Hozzászólás Németh Nándor 

„A főúthálózat szerepe a regionálistagoltságban” c. munkájához. 

Alapos, sokváltozós, a teljes autóhálózatra, településszintre vonatkozó munkát végzett. Ebben a teljes úthálózat és a település szint jelenti az újdonságot. Javaslom a dolgozat közlését. 

A földrajzi hely egyre jobban helyzetbe kerülést is jelent. Ezzel Krugman megállapításait erősíti. Végkövetkezetése szerint nem is annyira a földrajzi távolsággal, különösen a főútvonaltól mért távolsággal lehet itt operálni, hanem azzal, hogy az út honnan hová visz és ezzel milyen új, megváltozott helyzetbe képes bennünket hozni. Ld TINA úthálózat, amely az országot középtájon és haránt irányban úgy fogja átszelni, hogy kiegészítő elemeket épít meg, vagy elkerül vagy magasabb számú útként épül meg. 

Az utat azért építik, hogy lehetőséget teremtsen, egy felkészítő munkakeretében arra, hogy a bekapcsolódás, a könnyebb elérhetőség lehetővé váljon. Ezzel a szabad áramlás feltételeit biztosítsa és lehetővé tegye a térben eltérő források iránt keletkező kereslet összekapcsolását, azaz a piaci rugalmasság eszköze legyen. (Erdősi F. Rédei 1994) 

A 80-as években  az úthálózat területfejlesztő hatását úgy próbálták elemezni, hogy empirikus felvételekkel utólagos hatás értékelést végeztek. Ennek során kiválasztott számú hálózati elemet,  híd,  elkerülő út, számú utak által érintett lakosságot és vállalkozást kérdeztek meg, előtt és utána mi volt a tapasztaltuk  értékes volt a vizsgálatban az, hogy akár 20-30 év távlatában tudtak visszatekintést kapni. (Mareco KTI 1994)  

A modellezéssel leírható munkák a 90-es években terjedtek el, összefüggésben az autópályák hatás alátámasztó anyagai iránt megnövekedett igényekkel. Az autópálya beruházások hosszútávon és komplexen térülnek meg, mondták, ezért szükséges ilyen megalapozó munka. (Monigl J. Transman) Munkájuk nemcsak hazai, de nemzetközi úthálózat fejlesztésben is megalapozó jellegű volt.  Különösen az un.   lokalitási mutató, ami a képzettségi jellemzőkre lapult bizonyult hatásos elemnek. 

Jelen munka első részben felveti a kérdést, hogy érdemes-e kiterjeszteni az elemzést a teljes úthálózatra vagy csak autópályára? Eddig a kísérletek többsége kevés eredménnyel jár a tekintetben, hogy az autópálya gazdasági szociális szempontból milyen hatásokat képes indukálni. Különösen azért, mert ez a hatás csak több évtizedes távlatban végezhető el és nem közvetlenül a pályához kapcsolódóan. Érdekes azoknak a hipotéziseknek a megválaszolása, hogy mi történt volna akkor ha ezek az események, építések, fejlesztések elmaradnak?

Fontos megjegyzése a szerzőnek az, hogy együttesen megközelíteni a fejlettség fogalmát. A 14 változó település szinten alacsony megbízhatóságú, és jobb nincs alapul, de bizonytalanul jelzi vissza a valóságot. A relatív helyzet leírására alkalmasnak látszik. ld jövedelem, munkanélküliség, szervezetek, lakosság és a vállalkozások székhelyi bejelentkezését de facto és de jure!

A faktormátrixban az összes faktor 65%nál kisebb magyarázó erőt jelent, és ebből kiemelkedően felét képezi az első faktor saját értéke. Nekem az 1. faktorra humán tőke és fogyasztás tetszene, de az elnevezés egyéni dolog. 2 faktor nincs karakteres összefüggés, 3. faktor, vonzási és attraktivitási , 4 faktor a földrajzi helyzet. De ezekről még beszélgetni kellene. 

A klaszter jellemzőknél már formálódik a gondolat, hogy a méret, a potenciál szerepét egyik kiemelt elemnek tekinti. Írja, hogy a klaszter településnagyság-kategóriák közötti eloszlása viszonylag egyenletes. Ezt nem érzem meggyőzőnek. ld. 3 tábla A klasszterekből készült térkép színei nem segítettek engem abban, hogy jól el tudjam különíteni az egységeket.   A megállapítások egy részére az igaz, hogy a szerző is írja, „inkább nem jellemző…” alapon lehet eltéréseket felfedezni. 1. 2. klaszter városi, 3 falusi jellemzőket mutat. Ezzel azt is szeretném mondani, hogy megint a méret került előtérbe a magyarázat során. 

A klasszterek térbeli magyarázatához a stepwise módszer alkalmazása talán több támpontot adni. A 1-től az 5 klaszterig minként kerülnek térbeli összefüggőségi térbe a települések, az összevonás finomabb beosztás esetén miként megy végbe. Valamint „moziszerűen„ is érdekes lehetne. Kérdés, hogy az itt alkalmazott változók, mennyiben lennének alkalmasak arra, hogy egy 1990-es változatban is felhasználásra kerüljenek?

A 2. fejezet a főúthálózatok szerepéről említi a haránt irányú kapcsolatok szerepét. Kiemelendő a jelenlegi fejlesztések során az, hogy a korábban centrum és periféria kapcsolat váltott, különösen az agglomerálódó részeken és haránt irányú, hálózati kapcsolatok jelentek meg. (mint ahogy ez az agglomeráció definíciójából következik is.) Tehát hálózati elérésről beszélünk, és ezzel lehet alátámasztani a dolgozatnak az autópályákon kívüli hálózatokkal való elemzési irányát. 

Kitűnik, hogy 3 elem, a méret (M), a földrajzi hely (L) és a helyzet (S) kapcsolatát kell keresni. Javasolnám a az MLS elemekre a loglineáris elemzést, ami arra mutathatna rá, hogy a lehetséges összes variáció közül melyikkel lehetne jobb eredményeket, szinifikancia szinteket bemutatni.  

Valamint ugyanakkora, ugyan olyan földrajzi helyű, pl. határ menti, környéki, stb típusokban de nyugaton illetve keleten elhelyezkedő település együttes esetén, mint kontroll csoportban mit tudunk igazolni?

Az összefoglaló is azt emeli ki, hogy MLS a fő elemek. Ezzel erősíthető lenne  a hipotézis alkotás. 

Nem ír a szerző a felhasználásról. Országos és regionális úthálózati távlati modellezés, ami a befektetők egyik kedvenc érvelési formája,  avagy X út „rákapcsolása, elkerülő út építése”, mit változtatna lehetne megalapozott érveket adni.  Alapokat nyújt ahhoz is, hogy az empirikusan mért elérési időket tesztelje, és általánosítsa, matematikailag algoritmizálható formába öntse. A paraméterek időbeli változásával prognózist készítsen. 

A regressziós modellek eredményei 5, 10, 20 km –es bevonással alig módosítanak az értékeken, ami érdekes. 

Budapest, 2006, május 18.            
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