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Bevezetés

Egy ország vagy egy országrész társadalmi és gazdasági fejlődése alapvetően függ
a közlekedési adottságoktól, a közlekedési hálózatok kiépítettségétől. Ma főként
a globalizáció folyamata formálja a gazdasági életet: nemzetközivé váltak a piacok
és a vállalati szervezetek nagy része is, új termelési és szállítási formák honosod-
tak meg [az éppen időre (just in time) szállítás és termelés például az autógyártás-
ban], dinamikusan fejlődnek a tercier ágazatok. Éppen ezért nagyon fontossá vált
az egyes térségek gyors elérhetősége, tehát nagy súlyt kell fektetni a közlekedési
hálózatok minél nagyobb arányú kiépítettségére és minél magasabb színvonalú
üzemeltetésére. A fejlett európai országokban a vonalas infrastruktúra területi fej-
lődést generáló, illetve kiszolgáló szerepe már évtizedek óta nem szorul bizonyí-
tásra. E felfogás következtében Nyugat-Európában nagy ütemben folyt az autó-
pálya-hálózatok kiépítése. A nyolcvanas évek első felében az akkori EGK országa-
iban mintegy 5000 kilométer autópálya épült; az összes pálya hossza ma már 30 000
kilométer. 1976–1986 között Németországban, ahol a legkiépítettebb a gyorsfor-
galmi úthálózat, 30 százalékkal nőtt az autópályák hossza. A 15 tagú korábbi EU-n
belül csupán néhány spanyol, portugál, görög tartománynak és Írországnak nincs
autópályája (Legeza [1992], Kálnoki Kis [1994], Horváth [1998]).

A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztésétől a magyar politikai és üzleti életben is
egyértelműen azt várják, hogy ezek a beruházások jelentősen hozzájárulnak az
érintett térségek, ezen keresztül pedig az ország gazdasági fejlődéséhez. A kilenc-
venes évek általános tapasztalata volt az, hogy a multi- és transznacionális nagy-
vállalatok telephelyválasztását alapvetően befolyásolta az autópályák közelsége.
A zöldmezős beruházások jelentős része a gyorsforgalmi úthálózat már meglévő
elemeihez, illetve azok 30-40 kilométeres sávjához kapcsolódott.

Mivel e külföldi tőkét működtető vállalatok a kilencvenes évek közepén elért
stabilizáció, illetve a meginduló gazdasági fejlődés igen fontos tényezői voltak,
szinte kézenfekvőnek látszik az elképzelés: az autópálya-hálózat önmagában ké-
pes területi fejlődést generálni; csak sztrádákat kell építeni, amelyek automatiku-
san befektetőket vonzanak az adott területre. E gondolatmenetet szervesen egé-
szítette ki az a felismerés, hogy az ország térségeinek talán legfontosabb gazdasá-
gi erőforrása a földrajzi fekvés: az, hogy egy adott terület időben milyen messze
fekszik a nyugati (export)piacoktól (Nemes Nagy–Németh [2003]). Innen már csak
egy lépés volt a következtetés: sürgősen bővítenünk kell a hazai gyorsforgalmi
úthálózatot, mégpedig úgy, hogy egyes elemei rendszert alkotva lerövidítsék a
nyugati határszél eléréséhez szükséges időt.

A témával ekkoriban foglalkozó kutatók és területfejlesztési szakemberek ma-
gától értetődőnek tartották, hogy a tömeges beruházások követik az autópálya-
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hálózat új elemeit, a befektetők szinte ugrásra készen várják, hogy az ország keleti
és déli régiói felé könnyebben lehessen terjeszkedni. Kilencvenes évek végi becslé-
sekben még az is szerepelt, hogy amennyiben a keleti országrészekben is kiépül az
autópálya-hálózat, akkor minden tízperces megtakarítás a nyugati exportpiacok-
ra való kijutásban a munkanélküliségi ráta legalább 0,3 százalékos csökkenését,
míg az egy főre jutó jövedelmek 3000 forintos növekedését idézi elő (Kullmann
[1999], Széchenyi-terv). E dokumentumok általános felfogása szerint az ország
modernizálásában, a gazdaságélénkítésben nemcsak maguknak a beruházások-
nak, hanem multiplikátorhatásaiknak is alapvető szerepük van. Az autópálya-épí-
tések nyomán növekszik az adott térség népességmegtartó ereje, összességében
javul az életszínvonal és erősödik a helyi identitástudat (Ruppert [1995], Széche-
nyi-terv). Az a kérdés fel sem merült, hogy vajon tényleg ilyen jelentős szerepet
játszik a gyorsforgalmi úthálózat a befektetők telephelyválasztásában, és valóban
hajlandók lesznek tömegesen kelet és dél felé terjeszkedni. A várható fejlődést a
fenti módon számszerűsítő kalkulációk pedig a társadalmi és területi folyamatok
már-már értelmetlenül erős leegyszerűsítésének tűnnek.

Tanulmányunkban mindenekelőtt összefoglaljuk az autópálya-hálózat bőví-
tésével kapcsolatos közlekedéspolitikai megfontolásokat, majd részletesen ismer-
tetjük, hogy hazai kutatók és területfejlesztési szakemberek milyen társadalmi és
gazdasági hatásokat vártak e nagyberuházásoktól. Majd empirikus vizsgálatain-
kat ismertetjük a következő kérdésekben:
– az autópályák elérhetőségében mutatkozó területi differenciák alakítják-e, és

ha igen, milyen mértékben az ország regionális egyenlőtlenségi rendszerét;
– az autópályák menti területek általánosan milyen gazdasági helyzetben vannak

az országon belül;
– kimutathatók-e szignifikáns különbségek az egyes autópályák menti területek

gazdasági helyzetét illetően.
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Közlekedéspolitikai megfontolások
Magyarországgal kapcsolatban már csak földrajzi helyzeténél fogva is minden-
képpen egységes európai közlekedéspolitikában kell gondolkodni, hiszen a közúti kap-
csolatok tekintetében Európa egyik fő tranzitországáról van szó. Ez olyan adott-
ság, amit megváltoztatni nem lehet, éppen ezért értelmesen kell vele gazdálkodni:
előnyeit fokozni kell, káros hatásait pedig csökkenteni (Vörös [1999]). Kissé diva-
tosabb fogalomhasználattal úgy is mondhatjuk mindezt, hogy Magyarországon
a közlekedésfejlesztési célok megvalósításának gondolatkörében a legfontosabb
alapelvnek a fenntartható fejlődést kell tekinteni. A gyakorlatban ez annak a kér-
désnek a megválaszolását igényli, hogy mekkora szintre engedjük növekedni Ma-
gyarországon a motorizációt. Ha e jelenséget a személygépkocsi-sűrűséggel mér-
jük, két dolgot kell látnunk. Az egyik az, hogy az ezredforduló utáni Magyaror-
szágon mintegy 260 személygépkocsi jut ezer lakosra, míg az Európai Unióban
átlagosan több mint 400. Ez azt jelenti, hogy a gazdasági fejlődéssel párhuzamo-
san a következő években tovább nő a motorizáció szintje, amit a gazdaság jelen
állapotában el kell fogadnunk. A másik fontos tényező, amire fel kell hívni a fi-
gyelmet, az az, hogy Nyugat-Európában már túlfejlett a motorizáció, így már van
előttünk példa, amelyből láthatjuk, hogy melyek azok a hibás lépések, amiket el
kell kerülni a fenntartható társadalmi és gazdasági fejlődés érdekében (Hamarné
[1999]).

A motorizáció rohamos fejlődése komoly környezetvédelmi megfontolásokat
is igényel a döntéshozóktól. Az úthálózat-fejlesztési tervek megalkotásához min-
denképpen figyelembe kell venni azt, hogy a közúti közlekedésnek jelentős kör-
nyezetszennyező hatása van. Ez a következőkben nyilvánul meg leginkább: mér-
gező anyagok (CO, ólom), rákkeltő anyagok (szénhidrogének), egyéb szennyezők
(NOx, SOx) kibocsátása; zajszennyezés; hulladéktermelés (Antal–Konczvald [2000]).
Mérések igazolják, hogy a légszennyező anyagok kibocsátásának meghatározó ré-
széért a közúti gépjármű-közlekedés a felelős. A közúti közlekedés fejlesztése a
betonnal, illetve aszfalttal burkolt területek megállíthatatlan növekedését is okozza
(a világ legfejlettebb 24 országának úthálózata körülbelül Magyarország területé-
nek másfélszeresét foglalja el). Egyelőre azonban nem sok jele mutatkozik annak,
hogy Magyarországon a környezet védelmét minden tekintetben alapvető szem-
pontként kezelnék azok, akik meghozzák a fejlesztési döntéseket. A „fenntartha-
tó fejlődés” sok tekintetben még csak jól hangzó szlogen; a kemény politikai és
üzleti érdekek fontosabbak ennél (Michelberger [1994], Erdősi [1996], Merétei–Paár
[1998]).

1. A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztésének
problematikája



144

Úgy tűnik, ma Magyarországon a közvélemény elfogadja azt a politikai akara-
tot, hogy a gazdasági növekedésből származó haszon egy részét közutak, azon
belül elsősorban gyorsforgalmi utak építésére fordítja az ország. Ez azért nagyon
fontos, mert a magyar autópálya-sűrűség a nyugat-európainak csak körülbelül
egynegyedét éri el (1. ábra). Pedig ha az ország fel akar zárkózni a fejlett nyugat-
európai országok szintjére, akkor olyan közlekedési rendszert kell kiépítenie, amely
jól illeszkedik az európai, szűkebb értelemben pedig a közép-európai regionális
rendszerekhez. Az országos közúthálózat fejlesztés esetében ez azt jelenti, hogy
minél előbb meg kell építeni az EU kiemelt közlekedési folyosóihoz és a szomszé-
dos országok nemzetközi főútvonal-hálózatához csatlakozó útjainkat. Még to-
vábbi feladat az úthálózat fővárosközpontú gyűrűs szerkezetét megtörő kereszt-
irányú utak építése az országon belüli és a nemzetközi regionális kapcsolatok
erősítése érdekében. Ma Magyarország közlekedési hálózatának térszerkezete a
leginkább monocentrikus Európában, amin mindenképpen változtatni kell (Erdősi
[1992], Szegvári [1998], Tánczos [1998], Hamarné [1999]).

A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztésének egyik alapvető problémája: mennyibe
kerül és kik nyújtják a szükséges anyagi forrásokat. E beruházások sajátosságai a
következők:
– a kezdeti befektetési ráfordítás nagyon magas, és később is nagyon nagy e beru-

házások költségigénye. Éppen ezért többféle forrásból célszerű előteremteni a
szükséges fedezetet;

– hosszú a tervezési és az építési idő;

1. ábra
Néhány európai ország autópálya-ellátottsága

Forrás: Hamarné [1999] 12. o.
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– az építmények helyhez kötöttek, tehát az igények hibás előrejelzése, a nyomvo-
nal hibás kijelölése esetén nincs lehetőség javításra, a létrehozott termék más
piacokra való átirányítására, ami igen nagy felelősséget ró a tervezőkre és a dön-
téshozókra;

– az úthálózat megépítésébe befektetett tőke kivonhatatlan;
– az úthálózat az infrastruktúra hosszú élettartamú eleme, amelynek folyamato-

san vannak bizonyos költségei – e tény erősen befolyásolja a gazdaságosságot;
– a forgalomnak van bizonyos szezonális jellege, ezért a kapacitást az átlagos igény-

bevételt erősen meghaladó értékre kell tervezni.
– az adott út megvalósításával és üzemeltetésével kapcsolatban kedvező és kedve-

zőtlen gazdasági hatások egyaránt felmerülnek, amelyek a gazdaság szereplőit
és a társadalom különböző csoportjait egymástól eltérő mértékben érintik, így
törvényszerűen érdekkonfliktusok keletkeznek, amelyek megoldásáról folyama-
tosan gondoskodni kell (Tánczos [1998]).

A rendszerváltozás és az ország nemzetközi kapcsolatainak gyökeres megváltozá-
sa következtében megváltozott az egyes közlekedési főtengelyek országon belüli
jelentősége is. Ebben az ország társadalmi-gazdasági térszerkezetének átalakulá-
sa csak kisebb súlyt képvisel, míg a nemzetközi folyamatok a döntően meghatá-
rozók. Európa új irányú regionális kapcsolatai és a gazdasági reálfolyamatok át-
rendezik a kontinens erőviszonyait (Erdősi [1996]). Míg Európát az 1970-es és 1980-as
években az észak–dél irányú közlekedési és kommunikációs kapcsolatok jellemez-
ték, addig az elmúlt évtizedben megnőtt a kelet–nyugat irányú tengelyek jelentő-
sége. Napjaink Európájában két új ilyen tengely van kialakulóban. Az egyik a Né-
met–Lengyel-síkságon húzódó „szuperfolyosó”, a Berlin–Varsó–Moszkva vonal, a
másik pedig a Lisszabon–Marseille–Milánó–Ljubljana tengely. Ezekben az irányok-
ban rohamléptekkel halad a modern közlekedési infrastruktúra kiépítése. Hazánk
további fejlődése szempontjából az a legfontosabb kérdés, hogy hol alakul ki az
ezeket a kelet–nyugati tengelyeket metsző észak–déli kapcsolati vonal, hiszen ép-
pen e közlekedési folyosók kialakulása következtében Magyarország súlya a ke-
let–nyugati tranzit lebonyolításában az utóbbi években gyengült. Várhatóan az
ország jövőbeli legfontosabb áru- és utasáramlási iránya nyugat-északnyugat–ke-
let-délkeleti lesz, mert e tranzitfőirány országhatárainkon kívüli meghosszabbítá-
sában helyezkednek el a hosszú távon is szoros kapcsolatban álló és legnagyobb
forgalmat keltő, kibocsátó nagyrégiók: Közép- és Nyugat-Európa, a másik irány-
ban pedig Délkelet-Európa és Kis-Ázsia (Erdősi [1996], [1998], [2000], Szegvári
[1998], Molnár [2000]).

1997. június 23–25. között Helsinkiben tartották meg a harmadik összeurópai
közlekedési konferenciát. Itt módosították és az EU regionális politikájához iga-
zították az 1994-ben Krétán kijelölt európai közlekedési folyosókat, amivel Ma-
gyarországot keresettebbé tették a korábbinál. Az ország földrajzi fekvéséből adó-
dó tranzitszerepét erősítették meg azáltal, hogy területét ma már hat úgynevezett
helsinki folyosó érinti. Ezek közül egy – a VII. számú – maga a Duna, a másik öt
viszont közút, illetve vasút:
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– a IV. helsinki folyosó: Berlin/Nürnberg–Prága–Pozsony/Bécs–Budapest–Kons-
tanca/Szaloniki/Isztambul;

– az V. helsinki folyosó: Velence–Trieszt/Koper–Ljubljana–Budapest–Ungvár–Lvov;
– az V/B helsinki folyosó: Fiume–Zágráb–Budapest;
– az V/C helsinki folyosó: Plocse–Szarajevó–Eszék–Budapest;
– a X/B helsinki folyosó: Budapest–Újvidék–Belgrád (Hamarné [1999], Molnár

[2000]).

Hazai kutatások az autópályák gazdasági hatásairól
Az elmúlt évek kormányainak gazdaság- és területfejlesztési dokumentumai – a
Széchenyi-terv, valamint a Nemzeti Fejlesztési Terv – magától értetődőként keze-
lik az autópályák önálló térszerkezet alakító hatását. E felfogásból eredően foglal-
ja határozatba az Országos Területfejlesztési Koncepció a gyorsforgalmi úthálózat épí-
tésének felgyorsítását. A Széchenyi-tervben mindössze néhány sor foglalkozik a
témával, ám e rövid terjedelem igen konkrét, számszerű információkat tartalmaz
a sztrádák lakossági jövedelmekre és a foglalkoztatottság szintjére vonatkozó ha-
tásaival kapcsolatban, mint ahogy arra már tanulmányunk legelején utaltunk.
A Nemzeti Fejlesztési Terv ellenben Magyarország regionális különbségeinek tár-
gyalásakor foglalkozik az autópályák menti fejlődéssel. A sztrádák menti területe-
ket egységesen dinamikus tengelyekként mutatja be, amelyek – hasonlóan a nyugati
határ menti térségekhez, illetve a nagyvárosi központokhoz – előnyt élveztek a
kilencvenes évek gazdasági folyamataiban. E dokumentum szerint ezekben a gyor-
san fejlődő térségekben magas a külföldi tőke aránya és a vállalkozói aktivitás,
magasabb a foglalkoztatottság, és alacsonyabb a munkanélküliség. Egyértelműen
dinamikus tengelyként említi az M1-es és az M7-es autópályák környezetét, a Bu-
dapest–Győr–Mosonmagyaróvár–Sopron, valamint a Budapest–Székesfehérvár–
Balaton vonalat. E térségekben nemcsak a nagyvárosok és azok környéke, de a
kisebb centrumok körzetei is az ország relatíve legjobb helyzetű mikrorégiói közé
tartoznak. A két keleti sztráda közül viszont csak az M3-ast emeli ki mint olyan
autópályát, amelynek mentén egy egyébként depressziós régióban is már érzékel-
hetően megindult a gazdasági fejlődés (Nemzeti Fejlesztési Terv).

A Nemzeti Fejlesztési Terv állításai a hazai területi egyenlőtlenségekkel foglal-
kozó kutatások eredményeinek ismeretében többé-kevésbé védhetők, bár a sztrá-
dák mint „fejlődési tengelyek” kiemelése inkább csak jól hangzó szlogennek tű-
nik, mintsem több oldalról bizonyított ténynek. Kétségtelen, hogy a fejlettség re-
gionális egyenlőtlenségi dimenzióinak térképi ábrázolása során könnyen támad-
hat az a képzetünk, hogy az autópályák menti területek – különösen a Dunántúlon
– egységesen jobb helyzetben vannak, mint az ország más vidékei. Ám, hogy eb-
ben ténylegesen milyen szerepet játszanak az autópályák, pontosan nem tudjuk.
Tény, hogy a magyarországi – egyébként nettó foglalkoztatásnövelő hatású – kül-
földi tőkebefektetések 80 százaléka a fővárosban és annak agglomerációjában,
valamint az Észak-Dunántúlon valósult meg (Barta [2003]). E vállalatok telep-
hely-választását elsősorban a termelési tényezők elérhetősége határozta meg. To-
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vábbi fő szempontként kiemelhetjük még e tekintetben Nyugat-Európa földrajzi
közelségét, a nyugat-európai gazdasági tér bővülését Budapest felé, amely folya-
mat legfőbb mozgatórugói többek között a főváros igen jelentős gazdasági po-
tenciáljában, tőkevonzó képességében, az M1-es és az M7-es autópályák létében,
az itt honos ipari hagyományokban, valamint e régió lakosságának képzettségi
szintjében, munkamoráljában, az általuk elérhető magasabb termelékenységi szint-
ben keresendők (Barta [2003]). A gazdasági dinamika legfőbb indikátoraként szá-
mon tartott külföldi működőtőke-befektetések területi eloszlásában tehát alap-
vető szerep tulajdonítható az e tekintetben egyébként igen szerencsés helyen hú-
zódó két dunántúli autópályának.

Az egyetlen eddigi átfogó kutatás, mely az autópályák térségfejlesztő, gazda-
ságdinamizáló hatását igyekezett mérni, a Kopint–Datorg Rt. M5-ös menti mun-
kája volt. Azt vizsgálták, hogy e sztráda Budapest–Kiskunfélegyháza közötti sza-
kaszának megépítése, illetve a Kiskunfélegyháza–Szeged közötti tervezett szakasz
megépítésének elmaradása milyen hatást gyakorolt az érintett kistérségek gazda-
sági és demográfiai fejlődésére. Főbb megállapításaik közül témánk szempontjá-
ból a következők fontosak:
– az autópálya közelsége autópályán egyértelműen növeli az érintett kistérségek

népességmegtartó erejét;
– az autópálya-fejlesztések csökkentik a munkanélküliséget, növelik a foglalkoz-

tatottságot;
– az autópálya léte önmagában nem garantálja a gazdasági fejlődést;
– az autópálya léte a mindenkori külföldi befektetői érdeklődés kitüntetett eleme:

az autópálya menti területek versenyelőnyt élveznek a befektetőkért folyó vetél-
kedésben;

– a feldolgozóipari, de mindenekelőtt a gépipari beruházások szempontjából döntő
fontosságú az autópálya megléte;

– az autópálya megépülését követő néhány évben annak gazdaságfejlesztő hatásai
egy viszonylag szűk sávra korlátozódnak, de rövid időn belül annak szélesebb
környezetére is kiterjednek (Bartha–Klauber [2000a], [2000b]).

E vizsgálati eredmények valóban optimizmussal tölthetnek el bennünket az autó-
pályák térségfejlesztő hatásait illetően, bár a magunk részéről nagyobb megnyug-
vással fogadnánk e megállapításokat, ha azokat egy napjainkban lefolytatott ku-
tatás is megerősítené. A Kopint–Datorg ugyanis 1996–1998 közötti adatokra tá-
maszkodott, és terepi felméréseiket is e három évben végezték, miközben az M5-ös
autópálya Kecskemét–Kiskunfélegyháza közötti szakaszát mindössze 1998-ban
adták át. Mostanra már eltelt annyi idő, hogy az új szakasz esetleges hatásait kissé
nagyobb megbízhatósággal tudjuk mérni.

Mindemellett kellő távolságtartással kezeljük azokat a közölt eredményeket,
amelyek forintra és főre pontosan megadják, hogy a szegedi kistérség mekkora
haszontól esett el a sztráda végső szakaszának meg nem épülte miatt. E becslések
ilyen formában történő számítása és magyarázata módszertani túlbuzgóság.
Ugyanilyen – fenntartásokkal kezelendő – szemlélet jelent meg a Széchenyi-terv
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már idézett autópálya-fejlesztéseket indokoló részében is, ahol (nyilvánvalóan va-
lamiféle trendszámítás eredményeként) tizedszázalékos pontossággal szerepel a
munkanélküliségi ráta – az elérhetőség javulása következtében – várható csökke-
nése. A területi folyamatok ennél sokkal összetettebbek, ráadásul országosan sem
teljesen egységes a hatótényezők fejlődést befolyásoló ereje. Nem lehet az országra
úgy tekinteni, mint hasonló társadalmi jellemzőkkel leírható, hasonló gazdasági
képességeket magukban rejtő területegységek ismétlődésére, amelyek szép lineá-
ris rendben, valamiféle térbeli szabályosság szerint követnék egymást. E konkrét
esetben az M5-ös Budapest–Kecskemét szakasza mentén történtekből nem lehet
automatikusan levezetni a további, megépítendő szakasz mentén várható folya-
matokat.

A Kopint–Datorg elemzése az említett fenntartások ellenére hiánypótló mun-
ka, összegző megállapításai vélhetően minden további fejlesztés indoklásaként
elfogadhatók. Ráadásul felhívja a figyelmünket arra a nem elhanyagolható tény-
re, hogy ma már az autópálya-építések politikai indoklásában nem a forgalmi
igények kielégítése, hanem viszonylag szerteágazó területfejlesztési szempontok
játsszák a vezető szerepet. Mindemellett az autópályák az ország legfontosabb
forgalmi tengelyei, amit a forgalomszámlálások évről évre bizonyítanak (2. ábra).
Az autópálya menti területek – az egyéb feltételek megléte esetén – helyet adnak az

Forrás: www.gkm.hu

2. ábra
A közúthálózat 2002. évi forgalmi terhelése
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elérhetőségi viszonyokra érzékeny iparágaknak és szolgáltatásoknak, amelyek az-
tán működésükkel jelentős forgalomnövekményt generálnak, kihasználva a sztráda
nyújtotta lehetőségeket.

Az autópályák térségfejlesztő hatásainak megítélése nem minden esetben olyan
egyértelműen pozitív, mint a Kopint–Datorg elemzésében. Egyrészt létezik egy
erősen „közútszkeptikus” szakmai irányzat, amelynek képviselői – különböző in-
díttatásból ugyan, de – erősen ellenzik a gyorsforgalmi úthálózat nagyarányú fej-
lesztését és a forgalmi igények közúton való kielégítését. E téren az érvek egyik
legfontosabb csoportja környezetvédelmi kérdésekhez kapcsolódik, de tetten ér-
hető például egyfajta vasút iránti nosztalgiából és a vasútra alapozott fejlesztések
elsődlegességét valló szakmai meggyőződésből fakadó közútszkepticizmus is.

Másrészt bizonyos módszertani lehetőségek túlértékeléséből és az ésszerű ha-
tárok felállításának elmulasztásából fakadóan több kutató szinte területfejleszté-
si „csodafegyvernek” tartja egy-egy gyorsforgalmi út megépítésének lehetőségeit,
messze túlbecsülve a reálisan várható gazdaságösztönző hatásokat. A legjobb ha-
zai példa erre az M8-as autópálya esetleges megépülésének hatásait elemzi. A Vö-
rös–Polányiné [2001] tanulmány több – komoly fenntartásokkal kezelendő – mód-
szertani lépés során arra a megállapításra jut, hogy az autópálya megépülte ön-
magában bizonyos kistérségekben akár 30 százalékkal is megnövelheti a gazdasá-
gi teljesítmény – autópálya nélkül is várhatóan bekövetkező – értékét, ami már
erős túlzásnak tűnik, és a szerzők sem győznek meg bennünket az állítás helyessé-
géről.

Végül léteznek olyan elemzések is, amelyek nem az autópályák területfejlesztő
hatásait kívánják mérni, hanem például azt mutatják ki, hogy az autópályák menti
térségek gazdasági előnye ténylegesen a sztráda menti fekvésből, a jó elérhetőség-
ből adódik-e, vagy más – például településszerkezeti – tényezők állnak a háttér-
ben. A kérdés jogosságát az igazolja, hogy az autópálya-hálózat elsősorban a nagy-
városokat köt össze Budapesttel, mégpedig lehetőség szerint érintve a köztes rész
átlagnál urbanizáltabb térségeit is. Az viszont már több oldalról bizonyított tény,
hogy gazdasági téren ma Magyarországon sokkal jobb helyzetben vannak a na-
gyobb lélekszámú települések, mint a kisebbek. Felmerült tehát annak lehetősé-
ge, hogy az autópályák menti területek jobb általános helyzete egyszerűen az érin-
tett városok egyébként is jobb gazdasági pozícióinak tudható be.

Az elvégzett számítások valóban igen fontosnak találták a településszerkezeti
tényezőt, ám az eredmények – elsősorban az autópályához legközelebb fekvő tele-
püléssávban – fontosabbnak ítélték a sztráda közvetlen hatásait (Nemes Nagy–
Jakobi–Németh [2001], Tóth [2003]). Pusztán közlekedésszervezési szempontok te-
rületfejlesztési hatásait is hangsúlyozhatjuk azonban a gyorsforgalmi úthálózat
bővítésével kapcsolatban. Itt a fő kérdés az, hogy miként lehetne „feltárni”, elér-
hetőbbé tenni a még forgalmi árnyékban lévő, igen nehezen és hosszadalmasan
megközelíthető területeket. E vizsgálatokban különösen nagy jelentőséget tulaj-
donítunk az elérhetőségnek mint a helyi gazdaság fejlődési lehetőségeket alapve-
tően befolyásoló tényezőnek. E témakörből elsősorban Szalkai Gábor munkáit
emelhetjük ki, aki a hazai út- és vasúthálózat területi differenciáit, valamint az
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egyes szárnyvonal-megszüntetések, illetve új beruházások elérhetőségmódosító ha-
tásait modellezte. Eredményei közül két térképet mutatunk be, amelyek közül az
első kiválóan szemlélteti az autópályák forgalomsegítő, időbeli távolságot csök-
kentő, ám igen centralizált rendszerét, a másik pedig egy tervezett, ám a megvaló-
sítási napirendről időközben lekerült fejlesztés, a déli autópálya (DAP) várható
hálózati hatásait tárja elénk (3. ábra).

2004 nyarán mi is végeztünk interjúkon, kérdőíveken alapuló terepmunkát az
autópályák várható hatásaival és társadalmi megítélésével kapcsolatban. Hosszas
tárgyalások és előkészítő munka után idén végre komoly ütemben megindult az
M7-es autópálya országhatárig való kiépítése. Forgalmi jelentőségét igazolja, hogy
e szakasz is része az úgynevezett helsinki folyosók rendszerének, vagyis nemzet-
közi prioritásként is kezelt beruházásról van szó. Somogy megye határ menti és
eddig forgalmi árnyékban lévő területei számára nem is kétséges, hogy mekkora
jelentősége van a sztráda megépítésének.

Várakozásaink szerint azonban sokkal differenciáltabb képet kapunk, ha a Ba-
laton parti települések és idegenforgalmi vállalatok vezetőit kérdezzük a témáról.
Mintegy húsz Balaton parti polgármestert és több igen jelentős vállalat vezetőjét
kérdeztük meg többek között arról, hogy mit várnak az M7-es teljes hosszban
való kiépítésétől. A válaszok túlnyomó többsége pozitív volt a tekintetben, hogy
igenis szükség van a sztrádára, meg kell építeni az utat, nem szabad leállítani a
beruházást, hiszen végre a teljes déli part közlekedési rendszere komoly fejlődésen
megy keresztül e beruházás által. Ám e pozitív felhangot követően szinte minden
interjúalany fenntartásait is hangoztatta: félelmeik szerint az autópálya nemcsak
a Balatonhoz való eljutást segíti elő és gyorsítja fel, hanem horvátországi és szlo-
véniai kapcsolódásán keresztül a potenciális balatoni nyaralóvendégek jelentős
részét is arra fogja ösztönözni, hogy inkább az Adriát válassza a Balaton helyett.
Lényegesen lerövidül ugyanis a tenger Budapesttől való távolsága; gyakorlatilag
végig autópályán haladva néhány óra alatt el lehet majd jutni a partra. Ugyanaz az

3. ábra
Magyarország közúti elérhetőségi egyenlőtlenségei, illetve a déli autópálya (DAP)

megvalósításának várható hatásai

Forrás: Szalkai [2001] 8. o.
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autópálya tehát, amely bizonyos szempontból érzékelhetően növeli a fejlődési le-
hetőségeket a balatoni települések számára (a felsorolt általános hatások szerint),
a teljesen egyoldalú, idegenforgalomra alapozott gazdasági szerkezetet alapjaiban
bonthatja meg, gyökeres társadalmi-gazdasági változásokat indukálva a régióban.
És visszás helyzetet okoz az is, hogy kormányzati körökből több szakértő is mint
„balatoni területfejlesztési támogatást” értelmezi a sztrádaépítést, ami egyrészt
szakmailag megengedhetetlen ferdítés a várható hatások tisztázatlansága miatt,
másrészt indokul szolgálhat más, ténylegesen a Balaton fejlesztését szolgáló for-
rások, pénzeszközök elvonására, visszatartására, mondván, hogy a régió már így
is kapott egy hatalmas összeget.
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Mint láttuk, az autópályák gazdaságfejlesztő hatásainak egyik vizsgálati alappil-
lére az elérhetőség, valamint annak változása. Megközelítésünk szerint akkor van
egyáltalán értelme az autópálya-hálózat bármiféle területi hatásairól beszélni, ha
igazolni tudjuk, hogy a sztrádák egyenlőtlen esélyű elérése, megközelíthetősége
az ország különböző pontjairól országos szinten hatással van a főbb regionális
gazdasági (területi fejlettségi) indikátorok térbeli egyenlőtlenségeire. Hazai kuta-
tások az elmúlt években már többször is bizonyították, hogy a piacgazdasági át-
menetet követően az ország regionális egyenlőtlenségeinek meghatározó elemei-
vé a jövedelmek és a foglalkoztatás differenciái váltak (Enyedi [1996], Nemes Nagy
[2001], Jakobi [2002]).

A hazai társadalmi-gazdasági térszerkezet alapvetően háromféle egyenlőtlen-
ségi viszonyrendszerrel jellemezhető: a Budapest–vidék kettősséggel, a városok (na-
gyobb lélekszámú települések) falvakkal (kisebb lélekszámú településekkel) szem-
beni előnyösebb helyzetével, valamint a nyugat–kelet irányú regionális tagoltság-
gal, amely mögött alapvetően az Észak-Dunántúl és a főváros körüli agglomerá-
ció viszonylagosan jó gazdasági helyzete és modern társadalmi-gazdasági arculata
áll. Korábbi tanulmányainkban már bizonyítottuk, hogy a foglalkoztatás és a la-
kossági jövedelmek megoszlásában mutatkozó regionális különbségeket – önma-
gukban is jelentős hatóerővel – a térparaméterek közül kiemelten az egyes térsé-
gek, települések osztrák–magyar határszéltől való elérhetőségében mutatkozó dif-
ferenciák, a társadalmi tényezők közül pedig a lakosság iskolázottságában meglé-
vő különbségek okozzák (Nemes Nagy–Németh [2003]). E kötet a regionális tagoltság
tényezőiről szóló tanulmányában már vizsgáltuk az autópályától való távolság
szerepét a lakossági jövedelmek és a munkanélküliség területi egyenlőtlenségei-
nek alakításában. Ott azt találtuk, hogy a többi fontos tényező hatásának kiszű-
rése mellett kistérségi szinten a gyorsforgalmi úthálózat elérhetősége önmagában
szignifikáns tényezője a munkanélküliség regionális differenciáltságának, míg a
lakossági jövedelmek vizsgálata esetén ilyen összefüggést nem tudtunk kimutatni.

Az autópályák elérhetőségének térbeli differenciáló szerepe
E tanulmány azonban elsősorban települési egyenlőtlenségekről, az autópályák
menti települések országon belüli helyzetéről szól, így a kistérségi eredmények
mellett a települési szintű összefüggéseket is fel kell tárnunk. Ez már csak azért is
lényeges kérdésfelvetés, mivel a hazai szakirodalom sokrétűen elemzi az ország
(kis)térségi differenciáit, ám igen kevés figyelmet szentel a települési különbsé-
geknek. Vizsgálatainkban az autópályák közúti elérési idején kívül mindössze a

2. Az autópályák szerepe Magyarország térbeli
tagoltságában
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nyugati határtól való távolság, illetve az átlagosan elvégzett osztályszám mutató-
ját használjuk a lakossági jövedelmek és a munkanélküliség települési differenci-
áinak becslésére. Ennek egyik oka, hogy itt most nem a regionális tagoltság hátte-
rében álló tényezők minél szélesebb körének azonosítása a célunk, másrészt pedig
eddigi kutatásaink során azt tapasztaltuk, hogy pusztán e két utóbbi változóval a
jövedelmi és munkanélküliségi egyenlőtlenségek igen nagy hányadát meg tudjuk
magyarázni (Nemes Nagy–Németh [2003]). Minden további elemzés előtt célszerű
tisztázni, hogy az ország térszerkezetére jellemző nyugat–kelet tagoltság, illetve a
lakosság képzettségi szintjében fennálló területi különbségek mellett az autópá-
lyától való távolság egyáltalán szerepet tud-e játszani a regionális egyenlőtlensé-
gek alakításában. Vizsgálatainkat az 1998–2002 közötti öt évre helyeztük, mivel
elérhetőségi mutatóink ezt az időszakot reprezentálják. OLS-becsléseinket
backward-eliminációval végeztük el, minden változó esetén annak tízes alapú lo-
garitmusát vonva be az egyenletbe.

A hazai területi egyenlőtlenségek legfőbb elemeiként számon tartott foglalkoztatást és jö-
vedelmeket egyrészt a munkaügyi központok által regisztrált munkanélküliek éves átlagá-
nak az adott évi adózókra vetített arányával, másrészt pedig az egy állandó lakosra jutó
adóköteles jövedelemmel mértük. A regisztrált munkanélküliek számát az Országos Mun-
kaügyi Központ adatbázisából nyertük, az állandó népesség és az adózók számát a beval-
lott jövedelmi értékekkel együtt pedig a KSH T-STAR adatbázisából emeltük ki. A további
mutatószámok közül a közúti elérhetőségi adatsorokat a Terra Stúdió Kft. bocsátotta ren-
delkezésünkre a 2001. év viszonyaira normalizáltan, míg az iskolázottság mutatóját (átla-
gosan elvégzett osztályszám) a 2001. évi népszámlálás adattábláiból állítottuk elő.

Eredményeink az iskolázottsági-képzettségi differenciák meghatározó súlyára
utalnak mind a munkanélküliség, mind pedig a lakossági jövedelmek regionális
különbségeinek okaként (1. táblázat). Ez utóbbi esetben magyarázóereje messze
felülmúlja a másik két változóét, amelyek közel azonos súllyal képesek hozzájá-
rulni a függő változó települési heterogenitásának magyarázatához. A jövedelmi
differenciáltságban tehát szinte ugyanolyan fontos a települések autópálya-háló-
zathoz képest való elhelyezkedése, mint a nyugati határtól való távolságuk. Már
utaltunk rá, hogy más vizsgálatainkban kistérségi szinten ilyen összefüggést nem
tudtunk feltárni. E jelenség véleményünk szerint arra utal, hogy az autópályák
csak a közvetlen környezetükben tudnak önmagukban jövedelemnövelő hatást
kiváltani, ám néhány tíz kilométerrel a csomópontoktól ez a hatás már elvész,
beleolvad az országos trendbe. A kistérségek viszont sok tíz kilométeres sávokat
ölelnek fel, ami azzal jár, hogy a kistérségi átlagok mögül már nem tűnik ki a
közvetlenül autópálya menti települések kedvezőbb helyzete. A lakossági jövedel-
mi különbségek – egyébként igen mozaikos – kistérségi területi képe mögött or-
szágosan nem fedezhetünk fel semmiféle autópálya-hatást. A munkanélküliség
magyarázatában is szignifikáns mindhárom független változó hatóereje, ám itt
az erősorrend már sokkal inkább egyértelmű: az iskolázottság differenciáló szere-
pe mögött határozott különbség van a két elérhetőségi mutató között. Ez utóbbi-
ak hatásának iránya megegyezik mindkét modellben: a tőlük való távolság növe-
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1. táblázat
Az autópályától való távolság szerepe a munkanélküliség és a lakossági jövedelmek regionális

heterogenitásában a települések szintjén

Változó 1998 1999 2000 2001 2002

Függő változó: egy lakosra jutó jövedelem
KONSTANS

t-érték —11,707 —12,322 —10,295 —10,158 —9,724
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG 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 HATÁR TÁVOLSÁGA —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 AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA —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)

Kiigazított R2 0,724 0,732 0,741 0,759 0,734
VIF maximuma 1,345 1,345 1,343 1,343 1,343
Elemszám 3131 3131 3135 3135 3135

Függő változó: becsült munkanélküliségi ráta
KONSTANS

t-érték 41,338 44,288 43,838 44,953 43,073
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG —0,480 —0,501 —0,497 —0,509 —0,512
t-érték —39,721 —43,374 —44,426 —45,930 —44,020

(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

A NYUGATI HATÁR TÁVOLSÁGA 0,394 0,383 0,400 0,388 0,370
t-érték 32,471 33,016 35,543 34,842 31,606

(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

AZ AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA 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)

Kiigazított R2 0,634 0,666 0,686 0,692 0,660
VIF maximuma* 1,344 1,345 1,344 1,345 1,346
Elemszám 3125 3128 3131 3131 3131

* VIF a varianciainflációs tényező (variance inflation factor), a következőképpen definiáljuk:   ahol R2
i az xi és a többi magya-

rázó változó közötti többszörös korrelációs együttható négyzete.
Megjegyzés: zárójelben a szignifikanciaértékek.
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kedése általában csökkenő lakossági jövedelmekkel és növekvő munkanélküliség-
gel jár együtt.

Vizsgálataink legfontosabb konklúziója tehát, hogy a települések térbeli tagoltsá-
gában a már több szerző által is kimutatott nyugat–kelet lejtő megléte mellett
határozottan létezik egy, az autópálya-hálózat futásához köthető egyenlőtlenségi rendszer
is. Alapkérdésünket tehát megválaszoltuk: igen, az autópálya-hálózat elérhetősé-
ge fontos, karakteres szerepet játszik az ország regionális tagoltságának alakításá-
ban. Végül felhívjuk a figyelmet modelljeink illeszkedésére: mindössze három vál-
tozó segítségével megmagyarázható az ország települési szintű jövedelmi és mun-
kanélküliségi differenciáinak mintegy kétharmada.

Autópálya-hatás a Dunántúlon és az Alföldön
Vajon az ország egészében ugyanazt jelenti-e az autópályától való távolság a regi-
onális egyenlőtlenségek megértésének szempontjából, vagy pedig más-más jelle-
gű differenciáló hatás köthető a nyugati, illetve a keleti országrész sztrádáihoz?
Nem lehetséges-e az, hogy – ismerve az országban lezajlott térszerkezeti változá-
sokat, a szinte minden társadalmi-gazdasági jelenséget meghatározó nyugat–ke-
let kettősséget – nem ugyanúgy viszonyul a vizsgált egyenlőtlenségekhez a Du-
nántúl két autópályája, mint az egyébként is sokkal rövidebb, ráadásul a nagyobb
gazdasági gondokkal küzdő keleti országrészben húzódó másik két autópálya?
E kérdéseket igyekszünk megválaszolni a következőkben. Vizsgálataink első lépé-
seként ketté osztottuk az országot egy „kvázi-Dunántúlra” és egy „kvázi-Alföld-
re”. Azért nem használjuk határozottan e két földrajzi fogalmat, mivel a települé-
sek besorolásához a KSH Budapest-origójú, minden település helyét kilométer-
ben megadó koordináta-rendszerét használtuk, így a két csoport pontos leírása a
következő: települések a főváros vonalától nyugatra, illetve települések a főváros
vonalától keletre. Az ily módon létrehozott „Dunántúlra” és „Alföldre” is elvégez-
tük a fentiekhez hasonló regressziós vizsgálatainkat, amelyek eredményeit a 2. és
3. táblázat tartalmazza.

A „Dunántúl” esetében az országos településkörnél kapott eredményekhez na-
gyon hasonló értékeket kaptunk (2. táblázat). Itt is magas a többváltozós regressziós
modellek magyarázóereje, minden modellünk szignifikáns részt magyaráz meg a
függő változó szóródásából, és mindhárom változónk esetében hasonló irányú és
nagyságú a regressziós béta-paraméterek értéke is, mint országos szinten. Talán
annyi különbséget érdemes megemlíteni, hogy ez esetben a jövedelmek becslése-
kor még közelebb van egymáshoz a két elérhetőségi változó magyarázóereje, mint
ahogy azt országos szinten tapasztaltuk. A Dunántúlon tehát, ha csak az M1-es
és az M7-es autópályák hatásait elemezzük, azt látjuk, hogy nagyon fontos önálló
szerepet játszanak a fő közlekedési utak a települési szintű egyenlőtlenségek ala-
kításában.

Az „Alföld” esetében viszont egészen más a helyzet. Modelljeink minden eset-
ben szignifikánsak, de mint az 3. táblázatunkból kiolvasható, minden olyan eset-
ben, amikor mindhárom független változó szignifikánsan hozzá tudott járulni
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2. táblázat
Az autópályától való távolság szerepe a munkanélküliség és a lakossági jövedelmek regionális

heterogenitásában a települések szintjén a Dunántúlon

Változó 1998 1999 2000 2001 2002

Függő változó: egy lakosra jutó jövedelem
KONSTANS

t-érték —6,699 —6,826 —4,892 —5,476 —4,806
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG 0,680 0,687 0,675 0,699 0,699
t-érték 46,276 47,959 47,778 51,881 48,771

(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

A NYUGATI HATÁR TÁVOLSÁGA —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 AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA —0,134 —0,137 —0,145 —0,168 —0,116
t-érték —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)

Kiigazított R2 0,682 0,697 0,704 0,732 0,696
VIF maximuma 1,321 1,321 1,318 1,318 1,318
Elemszám 1806 1806 1807 1807 1807

Függő változó: becsült munkanélküliségi ráta
KONSTANS

t-érték 29,502 32,569 32,021 33,222 31,280
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG —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 HATÁR TÁVOLSÁGA 0,359 0,343 0,362 0,367 0,369
t-érték 20,942 20,923 22,717 23,925 22,750

(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

AZ AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA 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)

Kiigazított R2 0,566 0,603 0,624 0,651 0,611
VIF maximuma 1,321 1,321 1,319 1,320 1,321
Elemszám 1802 1801 1804 1805 1804

az adott függő változó magyarázatához, olyan mértékű multikollinearitás lépett
fel, ami lehetetlenné teszi az eredmények értékelését.

A lakossági jövedelem vizsgálatakor az iskolázottság magyarázóereje nagyon
magasan felette van a másik két változó regressziós bétáinak, amelyek közül az
autópályától való távolság szerepe bizonyul fontosabbnak. A nagymértékű
multikollinearitás világosan jelzi: a két elérhetőségi mérőszám túl szoros kapcso-
latban van egymással, a regressziókon belül nagyon nagy részt egymást magyaráz-
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3. táblázat
Az autópályától való távolság szerepe a munkanélküliség és a lakossági jövedelmek regionális

heterogenitásában a települések szintjén az Alföldön

Változó 1998 1999 2000 2001 2002

Függő változó: egy lakosra jutó jövedelem
KONSTANS

t-érték —7,043 —7,551 —6,971 —13,248 —6,385
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG 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 HATÁR TÁVOLSÁGA —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 AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA —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)

Kiigazított R2 0,739 0,742 0,752 0,763 0,752
VIF maximuma 5,607 5,607 5,607 1,197 5,607
Elemszám 1324 1324 1327 1327 1327

Függő változó: becsült munkanélküliségi ráta
KONSTANS

t-érték 19,304 18,555 14,997 18,720 18,109
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG —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 HATÁR TÁVOLSÁGA 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 AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA — — —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)

Kiigazított R2 0,632 0,675 0,697 0,673 0,666
VIF maximuma 1,244 1,243 5,604 1,243 1,243
Elemszám 1322 1326 1326 1325 1326

zák. (A két változó közötti Pearson-féle lineáris korrelációs együttható értéke 0,96!)
Hogy mégis nagyon fontos tényezőkről van szó, azt a 2001. évi vizsgálat világosan
jelzi: ez évben a nyugati határtól való távolság szerepe nem volt szignifikáns, ám a
benn maradt két változó így is a jövedelmek szóródásának 76 százalékát meg tud-
ta magyarázni, igaz, nagyrészt az iskolázottság, és nem az autópályától való távol-
ság magyarázóerejének köszönhetően.

Hogy a munkanélküliség mennyire más térbeli mintázattal rendelkezik a kele-
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ti országrészben, mint a lakossági jövedelmek egyenlőtlenségi rendszere, azt jól
mutatja, hogy e becsléseknél a nyugati határtól való távolság szerepe minden év-
ben szignifikáns, ám az autópálya távolsága csak egy évben tud érdemben hozzá-
járulni a modellek felépítéséhez. Ebben az évben fel is lép a jövedelmek vizsgálatá-
nál már említett káros mértékű multikollinearitás. A munkanélküliség és a lakos-
sági jövedelmek eltérő térbeli mintázata ellenére lényegében mind a nyugati ha-
tártól való távolság, mind az autópályától való távolság ugyanazt jelenti a keleti
országrészben, ugyanazt a szerepet töltik be a regionális egyenlőtlenségek alakítá-
sában. A keleti országrészben tehát az autópályák közelsége egyben a nyugati határszél
viszonylagos közelségét is jelenti a települések számára, aminek fő oka az ország erősen
centralizált közlekedési rendszere, a kevés Duna-híd, illetve a meglévők közúti feltáratlansá-
ga. A két elérhetőségi mérőszám e nagyfokú összefüggését sem országos szinten,
sem a Dunántúl egyenlőtlenségeinek vizsgálatánál nem tapasztaltuk. Mindez azt
jelenti, hogy egészen más szerepet tölt be a két dunántúli autópálya a regionális
differenciák alakításában, mint a két keleti sztráda. A Dunántúlon a jövedelmek
eloszlása és a munkanélküliség térbeli mintázata nemcsak az autópályák futásá-
val függ össze, hanem maga a nyugati határszél elérhetősége is önálló karakterrel
bír. A lezajlott társadalmi-gazdasági folyamatok nagy része tehát erőteljesen kötő-
dik a gyorsforgalmi úthálózathoz, annak előnyös hatásaihoz, de van e folyama-
toknak egy autópályák lététől szignifikánsan független része is, ami a nyugati
határszél elérhetőségét emeli ki. A keleti országrészben azonban a nyugati ha-
társzél, a nyugati exportpiacok közelsége egyértelműen az autópályák elérhető-
ségén keresztül értelmezendő, ahol e gyorsforgalmi utak fő funkciója közelebb
hozni a települések számára először is a fővárost, majd lényegében a nyugati
határátkelőket.

Az autópályák elérhetőségének áttételes hatásai
Az Alföld esetében tapasztalt összefüggések sarkalltak arra, hogy meg is vizsgál-
juk: országos szinten mennyiben igaz az, hogy az autópályák egyenlőtlenségekre
gyakorolt hatása elsősorban oly módon érvényesül, hogy a maguk forgalomkönnyí-
tő, elérhetőségjavító tulajdonságaikon keresztül időben közelebb hozzák az or-
szág különböző vidékeit az ország nyugati határaihoz. A kérdést két útmodell
segítségével válaszoljuk meg, amelyekben egyrészt a munkanélküliségre, másrészt
a lakossági jövedelmekre vonatkozóan vizsgáljuk meg feltevésünk helyességét.

Az útmodellekben valójában nem teszünk mást, mint a független változó (ez
esetben az autópályától való távolság) és a függő változó közti nulladrendű Pearson-
féle lineáris korrelációs együtthatót bontjuk két részre. Az egyik ebből az a hatás-
rész, amelyet a független változó közvetlenül fejt ki a függő változóra, a másik
pedig az, amelyet más változón (változókon) keresztül tud realizálni. (A nullad-
rendű korrelációs együttható értéke a munkanélküliség esetén 0,534, míg a lakos-
sági jövedelmek esetén –0,500.) Eredményeinket a 4. ábra szemlélteti.

Mindkét útmodellben minden regressziós kapcsolat szignifikánsnak bizonyult
99 százalékos szignifikanciaszinten. A munkanélküliség regionális egyenlőtlen-
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ségeit magyarázva az autópályától való távolság önálló hatása is igen fontosnak
bizonyult: a hozzá tartozó béta-érték (0,325) az eredeti (nulladrendű) korrelációs
kapcsolat 60 százalékát éri el. Mégis a nyugati határtól való távolság szerepe a
fontosabb, vagyis a szignifikáns kapcsolatok arról árulkodnak, hogy ez esetben
az autópálya-hálózat elérhetősége oly módon hat a munkanélküliség területi dif-
ferenciáira, hogy időben közelebb hozza a nyugati határátkelőket.

Eredményeink szerint a nyugati határszél időbeli távolságának csökkentésén
keresztül érvényesülő mechanizmusok jelentős szerepet játszanak az autópályák
elérhetőségének érvényesülésében a lakossági jövedelmek esetén is. Itt azonban
már más a független változók erősorrendje, mint a munkanélküliség becslésénél.
Az ábrán feltüntetett béta-értékek szerint a lakossági jövedelmek települési egyen-
lőtlenségei némileg jobban köthetők az autópályák elhelyezkedéséhez, mint az
osztrák–magyar határszél elérhetőségéhez. A gyorsforgalmi utak magyarázóerejét
jelentő béta-érték (–0,354) már meghaladja a nulladrendű korrelációs együttható
70 százalékát. Ez utóbbi eredmény némileg alátámasztja az autópálya-hálózat ál-
talános gazdaságfejlesztő hatásaival kapcsolatos várakozásokat, bár a kapott ér-
tékek közötti különbségek olyan csekélyek, hogy belőlük nem lehet messzemenő
következtetéseket levonni. Már csak azért sem, mert a munkanélküliség területi
különbségeit a nyugat–kelet viszonyrendszerben elfoglalt pozíció alakítja erőseb-
ben, amiben persze szerepet játszik az is, hogy a legsúlyosabb foglalkoztatási vál-
ságban lévő területek többnyire messze fekszenek a sztrádáktól. E vizsgálatokkal
tovább tudtuk árnyalni egyik alapkérdésünkre adandó válaszunkat: eredménye-
ink szerint az autópálya-hálózat fontos önálló hatással alakítja az ország települési szintű
egyenlőtlenségeit.

4. ábra
Az autópályától való távolság munkanélküliségi rátákra és a lakossági jövedelmekre gyakorolt

áttételes hatása, 2000
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Az országos szintű összefüggések azt sugallják, hogy az autópályák közvetlen
közelében fekvő települések az átlagnál jobb jövedelmi és foglalkoztatottsági jel-
lemzőket tudnak felmutatni. Hogy ez valójában így van-e, és ha igen, akkor mi-
lyen mértékben igaz ez az állítás, és mind a négy autópálya környezetére igaz-e,
azt vizsgáljuk meg a következőkben.

Az eddig lefolytatott vizsgálatok általában úgy találták, hogy az autópályák
környezetük 20-25 kilométeres sávjában fejtik ki leginkább közvetlen gazdaság-
ösztönző hatásukat. Nem időbeli elérhetőség szerint kategorizálnak tehát, ha-
nem a fizikai (közúti) távolságot veszik alapul. Ennél a gondolatmenetnél marad-
va mi is a települések legközelebbi autópálya-csomóponttól való legrövidebb köz-
úti távolsága alapján határoltuk le kutatási területünket. Ez teljes mértékben önálló
munka volt, amelyet autóatlaszok adatai alapján végeztünk el, meglévő adatbázis
tehát nem segítette munkánkat. Elfogadva a szakirodalom állításait, munkánk
során mi is elsősorban azokra a települési csoportokra koncentráltunk, amelyek
az autópályák menti 30 kilométeres sávon belül fekszenek, ám a kérdéseinkre adan-
dó válaszok megbízhatóságának növelése érdekében az első 50 kilométeres sáv
egészét bevontuk vizsgálatainkba. Ezzel egyrészt igazolni akarjuk, hogy valóban
fenntartható az állítás: minél közelebb fekszik egy település valamely autópálya
csomópontjához, lehajtójához, ott valószínűleg – a település egyéb társadalmi alap-
jellemzőitől függően – annál erősebben érződik az út helyi gazdasági folyamatok-
ra gyakorolt hatása. Másrészt azt vizsgáljuk, hogy az autópályák mentén valahol a
20-30 kilométeres átlagos sávon belül ténylegesen húzódik-e egyfajta „fejlettségi”
lépcső, és ennek karaktere, határozottan érzékelhető mivolta, illetve az úttól való
átlagos távolsága mennyiben függ attól, hogy melyik autópályáról beszélünk ép-
pen, azaz milyen mértékben regionalizált a hazai autópályák térsége.

Kutatási területünket, azaz az autópályák menti első 50 kilométeres sávot a 5.
ábra szemlélteti.

Mint látható, Budapestet kihagytuk vizsgálatainkból, amit a főváros országon
belüli extrém gazdasági súlya és fejlettségi szintje indokol. E jellemzők következ-
tében a főváros egymagában olyan jelentősen módosítaná eredményeinket, hogy
azokat már nem lehetne értékelni. A kutatási területre vonatkozó 2002. évi alap-
információkat az 5. táblázat tartalmazza.

Magyarország településeinek mintegy 30 százaléka az autópályáktól közúton
számított 50 kilométeres sávon belülre esik, a gyorsforgalmi úthálózat legfonto-
sabb elemei tehát a hazai településhálózat igen jelentős részét felfűzik. E terület
népességi súlya azonban ennél nagyobb: kutatási területünkön él a vidéki lakos-
ság mintegy 40 százaléka. Ebből következően – mint az 5. táblázat is jelzi – itt jóval

3. Az autópályák menti települések
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5. ábra
Az autópálya-csomópontoktól maximum 50 kilométerre lévő települések

5. táblázat
A kutatási terület településeinek főbb jellemzői, 2002

Települések Teljes Átlagos Városok Ebből Városok
Terület száma népesség település- száma megye- átlagos

(ezer fő) nagyság (fő) 2001-ben székhely nagysága (fő)

50 kilométeres sáv jellemzői
Teljes terület 927 3461,9 3735 98 6 19 438
M1 280 856,5 3059 19 2 24 556
M3 279 893,2 3202 24 1 16 934
M5 154 887,1 5761 28 1 19 035
M7 214 825,1 3856 27 2 18 481

Ebből az első 30 kilométeres sáv jellemzői
Teljes terület 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 21 831
M7 136 603,5 4438 15 2 23 936
Országos értékek

(Budapest nélkül) 3134 8487,5 2708 251 18 19 501

nagyobb az átlagos településnagyság, mint az országosan jellemző érték. Foko-
zottan igaz ez a szűkebb, az autópályák 30 kilométeres sávjában található telepü-
lésekre, aminek egyik fő oka, hogy mind a hat megyeszékhely, ami az 50 kilométeres
sávon belül fekszik, egyben a 30 kilométeres sávnak is része. A sztrádák tervezésekor
egyik fő szempont volt, hogy azok minél népesebb településeket, területeket érje-
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nek el, fűzzenek fel. Nyomvonaluk ezért halad el a szóba jöhető megyeszékhelyek
közvetlen közelében. A négy autópálya között nincsenek jelentős különbségek a
táblázatban felsorolt kategóriák egyikében sem. A városállománynak is mintegy
40 százaléka fekszik a vizsgált területen; mindössze e településkör átlagos nagysá-
gában mutatkozik karakteres, ám nem túl jelentős differencia. Ennek oka, hogy
elsősorban az M3-as autópálya kisvárosok egész sorát fűzi fel tágabb környezeté-
ben, és Eger egymagában nem elegendő az átlag jelentős emeléséhez, míg az M1-
es mentén Győr és Tatabánya népességi súlya igen meghatározónak bizonyul.
(Megyeszékhelyek nélkül számolva mind a négy autópálya környezetében szinte
tökéletesen egyformának adódik a városok átlagos nagysága.)
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A fenti összefüggések szerint általában minél közelebb van egy település vagy tér-
ség valamely autópályához, ott várhatóan annál magasabbak a lakossági jövedel-
mek, és annál alacsonyabb a munkanélküliség. Ezekből az eredményekből kiin-
dulva, röviden azt tekintjük át, hogy az autópályák menti települések jövedelmi
és becsült munkanélküliségi átlagai hogyan viszonyulnak a Budapest nélkül szá-
molt országos („vidéki”) átlaghoz. A települési aggregációk során kétféle csopor-
tosítást végeztünk: egyrészt külön kezeljük a négy autópálya környezetét (min-
dent települést ahhoz a sztrádához számítva, amelyhez fizikailag legközelebb fek-
szik), másrészt külön választottuk a csomópontoktól való távolság alapján az első
30 kilométeres, illetve a 31–50 kilométeres sávot („belső”, illetve „külső” sáv). (Ez
utóbbi kategorizálást az 5. ábra már világosan jelzi.) Kapott eredményeinket a 6. és
a 7. ábrán szemléltetjük, amelyeken az autópályák környezetéhez nem sorolt tele-
pülések átlagértékeit is szerepeltetjük „egyéb” néven.

A jövedelmeket tekintve az M7-es környezete van kiemelkedően a legjobb hely-
zetben. E sztráda esetében nemcsak az első 30 kilométeres sáv, de a 31–50 kilomé-
ter közé eső települések lakossági jövedelmi átlagai is messze meghaladják a vidé-

4. Foglalkoztatottsági és jövedelmi előny
autópályáink mentén

6. ábra
Az autópálya menti településcsoportok relatív jövedelmi helyzete, 1990—2002
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ki átlagot (6. ábra). E két településcsoporttal egyedül az M1-es belső sávjához tar-
tozó települések átlaga vethető össze, míg az M3 belső sáv és az M1 külső sáv
átlagai mintegy tíz százalékponttal elmaradnak e szinttől. Ami igazán érdekes
számunkra, az az, hogy az M5-ös menti települések átlagai egyik sávban sem érik
el egy évben sem a vidéki átlagot, sőt a külső sáv igen jelentős mértékben alulmúl-
ja azt, hasonlóan az M3-as autópálya külső sávjához. Tehát míg a két dunántúli
sztráda esetében egészen 50 kilométerig távolodva jelentős jövedelmi előnyt mér-
hetünk, addig a keleti autópályák korántsem tudják hozni ezt a szintet: egyedül
az M3-as belső sávja ér el átlag fölötti értékeket.

A vidéki átlaghoz való viszonyt tekintve a munkanélküliség esetében már sok-
kal egységesebb a kép: minden autópálya menti településcsoport jobb, sőt több-
ségében lényegesen jobb helyzetben van e tekintetben, mint a sztrádáktól nagyon
távoli települések (7. ábra). Hosszú távon a vidéki átlagtól mindössze a két keleti
autópálya külső sávja marad el, míg most nem az M7-es, hanem az M1-es tág
környezete mutatja a legkedvezőbb értékeket. Az M7-es menti települések súlyo-
zott jövedelmi átlagai tehát úgy mutatnak relatív előnyt, hogy közben a súlyozott
munkanélküliségi ráták tekintetében relatív hátrányt szenvednek az M1-es kör-
nyezetéhez képest. Ez véleményünk szerint bizonyos gazdaságszerkezeti differen-
ciák meglétére utal.

Az egyes út menti régiók átlagos értékeinek elemzése mellett az is kiemelten
fontos szempont lehet számunkra, hogy vajon milyen települési szintű területi
differenciáltság áll az egyes autópályákhoz tatozó átlagok fent bemutatott kü-
lönbségei mögött. A 8. és a 9. ábra azt szemlélteti, hogy ha a lakossági jövedelmek,

7. ábra
Az autópálya menti településcsoportok relatív munkanélküliségi helyzete, 1990—2002
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8. ábra
Az autópályák 30 kilométeres környezetéhez tartozó települések országon belüli átlagos relatív

jövedelmi pozíciója, 1998—2002

9. ábra
Az autópályák 30 kilométeres környezetéhez tartozó települések országon belüli átlagos relatív

pozíciója a munkanélküliség terén, 1998—2002
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illetve a munkanélküliségi ráta szerint decilisekbe soroljuk az ország településeit,
akkor az autópályák 30 kilométeres körzetében lévők 1998–2002 között átlago-
san mely kategóriába kerülnek. A jövedelmek igen nagy arányú eltolódást mutat-
nak a legjobb relatív helyzetet jelző kategóriák felé: a vizsgált 576 település egyne-
gyede a legmagasabb jövedelmi osztályba került, de a felső három decilis együttes
részesedése már a 60 százalékot is meghaladja. Emellett a legalsó három decilis
részesedése elenyésző, mindössze 9 százalék. Alig találunk tehát olyan települése-
ket e régióban – azokat is zömmel az M5-ös és az M3-as keleti része mentén –,
amelyek az ország legkedvezőtlenebb jövedelmi helyzetű települései közé tartoz-
nának.

A munkanélküliség terén is hasonló jellemzőket kapunk: a legalacsonyabb
munkanélküliséget jelző decilisbe a vizsgált települések közel negyede tartozik,
míg a három legkedvezőbb kategória együttes részesedése mintegy 58 százalék.
Emellett – és szinte csak az M3-as mentén – találunk a legkedvezőtlenebb decilisbe
tartozó településeket is; a három legmagasabb munkanélküliséggel jellemezhető
kategória az autópályák menti települések mindössze 4 százalékát foglalja magába.
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Tanulmányunk következő szakaszában azt vizsgáljuk meg, hogy mely konkrét
tényezők állnak e viszonylag kedvező gazdasági helyzet és az egyes autópályák
mentén meglévő jelentős különbségek hátterében.

Első lépésként a regionális versenyképesség fogalmának értelmezési kérdései-
ről és mérési lehetőségeiről napjainkban megjelent figyelemreméltó tanulmányok
eredményeit használjuk fel, amelyek bemutatják, miként lehet számszerűleg is jól
megfogható és világos tartalmú társadalmi-gazdasági tényezők szorzatára bonta-
ni a relatív lakossági jövedelmeket (Lengyel [2000], Nemes Nagy [2004]). Némi ma-
tematikai átalakítás után (az értékek logaritmusát kell venni) a szorzat átalakul
egy sokkal könnyebben kezelhető összeggé, a következő formula szerint:

log(Jövedelem/Népesség) = log(Jövedelem/Foglalkoztatottak) +
+ log(Foglalkoztatottak/Aktív korúak) + log(Aktív korúak/Népesség).

Mivel méréseinket a települések szintjéről kiindulva végezzük el, a jövedelem
ez esetben sem lehet más, mint az adott évi bevallott adóköteles jövedelem, a fog-
lalkoztatottak száma az adott évi adózók számával közelíthető, aktív korúaknak
egységesen a 18–59 éves populációt vesszük, míg népesség alatt az állandó lako-
sok számát értjük. Az adózókra jutó jövedelmek lényegében az egyes út menti
régiók gazdaságának termelékenységét közelítik, az adózók aktív korú populáci-
ón belüli aránya a foglalkoztatottságra ad elfogadható becslést, míg az aktív ko-
rúak népességen belüli aránya egyfajta korszerkezeti mérőszámként pozitív regio-
nális erőforrásnak tekinti a minél fiatalosabb demográfiai arculatot.

E tényezőkre bontás számunkra azért különösen előnyös, mert egyszerű mód-
szerek segítségével ad világos és könnyen értelmezhető képet a relatív területi jö-
vedelmi differenciáltság hátteréről, mégpedig úgy, hogy a három alapváltozó kö-
zött a foglalkoztatottság is szerepel, aminek következtében párhuzamot tudunk
vonni az eddig elsőrendűen vizsgált két jellemző, a lakossági jövedelmek és a mun-
kanélküliség területi képe között. E vázolt tényezőkre bontást mi most mindössze
térségtipizálásra alkalmazzuk, elfogadva Nemes Nagy József eredményeit, misze-
rint a jövedelmi különbségeket elsősorban a termelékenység alakítja, miközben a
korszerkezeti tényező hatása igen csekély (Nemes Nagy [2004]). Tipizálásunk alap-
ja az egyes út menti régiók értékeinek vidéki átlaghoz való viszonya a lakossági
jövedelmek, valamint az ezt felbontó három tényező esetén. Átvéve Nemes Nagy
[2004] technikai megoldásait, a 6. táblázatban mi is 1-essel jelöltük a vidéki átlag
feletti, 0-ával pedig az átlag alatti tényezőket. (Az első számérték mindig a lakos-
sági jövedelmeket szimbolizálja, míg a második a termelékenységet, a harmadik a
foglalkoztatottságot, a negyedik pedig a korszerkezeti tényezőt.) A versenyképes-

5. Az autópálya menti területek versenyképessége
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ség fogalmánál maradva, versenyelőnyösnek tekintjük az átlag feletti lakossági
jövedelmű térségeket, míg versenyhátrányosnak az átlag alattiakat. Ezen belül
komplex versenyelőnyt állapítunk meg, ha az adott térség a lakossági jövedelmek
mindhárom összetevőjében átlag feletti értékekkel rendelkezik, míg több-, illetve
egytényezős a versenyelőny, ha kettő vagy mindössze egy tényező esetében teljesül
ez a feltétel. A versenyhátrány mibenlétét ennek analógiájára értelmezzük.

6. táblázat
A relatív jövedelmi helyzet tényezői a magyarországi autópályák 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 1111 1111 1111

M1 belső sáv 1111 1111 1111 1111 1111
M3 belső sáv 1111 1101 1111 1111 1110
M5 belső sáv 0101 0001 0001 0001 0001
M7 belső sáv 1111 1111 1111 1111 1111

M1 külső sáv 1010 0010 1010 1110 1110
M3 külső sáv 0000 0000 0000 0000 0000
M5 külső sáv 0000 0000 0000 0000 0000
M7 külső sáv 1111 1111 1111 1111 1011

Egyéb 0000 0000 0000 0000 0000

Megjegyzés: az 1. számérték a lakossági jövedelmeket, a 2. a termelékenységet, a 3. a foglalkoztatottságot, a 4. pedig a korszerkezeti tényezőt
mutatja.

Legfeltűnőbb eredményünk az, hogy az autópályák 50 kilométeres környeze-
tét „kivéve”, az ország települései közül a maradék több mint 2000 település együt-
tesen minden vizsgált évben komplex versenyhátrányos térségnek bizonyul, egyet-
len esetben sem tudja egyik tényező sem meghaladni a vidéki átlagot („egyéb”
kategória). Ez természetesen nem azt jelenti, hogy e hatalmas területen nincsenek
jó helyzetben lévő, versenyképes (kis)térségek, városkörzetek, ám elgondolkodta-
tó, hogy a viszonyítási alapként használt vidéki átlag kialakításában milyen óriási
súlya van e településkörnek, ennek ellenére egyetlen momentumban sem képes
meghaladni azt. (Míg az ország településállományának mindössze 30 százaléka
található az autópályák 50 kilométeres környezetében, addig a Budapest nélkül
számolt hazai népesség 41 százaléka él itt, amely lakosság 2002-ben a „vidéken”
bevallott jövedelmek 45 százalékát állította elő.)

Az autópályák közül viszont mind az M1-es, mind az M7-es teljes (50 kilomé-
teres) környezete komplex versenyelőnyös térségnek bizonyult minden évben.
E komplexitás az M7-es esetében a sávokra bontás után is megmaradt, tehát nem-
csak a legközelebbi, hanem a 30 kilométeren kívüli települések átlagai is megha-
ladták a vidéki átlagot minden évben és minden tényező esetén. (Egyetlen apró
kivétel van e tekintetben: 2002-ben a termelékenység – ugyan csak 0,6 százalék-
ponttal, de – elmaradt a vidéki átlagtól.) Az M1-es esetében már differenciáltabb a
kép: a belső sáv – még mielőtt a kilencvenes évek elején megépítették volna a sztrá-
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da osztrák határszélig hiányzó utolsó szakaszát is, amivel minden vizsgált telepü-
lésünk valóban autópálya mentivé vált – már komplex versenyelőnyös térségnek
számított, teret engedve nagyszámú és nagy értékű külföldi tőkeinvesztíciónak.
A külső sáv a maga belső perifériális mikrotérségeivel azonban már közel sem járt
be ilyen egyértelmű utat. Itt a lakossági jövedelmek egészen 1996-ig a vidéki átlag
körül ingadoztak, míg a termelékenység mindössze 1999-ben tudta meghaladni e
szintet. Azóta viszont a gazdasági tényezők tekintetében – egy 2002-es visszaesé-
sig – fokozatosan növekvő előnyt mérhettünk, ami a produktív, versenyképes gaz-
daság autópályától távolodó térhódításának jele.

Az M3-as környezete mutatja e számítások terén a leghektikusabb képet. A tel-
jes, 50 kilométeres út menti sáv jövedelmi jellemzői 1998 óta kedvezőbbek, mint a
vidéki átlag, besorolásunk szerint tehát országos viszonylatban versenyképesnek
számít e térség. 1990-ben, amikor még az itteni települések jó része nem is számí-
tott autópálya mentinek, a foglalkoztatottsági és a korszerkezeti tényező muta-
tott átlag feletti értékeket, később viszont – 1992-től – a termelékenység területén
bizonyult relatíve versenyképesnek. (Azonban a két másik tényező tekintetében
sem veszített sokat relatíve jó pozíciójából; annyi történt, hogy az értékek mind-
össze néhány tized százalékponttal múlták alul a vidéki átlagot.)

Az M3-as mentén mérhetjük a legnagyobb különbséget a belső és a külső sáv
között. Az, hogy e területen a fent ismertetettek szerint a teljes út menti környezet
versenyképesnek bizonyult, egyértelműen a belső sáv – főleg a termelékenység te-
rületén mutatott – kedvező értékeinek köszönhető. E 163 település – a foglalkoz-
tatottság kilencvenes évek eleji viszonylag alacsony mivolta mellett – tulajdon-
képpen az egész vizsgált időszakban komplex versenyképes területnek minősíthe-
tő, míg a külső sáv 116 települése a komplex versenyhátrány tipikus példája. Itt a
lakossági jövedelmek a maximális esetben sem érik el egészen a vidéki átlag 86
százalékát, a termelékenység pedig minden évben a vidéki átlag 95 százaléka alatt
marad. Az M3-as gazdaságfejlesztő hatása tehát vélhetően már nemigen érvénye-
sül ebben a távolságban.

Az M5-ös az egyetlen olyan autópálya, amelynek környezetében az érintett te-
lepülések átlagait tekintve pusztán a relatív elmaradottság jeleit tapasztaljuk. Egye-
dül a belső sáv korszerkezeti tényezője múlja felül a vidéki átlagot, míg e települé-
sek esetében a többi tényező – ha csak néhány százalékponttal is, de – elmarad e
szinttől. A külső sáv átlagosan ennél sokkal rosszabb helyzetben van: a lakossági
jövedelmek el sem érik, míg a termelékenység értékei alig haladják meg a vidéki
átlag 80 százalékát. Egészen már társadalmi-gazdasági karaktert mutat tehát az
M5-ös környéke, mint amit a másik három autópálya mentén tapasztaltunk. Ezen
eredmények alapján egyértelmű, hogy Magyarországon nem lehet egységesen ke-
zelni az autópályákat a tőlük várt térszerkezet-alakító hatás szempontjából.



170

Az autópályákkal kapcsolatos egyik általános követelmény, hogy azok puszta lé-
tükkel az érintett térségekbe vonzzák a befektetőket, akik ott munkahelyeket te-
remtenek, elfogadható béreket fizetnek, egyszóval gazdasági fejlődést indukálnak.
Mi tanulmányunk e záró fejezetében tényszerűen foglalkozunk a problémával,
felvillantva néhány fontos és látványos összefüggést. Mindezt egy olyan adatbázis
segítségével tesszük meg, amely a társasági adóbevallás alapján különböző kate-
góriákba foglalva tartalmazza az ország összes társas vállalkozásának főbb gazda-
sági adatait. Ez tehát nem települési szintű adatbázis, s ez erős módszertani kor-
látok közé szorítja kutatómunkánkat. Adataink két évre, 2000-re és 2002-re áll-
nak rendelkezésünkre.

Először is arra hívjuk fel a figyelmet, hogy a 10 százaléknál nagyobb arányú
külföldi tulajdonban lévő vállalatok több mint 60 százalékának Budapesten van
a székhelye, míg autópályáink 50 kilométeres környezetét mindössze mintegy 17
százalékuk választotta székhelyül. A jegyzett tőkét, illetve a külföldi kézben lévő
jegyzett tőkét tekintve is hasonló eltéréseket tapasztalunk a főváros 50 százalék
feletti, az autópályák menti térségek 16 százalék körüli részesedésével. Szó sincs
tehát arról, hogy az országban befektetett külföldi működőtőke elsődleges telep-
helyei a gyorsforgalmi úthálózathoz kötődnének. Az elsődleges célpont a főváros
volt, a maga európai viszonylatban is számottevő népességével, jelentős méretű
agglomerációjával, hatalmi intézményeivel, bankjaival, repülőterével stb. Ráadá-
sul a tömeges befektetések ideje elmúlt, az állami vagyon túlnyomó hányadát pri-
vatizálták, így a külföldi működőtőke térszerkezete várhatóan nemigen módosul
a közeljövőben.

Egy rövid elemzés keretében – a fentiekben már látottakhoz hasonló módon –
ez esetben is megvizsgáltuk, hogy az autópálya-hálózat elérhetősége milyen szere-
pet játszik a külföldi befektetések területi eloszlásában. OLS-becsléseink magya-
rázó változóit ezúttal is az iskolázottság mérőszáma (átlagosan elvégzett osztály-
szám, 2001), az osztrák–magyar határátkelők átlagos közúti elérési ideje, valamint
a legközelebbi autópálya-csomópont átlagos közúti elérési ideje adja. Becslésein-
ket kistérségi szinten végeztük el. A külföldi működőtőke térbeli megjelenését
háromféle mérőszámmal is megvizsgáltuk. Az első ezek közül, amikor az egyes
kistérségekben bejegyzett összes tőkén belül megnézzük, hogy mekkora a külföl-
di kézben lévő tőke aránya. E kötet a regionális tagoltság tényezőiről írott tanul-
mányában már foglalkoztunk e változó szerepével, tulajdonságaival. Láttuk, hogy
az ezredforduló éveiben nem túl jelentős, de határozottan kimutatható szerepet
játszik a lakossági jövedelmek, illetve a munkanélküliség regionális egyenlőtlen-
ségeinek alakításában. Azt is megmutattuk, hogy területi eloszlását milyen sajá-

6. Külföldi működőtőke az autópályák mentén
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tosságok jellemzik. E sajátosságok legfontosabb tanulsága számunkra, hogy az
autópálya-hálózat elérhetősége semmiféle szerepet nem játszik a változó területi
eloszlásának alakításában (7. táblázat). Regresszióink magyarázóereje viszonylag
gyenge, meg sem közelíti azt a mértéket, amit a lakossági jövedelmek és a munka-
nélküliség becslésénél tapasztaltunk.

7. táblázat
Az autópályák szerepe a külföldi működőtőke területi eloszlásában, 2000—2002

Külföldi tőke aránya Külföldi cégek Külföldi cégek
az összes jegyzett lakosságra aránya

Függő változók tőkén belül vetített száma az összes cégen belül

2000 2002 2000 2002 2000 2002

KONSTANS

t-érték —3,067 —2,892 —5,525 —5,010 12,132 11,089
(0,003) (0,004) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)

ISKOLÁZOTTSÁG 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 HATÁR TÁVOLSÁGA —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 AUTÓPÁLYA TÁVOLSÁGA — — 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)

Kiigazított R2 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
Elemszám 150 150 150 150 150 150

Ami analóg Az átmeneti és az új térszerkezet tagoló tényezői című rész eredménye-
ivel, az az, hogy a külföldi tőke térségen belüli aránynövekedése is egyértelmű
kapcsolatban áll a helyi lakosság iskolázottságával, tehát többnyire ott ér el magas
értékeket, ahol az átlagosnál képzettebb lakosság él. Másrészt e jelenségnek is van
egy határozott nyugat–kelet megoszlása, „lejtése”. A külföldi cégek sűrűségéről,
azaz a helyi lakosságra vetített számáról hasonlókat tudunk elmondani. Regresszi-
ónk magyarázóereje ezúttal már magasabb, megközelíti a 40 százalékot, vagyis
igen fontos magyarázó változónak bizonyul e tekintetben is az iskolázottság, il-
letve a nyugat–kelet pozíció. Az autópályától való távolság mérőszáma mindössze
2000-ben szignifikáns, akkor is az alsó határon mozgó szignifikanciaszinten, ami
lényegében nem jelent mást, mint hogy ez a gazdasági jelenség is – legalább rész-
ben – az autópályáktól függetlenül szerveződik a térben. A 10. ábra szemlélteti is e
jelenséget. A magas értékek szembetűnően a nagyvárosi terekhez, a nyugati határ-
szélhez, illetve a két dunántúli autópálya vonalához kapcsolódnak. E tekintetben
sem kezelhető tehát egységesen az ország négy sztrádája: míg a két nyugati jelentős számban
vonzotta a külföldi cégeket, addig a két keletinél ez csak lokálisan, nagyvárosokhoz köthető-
en volt jellemző.
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10. ábra
A külföldi cégek sűrűsége, 2002 (darab/ezer fő)

Forrása: KSH.

11. ábra
Külföldi cégek aránya az összes gazdaságit társaságon belül, 2002 (százalék)
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Végül, megvizsgáltuk az autópályák elérhetőségének szerepét abban is, hogy az
egyes térségekben bejegyzett vállalatokon belül mekkora arányban fordulnak elő
külföldiek. Igaz, e változó elrejthet bizonyos térségi jellemzőket: alacsony értékei
mellett is elképzelhető, hogy nagy arányban van jelen külföldi tőke az adott régi-
óban, csakhogy az egy-egy nagyvállalatban tömörül, így a külföldi cégek összes
vállalaton belüli aránya alacsony marad. E mérőszám térszerkezetét a 11. ábrán
szemléltetjük.

Mint látható, a külföldi cégek relatíve magas aránya ez esetben még inkább a
nyugati határszélhez, illetve egyes nagyvárosi terekhez köthető: itt fordulnak elő
tömegesen külföldi vállalatok. Regressziós eredményeink világosan jelzik e nyu-
gat–kelet kettősséget. A jelenség sajátos lokalizáltságát továbbá azon is lemérhet-
jük, hogy ez az eddigi egyetlen olyan vizsgálatunk, ahol méréseink szerint az isko-
lázottságnak nincs szerepe a regionális egyenlőtlenségek alakításában. Annál in-
kább az autópálya-hálózatnak, amely önálló hatóerővel alakítja a külföldi cégek
arányának regionális eloszlását. Az autópálya-hálózat tehát valóban erőteljesen
segítette az elmúlt években a külföldi cégek letelepedését, ám ezek eredményeink
szerint zömmel kis- és középvállalkozások voltak, a nagy befektetések más logika
alapján szóródnak a térben. Ha tehát sikerül a jövőben befektetéseket ösztönözni
az új autópálya-szakaszok nyomvonala mentén is, azok várhatóan zömmel ki-
sebb volumenű beruházások lesznek, ebből következően cégek tömeges letelepí-
tésére lesz szükség ahhoz, hogy az új utak hatásai a lakosság jövedelmi és foglal-
koztatottsági viszonyaiban is érzékelhetően megjelenjenek.
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Fenti megállapításainkat támasztják alá azok a számítások is, amelyek egy-egy
autópálya-szakasz mentén mérték a fő gazdasági jellemzők időbeli változását, ki-
emelve az autópálya megjelenésének időpontját. E vizsgálatokat kétféle meggon-
dolásból végeztük el. Egyrészt a gyorsforgalmi úthálózat országos nyomvonalát
úgy jelölték ki, hogy a sztrádák elsősorban Budapest és az ország többi nagyváro-
sa között húzódjanak, ezáltal nagy arányban érintve a már eleve relatíve fejlettnek
számító térségeket. E tény erősen megnehezíti az autópályák önálló területfejlesz-
tő hatásainak kimutatását. Másrészt tudni akartuk, hogy az újonnan feltárt tér-
ségekben milyen változások indultak meg, milyen tényezők mentén érdemes to-
vább folytatni vizsgálatainkat.

E munkánk első lépéseként országos települési adatbázisunkon belül elkülö-
nítettük azokat a településeket, amelyeket a kilencvenes évek sztrádafejlesztései
érintettek. Ilyenek több ütemben történtek az M1-es, az M3-as és az M5-ös autó-
pályák esetében. Következő lépésként e településkört is kettéosztottuk: mindhá-
rom autópálya esetében különválasztottuk azokat a településeket, amelyek már
az új szakasz átadása előtt is 50 kilométernél közelebb voltak az adott autópályá-

7. Gazdasági változások
az új autópálya-szakaszok mentén

12. ábra
A cégsűrűség változása az M1-es autópálya Győr—országhatár szakasza által érintett települések

esetében
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hoz („közelebb”), illetve azokat, amelyek az új szakasznak köszönhetően váltak
autópálya mentivé („új). A 12. és a 13. ábrán e két csoport lakosságának vállalkozá-
si aktivitására vonatkozó eredményeinket tüntettük fel az M1-es és az M3-as ese-
tében, t-vel jelölve az adott szakasz (Győr–országhatár, illetve Gyöngyös–Füzes-
abony) átadásának időpontját.

Az autópálya feltételezett gazdaságélénkítő hatásainak érvényesülése esetén e
két településkörben a gazdasági jellemzők relatív szintjének javulását kellene ér-
zékelnünk az új szakasz átadását követően. E tanulmány megírásának időpontjá-
ig a becsült munkanélküliségi ráta, a lakossági adóköteles jövedelmek, valamint a
vállalkozási aktivitás alapmutatóit vizsgáltuk meg e szempontból. Már utaltunk
rá, hogy cégek tömeges letelepítése, a (legális) vállalkozási aktivitás erőteljes növe-
kedése lenne az alapvető feltétele annak, hogy az új szakaszok mentén a lakosság
legális, mérhető foglalkoztatottsági, jövedelmi viszonyai is érzékelhetően javulja-
nak. Ez eddig mindössze az M1-es autópálya mentén következett be, ám előzetes
számításaink szerint ebben sokkal inkább a kedvező földrajzi fekvés, Ausztria kö-
zelsége játszott szerepet, míg az új autópálya-szakasz csak fel-, illetve megerősítet-
te a kedvező folyamatokat. A vállalkozási aktivitással (12. ábra) együtt a jövedelmi
viszonyok is egyértelműen emelkedő trendet mutatnak, amiben az új szakasz át-
adásának időpontja (t: 1994) nem játszik kitüntetett szerepet.

Nem úgy az M3-as esetében, ahol az átadás (t: 1998) előtti évtől kezdve a vállal-
kozási aktivitás határozottan növekedő trendjét tapasztaljuk, e településkör tehát
fokozatosan zárkózik fel az országos átlaghoz (13. ábra). (Igaz ez mind a súlyo-
zott, mind a súlyozatlan átlagok vizsgálata esetén. Egy autópálya hatásait tekint-

13. ábra
A cégsűrűség változása az M3-as autópálya Gyöngyös—Füzesabony szakasza által érintett

települések esetében
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ve gazdasági téren akkor sikeres, ha a kedvező folyamatok az érintett térség leg-
több településében érzékelhetők, nemcsak a központi városokban. Ezt alapvetően
a fajlagos mutatók súlyozatlan átlagának számításával tudjuk ellenőrizni.) Ismer-
ve a hazai regionális folyamatok természetét, e mögött már mindenképpen az
autópálya kedvező gazdaságélénkítő hatásait érzékelhetjük. E hatások azonban
egyelőre nem jelentek meg sem a helyi lakosság foglalkoztatottsági, sem jövedelmi
viszonyaiban. Ennek biztos okát még nem tudjuk, további igen részletes számítá-
sokra lesz szükség a kérdés tisztázása érdekében. Az M5-ös autópálya Kecskemét–
Kiskunfélegyháza szakasza mentén viszont már semmiféle pozitív, az országos
átlaghoz viszonyított változást nem tudtunk mérni, aminek oka lehet egyrészt a
térség társadalmi státusa, másrészt viszont az irreális útdíjak bevezetése és hosszú
évek során történő fenntartása is.
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Tanulmányunk eredményei felhívják a figyelmünket arra, hogy Magyarország ese-
tében igen óvatosan kell kezelnünk az autópályák közvetlen területfejlesztő hatá-
saival kapcsolatos kijelentéseket. Kétségtelen tény, hogy az autópályák igen fon-
tos eszközök egy-egy régió gazdaságának dinamizálásához, de korántsem elégséges
feltételei az elérni kívánt növekedésnek. Egy autópálya depressziós környezetben,
kedvezőtlen településstruktúra mentén, elnéptelenedő, aluliskolázott népesség
által lakott régióban nem képes érdemben hozzájárulni a helyzet javulásához.
Ahhoz, hogy a sztráda ki tudja fejteni gazdaságösztönző hatásait, megfelelő kiindu-
ló állapotok, valamint más dinamizáló tényezők együttes megléte szükséges. Ma-
gyarországon ilyen tényező a nyugati határ elérhetősége, távolsága, ami Budapest-
tel együtt a külföldi tőkével megvalósított beruházások letelepítésében az egyik
legfontosabb szempont volt. Ez a tőke egyelőre megállt Budapestnél és annak
agglomerációjánál, csak nagyon kis mértékben haladt tovább dél és kelet felé, amit
az M3-as és az M5-ös autópályák környezetének többé-kevésbé kedvezőtlen gaz-
dasági jelzőszámai mutatnak.

Egyelőre nem következett be tehát jelentős mértékű növekedés e régiókban,
hiába húzódik ott az autópálya. Véleményünk szerint egy teljesebb hálózat ese-
tén, ha például készen lesznek legalább a helsinki folyosók szakaszai, az autópályák
már képesek lesznek jobban kifejteni pozitív hatásaikat, hiszen egységes hálózat-
ként felgyorsítják és megkönnyítik a nemzetközi gazdasági kapcsolatok szoro-
sabbá válását, ami várhatóan ösztönző hatással lesz az érintett területek gazdasá-
gára.

8. Következtetések
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