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2005 decemberében rendezték meg Szombat-
helyen a II. Településföldrajzi konferenciát, 
amely az agglomerációkkal és a szuburbanizáló-
dás témakörével foglalkozott. A konferenciát az 
MTA Vas Megyei Tudományos Testülete, a Ma-
gyar Földrajzi Társaság Nyugat-dunántúli Osztá-
lya, a Szombathelyi Tudományos Társaság és a 
Berzsenyi Dániel F iskola Társadalomföldrajz 
Tanszéke rendezte. A konferencián 22 szerz  mu-
tatta be húsz tanulmányát. 

Az el adások a választott téma különböz  as-
pektusait tárgyalták: elméleti vonatkozásait, 
konkrét térségek agglomerálódási és urbanizáló-
dási folyamatait, a folyamatok megfigyelésének 
és értékelésének módszertani kérdéseit. 

Az els  – „Az agglomerálódás stádiumai” 
c. – el adás szerz je Tóth József, a Pécsi Tudo-
mányegyetem tanára volt. El adásában két alap-
vet  témával foglakozott: az urbanizációs folya-
mat értelmezésével és sajátosságaival, valamint 
az urbanizáció és a területi koncentráció kérdésé-
vel. Az urbanizációs folyamat értelmezését a kö-
vetkez kben foglalta össze: Szakadatlan és min-
dent átfogó folyamat, amely a termel er k fejl -
désével párhuzamosan bontakozik ki, a magános 
települést l a nagyvárosi agglomerációig egyaránt 
értelmezhet ; magába foglalja a népesség más jel-
leg  tevékenységcsoportokba, foglalkozásokba 
történ  átrétegz dését, területi koncentrálódását, 
életmódváltozását. Az urbanizáció és a területi 
koncentráció legfontosabb összefüggését az el -
adó úgy jellemezte, hogy „az urbanizációs folya-
mat el rehaladtával a települések társadalmi-
gazdasági szférái átalakulnak, és átformálódik 
természeti környezetük is. Az egyes települések 
között horizontális és vertikális kapcsolatok jön-
nek létre, melyek egyre er teljesebbek és sokol-
dalúbbak”. 

K szegfalvi György el adásában a közel há-
rom évtizeden át folytatott, témához kapcsolódó 
kutatásai alapján a magyarországi agglomeráló-
dási folyamatokat elemezte. Kiemelte a KSH Te-
rületi statisztikai osztályának és személy szerint – 
a körünkb l két éve eltávozott – Kovács Tibornak 
közrem ködését ezekben a kutatásokban. Ez a fe-

lettébb eredményes együttm ködés nagyon sokat 
jelentett a téma széles kör  szakmai bemutatásá-
ban. K szegfalvi György, valamint Kovács Tibor 
és munkatársai 2003-ban végzett együttes munká-
ja alapján hazánkban 386 településnek – a telepü-
lésrendszer strukturális átalakulásának következ-
ményeként kialakult – közvetlen együttélése fi-
gyelhet  meg. A kutatás eredményeit a KSH me-
gyei igazgatóságainak 2003-ban megjelent – saját 
megyéjük településstruktúráit bemutató – kiadvá-
nyai átvették és publikálták. 

Kovács Zoltán tanulmánya Budapest el városi 
övezetének a rendszerváltás utáni átalakulását 
vizsgálta. Átfogó értékelésként megállapította, 
hogy „rendkívül dinamikus, ugyanakkor markáns 
földrajzi jegyekkel jellemezhet  folyamat rajzo-
lódik ki Budapest peremén”. A f város „1990 
utáni fejl dése visszatérést jelent a fejlett orszá-
gok urbanizációs pályájához, amit lényegében a 
globális t ke mozgása, a lokális politika és az új 
gazdaságon meger södött társadalmi rétegek la-
kóhelyi preferenciája együttesen határoz meg” – 
írja a szerz  vizsgálatainak végs  következtetése-
ként. 

Tímár Judit gazdag szakirodalmi forrásmun-
kák és saját vizsgálatok alapján elméleti igényes-
séggel tárgyalja munkájában a „tértermelést” a 
posztszocialista Magyarországon. Kiemelt fi-
gyelmet fordít olyan kérdés bemutatására, mint az 
agglomerációtól a szuburbanizációig terjed  fo-
lyamat. A szuburbanizációt mint a materiális tér 
formálóját elemzi. „A piacgazdaság körülményei 
közt zajló szuburbanizációt megismerni szándé-
kozó kutatásaink azok mellé állítottak, akik e fo-
lyamat okait keresve a fogyasztói igények válto-
zása helyett a termelés fontosságára helyezik a 
hangsúlyt, s különösen, akik a t ke szerepének 
tulajdonítanak meghatározó jelent séget” – írja 
Tímár Judit. Absztrakt térr l szól az el városi fej-
l dés kapcsán, a mai folyamatokat elemezve. 
Markánsan fogalmazza meg kérdését és javasla-
tát: „Kinek áll hatalmában az absztrakt terével ko-
lonizálni a materiális teret?” „A kultúraidegen la-
kóparkok terjedése kapcsán érdemes elgondol-
kodni.” 

Csapó Tamás tanulmánya a budapesti agglo-
merációban fekv  városok településmorfológiáját 
vizsgálja Budaörs és Érd példáján. A budapesti 
agglomeráció városainak beépítése és funkcioná-
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lis szerkezete eltér a hazai vidéki városokétól, ez 
azonban, mint vizsgálatait összegezve megállapít-
ja, els sorban az alvóvárosokra igaz. Ezek beépí-
tése – a szerz  véleménye szerint – horizontálisan 
kevéssé zárt és vertikálisan kevéssé tagolt. A vá-
rosok szerkezetét domináns szerepkörük, a lakó-
funkció határozza meg. A központi üzleti negye-
dük kicsi és fejletlen, ipari szerepkörük általában 
nem jelent s, ezért az ipari terület kiterjedése ki-
csi.

Kocsis Zsolt tanulmánya a szombathelyi agg-
lomeráció kialakulását mutatja be történelmi átte-
kintésben. Vizsgálja az agglomerációt az ókor-
ban, a középkorban, a XX. század els  és máso-
dik felében. „Szombathely terjeszkedése leállt, 
újabb falvak lenyelése nem valószín ” – fogal-
maz következtetéseiben. A szuburbanizáció 
azonban nem állt meg. A népesség dekoncentrá-
ciója tovább tart. Szombathely, mint nagy város, 
továbbra is a térség vonzásközpontja. „Az urbá-
nus térség még nem érte el azt a méretet, amikor 
már kényelmetlenül nagy lenne, hogy aztán kih -
l  csillagként magába zuhanjon” – írja befejez
mondatában a szerz .

Zábrádi Zsolt a hazai agglomerációk lehatáro-
lását tárgyalva arról számol be, hogy a KSH Te-
rületi statisztikai osztályának megbízásából 2002 
nyarán egy olyan matematikai módszert dolgoz-
tak ki, „amely egyszerre alkalmas a Magyaror-
szágon található agglomerációk térbeli lehatárolá-
sára és típusainak meghatározására”. Részletes 
elemzések alapján a hazai településcsoportok há-
rom típusát különítették el, melyek 23 település-
együttest képviselnek. 

Bajmócy Péter „A hazai szuburbanizációs fo-
lyamatok trendjei 2000 után” cím  témát tárgyal-
ta el adásában. A kutatás céljainak, adatbázisá-
nak, módszereinek bemutatását követ en a szub-
urbanizáció trendjeit elemezte a múlt század ki-
lencvenes éveiben és napjainkban. Többek között 
azt a következtetést fogalmazta meg, hogy „…a 
szuburbanizáció nemcsak az 1990-es évek átme-
neti jelensége volt Magyarországon, hanem jelen-
leg is folytatódik, s t még egy kicsit gyorsult is”. 
Budapest fölényét tartja dönt nek: a szuburbán 
népességnövekedés 70–75 százaléka jut a kör-
nyékére. Fölénye e tekintetben 15–30 szoros a re-
gionális centrumokhoz képest. A Dunántúl, külö-
nösen Nyugat- és Közép-Dunántúl fölénye egyre 
nyilvánvalóbb e vonatkozásban is, míg az ország 
keleti, északkeleti részén a szuburbanizáció meg-
torpanni látszik. 

Bokor Péter Szigethalom területfejlesztési 
koncepcióit vizsgálja írásában. A rendszerváltás 
után Szigethalom új funkcióval gazdagodott: az 
ingázók városa, azaz bolygóváros lett, de helyes 
az alvóváros megnevezés is. A várost a nyugdíja-
sok városának és  a vállalkozók városának is ne-
vezi. Szerinte a szociális intézmények városa is 
lehetne. A város fejlesztésében meghatározó sze-
rep juthat földrajzi fekvéséb l következ en az 
üdül funkciónak is. 

Borsos Árpád sajátos, eddig kevéssé vizsgált 
témát tárgyal munkájában. Arra keresi a választ, 
milyen a kulturális szolgáltatások elérhet sége az 
agglomerációs térségekben, különös tekintettel a 
mozira. Vizsgálataiban a mozi elérhet ségét (tá-
volság, utazási id , tömegközlekedési, térkapcso-
lati jellegzetességek), a személygépkocsi birtok-
lását és jövedelemviszonyokat tekintette meghatá-
rozónak. 19 központ – 18 megyeszékhely és Sop-
ron – köré szervez d  agglomerációban 5 város 
és 6 község esetében volt mód 2004-ben moziba 
járni, az itt m köd  mozik kihasználtsága azon-
ban rendkívül alacsony volt. Lényegében arra a 
következtetésre jutott, hogy „az urbanizálódási 
folyamat el rehaladottsága és a centrumok által 
vonzott települések moziba járási potenciálja kö-
zött nem mutatható ki ok-okozati összefüggés…”. 

Horváth Béla „Mobilitási index számítása a 
budapesti agglomerációban” cím  tanulmánya azt 
a hipotézist kívánta ellen rizni, amely szerint a 
szuburbanizációnak jelent s hatása van a vizsgált 
településegyüttesre, illetve kísérletet tett egy mo-
bilitási index kiszámítására. Naturális mutatók 
(mint például a lakosság, a vállalkozások számá-
nak változása, a gépkocsiszám változása) és a 
Bennett-módszer alkalmazásával számolta ki az 
agglomeráció egyes szektoraiban fekv  települé-
sek szintetikus mutatóját, „mobilitási indexét”. Ez 
az adott település mobilitási potenciálját jelenti. A 
mobilitási index és az adott település Budapestt l
való távolsága között szoros összefüggést állapí-
tott meg: minél messzebb fekszik egy település a 
f várostól, annál kedvez tlenebb a mobilitási po-
tenciálja.

Kokai Sándor munkájában a nyíregyházai 
településegyüttes (12 település + Nyíregyháza) 
szuburbanizációs folyamatainak vizsgálatához 
szolgáltatott adalékokat (a népességszám-válto-
zás, a térbeli elrendez dés, az ingázás, a jövede-
lemviszonyok alakulása, a személygépkocsi-
állomány változása, a lakásállomány, a munka-
nélküliség, a vállalkozások vonatkozásában). A 
vizsgált 12 településb l ötöt az els  csoportba, 
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ötöt a másodikba sorolt a szuburbanizációs fo-
lyamatban való részvételüket illet en, két telepü-
lés kimarad a folyamatok zöméb l.

Lenner Tibor Veresegyháza fejl désnek váz-
latát mutatja be. Els ként a budapesti agglomerá-
ció településrendszerében végbemen  változáso-
kat értékeli, majd a vizsgált város funkcióinak 
változásairól és a településszerkezet kialakulásá-
ról szól. Következtetése: „a város évek óta javítja 
urbanizációs min ségét, úgy hogy el nyt ková-
csol környezete mez gazdasági tradícióiból, ked-
vez  közlekedés-földrajzi helyzetéb l. Els sorban 
a környezetkímél  vállalkozásokat telepítette le, 
miközben meg rizte kertvárosias lakóterületi jel-
legét is”. 

Szebényi Anita tanulmányában a szuburbani-
záció sajátosságait vizsgálta Pécs környékén 
2005-ben. Els ként a demográfiai folyamatokat 
vizsgálta Pécsett és környékén (nagyobb földrajzi 
kiterjedésben), majd az agglomerációba sorolt 21 
településnek a szuburbanizáció szempontjából 
fontos jellemz it. Munkájának harmadik részében 
öt Pécs környéki települést vizsgált esettanul-
mány jelleggel (Bogád, Nagykozár, Kozár-
misleny, Keszü és Cserkút), a szuburbanizáció 
Pécs környéki sajátosságainak bemutatására. 
Ezek a települések a Pécsr l történt kiköltözködé-
sek által egyformán preferáltnak t ntek, de a rész-
letes vizsgálatok a hasonlóságok mellett kisebb-
nagyobb különbségeket is feltártak. Ennek révén 
differenciált és tanulságos megítélésre nyílt lehe-
t sége a folyamat sajátos jellemz inek bemutatá-
sa során. 

Nagy Gábor „Várostérségek és gazdasági ver-
senyképesség” cím  munkája elemzi a nagyvárosi 
térségek szerepét a gazdasági fejl désben, a váro-
si versenyképesség tereit. Röviden foglalkozik a 
neofordista modell el nyeivel és hátrányos voná-
saival, az „új gazdaság” által kínált lehet ségek-
kel és veszélyekkel. Véleménye szerint „az ’új 
gazdaság’ felé való elmozdulás újrapozicionálhat-
ja Magyarország helyét és szerepét az átalakuló 
globális gazdasági renden belül”. Az a modell 
„egyértelm en városközpontú fejl dési pályát 
rajzol ki” az alapvet  tényez k révén, amelyek a 
hazai nagyvárosi térségekben találhatóak meg 
(koncentrált piac, humáner források, kutatási-
fels oktatási kapacitás stb.). 

Hegyi Barbara írása a Budapest pozícióját 
meghatározó tényez ket tárgyalja a közép-euró-
pai nagyvárosok versenyében. A f város XIX. 
század második felében kivívott helyzetének rö-
vid összefoglalását követ en a versenyhelyzetet 

vizsgálja a rendszerváltás után. Elemzi Budapest 
pozícióját a globális és európai városhierarchiá-
ban, a közép-európai térségben, a magyar város-
hálózatban. Bemutatja innovációs potenciálját, 
majd a szociális polarizációval és a migrációs fo-
lyamatokkal foglalkozik. A szerz  következteté-
seiben megállapítja: Budapest sikerrel integrálta 
azokat a nagyvárosi folyamatokat, amelyekt l so-
káig izolálva volt. Egyre növekv  innovációs po-
tenciállal és tudományos teljesítménnyel rendel-
kezik, új kihívásokkal kell szembenéznie a globá-
lis városversenyben. Budapest pozíciója a hazai 
városhálózatban „f ként történelmi el nyök meg-
sokszorozásával magyarázható, amelyek a vidéki 
nagyvárosok számára behozhatatlanok”. 

Kovács Balázs „Versenyképességi pólusok 
fenntartható fejlesztésének magyarországi esé-
lyei” c. tanulmánya áttekintést ad az Európai 
Unió strukturális és kohéziós politikájáról és a 
fenntarthatóságról, a fenntartható fejl dés magyar 
értelmezésér l, hazai stratégiájáról, területi értel-
mezésér l. Részletesen bemutatja az Országos te-
rületfejlesztési koncepciót a fenntartható fejl dés 
szempontjából. Összefoglalóan megállapítja: „a 
fenntarthatóság szempontrendszere megjelenik a 
hazai jogalkotásban és a legfontosabb országos 
fejlesztési dokumentumokban is. A fenntartható 
fejl déssel kapcsolatos problémák gyakorlati 
megoldása f ként helyi vagy regionális szinten 
hatékony…”. 

Sipos Erika a regionális és területi identitást 
vizsgálja munkájában a versenyképesség és az in-
novatív fejl dés tükrében. Gazdag témakört mutat 
be, a kutatásai alapján elemzi az identitás koncep-
cióit, tisztázza a város fogalmát. Tárgyalja a vá-
roskutatás módszereit. Vizsgálja a tájak, régiók, 
települések identitását, a sikeres város kritériuma-
it, a mentális térképeket mint kutatási módszert, a 
városok innovációs potenciálját. A városi identi-
tás megosztottságának egyik példájaként Tatát 
mutatja be. Következtetéseit az egyes szerz k
munkássága, egymást er sít  kutatási eredményei 
értelmében kísérelte meg levonni. Írásában bemu-
tatott kutatását úgy tekinti, hogy alapvet  hipoté-
zise meger sítést nyert. 

Nagy Erika tanulmányában a városperemi 
szolgáltatótömörülések kialakulásának városter-
vezési és ingatlanpiaci mozgatórugóit vizsgálja 
Kelet-Közép-Európában. Elemzésében arra keresi 
a választ, hogy „a városi terek átalakulásában 
kulcsszerepet beölt  nemzeti és lokális (szak)po-
litikák milyen módon ösztönözték a szolgáltatá-
sok városperemi tömörülésének növekedését”. 
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Ennek érdekében elemzi az ingatlanpiaci folya-
matokat, a termel i szolgáltatásokat (irodapiac, 
irodai és logisztikai parkok), a kereskedelmet. 
Részletesen tárgyalja a kereskedelmi-szolgáltató 
tömörülések neoliberális tervezési-szabályozási 
kereteit.

Dávid Lóránt – Bujdosó Zoltán – Németh 
Andrea közös írása Gyöngyös és a „mátrai agg-
lomeráció” fejl dési tendenciáit, turisztikai fej-
lesztési lehet ségeit mutatja be. Els ként „Miért 
együtt?” címmel Gyöngyös szerepét tárgyalják a 
„mátrai agglomerációban”. Ennek kapcsán meg-
fogalmazzák: „nehéz egyértelm en állást foglalni 
abban, hogy milyen el nyökkel és hátrányokkal 
járna gazdaságilag a települések különválása (a 
„mátrai agglomerációban” – a recenzor megjegy-
zése), ugyanakkor a városrészek és Gyöngyös 
egymástól való függése – nem csupán gazdasági 

értelemben – megkérd jelezhetetlen. Az írás má-
sodik részében „Miért külön?” címen Mátrafüred 
önállóvá válásának gondolatával, gyakorlatával a 
térség fejlesztési lehet ségeivel foglalkozik. A 
szerz k megítélése szerint „az idegenforgalmi kí-
nálat piacra vitelében egyértelm en a közös meg-
jelenés a kívánatos és célravezet ”.

Gondosan szerkesztett, olvasmányos, felet-
tébb gazdag információtartalmú és szép kiállítású 
munka a bemutatott kiadvány. Ez egyaránt dicséri 
a szerkeszt k és a nyomda dolgozóinak lelkiisme-
retes munkáját. Hasznos lehet a könyv mindazon 
olvasóknak, akik érdekl dnek a magyarországi 
településrendszerben kibontakozó új folyamatok 
iránt.

Ismertette: dr. K szegfalvi György 

Az infrastruktúra elemeinek változó szerepe a területi fejl désben 
Magyarországon 

Szegedi Tudományegyetem Gazdaság- és Tár-
sadalomföldrajz Tanszék, 2006 
Szerz : Abonyiné Palotás Jolán 

Az infrastruktúra gazdag irodalma újabb 
könyvvel b vült. Abonyiné Palotás Jolán, aki a 
témakörb l már korábban is számos írást jelente-
tett meg, m vével összefoglaló munkára vállalko-
zott. Szavai szerint: „A sz kös források relatíve 
elmaradott infrastrukturális ellátottságot eredmé-
nyeztek. Ezeket a jellemz ket, ezek következmé-
nyeit vizsgálom dolgozatomban”. A szerz  köny-
vét 12 fejezetre tagolja. 

Az I. fejezetben bemutatja a különböz  szer-
z k által definiált infrastruktúra-fogalmat, majd 
maga is kísérletet tesz az el bbiek szintetizálásá-
ra. A szakemberek által adott – gyakran divergáló 
– definíciót az egyetemi hallgatók egy csoportjá-
nak (kérd íves felmérés alapján megszerzett) vé-
leményével kiegészítve megállapítja, hogy „a fo-
galom értelmezése terén nagy a bizonytalanság, a 
(kérd íves) válaszokban nagyon magas a hiba-
százalék, és sokan hajlamosak a fogalom sz kebb
értelmezésére, vagy kimondottan lesz kíteni egy-
egy területre. A tiszta fogalom kialakítását sem az 
oktatási intézmények, sem a média nem segíti 
elég hatékonyan”. Ezt követ en a szerz  tárgyalja 
az infrastruktúra elemekre bontásának különféle 
változatait, hangsúlyozza annak rendszerjellegét, 

és megadja az elemek általa javasolt csoportosítá-
sát. Eszerint az infrastrukturális rendszerek két, 
egymást kis részben átfed  alrendszere egy oldal-
ról a termel i, m szaki alrendszer, más oldalról a 
szociális, humán, települési alrendszer, továbbá 
mindkét alrendszer részben anyagi, részben nem 
anyagi elemeket tartalmaz. Meg kell jegyezni, 
hogy a szerz  nem vizsgálja teljes kör en a defi-
niált infrastruktúra-elemeket, kimaradt például a 
közigazgatás.

A II. fejezet az „Infrastruktúránk fejl dése a 
termelési tényez k szemszögéb l” címet viseli. 
Ebben tájékoztatást kapunk az infrastruktúra fej-
lesztésére (mindenekel tt annak gazdaságosságá-
ra) ható természeti tényez kr l, a szolgáltatások-
ban foglalkoztatottak számarányának id beli ala-
kulásáról, a „nemzetgazdasági” beruházások kül-
földi és hazai t keforrásainak arányváltozásáról 
1867 és 1913 között. A szerz  különös figyelmet 
szentel az I. világháború végét l az ezredforduló-
ig tartó általános t kehiánynak, amelynek az inf-
rastruktúra fejlesztésére gyakorolt kedvez tlen
hatását a tervgazdálkodás id szakának meghatá-
rozó részében a korszer tlen gazdaságpolitikai 
szemlélet is er sítette.

A III. fejezet az infrastruktúra fejl désének 
néhány jellemz  vonását tartalmazza a kapitalizá-
lódás kezdetét l 1938-ig, kiemelve a hazai sajá-
tosságokat, és helyenként kitekintve a nemzetközi 
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viszonyokra is. Ebben a fejezetben fejti ki egyér-
telm en a szerz , hogy az infrastruktúra nemcsak 
a társadalmi-gazdasági fejl dés egyik alapfeltéte-
le, hanem annak következménye is, tehát a sz -
kebb értelemben vett gazdaság (termelés) és az 
infrastruktúra fejl dése között kölcsönhatás van. 
Külön-külön, és a terjedelmi korlátok miatt is 
vázlatosan foglalkozik a közlekedés, a hírközlés 
fejl désével, a pénzintézeti, a lakás- és kommuná-
lis, az egészségügyi, az oktatási ellátottság alaku-
lásával, valamint a kereskedelemmel. Lehangoló 
képet fest a két világháború közötti magyarorszá-
gi viszonyokról, amelyekben azonban nemcsak a 
fejl dés „bels ” logikájának, hanem küls , vélet-
lenszer  tényez knek (világháború, az ország fel-
darabolása, gazdasági válság) hatása is megmu-
tatkozott.

A könyv IV. fejezete a hazai infrastruktúra 
elemeinek az utóbbi fél évszázadban bekövetke-
zett változását foglalja össze. A szerz  abból in-
dul ki, hogy az egyes elemek viszonylagos szere-
pe a területi szerkezet átalakulásában id r l id re 
változott. Ezt a megállapítást hét elem (lakás- és 
kommunális ellátás, egészségügyi infrastruktúra, 
m vel dés, oktatás, kereskedelem, közlekedés-
hírközlés, környezetvédelem) fejl désének egy-
mással párhuzamos bemutatására alapozza. Az 
elemzésben helyet kap (különösen a tervgazdál-
kodás id szakára vonatkoztatva) a fejlesztési te-
vékenység id beli hullámzása és az ellátottság 
megyei szint  területi különbségeinek érzékelte-
tése. Infrastrukturális elmaradásunk jól jellemez-
het  a b séges adatokkal illusztrált helyzetkép 
néhány részének kiemelése révén. Mindenekel tt 
a szennyvízkezelés hiányosságai említhet k, ame-
lyekb l általában a csatornahálózati ellátottságot 
szokták bemutatni, és többnyire figyelmen kívül 
marad a szennyvíztisztítás helyzete. Err l a könyv 
sem tájékoztat, minden bizonnyal az adatok meg-
szerzésének problémái miatt. A közlekedés mint 
infrastruktúra-hálózati elem minden részét tekint-
ve súlyos problémákkal küzd, amelyek dönt
részben a tervgazdálkodás id szakára vezethet k
vissza. Minden közlekedési ágazatot súlyos elma-
radás terhel, ezt az írás egyes részletek feltárásá-
val érzékelteti. 

Ebben a fejezetben kaphatott volna helyet a 
közlekedésen belüli – egyes ágazatok közötti – 
munkamegosztás változásának elemzése, amely-
nek következményei napjainkig érezhet k. Az 
úgynevezett „közlekedéspolitikai koncepció”, 
amelyet az Országgy lés az 1968. évi szi ülés-
szakán fogadott el, számos fejlesztési feladatot 

tartalmazott (a vasút korszer sítése, hálózatának 
racionalizálása, a közúti közlekedés komplex fej-
lesztése, a nemzetközi szállítások fokozása, a 
gazdaságosság, a szolgáltatások színvonalának 
emelése stb.) E célokat – egyebek mellett – úgy 
kívánták elérni, hogy a vasúti forgalom jelent s
részét közútra terelik át. Az el irányzat szerint az 
áruszállításban a vasút aránya 74%-ról 60%-ra 
csökken, a közúti fuvarozásé pedig 16%-ról 26%-
ra n . A nemzetközi tendenciáknak akkor valóban 
megfelel  el irányzat azonban csak a célokat tar-
talmazta, a kormányzat nem gondoskodott arról, 
hogy a koncepció megvalósításához az anyagi 
eszközök folyamatosan rendelkezésre álljanak. 
Ennek nyilvánvaló oka mindenekel tt a t kehi-
ányban keresend ; így közelítve azonban a célok 
kit zése volt voluntarista jelleg , és nélkülözte a 
távlati szemléletet. A koncepció így csak részben 
és alacsony színvonalon valósulhatott meg. Elma-
radt a lecsökkent feladatot ellátó vasúthálózat, 
benne a magisztrális vonalak korszer sítése is; a 
közúthálózat és a járm állomány nem volt felké-
szítve a megnövekedett forgalmi igények színvo-
nalas kielégítésére, és ez a helyzet a jelenre alig 
változott. Nemcsak a szükséges beruházások el-
maradása, hanem szervezési hiányosságok is 
okolhatók a közlekedési infrastruktúra által oko-
zott anomáliákért, mint pl. a leveg szennyezés, a 
közutak menti építmények károsodása stb. 

A szerz  az V. fejezetben összefoglaló átte-
kintést ad az infrastruktúra-elemek közötti ará-
nyok id beli változásáról. 15 éves (1989 és 2004 
közötti) dinamikát mutat be a számításba vont 
elemekr l, ebb l következtetni lehet a közöttük 
lev  súlyeltolódásra. Általában pozitívan értékeli 
a rendszerváltás utáni változásokat. Következteté-
sei között az alábbiakat írja: „Összességében a 
magyarországi infrastruktúra rendszerváltozás 
utáni fejl désére vonatkozóan megállapítható a 
nagymérték  pozitív elmozdulás. A rendszervál-
tozás el tti tervgazdálkodási id szakban az inf-
rastruktúrafejlesztést alárendeltük a termel ága-
zatok t keigényének, tulajdonképpen az infrast-
ruktúra fejlesztésekor a maradékelv érvényesült”. 
Említést érdemelt volna az infrastruktúra elemei-
nek arányváltozásaiból, viszonylagos elmozdulá-
sából ered  pozitív változások érzékeltetése mel-
lett egyes mellékhatások bemutatása is. Így pél-
dául a már jelzett közlekedési problémákon túl a 
nagy bevásárlóközpontok telepítése, amely kon-
centrált áru- és szórakozáskínálattal a belvárosok 
kiskereskedelmének depressziójához vezet; a fel-
s oktatásban részesül  hallgatók létszámának 
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megtöbbszörözése, amellyel nem tartott lépést a 
háttérfeltételek („oktatási infrastruktúra”?) fej-
lesztése, illetve éppen ezért kérdéses a hallgatói 
létszámot infrastruktúra-elemnek tekinteni. Végül 
el fordul ebben a fejezetben olyan megállapítás, 
amelyb l nem t nik ki egyértelm en a szerz  ál-
láspontja. Az egészségügyi ellátásról – többek 
között – az alábbiakat írja: „sajnálatos azonban, 
hogy a régóta kívánatos egészségügyi reform, 
(ami nagymértékben befolyásolná az egészségügy 
infrastrukturális állományát is) mindezideig nem 
következett be”. Kérdés, milyen irányú korszer -
sítésre gondol. 

A könyv VI. és VII. fejezetének tárgya az 
infrastruktúra szerepe a gazdasági fejl désben 
1960-tól 1975-ig, illetve 1994-t l 2003-ig. A 
szerz  az els  id szakra számszer síti a vizsgá-
latba vont infrastrukturális (lakás-, egészségügyi, 
oktatási, közlekedési-hírközlési és kereskedelmi) 
ágazatok által nyújtott ellátottság színvonalát kü-
lön-külön és összevontan, illetve ezekb l rangso-
rokat képez. A számítást 1960-ra és 1975-re is el-
végzi, így megállapíthatja, hogy a megyék között 
a rangsorok hogyan változtak. Kimutatja továbbá 
– az iparban termelt, korrigált nemzeti jövedelem 
felhasználásával – az ipar és az összevont infrast-
ruktúra-mutató közötti kapcsolatot, amelyet kö-
zepes érték  korrelációs együttható számszer sít. 
Megállapítja, hogy az ipar (átvitt értelemben a 
gazdaság) a legszorosabb kapcsolatot a közleke-
déssel realizálja; továbbá: „azok a térségek iparo-
sodottabbak, amelyeknek infrastruktúrája fejlet-
tebb, …azokban a területegységekben fejl dött 
dinamikusabban a közlekedési infrastruktúra, 
amelyekben az ipar elvárásai nagyobb mértékben 
követelték meg, ahol jobban sürgette a sz k ke-
resztmetszet a fejl désüket”.  

Az infrastruktúra gazdasági fejl désben ját-
szott szerepének vizsgálatára, második id szak-
ként, az 1994-t l 2003-ig tartó periódust választja 
a szerz , amely túl van a rendszerváltozáson, és 
folyamatai korszer bb adatok alapján tárhatók fel. 
Min ségi ugrást jelez a statisztikai munkában, 
hogy 1994-t l kezd d en évenként rendelkezésre 
állnak országosan és megyei bontásban is a GDP-
adatok. Ebben a tekintetben tehát nincs szükség 
áthidaló becslések végzésére. Módosít a szerz  az 
elemzésbe vont mutatók aggregáltságán is, az el-
s  id szakra alkalmazott, ágazati összevont inf-
rastrukturális mutatók helyett 12 részmutatót 
közvetlenül használ fel, részben megváltozott tar-
talommal. Az infrastrukturális ellátottság ezekb l
összevont mutatóit az id szak kezd  és befejez

éve szerint összehasonlítva megállapítja, hogy 
milyen változások történtek a vizsgált jelenség 
megyei rangsorában. A részmutatók dinamikájá-
nak változása pedig arra utal, hogy mely szolgál-
tatási feladat változtatta meg (pozitív vagy nega-
tív irányban) súlyát az összevont ellátási feladat-
körön belül. Hasonlóképpen vizsgálja a szerz  a 
megyék egy f re jutó GDP-jének (mint a gazda-
sági fejlettség egy mutatójának) az alakulását, en-
nek alapján a megyék közötti sorrendiség változá-
sát. Az infrastrukturális ellátottság és a gazdasági 
fejlettség területi változási tendenciájának egybe-
vetése alapján következtet az infrastruktúra és a 
gazdaság térbeli kölcsönhatására. Ezt meger sí-
tend  kiszámítja – a kezd  és a befejez  évre – az 
infrastrukturális részmutatók és a gazdasági fej-
lettség (egy f re jutó GDP) közötti korrelációs 
szorosságot. Végül megállapítja, hogy: „A közle-
kedési és hírközlési infrastruktúra befolyásolja 
legintenzívebben a GDP-t, a fajlagos jövedelme-
ket, így a fejlettség területi differenciáltságát is. 
Ezért fejlesztése, az elmaradott térségek dinami-
kusabb felzárkóztatása a térség komplex fejlett-
ségének a nivellálódását leginkább el segíti”.

A VIII., IX., X. fejezetek kisebb terjedelm
írások; részben adalékok a termel i infrastruktúra 
fejlesztésének kérdéséhez, részben egyes kutatási 
vizsgálatokról tájékoztatnak (1 oldalban), végül a 
regionális repül tér-fejlesztés térségfejleszt  ha-
tásáról szólnak. Ez utóbbi fejezetet illet en né-
hány megjegyzés: A légi közlekedés, légi szállítás 
el nyeinek vázolása, valamint a hazai – a regio-
nális repül tereket illet  – hiányok bemutatása 
után a szerz  sokoldalúan érvel a szegedi regioná-
lis repül tér kiépítése mellett. Érvelése figyelem-
re méltó, amelyet így zár le: „… ha Szeged a 
nemzetközi regionális repül tér létrehozásával 
bekapcsolódik a nemzetközi légi forgalomba, az 
magasabb szint vé, korszer bbé, kényelmesebbé, 
gyorsabbá teszi a közlekedést, ami emeli az egyé-
nek, a családok, a lakosság életmin ségét, növeli 
lehet ségeit, gazdasági növekedést generál. A be-
ruházás gyors megtérülése, az igazi pozitív hatás 
azonban akkor érvényesül, ha a kifutópálya 2000 
m-re épül ki…”. Némileg eltér az egy földrajzi 
pontra koncentrált elemzés a könyv általános tar-
talmi felfogásától, amely az infrastruktúra orszá-
gos összefüggéseit tárgyalja. 

A XI. fejezet az ipari parkok térségfejleszt
hatásával foglalkozik, kiemelt tekintettel a dél-
alföldi régióra. Az ipari park a XIX. század vé-
gén, Angliában kialakult intézmény. Tömegesen a 
II. világháború után kezdték alkalmazni. Magyar-
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országon, az egykori Országos Tervhivatal kez-
deményezésére, az 1960-as, 70-es évek forduló-
ján Dombóvárott és Mátészalkán létesítettek kí-
sérleti jelleggel 1-1 ipari parkot. A kezdeménye-
zésre nemzetközi tapasztalatcsere ösztönzése 
alapján került sor. A külföldön prosperáló intéz-
mény Magyarországon csak nehezen talált magá-
ra; hiányos volt a szolgáltatás, a betelepülés igen 
hosszú id t vett igénybe. A nehézség f  oka 
azonban a gazdaságossági szemlélet tervgazdál-
kodásra jellemz  alacsony színvonala volt. Az 
ipari park ugyanis – mint a kis- és középvállala-
tok jellemz  telephelyi együttese – f  vonzerejét 
a vállalkozási költségek relatív csökkentése, a 
gazdálkodás hatékonyságának emelése révén ér-
vényesíti. A költségérzékenység szintje pedig 
rendkívül alacsony volt. A viszonyok mára jelen-
t sen megváltoztak. A gazdaságilag hatékony 
m ködés, kis- és középvállalatok esetében külö-
nösen, els rend  követelmény. A gazdaságos 
m ködés el nyei azonban csak akkor használha-
tók ki, ha egyrészt az ipari parkok megfelel  fel-
szereltséggel rendelkeznek, másrészt, ha megkö-
zelít  egyensúly van az ipari parkok telepítési kí-
nálata és a kis- és középvállalkozások telephelyi 
kereslete között. A szerz  rámutat a nagyszámú 
ipari park felszereltségében tapasztalható hiá-
nyosságokra; megjegyzend  azonban, hogy eze-
ket csak akkor indokolt pótolni, ha várható a sza-
bad és a keletkez  új kapacitások minimális szin-
tet meghaladó kihasználása. Országosan ehhez a 
kis- és középvállalkozások er teljes támogatására 
(részben a betelepül  multik helyett), illetve a 
vállalkozási kedv élénkítésére lenne szükség. A jó 
kihasználás feltétele természetesen az is, hogy az 
ipari parkok megfelel  helyen létesüljenek; ennek 
kiválasztásakor figyelembe kell venni a létesítési 
pontnak és vonzáskörzetének befogadóképessé-
gét, er forrásait. Tisztában kell lenni azzal is, 
hogy az intézmény nemcsak, s t talán nem is el-
s sorban a hátrányos helyzet  térségek fejl désé-
nek indítékaként, hanem más feladatok ellátására 
is alkalmas (nagyvárosok tehermentesítése stb). 

A könyv rövid XII. fejezetében az egykori 
mez gazdasági melléküzemágak jelenleg kihasz-
nálatlan infrastruktúra-kapacitásainak elvi hasz-

nosítási lehet ségeit vizsgálja a szerz . Tájékoztat 
a kérd íves felmérésre kapott válaszokról és 
egyebek mellett megállapítja, hogy „különösen 
alkalmasak lehetnek ezek az ingatlanok például a 
helyi, zömmel mez gazdasági árualap begy jté-
sére, tisztítására, osztályozására, csomagolására”. 
Az azonban túlzott igénynek tetszik (a hasznosí-
tást illet en), hogy azok az ipari parkéhoz hason-
lító funkciót lássanak el.  

Összefoglalóan a következ k állapíthatók 
meg. A mintegy 160 oldalas elemzésben a szerz
többoldalúan vizsgálja az infrastruktúra-elemek 
kapcsolatát egymással és a gazdasági fejlettség-
gel. Szemléletessé teszi ezt a korrelációs szoros-
ságok mérése, azonban ez sem ad választ arra, 
hogy az infrastruktúra-fejlesztés gazdadaság-
fejlesztést megel z  vagy követ  jelleg -e. A 
munka egyik erénye, hogy az összefüggések to-
vábbgondolására ösztönöz. Így például általános 
tendenciának értékelhet , hogy a mindenkori irá-
nyító szervek – azon túl, hogy felel sek az inf-
rastruktúra viszonylagos fejletlenségéért – rendre 
annak m vi kapacitását meghaladó termelés- és 
szolgáltatásfejlesztési célokat t znek ki, az ebb l
ered  feszültségeket a társadalom érintett csoport-
jaira hárítva át. Ezek közé tartozik az említett 
közlekedéspolitikai koncepció, de a fels oktatás-
ban részt vev k számának többszörösre emelése 
is. Ez utóbbi aktus pozitív vagy negatív jellegé-
nek társadalmi megítélése azért is kétes, mert 
többszörös feszültséget hordoz, egyrészt az egyes 
szakokon végzett hallgatók elhelyezkedési nehéz-
ségeit, másrészt az oktatás tárgyi feltételeinek 
sz kösségéb l adódót, harmadrészt azt a kérdést, 
hogy az adott körülmények között lehet-e a fels -
oktatást egységes infrastruktúra-elemnek tekinte-
ni. 

A könyv mindazoknak ajánlható, akik elmé-
lyülten, többoldalúan és összehasonlító jelleggel 
kívánják tanulmányozni az infrastruktúra rendkí-
vül gazdag és id szer  problémakörét. Ajánlható 
továbbá a magyar gazdaság történelmi fejl dése
iránt érdekl d  olvasóknak. Oktatási célra is 
eredményesen alkalmazható. 

Ismertette: dr. Bartke István 


