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Tanulmanyok

Tiner Tibor
Az észak-magyarorszagi régio a valtozo kozép-europai kozlekedési térben

A cikk az észak-magyarorszagi régié kozlekedési rendszerének alapsajatossagait, azok koziil
kiilondsen a regionalis gazdasagi fejlédéshez kozvetleniil kapcsolodo atjarhatosag és belsd
polarizaltsag megjelenését, legtjabb valtozasait elemzi.

Kulcsszavak: kozlekedési halozat, regionalis fejlédés
JEL-kéd: O18

Bevezetés

A hazénk teriiletének 14,4%-ara kiterjedd, telepiiléseinek 19,2%-at, viszont lakossaganak csak
12,1%-két tomorité Eszak-Magyarorszag (mint NUTS 2 tervezési-statisztikai régio) kozlekedési
helyzetének alakuldsa szamos statikus €s dinamikus természeti és tarsadalmi-gazdasagi tényezo
fliggvénye. Vizsgalt térségilinknek a kozép-eurdpai kozlekedési térben vald helyzetét mindenkor
alakitoé tényezOk koziil részben a Karpat-medencebeli fekvés — vagyis egy, a nyugat-
eurdpaiakhoz képest joval kisebb kozlekedési értékii makrorégioba vald beagyazodas —, a fejlett
Kozép-Magyarorszag régio felé vald erds forgalmi orientacio, tovabba a régio északi (Kelet-
Szlovakia) szomszédos térségével vald kozlekedési kapcsolattartas nehézségei dominalnak.

Elismerve, hogy a térségnek az eurdpai kozlekedésbe vald bekapcesolddasa szempontjabdl a
foldrajzi fekvésnél erésebb hatotényezonek tekinthetd Eurdpa mindenkori gazdasagi
centrumtérségeihez vald politikai-térbeli viszony, tehat a valtozo tényezé (Erddsi F. 2011),
Eszak-Magyarorszag esetében olyan sajatos foldrajzi indikatorok is determinisztikus szerepet
jatszanak, mint a térség fokozottan erds hegy- é¢s dombvidéki jellege, valamint a térség belso
kozati és vastti gerinchalozatdnak térszerkezetében érvényesiild erds aszimmetria. Elobbi a
kozlekedési palyak épitésének miiszaki feltételei és koltségvonzata szempontjabdl jelent
lényegesen erésebb determinalé tényezdt a szomszédos Eszak-Alfold régidhoz képest. Utdbbi a
rendszervaltozas ota a régidban végrehajtott autopalya-épitések (M3, M30) és vasuti févonal-
fejlesztések, tovabba vasiti mellékvonal-felszamolasok révén tovabb fokozodott, mikdzben a
gazdasagi fejlédés teriileti atrendezédésének kovetkezményeként a régid dontd részének Kozép-
Eurdpan beliili kozlekedési sulya tovabb csokkent.

Jelentds differencialodas figyelhetd meg e téren a région belill is a kiillonb6z6 méreth
terlileti egységek (megyék, kistérségek) szintjién. E — foként gondolatébresztd céllal irodott —
tanulmany arra torekszik, hogy mindkét problémakorrél és fontosabb kovetkezményeikrdl
viszonylag részletes attekintését nyujtson.

Egyiranyu kozlekedési orientacio
Eszak-Magyarorszag kozlekedési alaphalozata térstruktirajat illetden a hazai kozlekedési

gerinchaldzatok monocentrikus térszerkezetéhez igazodik: kelet-nyugati iranyq, centripetalis
orientacioju és Budapest-centrikus.
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A vastti kozlekedésben a Miskolc—Hatvan—Budapest kétvaganyu villamositott févonal, a
kozati kozlekedésben az M3-as és M30-as autopalyak, és a veliik parhuzamosan futé 3. sz.
elsérendii fout azok a f6 forgalmi tengelyek, amelyek a régio déli peremén vezetik at a térséget
érint6 belf6ldi és nemzetkdzi vonat-, ill. kdzati jarmtforgalmat.

A régiot nyugati, Nograd megyei peremét észak—déli irdnyban atszeld 2. sz. elsdrendl fout
csak région kiviili gyorsforgalmi utakon (MO-as és M2-es autéutak) kapcsolodik a régiod
els0szami kozuti forgalmi tengelyéhez. A régid belsé gerinchalozatat alkotdé masodrendli foutak
és a vasuti szarnyvonalak erre a tengelyre hordjék ra a forgalmat, ezért nem kozombdos, hogy a
régio népességi és gazdasagi centrumtelepiilései (Miskolc, Eger, Salgotarjan, Ozd, Gyongyos,
Kazincbarcika, Hatvan) milyen tavolsadgra helyezkednek el a Kozép-Magyarorszag felé
kapcsolatot biztositdo tengelyt6l és az altala nyujtott makroregionalis szintii elérhetGségi
elényoktol.

Ebbél a szempontbol Eszak-Magyarorszagon csak Miskolc mint regionélis kozpont felel
meg NUTS-2 szinten egyidejileg mindharom (népességi, gazdasagi, kozlekedési)
centrumszerepnek. A régid tobbi jelentds varosanal valamelyik hidnyzik a harom kdzponti
szerep kozil (Eger és Salgodtarjan esetében a kozlekedési, Gyongyosnél és Hatvannal a
népességi és gazdasagi, Ozdnal a gazdasagi és kozlekedési).

Heves megye székhelye, Eger 25 km-re fekszik az M3-as autopalyatol, amelynek
flizesabonyi csomdpontja a varosbdl optimalis esetben is csak fél ora alatt érhetd el kdzuton.
Meég kedvezotlenebb a helyzete Salgdtarjannak, ahonnan csak egy oras vezetés utan kozelithetd
meg az M3-as hatvani felhajtoja. A régié jelenleg is 4. legnagyobb népességii varosabol, a
nemcsak kozlekedésfoldrajzi, de gazdasagi szempontbol is perifériara szorult Ozdrél pedig min.
70 perc alatt érhet6 el az M30-as autopalya fels6zsolcai végpontja. Ezek a mutatoértékek azért is
kedvezétlenek, mert az autopalyaktol vald tavolsag a 21. szazadban a hazai teriilet- és
telepiilésfejlédés egyre fontosabb tényezdjévé valik.

Azoknak a fejlett térségektdl (févarosi agglomeracio, Budapest-Gyor és Budapest—
Székesfehérvar—Balaton parti varoslanc tengelyek, Ausztridval hataros kistérségek) tavol fekvo
hazai varosoknak, amelyeket nem kozelit meg eléggé (legalabb 10-15 km-re) egy autopalya
vagy autout, szembe kell néznilik a gazdasagi-idegenforgalmi perifériara keriilés veszélyével
(fiiggetleniil attol, hogy ez a periféria bels6 vagy kiilso).

Az utébbi években a régid kozlekedésében a Budapest-, ill. Kozép-Magyarorszag-
centrikussag novekedése tapasztalhaté, aminek tobb oka is van. Egyfelél Eszak-Magyarorszag
északon (Kelet-Szlovakia), keleten és délen (Eszak-Alfold) egyarant olyan makrorégiokkal
hataros, amelyek gazdasagi fejlettségének szintje és kozlekedési infrastruktirajuk kiépitettsége
Iényegesen alacsonyabb sajat orszaguk atlaganal. Az alacsony gazdasagi fejlettségli, nem
kelléen kiépitett kozlekedési infrastruktiraju térségeket tobbnyire szerény nemzetkdzi aru- és
személyforgalom jellemzi, ami a kevés termeld beruhazasra, az atlagosnal rosszabb jovedelmi
viszonyokra és az atlagot meghaladé munkanélkiiliségre utal.

Misfel6l, a 2008 végén kialakulo gazdasagi valsag Eszak-Magyarorszagot és fenti
szomszédjait 1ényegesen erdsebben érintette, mint az atlagosnal koraban is gyorsabban fejlédo
fovaros kornyéki €s a nyugati orszagrészeket (pl. Budapest kdrnyéke, Pozsonyi régid, Nyugat-
Dunantal, Nyugat-Szlovakia). Emiatt a régié kozuti jarmiiforgalmaban is nagyobb volt a
visszaesés, mint az orszag nyugati térségeiben.

A régio fokozatos hattérbe szoruldsa a nemzetkozi aru- és személyforgalomban

Eszak-Magyarorszag kozlekedésfejlesztésének iigye az ezredforduld utini idészakban mind
kozép-eurdpai, mint nemzeti szinten leértékelddott, amely jelenség tobb okra vezethetd vissza.
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a)

b)

d)

e)

Az utobbi néhany évben a régio Kozép-Eurdpan beliili kozlekedési stlya egyre csokkent
azaltal, hogy a Karpat-medencét ENy-DK-i irdnyban atszeld IV. és Xb. nemzetkozi
kozlekedési folyosok (TEN-T korridorok) 2006 6ta mar donté aranyban autdpalya szintii
kapcsolatot biztositanak Eurdpa nyugati része feldl hazankon at (Hegyeshalom—Budapest—
Szeged) Délkelet-Eurdpa, azaz egyfeldl Ujvidék—Belgrad, masfelél Erdélyen at Bukarest,
tovabba a fekete-tengeri kikotok és Isztambul felé (2011 aprilisdban ez a lanc tovabb
hosszabbodott Dé¢l-Erdély irdnyaba az M5-0s autopalyabodl kelet felé elagazd M43-as
autopalya Szeged—Mako kozotti 32 km-es szakaszanak atadasaval.)

A 2010-es években Eszak-Alfold régioban is azonos iranyba mutatnak az Eurépai Uni6 és
Magyarorszagi autopalya-fejlesztési koncepcioi is. A hazai gyorsforgalmi utak hossza tava
(2014-2027) fejlesztési programjaban ugyanis az M4-es Kkiépitése kap prioritast
(Debrecent6l a magyar-roman orszaghatarig), ami a jovébeli észak-erdélyi autopalyaval
vald kapcsolatteremtést szolgalja (Az orszagos gyorsforgalmi... 2010).

Ezzel szemben az Eszak-Magyarorszagon atvezetd, a IV. sz. folyoséra meréleges EK-DNy
irany tengely (V. korridor) déli aganak kozuti részét alkotd autopalya (M3) csupan
Nyiregyhazaig van megépitve, és egyre kisebb a valosziniisége, hogy a kozeljovoben eléri a
magyar-ukran hatart (nem is beszélve a karpataljai folytatasrél Lviv felé). Belathaté idon
beliil nincs esélye a korridorhoz kapcsoloddo M30-as autopalya Kassa iranyaba torténd
tovabbépitésének. (Nem szerepel ilyen fejezet a hazai gyorsforgalmi utak hosszu tava
fejlesztési programjaban sem.) Emiatt nem valosul meg a Kassat észak feldl eléré — bar
kozép- és kelet-szlovakiai részén egyeldre csak szakaszokban létez6 — D1-es autopalyahoz
valo csatlakozas, vagyis Eszak-Magyarorszag nem flizddhet fel megfeleld mindségben a
TINA halozat észak-déli iranyu kozép-eurdpai forgalmi tengelyére. Ez a hiany azért is
gond, mert meghiusul az V. paneurdpai kozlekedési folyoséhoz — pontosabban annak
Karpataljara (Ungvar felé) atmend szakaszahoz — délrdl valo autopalya szintii csatlakozas.
Tovabb noveli Eszak-Magyarorszag kozlekedési perifériara torténé ,,sodrodasanak” esélyét,
hogy az ezredfordulot kovetden az V. paneurdpai folyoso keleti része forgalmanak relativ
sulya csokkenésnek indult. Ennek oka, hogy K6zép-Europanak Kozép- és Kelet-Szlovakiat,
valamint Eszakkelet-Magyarorszagot magaba foglalo térségei a nemzetkozi aruforgalom
szempontjabol célteriiletként is jelentdsen leértékelodtek. A Németorszag északi, ill.
kozépsé része ¢€s Oroszorszag kozotti aru- és személyforgalomban egyértelmiien
domindnssa valt a K6zép-Lengyelorszagot atszeld 1. sz. paneurdpai folyosd, a dél-német—
orosz, ill. dél-német—ukran relacioban pedig a Csehorszagon és Dél-Lengyelorszagon
atvezet6 IV. és 111. sz. folyosé. Lengyelorszag feldl érkezé és foként Olaszorszagba iranyuld
kozati tranzit teherforgalom tobb mint 80%-a Rajkanal 1ép be az orszagba és Letenyénél 1ép
ki. Eszak-Magyarorszag foutjai alig 10%-kal részesednek a lengyelorszagi eredetii
tranzitforgalombol, amelynek célteriilete Romania.

A nemzetkdzi aruforgalmi periferizalodas veszélyét fokoztak a 2008 utan kibontakozo
gazdasagi valsag hatasai is, amelyek Dél-Europa EU-tagorszagait 1ényegesen erdsebben
sujtottak, mint a nyugat- és észak-eurdpaiakat. E folyamatnak negativ kdvetkezményeként
példaul az évtized elején még dinamikusan emelkedd (Ludvig Zs. 2004) olasz-orosz
relacioju aruforgalom jelentdsen (Eurostat adatai szerint 2008 és 2010 kozott kozel 22%-
kal) csokkent, vagyis az Olaszorszag felél/felé Ausztrian, Szlovakian, ill. Magyarorszagon
at bonyolodo kelet-europai kozuti €s vasati tranzitforgalom volumene lényegesen
alulmaradt a Lengyelorszagon és Csehorszdgon atmendnek.

Az utdbbi évtizedben Eszak-Magyarorszag hattérbe szorult mint aru- és személyszallitasi
tranzit- és célteriilet. A régio szallitasigényes iparagainak leépiilése miatt elmaradnak a
logisztikai szerepkor novelésére tett erfeszitések gyiimolcsei is. Raadasul az orszag és a



8 Tiner Tibor

hazai szallitasi piac szerény mérete nem is indokolja a régidban 6nallé logisztikai kozpont
1étesitését (Fleischer T. 2008).

Ellentmondasosan alakulé kozlekedési atjarhatosag

A kozlekedési atjarhatosagot egy régid esetében tobb tényezo alakitja. Az elso és legfontosabb
faktor, hogy a régi6 érintkezik-e allamhatarral, mivel az eltérd politikai-etnikai viszonyok, az
allam- és kozigazgatasi, valamint gazdasagi kiilonbségek, tovabba a tranzit kotelezettségek,
esetenként a természetfoldrajzi adottsagok egyarant befolyasoljak az allamhatar atlépésének
lehetéségét és modjat.

Magyarorszag esetében az europai unidés tagsag (2004 majus), majd a schengeni
egyezményhez vald csatlakozas (2007 december) haromféle allamhatar (EU kiilsé hatar, EU
belsd hatar, schengeni hatar) megjelenését eredményezte. A hazai NUTS 2 régiok koziil azokat,
amelyek nyugaton és északon érintkeztek allamhatarral — kozéjiik tartozik Eszak-Magyarorszag
is — a fenti valtozasok pozitivan érintették, mikdzben Eszak- és Dél-Alfold, valamint Dél-
Dunantul régiokban tovabbra is fennmaradt a nemzetkdzi hataratlépd személy- és aruforgalom
adminisztrativ ellendrzése.

Eszak-Magyarorszagot és északi szomszédjat, Szlovakiat tehat t5bb mint 3 éve szabadon
atjarhatd hatarfajta valasztja el egymastol, ami nagymértékben megkonnyitheti az orszaghatar
két oldalan élok kozotti kapcsolatteremtést. Ez természetesen nem azt jelenti, hogy ezek a
lehetéségek minden koriilmények kozott meg is valosulnak. Anndl is inkabb, mivel a magyar-
szlovak allamhatar nyitottd valasaval egy idoben tobb olyan 0] tényezé (gazdasagi,
fejlesztéspolitikai, forgalmi stb.) is megjelent, amelyek gatoljak a gazdasagi, idegenforgalmi,
kulturalis, csaladi-rokonsagi szempontbol egyarant kivanatos kapcsolatépitést.

A magyar-szlovak allamhatar problémamentes atjarhatosaga elott természeti akadalyt csak a
régi6 nyugati peremén kanyargd Ipoly (1920-t61 hosszanak kb. 70%-an hatarfolyd) mintegy 90
km-es szakasza jelent, amelyen 1920-ig kozel 50 hid ivelt at Szob és Ipolytarndc kozott (Hajos
B. 2004). A néhany kivétellel lerombolt, ill. a haborts pusztitasok kovetkeztében tonkrement
hidak helyei jol azonosithatok.

2010-ben Eszak-Magyarorszag régid és Szlovakia egymassal kozos hatarszakaszan e
hidhelyekbdl 6sszesen 21 volt (1. dbra), ugyanakkor minddssze 3 (!) meglévo Ipoly-hid
(Ipolysag ¢és Balassagyarmat kozuti hidja, valamint Nogradszakalnal egy ritkan hasznalt vastti
hid) vezeti at a forgalmat a hataron.

Ha az Ipolynak ezen a szakaszan a kozeljovOben lehetéség nyilna néhany egykori hid
Ujjaépitésére, maris jelent6sen javulhatnanak Nograd megye nyugati részén az allamhatar két
oldalan elhelyezkedd Ipoly menti telepiilések egymassal vald kozuti kapcsolatai, azaz
Iényegesen csokkenne a régi6 északnyugati peremén az allamhatar telepiiléseket elvalasztd
funkcioja.

Kozuti hataratkelésre a legkdonnyebben az orszaghataron atvezetd kiépitett kdzaton, vagyis
az egykor hivatalosan kijelolt atkeldhelyeken van lehetéség a Nograd megyei Honttol
(Parassapusztatol) egészen a Borsod-Abauj-Zemplén megyei Pacinig (gépkocsival 16 helyen).
Am joval szaz folottinek becsiilheté azoknak az egykori, burkolattal ellatott kozutaknak, erdei és
mezei foldutaknak a szdma, amelyek a trianoni hatdr megallapitas elott atszelték a késobb
meghtizott hatart. Egy kozel két évtizede késziilt tanulmany csak Borsod-Abatj-Zemplén megye
orszaghatar menti telepiilései esetében 31 egykori, 1920 utan allamhatar Iétesités miatt
megsziintetett kozutat térképezett fel (Tiner T. 1994) (2. dbra).

Egy régid atjarhatosdganak mindségét nagyban befolyasolja, hogy kozuati gerinchalozatanak
elemei az orszaghataron til milyen mértékben kiépitett és milyen miiszaki szinvonal
kozutakban folytatodnak. Eszak-Magyarorszag esetében komoly gond, hogy teriiletén egyetlen
autopalya sem éri el a magyar-szlovak allamhatart. Ez azt jelenti, hogy a nagytérség
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legmagasabb szintli kozati forgalmi kapcsolatai keleti iranyban féként belfoldi célteriiletek
(Nyiregyhaza, Debrecen) iranyaba terelddnek, hattérbe szoritva a nemzetkoézi gazdasagi
kapcsolatok bovitését nagyban eldsegité hajdani Miskolc—Kassa relaciot.
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1. abra: Egykori (1920 el6tti) Ipoly hidak helyszinei a magyar-szlovak ,,schengeni”
hataron. Forras: Hajos B. 2004 alapjan szerk.: Tiner T.

2. abra: Potencialis hataratkelShelyek (1-31) Borsod-Abatj-Zemplén megye és Kelet-
Szlovakia kozott 1994-ben. Forrds: Tiner T. 1994.

Nem segiti el6 Eszak-Magyarorszag és Kelet-Szlovakia NUTS 2 régiok kozotti magas
szintii kozuti kapcsolatok 1étesitését északi szomszédunk gyorsforgalmi uthalozat fejlesztési
stratégiaja sem. A jelenleg érvényben levd foutfejlesztési terv csupan Ipolysagnal (Sahy), ill.
Kassatol délre iranyozza el orszaghatart elér6 rovid gyorsforgalmi utszakasz épitését. (R3, ill.
R4) (3. abra). Nem szerepel benne a 71. sz. szlovakiai fout gyorsforgalmi utta térténd atépitése,
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amely az allamhatarig vezetd 21. sz. f6ut révén hatékonyan javithatna Salgoétarjan és Losonc
(Lucenec) kapcsolatat.
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3. abra: Az orszaghatar menti térségek , kimaradasa” Szlovakia hossza tava gyors-forgalmi
uthalozat-fejlesztési terveibdl. Forrds: www.highways.sk alapjan szerk.: Tiner T.

Hianyzik a tervbdl a 67. sz. féut korszer(sitése is, amely a Banréve hataratkel6helyet elérdé
26. sz. fout révén a Sajo-volgy varoslanca és Tornalja (Tornal’a) kozotti gazdasagi kapcsolatok
élénkiilését segithetné el6. Szintén nem taladlunk tervet a régid keleti peremének
szomszédsagaban elteriilé Bodrogkoz fouthalozatanak fejlesztésére. A 79. sz. fout Totajhely
(Slovenské Nové Mesto) ¢és Kirdlyhelmec (Kralovsky Chlmec) kozotti szakaszdnak
gyorsforgalmi uttd valo kiépitése a Satoraljaujhelyt elérd 37. sz. fout szlovakiai folytatasaként
elémozdithatna a hatar menti elmaradott telepiilések fejlodését.

A joval ritkdbb vasuti hatdratkelohelyek szamat és térbeli megoszlasat a régioban alig
befolyasoljak a hatarok atjarhatdsaganak megvaltozott adminisztrativ feltételei, sokkal inkéabb az
eredeti halozat adottsagai, a tranzit iranya €s mérete, de egyre inkabb a vasuti kozlekedésnek a
tobbi kozlekedési alagazathoz vald viszonya, piaci esélye.

Eszak-Magyarorszdg 4 nemzetkozi forgalomra megnyitott vasuti hataratkelhellyel
rendelkezik, ezekbdl harom Borsod-Abatj-Zemplén (Banréve, Hidasnémeti, Satoraljatjhely),
egy pedig Nograd megyében (Somoskoéujfalu) fekszik. Rajtuk kiviil vasuti palya vezet at
Szlovakiaba a Nograd megyei Ipolytarnocnal és Nogradszakalnal (4. abra).

Az utdbbi néhany évben a régidé nemzetkozi vasiti személyforgalmi jelentosége toredékére
csokkent az egymas utan megsziintetett nemzetkdzi gyors- és személyvonatok, ill. a visszaes6
nemzetko6zi aruforgalom miatt. Mindez a régi6 vasutforgalmi atjarhatdosdganak komoly mértékii
romlasat eredményezte.

2007-ben a Kassaig kozlekeddé Rakoczi nemzetkdzi gyorsvonat és a Herndd nemzetkdzi
intercity mellett még a paneurépai TEN-T halozat vashti hatarallomasaként funkcionald
Hidasnémetin 4t kozlekedett a Varsoba tartdé Bem Jozsef Eurocity, valamint a krakkoi
végallomast Cracovia nemzetkdzi gyorsvonat. A gyorsvonatok mellett a régid varosai és Kassa
kozotti vasuti kapcsolatok élénkitését szolgaltak a Fiizesabonybol, ill. Miskolcrol Kassara
kozlekedd személyvonatok, valamint a vasuti kishatarforgalmat napi négy vonatparral
lebonyolitd Somoskéujfalu—Fiilek (Filakovo), a Banréve—Sajolénartfalva (Lenartovee), valamint
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a Satoraljagjhely—Totujhely (Slovenské Nové Mesto) viszonylatok. Utobbi relacidban a napi 4
vonatparbol 2 Tétujhelynek Miskolerol vald kozvetlen elérhetéségét biztositotta.

v
fvan,
Litazt b5 pofencifiis
Vs hataratkmihalyok

al (3KV)
[0  Hebnyzo vasit paiya

/ B Megscint vasiti személyforgalon

4. abra: Alacsony miiszaki fejlettségii vastthalozat és leépiild forgalmi kapcsolatok
Eszak-Magyarorszag Szlovakiaval hataros térségében.
Forras: www.railways.sk alapjan szerk.: Tiner T.

2011 majusara koziilik csupan Hidasnémeti nemzetkozi vasuti atkeldhely szerepe maradt
meg, ahol csak a két, Kassaig kozlekedd nemzetkozi IC (Rakoczi, Hernad) halad at
meglehetdsen kevés utasaval. A  kishatarforgalma vasuti kozlekedés Banrévén és
Satoraljagjhelyen 2009 januarjaban, Somoskdujfalun 2011 aprilisaban sziint meg. (Utobbi a
vonalat fenntart6 és iizemeltetd ZSSK szlovak vasutvallalat dontése volt.)

Megjegyzendd, hogy — ellentétben Eszak-Magyarorszaggal — a hazai régiok tobbsége
legalabb 2-2 olyan nemzetkdzi vasuti hatarallomassal rendelkezik, amelyek képesek voltak
meglrizni  kdzép-eurdpai  vasutforgalmi szerepiiket. (Elegendd megemliteni Nyugat-
Magyarorszag régioban Hegyeshalmot, Sopront, Rajkét és Szentgotthardot, az Eszak-Alfoldon
Zahonyt és Biharkeresztest, a Dél-Alf61don Lokoshazat és Kelebiat stb.)

Nem kedvez a régio hataron tlra nyuld vasuti kapcsolatainak javitdsa szempontjabol a
kelet-szlovakiai vasutak kiépitettségi és miiszaki allapota. Kelet-Szlovakianak a régioval hataros
halézati részein hianyoznak a kétvaganyi vasutvonalak és igen alacsony a villamositott
vasutvonalak aranya (4. dbra).

Utobbiak hianya komoly mértékben csokkenti annak az esélyét, hogy magyar és szlovak
kozos kozlekedésfejlesztési célu beruhdzasok eredményeként valamikor megvaldsuljon a
Hatvan—Salgoétarjan—Losonc, valamint a Kazincbarcika—Banréve—Rimaszombat vasttvonalak
villamositasa. Egy ilyen fejlesztés megvaldsulasa jotékony hatdssal volna ennek a vasutforgalmi
szempontbol Pozsonytol, Budapestt6l, Kassatdl és Miskolctol egyarant jelentds tavolsagra
fekve, az orszaghatar mindkét oldalan elmaradott jardsokbol, ill. kistérségekbdl allo teriilet
gazdasagi fejlodésére.

Igen alacsony a hajlanddsag szlovak részrdl az 1920 utani allamhatar korzetébe felszedett
vasttvonalszakaszok k6zos erébdl vald visszaépitésére. Ez utobbi szakaszok rovidségiik miatt
viszonylag olcson megépithetdk lennének. Drégelypalank és Ipolysag (Sahy) kozott alig 5 km,
Tornanadaska és Torna (Turiia nad Bodvou) kdzott pedig mindéssze 2,4 km hosszi vasuti palya
megépitésre lenne sziikség. Elosegithetné a nemzetkodzi vasttforgalmi kapcsolatok bovitését a
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Nogradszakal-Nagykiirtos (Velky Krtis) kozotti, jelenleg csak alkalmi teherszallitasra hasznalt
vasitvonal személyforgalomra valé6 megnyitasa. Ugyanis Nagykiirtds a szlovakiai
vasuthalozathoz csak a magyarorszagi Nogradszakal-Ipolytarndc vonalszakasz igénybevételével
képes kapcsolodni (4. dbray).

A 1égib belsé vasiiti kozlekedési dtidrhatésdga is szegényedett az ezredfordulé ota. Eszak-
Magyarorszagon 2007-ben — a helykozi vasuti személyszallitds reformjanak keretében
korményhatarozatok alapjan — 5 vastti mellékvonalon (0sszesen 139 km-en) sziint meg a
személyforgalom (/. tablazat) (Tiner T. 2007).

1. tablazat: Megsziint személyforgalmu vasiti mellékvonalak, vonalszakaszok Eszak-
Magyarorszadgon 2007-ben

Forgalom a meg- Allom3sok,
Vonal, vonalszakasz Hossza, km sziintetés elott, megalléhelyek
vonatpar/nap szima
Kal-Képolna — Kisterenye 55 5 11
Szilvasvarad — Putnok 34 4 6
Diodsjend — Romhany 18 7 4
Hejokeresztur — Mezdcsat 17 5 4
Kazincbarcika — Rudabanya 15 5 4
5 vonalszakasz egyiitt: 139 26 29

Forras: Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium, 2009, Budapest, 2009.

A 2 transzverzalis (Kal-Kapolna—Kisterenye, Szilvasvarad—Putnok) és 3 szarnyvonal
(Didsjen6—Romhany, Kazincbarcika—Rudabanya, Hejokeresztir—MezGcsat) bezarasa
kovetkeztében a régio 4 varosa (Borsodnadasd, MezGcsat, Rétsag, Rudabanya) maradt vasut
nélkiil, 3 varos (Kazincbarcika, Kisterenye, Putnok) pedig elvesztette vasuti atszallohely
szerepkorét. 2008-ban bezaras fenyegetett tovabbi két transzverzalis mellékvonal-szakaszt
(Balassagyarmat—Ipolytarnéc, 41 km; Abatjszantd—Hidasnémeti, 30 km), amelyek végiil
kegyelmet kaptak”. Ennek kdszonhetéen nem valt vasit nélkiili varossa a régioban Szécsény és
Gonc, tovabba vastthalozati végpontta Abatijszanto.

A vasutsiiriiség értékét tekintve az orszagos atlagtol (78 km vasutvonal/1000 km?)
lényegesen elmaradd Eszak-Magyarorszag (61 km/1000 km®) a fenti vonalbezarasok
eredményeként ezredforduldés vasuthdlozatanak kozel 20%-at vesztette el, és a haldzat
szerkezete 1ényegében teljesen ,,fa” alakava valt, ami aldl csak a Szerencs—Hidasnémeti kozotti
atlos mellékvonal jelent kivételt. (A régié vasuti személyszallitasat az is ,,mindsiti”, hogy
Salgoétarjan az orszag egyetlen megyeszékhelye, ahova nem kozlekedik a févarosbdl intercity!)

A vasati kozlekedés fokozatos leépitése, halozatanak szikiilése, a vasati aru- és
személyforgalom donté hanyadanak a vasuti fOvonalaira valo terelése egyre inkdbb a kozati
kozlekedés felé orientalja a régid lakossagat és gazdasagi szervezeteit, ami tovabb torzitja a
région beliil a kiillonb6zo kozlekedési alagazatok kozotti munkamegosztas (modal split)
alakulasat.

Bar a régid vizi kozlekedését illetden a térség keleti peremén kanyargd Bodrog
magyarorszagi szakasza az europai TEN-T viziut-halézat része, a folyd a hajozhatosagi
feltételek és szallitasi igénybevétel szempontjabol Magyarorszag egyik legkisebb jelent6ségii
vizi utjanak tekinthetd. (Az alfoldi régiok vizi utja, a Bodrognal magasabb kategoéridba tartozo
Tisza is csak marginalis szerepet jatszik a kozép-eurodpai vizi kozlekedésben.)

A fenti folyamatok tovabb erdsitették a régid kiszolgaltatottsagat a Budapest kdzponth
sugaras szerkezetli kozlekedési gerinchaldzatoknak. (Nem jelent vigaszt, hogy ez a
kiszolgaltatottsag valamennyi régionk esetében fennall.)
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Leértékelodés és belsé polarizacio

Eszak-Magyarorszag kozlekedési viszonyait illetéen a régid atjarhatosagiban tapasztalhato
kedvezdtlen tendencidk mellett a nagytérség tartos leértékelodése figyelhetd meg, amely jol
tikrozodik néhany kozlekedéshalozati, tovabba vallalati és lakossagi jovedelmi mutatd
alakulasaban.

Elsoként a kdzlekedési infrastruktira legfontosabb elemét képviseld gyorsforgalmi utakra
(autopalya, autout, elsd és masodrendli fout) vonatkozd ellatottsagot vizsgaltuk meg és
hasonlitottuk 6ssze a megfeleld orszagos értékekkel. Ehhez az alabbi mutatokat képeztiik:

e Az autopalyak aranya a gyorsforgalmi uthalézaton beliil, % (A)

e A gyorsforgalmi utak részesedése a teljes kozuthalozatbol, % (B)

e Autdpalya-siiriiség (km/1000 km?) (C)

e  Féut-stiriiség (km/100 km?) (D)

Az észak-magyarorszagi és az orszagos fajlagos értékeket egymas mellé helyezve jol
lathato, hogy a 13,4 ezer km® teriiletii, 2010-ben 146 km autopalyaval, 824 km elsé ¢és
mésodrendii féuttal, tovabba 4806 km allami kezelésii kozittal rendelkezé Eszak-Magyarorszag
valamennyi fajlagos mutatéértéke elmarad az orszagos atlagtol (5. abra).

Kiilondsen nagy elmaradas tapasztalhatd az autdpalya-stiriiség értékét illetéen, ahol a régid
értéke (3,4 km autopalya/1000 km?) az orszagos atlagnak (14,2 km/1000 km?) még a negyedét
sem éri el! Ha ehhez hozzatessziik, hogy az abrabdl leolvashatd orszagos értékek az eurdpai
unids atlag 36-62%a kozott mozognak, egyértelmien megallapithatd, hogy a régid a kozuti
kozlekedési gerinchaldzat kiépitettsége s zempontjabol kdzép-eurdpai viszonylatban is hatranyos
helyzetii térségnek tekinthetd.
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5. dbra: Eszak-Magyarorszag gyorsforgalmi Git-ellatottsagi mutatoi az orszagos
atlagértékekkel valod 6sszehasonlitasban, 2009. Az A, B, C, D jelkulcsok
magyarazatat lasd a szovegben!
Forrds: Eszak-Magyarorszag megyei statisztikai évkonyvei 2009 alapjan szerk.: Tiner T.

crr

jelzi, hogy a teljes forgalom kozel 85%-at az M3-as autopalyanak a régié teriiletére eso
szakaszan, az M30-as autopalyan, tovabba 5 féutszakaszon (3-as, 25-0s, 26-o0s, 35-0s, 37-es
foutak varoslancokat 6sszekoto szakaszain) regisztraljak (2. tablazat).

Eszak-Magyarorszagon a kozati jarmiiallomany novekedése — az utobbi években
tapasztalhato {temlassulds ellenére — hosszi ideje az autdpalya menti varosokban és
kozségekben, valamint Miskolc és Eger varoskornyéki telepiilésein volt a legnagyobb mértékii,
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mikozben a régio kisvarosaiban és kiterjedt falusi térségeiben stagnalt vagy éppen csokkend
jarmiallomanyt regisztralnak a statisztikai felmérések.

2. tablazat: Az orszagos fouthalozat legforgalmasabb észak-magyarorszagi szakaszai 2008-ban
(hétkdznapi atlagos forgalom)

Atlagos hétkoznapi
Autopalya, féut szaima Viszonylat, utszakasz forgalom,
1000 gépjarmii/nap
M3 Hatvan — M30 elagazas 20 felett
26 Miskolc — Kazincbarcika 20 felett
M30 M3 eldgazas — FelsOzsolca 16 — 20
M3 M30 elagazas — Polgar 12-16
26 Kazinbarcika — Putnok 12-16
37 Miskolc — Szerencs 12-16
21 Hatvan — Salgétarjan 8§12
25 Fiizesabony — Eger 8§12
3 Miskolc — Encs 8§12
35 Nyékladhaza — Tiszaujvaros 8§12

Forras: Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Zrt. Budapest, 2010

A folyamat felerdsitette a région beliili belsd teriileti polarizaciot, amelynek jellemzdje a
gépjarmi  forgalomnak a térség déli peremén vald emelkedése, ezzel szemben a
centrumteriiletekt6l viszonylag messze fekvé északi, orszaghatar menti kistérségeket elérd
féutakra, fotszakaszokra tartdsan igen alacsony gépjarmiiforgalmi értékek adodnak.

A région beliill a megyék szintjén vizsgalva a fenti mutatokat, megallapithatd, hogy az
orszagos atlagértékeket csupan Heves megye értéke haladja meg (a 4 mutatdé kozil 3-ban)
Borsod-Abauj-Zemplén megye esetében mind a 4 mutatd értéke atlag alatti, nem beszélve
Nograd megyér6l, ahol autdpalya hianyaban két mutato értéke is 0 (6. dbra).
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6. dbra: Eszak-Magyarorszag megyéinek gyorsforgalmi ut ellatottsagi mutatéi a
régidatlaggal és az orszagos atlagértékekkel valo sszehasonlitasban, 2009. Az A, B, C, D
jelkulcsok magyarazatat 1asd a szovegben! Forrds: Eszak-Magyarorszag megyei statisztikai
évkonyvei 2009 alapjan szerk.: Tiner T.

A kistérségek szintjén vizsgalva olyan fajlagos kozlekedés-ellatottsagi mutatokat, mint az
ezer lakosra jutd személygépkocsik szama, és a személygépkocsik atlagéletkora, azt
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tapasztaljuk, hogy a région beliil az M2-es, M3-as és az M30-as autopalyak altal érintett, ill. az
azokhoz kozel (25 km-en beliil) fekvo térségekben — szamuk a région belill dsszesen 13 — e
mutatok fajlagos értékei rendre meghaladjdk a régio egészére vonatkozo atlagértékeket. Ezzel
szemben az autdpalyaktol 25 km-nél nagyobb tavolsagra elhelyezkedd 15 kistérség esetében
ezek a mutatok nem érik el az észak-magyarorszagi atlagot.

Tovabbi tapasztalat, hogy a fenti polarizacié olyan demografiai, foglalkoztatasi, és
lakosséagi jovedelmi mutatdkra vonatkozodan is igaz, mint a vandorlasi kiillonbozet, valamint napi
ingdzok és a munkanélkiiliek aranya, tovabba az addzas soran bevallott lakossagi jovedelmek
(3. tablizat).

Arra is fel kell hivni a figyelmet, hogy a fentiekben vizsgalt kistérségi szintii kozlekedési,
demografiai, foglalkoztatasi és jovedelmi mutatok terén kimutatott, az autopalydkhoz vald
kozelségbdl adodo eldnyok, ill. a tdlik valo tavolsagbol fakadd hatranyokat tiikr6zo
kiilonbségek Eszak-Magyarorszag esetében a tobbi régiohoz képest sokkal élesebben
jelentkeznek. Ennek f6 oka, hogy a régioban a kistérségi mutatok szorodasanak terjedelme
valamennyi régid koziil itt a legnagyobb.

Végezetiil szolni kell egy olyan sajatos teriileti gazdasagi mutatorol, amelynek az
ezredforduld utani kedvezotlen alakuldsa plasztikusan érzékelteti a régid fokozatos gazdasagi
leértékelodését, és amelyre valdsziniisithetben befolyast gyakorolt a régié kozlekedési
helyzetének a tanulmany el6z6 részeiben bemutatott romlasa. Ez a mutaté a Creditreform cég
2005 6ta minden évben kozreadott, az S00-500 legnagyobb arbevételii, ill. nyereségii hazai cég
nevét, székhelyét, tovabba bevételi és nyereségadatait tartalmazo lista, amelyb6l nyomon
kovethetd a kivaltsagos 500 cég rangsoranak évenkénti valtozasa.

3. tablazat: Autdpalyakhoz viszonylag kozel, ill. azoktol tavol fekvd észak-magyarorszagi
kistérségek néhany mutatdja, 2009

Autdpalyahoz Autdpalyatol
A régi6 25 kl?-n.él }(61,elebb 25 km-l.lél'té\'folabb fekvo
Mutaté 4tlas- fekvé kistérségek* kistérségek**
. 'g , Eltérés a . Eltérés a
értéke | silyozott régic | Sulyorott régio
atlagértéke atlagatol atlagértéke atlagatol
Személygépkocsi-ellatottsag, 257 263 +6 231 -26
szgk/1000 lakos
Személygépkocsi-allomany 11,4 10,9 +0,5 12,1 -0,7
atlagéletkora, év
Vandorlasi egyenleg +0,8 +3,6 +2,8 2,7 -3,5
2000-2009, £6/1000 lakos
Napi ingazok 16,2 23,9 +7,7 15,4 -0,8
aranya, %
Munkanélkiiliek 11,3 8,6 -2,7 16,4 +5,1
aranya, %
Atlagos havi jovedelem 136 148 +12 113 -23
1000 Ft/ad6z6

*(Osszesen 13 kistérség (Egri, Fiizesabonyi, Gyongyds, Hatvani, Hevesi, Kazincbarcikai,
Mezébcsati, Mezékdvesdi, Miskolci, Rétsagi, Pasztoi, Szikszoi, Tiszatjvarosi kistérségek)
**(sszesen 15 kistérség (Abatj-Hegykozi, Balassagyarmati, Batonyterenyei, Bélapatfalvai,
Bodrogkézi, Edelényi, Encsi, Ozdi, Pétervasarai, Salgétarjani, Sarospataki, Satoraljatjhelyi,
Szécsényi, Szerencsi, Tokaji kistérségek)

Forrds: A szerzé szamitasai Eszak-Magyarorszag megyei statisztikai évkonyvei, 2009. adataibél
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A kiadvanynak a 2005-2009. évekre vonatkozd tablazatait tanulmanyozva megallapithato,
hogy éves arbevétele alapjan mar 2005-ben is minddssze 37 észak-magyarorszagi cégnek
sikeriilt beverekednie magat a hazai elitcégek koz¢é, ami a top 500-nak csupan a 7,4%-at tette ki.
Ez a kimondottan szerény arany 2009-ben mar csak 34 volt (a top 500 arbevételii cég 6,8%-a),
de e téren a csdkkenés mértéke nem volt latvanyos.

Drasztikus romlas kovetkezett be viszont az Eszak-Magyarorszag teriiletén miikodé cégek
profittermeld képességében, mivel a top 500 legnyereségesebb cég kozott 2005-ben még 38
észak-magyarorszagi székhelyl vallalat neve szerepelt, négy évvel késébb viszont e cégek
szama majdnem megfelez6dott (4. tabldazat). A régié vallalatainak sulya a nyereségességi listan
ily médon az egyébként is alacsony 7,6%-r6l alig 4%-ra esett vissza.

A tablazat adataibol egyrészt az lathatd, hogy a régio legnyereségesebb cégeinek szamaban
2009-ben tortént az igazan nagy csokkenés, amikor 9 észak-magyarorszagi vallalat maradt le a
top 500-as listarol. Masrészt viszont a négy éves periddust figyelembe véve megallapithatd,
hogy Dél-Dunantiil utan Eszak-Magyarorszagon kovetkezett be a legnagyobb mértékii
visszaesés valamennyi régio koziil.

4. tablazat: Az 500 legnagyobb nyereségii hazai cég szdmanak valtozésa régionként 2005 és

2009 kozott
Viltozas 2009/2005
Régio 2005 2006 2007 2008 2009
cégszam %

Kozép-Magyarorszdg | 269 275 289 326 338 + 69 125,7
Ko6zép-Dunantil 69 68 68 47 41 -28 59,4
Nyugat-Dunantul 45 47 46 35 32 -13 71,1
D¢él-Dunantual 22 17 12 8 10 -12 45,5
Eszak-Magyarorszdg 38 35 34 29 20 -18 52,6
Eszak-Alfold 29 30 26 32 33 +4 113,8
Dél-Alfold 28 28 25 23 26 -2 92,9

Forras: Creditreform Ltd., 20062010

Amennyiben ez a tendencia a kdvetkezd években is folytatodik, szamolni kell a régié
gazdasagi és szocialis helyzetének tovabbi romlasaval, aminek kozlekedési vonatkozasai is
lesznek: a belfoldi vasuti aru- és személyszallitas teljesitményeinek stagnalasa, ill. csokkenése; a
hataron atnytlo gazdasagi kapcsolatok fejlodésének megrekedése miatt a  térség
tranzitszerepének visszaesése.

Osszegzés

Eszak-Magyarorszag kozlekedési alaphdlozata az orszagos kozlekedési gerinchalozatok

s

centrikus. Az ezredforduld utani id6szakban a térség kozlekedéshaldozata mind kdzép-eurdpai,
mint nemzeti szinten leértékel6dott, amelynek {6 okai
e a régid6 mint szallitdsi célteriilet shalyanak csokkenése Kozép-Europan és
Magyarorszagon egyarant,
e az autopalya-fejlesztések mas hazai régiokra valo koncentralodasa,
e atérség vasuti mellékvonal-halozatanak fokozatos leépitése (vasutvonal bezarasok),
e korabbi magyar-szlovak vasuti személyforgalmi kapcsolatok minimalizalasa
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e a schengeni hatarok 1étrejottébol adodod elényok kihasznalatlansaga (Ipoly-hidak és
hataron atvezet6 vasutvonal-szakaszok helyreallitdsanak elmaradasa,)

A 1égid atjarhatosdgaban tapasztalhaté  kedvezétlen tendencidk killonosen Eszak-
Magyarorszag allamhatar menti kistérségeit sujtjak, tovabb erdsitve a région beliili gazdasagi-
kozlekedési polarizalédast. E folyamat hosszli tava relativ nyertesei a térség déli, Hatvan —
Gyongyos — Eger — Miskolc fejlodési tengelye mentén elhelyezkedd kistérségek és varosok
lehetnek. Ugyanakkor a hatar menti térségekben a kozuti és vasuti kozlekedés korszertisitésének
tartds elmaradasa negativ hatassal lesz a régio egészének gazdasagi fejlédési kilatasaira, az itt
€16 lakossag foglalkoztatasi és élet koriilményeire.
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