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Az elérhet6ség szerepe a teriileti egyenlétlenségek alakulasaban
Eszak-Magyarorszag példajan

A kozlekedési feltételek, fizikai paraméterek, kiépitettség, lefedettség mellett a fekvés,
elérhetéség regionalis fejlddésre gyakorolt hatasa egyre gyakoribb kutatasi téma. Eszak-
magyarorszag elérhetdségi viszonyait befolyasolja kozuthalozatanak korszertitlensége, miiszaki
paraméterei, a fOutak alacsony részaranya, a hianyzo 6sszekotd és bekotéutak, nagymértékben
hatraltatva a megfeleléen el nem latott teriiletek gazdasagi és tarsadalmi fejlodését. Ezen
feltételek fejlesztése az életmindség €s a telepiilési, vallalkozoi kdrnyezet javitasa érdekében is
egyre inkabb indokolt.
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JEL-kod: O18

A regionalis gazdasagtani szakirodalom szerint kozlekedési feltételek alakuldsa erds
kolcsonhatasban all egy adott térség gazdasagi helyzetével. A gazdasag térbeliségével
kapcsolatban szamos jelent6s probléma vetddik fel — pl. a vallalatok telephelyvalasztasa, a
termelés egyenl6tlen foldrajzi eloszlasanak jelensége, vagy a termelés koncentracidjabol fakado
externaliak.

A kozlekedési halozat alagazattol fiiggetleniil térszerkezetet alakitdé elemnek tekinthetd,
amely alkalmas az agazati és regionalis szerkezet, valamint mikrodkonémiai szinten egyes
vallalatok nemzetkdzi versenyképességének javitasara is. A vallalatok telephely valasztasi
dontéseik soran az input és output piacokrol vald tavolsagot fontos faktorként kezelik, melyet
els6sorban a szallitasi koltségek minimalizalasa indokol. A vonalas infrastruktura allapota
hatéssal lehet a belfoldi és kiilfoldi befektetések alakulasara, ahogyan a gazdasagi teljesitmény
ndvekedése is eldsegitheti a halozatok bovitését. A kozlekedési infrastruktira erésen 0sszefligg a
vidék-és teriiletfejlesztéssel, befolyasolhatja a regionalis kapcsolatokat, ezért fejlesztésiik iranti
igény napjainkban egyre nagyobb szerepet kap (Baum H. 2002; Jensen-Butler C. N. 2005;
Button K., Hensher D. 2005.).

A halozatok az elérhetdség eszkozei, amelyek egy térség fejlddése szempontjabol
alaptényezOként szerepelnek. A megkozelithetdség sokiranylisaga olyan kiépiilt, bels6
kapcsolatrendszer mellett érvényesiil, amely képes a kiilsé kapcsolatokbdl szarmazo eldnyok
kihasznalasara. A tobbiranyt kapcsolatok kivanalma egyszer( fizikai elényt rejt magaban: nincs
kiszolgaltatva a térség kevés szami palyanak - amelyek hidnya ellehetetlenitené a kiilsé
kapcsolatokat - illetve nem all fenn a kényszerkapcsolatok okozta gazdasagi, tarsadalmi
fliggéség. Magyarorszag févaros centrikussaga példaul — az elmult évtizedek fejlesztései
ellenére — ¢érezhetd az orszagos térszerkezet alakulasaban, a régiok egymas kozotti
kapcsolataban (Erdcosi F. 2005, Fleischer T. 2006).

A kozithalézat miiszaki jellemz6i

Eszak-Magyarorszag kozlekedés-foldrajzi helyzetét a domborzati adottsagokon tul jelentésen
meghatarozzak a valtozd gazdasagi, tarsadalmi és telepiilés foldrajzi tényezOk. A térség
domborzati adottsagai — a hegy- és a dombvidék (féként a Matra, a Biikk, a Cserchat és a
Zempléni-hegység), a folyo- (Bodrog, Hernad, Ipoly, Sajo, Tarna, Tisza, Zagyva,) és
patakvolgyek — a f6 kozlekedési utvonalakat alapvetden kijelolik. A folyami hidak, vagy éppen
azok hiadnya is fontos szerepet tolt be a térség fejlddésében.
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Gazdasagi, tarsadalmi szempontbol meghatarozdé volt, hogy a koézépkorban fontos
kereskedelmi utvonalakkal rendelkezé régid északi, északkeleti, illetve keleti iranyba futd ut- és
vasutvonalait a trianoni orszaghatar elvagta. A fout- és vastitvonalak tobbsége esetében az aru- és
személyforgalom megsziint, s csak a legfontosabbakon létesiiltek nemzetkozi hataratkeléhelyek.
Ezzel egyiitt felerdsodott a régio nyugati, illetve kelet-nyugati iranyu forgalma.

A nehézipar valsagat kdvetden a régid vasuti aru- €s személyforgalma az 1990-es években
jelentésen visszaesett. Az ipari tizemek — melyek a legnagyobb szallitasi igénnyel rendelkeztek —
nyersanyag ¢és termékforgalma, a banyaszati termékek vasuti szallitasa toredékére csokkent. A
szallitasi tevékenység az Aaruszerkezet jelentds atalakuldsa, az aruszallitisok és a
szallitasigényesség csokkenése mellett a gyorsabb kozati fuvarozas iranyaba tolodott el. A
személyszallitast a térségbe iranyuld ingazas megsziinése csokkentette jelentés mértékben, mind a
kozati, mind a vasuti tomegkozlekedésben. Ugyanakkor e tekintetben is megfigyelhetd a kozati
személyszallitas térnyerése a vasuttal szemben.

= Autdpalyak
Fiutak
— Mellékutak

1. dbra: Az Eszak-magyarorszagi régié féuthalozata (2011)
Forras: KSH

A kozlekedési infrastruktura késobbi alakuldsaban a politikai akarat centralizaciora iranyuld
torekvése is szerepet jatszott. A fovarosba sugarasan vezetd orszagos kozuti és vasuti haldzat
région athaladé vonalai nem kedveznek egyforman még a nagyobb telepiiléseknek sem. A
sugarasan kiépiilt fouthdlézat kevéssé szolgalja a région beliili kozlekedési kapcsolatokat, a
hatarhoz kozeli és a foldrajzi adottsdgok miatt elzart térségek teleptiléseitdl a fontos fokozlekedési
utvonalak tavol fekszenek.

Az autopalya Budapest-Gyongyds kozott még 1983-ban atadott szakasza elsésorban a
belfoldi forgalom bonyolitasa szempontjabdl volt fontos és nemcsak a keleti orszagrész fovarosba
jutasat konnyitette meg, hanem a Budapest fel6l a Matraba és foként a siszezonban a Szlovakiaba
iranyuld turista forgalmat is. A Gyodngy0s-Fiizesabony k6zotti 43 km-es szakasz épitése 1997-ben
kezdodott, atadasara pedig 1998-ban keriilt sor. Ezzel a Budapest-Fiizesabony kozotti szakasz
teljes hossza 113 km-t ért el. A folytatasaként Polgarig megépiilt szakasz épitése a nyomvonal
vitak miatt csak késdbb, 2000-ben kezdddhetett el, igy az autopalya Emddig tartdé szakaszanak
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atadasara 2002 decemberében, mig a Miskolcig tovabbépiilé M30 gyorsforgalmi ut atadasara 2003
végén keriilhetett sor. Ezzel a Budapest és Miskolc kozotti teljes hossz — melynek megépitése
kiiléndsen indokolt volt a megyeszékhely Egernek, Miskolcnak és az ipari parkkal is rendelkezd
Tiszaujvarosnak - autopalyan és gyorsforgalmi uton elérte a 180 km-t, javitva ezzel a térség
iranyban megépiilt utak vannak donté tobbségben (EMOP 2007-2013).

A kozut mindségét és fobb paramétereit vizsgalva tiz indikatort felhasznalva Bennett-
mddszer segitségével egy régids, illetve megyei rangsort allitottam fel, melynek eredményeképpen
Eszak-magyarorszag helyzetét pozicionaltam. Az elsédleges infrastrukturalis mutatok kozott a
teriiletre és a lakossagra vetitett tstirliség, valamint a kiépitett utak aranya és a gyorsforgalmi utak
aranya szerepel, a masodlagos mutatok kozott a gépjarmiiallomanyra vonatkozo6 adatokat mértem
fel (1, 2. tablazat).

A régidban a teriiletre, valamint a lakossagra vetitett Gtstirliség (100 km*-re, illetve 10 ezer
fore jutd uthalozat hossza) az orszagos atlagnal valamivel magasabb, de regionalis viszonylatban
nem jelentds értékii'. A fejlesztések kedvezé mindségi vetiileteként konyvelhetd el, hogy az
autopalyak és autoutak orszagos viszonylatban is kiemelkedé mennyisége, kozel 40 %-a a
régidban valosult meg.

A mellékuthalézaton beliil a bekotéutak aranya 24,3% atlagosan, ami Iényegesen magasabb
az orszagos értéknél (19,9%), de alacsonyabb az ugyancsak aprofalvas telepiilésszerkezeti Dél-
Dunantul értékénél (28,5%). Az 6sszekotd utak 73,7%-os aranya a telepiilésszerkezetbdl adodoan
ugyanakkor alacsonyabb az orszagos 77,5%-os atlagnal. Az apréfalvas szerkezet ellenére Borsod-
Abatj-Zemplén megyében az 9sszekotd utak aranya valamivel magasabb (81,5%), mig a bekotd
utaké alacsonyabb (17,1%) a région belili atlagnal. Legkevésbé kedvezd Nograd megye
mellékuthalozatanak Osszetétele, ahol 38,5% a bekotd utak és minddssze 60,0% az 6sszekotdé utak
hanyada, mig Heves megye értékei a régio két masik megyéjének értékei kdzott szerepelnek.

A régiod utjai 83,5 %-ban aszfalt, illetve kdzel 100%-ban szilard burkolataak. E tekintetben a
megy¢ek utjai kozott jelentds eltérések nincsenek, de a nagyobb uthalozattal rendelkez6 Borsod-
Abatij-Zemplén megyében, valamint Nograd megyében a makadam utak ardnya valamivel
magasabb (KSH, 2009).

1. tablazat: A kozuti infrastruktira jellemzdi I1. (2009)

Orszagos kozutak siiriisége
Beton-, ko-,
Teriiletre vetitve Lakossagra Gyorsforgalmi | keramit-, aszfalt-
vetitve utak aranya burkolati utak
s [me | -
km/100 km2 km/10e {6 % %

Borsod-A.-Z. 35,68 6,01 36,90 2,74 97,37
Heves 35,01 10,00 40,52 5,89 98,51
Nograd 37,15 6,68 45,56 - 99,37
Eszak-Magyarorszig | 35,78 7,22 39,29 3,04 98,11
Magyarorszag 33,73 8,29 31,28 3,56 95,05

Forras: KSH adatai alapjan sajat szerkesztés

" A teriiletre vetitett foutstiriség teljes kozatslirliséghez viszonyitott alacsonyabb értékekeit Nyugat-Dunantal
¢és az Eszak-Magyarorszag esetében elsdsorban a masodrendd, illetve a mellékutak jelentds hossza
eredményezi.
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A masodlagos infrastruktira mutatészamai tekintetében jellemz6 a régié nemzeti atlagtol
vald lemaradasa, ez alol csupan az autdbusz-sliriség kivétel. Az egyéni kozlekedés térnyerésének
hatasa a gépjarmiidllomany funkciondlis Osszetételében is megmutatkozik: a termeldeszkodz
szerepet betoltd tehergépjarmiivekkel szemben a személyi tulajdonti gépjarmiallomany gyarapszik
nagyobb iitemben (Erddsi F. 2005.).

2. tablazat: A kdzati infrastruktura jellemz6i I1. (2009)

A masodlagos infrastruktira siiriisége
. . Uzemanyag-
Személy- Tehergép- . Motor- o >
gépkocsi kocsi Autbusz kerékpar tolts dllomas | Sorrend
db/1000 lakos db/10 000 lakos
Borsod-A.-Z. 240 30,3 16,8 94,4 2,1 18.
Heves 288 39,7 24,1 121,2 3,0 5.
Nograd 270 32,8 19,4 116,5 3,2 14.
Eszak- 258 33,1 19,1 105,0 2,5 VI.
Magyarorszag
Magyarorszag 301 41,4 17,7 141,5 2.4

Forras: KSH adatai alapjan sajat szerkesztés

A személygépkocsi-ellatottsag orszagos megoszlasar6l Osszefoglalva elmondhatd, hogy a
motorizacié szintje lényegesen nagyobb a Dunantilon mint Eszak-Magyarorszagon, bar a
kiilonbség napjainkra csokkenni latszik. Az autdk, mint ,tartés fogyasztasi cikkek” szadma
elsosorban a jovedelem fliggvényében alakul, azonban a kisebb telepiiléseken az elégtelen
tomegkozlekedés, elzartsag miatti raszorultsag is motivalhatja az autotartast (jelzés értékii, hogy
atlagéletkort vizsgalva a dél-alfoldi allomany a legdregebb az orszagban, Eszak-Magyarorszag
pedig az 5. helyen all). Szintén a jovedelmi helyzet kiilonbségeire utal, hogy azokon az aproéfalvas
terilleteken, ahol alacsonyabb a személygépjarmiivek fajlagos értéke, magasabb a
motorkerékparok aranya, azonban ezek nem kompenzaljdk a meglehetésen alacsony
személygépkocsi szamot.

Bar a helykdzi autobuszjaratokkal valo ellatottsag kedvezo — a tavolsagi autdbuszmegalloval
rendelkezd telepiilések aranya kozel 100 % a régidban — egyes térségekben a jaratsiiriiség
tekintetében jelentds eltérések vannak. Kiilondsen az aprofalvas térségek gazdasdgosan nem
iizemeltethetd jaratai ritkak annak ellenére, hogy az orszagos autobusz allomany 13%-a a régioban
talalhato.

A fenti mutatokbdl képzett sorrend jelentds poziciovaltast jelez egyes térségek esetében.
Megyei szinten a 30 évvel ezeldtti allapot folyamatos valtozdsa miatt — az abra attekinthetdsége
érdekében — csak Eszak-Magyarorszag 3 megyéjének a sorrendjét emeltem ki (2. dbra). Heves
megye a motorizaciés mutatok és az infrastruktira bovitések miatt keriilt jobb poziciokba. 2007-
ben az 5. helyen szerepelt, a hogyan 30 évvel korabban is, amely eldkelé helyezést jelent a 19
megye kozotti sorrendben. Nograd és Borsod-Abatj-Zemplén 1977-ben kdzépmezénybdl indult,
azOta azonban jelentdésen visszaesett a poziciojuk a gyenge motorizacidos mutatoknak
koszonhetden. Kiilonosen Borsod megye leszakadd helyzete rontja az Eszak-magyarorszagi
értékeket.
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2. abra: A megyei sorrendek alakulasa Bennett-tabla alapjan
Forras: sajat szamitas

Az orszagos atlag fliiggvényében, két szempont alapjan pozicionalva a 19 megyét lathato,
hogy harom régi6 a kozutsiirliség, valamint a személygépkocsi siiriiség tekintetében is orszagos
atlag feletti értéket képvisel (Kozép-Magyarorszag, Kozép- és Nyugat-Dunantal). Az Eszak-
magyarorszagi megy¢k a személygépkocsi-stiriiség tekintetében mutatnak lemaradast, az orszagos
kozutstiriség tekintetében Borsod-Abatij-Zemplén, Heves és Nograd megye is meghaladja az
orszagos atlagot (3. abra).

Orszagos viszonylatban lathat6, hogy az 1000 személygépkocsira jutd kozathossz
szempontjabol a legnagyobb fesziiltség — kevés tt, viszonylag sok auté — Bacs-Kiskun, Tolna,
Somogy és Pest megyében figyelhetd meg. A térségek fejlettségbeli, életszinvonalbeli kiilonbségei
a kozati gépjarmi-allomany nagysagan tl az dsszetételeben is megmutatkoznak. Amellett, hogy
Eszak-Magyarorszag Eszak-Alfolddel nagyjabél azonos szinten a személygépkocsik szamat
tekintve a régiok koziil a leggyengébben ellatott, a gépjarmiallomany magas életkora tipusok,
miiszaki jellemzOk tekintetében is kedvezdtlen Osszetételii. A région beliil Nograd és Heves megye
mutatdi Iényegesen magasabbak, mint a személygépkocsival gyengén ellatott Borsod megyei
adatok (KSH 1994-2004).
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3. abra: A megyék pozicionalasa két faktor alapjan
Forras: KSH adatai alapjan sajat szerkesztés

A régio elérhetéségének mérése

A jo fekvés, a kedvezd elérhetdség a gazdasagi telephelyvalasztas alaptényezdje, kiilondsen
azokon a teriileteken, ahol a hagyomanyos gazdasagi kapcsolatok hianyosak. Eszak-magyarorszag
kozati elérhetdsége — elsGsorban az autdpalya folyamatos bovitésével — az utdbbi években
jelentdsen javult, de ez a régié északi periférialis térségeinek (Salgétarjan, Ozd, Sétoraljatjhely
kornyéke) elérhetdségén nem sokat valtoztatott a térségbe vezetd utak ateresztd képessége €s
mindsége miatt.

Egyes teriiletek kozott gyenge a kohézid, amelyek a toke aramlasa és a piaci kapcsolatok
javitasa, valamint az ¢letmindség szempontjabdl is meghatarozd. A régié déli peremét érintd
autdpalya ma még nehezen tudja bekapcsolni a régidé kozépso és keleti kistérségeit az orszag
vérkeringésébe, hiszen a megfeleld rakapcsolodasi lehetdségek nincsenek kialakitva, megfosztva
ezzel a régid nagy részét az elérhetGséget preferald kiilfoldi tokebefektetk megjelenésétol. A
helyzetet tovabb rontja, hogy az uthaldzat, els6sorban a mellékutak nagy részének mindsége
nemcsak eurdpai viszonylatban, de az orszagos atlagtol is messze elmarad, amely tény szintén
akadalyozza a térségi gazdasagfejlesztési szandékok megvaldsitasat.

Az elérhetéség tobbféle modon és tartalommal értékelhetd: a kozlekedés-foldrajzi elemzések
egyes térségek megkozelithetoségét vizsgaljak, amely szerint Magyarorszag k6zépso zonaja van
relative jobb helyzetben. A hatarok felé kozelitve a halozatok gyliriis-sugaras szerkezete miatt a
térségek periférianak szamitanak. Mas megkozelités szerint vizsgalhat6 az a tény is, hogy egyes
telepiilésekrol kiindulva mekkora népességtomeg, gazdasagi tomeg érhetd el. Ezen szamitasok
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azért is jelentsek, mert az elérési idok rovidiiléséhez képest jelentés mértékben valtoztatjak meg a
kistérségek egymashoz viszonyitott helyzetét.

A teriileti szerkezet, a teriileti folyamatok modellezésére, a tarsadalom térbeli jelenségeinek,
folyamatainak feltarasahoz elterjedtek a fizikai analodgian alapulé modellek. A potencialmodell a
kvantitativ teriileti kutatdsokban gyakorta alkalmazott modszer. Az altalam adaptalt gravitacios
modell a Newton altal leirt vonzerdt a testek tomege és egymastol valo tavolsaguk fliggvényében
hatarozza meg (Nemes N. J. 2007, Tagai G. 2007).

A gravitacidos modellek Stewart (1984) altal alkalmazott, legegyszeriibb alapvaltozata szerint
a ,népességi er6” a P; és P; népességszam, valamint i és j kozotti fizikai tadvolsag alapjan
hatarozhaté meg. Ezt tovabbgondolva Bramhall 1960-ban mar az id6tényez6t is szamitasba vette.
E modell szerint azok a helyek, térségek mindsiilnek a legjobb helyzetiieknek, (a legnagyobb
potencialuaknak), amelyek maguk is nagy gazdasagi erét tomoritenck, vagy a legfontosabb
erbkozpontok kozelében fekszenek. A térségi potencidlmodell a telepiilési, illetve regionalis
tomegek (amely lehet a népességszam, vagy a GDP abszolut volumene) a térségek kozotti
tavolsagok mellett az id6 alapjan generalizalja a teret (T6th G.-Kincses A. 2007).

A centralitasi indexek meghatarozdsahoz ArcView 3.2 térinformatikai alapszoftverre épiild
utvonal-optimalizalé program adatbazisat hasznaltam (Gthaldzati alapadatbazis: GEOK Kft. DTA
50-es katonai alaptérképrol digitalizalt 1:250000 méretaranyu digitalis adatbazis), amely a 2000-
es, illetve a 2009-es allapot szerinti 174 kistérség egymas kozotti elérhetdségét mutatja, percben
mérve. Az elérhetd célok tomegeit az egyes telepiilések népessége, illetve jovedelme alapjan
allapitottam meg. Bar a 2000. évben a 150-es kistérségi besorolas volt érvényben, az adatsorok
jobb 8sszehasonlithatosaga miatt erre az évre is a jelenlegi kistérségi rendszert alkalmaztam (KSH,
2009, Téth G.-Kincses A. 2007, Nemes-Nagy J. 1998).

Az elemzésbe vont 174 kistérség esetében megvizsgaltam az Osszes teriiletparhoz tartozo
elérhet6ségi idok eloszlasat, kivéve a 174*174-es matrixbol a sajat elérési idoket.

A centralitasi index beld és sajat potencialok Osszegébol all. Az adott kistérség belsd
elérhetdségi potencialjat, (ill. a népességi sulytényez6bdl adéddan népességpotencialja) az adott
kistérségi telepiilésrdl elérni kivant tomeg adja meg a kozut jellegének megfeleléen, percben. A
teriileti ellenallasi tényezdvel a két pont kdzott lekiizdendd tavolsagot fejezziik ki, segitségével
kiilonbséget tehetiink az adott teriileten és azon kiviil elhelyezkedd célok kozott. A sajat potencialt
a kistérségen beliill elérhetd népességtomeg reprezentdlja. A szadmitds pontos menetét korabbi
publikacidimban ismertettem (Gydrffy I. 2010).

A Kistérségek elérhetéségi vonzaskorzetének vizsgalata

Az elérhetdség meghatarozasahoz az eldzéekben emlitett centralitasi indexeket alkalmaztam, a
térségek relativ, egymashoz viszonyitott pozicidit rangsoroltam. 2000-ben a kozuti, linedris
ellenallasi tényezdvel szamitott elérhetdség szempontjabol Budapest és agglomeracioja centralis
szerepe emelhetd ki, emellett egy-egy nagyvaros hatokdzponti szerepe a térségben szembetiing —
pl. a Szegedi, Pécsi kistérség esetében, illetve arnyaltan egyes gyorsforgalmi nyomvonal hatdsa
rajzolodik ki. A modell Iényegébdl addddan egy-egy kozponti kistérség és vele szomszédos
telepiiléscsoportok  helyzetére, illetve Osszekdtetésiikre vonatkozoan is vonhatunk le
kovetkeztetéseket (az atmeneti csoportba tartozo Pécsi kistérséget koriilvevd térségek pl.
szélsoségesen periferikus kategoridba tartoznak).

A régidkozpont elérhetGsége Nograd egész teriiletérdl és a Bodrogkdzbdl okoz gondot. Az
egyes telepiilések sajat kistérségi kozpontjukat az Edelényi, Encsi ¢és a Szikszoi kistérségek északi
kozségeibdl, valamint a Pasztoéi és Balassagyarmati kistérségbdl érik el a leghosszabb id6 alatt
(30-90 perc). Mivel Nograd megye egyes térségei kiillondsen hatranyos helyzetben vannak a
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centralis kozlekedési haldzat miatt konnyebben alakitanak ki kapcsolatot a K&zép-magyarorszagi
régioval. A vidéki térségek esetében tehat a foldrajzi fekvés hatarozza meg elsddlegesen a
kozlekedési igények iranyultsagat®.

[] &szélsdségesen periferikus
Erdsen penferilous
Iersékelten periferikus

B imenet

. Centrals

1. abra: A kistérségek elérhetdségi potencialja a centralitasi indexek alapjan (2000)
Forras: sajat szamitas

Az elérhetdségi indexek valtozasat a kozuti infrastruktira beruhdzasok — leginkabb a
gyorsforgalmi 1thalézat bdviilése — egyes nagyobb varosokat érintve az elérési idok
csokkentésével nagymértékben befolyasoltak. A 2000. évi allapot szerint az Eszak-magyarorszagi
régid kistérségeinek tobbsége — részben a keleti, hatar menti teriiletek — mérsékelten periferikus,
illetve er6sen periferikus kategoriaba tartozott. (4. abra).

A 2009-es vizsgalat esetében abbdl a feltételezésbol indultam ki, hogy a vizsgalt
id6intervallumban né a vonzereje a periférian 1évo kistérségeknek, azonban Osszességében nem
valtozott szignifikansan az elérheté tomeg volumene, azaz a fejlesztések hatasa lokalisan
jelentkezik. 2009-ben a legtobb periferikus elhelyezkedésii kistérség Eszak-Alfoldon és Dél-
Dunantalon talalhatd, Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében, Vas, illetve Somogy megyében — az

rrrrrr

feljebb, az erdsen periferikus csoportba keriilt (5. dbra).

? Els6sorban torténelmi okok miatt a magyarorszagi vidéki térségek nagy tobbségére jellemzé, hogy a
legerésebb vonzast a megyeszékhelyek gyakoroljdk — mindezt a szolgéltatiasok és a foglalkoztatd
helyek csoportosulasaval is magyarazzak (Erddsi F., 2002.).
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2. abra: A kistérségek elérhetségi potencialja a centralitasi indexek alapjan (2009)
Forras: sajat szamitas

Az Eszak-magyarorszagi régié kistérségeinek centralitasi indexei kedvezéen pozicionaljak
Heves megyét. A mutatot felbontva lathatd, hogy Eszak-Magyarorszag vonatkozasaban egyetlen
megyeszékhely, Miskolc szerepe hangsulyozhatoé ki szignifikans sajat potenciallal. Azonban a
Miskolcrol, sajat kistérségen kiviil, egységnyi id6 alatt elérhetd népességtomeg alacsony. A régid
népességpotenciajuk alacsony, emellett nincs a kozelikben olyan kiemelt erdtér, ahogyan pl.
Hatvan esetében ez megfigyelhetd.

A régi6 déli, Tiszdhoz kozeli telepiilésein is hasonléak a problémak: nem megfeleld az
utellatottsag, tobb telepiilés megkozelitése nehézkes, a kistérségi kozpontok vagy a
megyekodzpontok elérési ideje hosszu.

Mindemellett fontos kihangstlyozni, hogy a centralis-periferialis helyzet mindig relativ.
Térben abszolut, vonatkoztatasi pont nélkiili helyzet nincs (Nemes Nagy J. 2009). Kedvez6 vagy
kedvezotlen helyzetrdl, pozicidjardl a kistérségek esetében tehdt mas térségek viszonylataban
beszélhetiink. Az elérhet6ség javulasaval, a kozlekedési haldzatok bovitésével tovabbra is
maradnak rosszabb, illetve jobb elérhetdségii teriiletek.

A Kistérségek valtozo pozicidi

A 2000. évi értékekhez képest az Eszak-magyarorszagi régio kistérségei esetében a sajat potencial,
azaz a kistérségek sajat erdtere (a kistérségek teriiletén beliil elérhetd népességtomeg) egyetlen
esetben sem mutat novekedést. A legkisebb mértékben Encs és Eger térségének indexe csokkent, a
legnagyobb mértékli visszaesés Batonyterenyét, a Satoraljaujhelyi, Pétervasarai és Bodrogkdzi
térséget érinti. 2009-ben ennek ellenére a centralitdsi mutatok atlagosan ndvekedést mutatnak,
amely a bels6 potencial, azaz a kistérségen kiviili, egységnyi id6 alatt elérhet6 nagyobb
népességtomeg tényébol adodik. Regionalis, de orszagos viszonylatban is a Fiizesabonyi kistérség
belsd potencialja nétt legintenzivebben, tobb, mint 30 szazalékos javulast jelezve az autopalya-
épitések hatasara.
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Région kiviil sajat potencial tekintetében a Veresegyhazi kistérség kimagasld. Negativ példa
a sorrendben Mezdkovacshaza, ahol a 2009-es sajat potencial értéke alig haladja meg a 2000. évi
85 szazalékat. A kedvezodtlen demografiai tendencidk miatt a varakozasoknak megfelel6en a sajat
potencial orszagos atlaga kis mértékben (1%), de szintén csdkkenést mutat. A centralitasi indexek
2009. évi magasabb értéke a sajat potencialok kdzel 7%-os ndvekedésébol, tehat kistérségek sajat
hataran kiviili, egységnyi id6 alatt elérhetd nagyobb népességtomegbdl adodik.
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6. dbra: Eszak-Magyarorszag kistérségeinek 2009-es centralitasi indexei
a2000. év szazalékaban (népességi suly, %)
Forras: sajat szamitas
Eszak-Magyarorszag kistérségeinek népességpotenciallal reprezentalt erdtere, népességi
vonzereje az orszagosnal tehat jelentdsebb mértékben nétt 2000 és 2009 kodzott, azonban a

kedvezdtlen demografiai tendencidk miatt az infrastruktira-hatas, illetve a potenciadlnovekedés
alacsonyabb a vartnal.

Elérhetoségi indexek és teriileti kiillonbségek

A kistérségek centralitdsi indexét kategorizalva vizsgaltam egyes tényezOk elérhetdségi
kategoriankénti megoszlasat. ElsGsorban a regionalis fejlddést befolyasold indikatorok alakulasat
vizsgaltam az elérhetdség fliggvényében.

3. tabldzat: A népesség megoszlasa az elérhetdség fliggvényében (2009, %)

Elérhetoségi kategoriak
st Széls.(’iségesen Er 6S(.m Mér.s ékfelten Atmeneti Centrilis | Atlag
periferikus periferikus periferikus
Borsod-A.-Z. 11,5 20,3 14,8 53,4 - 100,0
Heves - 4,1 6,9 48,0 41,0 100,0
Nograd - - 60,1 39,9 - 100,0
Orszag 9,8 14,8 13,2 19,4 42,8 100,0

Forrdas: sajat szamitas
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Kiilonosen kiemelheté Szabolcs-Szatmar-Bereg megye, valamint Békés és Baranya megyék,
ahol kiugréan magas a széls6ségesen periferikus teriileten ¢élok aranya. Pozitiv példaként
kiemelkedé Fejér megye tobb térsége, illetve Pest megye egésze. A népesség legnagyobb
aranyban Vas, Békés, valamint Szabolcs-Szatmar-Bereg megye kistérségeiben él szélsdséges €s
erésen periferikus teriileteken, de az 6tven szdzalékot meghaladja Baranya, Somogy és Zala is.

Osszevetve a megyék népességének és munkanélkiiliek megoszlasat, figyelemre méltd a
periferikus teriiletek magasabb részaranya: Ez alol egyetlen megye, Gyor-Moson-Sopron kivétel,
ahol kis mértében magasabb az atmeneti és centralis teriileteken €16 munkanélkiiliek aranya, mint
a népesseége.

4. tablazat: A regisztralt munkanélkiiliek 1000 fére jut6 aranya (2009, db)
Elérhetdségi kategériak
NS Széls.(')'ségesen Er (’)’sc.en Mér.sék.elten Atmeneti | Centralis Atlag
periferikus periferikus periferikus
Borsod-A.-Z. 15,9 27,7 14,9 41,5 - 100,0
Heves - 5,4 10,8 54,3 29,4 100,0
Nograd - - 65,2 34,8 - 100,0
Orszag 18,9 21,0 18,5 21,4 20,2 100,0

Forrdas: sajat szamitas

Eszak-Magyarorszagon elssorban Borsod megyében jelentds az eltolodas: a munkanélkiiliek
kozel 44 szazaléka él szélsdségesen, ill. erGsen periferikus teriileteken, amely 14 szazalékkal
magasabb a népességi mutatonal. Ez alapjan kijelenthetd, hogy az altalam alkalmazott modszertan
eredményei értelmében a periferikus teriileteken é16 munkanélkiiliek aranya magasabb.

5. tablazat: A regisztralt vallalkozasok 1000 f6re jutd aranya (2009, db)

Elérhetdségi kategoriak
T [t | e | ey | menss | contis | g
Borsod-A.-Z. 57 55 60 74 - 63
Heves - 66 75 92 85 84
Nograd - - 80 67 - 73
Orszag 77 93 94 98 111 101

Forrdas: sajat szamitas

A regisztralt vallalkozasok 1000 fére juté szama az orszagos tendenciat tekintve szintén
monoton novekedést mutat a perifériatdol tavolodva. Nograd megyében nem egyértelmil a
centrumtérségek felé halado javuld tendencia — ennek az a magyarazata, hogy a megyeszékhely
mérsékelten periferikus kategoriaba keriilt. Ugyanakkor szembetiing az elérhetdségi kategoriak
orszagos értékekhez viszonyitott lemaradéasa: az erdsen periferikus térségek Heves és Borsod-
Abauj-Zemplén megyében is nagy mértékben elmaradnak az orszagos, 93-as értékt6l, amely
kiilonbség Nograd és Borsod megyében az atmeneti kategoériaban is tetten érhetd: ezek az értékek
nem haladjak meg az orszagos, sz¢lsdségesen periferikus klaszter adatat.
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6. tablazat: Az egy lakosra jutd SZJA alapot képzd jovedelem az orszagos atlag szazalékaban
(2009, %)

Elérhetdségi kategoriak
A Széls'('isé.gesen Er (’is?n Mér.sékfelten Atmeneti | Centralis Atlag
periferikus periferikus periferikus
Borsod-A.-Z. 87,84 90,08 100,43 102,88 - 95,13
Heves - 89,84 89,64 98,78 109,50 99,26
Nograd - - 98,30 96,76 - 97,53
Orszag 88,93 90,82 89,80 100,97 118,46 100,00

Forras: sajat szamitas

Az egy lakosra jutd SZJA alapot képezd jovedelem alakuldsa szintén jelzi a régiod
alacsonyabb gazdasagi potencialjat. Pozitivum, hogy a mérsékelten periferikus és atmeneti
kategoéria estében is magasabb a Borsod megyei érték, azonban a lemaradas Heves megyével
szemben is fennall a 2009-es értékek alapjan.

A vizsgélt teriiletegységek gazdasagi fejlettségét jellemzoé indikatorai, azok megoszlasa
szoros Osszefliggést mutat a centralitdsi indexek elérhetdségi kategoéridinak alakulasaval. A
gazdasagi értelemben vett centrum-periféria helyzet az esetek nagy szamaban egybeesik az
el6zdekben definialt foldrajzi centrum-periféria kategoriaval.

Osszegzés

Az elmult évek kozuthalozat fejlesztésének koszonhetden az orszag idétere folyamatosan
»zsugorodik”. Bar elsGsorban prioritast az autdpalya-halozatok kaptak, a jovobeni fejlesztési
tervek készitése soran figyelembe kell venni, hogy az adott régidba, megyébe tartozok szamara
nem csak a kozpontba vezetd kapcsolatuk javitasa képezi a fejlédés zalogat. Lehetdséget jelent
lakossag szamara, ha vannak a periférian 1évo térségben varosi funkciokat ellaté kozpontok. A
varosok eloszlasat, aranyat tekintve orszagos viszonylatban kevés a varoshidnyos térség,
ugyanakkor egyes varosi rangot kapott telepiilések nagysagukbol, funkciojukbol eredéen nem
képesek térszervezd feladatokat ellatni. Az alacsonyabb rendi utak allapota, igy a rossz
elérhetdség, a helyi szolgaltatdsok szinvonala és a munkalehetOségek sziikdssége miatt az aktiv
népesség ingazasra kényszeriil. Ha varosi funkciokat ellaté kozpontok nincsenek a térségben, a
lakossag elvandorlasa jellemzdé. Az emlitett problémak miatt az aprofalvak jelentds részének a
népességmegtartd képessége alacsony.

Emellett azonban ki kell hangsulyozni, hogy az infrastruktura fejlettségének kizardlagos,
direkt hatasa nem relevans. Azaz, bar az infrastruktura fejlesztése elengedhetetlen alaptényezé a
periférikus térségek felzarkoztatasahoz, dnmagukban nem generalnak teriiletfejleszté hatast: a
vonalas infrastruktura béviilésével nem valtoznak szignifikdnsan a fejlettséget jelz6 indikatorok
ott, ahol az alaptényezOk léte nem biztositott. Kozvetlen hatast nem, csak kozvetett, gazdasagi-
tarsadalmi mutatokon keresztiil érvényesiil6 hatasokat varhatunk a népességpotencial nagysagaval
reprezentalt elérhetOségtol, amelyet az uthalozat bovitése altal a rovidiild elérési ido, valamint a
demografiai tendencidk befolyasolnak.

Azok a fejlesztési iranyok, amelyek azt célozzak, hogy a sugaras kapcsolatokra szervezett
rendszereknek egyre inkabb at kell alakulniuk a térségen beliili lehetséges kapcsolatok
gazdagsagat kiaknazni képes halozati térré, mindenképp iidvozitenddk, azonban nem varhato,
hogy 6nmagaban a haldzatbdvités fejlodét indit el a térségben. A kozvetett hatdsok miatt a {6
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kérdés az, hogy melyik szakasz képes a tobbi beruhazas szamara is vonzé kdrnyezetet biztositani,
a magantoke nagyobb bizalmat elnyerni. Emellett biztositani sziikséges, hogy a politikak hatasai
mérhetéek, az eredmények rendszeresen ellendrzottek legyenek; ehhez a hazai
kozlekedésfejlesztési  tervekben indokolt lenne olyan potencidlmodszerhez  hasonlo
indikatorszamitast alkalmazni, amellyel igazolhatd, hogy a megépitett utszakaszok eredményeként
kimutathat6é bizonyos mértékli fejlédés, amelyet a vizsgalt kozponthoz idében kozelebb keriild
népességtomeg jelenithet meg.

Eszak-Magyarorszag esetében az orszagon beliili elérhetéség lényegesen kedvezSbb lett az
elmalt években. Emellett a térségen beliili osszekottetések jovobeni javitasaval elérhetd lehet,
hogy a kistérségek intenzivebben bekapcsolodjanak a térségi folyamatokba, vonzobba valjanak
mind telephelyi, mind lakohely érték tekintetében tobbek kozott a népesség megtartasa, a
vallalkozassiiriiség javitasa céljabol.

LA tanulmdny a TAMOP-4.2.1.B10/2/KONV-2010-0001 jelii projekt részeként — az Uj
Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében — az Europai Unio tamogatasaval, az Europai Szocialis
Alap tarsfinanszirozasaval valosult meg.”
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