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Tisztelt Olvaso!

Szandékunkban allt az Eszak-magyarorszagi régio kozlekedési helyzetérdl, a kozlekedés és a
terilleti fejlédés kapcsolatarél egy teljes tematikus szam Osszeallitasa. A folyoirat
hagyomanyainak megfelelden, torekedtiink tanulmanyok, adatelemzések és a témaval
mélyebben foglalkozé szakmai mithelyek munkajat bemutato irasok dsszegylijtésére.

Nem jartunk teljes sikerrel. A ,,Tanulmanyok” rovatban megjelentetett harom mi hiien
tikrozi eredeti szandékunkat és kozvetleniil vagy kozvetve a régio kozlekedési, elérhetségi
problémait feszegetik. A ,,Ténykép” és a ,,Miihely” rovatokban is taldlkoznak kozlekedési
témaju irasokkal. Ezek mellett azonban maradt lehetéségiink mas témak felvillantaséara is. igy
folytatjuk az ,,0rokzold” turisztikai értékelést és foglalkozunk Miskolc regionalis szerepkorének
alakulasaval is.

Tovabbi szamainkban is igyekszlink egy-egy kozponti témat valasztani, igy szeretnénk a
régidban a varos és a vidékfejlesztés aktualis problémait korbejarni, valamint a regionalis
tervezés elméleti, modszertani, gyakorlati kérdéseit teritékre venni. Ezekben a témakban és —
okulva a jelen szam Osszeallasabol — mas témakban is varjuk a rovatainkba beilleszthetd
szakmai cikkeket.

Miskolc, 2011 jalius
G.Fekete Eva
foszerkeszto
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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
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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



Az észak-magyarorszag régi6 a valtozo ... 11

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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Gyérffy Ildiké

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.

Kulcsszo: elérhetoség, infrastruktura, teriileti diszparitas
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
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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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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.

Kulcsszavak: elérhetdség, haszon, belfoldi vandorlas
JEL-kéd: 018, O15

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.



32 Toth Géza

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):

U, V. PCij
j JB 1 o

Ahol vj; az utazas értéke i egyén szdmdra, hogy eljusson j pontba, a c;j az a koltség, mellyel i
j-be utazik, P koltség érzékenységi paraméter. Tegyiik fel, hogy C; az utazasi valasztasi
lehetéségek meg az i egyén szamara. Ekkor az i egyén szamara az elérhetéség A; (2)

A. _In| > € Uj

JeCj
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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:

ujj =vij—Bejj <0
=
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=

Vij

<=
cij
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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
048-0,71
[o72-088
I 0,89 - 1,08
I 1.09-138
. 130170

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
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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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Ténykép
Bakos Istvan

A regionalis versenyképesség novelésére iranyulé tamogatasok felhasznalasanak
tapasztalatai és tovabbi lehetdségei az Eszak-magyarorszagi Operativ Programban

A hazai gazdasag helyzete sajatos kettdsséget mutat, ami Eurdpaban nem egyediilallo (pl.
Portugaliaban és frorszagban szintén hasonld helyzet alakult ki).

Ennek a ,,dualis szerkezet”-nek az a jellemzdje, hogy amig egy viszonylag szikk nagyvallalati
(multinacionalis) kor allitja eld a bruttd hazai termék (GDP) meghatdroz6 hanyadat, addig a masik
oldalnak, a kis és kozépvallalkozasoknak tobbségi, meghatarozd szerepe van a foglalkoztatasban.
Ez a tény kiemelkedd fontossdguva teszi a KKV-k tdmogatisat, ami a szektor szerepldinek
stabilizalasat, fenntarthato fejlodési palyara allitasat jelenti, mely folyamat kozben tovabbi, nagy
mennyiségii 0j, adozd, foallast munkahely johet 1étre. Ez a tdmogatds ma hazankban szinte
kizardlag az eurdpai unids programok forrasaibol valoésulhat meg.

A gazdasagfejlesztésnek rendkiviil fontos részét kell, hogy képezzék a régiok

versenyképességének javitasara iranyuld programok, olyan programok és azok projektjei, melyek
kiemelten a munkahelyek teremtését szolgaljak az iizleti szektorban.
Ha abbdl a tézisbdl indulunk ki, miszerint a regionalis versenyképességet az utdbbi két évtizedben
a magas foglalkoztatasi szint melletti gazdasagi ndvekedés jelenti (Capello 2007.), akkor e két
tényez6 titkrében kell megvizsgalnunk az Eszak-magyarorszagi régié fejlesztési programjanak
(EMOP) kozvetleniil a versenyképesség fokozasara iranyuld, 2007-2013 kozotti idSszakra
megtervezett prioritasait. Elsdsorban az 1. prioritds (A versenyképes helyi gazdasag
megteremtése) tartozik ide, de vizsgalatunkat kiterjesztjiik a 2. prioritasra is (Turisztikai potencial
erdsitése), mivel ez a gazdasag egyik olyan agazatanak a fejlesztését tlizi ki célul, melyben szintén
dominéns szerep jut a térségben miikodd KKV-knak, mint potencialis palyazo, beruhazo
célcsoportnak.

Az EMOP részletesebb vizsgalata elétt pozicionaljuk a magyar régiok versenyképességi
mutatéik szerinti rangsoraban az Eszak-magyarorszagi régiot. A versenyképességet szamszertien
kifejezo alapmutatokat az 1. tablazatban foglaltuk 6ssze.

A mutatok értékeit osszehasonlitva lathato, hogy az Eszak-magyarorszagi régié 2008-ban
csupan a munkatermelékenység mutatdja szerint nem allt a rangsorok utolsé helyén, de itt is csak
minimalis a kiilonbség a masik két elmaradott térséghez képest.
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1. tablazat: A magyar régiok versenyképességi mutatoi 2008. (%)
GDP/fé Munkatermelékenység Foglalkoztatottsagi
Régiok (PPS) (GDP/foglalkoztatott) mutatd
EU27=100 Orszagos atlag =100 (15-74 évesek)

Ko6zép-Magyarorszag 104,1 150 54,8
Ko6zép-Dunanttl 55,6 82 51,1
Nyugat-Dunantul 61,1 88 52,8
Dél-Dunantal 42,8 75 46,1
Eszak-Magyarorszig 38,8 72 43,0
Eszak-Alfold 39,3 71 43,1
Dél-Alfold 42,4 71 46,9
Magyarorszag 64,4 100 49,2

Forras: EUROSTAT, KSH STADAT

Ezek alapjan megallapithatjuk, hogy régidnkban kiemelt fontossagu cél kell legyen a
versenyképesség fokozasa a foglalkoztatottsag és a munkatermelékenység novelése altal. Ebbdl a
szempontbol kell vizsgalnunk €s mindsiteniink a régio fejlesztési programjat, annak prioritasait és
az eddig elért eredményeket, a bekdvetkezett hibakat pedig siirgdsen ki kell kiisz6b6lni, mind
UMEFT (USZT), mind EMOP szinten.

Palyazati kiirasok a KKV szektor szamara az EMOP-ban

Az Eszak-magyarorszagi Operativ Programban (EMOP) az 1. és 2. prioritason beliil 2010 végéig
eltelt akciotervi iddszakaian mintegy 35%-o0s aranyu volt a KKV szektor tamogatasa (2. tablazat).
Ez az arany a fentiek értelmében igen alacsonynak mondhatd. Azokban az orszdgokban, ahol
erdsebbek a regiondlis politika teriileti dimenzidi, magasabb fokil a szubszidiaritds és a
decentralizacid, a versenyképesség novelésére kozvetleniil forditott forrdsok aranya joval
meghaladja az 1/3-ot. De még a t6bbi visegradi orszag régidiban is jobb a helyzet, mint hazank
régidiban.

Egyik f6 feladat tehat a kozeljovére vonatkozoan, az eddig le nem kotott, maradék EMOP
forrasok jelentds részének atcsoportositasa a régid versenyképességét noveld konstrukcidkba.

2. tabldzat: Forrasok megoszlasa az EMOP-ban

EMOP Forras Forras 6sszesen (forint, 274 Forrasok
2007-2013 osszesen (euro) Ft/€) megoszlasa
1. Prioritas 154 076 609 42 216 990 866 14%

2. Prioritas 221402 214 60 664 206 636 21%
3. Prioritas 302 583 025 82 907 748 850 28%
4. Prioritas 239 852 398 65 719 557 052 23%
5. Prioritas 107 011 071 29 321 033 454 10%
6. Prioritas 38 278 906 10 488 420 244 4%
Osszesen: 1063 204 223 291 317 957 102 100%

Forrds: Eszak-magyarorszagi Operativ Program
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A 3. tablazat részletesen tartalmazza az EMOP KK V-kat is timogat6 két prioritasanak konstrukcid
szintll palyaztatasi adatait az els6 két akciotervi idészakban.

3. tabldzat: Az 1. és 2. prioritas palyaztatasi adatai (2007-2010)

Prioritas Konstrukciok Kiil:émk Nyertes palyazatok
Szama
Db MrdFt
111 .Reglofla'hs”lfleg}./ens.llllyozott,. tersegl és helyi 15 125 16,89
jelentdségii ipari teriiletek fejlesztése
1.1.2 | Véllalkozasok fejlesztése tanacsadassal 1 0 0
EMOP-1 R
121 K.laszt'er'ek, vallalati egyiittmikodések ) 13 0.92
kialakitasa
1.3.1 | Régio innovacids potencialjanak fejlesztése 1 0 0
Osszesen EMOP-1 19 143 17,81
Versenyképes turisztikai termék- és
2.1 attrakciofejlesztés 4 36 16,96
291 Ke.:re"sl%e(.leh.m sza,llashelyek és szolgaltatasok ) 40 10,49
mindségi fejlesztése
EMOP-2 2.3.1 | Desztinacio-menedzsment fejlesztés 1 14 0,6
2.4.1 | Turisztikai tizleti szolgaltatasok fejlesztése 0 0 0
Osszesen EMOP-2 7 90 28,05

Forrds: Eszak-magyarorszagi Operativ Program 2007-08-as és 2009-10-es Akcidterve és EMIR
(Egységes Monitoring Informacids Rendszer) adatlekérdezések (2010. 12. 31.) alapjan

A legnagyobb palyazoi aktivitas az 1.1.1 konstrukcidban az ipari teriiletek, a vallalkozoi
infrastruktiara bévitése, fejlesztése terén volt tapasztalhatd. Ez a tdmogatas az ipari parkokra, az
inkubator hazakra, az ipari telephelyekre iranyult, igy munkahelyteremt6 hatasa csak kdzvetett és
kis volumenti. Ezek a fejlesztések a produktiv tevékenységek infrastrukturalis kereteit bovitik,
fejlesztik.

A kozvetlen, termeld, nagy munkahelyteremtd hatasu fejlesztésekre egy masik (4gazati)
operativ programban (GOP — Gazdasagi Operativ Program) kell sikeresen palyazni ahhoz, hogy a
fejlesztés komplex lehessen az értéket eldallitani képes termeld berendezések beszerzése altal. Sot,
ha a beruhdzas human er6forras fejlesztést is igényel, akkor egy harmadik operativ programban
(TAMOP — Tarsadalmi Megujulas Operativ Program) szintén sikeresnek kell lennie a palyazonak.

Ezt rendszerhibanak mindsithetjiik, mivel az UMFT OP szintii struktiraja nem teszi lehetévé
az integralt tipusu palyazati konstrukciok létrehozasat. Az abszorpcids képességet csokkenti az
altal, hogy a versenyképességet hatékonyabban ndvelni képes komplex, infrastruktira-fejleszto,
termeld beruhazo, human erdforras fejlesztd munkahelyteremtd projektek generdlasa nem
lehetséges a jelenleg hatalyos jogszabalyi kornyezetben. Ezt az anomaliat a kdvetkezé program
iddszakban ki kell kiiszobolni.
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Az elosztas prioritdsonkénti és térségi aranyai

Az 1. dbra az EMOP Eszak-Magyarorszagi Regionalis Fejlesztési Ugynokség altal kezelt négy
prioritasban 2010 végéig mért kotelezettség vallalasok (meghozott tamogatasi dontések) mértékét
szemlélteti Mrd Ft-ban.
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1. abra: Kételezettsegvallalasok alakulasa 2007-10. (Mrd Ft)
Forras: Eszak-magyarorszagi Operativ Program 2007-08-as és 2009-10-es
Akciodterve és EMIR adatlekérdezések (2010. 12. 31.) alapjan

A tamogatasok igénylésének prioritasok kozotti aranyait megyénként a 2. dbra mutatja be,
melybdl lathatd, hogy az igényelt tdmogatasok terén mennyire aluldimenzionalt 2007 és 2010
kozott a gazdasagfejlesztési prioritas foként a 3. (telepiilésfejlesztés) és a 2. (turizmusfejlesztés)
prioritasokhoz képest.
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2. abra: 1 lakosra jut igényelt tamogatas prioritdsonként (Ft/f6)
Forras: EMIR adatbazis, KSH
Megjegyzés: 2007-2010 év eleji atlagos lakonépességbdl szamitva
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A megyénkénti megoszlasban nagyobb eltérések elsdsorban a turizmusfejlesztés (2. prioritas)
konstrukcidiban voltak tapasztalhatok elsdsorban Heves megye javara.

A régids eclosztas térségi aranyait tekintve az 1. prioritasban a legnagyobb mértékil
koncentracié Borsod-Abauj-Zemplén megyében volt tapasztalhato (3. abra).
Ez az arany tulzott mértékli koncentraciot jelent, még akkor is, ha az értékelésénél figyelembe kell
venniink a megyék kozotti lakossagi és vallalkozas strliségi mutatok kozotti kiilonbségeket.
Véleményem szerint novelni kellene az alacsonyabb versenyképességli térségek preferalasat
(persze ésszeri hatarok kozott) a palyazat elbirdlas folyamatdban. Ez eljarasrendi szabalyok
modositasat igényelné.

Hevesmegye;
23,56%

Nograd megye;
11,78%
Borsod-Abalj-
Zemplén megye;
64,65%

3. abra: Az elosztas térségi aranyai a megvalositas helye szerint (1. prioritas)
Forras: EMIR adatlekérdezés (2010. 12. 31.) alapjan

Figyelemre mélté megoszlast mutat a 4. dbra diagramja is.
Az Eszak-magyarorszagi régioban megvalosulé projektek palyazoi csak mintegy 3/4 részben

régiobeli székhelyl vallalkozasok, viszont tobb mint 1/5 résziik a K&zép-magyarorszagi régiobol
(Budapest és Pest megye), tovabbi 3,6%-uk a tobbi régiobdl palyazott a térségbe.

Dél-Dunantuali Régio: Del-AlfsldiRégio;

0.60% 0,30% Myugat-Dunantili
Eszak-&lfoldi Régio; Regid: 0,90% Kazép-IMagyaroroszagi
1,51% Régio: 20,48%

Kizép-DunantaliRégid;
0,30%

Eszak-Magyarorszagi
Régid; 75,90%

4. abra: Az elosztas térségi aranyai a palyazo székhelye szerint (1. prioritas)
Forras: EMIR adatlekérdezés (2010. 12. 31.) alapjan
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A kiilsé palyazé beruhdzok mintegy egynegyed részben kaptak tamogatist a
gazdasagfejlesztési prioritas 2007 és 2010 kozotti keretébdl, az Eszak-magyarorszagi székhelyii
vallalkozasok pedig haromnegyed aranyban részesiiltek. Mivel a meghirdetett keretekre
tulpalyazas volt, azt mondhatjuk, hogy az erésebb abszorpcids képességli palyazok kiszoritottak a
rezidens vallalkozasok egy részét. A téke szabad aramlasanak elvét tekintve mondhatnank, hogy
egy egészséges, az EU-ban is preferalt jelenségrol van szo, amit idvozolniink kell, de felvetddik a
kérdés, hogy a kétségteleniil joval versenyképesebb Kozép-magyarorszagi régiobol ,,atpalyazo”
gazdasagi szereplok beruhdzasaikkal valds fejlesztési impulzusokat hoznak-e at az elmaradottabb
térségbe.

Ezt a kérdést a palyazok altal megtervezett, és a megvalosult projektek fenntartasi
idészakaban realizalodd eredmény indikatorok mérésekor lehet majd (remélhetdleg
megnyugtatdoan) megvalaszolni.

Sajnos azonban elérebocsathatd, hogy az operativ program félidés érékelésekor elvégzett
indikatorelemzések rossz eldjelet mutatnak (lasd késébb).

JelentGs térségi koncentracid tapasztalhatd az 1. prioritds tdmogatasainak kistérségi
megoszlasa esetében is (5. abra), de ez mas jellegli problémat vet fel, mint az eldzéekben vizsgalt
regiondlis szintli tiamogatas-megoszlas.

A régidban az 1. prioritds timogatasi forrasainak csaknem felét négy kistérségben (miskolci,

gyongyosi, 6zdi, egri) beruhazoé vallalkozok hasznaltak/hasznalhatjak fel.
Az elmaradottabb kistérségek vallalkozoi — nyilvanvaldan létszamuk és alacsonyabb abszorpcids
képességiik okan — joval kisebb tdmogatasban részesiilnek, mint a fejlettebbek,
versenyképesebbek. A helyzet hasonlé mint amir6l a megyei szintii eloszlasok torzulasanal mar
szoltunk, csak itt NUTS 4 szintjén, finomabb térségi bontasban észlelhetdéek, mérhetéek az
aranytalansagok.

Wiskolci TT ' 27,49%
Gyangyisi

Ozdi 6,04%
Eqgri 514%
Batonyterenyei 3,93%

Wezikinesci {— 3,93%
Encsi
Hatrani 3,629
Edelényi 3.,32%
Kazincharcikai 3,32%
Szikszdi 3.02%
Balassagyarmati | EG— 2,7 2%
Pétervasarai | — 2, 42%,
Galgdtarjgn | (R 2 42%
Szerencsi 2,42%
Tiszalljwarosi 2,42%
Ahalij-Hegykdzi = 2,11%
Bodrogkizi 2,11%
Satoraljadjhelyl | F— 2 11%
Hevesi | 1,81%

Bélapatfalvai 1,51%
Rétsagi 1,51%
Tokaji 1,51%

Fiizesabonyi 0,91%

Sarospataki h 0,91%
Pasztai 0,60%
Szecseényi 0.60%
Wezdcsati 0,30%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

5. abra: Az elosztas kistérségi aranyai (1. prioritas)
Forras: EMIR adatlekérdezés (2010. 12. 31.) alapjan
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Szakmai és pénziigyi elorehaladas értékelése

A ROP (Regiondlis Operativ Program) és igy az abba tartoz6 EMOP félidei értékelése soran
(2010. julius) megvizsgalasra keriilt az indikatorok teljesiilése a folyamatban 1év6 és a mar lezart
projektek esetében. A ROP értékelését végzé szakértOk arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy
,,Osszességében az indikatorok olyan mértékli modszertani, feltdltottségi, tervezési
inkonzisztencidkkal birnak, hogy értelmezésiik érdemben gyakorlatilag lehetetlen.” (EMOP mid-
term értékelés, 2010.)

Az EMOP félidos értékelésének jelentésében az alabbi indikatorokra vonatkozé kritikai
megallapitasok szerepelnek:

*  Osszehasonlitasi problémak,

*  mértékegységek eltérd hasznalata,

*  OP hatésindikatorai, ill. eredményindikatorainak egy része nem keriilt mérésre,

* nem beszerezhetd és értékelhet6 adatok,

*  hibas adatok el6forduldsa (negativ adatok, nem relevans értékek).

Az EMOP £6 eredmény indikatorai 2007-2010 kozott az 1. és 2. prioritasokban:
»  Féallasu uj munkahelyek szama:

Célérték: 4220 £6

»  Tamogatott turisztikai vonzerdk latogatottsaganak (vendégforgalmanak) névekedése:
Célérték: 60%

*  Vendégéjszakak szama a korszeriisitett kereskedelmi szallashelyeken:
Célérték: 2 044 000 db

Tényértékeket az értékeloknek az EMIR rendszerben nem sikeriilt szamszeriisitenitik.

A pénziigyi elérehaladas ez év juniusatol — koszonhetden a Regionalis Fejlesztési
Ugynokségnél, mint az EMOP egyik kozremiikodd szervezeténél végbement szervezeti és
miikddési valtozasoknak — nagyobb titemiivé valt. Ezt a kedvezd valtozast érzékelteti a 6. abra.

A tamogatasi dontés utan végrehajtasi fazisba Iépett projekteknél rendkiviili jelentdségi,
abszorpciot noveld hatasu a kifizetések felgyorsulasa, a tamogatasi forrasok minél rovidebb
atfutasi id6 alatt torténd eljuttatdsa a beruhazasi projektek részére. Ez két szempontbol bir
jelentéséggel. Egyrészt stabilizdlja a projektgazddk és partnereik likviditdsi helyzetét,
megkdnnyitve résziikre az utdfinanszirozas terhét, masrészt lerdviditheti a beruhazas iddtartamat,
mely makrogazdasagi szempontbol inflacidcsokkentd, versenyképesség noveld hatassal bir.

A 2007-2010-es idGszak tapasztalatai alapjan az alabbi megallapitasok és javaslatok tehetdk:
+ A KKV-k timogatasira az EMOP-ban meghirdetett keret két prioritisban alig t5bb mint
1/3 aranyt képviselt. Ett6l nagyobb volumenii tamogatasra lesz sziikség a kovetkezd
akcidtervi idoszakban, ha szignifikans hatast szeretnénk elérni a KKV szektor gazdasagi
versenyképességének és ezen keresztiil munkahelyteremtd potencialjanak fokozasaban.

* Az eclosztas agazati (prioritas szintll) torzuldsai mellett teriileti tilkoncentralodas is
megfigyelhetd, ami gatja az elmaradott térségek konvergencidjanak. A 2011-13-as
idészakban torekedni kell a tdmogatasi forrasok homogénebb (elmaradottabb térségeket
preferalo) teriileti elosztasara.

YV Tényértékeket az értékelknek az EMIR rendszerben nem sikeriilt szamszer{isiteniiik.
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6. dbra: Kifizetések felgyorsulasa 2010. juniustol (Ft/ho)
Forras: EMIR adatlekérdezés (2010. 12. 31.) alapjan

* A kotelezettségvallalasok és kifizetések terén idGaranyos lemaradas tapasztalhatdo az
akciotervi kertekhez képest. Ez egyrészt magyarazhato a rendszer bonyolult, biirokratikus
felépitésével, a kétfordulds palyazati konstrukciok lassitd hatasaval, az ebbdl ered6 lasst
dontési folyamatokkal, masrészt a palyazati eloszté mechanizmus nyari, csaknem harom
hoénapos leallitasaval.

« Az EMOP l-es ¢és 2-es prioritasainak legfébb KKV eredményindikatorai
(munkahelyteremtés, latogatoszam, vendégéjszakak szama) egyelore egzaktul nem
mérhetéek. Mivel a Kohézidos Politika jelenlegi és jovobeli elvarasa a cél és
eredményorientalt forrasfelhasznalas, ezért torekedni kell az egyszerlibb, egzaktabban
definialt, egységesen alkalmazott, atlathatobb indikatorok alkalmazésara.

*  Program szinten sziikség van az 1. tablazatban alkalmazott versenyképességi indikatorok
legaldbb évenkénti figyelésére, valamint ezen indikatorok és az EMOP 1. és 2.
prioritasaiban megvalosult fejlesztések kozotti hatasok feltarasara, értékelésére. Ez az in
midterm programértékelés fontos feladata lenne.

Sajnos a rendszert jelenleg jellemz6 rendkiviil nagyszami, bonyolult, redundans
indikatorok kozott csupan a 1ényeget nem lehetséges megtalalni és kiértékelni.

Uj lehetéségek (2011-2013)

Az Uj Széchenyi Terv altal megfogalmazott prioritasok kitorési pontokat jelentnek a KKV szektor
szamara. Ezeket a sulypontokat le kell tudni képezni a regionalis dimenzidkban is.

Az USZT szamara reform értékii lenne, ha a régié fejlesztési programjaban megfogalmazott
prioritasok egymast kiegészitd és erdsitd hatdssal bird konformitasban lennének a KKV-kat segitd
agazati célokkal.

Egy példaval megvilagitva ez a gyakorlatban azt jelenthetné, hogy a véllalkozasi
infrastruktira fejlesztését kinalé EMOP projektek keretei direkt munkahelyteremté hatast
tartalommal telnének meg a GOP termeld beruhdzasokat timogatd projektjei altal. Ehhez a két
operativ program adott konstrukcidinak legalabb informaci6 atadas-atvételi kapcsolatban kellene
lennie.
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Tavlati perspektivik

Az Eurodpai Tandcs 2010 juniusaban elfogadott, Eurdépa 2020 ,,4z intelligens, fenntarthato és
inkluziv novekedés stratégiaja” cimii stratégiai tervében a gazdasagi novekedést fokozo harom
kulcsteriiletén jeldl ki unios, illetve nemzeti szinten elvégzend6 feladatokat (EC 2010).

A felvazolt jovokép harom, egymast erdsitd prioritasa:

— Intelligens novekedés: a tudason és innovacion alapuld, az oktatast és a digitalis tarsadalmat
kozéppontba helyezd gazdasag kialakitasa.

—  Fenntarthato névekedés: er6forras-hatékonyabb, kornyezetbaratabb ¢és versenyképesebb
gazdasag létrehozasa.

— Inkluziv névekedés: a foglalkoztatds magas szintjét biztositd, szocialis és teriileti kohéziot
eredményezd, a munkaerd-piaci részvételt fokozo, a készségek elsajatitasat 6sztonzd €s a
szegénység elleni kiizdelmet eldsegitd gazdasag 6sztonzése.

Természetes, hogy régionknak és a hozza hasonld, elmaradott Uin. konvergencia térségeknek a
fenti prioritasok szerint kell felépiteniiik 2013 utani operativ programjaikat.

Okulva ennek a fejlesztési ciklusnak a tanulsadgaibdl, reményeink szerint a majdani
stratégiaalkotok elédeikhez képest jobban felismerik a régid sziikségleteit, és lesz annyival tobb
mozgasteriik is, hogy a 2020-ig tart6 tervezési fejlesztési idoszak prioritasait és az azokon beliili
palyazati konstrukciokat a térségi sajatossagokhoz sokkal jobban alkalmazkodva tervezzék meg.
Ennek a stratégiai (célgenerald, er6forras méretezd, modszertanilag megalapozott) tervezd
munkanak sulypontilag a regionalis versenyképesség fokozasara kell iranyulnia.

Ehhez az is sziikségeltetik, hogy a szubszidiaritas elvei szerint, sokkal 6nallobban, dominansan
helyi igényekre €s decentralizalt dontésekre alapozva, tervezhessenek.

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.”

Irodalom:

Capello, R. (2007): A forecasting territorial model of regional growth: the MASST model. The
Annals of Regional Science, 4. 753-787. o.

Eszak-magyarorszagi Operativ Program, 2006.
Eszak-magyarorszagi Operativ Program 2007-08-as és 2009-10-es Akcioterve
Regionalis Operativ Programok, félidei értékelés 2007-2009.

Az Eszak-Magyarorszagi Operativ Program (2007-2013) mid term értékelése I. fejezet,
zarojelentés. Miskolc, 2010. oktdber 29.

KSH Regionalis statisztikai évkonyvek (2007, 2008, 2009, 2010.)
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Az Uj Széchenyi Terv Eszak-Magyarorszagi Operativ Programjanak utfejlesztései

Térségi kozlekedés fejlesztésére rendelkezésre all6 regionalis forrasok

A Kormany az Eszak-Magyarorszagi Operativ Programon keresztiil (EMOP) a 2007-13-as
idészakban 1 063 204 223 EUR -280 Ft/EUR arfolyamon szamolva 297 697 182 440 Ft- unids
és hazai palyazati forrast biztosit az Eszak-Magyarorszagi Régio szaméra a versenyképesség
javitasara, a région beliili teriileti, tarsadalmi-gazdasagi kiilonbségek mérséklésére. Ezen
palyazati forras tobb mint 10%-a, 107 011 071 EUR (280 F/EUR éarfolyamon szdmolva 29 963
099 880 Ft) szolgaltat keretet a ,, Térségi kozlekedés fejlesztése” prioritas palyazataihoz.

A térségi kozlekedés fejlesztése prioritas célja a jelentds gazdasagi potenciallal rendelkez6
terliletek és turisztikai attrakcidos célpontok, a kistérségek kozponti telepiiléseinek és a
gyorsforgalmi utak elérhetdségének javitasa. A prioritds palyazatai lehet6séget biztositanak a
terségi elérhetoség javitasara a 4 és 5 szamjegyll mellékutak felvjitasaval, a kozosségi
kozlekedésnek, mint kozszolgaltatasnak a telematikai és infrastrukturalis fejlesztésére, valamint
kerékparforgalmi halozat kialakitasdra és bovitésére.

29,96
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15 1 11,62
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0 T T T T

2007-13 keret Kotelezettség Leszerz8dott Kifizetés (mrd Ft)
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3. dbra: Az EMOP 5. prioritas (A térségi kozlekedés fejlesztése) elérehaladasa 2007-11-ig
Forras: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan

A prioritas elérehaladasat vizsgalva (1. abra) megallapithato, hogy a 2007-13-ig rendelkezésre
allo keret tobb mint 50%-ara sziiletett kotelezettségvallalds (a timogatdi dontéseken keresztiil),
44% esetében a tdmogatdi szerzodés is megkotésre keriilt és a keret majd 39%-a lett kifizetve a
palyazoknak (a kifizetésbe a kifizetett el6legek is beleértenddek).

A prioritas 3 nagy konstrukcidja koziil (2. abra) a kozati elérhetdség javitasa konstrukcid
palyazatai esetében a legmagasabb a megitélt (13,37 mrd Ft)- a leszerz6dott (11,21 mrd Ft)- és a
kifizetett tamogatasok osszege (11,04 mrd Ft), vagyis a prioritasban rendelkezésre allo forras
legnagyobb része a térségi elérhetdség javitdsara a 4 és 5 szamjegyli mellékutak felujitasara
kertil felhasznalasra.
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4. abra: Az 5. prioritas konstrukcidinak elérehaladasa 2007-11-ig
Forras: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan

1. tablazat: 2007-2011-ig megjelent palyazatok eredményei ,,A térségi kozlekedes fejlesztese”
(EMOP 5.) prioritasban

2007-2011-ig megjelent Beérkezett | Kotelezetts . Lezart
K e palyazatok a térségi P PR Szerzédésk s
onstrukcio . L e h palyazatok | ég vallalas oy palyazatok
kozlekedés fejlesztése otés (db)
oo (db) (db) (db)
prioritasban
EMOP EMOP-2007-5.1.1 A
5.1.1 kozati | kistérségi kozpontok kozati 22 15 15 14
elérhetéség | elérhetdségének javitasa
Javitasa EMOP-5.1.1/A-09-2f. 5 5 0 0
Kozuti elérhetdség javitasa
EMOP-5.1.1/A-11. Kézuti
o 3 2 0 0
elérhetdség javitasa
EMOP-5.1.1/C-11. Kozutak
3 0 0 0
rekonstrukcidja
EMOP
5.1.2 EMOP-5.1.2-09. Kozosségi
Kozo6sségi | kozlekedés infrastrukturalis 8 5 5 0
kozlekedés | fejlesztése
fejlesztése
EMOP EMOP-5.1.3-09.
5.1.3 Kerékparforgalmi halozat 13 4 4 1
Kerékpar- fejlesztése
forgalmi EMOP-5.1.3-11.
halozat Kerékparforgalmi halozat 7 0 0 0
fejlesztése | fejlesztése
0sszesen 58 28 24 15

Forras: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan
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2007-11-ig 6sszesen 58 db palyazat érkezett be a prioritasban (1. tablazat). A legtobb (22
db) a 2007-ben megjelent, EMOP-2007-5.1.1 kédszamu, ,,A kistérségi kozpontok kozuati
elérhetéségének javitasa” c. konstrukciora. Osszesen 28 db palyazat részesiilt timogatasban,
melybdl 24 esetében keriilt sor ezidaig timogatasi szerz6dés megkotésére. 15 palyazat keriilt
lezarasra, melybSl 14 db az EMOP-2007-5.1.1 konstrukciohoz kapcsolodik, vagyis 4 és 5
szamjegyl mellékutak felujitasara iranyult, 1 lezart palyazat pedig a 2009-es ,,Kerékparforgalmi
halozat fejlesztése” konstrukciobol valosult meg.

EMOP-2007-5.1.1: 310,52 km tfeljitis 15 projektbél, tobb mint 11,2 milliard Ft
tamogatassal

Az EMOP-2007-5.1.1 kédszamil, ,,A kistérségi kozpontok kozati elérhetdségének javitasa” cimii
konstrukcio volt az elsé megjelent palyazat a prioritason beliil. A konstrukcié kiemelt tervezési
felhivasként jelent meg, a Magyar Kozit, a Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont és a
Nemzeti Infrastruktira Fejlesztd nyujthatott be ra palyazatot. A palyazatbol lehetdség volt
alacsonyabb rend, a telepiiléseket 6sszeko6to kozutak, - négy- és Gtszamjegyli 6sszekotd utak és
bekotdé utak - (kiilteriileti és atkelési szakaszok) felujitasara, balesetmentessé tételére,
zajcsokkentd technikai megoldasok épitésére. A konstrukcioban 15 db kiemelt projektnél keriilt
sor tamogatasi szerz6dés megkotésére Osszesen tobb mint 11,2 milliard Ft tdmogatassal (2.
tablazat) 100%-os tamogatasi intenzitds mellett, melyek esetében a projektgazda a Magyar
Kozat Nonprofit Zrt. volt. A 15 projekt koziil 14 projekt lezarasra keriilt, egy projekt zarasa
jelenleg is folyamatban van, de a megvalositas szintjén mar ez is befejez6dott. A konstrukcidobol
megvaldsult projekteknek koszontden 310,52 km 4 és 5 szamjegyii mellékit keriilt feltjitasra a
régiodban.

Szintén az 5.1.1-es konstrukcioban jelent meg 2009-ben a ,,Kozuti elérhetéség javitasa” c.
kiemelt péalyazat (EMOP-5.1.1/A-09-2f), melyhez 2 projekt érkezett be a Magyar Kozt
Nonporfit Zrt.-t6l tobb mint 949 milli6 Ft igényelt tamogatassal. A két nevesitett projekt
Osszesen tobb mint 19,33 km utfeldjitast tartalmaz 10,642 km-t Heves megyében, a 2111. j Gton
(Hatvan, Heréd, Nagykdkényes), és 8,692 km-t Borsod-Abatj Zemplén megyében, a 2606. és a
3701. jelt utakon (Kazincbarcika, Mucsony, Onga). A projektek jelenleg a timogatasi szerzodés
megkotésének fazisaban jarnak.

Az Uj Széchenyi Terv Kozlekedésfejlesztési Programjahoz kapcsolddva 2 felhivas érhetd el
jelenleg a régioban 4 és 5 szamjegyli utak fejlesztésére: az EMOP-5.1.1/A-11 kédszami , Kozati
elérhetdség javitasa” cimli konstrukcio, , illetve az EMOP-5.1.1/C-11 kodszamu, ,Kozutak
rekonstrukcidja” c. kiiras,. Ezek keretében palyazni lehet a 4 és 5 szamjegy(i kiil- és belteriileti
utak burkolatanak és alépitményeinek feltjitasara, utburkolatanak szélesitésére, korszerisitésére,
amelybe beleértendd az utberuhazashoz kapcsoldddéan a nyitott és zart csapadékvizelvezetd-
rendszer sziikséges mértékben torténd helyreallitasa, korszeriisitése, tamfal épitése, rézsi
megtamasztasa, mederkorrekcido, nyomvonalas infrastruktira helyreallitasa, kapcsolodo
infrastrukturalis elemek korszertisitése.

A tamogatassal az utberuhdzashoz kapcsoloddan autobuszoblok feltjitasa, kiépitése, a

balesetveszélyes ivek korrekcidja, a meglévd kozlekedésbiztonsagi elemek korszerisitése, €s 1j,
a kozlekedésbiztonsagot szolgald elemek kiépitése is megtorténhet.
Az EMOP 5.1.1/C kédszamii, ,,Kozutak rekonstrukcidja” elnevezésii palyazat célja, hogy a
2010. évi arvizkarok soran megsériilt, leromlott tithal6zat minél hamarabb felujitasra keriiljon,
ezért ebben a konstrukcidban a fentebb felsorolt tevékenységekhez kapcsolodod arvizkar okozta
helyreallitasi munkalatok is tamogathatoak.
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2. tabldzat: EMOP-2007-5.1.1, A kistérségi kozpontok kozuti elérhetéségének javitasa c.
kiemelt palyazat tamogatott projektjei
(Projektgazda: Magyar Kozut Nonprofit Zrt.

Leszerzodott Lesz‘ferzo-
Projekt neve tamogatas . d?.t ¢ . Statusz
(eFt) osszkoltség
(eFt)

EM-16. sz projekt (Szécsény, Magyargéc,
Nogradmegyer, Soshartyan, Kishartyan, Salgotarjan, 667 800 667 800 mv
Cered, Szilaspogony, Lucfalva)
Térségi elérhetdség javitasa a 3804, 3807. és a 3814.j. mv
utakon (Ricse, Révleanyvar, Cigand, Kékcse, Pacin, 439 304 439 304
Nagyrozvagy)
Térségi elérhetdség javitdsa a 3616.,3714.,2625., és a mv
3611. j. utakon (Baktakék, Fancsal, Taktaharkany, 589 773 589 773
Bekecs, Tarcal, Bodrogkeresztlir, Boldogkdvaralja)
Térségi elérhetdség javitasa a 25128.,26103., és a 3703. mv
j. utakon (Halmaj, Kiskinizs, Hernadkércs, Sajoivanka, 332976 332976
Sajogaloc)
Térségi elérhetdség javitasa a 3209., €s 3213. j. utakon mv
(Tiszanana, Sarud, Hevesvezekény, Kiskore) 737302 737302
Térségi elérhetdség javitasa a 2507. j, 2412. j. és a 24124 mv
j. utakon (Sirok, Szajla, Terpes, Pétervasara, Tarnalelesz, 597 241 597 241
Fedémes, Borsodnadasd)
Térségi elérhetdség javitasa a 21139, 21135, 2408, 2207 mv
és a 22107. j. utakon (Nagybarkany, Samsonhaza,
Nagykeresztar, Paszt6, Ludanyhalaszi, Endrefalva, 490767 490767
Piliny)
Térségi elérhetdség javitasa a 2505. j. tton (Miskolc) 886 728 886 728 zf
Térségi kozlekedés javitasa a 2416., 3203., és a 3210 j. mv
utakon (Verpelét, Egerszalok, Atkar, Vamosgyork, 794 978 794 978
Adacs)
Térségi elérhetdség javitasa a 3303. j, 3304. j., 3307. j. és mv
a 33106. j. utakon (Mezokovesd, Szentistvan, 664 687 664 687
Mezokeresztes)
Térségi elérhetdség javitasaa 21132, 21133., 21138, mv
2122., és 2408. j. utakon (Pasztd, Nagybarkany,
Kisbarkany, Szécsény, Varsany, Nogradsipek, Nagyloc, 867689 867 689
Rimoc)
Térségi elérhetdség javitasa a 2303., 2304., 23102., mv
23103., és 23104. j. utakon (Cered, Salgoétarjan, 1493 813 1493 813
Matraszele)
Térségi elérhetdség javitasa a 24128. j. és 2505. j. utakon mv
(Eger, Felsotarkany, Tarnaszentmadria, Egerszolat) 696 679 696 679
Térségi elérhetdség javitasa a 2601. j. és a 2603. j. utakon mv
(Serényfalva, Kelemér, Zadorfalva, Ragaly, Trizs, 1 064 456 1064 456
Aggtelek, Josvafo, Szinpetri, Szin)
Térségi elérhetdség javitasa a 3617. j. 3705. j. és 3613. j. mv
utakon (Tarcal, Priigy, Abaujkér, Erdobénye, Szegilong, 882 370 882 370

Kesznyéten)

mv — megvalosult, zf — zarasa folyamatban van

Forrdas: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan
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Az EMOP 5.1.1/A palyazat keretosszege 11 152 millié Ft, mig az EMOP 5.1.1/C kiirasra
3 000 millio Ft forras all rendelkezésre. A Magyar Kozat NZrt., a Nemzeti Infrastruktira
Fejlesztd Zrt., és a Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont palyazhat minimum 100 millié
Ft, maximum 3 000 millio6 Ft timogatasra, maximum 100%-o0s tdmogatasi intenzitas mellett,
2012. december 31.-ig.

Kozosségi kozlekedés fejlesztése

Az tfejlesztés mellett az EMOP 5. fejlesztési tengelye a kozosségi kozlekedés fejlesztésére is
biztosit forrasokat. Az els6¢ palyazat ebben a témaban 2009-ben jelent meg, ,Ko6zOsségi
kozlekedés infrastrukturalis fejlesztése” cimmel (EMOP-2009-5.1.2). A kiirasra telepiilési
onkormanyzatok, dnkormanyzati tarsulasok, kozponti koltségvetési szervek €s intézményeik és
kozosségi kozlekedés feladatainak ellatasara jogosult, kdzszolgaltatasi szerzodéssel rendelkezd
gazdasagi tarsasagok nyujthattak be palyazatot az 1 490 milli6 Ft-os rendelkezésre allo forras
erejéig. Minimum 50 millié Ft, maximum 400 milli6 Ft dsszegre lehetett palyazni, maximum
95%-0s tamogatasi intenzitds mellett. Az Onalldéan tamogathatd tevékenységek harom nagy
csoportra oszlottak: forgalmi épiiletek, forgalmi palya fejlesztése; forgalomiranyitas,
forgalomszervezés €s utastajékoztatas fejlesztése; valamint szolgaltatasi szinvonal erdsitése (pl.:
elektronikus jegy- és bérletrendszer bevezetése). A kiirasra 8 db projektjavaslat érkezett be, tobb
mint 2,2 milliard Ft timogatasi igénnyel, melyek koziil 5 db palyazat részesiilt 6sszesen tobb
mint 1,5 milliard Ft timogatasban. A nyertes palyazok korét 4 VOLAN tarsasag és a Miskolc
Varosi Kozlekedési Zrt. adja. A projektek jelenleg a megvaldsitds szakaszdban jarnak
(3. tablazat).

A kozosségi kozlekedés fejlesztésére az Uj Széchenyi Terv Kozlekedésfejlesztési
Programjaban jelenleg az EMOP-5.1.2-11 felhivas palyazati forrasa érheté el, melynek
keretdsszege 618 millié Ft. A konstrukcid célja a térségi alapon megvaldosulo infrastrukturalis
fejlesztések megvalositasa a kozosségi kozlekedés alap-feltételrendszerének a fejlesztése,
biztositasa érdekében. Minimum 50 milli6 Ft, maximum 500 milli6 Ft tamogatasra lehet
palyazni, maximum 95%-os tdmogatasi intenzitas mellett. A palyazatbol dnalldan tamogathatod
forgalmi épiiletek, forgalmi palya fejlesztése; és forgalomiranyitashoz, forgalomszervezéshez és
utas tajékoztatdshoz kapcsolddo fejlesztések valamint a szolgaltatasi szinvonal erdsitését
szolgald fejlesztések. Palyazhatnak telepiilési onkorményzatok; onkormanyzati és kistérségi
tarsulasok; kozponti koltségvetési szervek és intézményeik; kdzosségi kozlekedés feladatainak
ellatasara jogosult, kozszolgaltatasi szerzddéssel rendelkezd gazdasdgi tarsasdgok; valamint
konzorciumi partnerként a MAV Zrt. és a MAV-START Zrt. is. A palyazat benyujtasa
2012. aprilis 10-ig lehetséges.
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3. tdbldzat: EMOP-2009-5.1.2 Kozosségi kozlekedés infrastrukturalis fejlesztése c. palyazat

tamogatott projektjei
Leszer- | LeSZer-
g z6dott
Projekt neve Projektgazda %OdOtt 0ssz- Statusz
osszeg e
(eFt) koltség
(eFt)
Korszerii forgalomszervezési | NOGRAD-VOLAN 318 603 | 335371 mf
és utastajékoztatasi rendszer Autobusz -kozlekedési
térségi bevezetése Zartkortien Miikodo
Részvénytarsasag

A Hatvani Volan Zrt. HATVANI VOLAN 158459 | 186423 mf
kozosségi kozlekedés Kozlekedési Zartkorlien
komplex fejlesztése Miikddo Részvénytarsasag
Menetrend szerinti kozosségi | BORSOD VOLAN 392980 | 453418 mf
kozlekedés logisztikai és IT Személyszallitasi Zartkorien
fejlesztése a BORSOD Miik6dd Részvénytarsasag
VOLAN Zrt-nél
Miskolc és Fels6zsolca MVK Miskolc Varosi 291 589 | 343 046 mf
varosok kozosségi Kozlekedési zartkoriien
kozlekedésének miikddo részvénytarsasag
infrastrukturalis fejlesztése
A Kozosségi kozlekedés Matra Volan Autobusz 360299 | 386 859 mf
fejlesztése a gyongydsi és Kozlekedési Zartkorien
hevesi kistérségekben Miikddo Részvénytarsasag

mv — megvalosult, zf — zarasa folyamatban van, mf- megvaldsulasa folyamatban
Forrdas: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan

Kerékpar utak fejlesztése

Az 5. prioritas kerékpar ut fejlesztésre is lehetdség biztosit az 5.1.3 konstrukcid keretében. A
konstrukcié elsé palyazata 2009-ben jelent meg EMOP-2009-5.1.3 koédszammal,
»Kerékparforgalmi halozat fejlesztése” cimen, 500 millio Ft-os keretosszeggel. Minimum
30 millié Ft, maximum 200 milli6 Ft-ra palyazhattak maximum 95%-os tdmogatasi intenzitas
mellett telepiilési onkormanyzatok, onkormanyzati tarsulasok, kdzponti koltségvetési szervek és
intézményeik. Erre a palyazatra dsszesen 13 projektjavaslat érkezett be, tobb mint 1,3 milliard
Ft-os tdmogatasi igénnyel. Ezek koziil négy varos - Miskolc, Salgétarjan, Kazincbarcika és
Mezbékovesd kerékparut fejlesztési palydzata keriilt tdmogatasra-, tobb mint 444 millio Ft
Osszeggel, melyek koziil a mezékovesdi projekt zarult le teljes egészében (4. tablazat). A
tamogatott palyazatok Osszkoltsége meghaladta az 501 millié Ft-ot. A négy nyertes palyazo
Osszesen 11,71 km kerékparit megépitését vallalata, melybdl jelenleg 8,48 km valosult meg.

Az Uj Széchenyi Terv Kozlekedésfejlesztési Programjaban kerékpéarat fejlesztésre az
EMOP-5.1.3-11 , Kerékparforgalmi halozat fejlesztése” c. palyazat volt elérheté 2011.11.09-ig
az Eszak-Magyarorszagi Régioban. A 2011 februdrjaban megjelent konstrukcié kozvetlen célja
a lakoteriileteket a munkahelyekkel, valamint a mindennapi szolgaltatasok, kereskedelem,
ligyintézés helyszineivel 6sszekapcsold, vonzd, a biztonsagos kerékparos kozlekedést szolgalod
komplex projektek tdmogatisa, kozlekedési célu, szerves egységet képezd kerékparos
utvonalhélozatok kialakitsa.
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4. tabldzat: EMOP-2009-5.1.3 Kerékpérforgalmi halozat fejlesztése c. palyazat tiamogatott
projektjei

Leszer- Leszer-
Projekt neve Projekt gazda z?dott ZOdOt.t. Statusz
tamoga- | osszkolt-

tas (Ft) ség (Ft)

Kerékparforgalmi halozat fejlesztése | Miskolc Megyei Jogu | 156 079 | 184 164 mf
Miskolc varosaban Viaros

Onkorményzata
Salgétarjan, Eszak-Dél irdnyt Salgotarjan Megyei 137 555 | 144 795 mf
kerékparut I. titemének Jogu Varos
megvaldsitisa Onkorményzata
Kazincbarcikai kerékpartt halozat Kazincbarcika Varos | 110574 | 127 907 mf
bévitése, fejlesztése Onkorményzata
Mezokovesd kerékparforgalmi Mezokovesd Varos 40346 | 44829 mv
halozatanak fejlesztése Onkorményzata

mv — megvalosult, zf — zarasa folyamatban van, mf- megvaldsulasa folyamatban
Forras: NORDA sajat szerkesztés 2011.11.03-as EMIR adattari lekérdezés alapjan

A konstrukciéra rendelkezésre allo keretdsszeg 570 millio Ft. Palyazatot nytjthattak be
telepiilési Onkormanyzatok; Onkormanyzati tarsulasok; kozponti koltségvetési szervek és
intézményeik; és konzorciumi partnerként a Magyar Kozat NZrt. és a Nemzeti Infrastruktira
Fejleszto Zrt. Az igényelhetd tamogatas nagysaga minimum 50 millié Ft, maximum 300 milli6
Ft volt, minimum 85%, maximum 90%-os tdmogatasi intenzitds mellett. A palyazat harom
benyujtasi szakasszal keriilt meghirdetésre, melybdl az utolsoé szakasz 2012. marcius 29. volt,
azonban az 1. és 2. szakaszra (2011. oktober 24-ig) beérkezett magas tdmogatas igény miatt a
konstrukciot 2011. november 09-én lezartak.

Onkormanyzati utak fejlesztése az EMOP 3. prioritisbél

Az 5. prioritason kivill, az EMOP 3., Telepiilésfejlesztés elnevezésii prioritasa is biztosit
forrasokat ttfejlesztésekre. Ezen forrasokbol tobbek kozott dnkormanyzati tulajdond utak
fejlesztésére is lehetdség van. Kizarolag kozlekedésfejlesztésre a 2008-ban (EMOP-3.1.2/B) és
2009-ben  (EMOP-3.1.2/B-09)  megjelent  ,Kistérségek  kozponti telepiiléseinek
kozlekedésfejlesztése” c. kiirdsok, valamint a 2009-es EMOP-3.1.2/D 2. , Kistérségek kozponti
telepiiléseinek fejlesztése az LHH kistérségekben” (6nkormanyzati utak fejlesztése) c.
palyazatok biztositottak forrasokat Osszesen mintegy 4,29 milliard Ft értékben. A harom
palyazatra Osszesen 45 projektjavaslat érkezett be, melybdl 28 esetében sziiletett pozitiv
tamogatdi dontés. A 28 tamogatott projekt 23 telepiilés utfejlesztéséhez kapcsolodik, dsszesen
tobb mint 2,82 milliard Ft leszerz6dott tamogatassal.

A felsorolt palyazatokon kiviil az EMOP 3. prioritasban tobb més konstrukcio is biztosit
forrasokat belteriileti Onkormanyzati tulajdonu utfejlesztésekre is: ezen palyazatok nem
kizarélag utfejlesztésekre iranyulnak, hanem komplexebb szociélis jellegti (EMOP-3.1.1) vagy
funkciobdvité  telepiilésrehabilitaciokra, telepiilés rekonstrukciokra (EMOP-3.1.2), illetve
kisléptékii telepiilésfejlesztésre (EMOP-3.1.3), mely projekteknek elemét képezhetik az
utfejlesztések is.
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Nagy Zoltin

A megyeszékhelyek pozicidinak valtozasa Magyarorsziagon a rendszervaltas utan

A magyar megyeszékhelyek a rendszervaltas utan is meghatarozo szerepet jatszanak a
telepiiléshalozatban. Jelentds kiilonbségek mutatkoznak a telepiiléshalozat tagjainak fejlettsége
teriiletén, a varosok és falvak tarsadalmi-gazdasagi, infrastrukturalis jellemzdinek,
ellatottsaganak viszonyaiban, ugyanakkor ezek a differencidk lathatéak a nagyvarosok (foleg a
regionalis kdzpontok és megyeszékhelyek) és a tobbi varos kozott is.

Valtozasok a rendszervaltozas utan

A rendszervaltas utani valtozasok a magyarorszagi telepiiléseket is érintették. A tarsadalmi-
gazdasagi differencidk térszerkezeti médosulasokat is okoztak, a févaros-vidék, valamint kelet
és nyugat viszonylataban is jelentés kiilonbségek alakultak ki, ugyanakkor a keleti orszagrész
megyeszékhelyei €és nagyvarosai az elmult két évtizedben mindvégig kiemelkedve
kornyezetiikbdl a legfejlettebb telepiilések kozé tartoztak.

A hierarchidban betdltott szerep, vagy a fejlettségi kiilonbség Magyarorszagon sokszor nem
tikrozodik a lakonépesség valtozasaban, hiszen a 90-es években nem lathatd egyértelmii
vandorlasi veszteség a kozségek esetében, vagy egyértelmli nyereség a varosok esetében (tobb
évben a kozségekben volt vandorlasi nyereség pl.: 1995, 2000-ben). A 2000-es években azonban
egyértelmiivé valt a kozségek vandorlasi vesztesége, mig vandorlasi nyereség altalaban csak a
varosoknal €s a nagy lélekszamu, urbanizalt nagykozségeknél lathaté. A kisebb kozségek
esetében nétt €s magas szinten allandosult a vandorlasi veszteség, igy az orszag periferikus
teriiletein elhelyezkedd torpe- és aprofalvak elnéptelenedése egyre jellemzobb (1. abra).
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1. abra: A magyarorszagi telepiilések lakonépessegének valtozasai 1990 ¢s 2009 kozott
Forras: KSH Tertileti Statisztikai Evkonyv 2008 alapjan sajat szerkesztés
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A varosok lakonépességének novekedése a varosok szamanak ndvekedéséhez is kothetd,
hiszen az utdbbi évek ,,varossa nyilvanitasi lazanak” kdszonhetden 2010-ben 328 varosa volt
Magyarorszagnak. Ugyanakkor ezek az 0ij varosok nagyon sokszor szinte semmilyen kdzponti
funkciéval nem rendelkeznek, térségiikre nem gyakorolnak érezhetd hatast, és alapvetd
infrastrukturalis ellatottsaguk, gazdasagi-tarsadalmi, jovedelmi viszonyaik sem kiilonboznek a
kozségekétol.

Az elmilt két évtizedben a telepiilésrendszer kiilonbségeit alakitdé tényezok is
megvaltoztak, Beluszky P. (1999.) szerint a 90-es évtized végén a legfontosabb tényezok kozé a
jovedelemszerzés lehetdségei, munkaerdpiaci helyzet, Dbefekteték helyzetértékelése,
vallalkozasok esélyei tartoztak (addig meghatirozd volt a telepiiléshierarchidban elfoglalt
helyzet, az infrastrukturalis, intézményi ellatottsag). Lengyel 1. és Rechnitzer J. (2000.) szerint a
kilencvenes évek elején a klasszikus centrum funkciok (azaz a kdzszolgaltatdsokhoz kapcsolodo
intézmények) jelenléte mellett a gazdasagi tényezOk befolyasoltak alapvetden a tagolodast a
varosok, és igy a megyeszékhelyek kozott. Az évtized végére ,az lzleti és gazdasagi
szolgaltatasok, mint a piaci viszonyokat megtestesitd tényezGcsoportok és a gazdasagi
teljesitmények egyiittesen befolyasoltak a varosversenyt.” (Lengyel I. és Rechnitzer J. 2000, 141.
old.) Lathatolag hattérbe szorultak a kozszolgaltatasokra (oktatas, egészségiigy, kozigazgatas,
igazsagiigy, kultara) épiilé ~halézat alakité tényezok”, és fontosabba valtak a piaci, fogyasztasi
viszonyokhoz, a tulajdonképpeni népességkoncentracidhoz és vonzasi funkciokhoz kapcsolodo
hatasok. A varosok versenyképessége az évtized elején még szorosan kotédott a feliilrdl torténd
iranyitashoz, az évtized végére ezek a kdzponti kapcsolatok kevésbé meghatarozova valtak. Ez a
folyamat mar erdsen elvalik, kiillonbozik a hagyoméanyosan feliilrél-lefelé (top-down) iranyuld
regionalis politikatol (Cheshire, P. C.-Magrini, S. 2002). Az tagadhatatlan, hogy ezek a kdzponti
kapcsolatok azért tovabbra is fennmaradtak, ha alacsonyabb szinten is, és esetenként (jelentds
infrastrukturalis, intézményi beruhazasok) komoly szerepet kaphattak a fejlédésben.

Ezek a kozponti kapcsolatok természetesen ma is lathatéak, igaz altalaban vesztettek
jelentéségiikbdl, esetenként (jelentds infrastrukturalis, intézményi beruhazasok) komoly szerepet
kaphattak a fejlodésben; Osszességében nagysagrendjik kisebb lett. Az évtized végére
felértékelodott a varosok elérhetdsége, megkozelithetdsége, ami vonzo hatast gyakorol a varos
vidékére (Kiss E. E. 2001; Lengyel I. 1999; Gyérffy 1. 2009).

Lengyel 1. és Rechnitzer J. (2000.) szerint a régiok és a varosok akkor versenyképesek, ha
nyitott gazdasdgukban magas és egyre novekve az egy lakosra jutd jovedelmiik, a
foglalkoztatottsagi ratdjuk magas, és a képz6dd jovedelmekbdl a lakossag széles rétegei
részestilnek, igy a versenyképesség nem mas, mint ,,a globalis versenyben elfogadtatott minél
nagyobb gazdasagi teljesitmény, amely egyrészt a képz3d6 jovedelmekkel mérhetd, masrészt a
foglalkoztatottsag magas szintjével.” (Lengyel I. és Rechnitzer J. 2000, 137. old.)

Ezek alapjan megallapithato, hogy a sikeresség és a versenyképesség szorosan Osszefliggd
kategoria Enyedi Gy. (1996.), Lengyel 1. és Rechnitzer J. (2000.) szerint is. A verseny sikeres
megvivasara csak a sikeres varosok képesek, amelyek jellemz6i a kovetkezok: képes a gazdasagi
szerkezet valtoztatasara, szolgaltaté szektoraban magas az értékhozzaadd agazatok aranya, a
tudasalapu termelés jellemzi. A sikeres varosban erés az innovacids képesség, dontések
sziiletnek, erds és gyarapodo a kozéposztaly, emellett nagy értéki kdrnyezetet képes nyujtani a
gazdasag ¢€s a tarsadalom szerepldinek, ezeken kiviil a sikeres varos jol kezeli a konfliktusait,
jelentések a kiilsd, nemzetkdzi kapcsolatai, és ezekkel Osszefiiggésben a sikeres varosban
novekszik a jovedelem és a foglalkoztatas (Enyedi Gy. 1998).
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Az informacids tarsadalomban felgyorsulnak a varoskozi kapcsolatok, megvaltozik a
tavolsag és fekvés fogalma, a telepiiléshierarchia is atalakul. Ebben a kornyezetben gyengiilnek,
esetleg feleslegessé valnak korabbi kis- és kdzépvarosi, szolgaltatasi funkciok (Enyedi Gy.
1998). A telepiiléshierarchiaban a nagyvarosok szerepe meger6sodik, foleg azoké, amelyekben
stratégiai jelentGségli gazdasagi és politikai dontések sziiletnek. Az OTK (2005.) szerint orszag
novekedési polusai a kdvetkezok: Debrecen, Miskole, Szeged, Pécs, Gyor, emellett a Kozép-
dunantali Régioban Székesfehérvar és Veszprém funkcidmegosztison alapuld szerves
egyiittmiikddés révén fejlesztési tarskdzpontokként mikddnek. Az orszag kiegyenstlyozottabb
fejlodése érdekében cél egy, a jelenleginél intenzivebben kooperalo, kiegyensulyozott
varoshalozat megteremtése Magyarorszagon, ahol e polusok és a nagyobb - megyei jogu —
varosok, mint regionalis alkdzpontok haldzatosan egyiittmiikodnek, és az egylittmiikddés
kiilondsen a polusoktdl tavol esd térségek dinamizalasara képes nagyvarosok szerepének
megerdsitése szempontjabol fontos (2. abra, OTK (2005).

Regionalis fejlesztési pélusok és tengelyek
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2. abra: Regionalis fejlesztési polusok és tengelyek az OTK (2005) szerint
Forras: OTK 2005.

Ezeknek megfeleléen a tervek szerint a régidk versenyképességének erdsitése miatt
megkiilonboztetett szerepet kap a fejlesztési pdlusok és a nagyobb varosok haldzatos
egyiittmikddése, és ezzel a varosok kozti kozlekedési titvonalak mentén elhelyezkedd fejlesztési
tengelyek is. Magyarorszagon az urbanizacioval parhuzamosan jelentsen fejlodott a
faluhéalozat, javultak az életkoriilmények, az infrastrukturalis ellatdsok, de ennek ellenére
jelentds kiilonbségek mutatkoznak a telepiiléshaldzat tagjainak fejlettsége teriiletén, a varosok és
falvak tarsadalmi-gazdasagi, infrastrukturalis jellemzdinek, -ellatottsagdnak viszonyaiban,
ugyanakkor ezek a differenciak lathatdak a nagyvarosok (féleg a regionalis kdézpontok és
megyeszékhelyek) és a tobbi varos kozott is. Ez a markans kiilonbség szinte minden indikator
esetében nyomon kdvethetd, ezek kozil a 3. abran a jovedelmi, és az addzok szama kozotti
kiilonbségek lathatoak.
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3. abra: A magyarorszagi telepiilések ezer lakosra jutd adozodinak szama, és jovedelmi viszonyai
2008-ban
Forras: KSH Terlileti Statisztikai Evkonyv 2008 alapjan sajat szerkesztés

Megyeszékhelyek pozicidi a 2000-es években

A megyeszékhelyek kozotti valtozasok kozill figyelemre mélto, hogy a regionalis kdzpontok
mindvégig kiemelkedtek ebbdl a varoscsoportbol, koziiliik az évezred elejére Miskolc ,,magahoz
tért”, stabilizalta pozicioit, felzarkozott Debrecen, Szeged és Pécs mellé, egyes esetekben mogé,
és ezt bizonyitjak tobb teriileten elvégzett vizsgalatok: az infokommunikacids szektor, az
innovacids potencidl, az Onkormanyzatok kommunikaciojat bemutatdé vagy a pénzintézeti
szerepre vonatkozo elemzések.

A megyeszékhelyek koziil is a 100 ezer fénél népesebbek szerepelnek eldkeld pozicidban
(Székesfehérvar, Nyiregyhiza, Kecskemét), valamint Eger az Eszak-Magyarorszagi régiobol,
amely tobb mutatd szerint is kedvezd adottsagokat, ellatottsdgot mutat. A vizsgalt idészak alatt
ebben a varoskorben nem figyelhetok meg komolyabb elmozdulasok, letisztult kép mutatkozik.
A tobbi megyeszékhely esetében tapasztalhatd hektikus mozgés, amely koszonhetd egyrészt a
kiilonbz6 adottsagoknak, multbol hozott hidnyossagoknak, a kiilonféle fejlédési utaknak, és az
elérhet6ségben tapasztalhato differenciaknak, Szolnok, Veszprém és Szombathely pozicioi
kedvezobbek e csoportban, és a tobbi megyeszékhely helyzete kissé valtozik (javitott Tatabanya,
és a helyezésein rontott Szekszard és Zalaegerszeg) Természetesen mas indikatorokat
alkalmazva kissé eltérd kép jelenhetne meg, kisebb modosulasok lennének lathatéak a
helyezésekben, azonban az 6t regionalis kdzpont kiemelkedése a megyeszékhelyek koziil mas
vizsgélatokban is megfigyelhetd, mas modszerekkel, mas tényezdket, a fejlettség, a potencial
mas elemeit elemezve is hasonl6 kép mutatkozik meg (4. bra, Beluszky P. 1999; Csizmadia Z. -
Rechnitzer J. 2005; Gal Z. 2000).
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1. tablazat: Magyar megyeszékhelyek fejlettségének alakulasa 1990-2008 kozott, a Benett-

vizsgalat mutatdi (KSH, Datastar, elvira, utvonalterv, atm.hu alapjan sajat szerkesztés)

Mutato 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2008
Lakonépesség szdma az év végén X X X X X
Vendégéjszakak szama a kereskedelmi szallashelyeken X X X X X
QOsszes kereskedelmi széllashely szallasférohelyeinek szama X X X X X
Az év folyaman épitett lakoépiiletek szdma X X X X X
Osszes miikodé korhazi agyak szdma X X X X X
Regisztralt vallalkozasok 1000 lakosra jutb szama X X X X
1000 lakosra jutd személygépkocsik szama X X X X
Regisztralt egyéni véllalkozasok 1000 lakosra jutd szama X X X X
A helyi 6nkormanyzatok helyi add bevételei X
A helyi 6nkormanyzatok targyévi kiadasai X
Kabeltelevizios halozatba bekapcsolt lakasok szama X X X
Egyéni és lizleti tavbesz¢éld févonalak szama 1000 lakosra jutd X X X
szdma
1000 lakosra juté miikddé haziorvosok szama X X X X X
Nappali tagozatos kozépiskolai tanuldk szama X X
Fels6oktatasban résztvevo hallgatok szama minden tagozaton X X
Mozilatogatasok 1000 lakosra jutd szama X X X X
Kozati elérhetdség ideje Budapestrdl (perc), 2010. 10.29. X
Vasuti elérhet6ség ideje Budapestrdl (perc), 2010. 10.29. X
Vonatkapcsolatok szdma Budapesttel (hétkdznap), 2010. 10.29. X
Bankfiokok szama, 2010. 10.29 X
Forras: sajat szerkesztés
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4. abra: Magyar megyeszékhelyek fejlettségének alakulasa a vizsgalt tényezok szerint

1990-2008 ko6zott

Forras: KSH, Datastar, elvira, utvonalterv, atm.hu alapjan sajat szerkesztés
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A transznacionalis vallalatok el6retorése, a gazdasag alapvetd valtozasai, a gazdasagi
szervezetek megujuldsa 0 kihivasokat allitottak a telephelyek, a munkaerd, a szallitas az
infrastruktura, és ezek egyik legfébb szintere a varosok elé. Ezek az uj kihivasok a valtozast, a
megujulast kovetelik meg a telepiilésektol, azt, hogy a ,,New Economy” céljainak is megfeleléen
mikddjenek. A nagyvarosi régiok kiemelkedése a telepiiléshalozatokon  beliili
egyenldtlenségeket noveli, a vonzaskorzetek kitdgulnak, atléphetik az orszaghatarokat is. ,,A
kisvarosok egy része elvesziti 6nallo funkcioit, betagozodik egy nagyvarosias térségbe, vagy
belesziirkiil falusias kdrnyezetébe.” (Enyedi Gy. 2003, 11. old.)

Az Eurodpai Uni6 az ESDP (1999.) révén a gazdasagi és tarsadalmi kohéziot, a természeti
er6forrasok ¢és kulturdlis 6rokség megérzését és az eurdpai térség kiegyensulyozottabb
versenyképességét tlizte ki célul. Az ESPON (2005.) dokumentum ennek megfelelden tobb célt
is meghataroz, példaul: kiegyenstlyozottabb és tobbkozpontil varosrendszerek kialakitasat, 0j
kapcsolatok megteremtését a varos és vidéke kozott, a fejlett infrastruktirahoz vald hozzaférés
biztositasat, a természeti és kulturalis 6rokség fokozott védelmét. Az eurdpai teriileti fejlédés
egyik fokuszaba a varos keriilt, mivel térbeli folyamatai meghatarozoak térségeik fejlodésében.
A varosrendszerek fejlodésében célként jelenik meg a varosok kozotti kooperaciok ersitése. A
harmonikus térségi fejlodés egyik feltétele a varosok egyiittmiikdésének megvaldsulasa,
halozatok, kooperaciok létrejotte, cél, hogy ne szigetelédjenek el egymastol a kiilonb6zo
dimenzioban elhelyezkedd varosok. A halozati kapcsolatok erdsitése kiilonos jelentéséggel bir
Kelet- és Kozép-Eurépaban. Ennek szellemében sokoldalubba kell tenni a varosok
egylittmiikddését részben intraregionalis, részben pedig interregionalis szinten.

Osszegzés

Magyarorszagon a fejlesztéspolitika fontos célkitlizése kell, hogy legyen a dinamikus és
versenyképes  varosok megteremtése,  fejlodésiik  segitése.  Altalaban a  régiok
versenyképességének fontos Osszetevéi a varosok, mint a gazdasagi ndvekedés motorjai,
amelyek valhatnak egy-egy periférikus vagy hanyatld régid6 meguljitdsanak tereivé,
mozgatorugoiva. Azonban csak akkor tudjak ezeket a funkcidkat betdlteni, ha a toke szamara
vonzoak, ha gazdasagi szerkezetiik sokoldalt, és megfeleld szinvonalu szolgaltatasokkal,
infrastrukturalis hattérrel rendelkeznek. A varosi életmindség javitasa szintén fontos lesz, igy 1)
iranyokat kaphat a vérosi teriilethasznalat, az infrastruktira-fejlesztések, az agglomeracio
telepiiléseinek elérhetdsége, a szocialis problémak kezelése, a varosi Okorendszerek megujitasa.
A varos és vidék kozotti uj partnerség kialakitasa, az eddigi kapcsolatok fejlesztése meghatarozo
célla valik, a ,nyertesek és vesztesek” dilemma helyett esetleg a ,nyertesek és nyertesek”
helyzet alakulhat ki, egy win-win pozicio elérése a kapcsolatok létrehozéasaval, halozatba
szervezésével, nagyaranyll dinamizalasaval, az 6sszefogas erdsitésével.

A fejlédési lehetdségek, a befektetok vonzasa nagy mértékben fiigg az lizleti kornyezettdl, az
allami szabalyozoktdl (allami adorendszer, adminisztracios terhek, Osztonzések, szocialis
rendszer stb.) amelyet egyetlen teriileti egység, régio, kistérség, telepiilés sem tud megkeriilni.
Ezen allami szerepvallalas meghatarozza, befolyasolja az 6nkormanyzatokat, a befektetoket, a
gazdasagi ¢és tarsadalmi szereploket. Ezek a hatasok a munkaerd jellemzdi, az elérhetdség, a
piaci lehetdségek mellett dontd fontossaguak is lehetnek a telephelyvalasztasban, a befektetok, a
kiilfoldi t6ke megtelepedésében. Ebben a helyzetben is meghatiroz6 szerepet kapnak a
régiokozpontok, megyeszékhelyek, nagyvarosok, varosok. Kérdés: vajon Magyarorszagon
sikeres varosok a regionalis kozpontok? Ugy tiinik a vezetd pozicidik megmaradtak, de jo
néhany fejlesztendd teriilet van minden varosban (Miskolc esetében ilyen példaul tobbek kozott
a gazdasagfejlesztés, a munkanélkiiliség csokkentése és a foglalkoztatottsag novelése).
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LA tanulmany a TAMOP-4.2.1.B10/2/KONV-2010-0001 jelii projekt részeként — az Uj
Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében — az Eurdpai Unio tamogatasaval, az Eurdpai
Szocialis Alap tarsfinanszirozasaval valosult meg.”
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A maganszallasadas jelentésége az Eszak-Magyarorszag Régi6 turizmusaban
az EU csatlakozas utin

Bevezetés

Szakmai hattér

A vidéki (Magyarorszagon legelterjedtebb elnevezéssel falusi, az Eurdpai Unidban rural
tourism) turizmus torténeti gyokereit Magyarorszagon a XIX. szizadra vezetik vissza. A
modern értelemben vett falusi turizmus megjelenése az 1990-es években szervesen és
kozvetleniil 0Osszekapcsolodott a vidék és a mezdgazdasag helyzetének gyodkeres
megvaltozasaval és atértékel6désével. A falusi turizmus reneszansza felfoghatd vidéki csaladok
0jitd torekvéseként a rendszervaltozas utani tarsadalmi atmenet kihivasaira. A spontan fejlédés
utdn a vidéki turizmus az ezredfordulétol fokozatosan atkeriilt egy fejlettebb szakaszba. fgy ma
mar tobb mint mikrojelenség. Atfogéd jelentdsége ma méar nem a turizmus vélasztékbsvitd
kinalataban, néhany ezer csalad jovedelemkiegészitd tevékenységében, hanem abban az 1j
szervezési és egylittm{ikodési mintateremtd folyamatban, az emberi és tarsadalmi toke
mozgositasdban, haldzatszervezésben mérhetd, amelyen keresztil a vidékfejlesztéshez
sziikséges értékeket gyorsabban, sikeresebben fogadnak be a helyi tarsadalomban. Mara a
turizmusagazat is beemelte a falusi turizmust a tobbi turizmusformaval egyenjogu tagga,
szerepének tényleges kutatasaval azonban mindmaig adosak vagyunk (Kovdcs D. 2003.).

A vidéki turizmus értelmezése

A vidéki turizmus értelmezése és elnevezései a magyar szakirodalomban feldolgozottnak
tekintheték (Kovdcs D. é.n.) A vidéki turizmus (rural tourism) értelmezésiinkben nem egy
konkrét turizmus tipus, hanem turizmusfajtak és csoportok egyfajta halmazanak tekinthetd,
amely a vidéki élmény teljességét nyljtja, altalanos és egyedi elemek kellden strukturalt, a
természetességen ¢és a tradiciokon alapuld diverzifikalt kinalatat jelenti. A részben, vagy
egészben benne szerepld turizmusfajtdk és csoportok vidéki kornyezetben, vidéki jellegi
fogaddkapacitassal, vidékre jellemz6 szolgaltatasokat kindlnak komplex termékként, vagy
termékelemként (Fehér M.—Korodi M. 2007.). A kdnnyebb attekinthetdség kedvéért ezeket egy
Osszefoglalo tablazatba foglaltuk. Meggy6zddésiink, hogy a kérdés ezzel kozel sem tekinthetd
lezartnak, de a tovabbi tipizalasi térekvésekhez tampontot adhat (David L. et al. 2007).

A kutatas célkitiizése

A kutatas célja a vidéki turizmus gazdasagi szerepének, valamint fejlesztési lehetéségeinek
vizsgalata az FEszak-Magyarorszagon, kiilonds tekintettel a vidékfejlesztésben betoltott
szerepére. Az idegenforgalomnak, mint a nemzetgazdasagi agakon ativeld tevékenységnek a
mérésére hossza id6 oOta fennall az igény nemzetkdzi és hazai viszonylatban egyarant. Mivel a
turizmus bonyolult hatdsokat gyakorol a gazdasag fejlodésére, ez a feladat igen nehéz.
Kiilondsen igaz ez a vidéki turizmusra, amelynek mérésére, sulyanak megitélése nagyon
komplex vizsgalatsorozatot igényel regiondlis szinten is. A kutatds feladata igy a vidéki
turizmus gazdasagi novekedésre, foglalkoztatasra és vidékfejlesztésre gyakorolt hatdsainak
kimutatasa, a gazdasagon beliili hatasainak koriilirasa. A foldrajzi célteriilet (kutatasi teriilet) az
Eszak-Magyarorszag, amely egy idealtipikus modell a kutatdsok elvégzésére.
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I VIDEKI TURIZMUS J

Vidéki életmod-turizmus V;?:::;;:l;;::'su:s Videki egészségturizmus Vidéki aktiv turizmus
-falusi vendéglogadis - vidéki kastélyturizmus - vidéki gybgyturizmus {wiz, - vaddsTIurizmus
- falusi turizmus - vidékl Kulturalis és m,gém Mmmmt,q - horgasziurizmus
(Odiilés, pihenés) rokségturizmus - vidéki termaiturizmus - kerékparos turizmus
- farmturizmus - atelier (kézmives) turizmus - wellness - lovasturizmus
- tanyaturi zmus - egyhazi és vallas! turizmus « bioturizmus - vizl turizmus
- vidéki gazdalkodis megis- - Zarandokturizmus - kalandturizmus
merése ( e - egyéh vidékl sportturizmus
dllatteryésztés, erdészet) (népi Janékok és sportok)
= siturizmus
(vidékd kbrmyezetben)
- golfturizmus
{vidékd kbrmyezetben)
Vidéki kulinaris turizmus | Vidéki agroturizmus Vidéki természeti
turizmus
- gasztroturizmus - agrar esemény- és rendezvény-| - termiészetjaras (zoldturizmus)
= borturizmus turizmus (fesztival ok) - nbvénygyiijtés
- borutak: - agrar konferenclaturizmus és - dllat-megfigyelés
- nyitott szakvasirok, kiallitasok - geoturizmus
- tematikus - agrér tematikus utak « Bkoturtzmus
- klasszikus [ 2grér témaparkok - erdel iskoldk
- vidéki bevasanoturizmus
(agrartermikek)
- vidéki szuvenir-turizmus
(hetyhez kitddd termék-tipusd)

1. abra: A vidéki turizmus tipizalasa
Forras: David L. et al. 2007

A régi6é maganszallasadasanak altalinos bemutatiasa

A 110/1997. (V1.25.) sz. Korm. rendelet hozzajarult a fizetGvendéglatas és a falusi szallasadas,
mint maganszallasadas fellendiiléséhez, és ez mara az idegenforgalom szdmottevd tényez6jévé
valt. E kormanyrendelet értelmében lehetGség nyilt a lakasok, iidiillok és egyéb épiiletek
idegenforgalmi célu iizletszerli hasznositasara, fizetévendéglatas ¢és falusi szallasadas
formajaban.

2008-ban kozel 40 ezer maganszallashely volt Magyarorszagon, ennek 7,8%-at talaljuk az
Eszak-Magyarorszagon, szamszerint 3.097-et. (Itt kell megjegyezni, hogy Dél-Dunéntilon
talalhaté az orszdg maganszallashelyinek 45%-a, ami jelent6sen meghatarozza, és felfelé
moédositja a vidéki atlagot.) Eszak-Magyarorszag harom megyéje koziil Borsod-Abatj-Zemplén
megyében a legjelentdsebb a maganszallasadds szerepe, a vendéglatok 50,1%-a talalhato itt,
Hevesben 42,0%-a, mikozben Nograd megyében 7,9%-a. Ez azt jelentette, hogy Borsod-Abauj-
Zemplén megyében 168 telepiilésen talalunk maganszallasadast, ami a megye telepiiléseinek
47%-at teszi ki. Heves megyében 71 telepiilésen foglalkoznak maganszallasadassal, ami a
megye telepiiléseinek 59%-a, mig Nogradban 69 telepiilésen, ez 53%-a a megye telepiiléseinek.
A maganszallasadas falusi szallisadas és fizetd vendéglatas formdjaban torténhet. Eszak-
Magyarorszag 3.097 maganszallasadé helyéb6l 2.235 falusi szallasadas, 892 pedig
fizetévendéglatds. Az orszagos atlaghoz ¢és a tobbi régiohoz képest egyedili, a
maganszallasadohely két tipusanak ilyen aranya. Magyarorszagon 2008-ban — férdhelyek
szamat tekintve — a maganszallasadohelyek 20,8%-a tartozott a falusi vendéglatohelyek
kategéridjaba, nagyobbik, 79,1%-at a fizetSvendéglatss férShelyei tették ki. FEszak-
Magyarorszagon viszont a férohelyek 73,7%-a a falusi, 26,3%-ot pedig a fizetd vendéglatashoz
tartozik.

Eszak-Magyarorszag 610 telepiilésén 1 millio 223,2 ezer ember élt 2009. januar 1-jén. A
legtobben, 30% 2.000 f0 alatti telepiilésen.
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1. tablazat: A magéanszallasadas vendéglatdinak eloszlasa a telepiilések népesség-kategoriai
szerint Eszak-Magyarorszagon, 2008

(%0)
Népesség- Ak Ebbdl:

kageg()r?a Magdnszdllisadas Falusi vendéglatas | Fizetovendéglatis
—200 5,1 7,0 0,0
200 — 499 10,0 13,5 0,0
500 —-999 12,3 16,7 0,0
1.000 — 1.999 21,4 28,2 2,6
2.000 —4.999 27,2 33,8 8,8
5.000 —-9.999 0,7 0,0 2,4
10.000 — 19.999 8,9 0,5 32,6
20.000 — 14,3 0,4 53,5
Osszesen 100,0 100,0 100,0

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

A fizetdvendéglatas a varosokban ¢és a kiemelt gyogy-, vagy iidiiléhelyeknek mindsitett
kozségekben jellemzd, mig a falusi szallasadas a vidéki telepiiléseken és a mar kialakult tanyas
térségekben.

Falusi széllisadas Eszak-Magyarorszag 288 telepiilésén, 2.235 helyen zajlott, vagyis a
régid telepiiléseinek kozel felén. Magyarorszagon Osszesen 7.492 falusi szallasadohely
miikodott 2008-ban, aminek 29,8%-a Eszak-Magyarorszagon talalhato meg. Ebben a hirom
megyében a legjelentésebb az egész orszagban a falusi szallasadas tipusa. (Mint mar emlitettiik
a maganszallasadason beliil Eszak-Magyarorszagon ennek a kategorianak sokkal nagyobb az
aranya, mint Magyarorszdg mas régidiban.) Bogacson, Poroszlon, Noszvajon, Egerszalokon,
Szihalmon, Biikkszéken ¢és Hollokén a legjelentésebb a falusi szallasadas Eszak-
Magyarorszagon a vendéglatok szamat tekintve.

Falusi szallasadas 65,3%-a 2.000 {6 alatti telepiiléseken mitkodott 2008-ban. (1. tablazat).

A fizetévendéglatds aranya sokkal csekélyebb, mint a falusi szalldsadasé a régioban.

Magyarorszagon 32.032 vendéglatoé foglalkozott ezzel a maganszallasadési formaval, és ennek
csupan 2,7%-a (862 vendéglato) talalhato Eszak-Magyarorszagon 2008-ban. Ez azt jelenti, hogy
a fizetdvendéglatas férhelyeinek aranya a maganszallasadason beliil Eszak-Magyarorszagon
(26,3%) tobb, mint 50 szazalé¢kponttal marad el a vidéki atlagtol.
Eszak-Magyarorszagon 25 telepiilésen foglalkoztak fizetdvendéglatassal. Megyei szinten
Borsod-Abauj-Zemplén megyében a legjelentsebb a fizetdvendéglatas, mivel 14 telepiilésen
516 vendéglatdo fogadta a vendégeket. Heves megyében 316, Nogradban pedig csupan 30
vendéglatdé miikodott 2008-ban.

Fizetdvendéglatast az apro falvakban — 1.000 fo alatti telepiiléseken — egyaltalan nem
talalunk Eszak-Magyarorszagon. Ez a tipust szallasadas a 10 ezer és 20 ezer f kozotti
telepiiléseket jellemezte leginkabb.

2. tdbldzat: Maganszéallasadas és annak két tipusa Eszak-Magyarorszag
harom megyéjében, 2008

Eszak- Ebbél:
Megnevezés Magyarorsza: Borsod-Abauj- Heves megye Négrad megye
gy g Zemplén megye gy g el
Telepiilések szama 610 358 121 131
Ebbol:
Falusi szallasadas 288 156 67 65
Fizetd vendéglatas 25 14 6 5

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas
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Tarsadalmi-gazdasagi vizsgalatok

A tovabbiakban arra kerestiik a valaszt, hogy milyen a vizsgalt megyék, s azon beliil a
maganszallassal érintett telepiilések altalanos tarsadalmi-gazdasagi fejlettsége.
Kutatasunkban el6szor a régio altalunk legfontosabbnak vélt mutatoit hasonlitottuk a vidéki
atlaghoz. (Azért nem az orszagos atlaghoz, mivel Budapest adata sok tekintetben olyan kiugro,
mellyel jelentdsen ndveli az orszagos atlagot, s igy a vidéki Osszehasonlitds megtételében
kevésbé célszerl alkalmazasa.)

Mint a 3. tabldzatban lathaté Borsod-Abauj-Zemplén népsiiriisége kicsivel magasabb, mint
a vidéki atlag, mig a tobbi megyéé ettdl elmarad. A népesség csokkenése mindharom megyében
magasabb a vidéki atlagnal. A korszerkezet kapcsan lathato, hogy egyediil Borsodban magasabb
a 15 évnél fiatalabbak és alacsonyabb a 60 éves és annal idésebbek aranya a vidéki atlagnal. Az
elmalt 5 évet tekintve mindhdrom megyét az elvandorlas jellemezte. A gazdasagi aktivitas
viszonylagosan alacsony voltat jellemzi az a tény, hogy a vallalkozasslriiség (100 lakosra jutd
mikodo vallalkozasok szama) mindharom megyében alacsonyabb a vidéki atlagnal. Hasonldan
kedvezétlen tény a magas munkanélkiiliségi arany (a nyilvantartott allaskeres6k aranya a
munkaképes kort népességbdl) és az alacsony egy fore jutd jovedelem.

3. tablazat: A régid megyéinek és a vidék legfontosabb mutatoi

Borsod- P A
Mutaték Abatj- Heves Nograd \7,1dek1
Zemplén megye megye atlag
Népsiiriiség, 2009. 01. 01. (f6/km”) 96,7 86,5 81,6 89,9
A 2008-as népesség a 2004-es Y%o-dban 95,8 97,4 95,9 99,0
15 év alattiak aranya, 2008 (%) 16,5 14,8 14,7 15,2
60 éves ¢és id6sebb népesség aranya,
2008 (%) 20,4 23,0 22,7 21,0
Vandorlési egyenleg 1.000 lakosra,
2004-2008 -7,0 -1,6 -4,4 0,0
Véllalkozassirliség, 2007 45,9 57,3 47,3 60,1
Munkanélkiiliségi arany, 2008 (%) 13,2 8,5 12,4 8,1
Egy f6re jutd jovedelem, 2008 (Ft) 654 588 753 453 666 813 745 754

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

Ezutan azt elemeztiik, hogy a régiéo megyéinek azon telepiilésein, ahol 1étezik falusi, illetve
fizetévendéglatas hogyan viszonyulnak az ilyen (vagyis a valamelyik szallastipussal rendelkezd
telepiilések) vidéki atlagahoz. Kezdjiik elemzésiinket a falusi szallasadassal.

Az ilyen szallastipussal rendelkez6 telepiilések népsiirisége — Nograd megye kivételével —
alacsonyabb, mint a vidéki atlag (4. tablazat). Az elmult 5 év soran népességiik valamivel
nagyobb mértékben csokkent, mint a vidéki atlag. Korszerkezet vonatkozéasaban itt is
megfigyelhetjiik, hogy Borsod-Abatij-Zemplén megyében magasabb a 15 évnél fiatalabbak és
kisebb a 60 éves ¢és id6sebbek aranya a vidéki atlagnal, mig a masik két megye helyzete ennél
rosszabb. A vandorlési egyenleg itt is mindhdrom esetben negativ, bar Heves megye ebben a
tekintetben is a legkedvezObb helyzetben van. A vallalkozasstiriség mindharom megye falusi
szallasadassal foglalkozo telepiilésein kedvezdtlenebb, mint a megfeleld vidéki atlag. A
munkanélkiiliség vonatkozasdban joval rosszabb helyzetben vannak az ilyen telepiilések a
vidéki atlagnal, mig az egy fore jutd jovedelem tekintetében is elmaradnak attol.
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4. tabldzat: A régid megyéi €s a vidék falusi szallasadassal rendelkez6 telepiiléseinek
legfontosabb mutatoi

Borsod- Heves Nograd
Mutaték Abaij- g Vidéki dtlag
Zemplén megye megye
Népsiiriiség, 2009. 01. 01. (f6/km”) 48,6 53,2 79,9 69,7
o . o
{k 2008-as népesség a 2004-es % 948 96,2 95.4 98.6
aban
15 év alattiak aranya, 2008 (%) 16,4 14,8 14,1 15,0
60 éves ¢és id6sebb népesség aranya,
2008 (%) 20,7 23,6 24,0 21,2
Vandorlasi egyenleg 1.000 lakosra,
2004-2008 -8,4 -2,5 -4,2 -0,3
Véllalkozassirliség, 2007 38,1 45,9 48,2 57,9
Munkanélkiiliségi arany, 2008 (%) 14,9 9,8 12,4 8,4
Egy fore jutd jovedelem, 2008 (Ft) 578 286 634 905 679 226 708 180

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

Ha az el6z6khoz hasonldan a fizetGvendéglatassal rendelkezé telepiiléseket hasonlitjuk a
megfeleld vidéki atlaghoz (5. tdblazat), akkor a demografiai mutatok tekintetében 1ényegében az
elézéekhez hasonld megallapitasokat tehetliink, vagyis: a régid megyéi kozil a
fizetovendéglatassal rendelkezé telepiilések népsiirisége magasabb, fogyasa gyorsabb, mint a
fizetévendéglatassal rendelkezd telepiilések vidéki atlaga. Korszerkezet vonatkozasaban itt is
Borsod-Abauj-Zemplén van viszonylag kedvezd helyzetben, s bar az elvandorlas altalanos
jelenség a régidban, éppen e megyében a legjelentdsebb. Odavandorlast csak a hevesi,
fizetovendéglatassal rendelkezd telepiiléseknél lathatunk. A vallalkozasstiriség csak Hevesben
kedvezobb a vidéki atlagnal, s ez a helyzet az egy fore jutd jovedelemmel is. Sajnalatos modon a
munkanélkiiliségi arany mindeniitt magasabb, mint a vidéki atlag.

Altalanossagban kimutathat6, hogy a falusi szallasadassal rendelkezé telepiilések
tarsadalmi-gazdasagi fejlettsége még a vizsgalt megye atlagahoz képest is kedvezotlen, mig a
fizetévendéglatassal rendelkezd telepiilések esetén ennek éppen ellenkezdje igaz, vagyis az
ilyen szallashellyel rendelkezd telepiilések jobb helyzetiiek, mint a megyei atlaguk.

5. tablazat: A régid megyéi és a vidék fizetovendéglatassal rendelkez6 telepiiléseinek
legfontosabb mutatdi

Borsod- . sy
Mutaték Abaj- gz;;se ﬂ’eggr;ed ‘;‘3;:‘
Zemplén
Népsiiriiség, 2009. 01. 01. (f6/km?) 319,8 289.4 249.,8 201,8
A 2008-as népesség a 2004-es %-aban 95,8 97,9 91,7 99,5
15 év alattiak aranya, 2008 (%) 14,6 13,5 13,6 14,3
60 éves €s idésebb népesség aranya,
2008 (%) 21,5 22,7 22,6 21,4
Vandorlasi egyenleg 1.000 lakosra,
2004-2008 -7,4 1,5 -6,6 0,3
Vallalkozassiiriség, 2007 61,9 80,9 66,5 74,5
Munkanélkiiliségi arany, 2008 (%) 10,3 6,8 11,5 6,5
Egy fore jutd jovedelem, 2008 (Ft) 789 258 945 210 780376 849 318

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas
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Mint azt a legtobb mutatd vonatkozasaban megallapithattuk a régido megyéinek falusi
szallasadassal, illetve maganszallasadassal rendelkezd telepiiléseinek tarsadalmi-gazdasagi
fejlettsége, illetve folyamatai sok tekintetben kedveziétlenebbek az ilyen szallasadassal
rendelkezd telepiilések vidéki atlaganal.

A maganszallas helyzete a régiéban

A maganszallasadds féréhelyei

Eszak-Magyarorszag magéanszallas féréhelyeinek eloszlasa a 2008-as adatokat vizsgalva
teriiletileg meglehetésen egyenl6tlen. A szallashelyek szdmat abszolut értékben vizsgalva ugyan
Borsod-Abauj-Zemplén a legmeghatarozobb, de az egy lakosra, illetve az egy vendéglatora jutd
szallashelyek szamat tekintve mar mas a helyzet.

6. tablazat: Magénszallashelyek férShelyeinek megoszlasa Eszak-Magyarorszagon, 2008

Teriilet Szallasférohelyek Egy lakosra juto Egy vendéglatéra
megoszlasa (%) szallashely juté szallashely
Borsod’—AbauJ- 513 19 55
Zemplén
Heves 40,6 29,5 3,7
Nograd 8,1 9,6 6,2
Eszak Magyarorszig 100,0 20,3 4,9

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

A tovabbiakban a maganszallashelyek teriileti elhelyezkedését telepiilési szinten
igyekeztiink vizsgalni. Az Osszehasonlitast ugy oldottuk meg, hogy a maganszallassal
rendelkez6 telepiiléseken az 1.000 lakosra jutd szallasféréhelyek szamanak vidéki atlagat
szamitottuk ki, s ehhez az értékhez hasonlitottuk a régid telepiiléseinek hasonld adatat.
Megallapithato, hogy a régid azon telepiilései koziil, ahol 1étezik maganszallashely csak 95-ben
nagyobb a népességaranyos szamuk a vidéki atlagnal, vagyis vidéki viszonylatban
elterjedtségiik nem tekinthetd altalanosnak. A vidéki atlagnal magasabb arannyal rendelkezd
telepiilések 64%-a Borsod-Abauj-Zemplén, 22%-a Heves és csupan 14%-a van Nograd
megyében. Teriiletileg 1ényegében 4 nagy csomoépontot lehet elkiiloniteni, ahol a
maganszalldsok népességre vetitett aranya kiugréan magas: Aggtelek térsége, Zemplén, Métra-
Biikk térség €s a Tisza-t6 kdrnyéke.

Falusi szdalldsadds

A falusi szallasadas tekintetében megallapithatd, hogy 2004 és 2008 kozott mind a vendéglatok
szamaban, mind pedig a szallasféréhelyek szdmaban nagyobb ndvekedés zajlott a régioban,
mint a vidéki atlag. A szallasféréhelyek szamat tekintve 2008-ban a 2004-es érték 142%-at
mérhetjiik Borsod-Abatj-Zemplénben, Hevesben 139%-at és 136%-at Nogradban, mig a vidéki
valtozas a jelzett id6szakban csupan 107%.

A 7. tdblazat adatait vizsgalva megallapithatd, hogy mig a vendéglatok és a vendégek
szamat tekintve a régioban Borsod-Abatj-Zemplén van a legjobb helyzetben, addig a
vendégéjszakak viszonylataban mar Heves megye.

Az elmult 6t év folyamatai koziil a vendégéjszakak szamanak és az atlagos tartozkodasi id6
valtozasat emeljilk ki. Megallapithato, hogy mind a harom megyében a vidéki atlagot
meghaladé mértékben nétt a vendégéjszakik szama 2004-hez képest. Atlagos tartozkodasi id6
vonatkozasaban orszagosan csokkenés tortént, melyhez képest a Heves megyében joval
nagyobb, Borsod-Abauj-Zemplénben és Nogradban kismértékii ndvekedés zajlott.
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7. tabldzat: A falusi szalldsadas legfontosabb adatai, 2008
e , Kiilfoldi Atlagos
Teriilet Vendéglité | Vendég | Kulfoldi Vendeg- vendég- | tartézkodasi
vendég éjszaka ‘. . 2
éjszaka idé
Borsod-Abatj- 1035 | 26721 | 1187 82 461 5095 3.1
Zemplén
Heves 986 | 38078 3025 124 713 14102 3,3
Nograd 214 8 986 483 27 846 1 685 3,1
Bszak- 2235 | 73785 | 4695 235020 | 20882 32
Magyarorszag
Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas
8. tablazat: Vendégforgalmi adatok a falusi szallasadasban, 2008
Egy vendéglatéra Kiilfoldi vendégek Kulfoldi Atlagos tart
Teriilet .utgc,.yven e gé.szaka arinva. % g vendégéjszakak | id6 a vidéki

! g4 ya, 7o aranya, % atlag %-aban
Borsod’— Abauj- 3.1 4.4 6.2 88.5
Zemplén
Heves 3.3 7,9 11,3 94,0
Nograd 3,1 54 6,1 88,9
Bszak- 3,5 12,4 15,5 100,0
Magyarorszag

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

A falusi szallasok forgalmi adatait a vidéki atlaghoz viszonyitva megallapithatjuk (8.
tablazat), hogy mindharom megyében alacsonyabb az egy vendéglatora jutdo atlagos
vendégéjszaka szama, mint a vidéki atlag. Annak ellenére, hogy az elmult 5 év folyaman
Iényegében folyamatosan, a vidéki atlagnal nagyobb mértékben nétt a kiilfoldi vendégek és
vendégéjszakdk szama a régioban, megallapithatd, hogy aranyuk még mindig alacsony. Az
atlagos tartozkodasi id6 kapcsan fentebb jelzett csokkenése ellenére mellett minden megyében
alacsonyabb, mint a vidéki atlag.
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2. dbra: Az egy lakosra juté maganszallashelyek szama a vidéki atlag szazalékaban Eszak-
Magyarorszagon, 2008

Forras: KSH adatok alapjan sajat szerkesztés
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3. dbra: Vendégéjszakik szaméanak alakulasa a falusi szallisadasban Eszak-Magyarorszagon,
2004=100%
Forras: KSH adatok alapjan sajat szerkesztés

Fizetovendégldtads
A fizetovendéglatds vendéglatoi tekintetében kijelenthetd, hogy 2004 ¢és 2008 kozott
valamennyi megyében a vidéki atlagnal kisebb visszaesés, szallasféréhelyei tekintetében
Borsodban és Hevesben stagnalas, Nogradban pedig a vidéki atlaghoz hasonld visszaesés
tortént. A szallasférOhelyek szamat tekintve 2008-ban a 2004-es érték 100,1%-at mérhetjiik
Hevesben, 100,1%-at Borsod-Abatj-Zemplénben ¢és 92,3%-4t Nogradban, mig a vidéki valtozas
a jelzett idészakban 91,3%.

A falusi szallasadashoz hasonloan a fizetévendéglatasban a vendéglatok, és a forgalom
vonatkozéasaban egyértelmiien Borsod-Abauj-Zemplén megye dominal, s csak a vendégek
szama tekintetében kedvezdbb a hevesi adat (9. tablazat).

9. tablazat: A fizetdvendé

latas legfontosabb adatai, 2008
. bt 1o R Atlagos

Teriilet Vendéglaté | Vendég Kulfo!dl Vendégéjszaka Kl,llf,qldl tartézkodasi

vendég vendégéjszaka idé
Borsod-
Abatij- 516 21 647 5030 76 607 21025 3,5
Zemplén
Heves 316 23243 4707 64 699 14 882 2,8
Nograd 30 1474 45 5195 139 3,5
Régid 862 46 364 9782 146 501 36 046 3,2

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas
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Az elmult 6t év folyamatait vizsgalva megallapithatjuk, hogy a vidéken a vendégéjszakak
szama — kisebb visszaesés utan — mintegy 20%-ot ndvekedett. A régidban 2004-r61 2005-re
Borsod kivételével hasonld visszaesés jatszodott le, mig e megyében 2006-r61 2007-re tortént
recesszi6. A harom megyét egyiittesen nézve kdzel 60%-os volt a névekmény, ezen beliil
Borsod-Abauj-Zemplén 75, Heves 49, mig Nograd 4%-os gyarapodassal jellemezhetd. Az
atlagos tartozkodasi idd tekintetében is altalanos csokkenés zajlott mind vidéken, mind a
régioban, igaz annak mértéke Nograd megye kivételével kisebb volt, mint a vidéki atlag.
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4. dbra: Vendégéjszakak szamanak alakuldsa a fizetévendéglatasban
Eszak-Magyarorszagon, 2004=100%
Forras: KSH adatok alapjan sajat szerkesztés

10. tablazat: Vendégforgalmi adatok a fizetGvendéglatasban, 2008

. Egy vendéglatora Kﬁlffildi K,ﬁl,f 0 1di . At.l agos Fart idé
Teriilet DY L e vendégek vendégéjszakak a vidéki atlag %-
juto vendégéjszaka . . <
aranya, % aranya, % aban
Borsod-Abauj-
Zemplén 148,5 23,2 27,4 84,8
Heves 204,7 20,3 23,0 66,7
Nograd 173,2 3,1 2,7 84,5
Vidéki atlag 96,7 32,6 39,0 100,0

Forras: KSH adatok alapjan sajat szamitas

A fizetdvendéglatas forgalmi adatait a vidéki atlaghoz viszonyitva megallapithatjuk (10.
tablazat), hogy az egy vendéglatora juto atlagos vendégéjszaka szam a régioban magasabb, mint
a vidéki atlag. Az elmult 6t év folyaman lényegében folyamatosan — a vidéki atlaggal
ellentétben — nétt a kiilfoldi vendégek és vendégéjszakdk szama Borsodban és Nogradban.
Ennek ellenére megallapithato, hogy aranyuk még mindig alacsonynak tekinthetd. Az atlagos
tartozkodasi id6 tekintetében itt is csokkenést lathatunk, melynek mértéke sajnalatos modon
minden megyében jelentésebb a vidéki atlagnal. A csokkenés mellett sajnos, 2008-ban,
mindharom megyében alacsonyabb volt az atlagos tartozkodasi id6 a vidékinél.
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Osszegzés

A legtobb tarsadalmi-gazdasagi mutatd vonatkozasaban megéallapitottuk, hogy a régid
megyéinek falusi szallasadassal, illetve fizetdvendéglatassal rendelkezd telepiilései fejlettsége,
illetve folyamatai sok tekintetben, kedvezdtlenebb képet mutatnak, mint az ilyen szallasadéssal
rendelkezd telepiilések vidéki atlaga. Ez a kedvezotlen tény sok tekintetben korlatok kozé
szoritja e telepiilések fejlesztési lehetdségeit, s ezen belill alapvetéen meghatarozza a helyi
idegenforgalom jovojét is. A régio telepiiléseinek igen nagy részét érintd maganszallasadasban
megfigyelhetok a vendégforgalmat tekintve orszagos 0Osszehasonlitasban igen kedvezd
folyamatok az EU csatlakozas ota. E kedvezd folyamatok ellenére viszont megallapithatjuk,
hogy a régio felzarkoztatasaban a maganszallasadasra dnmagéaban nem lehet alapozni, hiszen
nem képes jelentésen novelni a foglalkoztatast, illetve javitani a hatranyos jovedelmi helyzetet, s
altalaban megvaltoztatni a kedvezdtlen folyamatokat. Ett6l fiiggetleniil szerepe a régid
turizmusaban és a helyiek életében varhatéan hosszi tavon igen fontos lesz, igy fontos a jovo
folyamatainak folyamatos nyomon kisérése, a teriileti 6sszehasonlitas elvégzése.
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Miihely

Jéger Gabor
A virosi és elgvarosi kozlekedés lehetdségei Borsod-Abatj-Zemplén megyében'

Magyarorszagon ¢és igy megyénkben is az elmult években sorra zartak be a vasiti
mellékvonalak. Ezek és néhany miikodé vonal is kihaszndlatlan. Annak érdekében, hogy ezek
jol mikodhessenek sziikséges a forgalom feliilvizsgalata és ujfajta, Japanban, Németorszagban,
Franciaorszagban mar évtizedek ota mikodd eldvarosi forgalomra van sziikség, amely
osszekapcsolhato a varosi villamosvasutakkal. gy egy varosi-elévarosi rendszer alakulhatna ki,
amely kozép as hosszutavon a térség fellendiilését is segitheti.

Bevezetés

Hazankban az elmult évtizedben sorra zartak be, illetve a mindenkori kormany sziineteltette a
forgalmat, tobb vasuti mellékvonalon is. Ezek koziil néhanyon Gjraindult a vasuti kozlekedés
2010-ben, azonban még mindig sok olyan telepiilés van, amelyet ugyan bekapcsol a vasut az
orszagos halozatba, forgalom azonban tovabbra sincs.

Az alacsony kihasznaltsag a magas koltségek azonban nem csak Magyarorszagon, hanem
mas orszagokban is problémakat és jelentOs fejtorést okoztak a dontéshozoknak. Elsésorban
németorszagi példakbol tanulva hazankban is lenne lehetdség a helyi igényekhez igazodva
gazdasagosan milkodtetni akar a legjelentéktelenebbnek tiing vonalakat is.

Dolgozatomban a Miskolc és Miskolc kornyéki telepiiléseket felfiizd részben miikodo,
részben ,lizemsziinet” alatt all6 vonalak lehetségeit mutatom be. Ezek a vonalak nem csak
onmagukban, mint térségi vasutak mikddhetnének, hanem akar nagyobb varosok belsd
kozlekedését is jelenthetnék részben vagy egészben. Ez utdbbiakhoz elég Szeged és
Hoédmezovasarhely esetére gondolni, ahol egy tram-train rendszer(i vonallal a két varos kozti és
a varosokon beliili kdzlekedést s fejlesztik egyszerre.

Természetesen, ha egy térségben a kozlekedési halozatot fejlesztjiik, azt nem lehet anélkiil
tenni, hogy annak az orszagos, kontinentalis halézathoz vald csatlakozasi lehet6ségét meg ne
vizsgalnank. Nem csak a vasuti infrastrukturat kell figyelembe venni, hanem a kozutit is. Olyan
rendszer kiépitése a cél, amely mindenki szamara elérhetd és a lehetd legnagyobb hatasfokkal
miikodik, a lehetd legalacsonyabb koltségraforditassal. Ez az amit néhany nyugat-eurdpai
orszagban mar eltudtak érni. Megsziintetve a parhuzamossagokat, atszervezve az alacsony
forgalma vonalakat és 1étrehozva valddi intermodalis csomopontokat, amelyek tobbek kozott
id6takarékossa is teszik az utazasokat. Tobb kutatdo foglalkozik a kozosségi kozlekedés
problémajaval, illetve annak minél hatékonyabb miikddésével (7. Schwanen et al. 2001, J.C.
Garcia-Palomares 2010, Tijs Neutens et al. 2011).

' E r6vid publikaci6 része, a Miskolc Megyei Jogii Varos Onkorményzata 4ltal Palyakezdé Ssztondijjal
tamogatott varosi és eldvarosi kozlekedéshez kapcsolodé kutatasoknak. Eziiton is szeretnék koszonetet
mondani a tamogatasért, amely lehetévé tette tobbek kozott ennek a cikknek az elkésziilését és
megjelenését!
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Nem csak a kutatasi eredmények, illetve iranyok allnak a hazai kutatok rendelkezésére,
hanem a kiilf6ldon mar miikodé hasonld vasutakrol készitett beszamolok is, amelyeket az
Allianz pro Schiene szervezet tesz kozz¢é Stadt, Land, Schiene cima kiadvanyaban. E kiadvany
két szdma magyarul is elérhetd Neumann Istvan forditasaban, Varos, Vidék, Vasat cimen
(Neumann 1. 2006, 2009).

Miskolc és térsége napjainkban

Miskolc az észak-magyarorszagi régio legnépesebb varosa. Kozlekedési kapcsolatai jonak
mondhatoak, azonban elsésorban a vastti elérhet6ségi idok az elmult évtizedekben jelentdsen
romlottak. 2011-ben Budapestet mar nem lehet két o6ran beliil elérni, de ndvekedett az elmult
évekhez képest a menetidd Kassa és Nyiregyhaza (Debrecen) felé is. Ez a palya
elhasznalodéasanak és az alacsony raforditasoknak —mind anyagi, mind fizikai— raforditasoknak
koszonhetd. A Budapest — Miskolc — Nyiregyhdza vastitvonalon azonban eurdpai timogatassal
egy nagyszabasu feltjitas veszi kezdetét, amely végeztével remélhetleg az orszag keleti része,
ezen beliil Borsod-Abauj-Zemplén megye is kozelebb keriil nem csak a Dunantulhoz, de Eurdpa
nyugati feléhez is.

A fovonalak fejlesztése azonban teriiletileg csak nagyon kis részét érinti a megyének, igy
ahhoz, hogy a tavoli teriiletek is részesiilhessenek annak pozitiv hatasaibol, sziikséges egy ehhez
a fejlesztéshez kapcsolodd jol muikodd térségi vasuti halozat, amely, mint mar korabban
emlitettem akar a nagyobb varosok belsd kozlekedését is megoldhatja. Ily moédon pedig mar
varosi-elovarosi vasutrol beszélhetiink, vagy ahogyan ezt a rendszert az angol szakirodalom
hivja tram-train rendszerr6l (H. Priemus — R. Konings, 2001).

Ebbe a rendszerbe az 1. térképen jelolt vastti fovonalak kivételével a szintén feltiintetett
mellékvonalak (vastt vonalként szerepel a térképen) mindegyike bevonhatd. Ezek koziil van,
ahol a forgalom jrainditasa, van, ahol csak annak atszervezése sziikséges.

Elsésorban a szocialista évtizedek ipari fejlesztésének kdszonhetden alakultak ki az iparra
telepiilt nagyvarosok megyénkben. Ilyenek Tiszatjvaros, Kazincbarcika és Ozd is. Ezen
telepiilések mellett jelentds helyi, térségi szerepe van Edelénynek, Encsnek, Szerencsnek,
Mezokovesdnek is. Ezen telepiilések mellett a miskolci agglomeracidhoz tartozo telepiilések
kozott is vannak olyanok, amelyek tobb ezres lakossagszammal rendelkeznek (Sajoszentpéter,
Felsozsolca, Nyékladhaza) (www.ksh.hu).

Ha megfigyeljiik az elso térképet, azon jol latszik, hogy a megye vasuti halézata nagyban
hasonlit az orszdg vasuti halézatara, pontosabban arra, hogy mind kettd egy kodzpont koré
szervez6dik. A megyében Miskolc az a telepiilés, ahol 6sszefutnak a vasutvonalak. Ez kivalo
lehetéség arra, hogy a 20-40 kilométeren beliil fekvd telepiilésekrdl rendszeres eldvarosi
kozlekedés valosulhasson meg. Ez a varosba futd vonalak koziil Miskolc-Fiizesabony, Miskolc-
Szerencs és Miskolc-Encs viszonylatiban mar most is mikddik. Ezeken a vonalakon szinte
egésznap egy Oras ilitemben jarnak a vonatok, ami megkdnnyiti a varosok kozti telepiiléseken
€16k kozlekedését.

A tobbi iranyba azonban vagy csak részlegesen vagy egyaltalan nem valosul meg ez az
itemes, kiszamithatd kozlekedés. Eloszor tehat azt kell megvizsgalni, hogy mely irdnyokba
lenne érdemes kialakitani ezt az iitemes kozlekedést, illetve, hogy mely varosok azok, amelyek
lakossadgszama vagy a jelen 1évé cégek alkalmazotti 1étszama indokolnd egy esetleges belsd
kozlekedési halozat kialakitasat.
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1. térkép: Miskolc térségének kozlekedése
A térségi vasit lehetoségei

Miskolc varosanak 40 kilométeres korzetében a varos népességén feliil tovabbi mintegy 250
ember ¢l (www.ksh.hu). Azért vizsgalom a 40 kilométeres zonat, mert a kiilf6ldon jol mikodo
térségi vasutak is, altaldban a varosok 35-40 kilométeres korzetében tudnak gazdasagosan
mikdédni (Neumann 1. 2006, 2009). Természetesen nem szabad szorosan ennél a hatarnal
maradni, hiszen Fiizesabony és Tokaj is csak néhany 1épés ettél a képzeletbeli vonaltol.
Azonban mind két varos fontos lehet az elovarosi forgalom szempontjabol. Fiizesabony az
Egerrel valé minél kdzvetlenebb kapcsolat megteremtése miatt, Tokaj pedig a vonzereje és az
odalatogato turistak miatt.

Nem csak Miskolc viszonylatdban érdekes és sziikséges megvizsgalni a lehetdségeket,
hanem 4tlosan, a nagyobb foglalkoztatok iranyaba is. A két vegyipari kozpont Kazincbarcika és
Tiszatjvaros ma is jelentds szami embernek ad munkat. Tiszajvarosban pedig meg kell
emliteni a Jabil Circuit Gyartd Kft.-t is, amely buszjaratokat lizemeltet munkasai szallitasara
tobbek kozott Encsrél és Szerencsrél. Hasonldan sok embert foglalkoztat a Bosch Miskolc és
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Szirmabesenyd kozotti gyara, amely kozvetlen kozelében a Miskole — Kazincbarcika — Ozd
vasutvonal halad.

Az elévarosi forgalom létjogosultsagat és annak iitemezését Miskolc térségében a mar most
is miikddo iranyokkal egylitt az alabbi vonalakon lehetne megvizsgalni:

— Miskolc — Fiizesabony

—  Miskolc — Ny¢kladhaza — Tiszaujvaros

—  Miskolc — Nyékladhaza — Mezdcsat

—  Miskolc — Szerencs — (Abaujszanto)

—  Miskolc — Szerencs — Tokaj

— Miskolc — Encs

—  Miskolc — Edelény — (Szendrd)

— Miskolc — Sajoszentpéter — Kazincbarcika — (Putnok)
—  Miskolc — Sajoszentpéter — (Rudabanya)

Ezekkel a vonalakkal, ahogyan az az elsé térképen is lathatdo az északi, keleti és déli
iranybol érkezok vasuton kozelithetnék meg a megyeszékhelyet. Ennek a nagy eldnyei
lennének, hogy megfeleld menetrenddel a vonatok csatlakozasa a tobbi iranyba is meglenne,
valamint jelentdsen csokkenne, mind a dugok kialakuldsanak lehetdsége, mind Miskolc és
kornyezetének terhelése.

Onmagaban azonban a vasit fejlesztése nem elegendd. Sziikség van azon teriiletek
feltarasara és bekapcsolasara is, amelyeket a vasttvonalak nem érintenek. Ezeken a teriileteken
a busz jaratok vonatokhoz igazitisa lenne sziikséges, egyuttal olyan intermodalis kdzpontok
létrehozasa, ahol kozvetleniil lehet a buszokrol a vonatokra atszallni, illetve forditva. Ez k6z0s
peronnal gyakorlatilag barmelyik allomason vagy megallohelyen megoldhato lenne, hasonléan a
Miskolcon jelenleg is zajlo Zold Nyil projekt ideiglenes Thokoly utcai végallomasahoz.

A masodik térképen szereplé nagyobb telepiilések alkalmasak lennének arra, hogy helyi
méretekben megvalosulhasson az intermodalis kdzlekedés. Ezen varosok, ugynis napjainkban is
térségiilk kozpontjai, jelentdés vonzaskorzettel rendelkeznek, igy a meglévé funkcidkat
gyarapitand, erdsitené egy kozlekedési csomoponti jelleg. A kiilonbozd kozlekedési halozatok
minél szorosabb egyiittmiikodése felgyorsitja, mind az aruk, mind az emberek aramlasat (C.
Macharis — E. Pekin 2009), ennek kdszonhetéen a személyforgalom esetében csokkenhetnek a
menetidok is.

Ehhez azonban sziikség van arra, hogy egy olyan mellékvonali/térségi menetrend
szililessen, amely alkalmazkodik a fOvonalon kozlekedd, orszagos illetve nemzetkdzi
vonatokhoz, azokhoz kozvetlen kapcsolatot biztositva. Azonban a térségi vasuti rendszernek a
fovonali vasiti kozlekedés és a helyi, helykdzi autdobusz kozlekedés kozott kell elhelyezkednie.
Ennek megfeleléen a korabban leirtak szerint a vasut altal fel nem tart teriiletekr6l a kozeli
nagyobb telepiilések palyaudvarira szallitva az utasokat alakulhat ki egy teljes értékil
kozlekedési rendszer.

Ezéltal a Volan rdhordand az utasokat a térségi vasutak jarataira, mig azok a vasuti
févonalon kozlekedd vonatokhoz csatlakozva, ez utdbbiak utaslétszamat gyarapitandk.
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2. térkép: Intermodalis kapcsolat kiépitésére alkalmas telepiilések.

Kapcsolddas a varosi kozlekedéshez

A vilag szamos pontjan vet6dott mar fel és vetddik fel napjainkban is a kérdés, hogy a
buszhalozatot fejlesszék, vagy inkabb a kotottpalyas kozlekedés felé kellene elmozdulnia egy
adott varos, térség kozlekedésének (4.H. Spencer — W. Andong 1996, M.L. Senior 2009). Annak
ellenére, hogy Miskolc kisvarosnak szamit a cikkekben szereplé Pekinghez, illetve
Manchesterhez 1épest, Németorszagban a hasonldo méretli varosok esetében mar t6bb helyen is
megindult az elévarosi vasut varosba vezetése, ezaltal a varosi kotottpalyas kozlekedés
fejlesztése. Ilyen varosok tobbek kozott: Braunschweig, Kassel, Osnabriick (www.lightrail.nl).
Magyarorszagon is mar mintegy 10 éves multja van a kdzds varosi-eldvarosi vasutakkal
foglalkoz6 kutatdsoknak (Barna. Zs. 2002), azonban napjainkig csak tanulmanyok sziilettek.
Legkdzelebb Szeged és Hodmezdvasarhely all a tram train rendszer megvaldsitasahoz.

Magyarorszagon is van azonban multja a ,tram train” rendszereknek. Elsdsorban a XX.
szazad elso felében, az 1960-as évekig épiiltek olyan foként keskeny nyomtavolsagu haldzatok,
amelyek nem csak varosi (Szombathely) (Kalocsai P. 2011) hanem véarosi és elévarosi
feladatokat is ellattak. Ilyen rendszer volt a nyiregyhazi kisvasut is, amely a varos belsejében
futott, a ceglédi vagy a szegedi kisvastt is. De a most divatos karslruhei példdhoz hasonléan
ismert Karpat-medencében az Arad-csanadi HEV (Haraszti V. 1994), amely éppugy latott el
helyi, mint helykozi feladatokat is.

De ide sorolhatd a hegykdzi és a bodrogkdzi kisvasuti rendszer, amely Sarospatak,
Sétoraljaujhely belsé kozlekedését is ellatta, valamint az emlitett két teriilet tanyait, kisebb
falvait felfiizve, mintegy elévarosi vasutként is miikodott.

Napjainkban is lenne lehetdség hasonld rendszerek kiépitésére. Ennek megfelelden a
megye nagyobb telepiiléseit érintd elévarosi szerelvények nem csak a varosok palyaudvarait
kothetnék ssze egymassal, hanem a telepiilések belsé kozlekedésében is szerepet kaphatnanak.
Borsod-Abauj-Zemplén megyében jelenleg Miskolcon van helyi kozlekedési vallalat, tovabbi
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harom telepiilésen (Ozdon, Kazincbarcikan és Tiszalijvarosban) a Volan latja el a helyi
kozlekedési feladatokat.

A kotottpalyas kozlekedéssel Miskolcon, Kazincbarcikan és esetleg Tiszaujvarosban is
lehetne pozitiv eredményeket elérni. El6szor mindenképpen a mar meglévd, de kihasznalatlan
infrastruktara felhasznalasanak lehetdségét kell megvizsgalni, hiszen ez a legolcsdbb mddja a
kozlekedési halozat fejlesztésének. Erre a felsoroltak koziil Miskolcon van lehetdség, ahol a
varos keleti részét stirin behalozo iparvagany halézat van, valamint keletrél, délrdl és nyugatrol
a legnagyobb lakonegyedet, az Avast is megkeriili egy jelenleg csak ipari célokra hasznalt
vasutvonal. Az, hogy ez utobbin személyszallitas is legyen nem 1j gondolat, hiszen a masodik
vilaghabort el6tt rendszeresen volt személyforgalom Miskolc Tiszai palyaudvara és a Ladi-
rakodé kozott. fgy ebben az esetben tehat egy korabbi allapot visszaallitisarél lenne szo.
Természetesen nem az eredeti formajaban, hiszen azdta a varos szerkezete és az igények is
jelentésen atalakultak. Ennek megfeleléen azt kellene ebben az esetben megvizsgalni, hogy
miként kapcsolodhatna kdzvetleniil a varosi villamoshalozathoz az Avast koriil 6leld iparvagany
és a volt DidsgyOri Vasgyar teriiletén talalhatd ipari vaganyhalozat. Nagy elénye lenne az
integralasnak, hogy akar Szirmabesenydbdl, akar Tiszaujvarosbol kozvetleniil elérhetd lehetne
akar az egyetem, akar a varos nyugati része, Didsgyor vagy Majlath.

Fé kapcsolodasi pont a Tiszai-palyaudvar, ahol a MAV telep rendezése mar évek ota
htzo6d6 folyamat és a teriilet alkalmas lenne, mind a keleti, mind az északi iranybol érkezd
elévarosi szerelvények fogadasara és bekapcsolasara a varosi villamoshalozatba. Hosszu tavon,
masodik 1épésként, nagyobb beruhazassal pedig a Gomori-palyaudvar valhatna az elovarosi
forgalom kdzpontjava, ahonnan a Buza-tér felé a Szeles utcdn egy tijabb villamosvonal is
kiépithet6 lenne.

Hasonlo a helyzet Kazincbarcikan is, ahol egy villamos korjaratot lehetne kialakitani,
amely a varos elején kidgazna a 92-es szamu vasutvonalbol a Jo szerencsét utcan és az
Alsovarosi koraton keresztiil a varos északi szélét elérve onnan visszakanyarodhatna déli
iranyba az emlitett vasttvonalra. Igy egy belsd korjarat alakulhatna ki, amely a varos keleti
részét felflizve koti 0ssze kozvetleniil, atszallas nélkiil. Természetesen mindegyik lehetdség
befektetéssel és aldozatokkal jar, ezt azonban a jovo érdekében, mindenképpen fel kell vallalni.

Onmagéban azonban a varosi kozlekedés infrastrukturalis fejlesztése és dsszekotése az
elovarosi rendszerekkel sem jelent megoldast. Ehhez sziikség van a tobbi kozlekedési ag
bekapcsolasara is. Ez a térség adottsdgait figyelembe véve a kozati kozlekedés, hosszi tdvon
azonban a Mez6kovesdi repiilotérrel is érdemes szamolni, hiszen nem szabad elfelejteni, hogy
itt talalhatd hazank masodik leghosszabb kifutdpalyaja. A repiilotér hasznositdsanak lehetosége
tobbszor felmeriilt, azonban egyenldre hasznalaton kiviil van.

Az egyetlen tehat a kozati kozlekedés amelyet intermodalis szempontbdl figyelembe kell
venni. A varosi kozlekedésbe valo integralas a P+R parkolokon keresztiil valdsithatdé meg,
amelyeknek lehetdséget kellene biztositani a kozeli telepiilésekrdl, esetleg a varos tavoli
részeirdl érkezéknek, hogy autdikat biztonsagban hagyva kozvetleniil tomegkozlekedéssel (ha
lehet kotottpalyan) folytassak utjukat.

Miskolc esetében erre kivalo alternativak vannak. Az egyik ilyen a Gomori palyaudvar
kornyéke, ahol nagy teriiletek vannak jelenleg is kihasznalatlanul. Egy masik lehetdség a
kozigazgatasilag mar Szirmabeseny6hoz tartozo, a varos északi hataraban 1évé teriilet, ahol
jelenleg a Bosch terjeszkedik. De talan a legjobb lehetdség a varos belsejében a Tapolcai
elagazasnal adodik. Ez a teriilet kozvetlentil bekapcsolhato lenne az autépalyaba egy Miskolc
kozpont lejaroval, amely a Martintelep és Szirma kozott keresztiil haladva a Nadasréten at
érhetné el a 3-as szamu fOutat. A Nadasrét hatalmas kihasznalatlan teriilete és a mellette
elhaladd vasutvonal, -amely az Avast keriilli meg és a korabbiakban a varosi és eldvarosi
kozlekedés szempontjabol mar irtam réla- alkalmassa teszi, egy valodi P+R parkold s6t akar a
Volan palyaudvar idetelepitésére is.
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Nagy elonye lenne, hogy a varost északrol, keletrdl és délrdl érkezok is igénybe tudnak
venni az autdpalyan megkdozelitve, anélkiil, hogy be kelljen menniiik a telepiilés forgalmas
utjaira. Ugyanez igaz a Volan jarataira is, amelyek anélkiil kozelithetnék meg végallomasukat,
hogy kdzben dugodba keveredjenek.

Lehetéségek Miskolcon beliil

A legnagyobb lehetGség €s a legkisebb raforditassal megvalosithatd beruhdzas, mindenképpen
Miskolcon a Didsgy0ri iparvagany felhasznalasaval valdsithaté meg, amely vagany megkeriilve
az Avast a volt Vasgyar teriiletére érkezik. Ennek a vonalnak a hasznalatival a varos
lakossaganak jelentds része élvezhetné a kotottpalyas kozlekedés elonyeit. Minddssze néhany
megallo kialakitasaval (3. térkép) 800 méteren beliilre keriilne a ,,villamos” az avasi I-es és I1-es
item lakoi szdmara, az Egyetemvaros tanuloi és dolgozoi, Hejocsaba északi részének lakoi,
valamint a Vasgyarban él6k szamara. Ez &sszességében tobb 10 ezer embert jelent. Tekintettel
arra, hogy mind az Egyetem, mind az Avas jelentds tomegeket mozgat nap, mint nap biztosra
vehetd, hogy ez az irany jarhato és hasznalhato, akar még nyereséget is termelhet.

A vonal nyugati végén minddssze néhany méterre talalhatd a jelenlegi kettes villamos
hurka, amellyel 0sszekotve, vagy a volt perecesi banyavasut nyomvonalan meghosszabbitva
akar egy ,.kor” villamos is létrejohetne. Ez azonban mar nagyobb beruhdzassal és tobb
elokesziilettel jar6 munka, mint az iparvaganyon valo kozlekedés meginditésa.

Els6 1épésben mindenképpen fontos lenne legalabb az egyetemig a kotottpalyas kdzlekedés
meginditdsa, amely vonal nem csak a régid legnagyobb felsdoktatds intézményét, hanem
legnagyobb lakdtelepét is érintené és kozvetleniil Gsszekapcsolna az orszagos vasuthalozattal.
Legnagyobb elénye azonban az lenne, hogy jelentdsen lerdviditené az eljutasi idéket. Az
Egyetemvarosbol a Tisza-palyaudvarra ma mintegy 30 perc a menetidd ugyanez vasuton
kevesebb, mint 10 perc lenne. Egy probaiizem kedvezd vagy kedvezodtlen tapasztalatai alapjan a
késébbickben meg lehetne hatarozni a tovabbi fejlesztések iranyat, hogy még jobb és még
gazdasagosabb kozlekedése lehessen Miskolcnak és vonzaskorzetének.

Miskolci Egyetem
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Osszegzés

Magyarorszagon, annak ellenére, hogy mar volt példa olyan rendszerekre, amelyek varosi és
elévarosi kozlekedést is lebonyolitottak napjainkban nem jellemz6 ez a fajta 6sszekapcsolodas.
Tobb nyugat-eurdpai orszagban nagy sikerrel vezették ezt be, csakigy, mint az alacsony
kihasznaltsagl vonalak feliilvizsgalatat és gazdasagossa tételét.

Eszak-Magyarorszagon tobb olyan vonal is van, amelyek —a kiilfoldi példék alapjéan—
alkalmasak lehetnek egy olyan rendszer kiépitésre, amely a jelenleg gazdasagtalan és alacsony
kihasznaltsag helyett prosperald, jol mikodd vasttvonalakbol allé haldzat lehet. Ennek
érdekében szoros kapcsolatot kell kialakitani nem csak a nagyobb teleiilések és a
megyeszékhely, hanem a megyeszékhelyet érintve egyrészt a nagyobb varosok, példaul
Kazincbarcika — Tiszaljvaros viszonylatban. Tovabba fontos lenne, hogy ne csak a
vasutallomasok, hanem a telepiilések belsd része is kozvetlenill elérhetévé valjon, ezaltal a
kotottpalyas kozlekedés még vonzobba valhat, mint napjainkban.

Ez utobbira kivalo alternativa lehet a Miskolcot is behalézo iparvagany haldzat
felhasznalasa. Ennek segitéségével akar a Miskolci Egyetem, akar egy megalld kiépitésével a
mar meglévo vasttvonalon, az olyan nagy foglalkoztatok is elérhetdek lennének, mint amilyen a
Bosch. Hosszatavon mindenképpen a kornyezettudatos, fajlagosan alacsony energiaigényl
kotottpalyas kozlekedést kell elétérbe helyezni. Ezaltal modern, eurdpai szinvonali kozlekedési
rendszer johet 1étre Borsod-Abatj-Zemplén megyében is.
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G. Fekete Eva — Liptik Katalin
I1. LHH Nyari Egyetem Irotan

Idén masodik alkalommal keriilt megrendezésre 2011. augusztus 22-25. kozott Dr. G. Fekete
Eva egyetemi docens (Miskolci Egyetem, Regiondlis Gazdasigtan Tanszék) szakmai
vezetésével a leghatranyosabb helyzetl térségek tarsadalmi és gazdasagi helyzetével, fejlesztési
sajatossagaival foglalkoz6 LHH Nyari Egyetem Irotan. A nyari egyetem ,,A felsdoktatas és a
kistérségek partnerségi programja — Miskolci Egyetem €s a Szikszodi kistérség” cimil projekthez
kapcsolddott.

A Nyari Egyetemen 25 hallgato és fiatal oktatd vett részt, valamint a szakmai eléadasokra
10 tovabbi vendég érkezett. A résztvevok tobb tudomanyteriiletet képviseltek, igy szerepeltek
koztikk geografusok a Budapesti Corvinus Egyetemrdl ¢és az ELTE-r6l, kulturalis
antropologusok a Miskolci Egyetemrdl, szocialis munkas a Szegedi Tudomanyegyetemrol,
kozgazdaszok a Budapesti Corvinus Egyetemrdl, a Kaposvari Egyetemrél és a Miskolci
Egyetemrdl. A miskolci k6zgazdasz hallgatok a Hantos Elemér Szakkollégium tagjai is egyben.
A Nyari Egyetem sajatossaga, hogy a résztvevok koziil tobben is tagjai az LHH kistérségek és a
felsboktatasi intézmények kozott miikodd programnak. fgy osszesen 3 térség ugyanilyen LHH
programjanak résztvevoi taldlkoztak, ami lehetdséget adott az eddigi tapasztalatok
megbeszélésére és a jovobeni kdzos tervek szovogetésére is.

A Nyari Egyetemen délutanonként szakmai eldadasokat hallhattunk. Az els6é délutanon Dr.
Banlaky Pal szociologus és Dr. Csatari Balint geografus kultarakozvetités és fejlesztés az LHH
kistérségekben témakdrben tartott eléadast, Dr. Németh Nandor geografus pedig a perifériak
fejlesztésének sajatos feladataiba, a helyi gazdasagfejlesztés jo gyakorlataiba vezette be a
hallgatokat. A vacsorat kovetden a vidékrdl, a teriileti hatranyokrdl és a posztmodern
valtozasokrol beszélgettiink Dr. G. Fekete Eva vezetésével. A masodik napon a periféridk
telepiiléseinek és helyi gazdasaganak megujitasaban az agrarium szerepérdl tartott eldadast
Rajnai Gabor az ECOVAST elndke és Szeremley Béla a HANGYA Szovetség elnoke. A
mezogazdalkodas szerepét és a szovetkezés fontossagat hangsilyozo eléadasokat kovetden a
kistérségi fejlesztés egy gyakorlati szakembere, a dél-borsodi Sarvari Attila az dkologiai alapu
helyi gazdasagfejlesztés buktatdival és sikereivel ismertette meg a fiatalokat. A harmadik
délutan Hernidszentandras polgarmestere, Uveges Gabor politologus volt a vendégiink. A
hallgatésaghoz korban is kozel allé polgarmester beszElt az elmaradott térségek fejlesztésének
sajatossagairol, valamint a telepiilésiikon kozosségi vallalkozasi formaban elinditott
biogazdalkodas eddigi tapasztalatairdl.

A Nyari Egyetem résztvevoi a déleléttonkénti terepmunka keretén belill a Szikszoi
kistérség néhany telepiilésre (Monajra, Kupara, Felsdvadaszra és Selyebre) rajzottak ki. A helyi
lakosokkal beszélgetve a helyi értékrendek és a telepiilési fejlodési palyak kozotti
Osszefiiggéseket probaltdk feltarni. A helyiekkel készitett interjukat videofelvételeken is
rogzitették. A ,kirajzas” az esettanulmany megoldd verseny feladatainak teljesitésében is
segitett.

A Nyari Egyetem keretén beliil ugyanis ebben az évben esettanulmany megoldo versenyt is
hirdettiink. A négy csoportba szervez0dott résztvevok az elsd napon a Szikszoi kistérségrol
kaptak egy hosszabb helyzetleirast, melyben téves adatok és Osszefliggések is szerepeltek.
Feladatuk a téves adatok kiszlrésén tul a térség problémafijanak felvazolasa, a helyzetleirasra
és a délelotti beszélgetések eredményeire épiild jovokép és lehetséges fejlesztési célok,
innovacios iranyok megfogalmazasa volt. Az eredményeket a csoportok az utols6 nap
déleldttjén prezentaltdk. A prezentacidkat Dr. Nagy Zoltan intézetigazgato-helyettes ¢&s
Dr.G.Fekete Eva kozosen véleményezte és értékelte.
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A Nyari Egyetem a hallgatoi visszajelzések alapjan egyértelmiien sikeres volt. Szakmai
eredményként pedig az elkésziilt prezentaciokban szerepld javaslatok, fejlesztési oOtletek
konyvelhetok el. Emellett sikernek tekintjiik a kiilonb6zd intézmények hallgatoi, ill. oktatoi
kozott kialakult parbeszédet, a kdzos cselekvésre iranyuld szandékok megfogalmazodasat.

Az NFU altal tamogatott LHH program a Miskolci Egyetem és a Szikszéi Kistérség
szamara mar befejezddott, de a hallgatok lelkesedése és tenni akardsa mindenképp indokolja az
egyiittmiikddés meghosszabbitasat és a Nyari Egyetemi hagyomanyok folytatasat.
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Summary

Tibor Tiner
Northern Hungary in changing Central European transport space

The structure and the shape of basic transport network of Northern Hungary fit to the highly
monocentric transport network of the country centered to Budapest. In the heart of its east-west
oriented transportation axes (M3 and M30 motorways, double tracked electrified railway line)
run along the southern edge of the macroregion. This magistral connects Northern Hungary with
two macroregions (Central Hungary and the North Hungarian Plain), whilst at the same time
providing connections between the northeastern peripheries of the Carpathian Basin. In the late
2000s the economic devaluation of more macroregions of Central Europe (Northern Hungary,
Eastern-Slovakia, Transcarpathian region in Ukraine) are represented by declining transit role
both in passenger and freight traffic. Missing of many bridges over the border river (Ipel’)
between Hungary and Slovakia, the closing down of more secondary railway lines in 2007 and
the economic crisis burst out in the end of 2008 all contribute the polarization of traffic flow
towards the chain of towns situated along the motorways. This phenomenon strengthens the
influence of Central Hungary and Budapest on the south-western and south stripes of the region.
Parallel to it regions and settlements being far from larger settlements and trunk roads more than
25 kms, rather fall into depression.

Ildiké Gydorffy
Effects of the accessibility on the regional disparities concerning Northern Hungary

The infrastructural development is a key element of the competitiveness of the region, as it
increases the economical efficiencies and promotes the integration into the global and
international economy. Although the improvement of the infrastructure is an essential factor in
the convergence of peripheral areas, they own impact is not able to generate spatial
development: with the extension of the infrastructure the growth indicators do not change
significantly where the base factors are missing.

During the research, my main aim was to define centre and peripheries in geographical point of
view and analyse, if a territory is defined as a geographical periphery, does it mean
automatically periphery in economical aspect, as a negative term as well.

Géza Toth

The aim of our study was to ascertain how the internal migration in Hungary reflect the the
utility based accessibility and how they differ from each other, what major trends can be
detected? Before testing our hypothesis was that in Hungary the internal migration is especially
in connection with the conditions of economic development.

This initial hypothesis was confirmed, since it seems clear link between the Hungarian internal
migration and utility-based accessibility, that’s mean that the driving force in our country's
internal migration is clearly linked to economic reasons.
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A szerkesztGség kéri a szerzOket, vegyék figyelembe a formai megjelenésre vonatkozo alabbi
szempontokat:

Terjedelem, kiegészitések:

A ,,Tanulmany” rovatban maximalisan 35.000, a tSbbi rovatokban maximalisan 18.000
karakter terjedelmi tanulmany k6z6lhetd.
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JEL-ké6d meghatarozast kértink

A szoveget fajlban kérjiik leadni, lemezen vagy e-mailen. (MS WORD barmelyik
valtozataban lementve.)

Kb. 10-15 sorban rovid Osszefoglalot kériink a tanulmanyrdl angolul, valamint a
cikkben szerepld abrak és tablazatok cimét is kérjiik angolul.

Kérjik a szerz6 adatainak megadasat az alabbiak szerint: név, tudomanyos fokozat,
beosztas, munkahely

Szoveg formazdsa

Oldalméret: JIS B5 — 18,2 x 25,7 cm.

Margok: fent: 2,22, alul: 2,5, balrdl: 2,5, jobbrdl: 2 cm; fejléc és labléc: 1,25 cm.
Bettitipus és betiiméret: Times New Roman 10-es, a jegyzetek 9-es betiimérettel.
Bekezdések: cim utdn nincs behuzas, egyébként 0,7 cm, a bekezdések kozott
sorkihagyas nincs.

Cimek: stilusbeallitas nélkiil, f6 cim és a fejezetek cimek vastag, az alfejezetek cimei
vastag és dolt betiitipussal.

Szovegkozi kiemelések: szimpla dolt betiitipussal.

Abrdk, tablazatok:

Terjedelmi okok miatt kérjiik, hogy egy tanulmanyban legfeljebb 4-5 abra szerepeljen.
Az abrakat (pl.: térképek, diagramok, rajzok, fényképek) és tablazatokat megfelelden
formazva a szdvegbe épitve kérjiik elkiildeni. A fénymasolassal, szkenneléssel késziilt
abrakat nem tudjuk elfogadni, mert a nyomda szdmara nem megfelelé a mindségiik.
Szines abrak kozlésére sincs modunk. Mindenképpen sziikséges az abrak és tablazatok
kiilon szdmozasa (pl.: 1. abra; 2. dbra; 1. tablazat; 2. tdblazat), s hivatkozasuk pontos
feltiintetése a szovegkdzben, zardjelben, dontve: (1. abra) vagy (1. tablizat).

Az abra cimét az abra alatt, kdzépen elhelyezve, a tablazatok cimét a tablazat folott
balra igazitva kérjiik elhelyezni. Az abrak és tablazatok alatt fel kell tiintetni a forrast
is. Ha sajat készitésii az abra, akkor a ,,Forras: Sajat szerkesztés, ill. Sajat szamitas.”
megnevezést kell hasznalni.

Irodalmi hivatkozdsok, jegyzetek:

Az irodalmi hivatkozasokat minden esetben kérjiik feltiintetni, a szerzo vezetéknevét és
a kiadas évét zarojelbe téve. Pl.: (Conti 1993). Pontos idézetnél az oldalszam is
sziikséges. Pl.: (Conti 1993, 76) vagy (Conti 1993, 76-86). A hivatkozasok ne
labjegyzetként, hanem csak a fent leirt formaban keriiljenek a szovegbe.

Az irodalomjegyzékben csak olyan tételek szerepeljenek, amelyekre a szovegkdzben
hivatkozas talalhat6, s minden meghivatkozott irodalmat feltétleniil fel kell tiintetni az
irodalomjegyzékben.
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— A jegyzeteket kérjiik a szoveg végén, szdmozott formaban elhelyezni. A jegyzetek a
foszoveg kiegészitéseit tartalmazzak, ne legyen benniik pl. dbramagyarazat, hivatkozas.
— A szoveg utan kérjiik beirni az irodalomjegyzéket, a kdvetkez6 alapformakban:

Kényv: szerz6 (megjelenés éve) A mii cime, a kiado neve, a kiadas helye.

Folyoirat: szerz6(k) (a megjelenés éve) A cikk cime. — 4 folyoirat neve. (Az évfolyam
sorszama), a szam sorszama, a cikk kezdo és befejez6 oldalszama.

Gyiijteményes kotetben szerepld cikk: szerz6(k) (a megjelenés éve) A cikk cime. 4
gytijteményes kotet cime. — Szerkeszt6(k) neve (szerk. vagy ed(s), vagy Hrsg.), a kiadd
neve, a kiadas helye, a hivatkozott irdsmii kezd6 és befejez6 oldalszama.
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Péteri G. (1991): Az Onkormanyzatok ¢és oktatasi intézményeinek viszonya,
finanszirozasi kérdések. — Kozma T. (szerk.) Onkormdnyzat és iskola. Oktataskutato
Intézet, Budapest, 122-154.0.
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