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I. A DOLGOZAT CÉLJA ÉS TUDOMÁNYOS ELİZMÉNYEI 

 

Tíz éve, 1984-ben kezdtem foglalkozni az infrastruktúra-hálózatok fejlesztésének 
közös kérdéseivel, egy, a VÁTI keretei között a Tervhivatal számára készített 
koncepció résztémája kapcsán. (Korábban a tárgykörbıl csak a közlekedési 
hálózatokat érintı infrastruktúrális és területi szempontok foglalkoztattak.) A 
kérdéskörben megragadott, hogy mennyi ellenırizetlen közhely, mítosz és szlogen 
tapad az infrastruktúra kiépítéséhez, tévhitek, amelyek ugyanakkor fejlesztési 
döntések alapját képezik.  

Az infrastruktúrára vonatkozó kutatások sajátos helyet foglalnak el az 
alkalmazott és az alapkutatások között. Az egyes szektorokon belüli alkalmazók 
többnyire nem ismerik fel a kérdéskör átfogó szemléletének a fontosságát és 
számukra is elınyös hozadékát, de alapkutatásnak is nehezen fogadtatható el a 
földrajzi, a közgazdasági, a szociológiai és a mőszaki szempontból egyaránt kissé 
periférikusként számontartott témakör.  

A téma mővelését sokáig inkább más kérdésfeltevések kapcsán, mintegy 
kiegészítésképpen tudtam folytatni, illetve egyes ágazatokon belüli problémaköröket 
sikerült jobban megismernem. Most idıszerőnek látom, részben éppen egy további, 
koncentráltabb kutatás indokoltságának elfogadtatását megalapozandó, összefoglalni 
az eddigi részkutatások eredményeit és hozadékait. 

A mőfaji sajátossághoz tartozik, hogy nem csak az infrastruktúra hálózatait 
magukat, de a hozzájuk kapcsolódó fejlesztési döntéseket, tehát a döntéshozói 
beavatkozások alakulását is az elemzés tárgyának tekintem, mivel abban a távlatban, 
amelyben a hálózatok fejlesztési problémáival foglalkozni érdemes, éppúgy részei a 
helyzetnek, mint a materiálisan létrejövı szerkezetek. A ma létezı hálózatok nem 
csak a velük szembeni mai igényekkel szembesítendık, de a kialakításukkor felvázolt 
célokkal is. Meglepı és sokkoló tapasztalat, hogy a célok, feladatok megfogalmazása 
és a tılük várt megoldások mennyire mélyen beivódott mindenkori döntéshozói 
minták, és hogy a korábbi célkitőzések folyamatos csıdje milyen kevéssé hat ennek a 
felülvizsgálata irányában.  

Úgy tőnik, a saját kutatási eredményeim erısebbek egy-egy gyakran tapasztalt 
jelenség kritikája és elfogadhatatlanságának az igazolása terén, mint a helyette 
bejárandó út kijelölésében. Ez nem erény, de azt gondolom, nem is bőn: igen fontos 
eredmény, ha legalább a biztosan elkerülendı irányokra, csapdákra sikerül 
ráirányítani a figyelmet, egyben másokat is új ösvények kipróbálására serkentve a 
kitaposott zsákutcák helyett.  
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A dolgozat általános jellegő üzenetét idıben, térben és diszciplinárisan egyaránt 
érvényesnek gondolom: ez pedig a rövid- és a hosszú távú, a helyi és a nagyobb 
térségi, illetve a szőken vett szakmai és az interdiszciplináris jelenségek párhuzamos 
szemlélete, a korlátok együtt látása és figyelembe vétele. Az infrastruktúra-hálózatok 
olyan hosszú távlatra és nagy térségekre kiterjedıen tartósítanak struktúrákat, hogy 
kialakításukkal a fenti összefüggésekbe akkor is beleavatkozunk, ha errıl nem 
veszünk tudomást. Akkor már jobb, ha legalább tudatában vagyunk annak, amit 

teszünk. A dolgozat nem túl optimistán megfogalmazható célja körülbelül ennyi: a 

rossz politikusi döntésekhez legalább rossz lelkiismeretet társítani, ha olyan 
kérdésekrıl van szó, amelyek már ma is jobban végigondolhatók lettek volna. Egy 
optimistábban megfogalmazott cél pedig, - amiben a dolgozat csak egy lépést próbál 
tenni sok elızmény és várhatóan sok további munka között - megalapozni nagy 

távlatra kiható jobb döntéseket.  

 

II. A KUTATÁS MÓDSZEREI 

A különbözı hazai infrastruktúra hálózatokkal kapcsolatos értékelésnek kétféle 
empirikus alapja van. Az egyik a statisztikai összesítések és összehasonlítások 
felhasználása, míg a másik a hálózatokról és a fejlesztési igényekrıl való vélekedések 
összegyőjtése. Utóbbi gyakran nem az infrastruktúra helyzetérıl, hanem inkább a 
helyzet javításának lehetıségét illetı elterjedt nézetekrıl árulkodik. Ilyen típusú 
vélemény-keresztmetszet ágazati és megyei szinten 1984-ben állt rendelkezésemre, 
hosszmetszetben, azaz idıben viszont a mindenkori ágazatpolitikák és fejlesztési 
koncepciók nagyon jól betöltik ezt a szerepet.  

A nemzetközi háttérre vonatkozóan kétféle forrásból merítettem. Tényszerő 
adatösszehasonlításokhoz kiváló hátteret biztosít, hogy Csernok-Ehrlich-Szilágyi 
könyv1 1975-ös megjelenése óta dr Ehrlich Éva folyamatosan karban tartja és tovább 
vezeti az infrastruktúra fejlettségére vonatkozó nemzetközi összehasonlításokat.  

Másrészt természetesen a kérdéskörre vonatkozó alapvetı irodalom segített 
eligazodni a problémák között. Hazai vonatkozásban a már említett Csernok-Ehrlich-
Szilágyi könyv mellett elsısorban Zoltán Zoltán2 és Mandel-Papné-Sághi3 a témát és 

                                                 

1 Csernok A. - Ehrlich É. - Szilágyi Gy.: Infrastruktúra. Korok és országok. Kossuth Könyvkiadó, 
Budapest, 1975 

2 Zoltán Zoltán: Az infrastruktúra térbeli rendszerei és területi hatásmechanizmusa. Akadémiai 
Kiadó, Budapest, 1979 
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a vonatkozó irodalmat is összefoglaló könyveire utalok. Legújabb forrásként érdemes 
viszont kiemelni a Világbank 1994 évi World Development Report4-ját, amely az 
infrastuktúrával világmérető össze-hasonlításban foglalkozik. 

A DOLGOZAT FELÉPÍTÉSE 

A dolgozat maga három fı részre tagolódik. Az elsı részben - 'AZ 

INFRASTRUKTÚRÁRÓL ÁLTALÁBAN' - definíciós kérdések tisztázása után (1.pont) a 
dolgozat az infrastruktúrát illetve a szükséges mértékben a szolgáltatásokat is a 
makrogazdaság rendszerébe helyezve tárgyalja, illetve a makrogazdaság rendszerét 
kitágítva a környezeti, a mővi és a termelési rendszerek egymásra épülı szintjein 
helyezi el. A következtetéseket az elsı 21 tézis ismerteti. Érdemesnek tartom itt 
kiemelni egyfelıl a szolgáltatás-orientált gazdaság feltételeinek (információ, 
technológia, hálózatok) illetve ezek kelet-európai hiányának bemutatását (3.pont), 
továbbá másfelıl egy rendszer megfigyelésekor a peremfeltételeket biztosító, lassúbb 
rendszer és a visszacsatolást biztosítani képes fürgébb rendszer relatív viszonyának 
az elemzését és ezen általános feltételek összefüggésbe hozását az infrastruktúra-
hálózatok fejlesztési kérdéseivel (2.5 pont). 

A második rész - 'A MAGYARORSZÁGI INFRASTRUKTÚRA FEJLİDÉSE' - két fontos 
fejezetre tagolódik. A hazai infrastruktúra-hálózatok fejlıdési mechanizmusait 
elemzı 4. ponttal kapcsolatban elsısorban az ezen mechanizmusoknak a különbözı 
infrastruktúra ágazatokban való megjelenését bemutató táblázatokra hívom fel a 
figyelmet (ld. még. 22-29. tézisek). Az 5. pont az infrastruktúrális ellátottság térbeli 
elterjedését elemzi a hazai településhálózaton 1976 és 1986 között, statisztikai 
adatbázis felhasználásával. Az erre épülı, nagyon jelentıs általánosítást tartalmazó 
térbeli-idıbeli terjedési modell egy hipotézisen alapszik, ezért az itteni 
következtetések nem kerültek a tézisek közé. 

A harmadik rész - 'A NEMZETKÖZI INFRASTRUKTÚRA FEJLİDÉSE' - három fejezetre 
oszlik. A 6. fejezet az infrastruktúra-hálózatok európai fejlıdési tendenciáit elemzi, a 
7. fejezet a közép-európai régió speciális és aktuális kérdéseivel foglalkozik a hazai 
problémák kapcsán, végül a 8. fejezet különbözı lehetséges politikai szcenáriók 
kapcsán elemzi az egyes szcenáriókhoz társítható infrastruktúra-fejlesztési 
lehetıségeket és visszahatásokat. Az ide tartozó 30.-40. tézisek közül egyrészt azon 
megállapítások jelentıségére hívom fel a figyelmet, amelyek a nagytérségi hálózatok 

                                                                                                                                          

3 Mandel M. - Papné, G.L. --Sághi G.: Infrastruktúrapolitika Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó, 
Budapest, 1987 

4 Infrastructure for Development. World Development Report 1994. Published for the World Bank, 
Oxford University Press, New York  
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disztributív és magisztrális elemeit különböztetik meg, illetve amelyek felhívják a 
figyelmet arra, hogy a nagytérségi infrastruktúra lokális hatása nagy mértékben az 
érintett térség belsı, kiinduló fejlettségétıl függ, önmagában a kiépülı magisztrális 
hálózat nem képes fejlettséget létrehozni, sıt hozzájárulhat ahhoz, hogy a fejlettségi 
különbségek fennmaradjanak, rögzüljenek.  

 

ÚJ MEGÁLLAPÍTÁSOK 

Új megállapítás a definíciós kérdések közül az infrastrukturának az 
“állóeszközök állóeszköze” formájában való levezetése. 

A szerzı saját eredményei közé sorolja az infrastruktúrának a rendszerszintek 
relativizálásával történı elhelyezését a gazdasági fogalmak között, továbbá a 
folyamatokba történı beavatkozásoknak az ebbıl következı általánosított 
peremfeltételeit. 

A szerzı elemzése a szolgáltató gazdaság feltételeirıl és e feltételek hiányáról 
Kelet-Európában.  

A redisztributív gazdálkodás hatására az infrastruktúra fejlesztésében megjelenı 
közös jegyek áttekintése és ezek összefüggésbe hozása a hatalmi mechanizmusokkal. 

Külön megemlíthetı a szők keresztmetszetek bıvítésére irányuló hosszútávú 
fejlesztések struktúrakonzerváló hatásának a kimutatása. 

A hazai területi ellátottsági elemzés módszere és megállapításai, a hiány 
szintjének és az ellátottság térbeli eloszlásának összefüggéseirıl. Mivel utóbbi 
további elemzést igényel, e megállapítások egyelıre hipotézisnek tekinthetık. 

Végül a különbözı, térségünkben megfogalmazódó politikai szcenáriók 
összefüggésbe hozása az infrastruktúra-hálózatok hatásmechanizmusával, és ennek, 
továbbá a fentebbi tapasztalatok alapján a kívánatos és a kevésbé kívánatos 
infrastruktúra-fejlesztési irányok elkülönítése. 
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III. A TÉZISEK 

 A PROBLÉMÁK A DEFINICIÓS KÉRDÉSEKNÉL KEZDÔDNEK 

1. A dolgozatban az infrastruktúrán állományt, eszközöket értünk, és 
megkülönböztetjük ettıl a tevékenységeket, vagyis a szolgáltatásokat. 

2. Az infrastruktúrát az "állóeszközök állóeszköze" formájában, idıben 
tartós, ugyanakkor nem csak több egymás utáni folyamatot, de párhuzamosan 
is több folyamatot kiszolgáló eszközként határoztuk meg. Az infrastruktúra 
fıbb gazdasági jegyei ebbıl a kiindulásból vezethetık le. 

3. A termelı (termelési) infrastruktúra kifejezés, logikusan nem a termék 
(vagy szolgáltatás) eredetére vonatkozik, hanem arra, hogy az milyen célból 
kerül felhasználásra. Ennek megfe-lelıen ágazati megkülönböztetésre ez a jelzı 
nem alkalmas. 

4. A szolgáltatás a "termék", mint befejezett és eladható végállapot helyett 
a 'folyamat', a 'funkció' egészének az eladását jelenti, miközben mindennek 
csak egy-egy részeleme ölt termék formát. 

SZOLGÁLTATÁSOK HÁLÓZATBAN  

5. A szolgáltatás esetében a megrendelı igényei szerinti változtatás, mint 
visszacsatolás nem csak a következı gyártási periódusban, hanem már magában 
az adott gyártási periódusban érvényesíthetı. 

6. A szolgáltatások magas szintjét éppen az teszi lehetıvé, hogy a 
szolgáltatások hálózattá szervezıdhetnek.  A szolgál-tatások kielégítése egyrészt 
iparszerővé vált, másrészt háló-zatokká szervezıdött. 

7. A szolgáltatások, mint tevékenységek összefonódása külön-külön egy-egy 
infrastruktúra-hálózat kiépülésével sokkal szorosabb és közvetlenebb, mint 
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általában a termelésnek a - sokat hangsúlyozott, és valóban fontos - ráépülése az 
infrastruktúra-hálózatokra. 

BEAVATKOZÁS RENDSZERSZEMLÉLETBEN 

8. Az externáliák tulajdonságai egy gazdaság-centrikus nézıpontból 
kerültek megállapításra, és e tulajdonságok elsı-sorban azt teszik lehetıvé, hogy 
ezek az elemek megkülönböz-tethetık legyenek a gazdálkodás belsı 
rendszerelemeitıl. E tulajdonságok semmitmondóvá válnak abban a 
pillanatban, amikor éppen az externáliákat, a környezetet, az infrastruktúrát 
kívánjuk rendszerként leírni. 

9. Egy adott rendszer mőködésének peremfeltételeit csak olyan másik 
rendszer biztosíthatja, amelynek a mőködése az eredeti rendszerhez képest 
struktúrának, váznak, keretnek tekinthetı, tehát amelynek mőködése idıben 
stabilabb, változása lassúbb. 

10. Gyorsabb cíklusú rendszer képes csupán idıben hatásokat mérni, errıl 
információt nyújtani, és így az eredeti rendszer mőködésére folyamatosan 
visszahatni. 

11. A visszajelzések felfogására, értékelésére fel kell készülni, azonban 
beavatkozni nem ezen a szinten kell, hiszen a tüneti kezelés nem alkalmas a 
problémák tényleges megoldására. 

12. A termelés változásaira hatni kívánó politikának a termelést 
meghatározó kereteket, tehát a területi és infra-strukturális rendszereket kell 
változtatni, míg a megváltozott keretek kitöltését a termelés belsı 
átrendezıdésére kell bízni. 

13. Nem általában a több infrastruktúra, hanem éppen a kívánatos piaci 
mőködést és a technológiai adaptívitást elısegítı infrastruktúra az, amire 
szükség van. 

14. Olyan szabályozási elvekre van szükség, amelyek maguk biztosítják a 
környezeti konfliktusok és katasztófák elkerülését: ezen feltételek 
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figyelembevétele tehát nem áldozatvállalásként, hanem racionális cselekvési 
irányként kell, hogy megjelenjan a gazdálkodók egyéni mérlegelésében. 

15. A kor valódi kihívását nem az infrastruktúra-orientált, hanem a 
környezet-orientált gazdaságfejlesztés megoldása jelenti. 

AZ ÁTALAKULÁS FELTÉTELEIRİL 

16. A szolgáltatások által uralt gazdaság kialakulásához a következı három 
elıfeltétel állapítható meg: információ, technológia, hálózatok. 

17. A kelet-európai kiinduló helyzetben a rendelkezésre álló információk 
nem piaci típusú ismeretek, hanem a várható szabályozók alakulására 
vonatkozó, és a forráselosztási harcban a kormányzat felé alkupozíciót biztosító 
zsarolásra alkalmas kulcsok ismerete. 

18. A technológia fontos, de nem elégséges feltétel: a korszerő technológia 
korszerőtlen feladatokat ellátva értelmetlenné, illetve státusszimbólummá fog 
degradálódni. A folyamatokba való szerves beépülése nélkül ez a technológia 
nem képes terjedni sem, hanem helyben marad és leépül: fejlıdés helyett 
hozzáromlik az általános körülményekhez. 

19. A kelet-európai hálózatok sem a sokoldalú piaci információ 
továbbítására, sem az ugyancsak sokoldalú, rugalmas szállítási, készletezési stb. 
manıverekre, illetve ezek információs oldalról való biztosítására nem különösen 
alkalmasak. 

20. A fejlett piacgazdaságokban csupa olyan feltétel teszi lehetıvé a 
gazdaságnak a módosulását, amelyet maga a piac, vagy a piac érdekében 
mőködı állam teremtett meg.  

21. A szolgáltatás-orientált gazdaságokkal való kontaktus-kialakítás hibás 
sorrendjének tőnik az, amelyik az elıfeltételek közül a technológia átvételére 
helyezi a fı súlyt, megelızve a gazdaság önszabályozási rendszerének és a (külsı 
és belsı!) kapcsolatokat biztosító struktúráknak az átalakítását. 
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AZ INFRASTRUKTÚRA LEGALÁBB ANNYIRA KOORDINÁCIÓS; HATALMI-
POLITIKAI KÉRDÉS; MINT AMENNYIRE GAZDASÁGI ÉS MŐSZAKI 

22. Nem-piaci helyzetben egy vállalat vagy ágazat alkuerejét nem az 
determinálja, hogy mit képes produkálni, termelni, hanem ennél nagyobb 
jelentıségő az a hatás, amit nem-mőködése, csıdbe kerülése esetén képes 
okozni. 

23. Minél hátrébb helyezkedik el egy ágazat a termelési vertikumban, annál 
kevesebb további ágazatot képes veszé-lyeztetni a saját csıdje révén; ennek 
megfelelıen csökken az alkuereje, fontossága is az újraelosztó számára. 

24. Az infrastruktúra-hálózatok hatalmi-politikai össze-függéseire 
vonatkozóan a következı oldalon az 1. táblázatban összefoglalom azokat a közös 
mechanizmusokat, amelyek jelenléte egyaránt meghatározóan kimutatható volt 
a termelési struktúra, a területi folyamatok és az infrastruktúra alakulásában. 
Maga a dolgozat a mechanizmusok jelentkezését külön-külön is bemutatja a 
közlekedés, a hírközlés, a vízgazdálkodás, az oktatás, az egészségügy, a 
kereskedelem, a lakásgazdálkodás és az energiagazdálkodás területén. 
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MECHANIZMUS   TERMELÉSI STRUKTURA  TERÜLETI FOLYAMATOK   INFRASTRUKTURA 
 
SZÛKEN ÉRTELME-  Az alapanyag- és energiaipar  A felhalmozást a termelésre   Az infrastruktura állandó ké- 
ZETT  TERMELÉS-  térségei váltak a korábbi fej- koncentráló fejlesztés az ur-    séssel követte a termelést, e- 
CENTRIKUS  lesztések centrumaivá, majd a    banizációs tengelyt, majd egyes   zen belül is a foglalkoztatás- 
FEJLESZTÉS       70-es évektıl decentralizálták  pólusokat használt ki.   hoz és a közvetlen termeléshez 
                             a gép-, könnyő- és élelmiszer-      szorosan kapcsolódó szolgálta- 
                             ipar üzemeit és telephelyeit.    tások prioritásával. 
 
 
A HIERARCHIKUS    A túlkoncentrált termelési szer Budapest-centrikus országból egy A sugaras-hierarchikus szerke- 
IRÁNYITÁS    vezet oldása fıként ipari telep még mindig túlkoncentrált központ zet dominál, hiányoznak a győ- 
MEREVSÉGE    helyek létrehozására szoritkozott rendszer fejlıdött ki, de a megye- rős-horizontális kapcsolatok. 
                        Az irányítás relativ centrali-      székhelyek súlya emelkedett. A fej  Az ellátási infrastruktúra fı- 
                             záltsága (ipar, mg.) tovább nıtt    lesztés központokat preferált.    leg a központokban nıtt. 
 
 A MEGLÉVÔ               A karbantartás és a mőszaki fej- Az iparfejlesztés a meglévı infra-   A fejlesztés elhanyagolta a 
 KAPACITÁSOK  lesztés elhanyagolása miatt igen    struktúrát élte fel (energiaten-     kiszolgáló létesítményeket. A 
 FELÉLÉSE                korszerőtlen az ipar állóeszköz-    gely, pólusok, szellemi kapacitás)   központokban az infrastruktúra 
                         állománya.                  tartalékai kimerültek. 
 
A SZÛK KERESZT  Ahol az állóeszközök korszerő- A migráció a központokat preferá- A mindenkori szők keresztmet- 
METSZETEK ALAPJÁN  södtek, ott ez gyakran a termék ló fejlesztések folyamatait követte szetet bıvítı fejlesztés nem 
VALÓ TERVEZÉS    strukturát konzerválta: a termék és a centrumokban újratermelte  tud kilépni a meglévı struk- 
STRUKTURAMERE-  elavultabb, mint az elıállítására a fajlagos hiányokat ("generált   túrából, kényszerpályára kerül 
VÍTÔ HATÁSA    kifejlesztett eszközök.    hiány") 
 
 
 ÁGAZATI SZEMLÉLE-   A nagyüzemi szervezet normává  A valós területi érdekek háttérbe Az összesítı mutatószám terv- 
 TÛ PREFERENCIA,    emelése veszteségesnek mutatja szorítása az igyekezetet indoko-     számként való alkalmazásával a 
 TERÜLETI                az ily módon nem szervezhetı    latlan csatornákba terelte: népes    szolgáltató ágazatok konzervál- 
 DISZPREFERENCIA    tevékenységet, hátrányos hely-   ségnövekedés kimutatása, közigaz- ták legtovább a tervlebontás 
                             zetbe hozza a nagyüzem léte-     gatási státusz emelése, elérhetı,    rendszerét, a helyi viszonyok- 
                             sítéséhez túl kis településeket.   de szükségtelen beruházások.  tól elszakadó tervezést. 
 
 A KOOPERATIV    Vidéken hiányoznak innovatív A központok és az alsóbbrendő  Az infrastruktúrának a telepü- 
 KAPCSOLATOK  és gazdálkodó szellemi közpon- központok között egyoldalú, nap- lésközi kapcsolatokat elısegí- 
 HIÁNYA     tok.A helyi kapcsolat gyenge, jainkra legfeljebb kétoldalú - kap tı alsóbbrendő hálózatai sze- 
                         nem alakultak ki a horizontális  csolatok alakultak ki, hiányoznak  gényesek. 
                             (vállalatközi, tsz-közi stb.) koo- a települések közötti horizontális 
                             perációs kapcsolatok.    együttmőködések. Túlzott szerepük 
                    van a közigazgatási határoknak. 
 
 A RÁFORDITÁSOK   Az árstruktúra nem ösztönöz a  A vállalatok telepítését és a ter- Az infrastruktura szolgáltatá- 
 IRÁNTI     ráfordításokkal való takarékos- mékláncot a területiség kevéssé  sai iránt a ráfordításokat nem 
 ÉRZÉKETLENSÉG,   kodásra.      szabályozza. Kicsi a visszahatás  tükrözı árviszonyok miatt álta- 
 GENERÁLT                 is, a helyi termelés eredményé- lános túlkereslet jelentkezik. 
 TÚLKERESLET             ben való területi érdekeltség.  Ez fokozza a tényleges hiányok 
                                   okozta feszültségeket. 
 
 
 A LEMARADÁSOK   A fejlettlen technológiájú ter- A legelınyösebb és a leghátrányo-  A településhálózat alsó szint- 
 "OLLÓK"   melés folyamatos támogatása  sabb területek fejlıdése közötti  jére a fejlesztések töredéke 
 ÚJRATERMELÉSE   következtében nincs belsı kény olló nıtt, a centrum-periféria   jutott. Az itteni hagyományos 
                             szer a változtatásra, az önmeg-  viszonyok mélyültek.  funkciók nagy részét körzete- 
                 újításra.  sítették, amit a népességmoz- 
             gás térben követ. 
 

1. táblázat. Az infrastruktúra-fejlesztés közös mechanizmusai 1989 
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25.  Nem indokolt az infrastruktúra fejlesztéseket a mőködési szők 
keresztmetszetek alapján meghatározni. Mőködési zavarok mindig csak az 
adott, létezı struktúrában jelentkeznek, ezért ha ezek közvetlen kiküszöbölésére 
helyben fejlesztéseket hajtunk végre, akkor a meglévı struktúrát erısítjük, 
merevítjük el, nem tudunk azon változtatni. Ez nem mindig helytelen, és nem 
mindig helyes megoldás, a lényeg, hogy az infrastruktúra-fejlesztési döntések 
megalapozásához más - területi, hálózati, makrostrukturális - megfontolásokat 
is érvényre kell juttatni.  

26. Nem hagyható figyelmen kívül az az általános tapasztalat, hogy a 
redisztribúciót igénylı ágazatok látványos csıdhelyzetek produkálásában 
válnak érdekeltté, ezzel demonstrálva rászorultságukat. Az állami pénzekbıl 
való új fejlesztésekben rejlı érdekeltséggel párhuzamosan beépített érdekké 
válik a meglévı eszközök fenntartásának elhanyagolása. 

27. Felülvizsgálatra szorul az a gyakran hangoztatott érv, hogy 
Magyarországon általában jelentısen háttérbe szorult volna az infrastruktúra a 
többi ágazatokhoz, vagy a hasonló fejlettségő országokhoz képest. Egyes 
esetekben, így a telefonhálózat fejlesztésében ez a lemaradás tételesen 
kimutatható, és a hasonló fejlettségő országokkal való összehasonlítással is 
bizonyítható. A legtöbb ágazatban azonban a helyzet egyáltalán nem ilyen 
egyértelmő: természetesen ezekre is kevés pénz jutott, de ugyanolyan kevés 
jutott a közlekedésre, mint az oktatásra, vagy az egészségügyre, a tőzoltóságra, a 
rendırségre, a mőszaki fejlesztésre, a feldolgozó ipara, a postára, a 
mezıgazdaságra, a tanácsokra (önkormányzatokra), a kultúrára, a 
kereskedelemre stb. - és amennyire kevés jutott a hasonló fejlettségő 
országokban általában. 

28. Ezzel szemben szembetőnı, hogy a politikai akaratnak, a politikai 
szándékoknak megfelelı hálózatok építésére jutott pénz, a hatalom által 
lényegtelennek ítélt szempontokra viszont nem. Igy a politikai centralizációt 
leképzı Budapest-központú hálózatok ez alatt az idı alatt is fejlıdtek, a 
horizontális kapcsolatok lehetıségét biztosító kapcsolati formák viszont nem. 

29. Nem kell feltétel nélkül elfogadni a nagy állami monopóliumok 
önérdekéhez főzıdı magyarázatokat a természetes monopóliumok 
szükségszerőségérıl. A nagy nemzeti hálózatok monopoliumát a legjobban az 
intézményeken keresztül támogatott árak ırzik. (energiaárak, közlekedési 
tarifák, vízdíj stb), ugyanis ez tényleg biztosítja, hogy más nem lép a piacra. 
Látszólag szociális érdeknek tőnik az ilyen támogatások fenntartása, valójában 
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elsısorban a közszolgáltató monopóliumok érdeke. Költségarányos piaci árak 
mellett megjelenik a versenytárs és ezzel ellenırizhetıvé válik az árképzés. 
Emellett helyükre billent árak mellett a szolgáltatás igénybevételével történı 
pazarlás lecsökken, a közszolgáltató tevékenysége iránti kereslet mennyiségi 
értelemben lecsökken, fel kell készülnie a kínálati versenyre. 

A NEMZETKÖZI HÁLÓZATOK ÚJ MINÔSÉGET ÉS ÚJ TÉRBELI 

STRUKTÚRÁT TESTESÍTENEK MEG, DE POZITÍV HATÁSUKAT CSAK 

FEJLETT ALAPHÁLÓZATON KERESZTÜL KÉPESEK KIFEJTENI 

30. Egy régiónak az infrastruktúrától várható potenciális fejlıdését nagyon 
nagy mértékben nem csak az illetı infrastruktúra, de az adott régió induló 
helyzete, mégpedig a nagytérségi helyzete és az eddig elért fejlıdése is 
meghatározza. 

31. A nagyléptékő infrastruktúra kialakítása egy bizonyos redisztribúciót 
jelent az egyes régiók között, és ma már korántsem egyértelmő, hogy az 
elınyöket feltétlenül azok élvezik, akik helyet biztosítanak az 
infrastruktúrának. Egyre gyakrabban merül fel, hogy az ilyen vezeték (pálya) 
tulajdonképpen szennyezés-exportot jelent. 

32. Az infrastruktúra világgazdasági szerepköre és hatásmechanizmusa nem 
érthetı meg az infrastrukturális beruházások mennyiségi szemlélete segítségével. 
Ezzel szemben nem csak a hálózatok minıségi vonatkozásait kell kiemelni, de 
még hangsúlyosabban azok térbeli, struktúrális szerepét és hatásait. 

MAGISZTRÁLIS HÁLÓZATOK ÉS CENTRUM-PERIFÉRIA VISZONYOK 

33. Nem kell kritika nélkül elfogadni a nagy nemzetközi magisztrális 
hálózatok gazdaságserkentı és húzó hatására vonatkozó érvelést. Ezek az 
infrastruktúra-hálózatok legalább annyira hatalmi elemek, mint amennyire 
gazdasági eszközök. Pozitív hatásokra akkor lehet számítani, ha a magisztrális 
tengelyek kialakításával legalább egyidıben kiépül a fogadópontok térségében a 
lokális disztributív hálózat, amely képes hasznot húzni a magisztrális 
hozzáférési pont jelenlétébıl. Fordítva a folyamat általában nem mőködik, 
magisztrális csomópont fejletlen térségben enklávé-hatást, torz fejlıdési pálya 
kialakulását váltja ki, miközben az elınyös hatások a magisztrális hálózat más, 



14 FLEISCHER TAMÁS: A KANDIDÁTUSI ÉRTEKEZÉS TÉZISEI 

fejlett pontjainál jelennek meg. A hálózat léte nem oldja, hanem fenntartja a 
kialakult centrum-periféria viszonyokat.  

34. A kelet-európai fejlıdés számára súlyos veszélyeket hordoz a 
disztributív, (helyi célú) és a magisztrális hálózatok egymásra épülésének nem 
kellıen alapos ismerete és kiegyensú-lyozatlansága. A felajánlott fejlesztések 
éppen a meglévı centralizált belsı struktúrára épülnek rá. E kelet-európai 
centrumokat jó erısen a nyugat-európai hálózatokhoz kötve, könnyen 
megragadhatóvá válik a kelet-európai piac egésze, miközben az országokon 
belül a horizontális, belsı kapcsolatok nem fejlıdnek, ezáltal alternatív fejlıdési 
lehetıségek ki sem alakulhatnak, a védekezés lehetısége is egyre csökken.  

35. A megfelelı lokális ellátottságot biztosítani képes disztributív hálózatok 
kellı alapot nyújtanak, bázisul szolgálnak ahhoz, hogy a nagyobb, magisztrális 
hálózatoknak is a pozitívumai érintsék az adott térséget. Ezzel szemben a 
fejletlen, ellátatlan térségekben a magisztrális hálózatok könnyen szigetszerő, 
harmadik világ típusú, a fejlıdést inkább torzító, mint segítı hatást váltanak ki, 
a lemaradás felszámolása helyett annak tartósítását segítik elı. 

36. Sok szállal összefőzött térségeken belül az elınyık és hátrányok 
komparatívitása megszőnik, és csak az abszolút viszonyok jutnak érvényre. Ez 
egyértelmően a hatékonyabban termelı félnek kedvez, a fejletlen oldalt tovább 
gyengíti. 

37. A ma újrarendezıdı Európában nem lehet tíz, huszonöt, vagy ötven év 
távlatára megmondani azt, hogy a politikai, kereskedelmi, társadalmi 
kapcsolatok mely irányai válnak fontosabbá. Olyan hálózati struktúrák 
kialakítására van szükség, amelyek rugalmasan képesek alkalmazkodni 
esetleges súlypont-átrendezıdésekhez, és helyettesíteni tudnak átmenetileg kiesı 
szakaszokat is. 

VERSENGİ POLITIKAI SZCENÁRIÓK 

38. A pozitív kimenetelő, kívánatosnak tekintett politikai forgatókönyvek 
bármelyike, tehát   
 a sikeres integráció Európához,   

 a közép-európai integrációs elképzelések, és   

 a pozitív (környezettudatos) különút   
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egyaránt inkább egy alulról építkezı, a lokális kapcsolatok gazdagodását 
elısegítı és a hasonló fejlettségő térségek összekötését elıtérbe helyezı 
infrastruktúra-hálózat kialakítását kívánja meg. 

39. Azokat a forgatókönyveket viszont, amelyeket célszerő lenne elkerülni, 
azaz   
 a sikertelen, félperifériás felzárkózás, vagy   

 az antidemokratikus fordulat   
bekövetkezését éppen a meglévı, hierarchikus, centralizált infrastruktúra-
hálózati szerkezetek megerısítése segítené elı.  

40. Nagyon határozottan foglal állást a dolgozat amellett, hogy nem elegendı 
az infrastruktúra-orientáció általában való hangoztatása, mert míg az 
átstruktúrálódást elısegítı hálózatok kiépülésére sürgetı szükség van, addig 
más, ezzel tartalmilag ellentétes, struktúramerevítı hálózatok kiépülése 
kifejezetten kártékony lenne. 
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