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Centrum-—periféria viszonyok vizsgéalata
a hazai kézuthalozaton

A tanulmany els6 felében a periferialitasra vonatkoz6 fontosabb szakirodalmi megal-
lapitasokat igyeksziink Osszefoglalni, bemutatva e helyzet okait és kovetkezményeit.
Sajat vizsgalatainkban elérési modell segitségével lehataroljuk a magyarorszagi centru-
mokat és perifériakat telepiilési, kistérségi, illetve megyei szinten. Elemezziik a magyar
népesség teriileti eloszlasat a periferialitas tiikkrében, majd arra a kérdésre keressiik a
valaszt, hogy a kedvez6 elérhetdség egyértelmiien fejlettséget is jelent-e.

Szakirodalmi alapok

A periféria fogalma kettds jelentést hordoz. Egyrészt geometriai értelemben peremi
helyzetii térrészt jelent, masrészt negativ mindséget is hordoz magaban. Az infrastruktu-
ralis beruhazasok egyik fontos céljaként szoktak emliteni a vidéki, periferialis térségek
felzarkozasanak eldsegitését, illetve leszakadasuk megakadalyozasat. Periféridn 1évonek
kozlekedési szempontbdl azt a teriiletet tekintjiikk Erddsi professzor szerint, ahonnan az
agglomeraci6é centruma harom o6ra oda-vissza utazassal nem érhetd el (Erdési 2000).
Magunk részérdl ugy veéljiik, hogy felgyorsult vilagunkban ez a tavolsag valamivel szi-
kebb, Magyarorszagon inkabb kétords tavolsagnal hlizhaté meg a képzeletbeli hatar.

Valamennyi periferialitassal foglalkozé modell abbdl indul ki, hogy a gazdasagi tevé-
kenység intenzitasa barmely térségben legalabbis részben magyarazhatdé a kézpontnak
szamitd varostol vagy ipari koncentraciotol mért tavolsaggal. Emellett valamennyi be-
sz€l a helyi sajatossagok jelent6ségérdl, melynek kovetkeztében torzulas alakul ki a
hatés eloszlasaban a kozponthoz viszonyitott koncentrikus sémahoz képest. A késobbi
elméletekben megjelennek az agglomeracios elonyok (vagyis a gazdasagi szereplok
egymashoz kozeli telepiilésébdl szarmazo eldnyok). Ezeket az elonyodket Fujita (Fujita—
Krugman—Venebles 1999) harom csoportba sorolta:

1, kozelség a kozbenso inputok szallitdoihoz és a kozbensd outputok vasarloihoz (6sz-

szekapcsolodas);

2, a munkaerdkészlet (tartalék) elonyei;

3, a gyors informacidatvitel lehetségei.

Fujita, Krugman és Venebles bebizonyitotta, hogy az agglomeracios folyamatok léte
megragadhaté matematikai modellekkel a Fujita-modellen beliil az 6sszekapcsoltsag
alapjan, a masik két ok figyelmen kiviil hagyasaval. Kimutattak, hogy az ipari és a me-

* A tanulmany az MTA Bolyai Janos Kutatasi Osztondij tamogatasaval késziilt.
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z6gazdasagi termékek szallitasi koltségeinek csokkenése az agglomeracios folyamat
felgyorsulasat okozza.

Ezek az elméletek tehat a periferialitas ok-okozati elemeit vizsgaljak: a szallitasi kolt-
ségeket és az agglomeraldodo gazdasagok hianyat. Ennek eredményeként e modellek csak
részben hasznosithatok a teriileti tervezésben, hiszen bar az agglomeralddas jelentGs
mértékben kotddik a fizikai kapcsolatokhoz, viszont joval komplexebb folyamat, igy a
teljes Osszefliggésrendszert pusztan matematikai modellekkel nem lehet leirni.

Keeble (Keeble-Offord—Walker 1988) szerint a ,,periferialitas szinonim a gazdasagi
tevékenység relativ elérhetdségével, illetve annak hianyaval”. Az elérhetdség a kozleke-
dési rendszer terméke, jellemzdje, hogy megszabja egy-egy teriilet helyzeti elényét a
tobbi térséghez képest. Azok a térségek, melyek jobban hozzaférnek a nyersanyagokhoz
és a piacokhoz, termelékenyebbek, versenyképesebbek és igy sikeresebbek, mint a tavo-
labbi, elszigeteltebb teriiletek (Linneker 1997). Sajat vizsgalataink szerint a kapcsolat
nem ok-okozatszerti, de tobb térséggel kapcsolatban valoban igaz, bar altalanosan nem
kimutathato.

fgy a kozlekedési infrastruktura teriileti fejlédésre gyakorolt hatdsat nehéz empiriku-
san igazolni. Tobb kutatd szerint egyértelmiien pozitiv korrelaciéo van a kozlekedési
infrastruktura és az egy fore juto GDP kozott (Biehl 1986, 1991, Keeble-Owens—
Thompson 1982, Keeble—Offord—Walker 1988). Emellett viszont sok esetben ez a kap-
csolat inkabb a torténelmi agglomeracios folyamatokat tiikrozi vissza, mint a jelenleg
létez6 oksagi viszonyokat (Brockner—Peschel 1988).

Még nehezebb kimutatni a gazdasagi mutatok valtozasa (ndvekedése-csokkenése) €s a
kozlekedési infrastruktira-beruhdzasok kozotti kapcsolatot. Ennek az az oka, hogy a
fejlett kozlekedési halozattal rendelkezd orszagokban tovabbi beruhdzas mar csak mar-
ginalis hasznot hoz. A kozlekedési infrastruktira ilyen orszdgokban csak ott gyakorol
komoly hatast a regionalis fejlodésre, ahol a beruhdzas sziik keresztmetszet megsziinteté-
sét eredményezi (Blum 1982, Biehl 1986, 1991).

Csokkenti-e a teriileti kiilonbségeket a kozlekedési infrastruktira épitése? Bizonyos
kutatasok azt igazoltak, hogy a fejlesztési politikak altal iranyitott beruhdzasok a lemara-
do eurodpai régiokban nem csokkentették a teriileti kiilonbségeket (Vickerman 1991), mig
masok ramutattak arra, hogy a régiok kozétti hatarok eltiinése (a beruhdzdasok eredme-
nyeként) sok esetben hatranyos a periferikus régiok szamdra (Brocker—Peschel 1988).

Problémat jelent, hogy az 1j infrastrukturalis rendszereket nem centrum—periféria ko-
z0tt épitik, hanem a centrumokon beliil, illetve azok k6zott, mert itt a legnagyobb a koz-
lekedés iranti igény (Vickerman 1991/a—b). Eppen ezért a beruhdzdsok haszonélvezéi a
centrumteriiletek (tobbek kozott maga a TEN' is). A periferikus teriileteken sok esetben
a kis- és kozepes vallalatok teremtenek, teremthetnek 0j munkahelyeket. Ezek a cégek
azonban nem a kozlekedesi folyosokban érdekeltek, hanem jo regiondlis kozlekedési
rendszerekre van sziikségiik (Erdosi 2000). Természetesen érkezhetnek a periferikus
terliletekre is multinacionalis vallalatok, de hazankban sajnos még leginkabb a bérkdolt-

! TEN= Trans European Network — transz-eurépai halozatok.



478 DR. TOTH GEZA

ségek indokoltak letelepedésiiket, igy mivel nem terveztek hosszl tavra, nem is volt
szamukra donto tényezd az autopalyak léte, illetve hianya.

Néhany tényezd segitségével ramutatunk, hogy a periferikus teriileteknek milyen
problémai vannak a fejlesztések hatasaival kapcsolatban.

E teriileteken a fejlett feldolgozoipari tevékenységek mértéke viszonylag alacsony,
inkabb a kisebb hozzaadott értéket mutaté agazatok a meghatérozok. igy kérdéses, hogy
a csokkend szallitasi kéltségek onmagukban versenyelonyt teremtenek-e. Bizonyos vidé-
ki, autopalyaval rendelkezd amerikai megyékben példaul nem szignifikansan nagyobb
novekedést mértek, mint azokban a megyékben, ahol nincs autdpalya. Azok a vidéki
varosok, ahol egynél tobb autdpalya-kapcsolat van, nem néttek gyorsabban, mint azok a
varosok, ahol csak egy van (Isserman—Rephann—Sorenson 1989, Briggs 1980, Rephann—
Issermann 1994). Ez természetesen nem jelenti azt, hogy a vidéki térségekben ne lenne
kedvez6 az autopalyék jelenléte. Az Egyesiilt Allamokban pozitiv kapcsolatot mutattak
ki néhany vidéki megyében az egy fore jutd jovedelem és az autopalyak léte kozott
(Eyerly-Twark—Downing 1987). Vannak olyanok is, akik szerint a szallitasi koltségek
fontos szerepet jatszhatnak a regionalis novekedés altalanos szintjében. Sokan vitaznak
ezzel a megallapitassal, s azt mondjak, hogy elsdsorban a varoskézpontok fognak nove-
kedni az autopalya altal gerjesztett decentralizaciés nyomas ellenére (Boarnet—-Haugwout
2000).

Erdemes felhivni a figyelmet néhany veszélyre. A kozlekedés és a regionalis fejlodés
kozti kapcsolat komplex: a szallitdsi koltségek csokkenése fellenditheti a kisméretii
vallalkozasok fejlodését, amelyek a helyi piacokat latjak el. Bizonyos iparagak (kiilono-
sen a kis piacok magas koltségen el6allito termeldi) esetén a szallitasi koltségek csokke-
nése ki fogja kiiszobdlni azokat a gatakat, melyek eddig megvédték a kiils6 versenytdl, s
igy a kiilso cégek a helyi piacokra benyomulva a helyi termeldk és kereskeddk pozicioit
ronthatjak (Rietveld—Bruinsma 1998, Garrison-Souleyrette 1996). Gyakran bezarjék a
helyi lerakatokat, raktarakat, mivel a cégek gy vélik, hogy ezeket a teriileteket olcsobb
a kozponti teriiletekrol ellatni. Természetesen lehetnek olyan piaci szerepldk is, melyek
elég versenyképesek a kiélez6do piaci versenyben, s szdmukra a fejlett kozlekedési vi-
szonyok 10j piacokat nyithatnak meg, s az autopalya-épités tovabbi koltségesokkentést
eredményezhet.

A régiok versenyének kimenetelét tobb tényezd donti el, az egyik az dgazati strukti-
rajuk. A masik dontd tényez6 pedig a munkaerdpiac flexibilitasa. Sok esetben ugyanis
azok az allaskeresdk, akik nem elég képzettek vagy mas miatt nem tudnak alkalmazkod-
ni az Uj kihivasokhoz, nem tudjak kihasznalni a lehetdséget.

A leggyakrabban megfigyelhetd negativ valtozas a termelési tevékenység athelyezése
a centrumtérségekbe (Parrott 1998). A periféridkra hatd kedvezobtlen jelenségek termé-
szetesen tobb tényezo egyiittes hatasabol szarmaztathatok, az viszont egyértelmii, hogy
kialakulasukat nagyban megkonnyiti az autépalya-beruhazas ténye.

Arra is van példa, hogy a korabban elszigetelt telepiilések az autopdlya-épitéssel cso-
moponti szerepkdrbe keriiltek, mivel a telepiilésen rovid idon beliil egyre tobb 0j tevé-
kenységet kezdtek el végezni (Moon 1988).
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Megallapithatd, hogy az infrastruktira-fejlesztések elengedhetetlenek a periferikus
térségek felzarkoztatasahoz, azonban onmagukban hatastalanok. Kiegészitoként mas
teriiletfejlesztési eszkozzel érhetnek el kelld hatast (Simon 1987, Banister—Berechman
2001).

Adat és modszer

A magyarorszagi centrum—periféria viszonyok vizsgalatdhoz a kiilfoldi szakirodalom-
bol ismert centralitasi indexet alkalmaztuk, s annak is a potencidlmodell-verzidjat. Ennek
elénye, hogy figyelembe veszi az elérhetd célok tomegét és az eléréshez sziikséges idot.
Uthalozati alapadatbazisként a GEOX Kft. DTA-50-es katonai alaptérképérdl digitali-
zalt, 1:250 000 méretaranyt digitalis utadatbazist hasznaltuk, amely az orszagos kozut-
halozat szakaszait a 2005. jan. 1-i allapotban tartalmazta. Az ArcView 3.2 térinformati-
kai alapszoftverre épiilé titvonal-optimalizald program segitségével mind a 3167 telepii-
1ésre nézve (3144 telepiilés + Budapest keriiletei) meghataroztuk a tobbi 3166 telepiilés
elérhetdségét.

Kutatasunk soran az elérhetség fogalma mindig fizikai elérhetdséget jelent, ezen be-
1dl is elérési id6t, percben. Az ithalozat adatallomanyanak el6készitése soran az tvona-
lak kategoridinak megfeleld sebességekkel (lakott teriileten beliil S0 km/h, lakott teriile-
ten kiviil 90 km/h, autéton 110 km/h, autdopalyan 130 km/h) hataroztuk meg minden
utvonalszegmensre (keresztezddéstdl keresztezodésig tartd szakaszra) az elérési iddket.
hataroztuk meg optimalis titvonalakon az orszdg minden telepiilése kdzott. Ez az eljaras
megegyezik egy graf két pontja kdzotti optimalis elérési utvonal meghatarozasaval, ahol
a graf élei az utvonalszegmensek, az ¢lekre vonatkozé ellenallasadatok pedig az athala-
dashoz sziikséges id6tartamok.

Az elérhet6 célok tomegeit az egyes telepiilések népessége alapjan allapitottuk meg.

A centralitasi index szamitdsa

Az index szamitasa soran figyelembe vettiik a téma legfontosabb szakirodalmi el6z-
ményeit (Schiirmann—Spikermann—Wegener 1997, Spikermann—Neubauer 2002, Spiker-
mann—Aalbu 2004, Schiirmann-Talaat 2000, Halden—-McGuigan—Nibet-McKinnon
2000), s azokat részben modositottuk.

1, belsd potencial:

BA.= X W, exel-Bc,),

ahol BA; az i telepiilés bels6 elérhetdségi potencidlja, W; az i telepiilésrdl elérni kivant
tomeg (jelen esetben népesség), c;j az eléréshez sziikséges id6 (a kozat jellegének megfe-
leléen) percben, B sulytényezé (jelen esetben 0,1). Munkank soran azért hasznaltuk a
0,1-et stlytényezoként, mivel a téma tobb szakirodalmi elézményében hasonlo vizsgala-
toknal ezt az értéket alkalmaztak (Simma et al. 2001).
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Mivel telepiilésekre szamoltuk ki a centralitasi indexet, melyek kozott jelents nagy-
sagrendi kiilonbségek vannak, igy fontosnak tartottuk a sajat potencial kiszamitasat is. A
nagy népességl telepiilések potencialja sok esetben ugyanis viszonylag kicsi lenne, ha
nem vennénk figyelembe, hogy az adott telepiilésen beliil mekkora népesség, mas szoval
elérhetd cél van. Tehat nem kell feltétleniil szallitani azt a terméket, szolgaltatast, amit az
adott telepiilésen beliil is értékesiteni lehet.

A sajat potencial kiszamitasahoz figyelembe vettiik az adott telepiilés belteriiletét. Ezt
kor alakinak véve kiszamitottuk az egyes telepiilésekhez tartozd sugarat, melyet ara-
nyosnak tekintettiink a telepiiléseken beliili kozuti tavolsagokkal. E tavolsagadatokbol 50
km/h atlagsebességgel szamolva hataroztuk meg a percértékeket.

2, sajat potencial:

SA;=Wiexp (- *1),
ahol r a telepiilési tertilet sugaranak megfelel6 hossziusagu ut megtételéhez sziikséges id6
(50 km/h-val).
3, centralitasi index:
EAi = BA, + SA,

A belso €s a sajat potencial 6sszegébdl szamitottuk ki az egyes telepiilések centralitasi

indexét.

Eredmények

Az eredmények ismertetése elott meg kell jegyezziik, hogy mivel vizsgalatunk csak a
hazai kozutakat és elérhetd célokat vette figyelembe, eredményeink is csak ebben a vi-
szonyrendszerben értékelhetok.

Az eredményeket térképen vizsgéalva néhany altalanos megallapitas tehetd. Elérhet6-
ségi szempontbol hazankban Budapest keriiletei és a jelentosebb agglomerdciok vannak
a legkedvezobb helyzetben. Orszagos viszonylatban a legkedvezdtlenebb elérhetdségli
telepiilés Fels6szolnok. A legtobb kedvezdtlen helyzetli térség, vagyis a legjelentosebb
periféria Somogy, Tolna, Jasz-Nagykun-Szolnok megyében, valamint Dél-Dunantul és
Eszak-Magyarorszdg hatdr menti térségeiben taldlhaté. Elérhetéségi szempontbol a
legnagyobb teriileti kiillonbségek Pest, Borsod-Abatj-Zemplén és Szabolcs-Szatmar-
Bereg megyében vannak (1. tablazat).

A tovabbi vizsgalatok érdekében a centralitasi index szdérasanak terjedelmét 6t egyen-
16 kategoriaba osztottuk (szélsdségesen periferikus, erésen periferikus, periferikus, at-
meneti, centralis), s ez alapjan a telepiiléseket kategoridkba soroltuk (1. abra).

Azzal, hogy a centralitasi indexet elkészitettiik, viszonyitdsi nézGpontot nyertiink.
Egészen mas kategoriaba keriilnének ugyanis a telepiilések, ha nem csupan Magyaror-
szag kozuthalozatat, hanem Kozép-Eurdpat, illetve még tagabb vizsgalati kort is érinte-
nénk (ehhez vennénk figyelembe a potencidlszamitdsnal mas esetben alkalmazott kiilsé
potencialt is, Nemes Nagy 2005).
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1. tablazat
A centralitasi index megyei jellemzoi
Fovaros, megyék Maximum Minimum Median Max/Min
Budapest 909 682 376 988 647 524 2,4
Bacs-Kiskun 117 075 11592 34 169 10,1
Baranya 119 387 6 780 31 004 17,6
Békes 82272 11022 34 141 7,5
Borsod-Abatj-Zemplén 163 535 6218 33450 26,3
Csongrad 126 782 16 577 40 329 7,6
Fejér 273 950 23 496 72 949 11,7
Gy6r-Moson-Sopron 121 995 15 635 39008 7,8
Hajda-Bihar 160 467 13 823 31632 11,6
Heves 168 930 17 340 47002 9,7
Jasz-Nagykun-Szolnok 88 713 12 480 34050 7,1
Komérom-Esztergom 161 626 21485 66214 7,5
Nograd 88 804 13315 32320 6,7
Pest 579 269 6344 126 112 91,3
Somogy 66453 7323 19 291 9,1
Szabolcs-Szatmar-Bereg 112 385 5504 29 484 20,4
Tolna 61237 8298 24 459 7,4
Vas 77308 4940 32347 15,7
Veszprém 84 730 15 568 32 896 5.4
Zala 68 355 9079 26715 7,5
Orszag 909 682 4940 33453 184,2
1. dbra
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A telepiilések centralitasa, 2005
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[ | Erdsen periferikus

[ Meérsékelten periferikus
Bl Atmeneti

Il Centralis



482 DR. TOTH GEZA

A periferialitas viszonylagossagat mutatja masrészt az is, hogy barmennyi uj autopa-
lya vagy mas kozut épiil, akkor is fennmarad a centrum—periféria kettésség. A beruhaza-
sok eredményeként a telepiilések bizonyos kore ugyan kategoriat valt, jelentds résziik
viszont tovabbra is az eddigi kategdériaban marad. A kozlekedésfejlesztés feladata tehat
elsésorban az, hogy a periferialis elérhetdségii telepiilések ellatasi szinvonala olyan
szintre jusson, hogy az ne legyen gatja a gazdasagi fejlédésnek. A hazanktdl nyugatabbra
elhelyezkedd, nalunk szerencsésebb multi orszagokban egyre inkabb ez a helyzet, ami-
nek kdvetkeztében itt mar egyre kevésbé tekinthetjiik a periferialitast teriileti fogalomnak
(ezen a periferialitas masodik jelentéstartalmat, a halmozottan hatranyos helyzetet ért-
juk).

A hazankban tervezett valamennyi autopalya-beruhazas megvalosuldsa utan (nagyja-
bol 2030-koriil) is lesz centrum—periféria viszony, hiszen elérhetdségi szempontbol ek-
kor is lesznek kedvezobb és kedvezdtlenebb helyzeti telepiilések, térségek (joval kedve-
z6bb altalanos elérhetségi helyzet mellett, mint jelenleg). Ekkor mar hazankban sem
feltétleniil azok a telepiilések lesznek a fejletlenebbek, melyek elérhetdségi szempontbol
viszonylag rosszabb helyzetben vannak, igy az elérhet6ségi, illetve a tarsadalmi-
gazdasagi szempontu periferialitas elkiilonil egymastol.

2. ébra

A kistérségek centralitasa, 2005

Elérhet6ségi kategoriak

[ ] Széls6ségesen periferikus
[ | Er6sen periferikus

[ Mérsékelten periferikus

Il Atmeneti
Il Centralis
Hazank megkérddjelezhetetlen elérhetdségi centruma Budapest, illetve agglomeracio-
ja, valamint annak tagabb kornyezete. Elérhetoségi szempontbol fontosak a vidéki me-
gyeszékhelyek és a hozzajuk kapcsolodo telepiilések. A legtobb periferikus elhelyezke-
désti telepiilés az Alf61don, illetve a Dél-Dunanttilon talalhato.



CENTRUM - PERIFERIA ES KOZUTHALOZAT 483

A tovabbi vizsgalatainkban célszeriinek tartottuk, hogy a kistérségi, illetve megyei
szinteken (2-3. abra) is megallapitsuk a centralitdas mértékét. Ennek érdekében a telepii-
Iési szintii potencidlokat magasabb szinten atlagoltuk, s minden szinten a kapott értéke-
ket tekintettiik kistérségi, megyei, illetve regionalis potencidloknak. Az egyes szinteken
ezeket az adatokat kategorizaltuk a korabbihoz hasonléo médon.

Azok a kistérségek tekinthetk centralisaknak, amelyek a budapesti agglomeraciot al-
kotjak, valamint a hozzajuk az autopalyak mentén csapszeriien kapcsolodnak (keletre a
Gyongyosiig, mig nyugatra a Gydriig). Kelet-Magyarorszagon a Miskolci és a Tiszauj-
varosi, valamint a Nyiregyhazai, a Hajdiboszérményi, a Debreceni, a Hajduszoboszloi,
tovabba a Szegedi kistérség tekinthetd centralisnak e szamitas alapjan.

Eggyel magasabb szinten Budapest, tovabba Pest, Komarom-Esztergom és Fejér me-
gye tekinthetd centralisnak.

A hazai népesség megoszlasa a telepiilések elérhetoséget figyelembe véve

Osszefoglalva megallapithato, hogy az orszag 2005. januar 1-jei lakossaganak 19,4%-
a periferikus telepiiléseken él (az 1.-3. kategéria valamelyikéhez tartozik). A legrosz-
szabb helyzetben van Somogy (ahol a népesség 64,5%-a él periferikus telepiiléseken),
Tolna (51,3%) és Nograd (46,8%), mig a legkedvezdbben Budapest (0%), Komarom-
Esztergom (1,3%) és Pest (1,6%) megye. Kiilondsen magas a szélsGségesen periferikus
telepiiléseken lakok ardnya Somogyban (32,0%), Zalaban (15,4%) €s Tolndban (12,3%).

3. abra

A megyék centralitasa, 2005

Elérhet6ségi kategoridk

[ ] Széls6ségesen periferikus
[ | Erésen periferikus

[ Mérsékelten periferikus
[ ] Atmeneti

Il Centralis
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2. tablazat
A megyék népességének megoszlasa a centralitads tiikrében, 2004
(%)
Elérhetéségi kategoriak
Févaros, megyék s2€ls6- erbsen | mérsékelten | . o Osszesen
ségesen o oo atmeneti centralis
periferikus periferikus | periferikus

Budapest - - - - 100,0 100,0
Bacs-Kiskun 2,9 9,4 14,4 41,1 32,1 100,0
Baranya 6,5 9,1 12,5 17,3 54,5 100,0
Békés 5,7 10,6 11,4 39,4 32,9 100,0
Borsod-Abatj-Zemplén 5,0 6,2 10,5 18,6 59,7 100,0
Csongrad 0,1 3,1 7.4 28,1 61,3 100,0
Fejér - 2,0 3,0 9,3 85,7 100,0
Gy6r-Moson-Sopron 0,0 3,1 12,8 34,7 49,4 100,0
Hajdu-Bihar 3,6 7,0 4,6 144 70,4 100,0
Heves 1,0 10,1 59 13,3 69,7 100,0
Jasz-Nagykunk-Szolnok 4.8 13,4 17,6 31,9 32,2 100,0
Komérom-Esztergom - 0,7 0,6 13,8 84,9 100,0
Nograd 5,6 15,6 25,7 40,0 13,2 100,0
Pest 1,0 0,2 0,5 4,9 93,5 100,0
Somogy 32,0 26,5 6,0 7,5 28,1 100,0
Szabolcs-Szatmar-Bereg 9,4 10,7 16,0 30,9 33,0 100,0
Tolna 12,3 223 16,7 34,6 14,1 100,0
Vas 8,9 6,8 27,4 24,0 32,9 100,0
Veszprém 0,9 8,0 16,7 37,7 36,7 100,0
Zala 154 14,2 16,5 32,8 21,2 100,0
Orszag 4,3 6,6 8,6 19,0 61,5 100,0

Az elérhetdség és a gazdasagi fejlettség kapcsolata

Az egyik fontos, ha nem a legfontosabb kérdés, hogy milyen az elérhetdség és a gaz-
dasagi fejlettség kozotti kapcsolat. Megvalaszolasa érdekében Osszevetettiik a centra-
litasi indexet a személyi jovedelemado alapjat képezo jovedelemmel. Az Gsszehasonlit-
hatdsag érdekében mindkét adatsoron skalatranszformaciot végeztiink, s igy mind a két
adatsort 0 és 100 k6zé konvertaltuk at.

A népesség elérhetdsége és a gazdasagi fejlettség kozott (korrelacio: r = 0,51) kdzepe-
sen erds, linearis kapcsolat mutathaté ki. Korabbi vizsgélatainkban is ehhez hasonld
értékeket kaptunk (Toth 2005). A tovabbiakban fontosnak tartottuk a megyék fejlettsé-
gének részletes vizsgalatat az elobb ismertetett centralitasi kategoriak szerint.

Orszagos szinten megallapithato, hogy az elérhetéségi szempontbdl atmeneti és cent-
rumtérségek joval fejlettebbek a periferikus helyzetiieknél. Az elérhetdség javuldsa egyiitt
Jjar a gazdasagi fejlettség hasonlo iranyu valtozasaval. Egyediil Nograd megyében nem a
centralis elérhetdségi térség a legfejlettebb. Van néhany példa arra is, hogy a megyék
perifériain belill az elérhetdség romlasa nem jar egyértelmiien egyiitt a fejlettség romla-
saval. Ez is azt bizonyitja, hogy az elérhetdség és a gazdasagi fejlettség kozotti kapcsolat
igen Osszetett.
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3. tablazat
A telepiilések egy lakosra juto jovedelme a centralitas tiikrében, 2004
(forint)
Elérhet6ségi kategoriak
Févaros, megyék szélséségesen erésen mérsékelten , . - Atlag
periferikus periferikus periferikus atmenti centrélis

Budapest - - - - 844 893 844 893
Bacs-Kiskun 285 960 325290 318719 396 001 566 718 429 199
Baranya 296 168 306 909 382503 413292 572 004 476 851
Békés 274219 334302 373268 397 151 525 697 421 986
Borsod-Abatij-Zemplén 258 356 268 687 371391 341454 504 762 432 639
Csongrad 409 767 300 958 333 845 404 988 557 062 488 897
Fejér - 352216 335546 467 983 646 261 614 136
Gydr-Moson-Sopron 232 069 465 576 486 362 555101 700 202 614 259
Hajdu-Bihar 267 818 276 368 277 470 376 129 494276 442 818
Heves 316 047 333968 305367 407 132 563332 500 959
Jasz-Nagykun-Szolnok 247343 332475 371440 407 680 621837 450 995
Komarom-Esztergom - 481 298 511 194 562 832 618 395 609 110
Nograd 360 195 373372 479233 502 309 435 497 459 700
Pest 553902 572612 337 541 408 922 609 623 597 774
Somogy 318 887 406 201 378911 440 603 585610 428 471
Szabolcs-Szatmar-Bereg 235449 275133 300937 348 470 490 678 368 676
Tolna 286310 371 286 629 831 461 403 694 785 480 735
Vas 525288 446 677 521756 609 139 727 277 605 029
Veszprém 423 902 415157 436 985 547227 660 714 557319
Zala 437 429 404 766 438 979 596 305 730 133 545 201
Orszag 321156 347 202 401 379 443 395 528 257 555 908

4. tablazat

A vallalkozasok netto arbevételének megosziasa a centralitas tiikrében, 2004
(%)
Elérhetéségi kategoriak
Févaros, megyek szélsdsége- er6sen | mérsékelten | . . Osszesen
sen peri- o o atmeneti centralis
ferikus periferikus | periferikus

Budapest 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 100,0
Bacs-Kiskun 0,8 3,8 8,5 344 52,6 100,0
Baranya 1,7 2,3 4,9 11,8 79,2 100,0
Békés 1,8 32 7,5 40,3 47,1 100,0
Borsod-Abatj-Zemplén 0,8 0,5 5,5 8,6 84,6 100,0
Csongrad 0,1 0,5 1,4 15,1 83,0 100,0
Fejér 0,0 0,2 0,3 0,9 98,6 100,0
Gyodr-Moson-Sopron 0,0 0,5 4,8 12,8 81,8 100,0
Hajda-Bihar 0,8 1,1 0,8 13,3 84,0 100,0
Heves 0,5 1,8 1,6 2,6 93,4 100,0
Jasz-Nagykun-Szolnok 0,8 54 6,4 15,6 71,8 100,0
Komarom-Esztergom 0,0 0,1 0,0 7,8 92,1 100,0
Nograd 2,3 4,5 29,1 58,6 54 100,0
Pest 0,2 0,0 0,2 0,9 98,7 100,0
Somogy 5.8 69,5 1,4 1,8 21,4 100,0
Szabolcs-Szatmar-Bereg 42 3,2 8,9 20,0 63,7 100,0
Tolna 43 13,1 29,3 27,0 26,3 100,0
Vas 20,2 0,7 11,3 12,5 55,2 100,0
Veszprém 0,1 2,5 6,6 32,3 58,4 100,0
Zala 5,6 4,2 6,7 42,1 41,3 100,0
Orszag 1,0 2,7 2,2 6,6 87,5 100,0
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A vallalkozasok nettd arbevétele orszagos szinten igen erdsen a centralis térségekben
koncentralodik. A 19 megye kozott 16 olyan van, melynek periferikus elérhetdségti
telepiilésein (1.-3. kategodria) a vallalkozasok nettd arbevétele a megyei érték 20%-at
sem ¢éri el. Harom olyan megye van, ahol a periferikus telepiiléseken a nettd arbevétel a
megyei érték 20-50%-a kozotti (Vas, Nograd, Tolna), illetve egy (Somogy), ahol annal
magasabb.

Az elérhetdség és a foglalkoztatottsag kapcsolata

A tovabbiakban azt vizsgaltuk, hogy az elérhetdség hogyan viszonyul a gazdasagi ak-
tivitashoz, illetve a foglalkoztatottsaghoz. Ennek sordn moédszertani problémaba iitkdz-
tiink, mivel a foglalkoztatottak szamat a KSH 10 évente, a népszamlalas keretében veszi
szamba teljes koriien. Lehetséges modszertani alternativa viszont, hogy a foglalkoztatot-
tak szamat az adofizetok szamaval helyettesitjiik (Nemes Nagy 2005). Eszerint tehat
vizsgalatunkban az adéfizeték szama a munkavallalasi kori népesség szazalékaban je-
lenti a foglalkoztatottsagi aranyt.

5. tablazat
A telepiilesek foglalkoztatottsagi aranya a centralitas tiikrében, 2004
(%)
Elérhetéségi kategoriak
Fovaros, megyék sz¢€lsésé- erbsen mér: sék_el— Atlag
gesen criferikus | €0 perife- atmeneti centralis
periferikus P rikus
Budapest - - - 71,3 71,3
Bacs-Kiskun 54,3 57,4 59,2 62,7 68,4 63,3
Baranya 51,5 53,2 59,5 61,2 68,1 63,3
Békés 54,7 60,0 63,9 65,1 69,0 65,1
Borsod-Abatj-

Zemplén 48,8 46,8 54,3 51,7 59,7 56,4
Csongrad 71,5 55,6 60,5 64,7 68,0 66,2
Fejér - 64,3 60,3 65,7 70,7 69,8
Gyo6r-Moson-Sopron 53,7 66,6 70,8 70,1 73,6 71,8
Hajdu-Bihar 50,2 52,0 50,4 57,4 63,1 60,5
Heves 61,6 56,2 53,1 60,1 68,7 65,4
Jasz-Nagykun-

Szolnok 47,9 54,5 59,6 61,9 70,9 62,7
Komarom-Esztergom - 69,9 69,3 69,9 70,0 70,0
Nograd 57,6 58,8 63,9 65,0 62,5 63,1
Pest 66,3 64,0 56,3 58,4 63,8 63,6
Somogy 54,8 63,2 61,6 64,1 70,1 62,4
Szabolcs-Szatmar-

Bereg 46,9 46,4 49,0 52,5 60,9 53,7
Tolna 54,1 60,6 66,4 65,3 72,4 64,2
Vas 68,7 71,1 72,7 75,1 78,1 74,6
Veszprém 67,1 68,7 66,7 70,7 74,2 71,2
Zala 65,9 65,3 68,0 72,3 76,4 70,6

Orszag 54,9 57,7 61,3 63,4 68,0 65,3
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Megallapithatd, hogy a kedvezd elérhetdségli (dtmeneti és centralis) térségek foglal-
koztatottsaga a legtobb esetben magasabb a periferikus térségekénél. Szembetiind kivétel
Csongrad, ahol a szélséségesen periferikus teriileteken az orszagos atlagnal joval kedve-
z6bb foglalkoztatottsagi aranyt lathatunk, s a megye centralis elérhetéségli telepiilései
kismértékben elmaradnak téle. T6bb olyan megye is van, amelyen halad ugyan keresztiil
autopalya, vagyis elérhet6ségi helyzete viszonylag kedvezdnek mondhatd, viszont a
megye atlagos foglalkoztatottsiga csupan az orszagos atlag koriili, vagy némileg az
alatti. Igy tehat az autopalya nem jelent az egész megyére nézve fejlédést megalapozod
beruhazast!

Periferikus térségeink kozlekedési fejlesztései viszont csak akkor hozhatjdk meg a t6-
likk vart kedvez6 teriiletfejlesztd hatasukat, ha a kdzlekedési fejlesztés egyiitt jar komp-
lex fejlesztési programokkal.

Az elérhetdség és a versenyképesség kapcsolata

A regionalis versenyképesség fogalmanak értelmezési kérdéseirdl és mérési lehetdsé-
geirél napjainkban figyelemre méltd tanulmanyok jelentek meg, melyek eredményeit
igyekeztiink felhasznalni. E munkak bemutatjak, miként lehet szamszertileg is jol meg-
foghato és vilagos tartalmu tarsadalmi-gazdasagi tényezok szorzatara bontani a relativ
lakossagi jovedelmeket (Lengyel 2000, Nemes Nagy 2004). Némi matematikai atalakitas
utan (az értékek logaritmusat véve) a szorzat atalakul egy sokkal konnyebben kezelhetd
Osszegge, a kovetkezd formula szerint:

Jovedelem . o Jovedelem Foglalkoztatottak Aktivkoruak

log(

log( g —————— ) +log(————
Népesség Foglalkoztatottak Aktivkoruak Népesség)

Mivel méréseinket a telepiilések szintjérél kiindulva végezziik el, a jovedelem ez
esetben sem lehet mas, mint az adott évi személyijovedelemado-koteles jovedelem, a
foglalkoztatottak szama az adott évi adozok szamaval kozelithetd, aktiv kortiaknak a 15—
59 éves noket és a 15-61 éves férfiakat tekintjilk, mig népességen az allando lakosok
szamat értjiik. Az adozokra jutd jovedelmek lényegében az egyes elérhetdségi kategoriak
gazdasaganak termelékenységét kozelitik, az adozok aktiv kort populacion beliili aranya
a foglalkoztatottsagra ad elfogadhatd becslést, mig az aktiv koruak népességen beliili
aranya egyfajta korszerkezeti mérészamként pozitiv regionalis eréforrasnak tekinti a
minél fiatalosabb demografiai arculatot.

E vazolt tényez6kre bontast térségtipizalasra alkalmazzuk, elfogadva Nemes Nagy
Jozsef eredményeit, miszerint a jovedelmi kiilonbségeket elsésorban a termelékenység
alakitja, mikdzben a korszerkezeti tényez0 hatdsa igen csekély (Nemes Nagy 2004).
Tipizalasunk alapja az egyes elérhetdségi csoportok értékeinek az orszagos atlaghoz vald
viszonya a lakossagi jovedelem, valamint az ezt felbontd harom tényez esetén. Atvéve
Nemes Nagy (2004) technikai megoldasait, a 4. tablazatban mi is 1-essel jeloltik az
orszagos atlag feletti, 0-aval pedig az atlag alatti tényezoket. (Az els6 szamérték mindig
a lakossagi jovedelmeket szimbolizalja, mig a masodik a termelékenységet, a harmadik a
foglalkoztatottsagot, a negyedik pedig a korszerkezeti tényezdt.) A versenyképesség
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fogalmanal maradva, versenyeldnyosnek tekintjilk az atlag feletti lakossagi jovedelmii
térségeket, mig versenyhatranyosnak az atlag alattiakat. Ezen beliil komplex verseny-
elonyt allapitunk meg, ha az adott térség a lakossagi jovedelmek mindharom Gsszetevo-
jében atlag feletti értékekkel rendelkezik, mig tobb-, illetve egytényezds a versenyelény,
ha ketté vagy mindossze egy tényezd esetében teljesiil ez a feltétel. A versenyhatrany
mibenlétét ennek analdgidjara értelmezziik.

6. tablazat
A relativ jovedelmi helyzet tényezaéi, 2004
Elérhetéségi kategoriak
Févaros, megyek szélséségesen erésen mérsékelten Atmeneti centralis
periferikus periferikus periferikus
Budapest - - - - 1110
Bacs-Kiskun 0000 0000 0000 0000 1011
Baranya 0000 0000 0001 0001 1011
Békés 0000 0000 0000 0000 0011
Borsod-Abauj-Zemplén 0000 0000 0000 0000 0001
Csongrad 0010 0000 0000 0000 1011
Fejér - 0000 0000 0010 1111
Gyodr-Moson-Sopron 0000 0011 0010 0011 1111
Hajda-Bihar 0000 0000 0000 0000 0001
Heves 0000 0000 0000 0000 1010
Jasz-Nagykun-Szolnok 0000 0000 0000 0000 1111
Komarom-Esztergom - 0010 0010 1011 1111
Nograd 0000 0000 0000 0000 0000
Pest 0110 1100 0000 0000 1101
Somogy 0000 0000 0001 0001 1011
Szabolcs-Szatmar-Bereg 0000 0000 0000 0001 0001
Tolna 0000 0000 1111 0001 1111
Vas 0010 0010 0010 1011 1111
Veszprém 0010 0010 0010 0011 1111
Zala 0010 0000 0010 1011 1111

Megjegyzés: az 1. szamérték a lakossagi jovedelmeket, a 2. a termelékenységet, a 3. a foglalkoztatottsagot, a 4. pedig a
korszerkezeti tényez6t mutatja.

Megallapithatd, hogy a centralitds nem jelent minden esetben egyuttal versenyeldnyt,
hiszen tobb megye ilyen elérhetdségii telepiilésein a tobbtényezds versenyhatrany, illetve
Nograd esetében a komplex versenyhatrany érhetd tetten. Az atmeneti elérhetdségii
telepiilések csak Komarom-Esztergom, Vas és Zala megyében mutatnak tobbtényezos
versenyel6nyt, a tobbi esetben tobbtényezds, illetve komplex a versenyhatrany. A perife-
rikus térségek koziil kiemelhetdk Tolna megye mérsékelten periferikus telepiilései, me-
lyek komplex versenyelénnyel, illetve Pest er6sen periferikus telepiilései, melyek egyté-
nyez0s versenyeldnnyel rendelkeznek. Megyéink tobbi periferikus térségének telepiilései
a versenyhatrany valamilyen modozataval jellemezhet6k.
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Uj beruhdzdsok sziikségességének vizsgdlata

A kovetkezdkben azt vizsgaljuk meg, hogy a modelliinkbdl milyen tovabbi kovetkez-
tetések vonhatok le az egyes részteriiletekre vonatkozoan, illetve a kozhGthalézaton mi-
lyen beavatkozasra van sziikség. Vizsgalatunkra azért van nagy sziikség, mivel az auto-
palya-épitések csak a teljes halozattal egyiittesen tudjak kedvezd hatasaikat kifejteni.
Sziikség van az egész haldzat (autopalyak, foutvonalak, alsobbrendii utak) egészséges
miitkodésére a kiegyensulyozott teriileti fejlddés érdekében.

Ennek érdekében azt igyekeztiink megvizsgalni, hogy a gyakorlati (k6zathalézaton
szamitott elérési idok alapjan becsiilt) potencial mennyire tér el az elméleti (Iégvonalban
mért tavolsagokon alapuld) potencialtol.

Mivel a kozuthalozati modell esetében id6adatokon (percértékek), a 1égvonalbeli ta-
volsagot figyelembe vevo modell esetében foldrajzi tavolsagokon (km-ben mért értékek)
alapuld potencialértékek kozvetleniil nem hasonlithatok 6ssze, a kdvetkezé modszert
alkalmaztuk. Mindkét potencial-adatsort 0 és 100 kdzé konvertaltuk (skalatranszforma-
ci0), és az igy kapott értékek kiilonbségét térképen abrazoltuk (4. abra). A vilagossal
jelzett térségeken a gyakorlati (elérhetdségi adatokkal szamolt) potencial gyengébb az
elméletinél a vidéki atlagnal nagyobb mértékben, ami azt jelenti, hogy ezeknek a telepii-
léseknek, térségeknek van sziiksége az elérhetdségiiket javitd beruhazasokra. A sotétebb
szinfokozat, éppen ellenkezdleg, a kedvezobb elérhetdségli telepiiléseket mutatja. A
modell lehet6séget ad tovabba arra is, hogy azokban a térségekben, ahol a gyakorlati
potencial gyengébb, mint az elméleti, e hiAny mértékébdl javaslatot tegylink a sziikséges
beruhézas tipusara (4. abra).

Jelentds, 1ényegében Osszefiiggd térségek lathatok a Dél-Dunantilon, kiilondsen Za-
laegerszeg, Nagykanizsa kornyékén, illetve Pécstdl északra, amelyek eléréséhez hosszl
idore van sziikség. Ezek egy részét megoldja az M7 hatérig torténd kiépitése, tovabba
indokolt az M9 autopalya miel6bbi megépitése autopalyaként Szekszardig, illetve vala-
mivel kés6bb gyorsfogalmi utként tovabb. Elérhetdségi problémak latszanak a Balaton-
tol északra is, ezeket vélhetden orvosolni fogja az M8 autdpalya. E tekintetben minden-
képpen indokolt az autdpalya kiépitése nem csupan elérhetdségi, hanem térszerkezeti
okok miatt is, s ezzel kiépiilne hazank elsd transzverzalis iranya autopalyaja, melynek
jelent6sége halodzati és teriiletfejlesztési szempontbol kétségtelen.

A Duna mentén és az Alfold északi részén vannak rossz elérhetdségli teriiletek. A
Duna menti elérhetdségi problémak dontd része a Duna—Tisza koze telepiiléseit érinti,
igy azok megoldasat nem varhatjuk az M6 autdpalya kiépitésétdl, hanem sokkal inkabb
az M8 autopalya (Dunatjvaros—Szolnok kozotti szakasza), valamint az alsébbrendl
uthalozat fejlesztéseétol.

Bar az Alfold északi részén — e vizsgalat alapjan — az elérhetségi problémak viszony-
lag kisebbek, de az idetervezett M4 gyorsforgalmi utként vald kiépitése mindenképpen
indokolt, mivel a térségben tobb, viszonylag nagy népességli, dinamizalhat6 telepiilés
talalhatd (Szolnok, Torokszentmiklos), illetve az M8 autopalyahoz kapcsolodva vele
megvaldsulna a nyugat-—kelet irdnya tengely, s oldodna hazank talzottan centralizalt
kozlekedési szerkezete.
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4. abra

A potencidlok kiilonbségei skalatranszformacio utan

9, 5
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ElérhetGségi problémak latszanak még Pest megye északi részén, Nogradban, Borsod-
Abatj-Zemplén, illetve Szabolcs-Szatmar-Bereg megyékben, tovabba Gyo6r-Moson-
Sopron ¢és Veszprém megye hatarteriiletén. E térségekben csak részben okozza a prob-
Iémat a gyorsforgalmi uthdlozat kiépitetlensége, az nagyobb részben az alsdbbrendii
kozuthalozat szamlajara irando.

Fejlettségi viszonyok alakulasa a napi elérhetcség tiikrében

Végezetiil azt igyekeztiink megvizsgalni, hogy a jelenlegi kozuthal6ézaton elérhetd cé-
lok hogyan befolyasoljak a telepiilések fejlodési lehetdségeit. Ehhez a napi elérhetdségi
mutatot alkalmaztuk (5. abra):

1, ha ¢; <c

A _;Wj f(c,), ahol f(c;)= 0, ha ¢, > e,

W; az i telepiilésrél elérhetd cél (népesség), mig c;; az eléréshez sziikséges id6. A napi
elérhet6ség tekintetében azért a 60 perces korlatot (c,—=60 perc) vettiik figyelembe,
mivel agy véltiikk, hogy leginkabb ezen az idotartamon beliil elérhetd telepiilések hatnak
egymasra. Igy megkaptuk, hogy az adott telepiilésrdl (6nmagat is figyelembe véve) 60
percen beliil atlagosan milyen népességii telepiilések érhetdk el, és ezt a vidéki atlag
szazalékaban abrazoltuk (azért nem az orszagos atlag szazalékaban, mivel Budapest
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helyzete mind népesség, mind elérhetdség szempontjabol tulzottan kiemelkedd). Abbdl a
feltételezésbol indultunk ki, hogy azok a telepiilések fejlodnek dinamikusabban, ame-
lyekrdl a napi elérést jelentd 60 percen beliil nagyobb népesség érhet6 el.

Hazank legdinamikusabb fejlodo térsége e vizsgalat szerint a Esztergom—Tatabanya—
Székesfehérvar—Dunaujvaros—Godollo—Vac altal hatarolt teriilet, mely a jelentds infra-
strukturalis koncentrdcio miatt hosszabb tdvon nagy varosrégiova alakulhat (KO6szeg-
falvi-Loydl 2001). Viszonylag kedvezd helyzetl, egybefliggd térség talalhaté még a
Dunantal északi részén, illetve Dél-Dunantil Duna menti térségeiben. Az Alfold és
Eszak-Magyarorszdg telepiiléseinek elérési lehetdségei ennél joval kedvezdtlenebbek,
ami negativan befolydsolja a fejlodeési lehetiségeiket is.

5. abra

Napi elérhetoség a vidéki atlag szazalékaban, 2005

szazalék
L
51-100
I 101-200
[ ]201-300
[ ]301-

Osszegzés

Vizsgalataink alapjan megallapithatjuk, hogy az elérhetdség és a gazdasagi fejlo-
dés/fejlettség kozott sok esetben kimutathatd a kapcsolat, mely bizonyos esetekben meg-
lehet6sen szorosnak tekinthetd. Ez azonban egyaltalan nem kizarélagos, hiszen a gazda-
sagi folyamatok komplex folyamataiban az elérhetdség csak egy, igaz nem elhanyagol-
hat6 szerepli osszetevd. Eppen ezért azokkal a megallapitasokkal értiink egyet, melyek
szerint a gazdasag és az elérhetdség egyiittes és dsszehangolt fejlesztésére van sziikség,
mert csak igy van lehetdség a fenntarthato és teriiletileg kiegyensulyozott tarsadalom és
gazdasag megteremtésére.
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Resume

We examined in our study the accessibility by road in Hungary. Centres and peripheries were intended to
be delimited from the point of view of accessibility. We analysed the relationship between accessibility and
economic development. It can be pointed out that the relationship between accessibility and economic devel-
opment can be shown on many occasions, which relationship can be regarded quite tight in certain cases. This
is not exclusive at all, however, since accessibility is only one — although not a negligible — component in the
multi-component processes of economic processes. Therefore we agree with those statements according to
which a simultaneous and harmonised development of the economy and accessibility is necessary, because this
is the only way to create a sustainable and spatially balanced socio-economic development.



