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Bevezetés

Egy orszag vagy egy orszagrész tirsadalmi és gazdasdgi fejlédése alapvetSen fiigg
a kozlekedési adottsigoktdl, a kozlekedési haldzatok kiépitettségétdl. Ma féként
a globalizici6 folyamata formalja a gazdasagi életet: nemzetkozivé valtak a piacok
és a véllalati szervezetek nagy része is, j termelési és szallitasi formak honosod-
tak meg [az éppen idGre (just in time) szallitds és termelés példaul az autdgyartis-
ban], dinamikusan fejlédnek a tercier 4gazatok. Eppen ezért nagyon fontossa valt
az egyes térségek gyors elérhetGsége, tehit nagy sulyt kell fektetni a kozlekedési
héalézatok minél nagyobb ardnyu kiépitettségére és minél magasabb szinvonala
tizemeltetésére. A fejlett eurdpai orszigokban a vonalas infrastruktira teriileti fej-
16dést generald, illetve kiszolgald szerepe mar évtizedek 6ta nem szorul bizonyi-
tasra. E felfogds kovetkeztében Nyugat-Eurépdban nagy titemben folyt az auté-
pélya-halézatok kiépitése. A nyolcvanas évek elsé felében az akkori EGK orsziga-
iban mintegy 5000 kilométer autdpalya épiilt; az 3sszes palya hossza ma mar 30 000
kilométer. 1976-1986 kozott Németorszagban, ahol a legkiépitettebb a gyorsfor-
galmi uthalézat, 30 szdzalékkal néer az autdpalyak hossza. A 15 tagti korabbi EU-n
beliil csupan néhany spanyol, portugal, gérog tartomanynak és [rorszagnak nincs
autdpalydja (Legeza [1992], Kdlnoki Kis [1994], Horvdth [1998]).

A gyorsforgalmi ithéldzat fejlesztésétdl a magyar politikai és tizleti életben is
egyértelmien azt varjdk, hogy ezek a beruhazisok jelentsen hozzdjarulnak az
érintett térségek, ezen keresztiil pedig az orszdg gazdasigi fejlddéséhez. A kilenc-
venes évek altalanos tapasztalata volt az, hogy a multi- és transznacionalis nagy-
vallalatok telephelyvalasztasit alapvetSen befolyasolta az autépalydk kozelsége.
A z3ldmez3s beruhdzasok jelentés része a gyorsforgalmi ithalézat mar meglévé
elemeihez, illetve azok 30-40 kilométeres savjadhoz kapcsolédott.

Mivel e kualfoldi t6két miikodtetd véllalatok a kilencvenes évek kozepén elért
stabilizacid, illetve a megindulé gazdasdgi fejlédés igen fontos tényezdi voltak,
szinte kézenfekvdnek latszik az elképzelés: az autdpalya-halézat onmagaban ké-
pes tertileti fejlédést generdlni; csak sztradakat kell épiteni, amelyek automatiku-
san befektetéket vonzanak az adott tertiletre. E gondolatmenetet szervesen egé-
szitette ki az a felismerés, hogy az orszag térségeinek taldn legfontosabb gazdasé-
gi eréforrasa a foldrajzi fekvés: az, hogy egy adott teriilet idében milyen messze
fekszik a nyugati (export)piacoktdl (Nemes Nagy—Németh [2003]). Innen mar csak
egy 1épés volt a kovetkeztetés: siirgésen béviteniink kell a hazai gyorsforgalmi
uthalézatot, mégpedig gy, hogy egyes elemei rendszert alkotva leroviditsék a
nyugati hatarszél eléréséhez sziikséges id6t.

A témaval ekkoriban foglalkozé kutatdk és tertiletfejlesztési szakemberek ma-
gatdl értetéddnek tartortdk, hogy a tomeges beruhdzasok kovetik az autdpilya-
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halézat Gj elemeit, a befektet8k szinte ugrdsra készen varjak, hogy az orszig keleti
és déli régioi felé konnyebben lehessen terjeszkedni. Kilencvenes évek végi becslé-
sekben még az is szerepelt, hogy amennyiben a keleti orszdgrészekben is kiépiil az
autdpalya-halézat, akkor minden tizperces megtakaritds a nyugati exportpiacok-
ra valé kijutasban a munkanélkiiliségi rata legaldbb 0,3 szazalékos csokkenését,
mig az egy fére jutd jovedelmek 3000 forintos novekedésée idézi elé (Kullmann
[1999], Széchenyi-terv). E dokumentumok dltalanos felfogasa szerint az orszag
modernizéldsiban, a gazdasdgélénkitésben nemcsak maguknak a beruhazasok-
nak, hanem multiplikdtorhatdsaiknak is alapvetd szerepiik van. Az autdpélya-épi-
tések nyomdn novekszik az adott térség népességmegtartd ereje, dsszességében
javul az életszinvonal és erésddik a helyi identitdstudat (Ruppert [1995], Széche-
nyi-terv). Az a kérdés fel sem meriilt, hogy vajon tényleg ilyen jelent8s szerepet
jatszik a gyorsforgalmi athalézat a befektetSk telephelyvalasztdsdban, és valéban
hajlandék lesznek tomegesen kelet és dél felé terjeszkedni. A varhaté fejlédést a
fenti médon szdmszersit kalkulaciok pedig a tirsadalmi és tertileti folyamatok
mér-mér értelmetlentil erds leegyszertsitésének tiinnek.

Tanulmanyunkban mindenekelStt sszefoglaljuk az autépilya-halézat bévi-
tésével kapcsolatos kozlekedéspolitikai megfontolasokat, majd részletesen ismet-
tetjitk, hogy hazai kutatdk és tertiletfejlesztési szakemberek milyen tarsadalmi és
gazdasagi hatdsokat vartak e nagyberuhazasoktdl. Majd empirikus vizsgélatain-
kat ismertetjiik a kovetkezd kérdésekben:

- az autdpélydk elérhetéségében mutatkozd teriileti differencidk alakitjak-e, és
ha igen, milyen mértékben az orszag regiondlis egyenlStlenségi rendszerét;

- az aut6palyak menti teriiletek dltalanosan milyen gazdasagi helyzetben vannak
az orszagon belil;

- kimutathaték-e szignifikans kiillonbségek az egyes autdpalyak menti teriiletek
gazdasagi helyzetét illetGen.
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1. A gyorsforgalmi tithal6zat fejlesztésének
problematikaija

Kozlekedespolitikai megfontoldsok

Magyarorszaggal kapcsolatban mar csak foldrajzi helyzeténél fogva is minden-
képpen egységes europai kozlekedéspolitikaban kell gondolkodni, hiszen a kézuti kap-
csolatok tekintetében Eurdpa egyik £6 tranzitorszagardl van szé. Ez olyan adott-
sdg, amit megvaltoztatni nem lehet, éppen ezért értelmesen kell vele gazdalkodni:
elényeit fokozni kell, kdros hatdsait pedig csokkenteni (Voras [1999]). Kissé diva-
tosabb fogalomhasznélattal tigy is mondhatjuk mindezt, hogy Magyarorszdgon
a kozlekedésfejlesztési célok megvaldsitdsanak gondolatkorében a legfontosabb
alapelvnek a fenntarthaté fejlédést kell tekinteni. A gyakorlatban ez annak a kér-
désnek a megvalaszolasat igényli, hogy mekkora szintre engedjitk novekedni Ma-
gyarorszagon a motorizaciot. Ha e jelenséget a személygépkocsi-stirtiséggel mér-
juk, két dolgot kell latnunk. Az egyik az, hogy az ezredfordulé utdni Magyaror-
szagon mintegy 260 személygépkocsi jut ezer lakosra, mig az Eurdpai Unidban
atlagosan tobb mint 400. Ez azt jelenti, hogy a gazdasagi fejlédéssel parhuzamo-
san a kovetkezd években tovabb né a motorizicid szintje, amit a gazdasag jelen
allapotaban el kell fogadnunk. A mésik fontos tényezd, amire fel kell hivni a fi-
gyelmet, az az, hogy Nyugat-Eurépaban mar talfejlett a motorizacid, igy mar van
elgttiink példa, amelybdl lathatjuk, hogy melyek azok a hibas 1épések, amiket el
kell kertilni a fenntarthaté tarsadalmi és gazdasigi fejlédés érdekében (Hamarné
[1999]).

A motorizicié rohamos fejlédése komoly kornyezetvédelmi megfontolasokat
is igényel a dontéshozdkedl. Az uthalézat-fejleszeési tervek megalkotdsdhoz min-
denképpen figyelembe kell venni azt, hogy a kozuti kozlekedésnek jelentds kor-
nyezetszennyez$ hatdsa van. Ez a kovetkez8kben nyilvinul meg leginkdbb: mér-
gez$ anyagok (CO, 6lom), rakkeltd anyagok (szénhidrogének), egyéb szennyezdk
(NO,, SO,) kibocsatasa; zajszennyezés; hulladéktermelés (Antal-Konczvald [2000]).
Mérések igazoljak, hogy a légszennyezd anyagok kibocsitasanak meghatirozo ré-
széért a kozati gépjarmu-kozlekedés a felelés. A kozati kozlekedés fejlesztése a
betonnal, illetve aszfalttal burkolt teriiletek megéllithatatlan novekedését is okozza
(avilag legfejlettebb 24 orszaganak athdlézata koriilbelill Magyarorszag tertileté-
nek mésfélszeresét foglalja el). Egyelére azonban nem sok jele mutatkozik annak,
hogy Magyarorszigon a kdrnyezet védelmét minden tekintetben alapvetd szem-
pontként kezelnék azok, akik meghozzik a fejlesztési dontéseket. A , fenntartha-
té fejlédés” sok tekintetben még csak jol hangzé szlogen; a kemény politikai és
tizleti érdekek fontosabbak ennél (Michelberger [1994], Erddsi [1996], Merétei—Padr
[1998]).
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Ugy ttinik, ma Magyarorszigon a kézvélemény elfogadja azt a politikai akara-
tot, hogy a gazdasagi novekedésbdl szarmazé haszon egy részét kozutak, azon
beliil elsésorban gyorsforgalmi utak épitésére forditja az orszdg. Ez azért nagyon
fontos, mert a magyar autdpdlya-siirtiség a nyugat-eurépainak csak koriilbeliil
egynegyedét éri el (1. dbra). Pedig ha az orszag fel akar zarkézni a fejlett nyugat-
eurdpai orszagok szintjére, akkor olyan kozlekedési rendszert kell kiépitenie, amely
jol illeszkedik az eurdpai, sziikebb értelemben pedig a kozép-eurdpai regionalis
rendszerekhez. Az orszagos kozathdlézat fejlesztés esetében ez azt jelenti, hogy
minél el6bb meg kell épiteni az EU kiemelt kozlekedési folyoséihoz és a szomszé-
dos orszdgok nemzetkozi féatvonal-halézatdhoz csatlakozd ttjainkat. Még to-
vabbi feladat az athélézat févaroskozpontd gytirts szerkezetét megtord kereszt-
irdnya utak épitése az orszagon beliili és a nemzetkozi regionalis kapcsolatok
erésitése érdekében. Ma Magyarorszag kozlekedési hélézatanak térszerkezete a
leginkabb monocentrikus Eurépaban, amin mindenképpen véltoztatni kell (Erddsi
[1992], Szegvdri [1998], Tdnczos [1998], Hamarné [1999]).

A gyorsforgalmi tuthalézat fejlesztésének egyik alapvetd problémadja: mennyibe
kertil és kik nyujtjak a sziikséges anyagi forrdsokat. E beruhazasok sajatossigai a
kovetkezdk:

- a kezdeti befektetési raforditds nagyon magas, és késébb is nagyon nagy e beru-
hazasok koltségigénye. Eppen ezért tobbféle forrasbol célszerti eléteremteni a
szitkséges fedezetet;

- hossza a tervezési és az épitési idS;
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- az épitmények helyhez kotottek, tehdt az igények hibés elSrejelzése, a nyomvo-
nal hibas kijeldlése esetén nincs lehetéség javitasra, a létrehozott termék mas
piacokra valé atirdnyitdsira, ami igen nagy felelésséget 16 a tervezdkre és a don-
téshozdkra;

- az uthalézat megépitésébe befektetett téke kivonhatatlan;

- az uthalézat az infrastruktira hossza élettartamu eleme, amelynek folyamato-
san vannak bizonyos koltségei - e tény erésen befolydsolja a gazdasigossigot;

- aforgalomnak van bizonyos szezondlis jellege, ezért a kapacitast az tlagos igény-
bevételt er6sen meghalad¢ értékre kell tervezni.

- az adott it megvaldsitasaval és tizemeltetésével kapcsolatban kedvezd és kedve-
z8tlen gazdasigi hatdsok egyarant felmeriilnek, amelyek a gazdasag szerepldit
és a tarsadalom kiilonb6z6 csoportjait egymastdl eltéré mértékben érintik, igy
torvényszertien érdekkonfliktusok keletkeznek, amelyek megolddsarél folyama-
tosan gondoskodni kell (Tdnczos [1998]).

A rendszervaltozis és az orszdg nemzetkozi kapesolatainak gyokeres megvaltoza-
sa kovetkeztében megvaltozott az egyes kozlekedési fétengelyek orszagon beliili
jelentésége is. Ebben az orszdg tirsadalmi-gazdasagi térszerkezetének atalakuld-
sa csak kisebb sulyt képvisel, mig a nemzetkozi folyamatok a dontden meghaté-
rozdk. Eurdpa 4j irdnyt regiondlis kapcsolatai és a gazdasagi redlfolyamatok at-
rendezik a kontinens eréviszonyait (Erddsi [1996]). Mig Eurdpat az 1970-es és 1980-as
években az észak-dél irdnyt kozlekedési és kommunikacids kapesolatok jellemez-
ték, addig az elmalt évtizedben megndétt a kelet-nyugat irdnyt tengelyek jelentd-
sége. Napjaink Eurépdjaban két 4j ilyen tengely van kialakuléban. Az egyik a Né-
met-Lengyel-siksigon ht1z6d6 ,,szuperfolyos6”, a Berlin-Vars6-Moszkva vonal, a
masik pediga Lisszabon-Marseille-Mildn6-Ljubljana tengely. Ezekben az irdnyok-
ban rohamléptekkel halad a modern kozlekedési infrastruktara kiépitése. Hazank
tovabbi fejlédése szempontjabdl az a legfontosabb kérdés, hogy hol alakul ki az
ezeket a kelet-nyugati tengelyeket metszé észak-déli kapcsolati vonal, hiszen ép-
pen e kozlekedési folyosok kialakuldsa kovetkeztében Magyarorszag stlya a ke-
let-nyugati tranzit lebonyolitdsiban az utdbbi években gyengiilt. Varhatdan az
orszag jovébeli legfontosabb dru- és utasdramldsi irdnya nyugat-északnyugat-ke-
lec-délkeleti lesz, mert e tranzitf6irdny orszaghatarainkon kiviili meghosszabbita-
saban helyezkednek el a hosszu tavon is szoros kapcsolatban all6 és legnagyobb
forgalmat kelt, kibocsitd nagyrégiok: Kozép- és Nyugat-Eurdpa, a masik irany-
ban pedig Délkelet-Eurépa és Kis-Azsia (Erddsi [1996], [1998], [2000], Szegvdri
[1998], Molndr [2000]).

1997. janius 23-25. kozoet Helsinkiben tartottak meg a harmadik dsszeurdpai
kozlekedési konferenciat. It médositottdk és az EU regionalis politikdjahoz iga-
zitottdk az 1994-ben Krétan kijelolt eurdpai kozlekedési folyosdkat, amivel Ma-
gyarorszagot keresettebbé tették a korabbinal. Az orszdg foldrajzi fekvésébdl ado-
dé tranzitszerepét erdsitették meg azaltal, hogy teriiletét ma mér hat tigynevezett
helsinki folyosé érinti. Ezek koziil egy - a VII. szdmu - maga a Duna, a mésik 6t
viszont kozit, illetve vasut:
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- a IV. helsinki folyosé: Berlin/Niirnberg-Praga-Pozsony/Bécs-Budapest-Kons-
tanca/Szaloniki/Isztambul;

- az V. helsinki folyosé: Velence-Trieszt/Koper-Ljubljana-Budapest-Ungvar-Lvov;

- az V/B helsinki folyosé: Fiume-Zagrab-Budapest;

- az V/C helsinki folyosé: Plocse-Szarajevé-Eszék-Budapest;

- a X/B helsinki folyosé: Budapest-Ujvidék-Belgrad (Hamarné [1999], Molndr
[2000]).

Hazai kutatdsok az autopdlydk gazdasdagi hatdsairol

Az elmult évek kormanyainak gazdasig- és teriiletfejlesztési dokumentumai - a
Széchenyi-terv, valamint a Nemzeti Fejlesztési Terv - magatdl értetdéként keze-
lik az autdpalyak 6nallé térszerkezet alakité hatdsat. E felfogdsbdl eredGen foglal-
ja hatarozatba az Orszdgos Teriiletfejlesztési Koncepcio a gyorsforgalmi athdlézat épi-
tésének felgyorsitasat. A Széchenyi-tervben mindossze néhdny sor foglalkozik a
témaéval, am e rovid terjedelem igen konkrét, szimszerd informécidkat tartalmaz
a sztradak lakossdgi jovedelmekre és a foglalkoztatottsig szintjére vonatkozo ha-
tasaival kapcsolatban, mint ahogy arra mar tanulmanyunk legelején utaltunk.
A Nemzeti Fejlesztési Terv ellenben Magyarorszag regionalis kiilonbségeinek tér-
gyalasakor foglalkozik az autépalydk menti fejlédéssel. A sztradak menti tertilete-
ket egységesen dinamikus tengelyekként mutatja be, amelyek - hasonléan a nyugati
hatdr menti térségekhez, illetve a nagyvarosi kozpontokhoz - elényt élveztek a
kilencvenes évek gazdasdgi folyamataiban. E dokumentum szerint ezekben a gyor-
san fejlédé térségekben magas a kiilfoldi téke aranya és a vallalkozoi aktivitas,
magasabb a foglalkoztatottsg, és alacsonyabb a munkanélkiiliség. Egyértelmden
dinamikus tengelyként emliti az M 1-es és az M7-es autdpalyak kornyezetée, a Bu-
dapest-GySér-Mosonmagyarévar-Sopron, valamint a Budapest-Székesfehérvar-
Balaton vonalat. E térségekben nemcsak a nagyvarosok és azok kornyéke, de a
kisebb centrumok korzetei is az orszag relative legjobb helyzeti mikrorégiéi kzé
tartoznak. A két keleti sztrdda koziil viszont csak az M3-ast emeli ki mint olyan
autépalyat, amelynek mentén egy egyébként depresszios régidban is mar érzékel-
hetSen megindult a gazdasagi fejlddés (Nemzeti Fejlesztési Terv).

A Nemzeti Fejlesztési Terv allitasai a hazai tertileti egyenlStlenségekkel foglal-
kozé kutatdsok eredményeinek ismeretében tobbé-kevésbé védhetdk, bar a sztri-
dék mint ,fejlédési tengelyek” kiemelése inkabb csak j6l hangzé szlogennek ti-
nik, mintsem t6bb oldalrél bizonyitott ténynek. Kétségtelen, hogy a fejlettség re-
gionalis egyenlStlenségi dimenzidinak térképi dbrdzoldsa soran kénnyen tdmad-
hataz a képzetiink, hogy az autépalyak menti teriiletek - kiilondsen a Dundntilon
- egységesen jobb helyzetben vannak, mint az orszag mas vidékei. Am, hogy eb-
ben ténylegesen milyen szerepet jatszanak az autépalydk, pontosan nem tudjuk.
Tény, hogy a magyarorszagi - egyébként nettd foglalkoztatidsnovel hatdsa - kiil-
foldi tSkebefektetések 80 szdzaléka a févarosban és annak agglomeracidjaban,
valamint az Eszak-Dunanttlon valésult meg (Barta [2003]). E vallalatok telep-
hely-valasztasit els6sorban a termelési tényezdk elérhet8sége hatirozta meg. To-

146



vabbi £6 szempontként kiemelhetjitk még e tekintetben Nyugat-Eurépa foldrajzi
kozelségét, a nyugat-eurdpai gazdasigi tér béviilését Budapest felé, amely folya-
mat legfébb mozgatérugdi tébbek kozott a févaros igen jelentds gazdasigi po-
tencialjaban, tékevonzé képességében, az M1-es és az M7-es autdpalyik létében,
az itt honos ipari hagyomanyokban, valamint e régi6 lakossiganak képzettségi
szintjében, munkamoraljiban, az dltaluk elérheté magasabb termelékenységi szint-
ben keresend6k (Barta [2003]). A gazdasagi dinamika legfébb indikdtoraként sza-
mon tartott kiillfoldi mikoddtSke-befektetések teriileti eloszlasaban tehat alap-
vetd szerep tulajdonithaté az e tekintetben egyébként igen szerencsés helyen hu-
z6d6 két dunancali autépalydnak.

Az egyetlen eddigi atfogd kutatds, mely az autépalydk térségfejlesztd, gazda-
sagdinamizal6 hatdsit igyekezett mérni, a Kopint-Datorg Rt. M5-6s menti mun-
kaja volt. Azt vizsgaltak, hogy e sztrada Budapest-Kiskunfélegyhaza kozotti sza-
kaszanak megépitése, illetve a Kiskunfélegyhaza-Szeged kozocti tervezett szakasz
megépitésének elmaraddsa milyen hatdst gyakorolt az érintett kistérségek gazda-
sagi és demografiai fejlédésére. F6bb megallapitasaik koziil témank szempontji-
bdl a kovetkezdk fontosak:

- az autdpalya kozelsége autdpalyan egyértelmiien noveli az érintett kistérségek
népességmegtartd erejét;

- az autdpalya-fejlesztések csokkentik a munkanélkiiliséget, novelik a foglalkoz-
tatottsdgot;

- az autdpdlya léte oSnmagaban nem garantélja a gazdasagi fejlédést;

- az autdpalya léte a mindenkori kilfoldi befektetdi érdeklédés kitiintetett eleme:
az autdpdlya menti teriiletek versenyelSnyt élveznek a befektetSkért folyo vetél-
kedésben;

- afeldolgozodipari, de mindenekelStt a gépipari beruhazasok szempontjabdl donté
fontossagu az autépalya megléte;

- az autdpélya megépiilését kovet néhdny évben annak gazdasigfejleszté hatdsai
egy viszonylag sztik sdvra korlatozédnak, de révid idén beliil annak szélesebb
kornyezetére is kiterjednek (Bartha—Klauber [20004], [20005]).

E vizsgalati eredmények valéban optimizmussal tolthetnek el benniinket az auté-
pélyak térségfejlesztd hatdsait illetéen, bar a magunk részérél nagyobb megnyug-
vassal fogadnank e megéllapitasokat, ha azokat egy napjainkban lefolytatott ku-
tatds is megerdsitené. A Kopint-Datorg ugyanis 1996-1998 kozotti adatokra té-
maszkodott, és terepi felméréseiket is e harom évben végezték, mikozben az M5-3s
autdpalya Kecskemét-Kiskunfélegyhdza kozotti szakaszat mindodssze 1998-ban
adtdk dt. Mostanra mar eltelt annyi id6, hogy az 0j szakasz esetleges hatdsait kissé
nagyobb megbizhatésiggal tudjuk mérni.

Mindemellett kell§ tavolsagtartdssal kezeljitk azokat a koézolt eredményeket,
amelyek forintra és fére pontosan megadjak, hogy a szegedi kistérség mekkora
haszontdl esett el a sztrada végsé szakaszanak meg nem éptilte miatt. E becslések
ilyen formédban torténd szamitdsa és magyardzata mddszertani tulbuzgdsag.
Ugyanilyen - fenntartdsokkal kezelend$ - szemlélet jelent meg a Széchenyi-terv
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mar idézett autdpalya-fejlesztéseket indokol6d részében is, ahol (nyilvinvaldan va-
lamiféle trendszamitds eredményeként) tizedszazalékos pontossiggal szerepel a
munkanélkiiliségi rata - az elérhet8ség javulasa kovetkeztében - varhaté csokke-
nése. A teriileti folyamatok ennél sokkal 6sszetettebbek, raadasul orszigosan sem
teljesen egységes a hatotényezdk fejlédést befolydsold ereje. Nem lehet az orszigra
ugy tekinteni, mint hasonlé tarsadalmi jellemzdkkel leirhatd, hasonlé gazdasagi
képességeket magukban rejté teriiletegységek ismétlédésére, amelyek szép linea-
ris rendben, valamiféle térbeli szabdlyossdg szerint kovetnék egymdst. E konkrét
esetben az M5-6s Budapest-Kecskemét szakasza mentén torténtekbdl nem lehet
automatikusan levezetni a tovdbbi, megépitendd szakasz mentén varhato folya-
matokat.

A Kopint-Datorg elemzése az emlitett fenntartdsok ellenére hidnypétlé mun-
ka, 6sszegzé megillapitisai vélhetéen minden tovébbi fejlesztés indoklasaként
elfogadhaték. Raadasul felhivja a figyelmiinket arra a nem elhanyagolhaté tény-
re, hogy ma mdr az autdpalya-épitések politikai indoklasdban nem a forgalmi
igények kielégitése, hanem viszonylag szertedgazé tertiletfejlesztési szempontok
jatsszak a vezetd szerepet. Mindemellett az autdpalyak az orszig legfontosabb
forgalmi tengelyei, amit a forgalomszdmlaldsok évrdl évre bizonyitanak (2. dbra).
Az autépalya menti teriiletek - az egyéb feltételek megléte esetén - helyet adnak az

2. ébra
A kozithalézat 2002. évi forgalmi terhelése

Forrés: www.gkm.hu
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elérhet8ségi viszonyokra érzékeny ipardgaknak és szolgaltatdsoknak, amelyek az-
tan mikodésiikkel jelentds forgalomnovekményt generalnak, kihasznalva a sztrada
nyujtotta lehetéségeket.

Az autépilydk térségfejlesztd hatdsainak megitélése nem minden esetben olyan
egyértelmien pozitiv, mint a Kopint-Datorg elemzésében. Egyrészt létezik egy
erésen ,kozutszkeptikus” szakmai irdnyzat, amelynek képviseli - kiilonb6zé in-
dittatasbdl ugyan, de - erésen ellenzik a gyorsforgalmi ithdlézat nagyaranyu fej-
lesztését és a forgalmi igények koziton valé kielégitését. E téren az érvek egyik
legfontosabb csoportja kornyezetvédelmi kérdésekhez kapcsolddik, de tetten ér-
hetd példaul egyfajta vasat irdnti nosztalgidbdl és a vasitra alapozott fejlesztések
elsédlegességét vallo szakmai meggy6z38désbdl fakadé kozutszkepticizmus is.

Maisrészt bizonyos mddszertani lehetSségek tulértékelésébdl és az ésszerd ha-
tarok felallitasinak elmulasztasabol fakad6an tobb kutaté szinte tertiletfejleszté-
si ,csodafegyvernek” tartja egy-egy gyorsforgalmi Gt megépitésének lehetSségeit,
messze tulbecsiilve a redlisan varhaté gazdasagosztonzé hatdsokat. A legjobb ha-
zai példa erre az M8-as autdpalya esetleges megépiilésének hatdsait elemzi. A Vo-
ros—Poldnyiné [2001] tanulmany t6bb - komoly fenntartdsokkal kezelendd - méd-
szertani lépés sordn arra a megéllapitasra jut, hogy az autdpalya megépiilte 6n-
magdban bizonyos kistérségekben akar 30 szazalékkal is megnovelheti a gazdasé-
gi teljesitmény - autdpalya nélkiil is virhatdan bekovetkezd - értékét, ami mar
erds tulzasnak tiinik, és a szerz6k sem gydznek meg benniinket az allitds helyessé-
gérol.

Végiil 1éteznek olyan elemzések is, amelyek nem az autdpélyak teriiletfejlesztd
hatésait kivinjak mérni, hanem példdul azt mutatjik ki, hogy az autépalyak menti
térségek gazdasagi elénye ténylegesen a sztrada menti fekvésbdl, a j6 elérhetdség-
bdl adédik-e, vagy mds - példaul teleptilésszerkezeti - tényezdk dllnak a hédctér-
ben. A kérdés jogossagat az igazolja, hogy az autdpalya-hélézat elsésorban a nagy-
varosokat kot 6ssze Budapesttel, mégpedig lehet8ség szerint érintve a koztes rész
atlagnal urbanizaltabb térségeit is. Az viszont mar tobb oldalrdl bizonyitott tény,
hogy gazdasagi téren ma Magyarorszagon sokkal jobb helyzetben vannak a na-
gyobb lélekszamu telepiilések, mint a kisebbek. Felmeriilt tehat annak lehetsé-
ge, hogy az aut6épalyik menti teriiletek jobb dltaldnos helyzete egyszertien az érin-
tett virosok egyébként is jobb gazdasdgi poziciéinak tudhaté be.

Az elvégzett szamitdsok valéban igen fontosnak taldltdk a telepiilésszerkezeti
tényezdt, dm az eredmények - elsésorban az autépalydhoz legkozelebb fekvé tele-
piiléssavban - fontosabbnak itélték a sztrdda kozvetlen hatasait (Nemes Nagy—
Jakobi-Németh [2001], Toth [2003]). Pusztin kozlekedésszervezési szempontok te-
riletfejlesztési hatdsait is hangsilyozhatjuk azonban a gyorsforgalmi tthalézatc
bévitésével kapcsolatban. Itt a £6 kérdés az, hogy miként lehetne ,feltarni”, elér-
hetébbé tenni a még forgalmi drnyékban 1évé, igen nehezen és hosszadalmasan
megkozelithetd teriileteket. E vizsgilatokban kiilondsen nagy jelentSséget tulaj-
donitunk az elérhet8ségnek mint a helyi gazdasag fejlédési lehetéségeket alapve-
téen befolyasold tényezének. E témakorbdl elsésorban Szalkai Gabor munkait
emelhetjiik ki, aki a hazai ut- és vastithalézar teriileti differencidit, valamint az
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3.4bra
Magyarorszag koz(ti elérhetdségi egyenlétienségei, illetve a déli autdpalya (DAP)
megvaldsitasanak varhaté hatasai

2 —— 7
==
=————

Forras: Szalkai [2001] 8. o.

egyes szarnyvonal-megsziintetések, illetve (ij beruhazdsok elérhetéségmaodositd ha-
tasait modellezte. Eredményei koziil két térképet mutatunk be, amelyek koziil az
elsé kivaléan szemlélteti az autdpélydk forgalomsegits, idébeli tavolsdgot csok-
kentd, am igen centralizalt rendszerét, a masik pedig egy tervezett, im a megvalé-
sitasi napirendrdl id6kozben lekertilt fejlesztés, a déli autdpalya (DAP) varhatod
halézati hatdsait tirja elénk (3. dbra).

2004 nyaran mi is végeztiink interjikon, kérdSiveken alapulé terepmunkét az
autépalyak varhaté hatdsaival és tarsadalmi megitélésével kapcsolatban. Hosszas
targyalasok és el6készité munka utdn idén végre komoly titemben megindult az
M7-es autdpalya orszaghatarig valé kiépitése. Forgalmi jelentdségét igazolja, hogy
e szakasz is része az tigynevezett helsinki folyosék rendszerének, vagyis nemzet-
kozi prioritdsként is kezelt beruhdzasrdl van szé. Somogy megye hatir menti és
eddig forgalmi arnyékban 1évé teriiletei szimdra nem is kétséges, hogy mekkora
jelentdsége van a sztrdda megépitésének.

Varakozasaink szerint azonban sokkal differencidltabb képet kapunk, ha a Ba-
laton parti telepiilések és idegenforgalmi vallalatok vezetSit kérdezziik a témardl.
Mintegy hidsz Balaton parti polgarmestert és tobb igen jelentds vallalat vezetdjét
kérdeztitk meg tobbek kozotr arrdl, hogy mit virnak az M7-es teljes hosszban
valé kiépitésétdl. A valaszok tilnyomd tobbsége pozitiv volt a tekintetben, hogy
igenis sziikség van a sztrddara, meg kell épiteni az utat, nem szabad ledllitani a
beruhdazast, hiszen végre a teljes déli part kozlekedési rendszere komoly fejlédésen
megy keresztiil e beruhdzas altal. Am e pozitiv felhangot kévetéen szinte minden
interjaalany fenntartisait is hangoztatta: félelmeik szerint az autépalya nemcsak
a Balatonhoz valé eljutdst segiti el8 és gyorsitja fel, hanem horvatorszagi és szlo-
véniai kapcsolédasan keresztiil a potencialis balatoni nyaralévendégek jelentds
részét is arra fogja 6sztondzni, hogy inkabb az Adridt valassza a Balaton helyett.
Lényegesen lerovidiil ugyanis a tenger Budapesttdl valé tavolsdga; gyakorlatilag
végig autdpélyan haladva néhany 6ra alact el lehet majd jutni a partra. Ugyanaz az
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autdpalya tehdt, amely bizonyos szempontbdl érzékelhetSen noveli a fejlédési le-
hetéségeket a balatoni telepiilések szimara (a felsorolt dltalanos hatdsok szerint),
a teljesen egyoldalu, idegenforgalomra alapozott gazdasagi szerkezetet alapjaiban
bonthatja meg, gyokeres tarsadalmi-gazdasdgi valtozasokat indukalva a régidban.
Es visszds helyzetet okoz az is, hogy kormanyzati korokbdl tobb szakérts is mint
ybalatoni tertiletfejlesztési timogatast” értelmezi a sztrddaépitést, ami egyrészt
szakmailag megengedhetetlen ferdités a varhaté hatasok tisztazatlansiga miatt,
masrészt indokul szolgdlhat mas, ténylegesen a Balaton fejlesztését szolgalé for-
rasok, pénzeszkozok elvondsara, visszatartdsira, mondvan, hogy a régié mar igy
is kapott egy hatalmas sszeget.
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2. Az aut6palyidk szerepe Magyarorszag térbeli
tagoltsagaban

Mint lactuk, az autépalyak gazdasigfejleszté hatdsainak egyik vizsgalati alappil-
lére az elérhet8ség, valamint annak valtozasa. Megkozelitésiink szerint akkor van
egyaltalan értelme az autdpalya-halézat barmiféle tertileti hatdsairdl beszélni, ha
igazolni tudjuk, hogy a sztraddk egyenlStlen esélyti elérése, megkozelithetdsége
az orszag kiillonbozé pontjairdl orszigos szinten hatdssal van a f6bb regionalis
gazdasagi (tertileti fejlettségi) indikatorok térbeli egyenlétlenségeire. Hazai kuta-
tasok az elmult években mar tobbszdr is bizonyitottik, hogy a piacgazdasigi at-
menetet kovetden az orszdg regiondlis egyenlStlenségeinek meghatarozé elemei-
vé a jovedelmek és a foglalkoztatas differencidi valtak (Enyedi [1996], Nemes Nagy
[2001], Jakobi [2002]).

A hazai tdrsadalmi-gazdasigi térszerkezet alapvetSen haromféle egyenlétlen-
ségiviszonyrendszerrel jellemezhet$: a Budapest-vidék kettésséggel, a varosok (na-
gyobb lélekszam teleptilések) falvakkal (kisebb lélekszdm telepiilésekkel) szem-
beni elényosebb helyzetével, valamint a nyugat-kelet irdnyd regiondlis tagoltsag-
gal, amely mogétt alapvetéen az Eszak-Dundntdl és a févaros koriili agglomera-
cié viszonylagosan j6 gazdasagi helyzete és modern tarsadalmi-gazdasagi arculata
all. Korabbi tanulményainkban mar bizonyitottuk, hogy a foglalkoztatas és a la-
kossdgi jovedelmek megoszlasiban mutatkozé regiondlis kiillonbségeket - 6nma-
gukban is jelentSs hatberével - a térparaméterek koziil kiemelten az egyes térsé-
gek, telepiilések osztrak-magyar hatarszéledl valé elérhetdségében mutatkozé dif-
ferenciak, a tarsadalmi tényezdk koziil pedig a lakossag iskoldzottsigaban meglé-
v6 kiilonbségek okozzak (Nemes Nagy—Nemeth [2003]). E kotet a regionalis tagoltsig
tényez4irdl sz6l6 tanulmanyaban mar vizsgiltuk az autépalydedl valéd tavolsidg
szerepét a lakossagi jovedelmek és a munkanélkiiliség tertileti egyenlétlenségei-
nek alakitdsdban. Ott azt talaltuk, hogy a tobbi fontos tényezé hatdsanak kiszd-
rése mellett kistérségi szinten a gyorsforgalmi tithalézart elérhetésége bnmagéban
szignifikdns tényezdje a munkanélkiiliség regionalis differencidltsiganak, mig a
lakossagi jovedelmek vizsgalata esetén ilyen dsszefiiggést nem tudcunk kimutatni.

Az autopdlydk elérbetdségenek térbeli differencidlo szerepe

E tanulmdany azonban elssorban telepiilési egyenlStlenségekrdl, az autdpalyak
menti telepiilések orszdgon beliili helyzetérdl szdl, igy a kistérségi eredmények
mellett a telepiilési szintd Osszeftiggéseket is fel kell tarnunk. Ez mér csak azértis
lényeges kérdésfelvetés, mivel a hazai szakirodalom sokrétiien elemzi az orszig
(kis)térségi differencidit, am igen kevés figyelmet szentel a telepiilési kiilonbsé-
geknek. Vizsgalatainkban az autépalyak kozati elérési idején kiviil mindossze a
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nyugati hatartdl valé tavolsig, illetve az atlagosan elvégzett osztilyszim mutaté-
jat haszndljuk a lakossagi jovedelmek és a munkanélkiiliség teleptilési differenci-
dinak becslésére. Ennek egyik oka, hogy itt most nem a regionalis tagoltsdg hatte-
rében 4116 tényez6k minél szélesebb korének azonositdsa a célunk, mésrészt pedig
eddigi kutatdsaink sordn azt tapasztaltuk, hogy pusztin e két utdbbi véltozéval a
jovedelmi és munkanélkiiliségi egyenlStlenségek igen nagy hanyadat meg tudjuk
magyarazni (Nemes Nagy—Németh [2003]). Minden tovabbi elemzés el6tt célszer
tisztazni, hogy az orszag térszerkezetére jellemz6 nyugat-kelet tagoltsdg, illetve a
lakossag képzettségi szintjében fennalld tertileti kiilonbségek mellett az autdpa-
lyatdl valo tavolsag egyéltalan szerepet tud-e jatszani a regiondlis egyenlStlensé-
gek alakitasiban. Vizsgalatainkat az 1998-2002 kozotti ot évre helyeztiik, mivel
elérhetdségi mutatdink ezt az idészakot reprezentdljidk. OLS-becsléseinket
backward-eliminacidval végeztiik el, minden valtozé esetén annak tizes alap lo-
garitmusat vonva be az egyenletbe.

A hazai teriileti egyenlStlenségek legfébb elemeiként szimon tartott foglalkoztatdst és jo-
vedelmeket egyrészt a munkatigyi kozpontok altal regisztralt munkanélkiiliek éves atlaga-
nak az adott évi addézékra vetitett ardnyaval, masrészt pedig az egy allandé lakosra jutd
adokoteles jovedelemmel mértik. A regisztrdlt munkanélkiiliek szimat az Orszagos Mun-
katigyi Kézpont adatbazisabol nyertiik, az dlland6 népesség és az adézdék szamat a beval-
lott jovedelmi értékekkel egytitt pedig a KSH T-STAR adatbazisabol emeltiik ki. A tovdbbi
mutatészamok koziil a kozuti elérhetéségi adatsorokat a Terra Stidié Kft. bocsdtotta ren-
delkezéstinkre a 2001. év viszonyaira normaliziltan, mig az iskoldzottsag mutatéjic (atla-
gosan elvégzett osztilyszam) a 2001. évi népszamlalas adateablaibdl dllitottuk eld.

Eredményeink az iskolazottsagi-képzettségi differencidk meghatirozé sulyara
utalnak mind a munkanélkiiliség, mind pedig a lakossigi jévedelmek regionalis
killonbségeinek okaként (1. tdblazat). Ez utdbbi esetben magyardzdereje messze
felulmulja a masik két valtozdét, amelyek kozel azonos sullyal képesek hozzaji-
rulni a fiiggd valtozo telepiilési heterogenitasinak magyardzatihoz. A jévedelmi
differencialtsagban tehdt szinte ugyanolyan fontos a teleptilések autépalya-halo-
zathoz képest val6 elhelyezkedése, mint a nyugati hatartdl valé tavolsiguk. Mar
utaltunk ra, hogy mas vizsgalatainkban kistérségi szinten ilyen sszefiiggést nem
tudetunk feltarni. E jelenség véleménytink szerint arra utal, hogy az autépalyak
csak a kozvetlen kornyezetitkben tudnak énmagukban jovedelemndovel$ hatast
kivéltani, am néhédny tiz kilométerrel a csomdpontoktdl ez a hatds mar elvész,
beleolvad az orszagos trendbe. A kistérségek viszont sok tiz kilométeres savokat
olelnek fel, ami azzal jir, hogy a kistérségi dtlagok mogiil mar nem tinik ki a
kozvetlentl autdpélya menti telepiilések kedvezSbb helyzete. A lakossagi jovedel-
mi kilonbségek - egyébként igen mozaikos - kistérségi teriileti képe mogott or-
szagosan nem fedezhetiink fel semmiféle autépélya-hatast. A munkanélkiliség
magyardzatiban is szignifikins mindhdrom fiiggetlen valtozé hatdereje, 4m itt
az erésorrend mar sokkal inkabb egyértelm: az iskolazottsag differencialé szere-
pe mogote hatdrozott kiilonbség van a két elérhetdségi mutatd kozotet. Ez utdbbi-
ak hatasanak irdnya megegyezik mindkét modellben: a téliik valé tavolsag néve-
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1. tdblazat
Az autdpalyatol valo tavolsag szerepe a munkanélkiiliség és a lakossagi jovedelmek regionalis
heterogenitasaban a telepiilések szintjén

Valtozd 1998 1999 2000 2001 2002
Fligg6 valtozo: egy lakosra juté jovedelem
KonsTANs
t-6rték —11,707 -12,322 —10,295 —-10,158 —9,724
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG 0,697 0,708 0,698 0,719 0,718
t-érték 66,380 68,444 68,787 73,508 69,785
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA -0,202 -0,192 -0,213 -0,189 -0,181
t-érték —19,189 —18,475 —20,904 —19,203 —17,512
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Az AUTOPALYA TAVOLSAGA -0,121 -0,121 -0,127 -0,132 -0,117
t-érték -11,110 —11,255 —12,039 —13,032 —10,916
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
F-érték 2732,2 2845,2 2993,1 3292,3 2879,3
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,724 0,732 0,741 0,759 0,734
VIF maximuma 1,345 1,345 1,343 1,343 1,343
Elemszdm 3131 3131 3135 3135 3135

Fligg6 véltozo: becsiilt munkanélkiiliségi rata

KonsTANs
t-érték 41,338 44,288 43,838 44,953 43,073
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG -0,480 -0,501 -0,497 -0,509 -0,512
t-6rték -39,721 —43,374 —44,426 —45,930 —44,020
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA 0,394 0,383 0,400 0,388 0,370
t-rték 32,471 33,016 35,543 34,842 31,606
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Az AUTOPALYA TAVOLSAGA 0,142 0,157 0,164 0,167 0,156
t-érték 11,284 13,119 14,124 14,534 12,873
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
F-érték 1805,7 2078,4 2282,5 2341,5 2030,5
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,634 0,666 0,686 0,692 0,660
VIF maximuma® 1,344 1,345 1,344 1,345 1,346
Elemszdm 3125 3128 3131 3131 3131

* VIF a varianciainflacios tényez6 (variance inflation factor), a kovetkez6képpen definidljuk: VIF(3)=
raz0 valtoz6 kdzotti tobbszords korrelacids egyitthatd négyzete.
Megjegyzés: zéréjelben a szignifikanciaértékek.

- ahol R? az x; és a tobbi magya-
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kedése altalaban csokkend lakossagi jovedelmekkel és novekvé munkanélkiiliség-
gel jar egytitt.

Vizsgalataink legfontosabb konklazidja tehat, hogy a telepiilések térbeli tagoltsd-
gdban a mar tobb szerz$ altal is kimutatott nyugat-kelet lejtd megléte mellett
hatérozottan létezik egy, az autopdlya-hdlozat futdsahoz kithetd egyenlotlenségi rendszer
is. Alapkérdésiinket tehat megvélaszoltuk: igen, az autdpalya-halézat elérhetSsé-
ge fontos, karakteres szerepet jatszik az orszag regiondlis tagoltsidgdnak alakitdsa-
ban. Végiil felhivjuk a figyelmet modelljeink illeszkedésére: minddssze hdrom val-
tozd segitségével megmagyardzhaté az orszag telepiilési szintd jovedelmi és mun-
kanélkiiliségi differencidinak mintegy kétharmada.

Autopdlya-hatds a Dundntilon és az Alfoldon

Vajon az orszag egészében ugyanazt jelenti-e az autépélyatdl val tavolsig a regi-
ondlis egyenlStlenségek megértésének szempontjabdl, vagy pedig mas-mds jelle-
gl differencidlé hatds kothetd a nyugati, illetve a keleti orszdgrész sztradaihoz?
Nem lehetséges-e az, hogy - ismerve az orszagban lezajlott térszerkezeti valtoza-
sokat, a szinte minden tdrsadalmi-gazdasagi jelenséget meghatiroz6 nyugat-ke-
let kettdsséget - nem ugyanugy viszonyul a vizsgalt egyenlStlenségekhez a Du-
nantdl két autdpalyija, mint az egyébként is sokkal rovidebb, raadasul a nagyobb
gazdasagi gondokkal kiizd$ keleti orszagrészben htzédé masik két autdpélya?
E kérdéseket igyeksziink megvalaszolni a kovetkezékben. Vizsgalataink elsé 1épé-
seként ketté osztottuk az orszdgot egy ,kvazi-Dundntidlra” és egy ,kvazi-Alfold-
re”. Azért nem hasznéljuk hatarozottan e két foldrajzi fogalmat, mivel a teleptilé-
sek besoroldsihoz a KSH Budapest-origdji, minden telepiilés helyét kilométer-
ben megadé koordinata-rendszerét hasznéltuk, igy a két csoport pontos leirdsa a
kovetkezd: teleptilések a féviros vonaldtdl nyugatra, illetve teleptilések a févaros
vonaldtdl keletre. Az ily médon létrehozott ,Dundntalra” és , Alfldre” is elvégez-
tiik a fentiekhez hasonlé regresszids vizsgélatainkat, amelyek eredményeit a 2. és
3. tabldzat tartalmazza.

A ,Dunantdl” esetében az orszagos telepiiléskornél kapott eredményekhez na-
gyon hasonlé értékeket kaptunk (2. tdbldzat). Itt is magas a tobbvaltozos regresszids
modellek magyardzdereje, minden modelliink szignifikans részt magyardz mega
fiiggd véltozo sz6rdédasabol, és mindharom valtozénk esetében hasonld irdnyd és
nagysagu a regresszids béta-paraméterek értéke is, mint orszagos szinten. Taldn
annyi kiillonbséget érdemes megemliteni, hogy ez esetben a jovedelmek becslése-
kor még kozelebb van egymashoz a két elérhetéségi valtozé magyarizdereje, mint
ahogy azt orszagos szinten tapasztaltuk. A Dundntilon tehat, ha csak az M1-es
és az M7-es autdpalyak hatdsait elemezziik, azt litjuk, hogy nagyon fontos 6nallé
szerepet jatszanak a f6 kozlekedési utak a telepiilési szintd egyenlStlenségek ala-
kitdsaban.

Az Alfold” esetében viszont egészen mds a helyzet. Modelljeink minden eset-
ben szignifikdnsak, de mint az 3. tdbldzatunkbdl kiolvashat6, minden olyan eset-
ben, amikor mindharom fuiggetlen valtozé szignifikansan hozz4 tudott jarulni
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2. tablazat
Az autdpalyatol valo tavolsag szerepe a munkanélkiiliség és a lakossagi jovedelmek regionalis
heterogenitdsaban a telepiilések szintjén a Dunantlon

Valtozd 1998 1999 2000 2001 2002
Fligg6 valtozo: egy lakosra juté jovedelem
KonsTANs
t-6rték —6,699 —6,826 —4,892 —-5,476 —4,806
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG 0,680 0,687 0,675 0,699 0,699
t-6rték 46,276 47,959 47,778 51,881 48,771
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA -0,186 -0,186 -0,208 -0,171 -0,188
t-érték -12,692 —13,021 —14,711 —12,708 —13,110
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Az AUTOPALYA TAVOLSAGA -0,134 -0,137 -0,145 -0,168 -0,116
t-rték -8,771 -9,200 -9,870 —12,001 -7,818
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
F-érrték 1289,2 1384,4 1435,8 1643,1 1381,0
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,682 0,697 0,704 0,732 0,696
VIF maximuma 1,321 1,321 1,318 1,318 1,318
Elemszém 1806 1806 1807 1807 1807

Fligg6 véltozo: becsiilt munkanélkiiliségi rata

KonsTANs
t-rték 29,502 32,569 32,021 33,222 31,280
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG -0,472 -0,507 —0,499 -0,509 -0,505
t-érték —27,524 -30,816 -31,239 —33,154 —-31,138
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA 0,359 0,343 0,362 0,367 0,369
t-6rték 20,942 20,923 22,717 23,925 22,750
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Az AUTOPALYA TAVOLSAGA 0,143 0,150 0,162 0,169 0,133
t-érték 8,003 8,787 9,745 10,595 7,885
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
F-érrték 785,5 911,2 997,3 1123,8 946,1
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,566 0,603 0,624 0,651 0,611
VIF maximuma 1,321 1,321 1,319 1,320 1,321
Elemszém 1802 1801 1804 1805 1804

az adott fiiggd valtozé magyardzatihoz, olyan mértékd multikollinearitds lépett
fel, ami lehetetlenné teszi az eredmények értékelését.

A lakossédgi jovedelem vizsgalatakor az iskoldzottsdg magyardzdereje nagyon
magasan felette van a masik két valtozd regresszids bétdinak, amelyek koziil az
autépélyatrdl vald tdvolsidg szerepe bizonyul fontosabbnak. A nagymértékd
multikollinearitds viligosan jelzi: a két elérhetSségi mérdszam tul szoros kapcso-
latban van egymadssal, a regresszidkon beliil nagyon nagy részt egymast magyaraz-
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3. tablazat
Az autépalyatol vald tavolsag szerepe a munkanélkiiliség és a lakossagi jovedelmek regionalis
heterogenitasaban a telepiilések szintjén az Alféldon

Véltozd 1998 1999 2000 2001 2002
Fligg6 valtozo: egy lakosra jutd jovedelem
KonsTans
t-érték —7,043 —7,551 —6,971 —13,248 —6,385
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG 0,755 0,766 0,764 0,790 0,769
t-érték 48,222 49,171 50,128 54,076 50,439
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA -0,085 -0,077 -0,088 - -0,074
t-érték —2,551 -2,316 —2,705 - —2,274
(0,000) (0,000) (0,000) - (0,000)
Az AUTGPALYA TAVOLSAGA -0,120 -0,112 -0,115 -0,171 -0,121
t-érték —3,669 -3,461 -3,637 —11,687 -3,796
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
F-érték 1251,3 1268,5 1344,9 2139,9 1342,1
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,739 0,742 0,752 0,763 0,752
VIF maximuma 5,607 5,607 5,607 1,197 5,607
Elemszadm 1324 1324 1327 1327 1327

Fliggd valtozo: becsiilt munkanélkiiliségi rata

KonsTans
t-érték 19,304 18,555 14,997 18,720 18,109
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG -0,538 -0,534 -0,539 —0,546 —0,546
t-érték —28,896 -30,582 —31,996 -31,170 -30,838
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA 0,394 0,431 0,496 0,417 0,412
t-érték 21,144 24,680 13,846 23,836 23,279
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Az AUTGPALYA TAVOLSAGA — — -0,059 - -
t-érték — — 0,093 - -
— — (0,000) - -
F-érték 1133,8 1374,2 1016,2 1364,5 1322,0
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,632 0,675 0,697 0,673 0,666
VIF maximuma 1,244 1,243 5,604 1,243 1,243
Elemszam 1322 1326 1326 1325 1326

zék. (A kétvéltozd kozotti Pearson-féle linedris korrelacids egytitthaté értéke 0,96!)
Hogy mégis nagyon fontos tényez8krél van szd, azt a 2001. évi vizsgalat viligosan
jelzi: ez évben a nyugati hatartdl valé tavolsig szerepe nem volt szignifikans, dm a
benn maradt két valtozé igy is a jovedelmek szérédasanak 76 szdzalékit meg tud-
ta magyardzni, igaz, nagyrészt az iskolazottsig, és nem az autdpélyardl valé tavol-
sdg magyarazderejének koszonhetben.

Hogy a munkanélkiiliség mennyire mas térbeli mintdzattal rendelkezik a kele-
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ti orszdgrészben, mint a lakossagi jovedelmek egyenlStlenségi rendszere, azt jol
mutatja, hogy e becsléseknél a nyugati hatdrtdl valé tavolsig szerepe minden év-
ben szignifikdns, dm az autdpdlya tavolsiga csak egy évben tud érdemben hozza-
jarulni a modellek felépitéséhez. Ebben az évben fel is 1ép a jovedelmek vizsgéilati-
nal mar emlitett karos mértékd multikollinearitds. A munkanélkiiliség és a lakos-
sagi jovedelmek eltérd térbeli mintdzata ellenére lényegében mind a nyugati ha-
tartdl vald tavolsag, mind az autdpélyardl valéd tdvolsig ugyanaze jelenti a keleti
orszagrészben, ugyanazt a szerepet toltik be a regionalis egyenlStlenségek alakits-
sdban. A keleti orszdgrészben tebdt az autopdlydk kozelsége egyben a nyugati hatdrszél
viszonylagos kozelséget is jelenti a telepiilések szdmdra, aminek fo oka az orszdg erdsen
centralizdlt kozlekedési rendszere, a kevés Duna-hid, illetve a meglévok koziiti feltdratlansd-
ga. A két elérhetSségi mérészam e nagyfokd Gsszefiiggését sem orszagos szinten,
sem a Dunantdl egyenlStlenségeinek vizsgalatanal nem tapasztalcuk. Mindez azt
jelenti, hogy egészen mas szerepet tolt be a két dundntali autdpalya a regiondlis
differencidk alakitdsdban, mint a két keleti sztrada. A Dundnttlon a jovedelmek
eloszlasa és a munkanélkiiliség térbeli mintdzata nemcsak az autépalyak furdsa-
val fiigg 6ssze, hanem maga a nyugati hatarszél elérhetdsége is 6nallé karakeerrel
bir. Alezajlott tirsadalmi-gazdasagi folyamatok nagy része tehat erételjesen kots-
dik a gyorsforgalmi tithalézathoz, annak elényos hatdsaihoz, de van e folyama-
toknak egy autdpalyak lécétdl szignifikansan fiiggetlen része is, ami a nyugati
hatdrszél elérhetéségét emeli ki. A keleti orszagrészben azonban a nyugati ha-
tarszél, a nyugati exportpiacok kozelsége egyértelmiien az autdpélyik elérhetd-
ségén keresztiil értelmezendd, ahol e gyorsforgalmi utak f6 funkcidja kozelebb
hozni a telepiilések szdmara el8szor is a févarost, majd lényegében a nyugati
hataratkelSket.

Az autopdlydk elérhetoségének dttételes hatdsai

Az Alfold esetében tapasztalt sszefiiggések sarkalltak arra, hogy meg is vizsgal-
juk: orszdgos szinten mennyiben igaz az, hogy az aut6épalydk egyenlétlenségekre
gyakorolt hatésa els6sorban oly médon érvényesiil, hogy a maguk forgalomkonnyi-
td, elérhetSségjavitd tulajdonsigaikon keresztiil idében kozelebb hozzak az or-
szag kilonbozé vidékeit az orszag nyugati hataraihoz. A kérdést két ttmodell
segitségével valaszoljuk meg, amelyekben egyrészt a munkanélkiiliségre, masrészt
a lakosségi jovedelmekre vonatkozdan vizsgiljuk meg feltevésiink helyességét.

Az Gtmodellekben valéjidban nem tesziink mdst, mint a fiiggetlen valtozé (ez
esetben az autdpélyatdl vald tavolsag) és a fiiggd valtozd kozti nulladrendd Pearson-
féle linearis korrelacids egytitthatot bontjuk két részre. Az egyik ebbdl az a hatds-
rész, amelyet a fliggetlen valtoz6 kozvetleniil fejt ki a fiiggd valtozéra, a masik
pedig az, amelyet mds valtozén (viltozokon) keresztiil tud realizilni. (A nullad-
rendd korrelacids egyiitthaté értéke a munkanélkiiliség esetén 0,534, mig a lakos-
sagi jovedelmek esetén -0,500.) Eredményeinket a 4. dbra szemlélteti.

Mindkét ttmodellben minden regresszids kapcsolat szignifikdnsnak bizonyult
99 szazalékos szignifikanciaszinten. A munkanélkiiliség regionalis egyenlétlen-
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4. abra
Az autépalyatol vald tavolsag munkanélkiiliségi ratakra és a lakossagi jovedelmekre gyakorolt
attételes hatasa, 2000

0,51

0,325 l
. 0,419 . 0,497 .
Autopalya tavolsaga Nyugati hatér tavolsaga Munkanélkiliség

0,65

—-0,354 l l

L 0,419 . —-0,350 R
Aut6palya tavolsaga Nyugati hatar tavolsaga Jovedelem

ségeit magyardzva az autopalyatdl vald tavolsdg 6nallé hatdsa is igen fontosnak
bizonyult: a hozz4 tartozé béta-érték (0,325) az eredeti (nulladrendi) korrelacids
kapcsolat 60 szazalékac éri el. Mégis a nyugati hatartdl valéd tavolsig szerepe a
fontosabb, vagyis a szignifikdns kapcsolatok arrél arulkodnak, hogy ez esetben
az autdpdlya-halézat elérhetésége oly moédon hat a munkanélkiiliség tertileti dif-
ferencidira, hogy idében kozelebb hozza a nyugati hataritkelSket.

Eredményeink szerint a nyugati hatarszél idébeli tavolsiganak csokkentésén
keresztiil érvényesiilé mechanizmusok jelentds szerepet jatszanak az autdpalyak
elérhetGségének érvényesiilésében a lakossigi jovedelmek esetén is. Itt azonban
maér mas a fiiggetlen valtozdék erésorrendje, mint a munkanélkiiliség becslésénél.
Az dbran feltiintetett béta-értékek szerint a lakossdgi jovedelmek teleptilési egyen-
l6tlenségei némileg jobban kothetdk az autdpélyak elhelyezkedéséhez, mint az
osztrak-magyar hatdrszél elérhetéségéhez. A gyorsforgalmi utak magyarazderejét
jelentd béta-érték (-0,354) mar meghaladja a nulladrendi korrelaciés egytitthatd
70 szdzalékat. Ez utdbbi eredmény némileg alatdmasztja az autépalya-haldzar al-
taldnos gazdasagfejleszté hatdsaival kapcsolatos varakozasokat, bar a kapott ér-
tékek kozotti kiilonbségek olyan csekélyek, hogy belSlitk nem lehet messzemend
kovetkeztetéseket levonni. Mar csak azért sem, mert a munkanélkiiliség teriileti
kiilonbségeit a nyugat-kelet viszonyrendszerben elfoglalt pozici6 alakitja eréseb-
ben, amiben persze szerepet jatszik az is, hogy a legstlyosabb foglalkoztatasi val-
sagban 1évé teriiletek tobbnyire messze fekszenek a sztraddkedl. E vizsgalatokkal
tovabb tudtuk arnyalni egyik alapkérdéstinkre adandé vélaszunkat: eredménye-
ink szerint az autopdlya-hdlozat fontos ondllo hatdssal alakitja az orszdg telepiilési szintii
egyenlotlenségeit.
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3. Az autépalyak menti teleptilések

Az orszagos szintli Osszefliggések azt sugalljak, hogy az autépélyik kozvetlen
kozelében fekvd telepiilések az atlagndl jobb jovedelmi és foglalkoztatottsagi jel-
lemzdket tudnak felmutatni. Hogy ez valéjaban igy van-e, és ha igen, akkor mi-
lyen mértékben igaz ez az allitas, és mind a négy autdpalya kornyezetére igaz-e,
azt vizsgaljuk meg a kovetkez6kben.

Az eddig lefolytatott vizsgalatok 4ltaldban tgy taldltdk, hogy az autdpalyak
kornyezetitk 20-25 kilométeres sdvjdban fejtik ki leginkabb kozvetlen gazdasag-
Osztonzd hatdsukat. Nem iddbeli elérhet8ség szerint kategorizalnak tehdt, ha-
nem a fizikai (kdzuti) tavolsdgot veszik alapul. Ennél a gondolatmenetnél marad-
vami is a telepiilések legkozelebbi autdpalya-csomépontrdl valé legrovidebb koz-
uti tavolsdga alapjan hataroltuk le kutatési teriiletiinket. Ez teljes mértékben 6nallo
munka volt, amelyet autdatlaszok adatai alapjan végeztiink el, meglévé adatbazis
tehdt nem segitette munkankat. Elfogadva a szakirodalom dllitasait, munkank
soran mi is elsésorban azokra a telepiilési csoportokra koncentriltunk, amelyek
az aut6palyak menti 30 kilométeres sdvon beliil fekszenek, 4m a kérdéseinkre adan-
do vélaszok megbizhatésiganak névelése érdekében az elsé 50 kilométeres sav
egészét bevontuk vizsgilatainkba. Ezzel egyrészt igazolni akarjuk, hogy valoban
fenntarthaté az édllitds: minél kozelebb fekszik egy teleptilés valamely autépalya
csomépontjihoz, lehajtéjahoz, ott valdszintleg - a telepiilés egyéb tarsadalmi alap-
jellemzditdl fiiggben — anndl erésebben érzddik az tt helyi gazdasdgi folyamatok-
ra gyakorolt hatdsa. Mdsrészt azt vizsgéaljuk, hogy az autépalydk mentén valahol a
20-30 kilométeres atlagos savon beliil ténylegesen htizédik-e egyfajta , fejlettségi”
1épcsé, és ennek karaktere, hatdrozottan érzékelhetd mivolta, illetve az Gttdl vald
atlagos tavolsiga mennyiben fiigg attdl, hogy melyik autépalyardl beszéliink ép-
pen, azaz milyen mértékben regionalizalt a hazai autépalyak térsége.

Kutatasi teriiletiinket, azaz az autdpalyak menti elsé 50 kilométeres savot a 5.
dbra szemlélteti.

Mint lathatd, Budapestet kihagytuk vizsgélatainkbdl, amit a févaros orszigon
beliili extrém gazdasagi sulya és fejlettségi szintje indokol. E jellemz8k kévetkez-
tében a févaros egymagiban olyan jelentésen mddositana eredményeinket, hogy
azokat mar nem lehetne értékelni. A kutatdsi teriiletre vonatkozé 2002. évi alap-
informdcidkat az 5. tdbldzat tartalmazza.

Magyarorszag telepiiléseinek mintegy 30 szdzaléka az autépalydkedl koziton
szamitott 50 kilométeres sdvon beliilre esik, a gyorsforgalmi tthédlézat legfonto-
sabb elemei tehat a hazai teleptiléshédldzat igen jelentds részét felftizik. E tertilet
népességi salya azonban ennél nagyobb: kutatasi tertiletiinkon él a vidéki lakos-
sdg mintegy 40 szazaléka. Ebbdl kovetkezéen - mint az 5. tdblazat is jelzi - itt joval
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5. abra
Az autdpalya-csomdpontoktdl maximum 50 kilométerre 1évé telepiilések

Autopélyak menti
AN telepiilések, km
T i:g«%(‘.:‘ N

0O 1- 5 (48)
=%
!fl:':i(«:’i';&%‘:i ; O 6-10 (82)
SRS 7 O 11-20 (213)
W 21-30 (207)
W 31-40 (164)
W 41-50 (213)
5. tablazat
A kutatasi teriilet telepiiléseinek fébb jellemzdi, 2002
Teleniilések Telies Atlagos Varosok Ebbél Véarosok
Teriilet sféma népesség telepiilés- szama megye- atlagos

(ezer f6) nagysag (f6)  2001-ben székhely  nagysaga (f6)

50 kilométeres sav jellemz6i

Teljes teriilet 927 3461,9 3735 98 6 19438
M1 280 856,5 3059 19 2 24 556
M3 279 893,2 3202 24 1 16934
M5 154 887,1 5761 28 1 19035
m7 214 825,1 3856 27 2 18 481
Ebbél az elsd 30 kilométeres sév jellemzdi
Teljes terilet 576 2555,7 4437 65 6 22 166
M1 189 666,5 3526 14 2 26 105
M3 163 681,2 4179 19 1 18 165
M5 88 604,5 6869 17 1 21831
M7 136 603,5 4438 15 2 23936
Orszagos értékek

(Budapest nélkiil) 3134 8487,5 2708 251 18 19501

nagyobb az dtlagos telepiilésnagysig, mint az orszdgosan jellemzé érték. Foko-
zottan igaz ez a sziikebb, az autdpalyak 30 kilométeres savjiban taldlhaté telepii-
lésekre, aminek egyik 6 oka, hogy mind a hat megyeszékhely, ami az 50 kilométeres
savon beliil fekszik, egyben a 30 kilométeres sdvnak is része. A sztraddk tervezésekor
egyik f6 szempont volt, hogy azok minél népesebb telepiiléseket, teriileteket érje-
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nek el, fizzenek fel. Nyomvonaluk ezért halad el a széba joheté megyeszékhelyek
kozvetlen kozelében. A négy autdpalya kozott nincsenek jelentds kiilonbségek a
tabldzatban felsorolt kategéridk egyikében sem. A virosédllomanynak is mintegy
40 szazaléka fekszik a vizsgélt teriileten; minddssze e telepiiléskor dtlagos nagysa-
gaban mutatkozik karakteres, dm nem tdl jelentds differencia. Ennek oka, hogy
elsésorban az M3-as autdpalya kisvarosok egész sorit fiizi fel tdgabb kornyezeté-
ben, és Eger egymagaban nem elegendd az atlag jelentés emeléséhez, mig az M1-
es mentén Gydr és Tatabanya népességi sdlya igen meghatarozénak bizonyul.
(Megyeszékhelyek nélkiil szimolva mind a négy autdépalya kornyezetében szinte
tokéletesen egyformanak adédik a varosok atlagos nagysiga.)
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4. Foglalkoztatottsagi és jovedelmi el6ny
autépalyaink mentén

A fenti 6sszefiiggések szerint dltaldban minél kozelebb van egy telepiilés vagy tér-
ség valamely autépalydhoz, ott virhatdan anndl magasabbak a lakossdgi jovedel-
mek, és anndl alacsonyabb a munkanélkiiliség. Ezekbdl az eredményekbdl kiin-
dulva, roviden azt tekintjiik at, hogy az autépalyak menti telepiilések jovedelmi
és becsiilt munkanélkiiliségi dtlagai hogyan viszonyulnak a Budapest nélkiil sz4-
molt orszagos (,vidéki”) dtlaghoz. A telepiilési aggregicidk sordn kétféle csopor-
tositdst végeztiink: egyrészt kiilon kezeljik a négy autépilya kornyezetét (min-
dent telepiilést ahhoz a sztrddahoz szamitva, amelyhez fizikailag legkozelebb fek-
szik), masrészt kiilon valasztottuk a csomépontoktdl vald tavolsdg alapjan az elsé
30 kilométeres, illetve a 31-50 kilométeres savot (,,belsd”, illetve ,kiils6” sav). (Ez
utdbbi kategorizaldst az . dbra mar vildgosan jelzi.) Kapott eredményeinket a 6. és
a 7. dbrdn szemléltetjik, amelyeken az autépalydk kornyezetéhez nem sorolt tele-
ptilések atlagéreékeit is szerepeltetjiik ,,egyéb” néven.

A jovedelmeket tekintve az M7-es kornyezete van kiemelkedSen a legjobb hely-
zetben. E sztrada esetében nemcsak az elsé 30 kilométeres sav, de a 31-50 kilomé-
ter kozé esé telepiilések lakossdgi jovedelmi atlagai is messze meghaladjik a vidé-

6. dbra
Az aut6palya menti telepiiléscsoportok relativ jovedelmi helyzete, 1990—2002
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7. abra
Az aut6palya menti telepiiléscsoportok relativ munkanélkiiliségi helyzete, 1990—2002
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ki atlagot (6. dbra). E két teleptiléscsoporttal egyediil az M1-es belsd savjahoz tar-
tozé telepiilések atlaga vethetd 6ssze, mig az M3 belsé sav és az M1 kiilsé sav
atlagai mintegy tiz szdzalékponttal elmaradnak e szinttl. Ami igazan érdekes
szamunkra, az az, hogy az M5-3s menti telepiilések atlagai egyik sdvban sem érik
el egy évben sem a vidéki atlagot, sét a kiilsé sav igen jelentds mértékben alulmaul-
ja azt, hasonléan az M3-as autdpilya kiilsé savjdhoz. Tehdt mig a két dunancali
sztrada esetében egészen 50 kilométerig tavolodva jelentds jovedelmi elényt mér-
hetiink, addig a keleti autépalydk korantsem tudjak hozni ezt a szintet: egyediil
az M3-as belsd savja ér el atlag f6locti értékeket.

A vidéki dtlaghoz valé viszonyt tekintve a munkanélkiiliség esetében mar sok-
kal egységesebb a kép: minden autdpélya menti telepiiléscsoport jobb, sét tobb-
ségében lényegesen jobb helyzetben van e tekintetben, mint a sztrddakedl nagyon
tavoli teleptilések (7. dbra). Hosszt tavon a vidéki dtlagtdl mindossze a két keleti
autdpilya kiilsé savja marad el, mig most nem az M7-es, hanem az Ml-es tig
kérnyezete mutatja a legkedvezébb értékeket. Az M7-es menti telepiilések stlyo-
zott jovedelmi atlagai tehat tgy mutatnak relativ elényt, hogy kézben a stulyozott
munkanélkiiliségi ratak tekintetében relativ hitrinyt szenvednek az M1-es kor-
nyezetéhez képest. Ez véleményiink szerint bizonyos gazdasigszerkezeti differen-
cidk meglétére utal.

Az egyes Gt menti régidk atlagos értékeinek elemzése mellett az is kiemelten
fontos szempont lehet szimunkra, hogy vajon milyen telepiilési szintd teriileti
differencialtsag 4ll az egyes autdpélydkhoz tatozé atlagok fent bemutatott kii-
16nbségei mogote. A 8. és a 9. dbra azt szemlélteti, hogy ha a lakossagi jovedelmek,
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8. abra
Az autépalyak 30 kilométeres kdrnyezetéhez tartozo teleplilések orszagon beliili atlagos relativ
jovedelmi poziciéja, 1998—2002
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illetve a munkanélkiiliségi rata szerint decilisekbe soroljuk az orszag telepiiléseit,
akkor az autépélyak 30 kilométeres korzetében 1évék 1998-2002 kozott dtlago-
san mely kategéridba kertilnek. A jévedelmek igen nagy ardnya eltolédast mutat-
nak a legjobb relativ helyzetet jelzé kategéridk felé: a vizsgalt 576 telepiilés egyne-
gyede a legmagasabb jovedelmi osztalyba keriilt, de a felsé hdrom decilis egyiittes
részesedése mar a 60 szazalékot is meghaladja. Emellett a legalsé harom decilis
részesedése elenyészd, minddssze 9 szazalék. Alig talalunk tehat olyan teleptilése-
ket e régidban - azokat is zdmmel az MS5-6s és az M3-as keleti része mentén -,
amelyek az orszag legkedvezdtlenebb jovedelmi helyzetd teleptilései kozé tartoz-
nénak.

A munkanélkiiliség terén is hasonlé jellemzdket kapunk: a legalacsonyabb
munkanélkiiliséget jelzé decilisbe a vizsgalt telepiilések kozel negyede tartozik,
mig a hdrom legkedvezSbb kategéria egyiittes részesedése mintegy 58 szdzalék.
Emellett - és szinte csak az M3-as mentén - talilunk a legkedvezétlenebb decilisbe
tartozé telepiiléseket is; a hdrom legmagasabb munkanélkiiliséggel jellemezhetd
kategéria az autdpélydk menti telepiilések minddssze 4 szazalékat foglalja magaba.
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5. Az autépalya menti teriiletek versenyképessége

Tanulmanyunk kovetkezd szakaszaban azt vizsgaljuk meg, hogy mely konkrét
tényezSk dllnak e viszonylag kedvezd gazdasagi helyzet és az egyes autdpalydk
mentén meglévd jelentds kiilonbségek hitterében.

Els6 lépésként a regiondlis versenyképesség fogalmanak értelmezési kérdései-
16l és mérési lehetdségeirdl napjainkban megjelent figyelemreméltd tanulményok
eredményeit hasznaljuk fel, amelyek bemutatjak, miként lehet szimszertleg is j61
megfoghatd és vildgos tartalmu tirsadalmi-gazdasdgi tényezdék szorzatira bonta-
ni a relativ lakossagi jovedelmeket (Lengyel [2000], Nemes Nagy [2004]). Némi ma-
tematikai dtalakitds utdn (az értékek logaritmusir kell venni) a szorzat atalakul
egy sokkal konnyebben kezelhet$ 6sszeggé, a kovetkezé formula szerint:

log(Jovedelem/Népesség) = log(Jovedelem/Foglalkoztatottak) +
+ log(Foglalkoztatottak/Aktiv kortak) + log(Aktiv kortak/Népesség).

Mivel méréseinket a telepiilések szintjérdl kiindulva végezziik el, a jovedelem
ez esetben sem lehet mds, mint az adott évi bevallott adékoteles jovedelem, a fog-
lalkoztatottak szama az adott évi ad6zdk szamaval kozelithetd, aktiv kortiaknak
egységesen a 18-59 éves populaciét vessziik, mig népesség alatt az allandé lako-
sok szamat értjik. Az adézokra jutd jovedelmek lényegében az egyes tit menti
régiok gazdasdganak termelékenységét kozelitik, az ad6zok aktiv kord populaci-
6n beliili ardnya a foglalkoztatottsigra ad elfogadhaté becslést, mig az aktiv ko-
ruak népességen beliili ardnya egyfajta korszerkezeti mérészamként pozitiv regio-
nélis eréforrasnak tekinti a minél fiatalosabb demografiai arculatot.

E tényezSkre bontis szimunkra azért kiilonosen el6nyos, mert egyszerti mod-
szerek segitségével ad vilagos és konnyen értelmezhetd képet a relativ teriileti j6-
vedelmi differencidltsdg hatterérdl, mégpedig tigy, hogy a harom alapvéltozé ko-
zote a foglalkoztatottsag is szerepel, aminek kovetkeztében parhuzamot tudunk
vonni az eddig elsérendden vizsgilt két jellemz8, a lakossagi jovedelmek és a mun-
kanélkiiliség teriileti képe kozott. E vazolt tényezékre bontist mi most minddssze
térségtipizalasra alkalmazzuk, elfogadva Nemes Nagy Jézsef eredményeit, misze-
rint a jovedelmi kiilonbségeket elsdsorban a termelékenység alakitja, mikozben a
korszerkezeti tényezd hatdsa igen csekély (Nemes Nagy [2004]). Tipizalasunk alap-
ja az egyes Gt menti régidk értékeinek vidéki dtlaghoz valé viszonya a lakossdgi
jovedelmek, valamint az ezt felbonté hirom tényezd esetén. Atvéve Nemes Nagy
[2004] technikai megoldasait, a 6. tabldzatban mi is 1-essel jeloltiik a vidéki dtlag
feletti, 0-aval pedig az atlag alatti tényezdket. (Az elsé szamérték mindig a lakos-
sagi jovedelmeket szimbolizilja, mig a méasodik a termelékenységet, a harmadik a
foglalkoztatottsagot, a negyedik pedig a korszerkezeti tényezét.) A versenyképes-
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ség fogalmanal maradva, versenyelényosnek tekintjitk az atlag feletti lakossagi
jovedelmt térségeket, mig versenyhdtrdnyosnak az atlag alattiakat. Ezen beliil
komplex versenyel6nyt dllapitunk meg, ha az adott térség a lakossagi jovedelmek
mindharom osszetevSjében atlag feletti értékekkel rendelkezik, mig tobb-, illetve
egytényez3s a versenyelény, ha kettd vagy mindossze egy tényezd esetében teljesiil
ez a feltétel. A versenyhdtrany mibenlétét ennek analdgidjira értelmezziik.

6. tablazat
A relativ jovedelmi helyzet tényez6i a magyarorszagi autopalyak mentén

1990 1993 1996 1999 2002
M1 1111 1111 1111 1111 1111
M3 0010 0100 0100 1100 1100
M5 0001 0001 0001 0001 0000
M7 1111 1111 111 111 1111
M1 belsG sav 1111 1111 111 111 1111
M3 bels6 sav 111 1101 1111 1111 1110
M5 belsG sav 0101 0001 0001 0001 0001
M7 belsd sév 111 111 1111 1111 1111
M1 kiils§ sév 1010 0010 1010 1110 1110
M3 kiils6 sév 0000 0000 0000 0000 0000
M5 kiils6 sév 0000 0000 0000 0000 0000
M7 kiilsd sév 1111 1111 111 111 1011
Egyéb 0000 0000 0000 0000 0000

Megjegyzés: az 1. szamérték a lakossagi jovedelmeket, a 2. a termelékenységet, a 3. a foglalkoztatottségot, a 4. pedig a korszerkezeti tényezdt
mutatja.

Legfelttindbb eredményiink az, hogy az autdpalyak 50 kilométeres kornyeze-
tét  kivéve”, az orszag telepiilései koziil a maradék tobb mint 2000 telepiilés egyiit-
tesen minden vizsgélt évben komplex versenyhdtranyos térségnek bizonyul, egyet-
len esetben sem tudja egyik tényezd sem meghaladni a vidéki atlagot (,egyéb”
kategéria). Ez természetesen nem azt jelenti, hogy e hatalmas teriileten nincsenek
j6 helyzetben 1év6, versenyképes (kis)térségek, varoskorzetek, am elgondolkodta-
té, hogy a viszonyitasi alapként hasznalt vidéki 4tlag kialakitdsaban milyen 6ridsi
sulya van e telepiiléskornek, ennek ellenére egyetlen momentumban sem képes
meghaladni azt. (Mig az orszag teleptilésdllomanyanak mindossze 30 szdzaléka
talalhaté az autdpélyak S0 kilométeres kornyezetében, addig a Budapest nélkiil
szamolt hazai népesség 41 szazaléka él itt, amely lakossdg 2002-ben a ,vidéken”
bevallott jovedelmek 45 szdzalékar allitotta eld.)

Az autépilydk koziil viszont mind az M1-es, mind az M7-es teljes (50 kilomé-
teres) kornyezete komplex versenyeldnyos térségnek bizonyult minden évben.
E komplexitds az M7-es esetében a sivokra bontds utin is megmaradt, tehat nem-
csak a legkdzelebbi, hanem a 30 kilométeren kiviili telepiilések 4tlagai is megha-
ladtak a vidéki dtlagot minden évben és minden tényezd esetén. (Egyetlen apré
kivétel van e tekintetben: 2002-ben a termelékenység - ugyan csak 0,6 szdzalék-
ponttal, de - elmaradt a vidéki dtlagtél.) Az M1-es esetében mar differencidltabb a
kép: a belsd sav - még mielStr a kilencvenes évek elején megépitették volna a sztré-
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da osztrak hatdrszélig hidnyzé utolsé szakaszar is, amivel minden vizsgalt telepii-
lésiink valéban autdpilya mentivé valt - mar komplex versenyelényds térségnek
szamitott, teret engedve nagyszdmu és nagy értékd kiilfoldi tékeinveszticiénak.
A kiils6 sav a maga belsd periféridlis mikrotérségeivel azonban mar kozel sem jart
be ilyen egyértelm utat. Itt a lakossdgi jovedelmek egészen 1996-ig a vidéki atlag
koriil ingadoztak, mig a termelékenység mindossze 1999-ben tudta meghaladnie
szintet. Azdta viszont a gazdasagi tényezGk tekintetében - egy 2002-es visszaesé-
sig - fokozatosan novekvé elényt mérhettiink, ami a produktiv, versenyképes gaz-
dasag autépalyatdl tavolodé térhoditdsanak jele.

Az M3-as kdrnyezete mutatja e szimitasok terén a leghektikusabb képet. A tel-
jes, 50 kilométeres tit menti sav jovedelmi jellemzdi 1998 6ta kedvezSbbek, minta
vidéki atlag, besorolasunk szerint tehat orszagos viszonylatban versenyképesnek
szamit e térség. 1990-ben, amikor még az itteni telepiilések j6 része nem is szami-
tott autdpélya mentinek, a foglalkoztatottsigi és a korszerkezeti tényezd muta-
tott atlag feletti ércékeket, késébb viszont - 1992-t8l - a termelékenység teriiletén
bizonyult relative versenyképesnek. (Azonban a két masik tényezé tekintetében
sem veszitett sokat relative j6 poziciéjabdl; annyi tortént, hogy az értékek mind-
Ossze néhany tized szdzalékponttal maltdk alul a vidéki 4tlagot.)

Az M3-as mentén mérhetjiik a legnagyobb kiilonbséget a belsé és a kiilsé sav
kozott. Az, hogy e teriileten a fent ismertetettek szerint a teljes it menti kdrnyezet
versenyképesnek bizonyult, egyértelmtien a belsé sav - f6leg a termelékenység te-
riletén mutatott - kedvezd értékeinek koszonhetd. E 163 telepiilés - a foglalkoz-
tatottsdg kilencvenes évek eleji viszonylag alacsony mivolta mellett - tulajdon-
képpen az egész vizsgalt idészakban komplex versenyképes teriiletcnek mingsithe-
t6, mig a kiilsé sav 116 telepiilése a komplex versenyhatrany tipikus példdja. Itca
lakossagi jovedelmek a maximalis esetben sem érik el egészen a vidéki 4tlag 86
szazalékat, a termelékenység pedig minden évben a vidéki atlag 95 szazaléka alatt
marad. Az M3-as gazdasigfejleszté hatdsa tehat vélhetéen mar nemigen érvénye-
stil ebben a tavolsagban.

Az MS5-6s az egyetlen olyan autépélya, amelynek kornyezetében az érintett te-
lepiilések atlagait tekintve pusztin a relativ elmaradottsag jeleit tapasztaljuk. Egye-
duil a belsé sav korszerkezeti tényezéje mulja feliil a vidéki atlagot, mig e telepiilé-
sek esetében a tobbi tényezd - ha csak néhany szdzalékponttal is, de - elmarad e
szinttdl. A kiilsé sav dtlagosan ennél sokkal rosszabb helyzetben van: a lakossdgi
jovedelmek el sem érik, mig a termelékenység értékei alig haladjak meg a vidéki
atlag 80 szazalékat. Egészen mar tarsadalmi-gazdasagi karaktert mutat tehdt az
MS5-6s kornyéke, mint amit a masik hdrom autépdalya mentén tapasztaltunk. Ezen
eredmények alapjan egyértelmi, hogy Magyarorszagon nem lehet egységesen ke-
zelni az autdpélyakat a t8lik vare térszerkezet-alakité hatds szempontjabdl.
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6. Kilfoldi miikodétdke az autdpalyak mentén

Az autédpiélyakkal kapcsolatos egyik dltalinos kovetelmény, hogy azok puszta 1é-
tiikkel az érintect térségekbe vonzzik a befektetdket, akik ott munkahelyeket te-
remtenek, elfogadhaté béreket fizetnek, egyszéval gazdasagi fejlédést indukalnak.
Mi tanulmanyunk e zar6 fejezetében tényszertien foglalkozunk a problémaéval,
felvillantva néhany fontos és latvanyos sszefiiggést. Mindezt egy olyan adatbazis
segitségével tesszitk meg, amely a tdrsasigi addbevallds alapjan kiilonbozd kate-
goridkba foglalva tartalmazza az orszag dsszes tarsas véllalkozasanak f8bb gazda-
sagi adatait. Ez tehdt nem telepiilési szintdi adatbazis, s ez erés mddszertani kor-
latok kozé szoritja kutatémunkankat. Adataink két évre, 2000-re és 2002-re 4ll-
nak rendelkezéstinkre.

El6szor is arra hivjuk fel a figyelmet, hogy a 10 szdzaléknél nagyobb aranyd
kalfoldi tulajdonban 1évé vallalatok t6bb mint 60 szazalékdnak Budapesten van
a székhelye, mig autépalydink 50 kilométeres kornyezetét mindossze mintegy 17
szazalékuk valasztotta székhelyiil. A jegyzett tékét, illetve a kilfoldi kézben 1évé
jegyzett tékét tekintve is hasonlé eltéréseket tapasztalunk a févaros 50 szazalék
feletti, az autdpélyak menti térségek 16 szazalék kortili részesedésével. Szo sincs
tehdt arrdl, hogy az orszagban befektetett kiilfoldi mikodétdke elsédleges telep-
helyei a gyorsforgalmi athdl6zathoz kotddnének. Az elsédleges célpont a févaros
volt, a maga eurdpai viszonylatban is szamottevd népességével, jelentds méretd
agglomeracidjaval, hatalmi intézményeivel, bankjaival, reptiléterével stb. Rdada-
sul a tomeges befektetések ideje elmult, az dllami vagyon talnyomé hanyadét pri-
vatizéltak, igy a kilfoldi mikodstdke térszerkezete varhatdéan nemigen médosul
a kozeljovében.

Egy rovid elemzés keretében - a fentiekben mar latottakhoz hasonlé médon -
ez esetben is megvizsgaltuk, hogy az autépilya-halézat elérhetdsége milyen szere-
pet jatszik a kiilfoldi befektetések teriileti eloszldsaban. OLS-becsléseink magya-
rdzo véltozoit ezittal is az iskoldzottsig mérészama (atlagosan elvégzett osztaly-
szam, 2001), az osztrdk-magyar hatdratkelSk atlagos kozuti elérési ideje, valamint
a legkozelebbi autdpélya-csomépont dtlagos kozuti elérési ideje adja. Becslésein-
ket kistérségi szinten végeztiik el. A kulfoldi mikodéeSke térbeli megjelenését
haromféle mérészimmal is megvizsgiltuk. Az elsd ezek koziil, amikor az egyes
kistérségekben bejegyzett 6sszes tékén beliil megnézziik, hogy mekkora a kiilfsl-
di kézben 1év6 téke ardnya. E kotet a regiondlis tagoltsag tényez8irdl irott tanul-
manyaban mar foglalkoztunk e valtozé szerepével, tulajdonsagaival. Lattuk, hogy
az ezredfordul6 éveiben nem tdl jelentds, de hatdrozottan kimutathaté szerepet
jatszik a lakossdgi jovedelmek, illetve a munkanélkiiliség regiondlis egyenlStlen-
ségeinek alakitdsdban. Azt is megmutattuk, hogy teriileti eloszlasit milyen saja-
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tossagok jellemzik. E sajatossdgok legfontosabb tanulsidga szimunkra, hogy az
autdpalya-halézat elérhetésége semmiféle szerepet nem jatszik a valtozé teriileti
eloszlasanak alakitdsaban (7. tablizat). Regresszidink magyarazoereje viszonylag
gyenge, meg sem kozeliti azt a mértéket, amit a lakossdgi jovedelmek és a munka-
nélkiiliség becslésénél tapaszraltunk.

7. tablazat
Az autdpalyak szerepe a kiilfoldi miikod6toke teriileti eloszlasdban, 2000—2002
Kiilféldi téke aranya Kiilfoldi cégek Kiilfoldi cégek
o az Osszes jegyzett lakosségra aranya
Fiiggo valtozok t6kén belil vetitett szama az Gsszes cégen beliil
2000 2002 2000 2002 2000 2002
KonsTANS
t-érték -3,067 -2,892 —5,5625 -5,010 12,132 11,089
(0,003) (0,004) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
ISKOLAZOTTSAG 0,361 0,327 0,480 0,432 - —
t-érték 4,515 3,938 6,499 5,963 - -
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) - —
A NYUGATI HATAR TAVOLSAGA -0,192 -0,139 -0,328 -0,281 -0,631 -0,603
t-érték -2,400 -1,670 —4,364 -3,877 -8,300 —7,753
(0,018) (0,097) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
AZ AUTOPALYA TAVOLSAGA - - 0,127 - 0,205 0,218
t-érték - - 1,686 - 2,699 2,799
- - (0,094) - (0,008) (0,006)
F-érrték 21,113 14,276 31,665 41,925 35,091 30,336
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Kiigazitott R? 0,214 0,152 0,383 0,356 0,315 0,284
VIF maximuma 1,204 1,204 1,357 1,204 1,251 1,251
Elemszam 150 150 150 150 150 150

Ami analdég Az dtmeneti és az dj térszerkezet tagolo tényezdi cimi rész eredménye-
ivel, az az, hogy a kiilfoldi téke térségen beliili aranynovekedése is egyértelmi
kapcsolatban 4ll a helyi lakossdg iskoldzottsagaval, tehat tobbnyire ott ér el magas
értékeket, ahol az atlagosnél képzettebb lakossag él. Masrészt e jelenségnek is van
egy hatarozott nyugat-kelet megoszlasa, ,lejtése”. A kiilfoldi cégek stirtiségérol,
azaz a helyi lakossagra vetitett szimdrdl hasonldkat tudunk elmondani. Regresszi-
6nk magyarazdereje ezuittal mar magasabb, megkozeliti a 40 szdzalékot, vagyis
igen fontos magyarazé véltozénak bizonyul e tekintetben is az iskoldzottsdg, il-
letve a nyugat-kelet pozicié. Az autdpélyatrdl vald tavolsig mérészama minddssze
2000-ben szignifikans, akkor is az alsé hatiron mozgé szignifikanciaszinten, ami
lényegében nem jelent mast, mint hogy ez a gazdasagi jelenség is - legaldbb rész-
ben - az autdpalyakedl fiiggetleniil szervezddik a térben. A 10. dbra szemlélteti is e
jelenséget. A magas értékek szembettinéen a nagyvérosi terekhez, a nyugati hatar-
szélhez, illetve a két dundntuli autdpalya vonaldhoz kapcsolédnak. E tekintetben
sem kezelbetd tehdt egységesen az orszdg négy sztraddja: mig a két wyugati jelentds szamban
vonzotta a kilfoldi cégeket, addig a ket keletinél ez csak lokdlisan, nagyvdrosokhoz kitheto-
en volt jellemzd.
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10. abra
A kulfoldi cégek siirlisége, 2002 (darab/ezer f6)

11. 4bra
Kiilfoldi cégek aranya az dsszes gazdasagit tarsasagon beliil, 2002 (szazalék)

2TBB
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Végiil, megvizsgaltuk az autépalyak elérhetSségének szerepét abban is, hogy az
egyes térségekben bejegyzett vallalatokon beliil mekkora ardnyban fordulnak elé
kualfoldiek. Igaz, e valtozo elrejthet bizonyos térségi jellemzdket: alacsony értékei
mellett is elképzelhetd, hogy nagy ardnyban van jelen kiilfoldi t8ke az adott régi-
6ban, csakhogy az egy-egy nagyvallalatban tomoriil, igy a kulfoldi cégek 6sszes
véllalaton beluli ardnya alacsony marad. E mérészam térszerkezetét a 11. dbrin
szemléltetjiik.

Mint lathatd, a kilfoldi cégek relative magas ardnya ez esetben még inkdbb a
nyugati hatirszélhez, illetve egyes nagyvarosi terekhez kothetd: itt fordulnak elé
tomegesen kilfoldi vallalatok. Regresszids eredményeink vilagosan jelzik e nyu-
gat-kelet kettGsséget. A jelenség sajitos lokalizaltsagat tovabba azon is lemérhet-
jik, hogy ez az eddigi egyetlen olyan vizsgalatunk, ahol méréseink szerint az isko-
lazottsagnak nincs szerepe a regiondlis egyenlStlenségek alakitdsaban. Annél in-
kabb az autépilya-hilézatnak, amely 6nallé hatderdvel alakitja a kiilfoldi cégek
aranyanak regionalis eloszldsit. Az autépalya-halézat tehat valéban erdteljesen
segitette az elmult években a kiilfoldi cégek letelepedését, Am ezek eredményeink
szerint zommel kis- és kozépvillalkozasok voltak, a nagy befektetések més logika
alapjan sz6rédnak a térben. Ha tehdt sikeriil a jovében befektetéseket 6sztonozni
az 4j autdpélya-szakaszok nyomvonala mentén is, azok varhatdéan zommel ki-
sebb volument beruhdzisok lesznek, ebbdl kovetkezéen cégek tomeges letelepi-
tésére lesz szitkség ahhoz, hogy az 4j utak hatdsai a lakossig jovedelmi és foglal-
koztatottsagi viszonyaiban is érzékelhetéen megjelenjenek.
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7. Gazdasagi valtozasok
az G4j autépalya-szakaszok mentén

Fenti megallapitasainkat timasztjak ald azok a szdmitdsok is, amelyek egy-egy
autépalya-szakasz mentén mérték a f6 gazdasagi jellemzdk idébeli valtozasat, ki-
emelve az autdpilya megjelenésének idépontjat. E vizsgalatokat kétféle meggon-
dolasbdl végeztiik el. Egyrészt a gyorsforgalmi tthalézat orszigos nyomvonalat
ugy jeloleék ki, hogy a sztraddk elsésorban Budapest és az orszag tobbi nagyvaro-
sa kozott huzédjanak, ezaltal nagy ardnyban érintve a mar eleve relative fejlettnek
szamitd térségeket. E tény erésen megneheziti az autdpalyak onallé teriiletfejlesz-
t6 hatdsainak kimutatdsat. Masrészt tudni akartuk, hogy az Gjonnan feltart tér-
ségekben milyen valtozdsok indultak meg, milyen tényez6k mentén érdemes to-
vabb folytatni vizsgalatainkat.

E munkank elsé 1épéseként orszdgos telepiilési adatbazisunkon beliil elkiilo-
nitettitk azokat a teleptiléseket, amelyeket a kilencvenes évek sztradafejlesztései
érintettek. Ilyenek tobb titemben torténtek az M1-es, az M3-as és az M5-6s auté-
pélyak esetében. Kovetkezs 1épésként e telepiiléskort is kettéosztottuk: mindhé-
rom autdpiélya esetében kiilonvalasztottuk azokat a telepiiléseket, amelyek mar
az U] szakasz draddsa el6tt is 50 kilométernél kozelebb voltak az adott autépélya-

12. abra
A cégsiiriiség valtozasa az M1-es autdpalya Gy6r—orszaghatar szakasza altal érintett telepiilések
esetében
Szézalék
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13. &bra
A cégsliriiség valtozasa az M3-as autdpalya Gyongyos—Fiizesabony szakasza altal érintett
telepiilések esetében
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hoz (,kozelebb”), illetve azokat, amelyek az 4j szakasznak kdszénhetSen valtak
autdpalya mentivé (,4j). A 12. és a 13. dbrdn e két csoport lakossaganak vallalkoza-
si aktivitdsdra vonatkozé eredményeinket tiintettiik fel az M1-es és az M3-as ese-
tében, t-vel jelolve az adott szakasz (Gydr-orszaghatir, illetve Gyongyos-Fiizes-
abony) ataddsanak idépontjat.

Az autdpalya feltételezett gazdasagélénkitd hatasainak érvényesiilése esetén e
két telepiiléskorben a gazdasagi jellemzdk relativ szintjének javuldsat kellene ér-
zékelniink az Gj szakasz dtadasat kovetSen. E tanulmany megirasanak idépontja-
ig a becsiilt munkanélkiiliségi rata, a lakossagi addkoteles jovedelmek, valamint a
vallalkozasi aktivitas alapmutatdit vizsgaltuk meg e szempontbdl. Mér utaltunk
rd, hogy cégek tomeges letelepitése, a (legalis) vallalkozési aktivitas erdteljes nove-
kedése lenne az alapvetd feltétele annak, hogy az 4j szakaszok mentén a lakossag
legilis, mérheté foglalkoztatottsagi, jovedelmi viszonyai is érzékelhetSen javulja-
nak. Ez eddig mindossze az M1-es autépalya mentén kovetkezett be, dm elSzetes
szamitasaink szerint ebben sokkal inkabb a kedvezé foldrajzi fekvés, Ausztria ko-
zelsége jatszott szerepet, mig az G autdpélya-szakasz csak fel-, illetve megerdsitet-
te a kedvezd folyamatokat. A vallalkozasi aktivitdssal (12. dbra) egyiitt a jovedelmi
viszonyok is egyértelmiien emelkedd trendet mutatnak, amiben az 6j szakasz at-
adasanak idépontja (t: 1994) nem jatszik kitiintetett szerepet.

Nem tgy az M3-as esetében, ahol az dtadas (¢ 1998) elStti évtdl kezdve a vallal-
kozasi aktivitds hatdrozottan névekedd trendjét tapasztaljuk, e teleptiléskor tehat
fokozatosan zarkézik fel az orszdgos atlaghoz (13. dbra). (Igaz ez mind a stlyo-
zott, mind a stdlyozatlan atlagok vizsgélata esetén. Egy autdpélya hatdsait tekint-
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ve gazdasagi téren akkor sikeres, ha a kedvezé folyamatok az érintett térség leg-
tobb teleptilésében érzékelhet6k, nemcsak a kdzponti varosokban. Ezt alapvet&en
a fajlagos mutatdk stlyozatlan dtlaganak szamitasaval tudjuk ellenérizni.) Ismer-
ve a hazai regiondlis folyamatok természetét, e mogott mar mindenképpen az
autdpilya kedvezd gazdasigélénkitd hatdsait érzékelhetjiik. E hatdsok azonban
egyelére nem jelentek meg sem a helyi lakossdg foglalkoztatottsigi, sem jovedelmi
viszonyaiban. Ennek biztos okit még nem tudjuk, tovdbbi igen részletes szimita-
sokra lesz sziikség a kérdés tisztazasa érdekében. Az M5-6s autdpalya Kecskemét-
Kiskunfélegyhdza szakasza mentén viszont mar semmiféle pozitiv, az orszagos
atlaghoz viszonyitott valtozast nem tudtunk mérni, aminek oka lehet egyrészt a
térség tarsadalmi statusa, mdsrészt viszont az irredlis atdijak bevezetése és hossza
évek sordn torténd fenntartasa is.
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8. Kovetkeztetések

Tanulmanyunk eredményei felhivjak a figyelmiinket arra, hogy Magyarorszag ese-
tében igen 6vatosan kell kezelniink az autépalyak kozvetlen teriiletfejlesztd hatd-
saival kapcsolatos kijelentéseket. Kétségtelen tény, hogy az autépalyak igen fon-
tos eszkozok egy-egy régié gazdasiganak dinamizaldsdhoz, de kordntsem elégséges
feltételei az elérni kivant névekedésnek. Egy autopalya depresszids kdrnyezetben,
kedvezdtlen telepiilésstruktira mentén, elnéptelenedd, aluliskoldzott népesség
altal lakott régidban nem képes érdemben hozzijirulni a helyzet javulasdhoz.
Ahhoz, hogy a sztrada ki tudja fejteni gazdasagdsztonzd hatdsait, megfeleld kiindu-
lo dllapotok, valamint mds dinamizalé tényez8k egyiittes megléte szitkséges. Ma-
gyarorszagon ilyen tényezd a nyugati hatdr elérhet8sége, tavolsiga, ami Budapest-
tel egytite a kulfoldi tékével megvaldsitott beruhazdsok letelepitésében az egyik
legfontosabb szempont volt. Ez a téke egyelére megallt Budapestnél és annak
agglomeraci6jandl, csak nagyon kis mértékben haladt tovabb dél és kelet felé, amit
az M3-as és az MS5-0s autdpélydk kornyezetének tobbé-kevésbé kedvezdtlen gaz-
dasagi jelz8szamai mutatnak.

Egyel6re nem kovetkezett be tehat jelents mértékd novekedés e régidkban,
hidba huzédik ott az autdpalya. Véleményiink szerint egy teljesebb haldzat ese-
tén, ha példaul készen lesznek legalabb a helsinki folyosok szakaszai, az autdépalyak
mar képesek lesznek jobban kifejteni pozitiv hatdsaikat, hiszen egységes hal6zat-
ként felgyorsitjak és megkonnyitik a nemzetkdzi gazdasigi kapcsolatok szoro-
sabbd valdsit, ami varhatéan 6sztonzé hatdssal lesz az érintett teriiletek gazdasé-
géra.
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