitésével kapcsolatos kdrnyezetszennyezési koltségeknek két
forrdsa van: a magasabb (izemanyag-fogyasztasbol szirmazé CO,-kibocsatas, az au-
topalya altal generalt tébbletforgalom miatt jelentkez6 CO,-kibocsatds. Szamitasa-
ink atlag 140 gramm/km szennyezést feltételeznek. A CO,-ban meghatarozott
kdrnyezetszennyezés pénzben vald kifejezése tobb problémat is felvet. Annak elle-
nére, hogy a kdrnyezetszennyezés teriiletének hatasvizsgalatai el6rehaladtak az el-
mult években, mégis ugy véljik, hogy nem minden hatdsat ismeri a tudomany
jelenlegi alldsa. Ebbdl kifolydlag nehéz pontosan szdmszerd(siteni a koltségeket. llyen
esetben az a masik lehet6ség, ha alkalmazzuk a magdnszektorban alkalmazott kolt-
ség-haszon elemzés egyik mddszerét, a piaci arakkal valo értékelést. Ezt a modszert
a korabban kifejtett fenntartasok mellett kivanjuk alkalmazni.

A ,szabad” CO,-kibocsétas kereskedelmi dranak valé alkalmazasa is akadalyokba
Utkozik. Ha visszatekintiink az elmult évekre, azt tapasztaljuk, hogy a piac 2005-0s
inditasa utan a CO, piaci dra jelentds mértéki ingadozasokon esett at. Csucsértékei
a 29 eurd/tonna ar korul mozogtak, mig a minimumokat eurdcentekben kell kife-
jeznlnk. Ekkora volatilitas mellett nehéz az elkdvetkez6 40 évre barmiféle becslést
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is alkalmazni. Mindezen korilmények kozott és figyelembe véve azt, hogy emberi-
séglink egyre sulyosabb problémdja a kdrnyezetszennyezés, szamitasaink soran a
2005 nyaran kialakult maximalis értéket (29 eurd/tonna) hasznaljuk.

A balesetek szamanak véltozasa két egylittes és ellentétes hatasnak az ereddgje.
Az autdpalyan valé kozlekedés egyrészt biztonsdgosabb, kevesebb az atlagbalesetek
szama, masrészt a balesetek szama a nagyobb forgalommutatokbdl kifolydlag no-
vekszik. A balesetek tipusat két részre oszthatjuk: haldlos kimenetell balesetek és
sérlléssel jaréo nem halalos balesetek. A haldlos balesetek altal okozott tarsadalmi
koltségek szamszer(sitése nemcsak kbzgazdasagi, hanem etikai kérdéseket is felvet,
ugyanis egy emberi élet pénzbeli értékelését jelentené. Ezeknek a mddszereknek az
Osszefoglalasat nyujtja Adorjan (2004), bemutatva, hogy a szakirodalom jelentds
mérték eltérést mutat ezen a teriileten (az alsé hatar 100 000 dollar, a felsé 25 mil-
lid). A valésaghoz legkdzelebb all6 szamitasok alapjan haszndljuk az 1,5 millid eurdt.

A mezbgazdasagi terliletek csokkenésébdl eredd veszteség a legkisebb tételd
koltség. A 300 hektar mezG6gazdasagi teriilet elveszitett évi hozama 75 000 eurd.

A fent bemutatott hasznokat és koltségeket kiszamitva és éven belll 6sszegezve
kapjuk meg a kiilonb6z6 évek nettd hasznait (negativ értékek esetén a koltségek meg-
haladjak a hasznokat). Ezeket a szameredményeket foglalja 6ssze a 3. sz. tablazat.

3. tablazat. Az észak-erdélyi autdpalya nettd hasznai 2004 és 2048 kozott

—millié eurd —

2004 -240,00 2016 294,51 2027 551,70 2038 748,43
2005 -245,00 2017 329,57 2028 577,50 2039 770,43
2006 -250,00 2018 369,49 2029 595,93 2040 792,81
2007 -250,00 2019 396,81 2030 592,81 2041 816,08
2008 -250,00 2020 400,50 2031 610,42 2042 840,00
2009 -245,00 2021 419,27 2032 628,53 2043 864,61
2010 -240,00 2022 438,92 2033 647,15 2044 889,91
2011 -240,00 2023 459,47 2034 666,29 2045 915,93
2012 -240,00 2024 480,98 2035 685,98 2046 942,69
2013 -240,00 2025 503,49 2036 706,21 2047 970,21
2014 236,53 2026 527,04 2037 727,03 2048 998,51
2015 263,68

Forrds: sajat szamitasok

3. A projekt mutatdinak kiszamitasa

A térsadalmi koltség-haszon elemzés feltételezi a jov6ben esedékes koltségek és
hasznok diszkontdlasat, jelenértékik kiszamitasat. Ehhez elengedhetetlen a disz-
kontratdnak a meghatdrozasa. A kbzgazdaszok kérében nincs teljes egyetértés a te-
kintetben, hogy mely kamatldbat is kell hasznalni tarsadalmi szintl projektek
diszkontaldsahoz: a tékepiacok altal meghatarozott atlaghozamot, vagy a kormany-
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zati hitelfelvételnél hasznalt kamatlabat, talan azt a kamatlabat, amely mellett az
adofizet6 polgdr jut hitelhez, vagy esetleg a monetaris politika altal is hasznalt ira-
nyado kamatlabat. A diszkontrata megallapitasanal figyelembe vessziik azt a tényt,
hogy a hazai gazdasagpolitika az Eurépai Unidba vald belépéssel vallalta az eurd be-
vezetését is, kozvetve felelGsséget vallalt egy konvergenciafolyamat megvaldsitasa-
ban. Ennek a konvergenciafolyamatnak részeként a hazai (eurd) kamatlabak
kozeledni fognak az eurdzéna kamatlabaihoz. Az altalunk hasznalt diszkontrata 6%.

Az autépdlya-projekt altal generalt nettd pénzaramlasok jelenértékét a kovet-
kez6 képlettel szamithatjuk ki: -

=2ty ahol

C; —a t-dik év nettd pénzaramlasa;

r —a hasznalt diszkontrata;

t — évek szdma.

A projekt 2008-ra szamolt netto jelenértéke: 2872 millié eurd. Ez Romania BHT-
jének a 2,2%-at tenné ki. Amennyiben az épitési koltségek megdupldazédnanak, a
projekt nettd jelenértéke ugyancsak pozitiv maradna: 642 millié eurd. Még ilyen ko-
rilmények kozott is érdemes volna megépiteni az észak-erdélyi autdpalyat. A kolt-
ségek 2,3-szorosdra vald novekedése mellett jelenthetnénk ki, hogy a jelentkez6
hasznok kiegyenlitik a koltségeket, azaz ennél magasabb koltségszint mellett mar
nem volna érdemes ezt az autdpalyat megépiteni.

A koz0sségi projektek egy masik mutatdszama a belsé megtériilési rata (IRR). Ez
az a kamatlab, amely mellett a nettd jovedelmek és beruhazas jelenlegi értéke
egyenl6, azaz a projekt netté jelenértéke az eredeti kdltségszint mellett O volna. Egy
tarsadalmi szint( projektet akkor érdemes megvaldsitani, ha az IRR nagyobb a disz-
kontratanal.

Az észak-erdélyi autdpalya belsé megtériilési ratdja a tervezett 2,4 millidrdos kolt-
ségek mellett 10,6%, a koltségek megdupldzdédasa esetén pedig az IRR=6,7%.

4. Kovetkeztetések

Az eredetileg tervezett koltségek jelent6s emelkedése mellett is a projekt nettd
jelenértéke pozitiv maradt. Ily mdédon a diszkontrata altal meghatarozott feltételt is
szigorithatnank, a diszkontratat 6%-rol akar néhany szdzalékponttal is emelhetnénk
(8-10% kozé), amig a nettd jelenérték nulldva nem valik. Ugy véljiik, hogy jelenleg
kevés olyan koz0sségi szintl befektetési lehet6ség van, amely ezt a megtérilési ratat
fel tudna mutatni. Az elemzett projektet érdemes megvaldsitani, az épitési techno-
I6gia altal megszabott hatarokon belll minél hamarabb.

Kulcsszavak: koltség-haszon elemzés, netto jelenérték, belsé megterilési rata,
Eszak-Erdély Autopalya
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