Autópálya építés, mint a regionális gazdasági fejlődés egyik fő pillére

Magyarországon a rendszerváltást követő időszakban minden kormányzat részéről kiemelt, fontosságot kapott az új munkalehetőségek teremtése, ehhez kapcsolódóan, az új munkahelyek teremtéséhez szükséges külföldi tőke érdeklődésének felkeltése országunk iránt. 

Ezen kormányzati törekvések alsóbb szinten történő megvalósításában jelentős szerepet kaptak az egyes régiók. 

A rendszerváltás utáni időszakot követő kormányzati törekvések talán egyik legjelentősebb tecnológiapolitikai fejleménye az ipari parkok megjelenése, szerves fejlődése, a gazdaságpolitikában stratégia státusz elérése.

Fontos szerepük volt abban, hogy a privatizációs hullám elülte után az ország tőkevonzó képessége nem esett vissza, s jelenleg is mintegy 130 ezer embernek biztosítanak munkát. 
Az ipari parkok a regionális politika megvalósításában rendkívül fontos
funkciót töltenek be: 

· Létesítésük szinte kizárólag helyi kezdeményezéssel történt és történik. E vonatkozás azért fontos, mert az EU-ban megkövetelt szubszidiaritás elvének ez a szerveződési forma (az országban szinte egyedüliként) teljes mértékben megfelel.
· Valamennyi ipari park egy igényes megvalósíthatósági tanulmány alapján kidolgozott térségfejlesztési programmal rendelkezik.

· Az ipari parki programok illeszkednek az adott település, megye, régió, fejlesztési terveihez (rendezési terv, fejlesztési program, koncepció, stb.), s így a regionális program (koncepció) szerves részét képezik.
Az ipari parkok így jelentősen mértékben hozzájárulhatnak a térségek fejlettségében mutatkozó különbségek mérsékléséhez.
Fő bázisai lehetnek: 

· A foglalkoztatottság és a szociális biztonság növelésének,

· A vállalkozói kedv és az innovációs készségek javításának,

· A környezet védelmének erősítésében 

Az egyes régiók, szervezetek által felismerve ezeket a lehetőségeket mára 160 szervezet rendelkezik IPARI Park címmel, s 2002-ben az ipar teljes értékesítési árbevételének 26,3%-át az ország ipari exportbevételének 39%-át adták.

Az előzőekben részletezett az ipari parkok működéséhez kapcsolódó első ránézésre kedvezőnek tűnő számok tartalmát jobban górcső alá véve azonban problémákkal kell szembesülnünk. 

Az látható, hogy ezen eredmények elérésében vannak jelentős szerepet vállaló régiók ahol több jól működő vállalkozás üzemel jelentős munkáltatói erőt képviselve, s van ahol mindez még csak gyerekcipőben jár és csak most folynak a betelepülésekkel kapcsolatos tárgyalások, sőt léteznek olyan területek is melyek esetében még tárgyalások sem kezdődtek meg. 
46 ipari parkba már több mint 10 vállalkozás települt be és parkonként már több mint 500 főt foglalkoztatnak, ezek "ipari park szerűen" működnek. 46 ipari parkban a betelepülés már előrehaladt. 44 ipari parkban a betelepülés megindult, vannak már működő vállalkozások. 24 ipari parkban még nincs működő vállalkozás, a fejlesztések a kezdeteknél tartanak. Az ipari parkok betelepítettsége összességében 40%-os.
Jól látható tehát, annak ellenére hogy a kormányzat, minden ipar park részére azonos feltételek mellett biztosítja támogatását (1997 és 2003 között ennek mértéke elérte 7,3 Mrd Ft-ot) nem minden park, régió tudott ennek lehetőségével azonos mértékben élni. Az is érzékelhető, hogy a fejlődés nem minden terülten történik azonos ütemben és mértékben, amely okainak meghatározásához számtalan tényezőt figyelembe kell venni, az adott „Park” vonatkozásában: 

· rendelkezésre álló munkaerő kínálat, azok képzettsége,

· a park és környezte által nyújtotta infrastrukturális lehetőségek, 

· beszállítói vállalatok és vállalkozások jelenléte
· a további fejlődés, fejlesztés lehetőségei,

· az üzemeltető által biztosított egyéb kedvezmények (adókedvezmény, vissza nem térítendő támogatás, foglalkoztatás után járó egyéb kedvezmények, képzési támogatások, stb)
· a régióra vonatkozó hosszútávú fejlesztési tervek

A tényezők mindegyikének elemzése e dolgozat keretében nem feladat és szinte lehetetlen is, ezért. A fenti felsorolásból egy az infrastrukturális, azon belül is az úthálózati környezetet kiragadva kívánom kifejteni Pécs és természetesen ezen belül az Ipari Park gazdasági fejlődésének korlátait.
Városunk jelentős ipari termelő múlttal rendelkező település. Számtalan multinacionális cég tevékenykedik terültén jelentős számú munkalehetőséget biztosítva az itt lakóknak.

Területén fellelhető szinte valamennyi az országban jelen lévő nemzetközi kereskedelmi hálózat (METRO, TESCO, PRAKTIKER, BAUMAX, sőt Pécsett a közeljövőben üzletet létesít a CORA és a BRIKOSTOR is.) 
A Britisch American Tobaco (BAT) dohánygyár az egyik legrégebbi képviselője a Pécsett működő multinacionális vállalatoknak, innen látva el termékeivel az ország teljes területét. 
Szerencsés helyzetűnek tűnhet a régiónkban, Pécsett található Ipari Park hisz elmondhatja magáról, hogy az Ipari Parkok azon csoportjába található, melyek területén már 10 vállalkozás üzemel, olyan nagy jelentőségű vállalkozással az élen, mint zászlóvivőnek számító ELCOTEQ Magyarország Kft.)
A felsorolt vállalkozások központjai kevés kivétellel Budapesten és annak vonzáskörzetében találhatók. Onnan látják el az ország különböző így Pécsett létesített egységeiket. 

Az országon belüli logisztika tevékenység mára már szinte teljesen a közúti hálózatra terelődött, a vasúti szállítás jelentősége egyre csökkenőben van. Mindez azt jelenti, hogy Budapest – Pécs – Budapest viszonylatában jelentős mértékű közúti tehergépjármű forgalom jelentkezik. 
A jelentős közúti közlekedés természetesen a pécsi székhellyel üzemelő vállalkozásokra is igaz. Itt külön kiemelendő az ELCOTEQ Kft- hisz nemzetközi vállalat révén számtalan leányvállalattal, beszállítóval rendelkezik világ szinte minden területén. Esetében jelentős mértékű légi fuvarozás is jelentkezik, mely rendszeres logisztikai kapcsolatot igényel az ország egyetlen Budapesten található repülőterén keresztül a pécsi telephellyel. 
A fentiekben vázolt közúti áruszállítás lebonyolítására jelenleg döntően csak egyetlen – a 6-os számú – fő közlekedési út jöhet számításba. (Alternatívaként számításba jöhet még, ugyan az M7-es autópálya Siófokig vezető szakasza majd Dombóvár – Pécs útirány, azonban ez főleg az utóbbi szakaszok miatt alkalmatlan a tehergépjármű forgalom lebonyolítására. E megoldás inkább a személyközlekedés változataként jöhet számításba.)

A 6-os főközlekedési út terhelhetősége mára már eljutott a végső stádiumába, további biztonságos terhelhetősége nem biztosítható, hisz a nagy forgalom nagyszámú közúti balesetek, anyagi károk előidézője, amelyek szélsőséges esetekben emberéleteket követelnek. 
Szerencsésebb esetben a „csak” anyagi kárral jelentkező balesetek hosszú időre leállítják a közlekedést, felesleges költséget,anyagi károkat keltve a szállíttatóknak. 
A jelen állapot azonban számos gazdasági problémát is felvet. Lehetnek országunk, azon belül az egyes térségek, régiók - jelen esetben Pécs, és azon belül az Ipari Park - által biztosított feltételek más térségekkel azonos mértékűek, ha az mellé olyan jelentős infrastrukturális hiányosság társul mint az úthálózat nem megfelelő minősége, keresztmetszete. Ez a gazdaságossági szempontokat messzemenően figyelembe vevő külföldi tőke beruházási kedvét jelentősen befolyásolja, és más e tekintetben számára kedvezőbb terepet választ beruházásaihoz. 

A problémával küszködő régió pedig jelentős hátrányba kerül hisz iparűzési, személyi jövedel adódtól esik el, munkahely teremetési gondjain nem tud segíteni.
A megoldandó feladat nagy! Nagyságánál fogva túl mutat egy regionális fejlesztés határain annak kezelése csak kormányzati szinten lehetséges. 
Természetesen ezt az országot épp irányító kormányzat is pontosan érzi, s tudja. A lemaradás nagy. 15-20 év elmaradását kellene rövid időn belül pótolni. Számtalan terv és elképzelés született már ezzel kapcsolatban annak érdekében. A probléma minden estben a szükséges forrás biztosítása során jelentkezett. 
A kívánt feladat elvégzésre számtalan – e nagyságrendű munkát elvégezni képes - vállalkozás adta már be pályázatát ám a költségvetési hiánnyal küszködő kormányzatok ennek ellenére nem tudták teljesíteni autópálya építéssel kapcsolatos korábbi ígéreteiket. 
Régiónk számára kedvező jelnek tekinthető azonban, hogy az M6-os autópálya, Érd – Dunaújvárosi szakaszára kiírt pályázat során kihirdették a győztes vállalkozót és várhatóan 2006. március 31.-én megtörténik ennek az átadása is. 

A gazdasági Minisztérium a korábbi évek tapasztalataiból kiindulva, a jelentkező problémákat elkerülendő egy új, eddig még nem alkalmazott finanszírozási rendszert kíván alkalmazni, mely a remények szerint a költségvetés számára hosszú távon is kevésbé megterhelő konstrukciót jelent, s messzemenően megfelel az uniós szabályoknak is.
A konstrukció egy a köz- és a magánszféra együttműködésén alapuló beruházási forma úgy nevezett Public Private Partnership (PPP), amely az állami infrastruktúra fejlesztés legfontosabb formájává léphet elő a következő években.

A Nagy-Britanniában, Írországban, az Egyesült Államokban és Spanyolországban is igen népszerű PPP kapcsolatban, az állam és a magánszféra együttműködik a közcélú beruházások megvalósításában. Sokféle változata létezik, de minden PPP alapja a közös kockázatvállalás.
Lényege, hogy az állam hosszú távú, jellemzően húsz- harminc évre szóló koncessziós szerződés keretében szolgáltatásként rendeli meg a szóban forgó autópálya tervezését, építését, üzemeltetését, felújítását, karbantartását és nem utolsósorban a teljes projekt finanszírozását az arra vállalkozó, pályázaton kiválasztott társaságtól. Mindennek fejében az állam évente fix összegű rendelkezésre állási díjat fizet, amely fedezi a cég összes ráfordítását, és tartalmazza a kialkudott profitot is. A büdzsé a hasonló konstrukciókkal időlegesen tehermentesíthető az egyszeri nagyobb, több száz milliárd forintra rúgó kifizetésektől; a rendelkezésre állási díjjal ugyanis évtizedekre elnyújtható a sztrádaépítés és -üzemeltetés államot terhelő költsége.

Országunk újabb autópálya építési céljainak megvalósításához további gazdasági segítségre számíthat kormányzatunk az Európai Unió által autópálya építési beruházásokra odaítélt támogatásokból. Ezek azonban már megkezdett beruházásokra nem vehetők igénybe. Jelenleg azonban nem rendelkezünk ilyen tervekkel, úniós forrásokra legkorábban csak 2006 évtől számíthatunk.
A már megkezdett beruházásaink esetében is van remény a kormányzat részéről jelentkező gazdasági terhek csökkentésére az uniós szabályok alapján ugyanis, ha egy autópálya teljes hosszának több mint a fele PPP-s konstrukcióban épül, a maradék akár utólag is bevonható e körbe. Ez alapján a Budapesttől az országhatárig majdan terjedő, összesen 223 kilométer hosszú balatoni sztrádából a mostani változtatással a felénél egy kicsivel több, 117 kilométer finanszírozása is biztosítható PPP módszerrel.
A jelek szerint tehát belátható időn megoldódni látszik országunk, régiónk közlekedési problémája. 
Ez rendkívül fontos, hisz elhárulnak az infrastrukturális akadályok az új beruházások létrejötte előtt és ez új lendületet adva az egyes régiók gazdasági fejlődésének.

A megfelelő országos úthálózat esetén szinte teljesen azonos induló feltételek mellette, azonos esélyt teremetve működhet, már minden meglévő és új szerveződésű Ipari park, az egyes régiók, városok tárgyalási pozíciói jelentős mértékben javulnak. 
A beruházásokhoz kapcsolódóan az új munkahelyek létrejöttével csökken az egyes régiók munkanélkülisége. 
Adóbevételhez, jutnak az önkormányzatok ez által az ország, alapot teremtve az Önkormányzati, a Kormányzat fejlesztési terveinek megvalósításához.
Ésszerű gazdálkodás mellett egy olyan önmagát tápláló és gerjesztő folyamat jöhet létre melyből a folyamatban a résztvevők megerősödve kerülhetnek ki.
Lehetőség nyílik a további fejlődés alapköveinek lerakására: 
· ingatlan fejlesztésekre, 

· további befektetéseket vonzó beruházások finanszírozására,
· az innovációra, 

· kutatás-fejlesztésre

· tőkeszervezésre, 

· szolgáltatások színvonalának javítására
· a kis-, és középvállalkozások fejlesztésére
Mindezen feltételek teljesülése esetén a dél dunántúli régióban, Pécsett is - Székesfehérvárhoz, Tatabányához hasonlóan egy dinamikusan fejlődő, a befektetők által kedvelt beruházási övezet jöhet létre.

Felhasznált irodalom:

Ipari Parkok Közhasznú egyesülete jelentése 2003 évről – www.ipe.hu

Új változatok autópálya építésre - HVG 2004.10.06

Viták az M6-os sztrádáról
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