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Toth Géza
Haszon alapu elérhetdségi modellek és a valésag

Munkankban az elérhetdségi modellezés egy, a hagyomanyos mutatoktol eltérd modelljét, a
haszon alapu elérhetéségi modellt kivanjuk alkalmazni konkrét példan keresztil. E
vizsgéalatunkban azt kivantuk elemezni, hogy a hazai belf6ldi vandorlds mennyiben tiikrozi az
elérhetdségi viszonyokat, illetve mennyiben tér el attol, milyen fobb tendencidk mutathatok ki? A
vizsgalat el6tt az a hipotézisiink volt, hogy a belsé vandorlasi viszonyok mozgatérugoja
hazankban elsGsorban a gazdasagi fejlettségi viszonyokban keresendd, ezért a kdvetkezOkben a
haszon alapu elérhetdség és a vandorlasi viszonyok kodzotti kapcsolatot elemezziik.
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Elérhetoség

Egyes megfogalmazasok szerint az elérhetség: ,a teriileti interakcid jellegét mutatja”,
»tevékenységekhez, illetve készletekhez vald kapcsolddas lehetdsége”, illetve ,,egy csomopont
vonzereje, figyelembe véve mas csomoOpontok tomegét és elérésének koltségét a haldzaton”
(Bruinsma—Rietveld 1998). Az elérhetéség tovabbi meghatarozasat lasd Martellato—Nijkamp
(1998) és Vickerman (1998).

Mint arra Fleischer Tamas kétrészes tanulmanyaban ramutat (Fleischer 2008 a/b), sok
kiilfoldi és hazai szerz6 az elérhetséget kizarolag kozlekedési problémaként kezeli, illetve olyan
jelenségként, melynek javitasa (elsésorban a kozuthalozati fejlesztéseken keresztiil) pozitiv dolog,
melyre torekedni kell. Marpedig a térben eloszld eréforrasokhoz, szolgaltatasokhoz kétféleképpen
tudunk hozzajutni, vagyis megfeleld szinten elérni. Egyrészt abban az esetben, ha kdnnyen
odajutunk hozzajuk, masrészt pedig ha ezek eleve a kdzeliinkben vannak.

Ez a nézbpont vezet at ahhoz a megkozelitéshez, ahol kdvetkezetesen teriiletfelhasznalasi-
problémakorrdl és rendszerrdl beszélnek, ezzel is vilagossa téve, értékelhetd, szoros és kdlcsonds
Osszefliggésrendszerr6l van sz6. Ebben az 0sszefiiggésben:

,»Az elérhetdség azt adja meg, hogy a teriiletfelhasznalasi-kozlekedési rendszer milyen mértékben
képes lehet6vé tenni egyének (csoportjaik) és aruk szamara, hogy elérjék a kiilonb6zo
tevékenységeket ill. célpontjaikat a kozlekedés segitségével.” (Geurs—Ritsema 2001).

Négy alapvet6 elérhetéségi mutatocsoportot lehet megkiilonboztetni:

I. Az infrastruktira-alapi mutatok, a kozlekedési infrastruktira (megfigyelt vagy szimulalt)
teljesitményét, illetve a szolgaltatasi szintjét elemzik, mint példaul a zsufoltsag szintjét és az
atlagos utazasi sebességet az uthalozaton. Ezt a mutatd tipust altaldban a
kozlekedéstervezésben hasznaljak.

II. FElhelyezkedésen alapulé mutatok, melyek az elérhetdséget egyes helyszineken elemzik,

jellemzden a makro-szinten. A mutatok a térben elosztott tevékenységekhez vald elérhetdség
szintjét mutatjadk meg, mint példaul a kiindulasi helytdl a 30 percen beliil az utazasi idén
beliili munkahelyek szama.
Az Osszetettebb elhelyezkedés alapii mutatok nyiltan belefoglaljak a szallitott tevékenységi
jellemzok kapacitas-megszoritasait, hogy ezzel versenyhatasokat is tartalmazzanak. Az
elhelyezkedésen alapulé modelleket tipikusan varosi tervezésben és foldrajzi tanulmanyokban
hasznaljak.
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III. A személy-alapi mutatok, az elérhetéséget az egyén szintjén elemzik, mint példaul a
tevékenységek, amelyekben az egyén részt vehet egy adott iddpontban ". Ennek a mutatd
tipusnak az alapja a tér-id6 foldrajza Hagerstrand (1970), mely vizsgélja (megmutatja), az
egyén kornyezeten beliili cselekvési szabadsaganak korlatozasait azaz a kotelezd
tevékenységek elhelyezkedését és iddtartamat, a rugalmas tevékenységek elvégzéséhez
sziikséges 1d6t az id6 koltségvetés és a kozlekedési rendszer altal megengedett utazasi
sebességet..

IV. A haszon-alapi mutatok azt a (gazdasagi) hasznot elemzik, mely az egyes ember szamara
jelentkezik azzal, hogy hozzaférnek a térben elosztott tevékenységekhez. Ez a mutatocsoport
els6sorban a gazdasagi tanulmanyokbol szarmazik, s ez utdbbival kivanunk foglalkozni a
tovabbiakban.

Haszon alapu elérhetiségi mutatok

A haszon alapu elérhet6ségi mutatok a véletlenszerti haszon elméletét alkalmazzak a kozlekedési
rendszer kiilonboz6é hasznaloi viselkedésének és az utazasbol fakado nettd elonyeik modellezésére
a (Ben-Akiva — Lerman, 1985). A véletlenszerii haszon elmélete bizonyos Osszetevokben hasonlit
a hagyomanyos gazdasdgi elméletekhez. A walrasi gazdasagi paradigma ugyanis térfiiggetlen,
vagyis csak annyiban tartalmaz teriileti 6sszetevot, amennyiben a vizsgalati teriiletet a kiils6 tértol
elvalasztja. A hagyomanyos gazdasagi elméletek a vizsgalati teriilet homogenitasat is feltételezik.
A véletlenszerii haszon elmélete mind a két elobb emlitett dsszetevot tartalmazza.

A véletlenszer(i haszon elmélete heterogén gazdasagi szereploket és/vagy heterogén javakat
is feltételez. Valamennyi gazdasagi szerepld a haszna maximalizalasara torekszik. A hasznossag
két 0sszetevobdl all, az elsé a determinisztikus dsszetevd, mely a modell alapjan becsiilhetd és a
véletlenszerli 6sszetevd, mely tiikrozi az egyén egyediségét, illetve az adott helyzett6l, mely a
kiilonboz6 egyének és/vagy javak vonatkozasaban mas és mas (4braham-Hunt 2007).

A haszon alapu mutatokban az egyén valasztasa az egyes utazasi célok kozott attol fligg,
hogy az adott Gt a tobbi lehetséges uthoz képest szamara milyen haszonnal jar. Mas szoval az
egyén altal elért fogyasztéi tobblet az utazds maximalis haszndval egyenld. Amennyiben
feltételezziik, hogy az egyén egy-egy pontba valoé eljutasa esetén az eljutds soran minden egyes
célteriilethez, illetve kozlekedési modhoz egy hasznossagi értéket rendel hozza, és ezutan azt a
lehetéséget valasztja, mely a hasznat maximalizalja, igy az elérhetéség meghatarozhaté a
multinominalis logit modell (masnéven logsum modell) nevezdjeként (Ben-Akiva — Lerman 1985;
Handy — Niemeier 1997). Az i1 egyén szdmara j ponthoz kapcsolodo elonyt a kovetkezd logit
modell szamszer(siti (1):
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A hasznossagi mutatok szamitasahoz valamennyi valasztasi lehet6ség tekintetében meg kell
hatarozni a célallomasok elérésének hasznat, melynek meg kell haladnia az elérés koltségeit. A
szamitasok elvégezhetk kiilonbozo tarsadalmi-gazdasagi jellemzdjii egyénekre, illetve egyének
csoportjaira is figyelembe véve azok kiilonbozo preferencidit (Handy és Niemeier 1997). A
mddszertani jelentdsége ellenére a haszon alapt mutatoknak tobb hatranya is van (Martellato et
al., 1995).

Ben-Akiva és Lerman (1985) szerint az
Emaxiec y, ®

meghatarozhat6 elérhet6ségi mutatoként (3), ahol feltételezve, hogy E=0. (logit modellrél az egyik
legrészletesebb 0Osszefoglalas De Jong et al. 2005). Ebbol kovetkezben linearis esetben a
kovetkezd szamitassal szamolhato ki a logit modellben szerepld B paraméter:
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Vagyis az elérni kivant célok hasznait elosztjuk az eléréshez sziikséges koltséggel, s a hanyadosok
maximuma jelenti a keresett konstansot (4).

A vizsgalat

Az egyes kistérségekbe vald eljutds értékét az adott kistérség egy fére jutd jovedelmével
szamszerusitettiik. A elérhetdségi adatokat a Bauconsult Kft.-t6l kaptuk, melynek raterheld
programja képes volt a forras/nyel6 pontok kozotti legrovidebb utak szamitasara. A F/Ny pontokat
jelen esetben a kistérség kozpontok jelentették. A legrévidebb utak (matematikai értelemben)
kereshetdk: terheletlen (iires), vagy terhelt (forgalom alatti) esetben. Az a-bdl b-pontba vald
eljutasra kifejtett eréfeszités kifejezhet tavolsagban, eljutasi id6ben és eljutasi koltségben is.
Természetesen az eljutasi tavolsag a terhelt vagy a terheletlen ithaldzaton azonos; - de az eljutasi
idok és az egyéni eljutasi koltségek tekintetében a terhelt és terheletlen uthalozaton szamitott
értékek kozott mar jelentds kiilonbségek vannak. Eppen ezért érdemes a terhelt uthalozat adatait
hasznalni, hiszen ez alkalmas elsésorban a valds viszonyok modellezésére. Az eljutasi koltséget
ebben a szamitasban a terhelt Uthal6zaton szamitott koltségben (Ft) fejeztiik ki, mely magaban
foglalja az lizemanyag, az amortizacio és egyeb koltségeket is.
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Mint az 1. abran is lathatd, eredményiink sok tekintetben eltér a hagyomanyos gravitacios
analogian alapuld potencial modellek eredményeitdl. Hatarozottan kiemelkedik Budapest és
hozott kistérségek kore. E sziik csoporthoz elsdsorban a regionalis kdzpontok (Debrecen, Miskolc,
Pécs) tud csatlakozni, illetve a Hévizi, Keszthelyi, Szombathelyi, valamint a Békéscsabai
kistérség. Egyértelmiien kirajzolodik az észak-dunantuli kistérségek kedvezd helyzete, illetve az
orszaghatar menti és a Duna k6zépso szakasza melletti perifériak.

A kovetkezdben ezen eredményeket a 2000 és 2009 kozotti, illetve a 2009-es belfoldi vandorlasi
egyenleggel vetettiik 6ssze.

potencial
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1. abra: A haszon alapt elérhetdségi modell

Eredmény

Az 0Osszehasonlitds elvégzésénél az Espon (2003) altal mar elvégzett modszert, illetve
klasszifikaciot kovettiik. Ez alapjan a kistérségek négy csoportba sorolhatok.

Az elsé ilyen csoportba azok a kistérségek sorolhatdok, ahol az elérhetség atlag feletti és a
belfoldi vandorlasi egyenleg pozitiv. 2000 és 2009 atlagaban ide sorolhatdé a budapesti
agglomeracioba, illetve annak tagabb kdrnyezetébe sorolhato kistérségek (Budapest kivételével), a
Gyongyosi, Egri, Nyiregyhazi, Hajduhadhazi, Szegedi, Pécsi, Hévizi, Keszthelyi, Zalaegerszegi,
Szombathelyi, K6szegi, Csepregi kistérségek. Ebbe a csoportba a kistérségek kicsivel tobb, mint
25%-a tartozik. A 2000 és 2009 kozotti idészakhoz viszonyitva 2009-ben mar Budapest is ebbe a
kategoriaba tartozik, viszont a korabbiakhoz képest jelent6sen visszaesett a kdrnyezetében ebbe a
csoportba tartozo kistérségek szama, s 1ényegében lesziikiilt az agglomeraciora. Valtozast jelent
tovabba a Debreceni és a Gyulai kistérségek bekeriilése is.
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A masodik csoportba azok a kistérségek keriiltek, melyek elérhetésége az atlaganal ugyan
kedvezobb, de elvandorléds jellemzi 6ket. 2000 és 2009 kozott ide sorolhatd tobbek kozott a
Budapesti, Debreceni, Hajdubdszorményi, Polgari, Tiszaujvarosi, Miskolci, Kazincbarcikai,
Gyulai, Békéscsabai, Szentesi, Csongradi, Kalocsai, Sarvari, Vasvari, Kormendi. A masodik
csoportba a kistérségek 16%-a sorolhatd. 2009-ben ehhez képest annyi valtozas lathato, hogy ez a
csoport jelentdsen kiboviilt az északnyugat-dunantuali kistérségekkel. Az ide bekeriild kistérségek
kozott kiemelhet6 a Kisbéri, Pannonhalmai, Téti, Mori, Bicskeli, stb.

A harmadik csoporthoz olyan kistérségek tartoznak, melyek elérhetdségi helyzete elmarad az
atlagostol, viszont vandorlasi egyenlegiik pozitiv. Ebbe a csoportba tartoznak a teljes vizsgalati
idészak alapjan a Mosonmagyarévari, a Sopron-Fertddi, a Kaposvari, a Kecskeméti, Ceglédi,
Nagykatai, stb kistérségek. Ez a csoport a legkisebb a négybdl, mivel ide csak a kistérségek 8%-a
tartozik. 2009-ben ehhez képest tovabb csokkent az ide sorolhatd kistérségek szama, s néhany
koziiliik a negyedik csoportba kertilt.

Végiil a negyedik csoportba olyan kistérségeket soroltunk, melyeknél az elérhet6ség atlag
alatti, s elvandorlas jellemzi Oket. Ide tartozik a teljes vizsgalati iddszakot tekintve a bels6 és a
kiils6é periféridkon talalhatd kistérségek java része. A négy csoport koziil ez a legnépesebb, ide
sorolhatjuk ugyanis a kistérségek felét.

Elérhetéség | vandorlas
W :tlag felett / odavandorlds
I stiag feletti / elvandorias
771 atiag alatti / odavandorlds
E571 atiag alatti / elvndorias

2. abra: Az elérhet6ség és a 2000-2009 kozotti belfoldi vandorlasi egyenleg 6sszehasonlitasa



36 Toth Géza

Elérhetdség / vandorlas
I Atiag felett / Odavandorids
I Atlag feletti | Elvandorlas
771 Atiag alatti / Odavandorids
(57 Atlag alatti / Evéndorlds

3. abra: Az elérhetGség és a 2009-es belfoldi vandorlasi egyenleg 6sszehasonlitasa

Osszegzés

A Dbelfoldi vandorlas és az elérhetdség térbeli képe kapcsan megallapithatjuk (2-3. abra), hogy
alapvetéen a két jelenség kozott alapvetden kapcsolat mutathatdo ki. A fejlett és kedvezo
elérhetdségii, illetve a fejletlen és kedvezdtlen elérhetéségli régiok csoportjai a legnagyobb
csoportok. Egyiittesen e két csoport a kistérségek 75%-at teszik ki. Kezdeti hipotézisiink ezzel
igazolast nyert, hiszen egyértelmti kapcsolat latszik a belfoldi vandorlas és a haszon alapt
elérhetéség kozott, vagyis a belsd migracid mozgatdrugodja hazankban egyértelmiien gazdasagi
okokhoz kapcsolhato.

LA tanulmany 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 Szocidlis
Alap tarsfinanszirozasaval valosult meg.”
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