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Kivonat: A kozuti kozlekedés olyan aldgazat, amely a szdllitds révén szinte minden gazdasagi folyamattal
kapcsolatba hozhatd, és kozvetlenul befolyasolja egy régidé és orszag gazdasagat, illetve tarsadalmi folyamatait.
A varmegyeszékhelyek elérhetésége kiemelten fontos az aruk disztribucidja, a munkaerdé mobilitdsa és a
szolgaltatdsokhoz vald hozzaférés szempontjabdl. Az ehhez szlUkséges vizsgalatok a Google Utvonaltervezd
2022-es adatai és Hansen-féle gravitaciés modell felhasznalasaval készultek. A vizsgdlat rdmutat azokra a
varmegyeszékhelyekre, amelyek fejlesztésre szorulnak, valamint elésegiti a févaros-varmegyeszékhelyek kozotti
viszony feltérképezését.
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Road accessibility and regional correlation of county capitals in Hungary

Abstract: Road traffic is a sub-sector which affects almost all economic fields through transport, and directly
influences the economy and social processes of a region and a country. The accessibility of county centres is crucial
for the distribution of goods, the mobility of labour and access to services. The necessary analyses were carried out
using Google's route planner 2022 data and Hansen's gravity model. The study reveals which county seats need to
be developed, and helps to map the relationship between the capital and the county seats.
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Bevezetés

A kozlekedés teruleti hatdsainak elemzése a multidiszciplinaris tudomanyok terlletéhez tartozik, mert 6tvozi a
torténelmi, foldrajzi, valamint a mdlszaki és a gazdasagtudomanyi forrdsokat és kutatasi mddszereket. ,A jo szinvo-
nald, hatékony kézlekedés olyan dsszetett rész- és alrendszerek 6sszehangolt mUkodését jelenti, amelyekben az
emberek életmindségének biztositdsa és a kdrnyezet védelme mellett folyamatosan érvényesul a tarsadalmi-gaz-
dasagi fejlédés és novekedés, valamint megvaldsul a harmonikus teruletfejlesztés” (Horvath — Katai-Urban, 2016:
59). A kozlekedést a ,gazdasag érrendszerének” tekintik, igy az a telepitési elméletek, a regionalis gazdasagtan
egyik legfontosabb eleme, valamint a tavolsag legyézése a gazdasag mukodésének alapfeltétele (Tiner, 2008).
Ezt j6l példazza a Thunen-féle (1826) telephelyelmélet is, ahol a foldjaradék a megmuvelt fold mindségétdl és a
piactol vald tavolsagtdl figg. A foldjaradék annal nagyobb, minél kedvezébb a fold piachoz viszonyitott helyzete
(tdvolsaga). A termelének kisebb a haszna, ha tavolabbroél szallit, tehat alacsonyabb az 6 foldjének a jaradéka. Mig
ThUnennél a mezégazdasagi termelés és a kdzuti elérhetdség dsszefliggései jelennek meg, addig Webernél (1909)
a telephelyvalasztaskor az ipari termelés és a vasut szerepének (nagytdomegul aru gyors mozgatasara képes) kol-
csdnhatasa kerul értelmezésre. O Ugy vélte, hogy telephelynek azt a teriiletet kell valasztani (Launhardt-Weber féle
haromszdd'), ahol a szallitasi koltségek a legalacsonyabbak? A 18. szazadban az ipar szamara a gyengén kiépitett
Uthaldzat miatt a hajézhatd folydk és a csatornak voltak a fé kdzlekedési Utvonalak. Jelentésen javult a helyzet
a vasut megjelenésével, mivel szoros kapcsolat alakult ki a kdzlekedési haldzat és az ipari létesitmények kozodtt.

T Atermelést 3 f6 komponens a nyersanyaglel6hely, az energiabazis és a fogyasztdpiac altal bezart térbeli haromszog sulypontjaba kell elhelyezni.
2 Ezzel a feltevéssel August Losch ,Maximalis jovedelem modelljében” nem értett egyet, mivel a telephelyvalasztaskor a megoldast nem a szallitasi koltség
minimalizalasa, hanem a profit maximalizalasa jelenti.
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A 20. szazadban a helyzet gydkeresen megvaltozott, mivel az Uthalézatok slrlbbé valtak, a kozuti szallitdeszkozdk
egyre nagyobb mennyiséget tudtak elszallitani, a motorizacié lehetévé tette a tavolabbi helyek elérhetdségét, a
szallitmanyozé vallalatok kozott kialakult a verseny, és igy a szallitasi koltségek, és végsé soron az arak elkezdtek
csokkenni. Wallerstein (1983) centrum-periféria vilagszemlélet modelljében is megjelenik a kozlekedési fejlettség
kérdése, mint ellentét a fejlett, kdnnyen elérhetd (kiemelkedd) és a fejletlen, nehezen elérhetd (leszakado) teruletek
kdzott. Foldrajzi értelemben ,a centrum?® az a pont, amely az adott halmaz (térség) tdbbi pontjdhoz 6sszességében
a legkozelebb van (legjobban elérhetd), mig a periféridk a legtavolabbi pontok helyei” (Nemes Nagy, 2009:211.). A
versenyképesség-modellekben is jelentds szerepet kapott a kdzlekedés, mint adottsag. Bar Porter (1994) szerint
egy terUlet kozlekedési adottsdgai nagyon fontos versenyképességi tényezék, de mégsem ez az elsédleges (f6)
komponens, mivel a versenyképes kozlekedési halézattal rendelkezé orszagok gazdasaga még nem feltétlenul
versenyképes. A kozlekedést és kiemelten az autdpalyakat a termelékenység ndvekedését befolyasold tényezdk
kdzé soroljak. A varosok versenyképességében a kdzlekedést, mint infrastruktdra adottsagot, valamint a fébb pi-
acok elérésének a biztositéjat (Huovari et al., 2001) jelenitik meg. Az infrastruktura gyuUjtéfogalom, és a kozlekedés
csak kis szeletét képezi, mert az infrastruktdra olyan gazdasagi feltételek (energiahaldzat, kdzlekedés, kozmuivek
stb.) gyUjténeve, amelyek nem vesznek részt kdzvetlenll a termelési folyamatban, de kdzvetve befolyasoljak a
termelés fejlesztésének lehetéségeit (Abonyiné Palotds, 2007). A kozlekedésrdl elmondhatd, hogy a tarsadalmi
munkamegosztas szukséges alapjat képezi, mig a térbeli munkamegosztasnak egykor kizardlagos eszkoze volt,
de ma mar az online tér ezt megvaltoztatta.

Sokan a gyorsforgalmi Uthaldzat fejlesztését tartjak a teruleti egyenlétlenség mérséklés fé eszkdzének (Erddsi,
20003a; Nemes-Nagy, Németh, 2005; Németh 2005, 2006; Téth, 2004, Vords — Polanyiné Csanyi, 2001). Azt is meg
kell dllapitani, hogy a gazdasagi konjunktura noveli a kozlekedés iranti keresletet, mig a gazdasagi recesszid csok-
kenti (Ruppert, 2000), valamint az autépalyak csak felszallé dgban |évé gazdasagokban tudjak érvényre juttatni
terUletfejleszté hatasukat (Erddsi, 2000a). PI. Dél-Dunantulra irdnyuld kutatds ramutatott arra, hogy az autépalyat
kiegészitd haldzatok fejlesztése nélkll éppen az autdpdlydk lesznek a terlleti egyenléség fenntartdi (Kovacs, 2014).
Mig Gaal és tarsainak (2016) nem sikerUlt bizonyitékot taldlniuk a magyar (M1, M3, M5 és M6) autdpalydk és a (bruttd
atlagkereset ndvekedés) gazdasagfejleszté hatds kdzotti Osszefliggésre, de Farkas és Czigany (2017) azt talaltak,
hogy az autépalydk megépitése utan altaldban emelkednek az Uzemanyagarak azokon a telepuléseken, ahova
az autdpalyara/autopalyardl fel-/lehajtok is épultek. Egri és Készegi (2020) Kelet-Magyarorszag terlletén végzett
kutatasukban ramutattak a kozuti elérhetéség és a teruleti gazdasagi teljesitmény hagyomanyos, de térben igen
differencidlt relacidira: az alaguthatasra, az egyutt mozgasra, a teruleti hatékonysagi problémakra, a cizellalt kozle-
kedésfoldrajzi és tarsadalmi-gazdasagi centrum-periféria viszonyokra, tovabba a rdhordd kdzlekedés fontossaga-
ra. Toth (2013) kotetben 6sszegyUjtotte az elérhetdségi vizsgalatokban leggyakrabban alkalmazott modszereket és
Magyarorszag 2004-es és 2008-as kdzlekedésforgalmi adatai segitségével térképen ezt interpretalta.

A kozlekedésre mindenképpen a tér aktiv strukturaképzé elemeként kell tekinteni, mint a tarsadalmi-gazdasagi
és terlleti adottsagokra reagald, azt mdodositéd eszkozrendszerre, valamint a gazdalkoddé ember magatartasat, a
versenyképességet, a gazdasagi és a tarsadalmi diverzifikaciét befolyasold elemre (Erddsi, 2000b), de nem 6nallo,
egyeduli eleme, amely formalja a tér strukturajat, igy fejlesztése is mas térbefolyasold elemmel képzelhetd el. A fej-
letlen régidkban a kézlekedés korszerUsitésének sok esetben a kis- és kdzépvallalkozok a haszonélvezdi, akik nem
kizarélag a kozlekedési folyosdkban (TEN-T — korridorok) érdekeltek, hanem a jol kiépitett regionalis kozlekedési
rendszerben (Erd&si, 2000a).

A kozlekedésben, illetve a logisztikaban az elérhetéség egy kulcsfontossagu tényezd. Az elérhetdség fogalma
magaban foglalja azon lehetéségeket, amelyek az egyik térségben elhelyezkedd egyén vagy vallalkozas szamara
megszerezhetdk, amennyiben egy olyan masik térségbe utazik, ahol a szamara fontos tevékenységet végezheti
(Téth — Kincses, 2007). Banister és Berechman (2001) tanulmanya szerint az orszagok és régiok szintjén az elérhe-
téség kérdése az egyik legfontosabb szempont. Az elérhetdség a kozlekedéshaldzatba vald befektetés eredménye
és befolyasolja az orszagok és régidk kdzotti munkaerd- és drueloszlast.

A munkahelyek tobbsége a févarosban és varmegyekdzpontokban 6sszpontosul, ezért a gyorsforgalmi utaknak
a févaros és a nagyobb varosok elérhetéségét is javitaniuk kellene. Logisztikai, mobilitasi igényeket figyelembe
véve kivanatos lenne, ha a févaros (gépjarmuvel vagy tdomegkozlekedés igénybevételével) legaldbb két 6ran beldl,
a varmegyeszékhelyek pedig egy éran belll elérhetévé valnanak (Erddsi, 2000a).

3 ,Hazankban ma a févaros és agglomeracidja képezi a kdzponti magteruletet, a dinamikus perem példaja az osztrak hatarmente, a kulsé perifériat a keleti hatarmenti
régiok példazzak, belsé periférianak tekinthetdé térségek mind a Dunantul, mind az Alfold belsé térségeiben megtalalhatéok” (Nemes Nagy 2009:13.).
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A kutatas modszertana, célkitiizése

A kutatds foldrajzi lehataroldsa kiterjed Magyarorszag févarosara és varmegyeszékhelyeire. A vizsgalatok szintje
az ingyen letolthetd vektortérkép legalacsonyabb terUleti beosztasa volt. Eza NUTS3 (varmegye) és LAU2 (telepu-
|és) terUleti egységeket foglalja magaba.

A vizsgalatok fokuszaban Budapest és a varmegyeszékhelyek kdzuti elérhetésége szerepelt. Altaldban a féva-
rosban és a varmegyeszékhelyeken taldlhatdk az orszag legfelsé dontési szervei, a legfontosabb intézményei,
Biatorbagyon, Ecseren, Féton, Vecsésen) nagyszamu és nagy mértékd logisztikai kozpontok létesultek és regiona-
lis aruelosztéként mikddnek. A kulfoldi beruhazasok is jellemz&en a févaroshoz és adminisztrativ kézpontokhoz
kdthetbek, hiszen a nemzetkdzi kapcsolatok legmagasabb szintjei is itt jelennek meg, ahogy a multinacionalis
cégek képviselete is. A kozlekedés centralizaltsaga és szolgaltatasok egy helyre valé tdmoérulése egymast erdsitd
folyamatok. Ezek a pontok altaldban az orszag legfejlettebb pontjai, ezért elérhetéséguk nagyon fontos az adott
orszag lakossaganak (Nagy — Spiegler, 2022). Ma mar hazankban kdzuton valdsul meg a személy- és druforgalom
nagy része, régebben a vasut volt az drumozgatas f6 tényezdje, igy a kutatds is a kdzuti elérhetdséget elemezte. Az
ehhez szUkséges adatok beszerzése is befolyasolta a kozlekedési mdéd kivalasztasat.

A kutatds arra kereste a valaszt, hogy milyen a févaros és a varmegyeszékhelyek kozuti elérhetédsége. Vannak-e
kdzos vondsai a megyék elérhetdségének? Mennyiben és miben térnek el az adott székhelyek egymastdél? Vajon
Magyarorszagnak melyek a hatranyos terlletei elérhetéség, logisztika szempontjabdl? Osszefligg-e az elérhetd-
ség és a logisztikai potencial?

A felmerulé kutatdsi kérdések megvalaszoldsara elsésorban elérhetéségi vizsgalattal kerestem a valaszt. A
févaros és a varmegyeszékhelyek elérhetéségét Google Utvonaltervezd felhaszndldsaval gyljtéttem dssze. A
Google Utvonaltervezd barki szamara elérhetd, az adatok pontosak, naprakészek és tukrozik az orszag kozlekedési
adottsagait, mert az alkalmazas figyelembe veszi az adott szakaszon engedélyezett legmagasabb kozlekedési
sebességet, és ez alapjan szamolja ki az elérhetdséget, valamint mérlegeli a legjobb idé/tavolsag dsszefliggését.
Az elérhetdség adatai az autdpalyak és dijfizetds utak hasznalataval lettek legydjtve.

Az elérhet&ségi vizsgalat ramutat a vizsgalt térség szélséséges pontjaira, de a terlUleti potencialrél nem nyujt
informacidt. A varmegyeszékhelyek telepulési (terlleti) potencidljadnak a megallapitdasahoz az dn. ,Hansen-féle”
gravitacios helyzetpotencial (Hansen, 1959) 6sszeflggést hasznaltam, amelyik egy gravitaciés modell. A gravitacids
modelleket tébb terlleten is alkalmaztak, példaul az Egyesilt Allamokban elsésorban a nagyvarosok |égi kozleke-
dési vonzaskorzetének meghatarozasara (Erddsi, 2000b), késébb egyre szélesebb kérben elterjedt a felhasznalasi
terUlete, pl. a népességvaltozas (Tarigan, 2003), az akadalymentesség (Cascetta et al.,2013), a felsboktatasi intéz-
mények (Jancsd - Szalkai, 2017; Turk, 2019), a nagyvarosok (Levine, 2012), a munkaba utazas (Levinson, 1998; Wang,
2013), az egészséglaqgyi ellatas (Cabrera-Barona et al,, 2018) és a kdzlekedés viszonyanak elemzésére.

A Hansen-féle gravitacidés modellt (Hansen, 1959) — mint ,helyzetpotencidl mutatét” az ismert newtoni fizika ana-
I6gidjara a terUleti kutatasok is atvették, mert két terllet kozott is |étezik egyfajta vonzasi erd, amelynek eréssége
csokken a két terllet kozott |évé foldrajzi tavolsag ndvekedésével és né a vizsgalt terlletek nagysagaval (népesség,
GDP, jovedelem stb.). A gravitacios modell két telepulés (terulet) kozdtti tavolsag és elérhetd tdmeg (esetunkben
népesséq) kdzotti aranyt fejezi ki. Minél nagyobb népességgel rendelkezik a varmegyeszékhely, és minél kdzelebb
taldlhatd a telepulés, annal nagyobb lesz a fUggdség (vonzas) a varmegyeszékhely és a telepUlés kozott.

A vizsgalt terUletegységek népességadatait a Nemzeti Statisztikai Hivatal (2015) évkdnyve, kimutatdsai szol-
galtattdk. Az eredmények térképi megjelenitéséhez a QGIS szabadon felhasznalhaté térképszerkesztd program
nyUjtott segitséget.

A kapcsolatot a kdvetkezd képlettel lehet leirni:

B.
P = Zd—% (1)

ahol:
P.: az adott telepulés (terUlet) helyzetpotencialja;
Bj: az elérhetd célok tomegei, munkavallalék szama stb.;
dij: aziésj telepulések kozdtti tavolsag percben.

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 32, https://doi.org/10.55348/KM.32



https://doi.org/10.55348/KM.32

KTI

Alapitva - Since 1938

A BJ. valtozénak a telepllések népességadatait hasznaltam fel. A vonzaskdrzet nagysdganak meghatarozasa fon-
tos tényezd, mert tukrozi egy kdzpont (févaros, varmegye kdzpont) ,logisztikai potencialjat”. A logisztikai potencial
alatt a kiszolgalandd haldzati igénypontok, fel- és leaddhelyek, és a mar meglévé kozponti telephelyek, illetve Uze-
mek optimalis dsszerendelésében alkalmazhaté klasszikus szallitasi problémakat értjuk. A kutatas ezt a potencialt
a telepulés és a centrum kozotti vonzaserdsség nagysaganak mérdszamanak tekinti. Azon telepulések hatarat
mutatja, ahonnan még elérhetdk a hozzajuk tartozd kdzpontok nagyobb anyagi raforditas és jelentds idéveszteség
nélkul.

Az eredmények bemutatasa

A vizsgalat elméleti alapon Magyarorszagon azokat a térségeket tekinti periférianak, amelyek kdzuton a févaros
két 6ran bellli, a varmegyekdzpont egy éran bellli elérhetéségét nem képesek teljesiteni (ezt a kijelentést arnyalja
a 3. dbran lathatd kutatdsi eredmény). Balkani orszagok és Magyarorszag févarosainak elérhetéségének kutatasi
eredményei is bizonyitjak, hogy a tarsadalmi adottsagok akkor hatranyosak, ha a févarost és kdrnyékét alacsony
gazdasagi aktivitas, csekély kulféldi beruhazasok, gyenge infrastrukturalis elldtottsag jellemzik. A feltétel az, hogy
mindkét (természeti és tarsadalmi) adottsag elényos legyen, mert ha nem teljesul, akkor a févaros, mint az orszag
legfejlettebb pontja, kevésbé lesz jol megkdzelithetd, kevesebb népességet vonz maga koré (Kovacs, 2018). Ezek
a hatranyos helyzetl terlletek leszakadnak a tobbitél, a mikods kulfoldi téke elkerdli 8ket, és csak fokozédik a
kuldnbség a centrum és periféria kozdtt. Logisztikai szolgaltatasokat végzé vallalatok szamara ezen févarosbdl és
varmegyeszékhelyekrél valé elérése kihivasokkal és tobbletkdltséggel jar.

Magyarorszag kdzlekedés szempontjabdl févaroscentrikus, de a telepUléseinek 31,4%-a (149 telepulés) mégsem
képes 2 éran belll elérni Budapestet. Ebbe a csoportba 7 varmegyeszékhely is beletartozik (Békéscsaba, Pécs,
Szombathely, Debrecen, Miskolc, Nyiregyhaza és Zalaegerszeg) (lasd: 1. dbra). Az dbra jol mutatja, hogy az auté-
palyak jotékonyan segitik a févaros megkozelitését és a szomszédos orszagokba vald eljutast, de a raktarbazisok
mégis leginkabb a févaros szUk kdrnyezetében |étesulnek (nem az emlitett hatranyos varmegye székhelyek egyi-
kén) és innen probaljak ellatni a kdrnyezé megyék telepuléseit. Ez az 1. dbran nem szerepel.

Az 1. dbra eredményeit Ugy is lehet értelmezni, hogy a kdzlekedés lenyomata a févaroskodzpontdsagnak,
a tulkdzpontositott berendezkedésnek. A kdzlekedési ellatas hozzajarul ahhoz, hogy a kdézpontositas még erételje-
sebben érvényeslljon és nem segiti a vidéki telepulések (kis falvak) bekapcsolédasat a fé kozlekedési Utvonalakba.
A centralizadltsagot elsGsorban nem a kdzlekedés feladata oldani, hanem a teruletpolitikdnak, a gazdasagpolitika-
nak és a kozigazgatasnak.
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1. abra Budapest kdzuti megkdzelithetdsége (6raban)

Forras: a szerzd sajat szerkesztése, az elérhetéségi adatok a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészak adatgyUijtésébdl szarmaznak
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2. abra Budapest helyzetpotencidlja a Hansen-féle gravitacidos modell alapjan (a potencidl értéke 1-3,5 millié kézdtt mozog).

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazd, és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

Budapest j6 kozlekedési feltételekkel rendelkezik, mégsem képes az egész orszdg gazdasagi és tarsadalmi
igényeit kielégiteni. Az orszaghatarhoz kozeledve ez a feladat mindinkabb a varmegyeszékhelyek kdzpontjaira
harul. Ezek a kdzpontok kulcsfontossagu szerepet tdlthetnek be a munkahelyteremtésben, a koézszolgaltatdsok
racionalis elldtdsaban (Gulyas, 2013). Ezért fontos, hogy a varmegyeszékhelyek elérhetésége feltarasra keruljon.

Budapest kiterjedt vonzaskdrzettel rendelkezik, kihat az orszdg gazdasagi, aru- és munkaerd mobilitasara.
Csak a téle tavolabbi, az orszaghatarhoz kdzelebbi telepulésekkel ,gyenge” vagy ,nagyon gyenge” a kapcsolata
(lasd: 2. dbra). A kozlekedési Utvonalak haszndlata nem minden esetben a févaros-varmegyeszékhely viszonydban
ddl el, hanem varmegye-varmegye relaciéjdban, de a févaros, mint a legmagasabb kitlntetett pontja a térnek
jelent&s hatassal van egy terllet életképességére. Az drutermelés is zommel az erésebb vonzasi (logisztikai) po-
tencidllal rendelkezé telepuléseken valdsul meg (sotétkék mezék a 2. dbran). A mikdds téke leginkabb ezeket a
régidkat keresi. Ez j6 Budapestnek és kornyezé agglomeracidjanak, mert megadja a ndvekedési lehetdségét, de
varmegyeszékhelyektdl fejlédési forrast (munkaerd, téke, aru stb.) von el, erésitve a kiszolgaltatottsagat, ndveli az
egyenlétlenséget, ahogyan a varmegyeszékhelyek is elvonjdk a forrasokat a sajat (varmegye)hatar kozelében 1évé
telepulésektdl. Ennek ellenkezéje is megtapasztalhatd, pl. Dél-Pest varmegye telepulései nagyobb mértékben
Kecskeméthez és kisebb mértékben Szolnokhoz vonzédnak. Egy févaroskozeli telepulés elszakad févaros vonza-
satodl és inkabb egy kozelebb esé varmegyeszékhely felé keresi a lehetéségeit.

Il Megyeszéchely
[ 1-15 perc

I 15-30 parc
Il 30-45 porc
M 45-60 porc

— I 60 perc felott

o 50 100 km

3. abra Magyarorszag varmegye székhelyeinek kdzuti megkdzelithetésége (percekben) gépjarmuvel.

Forras: a szerzé sajat szerkesztése, az elérhetéségi adatok a Google Utvonaltervezé 2022.08.29-30. idészak adatgyUjtésébdl szarmaznak
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Magyarorszagon a népesség 7,96%-a (majdnem 800 ezer f8) nem képes kdzuton elérni a sajat varmegyeszék-
helyét egy 6ran belll (Iadsd: 3. dbran a so6tétbarna terlletek). Ez a probléma leginkabb Bacs-Kiskun (32,44%-at)
és Somogy (25,96%-3at) varmegye lakosait érinti, mig Fejér, Vas, Baranya, Hajdu-Bihar, Zala, Csongrad, Komarom-
Esztergom és Veszprém megyék kedvezé helyzetben vannak.

Vannak olyan varmegyék a 3. térképen amelyeknek a megyeszékhelylk elérése hatranyos (sdtétbarna teru-
letek), de ez megtévesztd lehet elsd ranézésre, mert Bacs-Kiskun varmegye esetében Baja onallé megyejogu
varosként igyekszik a térképen megjelend periférikus varmegye terlletekeit kiszolgalni. Somogy varmegyében
a hatranyos telepuUlések leginkabb a Balaton déli partjan az 4dul évezetben jelennek meg, akik a turizmus mi-
att sokkal inkdbb balatoni nagyobb varosokkal (Siéfok, Zamardi, Fonydd stb.) tartanak fenn kapcsolatot. Noégrad
varmegyében a hatranyos teruletek Vachoz vagy a févaroshoz, addig Borsod-Abauj-Zemplén varmegyében a
szomszédos Nyiregyhdzahoz vonzédnak. Gyér-Moson-Sopron varmegye periférikus teruletei pedig kulonleges
helyzetlek, mert egy masik orszag févarosa, Bécs, kimagaslé potencidlja és vonzaskorzetébe tartoznak. Ezért az
emlitett elérhetéségi ardnyszamok csak irdnymutatdak, nem tukrozik a valds periferikus allapotot.

A varmegyeszékhelyek hatradnyos elérhetésége elsésorban az Uthalézat mindségébdl, a székhely terdleti el-
helyezkedésébdl, vagy az aproéfalvas telepuléshalézatbdl fakad. Néhany kritikus megyén kivul, altalanossagban
elmondhatd, hogy Magyarorszag lakosainak kevesebb mint 1 %-at érinti hatranyosan a varmegyeszékhelyének
elérhetdsége (lasd: 1. tablazat).

1. tablazat A varmegye székhelyek elérhetésége a megyék lakossdaganak %-os aranyaban (a tablazat a 60 perc feletti” idével jelentkezé

varmegyéket rendezi sorrendbe)

Varmegye O-15% perc I6-30perc | Jl-45 parc | 46-60perc | 60 parc felett
Fejgr 2565 2025 26,89 17,21 0,00
Vas 3762 26,99 18,34 7,01 0,03
Baranya 43 69 26,29 2463 516 024
Hajau-Bihar 37,06 28,85 2615 733 0,60
Zala 2751 1,95 46,75 13,15 0,65
Csangrad 4003 26,47 18,09 14,56 0,85
Komarom-Esztergom 2411 3996 17,56 17,41 0,596
Veszprem 2213 29,25 2863 19,03 0,96
Bekds 16,91 2T 47 43 02 120 129
Heves 2168 16,10 2369 3530 3,22
Pest 58.91 6,99 2126 7.30 5,55
Tolna 2539 3099 16,63 1973 7.26
Jasz-Magvhun-5Szoinok 2014 17,57 2288 20,75 8,66
Lrabolcs-5zatmar-Bereg 21,54 15,95 2383 16,49 12,19
Cydr-Moson-5Sopron 1,72 15,60 29,02 T S 15,70
Borsod-Abadi-Zemplén 25,60 15,87 2840 1253 17,60
Nograd 2499 2634 15,08 1597 17 62
Somogy 2418 1,45 10,66 2775 2596
Bacs-Kiskun 2218 14,53 12,83 18,02 32,44

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazdé és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

A févaroshoz hasonldan a varmegyeszékhelyek vonzasa is érvényesul a kdrnyezé telepulésekre. A Hansen-féle
gravitacios vizsgalat eredményén (lasd: 4. abra) jol kiemelkednek a nagyobb népességgel rendelkezé varmegye-
székhelyek (elsésorban Debrecen, Szeged, Pécs és Miskolc), amelyek szinte az egész varmegyéjukre hatast gyako-
rolnak. A fehér szinnel jeldlt terlletek pedig azok a telepulések, amelyek nem tartanak fenn jelentés kapcsolatot
a varmegyeszékhelyeikkel (ilyenek: Nograd, Somogy, Tolna, Veszprém, Zala, Heves és Bacs-Kiskun megyék egyes
terUletei). Ezek a telepuUlések csak jelentds eréfeszitések aran érik el a varmegyeszékhelyen 1évé szolgaltatasokat
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(egészséglgyi, oktatdsi intézményeket, pénzintézeteket, dontéshozatali szerveket stb.), a munkahelyeket vagy
specidlis termékeket, amelyek a kdzeli teleplléseken nem kaphatdk, ezért igyekeznek mas térségek kdzpontjai (pl.
Kecskemét, Nyiregyhaza, Vac, Sidfok vagy Bécs varosa) felé orientalédni. Ezek a telepUlések csak kdzigazgatasilag
tartoznak az adott varmegyéhez, de funkcidjukban elszakadnak télUk. Ebbd&l adéddan esetukben érdemes lenne
felllvizsgalni a varmegye (adminisztrativ) hatarait vagy mas régié nagyobb varosanak statuszat.

<
T, P h »
e A
o P e
oA

£ S

4. abra Varmegyeszékhelyeink helyzetpotencialja a Hansen—féle gravitaciés modell alapjan (a potencial értéke 1-1.9 millié kdzott mozog).

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazé és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

Kovetkeztetések és javaslatok

Kozlekedési adottsagai kiemelik Budapestet Magyarorszag varoshalézatabdl. A févaros magadhoz vonzza az or-
szag jelentds részét, ndvelve a térségben sajat szerepét. Ezért vonzaskorzete kivald terepet biztosit a termeldi és
logisztikai beruhazasoknak, de az egész orszag teruletét nem képes uralni, annak ellenére sem, hogy a magyar
autopalyak mindegyike a févaros felé tart és jelentésen elésegiti az elérhetéségét. Az orszag majd egyharmada
hatranyos terUletként jelenik meg a févaros megkdzelitésében, mert ezek a telepulések nem képesek 2 6ran belul
kdézuton elérni Budapestet. Ok sajat kdrnyezetikben keresnek kitlintetett pontot és ezt legtdbbszér a varme-
gyekdzpontokban vagy kézelben Iévé nagyobb varosokban taldljak meg. Ebbdl fakaddan egy orszagnak arra kell
toérekednie, hogy a févarosa mellett mas fejlett varosok is alternativaként szolgaljanak (lasd 4. dbra: Debrecen,
Miskolc, Szeged, Pécs, Gyér, Szombathely), amelyek pdlusszerlen helyezkednek el az orszag terlletén, elésegitve
a vidék aru- és munkaeré mobilitasat.

Magyarorszagon kedvezd a varmegyekdzpontok elérhetésége, mert a magyar lakossag csupan kevesebb, mint
8 %-a nem képes egy 6ran belll megkdzeliteni sajat varmegyeszékhelyét. Budapest utan a varmegyeszékhelyek
azok, amelyek jelentds logisztikai potenciallal rendelkeznek, és ellatjak a kornyezé teleplléseket.
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