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BEVEZETÉS

E könyvben a kommunikáció földrajza terén végzett kutatásaim 
leglényegesebb eredményeit foglaltam össze rendszerszintézisben. 
Vizsgálataim a közlekedési földrajzból indultak ki, majd később 
kiterjedtek a térségek közötti kapcsolatteremtés más módozataira, jelesül 
a telekommunikáció különböző médiumaira is. A lakonikus cím 
megfogalmazásával utaltam arra, hogy a tágabb értelemben vett 
kommunikációs kapcsolatok elsősorban abból a szempontból érdekelnek, 
hogy milyen hatással vannak a térszerkezetekre, mennyiben képesek 
önállóan és mennyiben csupán más tényezőkkel együtt területi-települési 
szerkezeteket létrehozni, alakítani a különböző korszakokban.

Az olvasók többsége számára a közhasználatú kommunikáció szó nem 
azt a fogalmat fejezi ki, amire én használom, ezért mindenekelőtt 
magyarázattal tartozom az értelmezéséről. Amíg a germán világnyelvek­
ben e szó lényegében a hírcserét jelenti (az angol communication, de a 
német Kommunikation is az emberek közötti információ-átvitelt fejezi ki), 
a latin nyelvcsaládban voies de communication (francia), communicacion 
(spanyol), communicazione (olasz), communicatio (latin) az összes 
közlekedési utat és módot, konkrétan a távolság legyőzését emberek, javak 
és hírek mozgása során. A magyar nyelv differenciálódásával ma már 
általában eltérő fogalmakra használjuk a közlekedés és a kommunikáció 
szót. Vállalva a régimódinak tűnést, használom az előbbi két szóban 
megtestesülő fogalmak együttes kifejezésére a - latinos időkben egykor 
dívó - kommunikáció szót, amelynek tartalmát azonban a legutóbbi 
elektronikai forradalom során az emberek között kibontakozó új 
érintkezési technikák és formák is gazdagítják (7. ábra).

A kommunikáció a globális társadalmi-gazdasági élet közvetítő 
„idegrendszere”, a fejlődés talán legfontosabb tényezője, amely 
közvetlenül és áttételesen (más tevékenységeken keresztül) formálja a leg­
különbözőbb szintű és jellegű területi szerkezeteket, de a saját immanens 
törvényszerűségének megfelelően is tagolja a teret.

Ugyan külön fejezetben írok a szűkebb értelemben vett közlekedés és 
a hírközlés hatásairól, de annak tudatában, hogy a kél fenomén nemcsak 
egymással, hanem a területi struktúrákkal is kölcsönhatásban funkcionál; 
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lényegében hatásmechanizmusukat tekintve egynmástól elválasztha­
tatlanok, mégha önálló szervezeti formákban, keretekben is működnek. 
Hosszú időn át a közlekedés feltétele volt a halló- és látótávolságon túli in­
formációcserének, majd az elektromos és elektronikus telekommunikációs 
eszközök elterjedésével elvileg megszűnt a közlekedésre utaltság (bár a 
személyközlekedés ma is több, mint helyváltoztatás, mert akaratlanul is az 
emberek közötti kontaktust, információcserét is szolgálja), miközben a 
fordított irányú annál kifejezettebbé vált. A tágabb értelemben vett kom­
munikáció területi kérdéseinek kutatásakor nemcsak szemléletileg kellett 
megújulnom, de az argumentumokat szolgáltató tényanyag feltárásában, 
tartalmi téren is alig ismert utakat kellett járnom. Nem hagyatkozhattam 
csupán a lényegében a természeti és gazdasági vonatkozásokra alapozó 
hagyományos közlekedésföldrajzi ismeretekre, alapelvekre, nézőpontra, 
hanem tudományközi megközelítéssel igyekeztem - az MTA Regionális 
Kutatások Központja multidiszciplináris tudományos műhelyében kapott 
„fertőzésnek’ is tulajdoníthatóan - a társadalmi aspektusok iránti na­
gyobb fogékonysággal vizsgálni és főként újraértékelni az egyes témákat 
anélkül, hogy eljutottam volna a szociálgeográfiai megközelítésmódhoz, 
így vittem be vizsgálataimba olyan szocioökonómiai kategóriákat, mint az 
ágazati és területi érdekek, tettem fel ezeknek a kommunikációs 
hálózatokat alakító hatását firtató kérdéseket, amelyeknek egyéni levéltári 
kutatásokkal történő megválaszolásával új alapokra helyeztem 
vasúthálózatunk térszerkezeiének értékelését (egyúttal az ágazati 
történetírás eddigi megállapításainak egy részét is revideálva), 
megteremtve a térszemléletű - de még az egykori kortársak jól hangzó 
megállapításait sem kritika nélkül elfogadó - közlekedéstörténeti kutatás 
sajátos irányzatát.

Tartalmilag lényegében kétféle anyagból, nevezetesen a külföldi 
( óként nemet) szakirodalomból és a saját részletes (többnyire az orszá­
gunk egész területére kiterjedő) elemző vizsgálataim (számos térképpel 
szemléltetett) eredményeiből, továbbá a számomra helyszíni vizsgálatokat 
végző szociológus kollégáim adataiból építkeztem. Az NSZK-beli ösztön­
díjas munkám lehetőséget adott nemcsak a főbb kérdések, más tudomá­
nyok és iskolák gondolatkörébe való beágyazottságának, elméleti megkö­
zelítésének megismerésére, nemzetközi összehasonlító vizsgálatokra, de
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1. ábra
A tágabb értelemben vett kommunikáció fogalmi szerkezete, alkotóinak kapcsolata



azoknak a magyar viszonyokból táplálkozó saját eredményeimmel való üt­
köztetésére, a problémák közös és eltérő vonásainak feltárására, továbbá a 
nálunk még alig érzékelhető új jelenségek előrejelzésére is. A könyv négy 
fejezete tematikailag önálló, a kommunikáció különböző aspektusait köze­
líti meg.

A személyközlekedés és a településközi kapcsolatok összefüggéseinek 
vizsgálatával egyrészt az volt a célom, hogy olyan alapvető, a magyar szak­
irodalomban nem egyértelműen használt fogalmakat tisztázzak, mint a 
közlekedési ellátottság, feltártság, elérhetőség, közlekedésföldrajzi helyzet, 
másrészt, hogy feltárjam a belföldi tömegközlekedési kapcsolatok területi­
települési jellemzőit elsősorban régióközi, megyék közötti és vonzáskörzeti 
viszonylatokban, bemutassam a feltártság és elérhetőség területi jellem­
zőit, meghatározzam városaink közlekedési csomópontjainak hierarchi­
áját.

A közlekedés területi- és településfejlődést befolyásoló hatásait vizsgálva 
először az ágazati és területfejlődés közötti kölcsönhatások elvi kérdéseit 
tisztáztam, részben külföldi elméleti modellek alapján, majd a 
kölcsönhatás, alágazatok szerint eltérő jellemzőit mutatom be történeti 
folyamatában (kitérve a csomópontok településfejlesztő szerepére is)

A közlekedési hálózat kialakulása és részleges megszüntetése téma­
körben bemutatom, hogy más jelentéktelenebb tényezők mellett miként 
alakították a különféle hierarchikus szintű területi érdekek a magyar 
vasút- és közúthálózatot (hogyan vált szerkezete kétszeresen is monocent­
rikussá), majd hogyan konfrontálódtak az ágazati és területi érdekek a 
vasút megszüntetésekor.

Magyarországon elsőként foglalkoztam a o Mrközliz
” a telekommunikáció terület, kérdéseivel, és bemntalom a nálunk még 
embrionális állapotban levő új mformáeiós-kommumkáeiós leelmikák (a 
telematika) lehetséges térszerkezetformáló hatásait

Könyvem ugyan egyéni szellemi termék, de létrehozása nem kizárólag 
m°nd°k CZérl a KLTE Szociológiai

Intézd; d í? ÖSZükÍ FÖÍsk01a Társadalomtudományi
Intézetében dolgozó szociológus kollégáimnak a II fejezethez végzett 
felmérésekért, továbbá a technikai kivitelezésben segítő munkatársaimnak.
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I. A SZEMÉLYKÖZLEKEDÉS 
ÉS A TELEPÜLÉSKÖZI KAPCSOLATOK

A települések és a területek közlekedési ellátottsága, közlekedésföld­
rajzi helyzete (fekvése), közlekedési feltárása, illetve elérhetősége fogal­
makkal már századunk első felének szakirodalmában is találkozunk és e 
munkákban a különböző fogalmak tartalmi jegyei meglepően hasonlóak. 
Először a közlekedési feltárás és még gyakrabban az elérhetőség problé­
mája jelent meg, de az ilyen irányú munkákban a szerzők sokáig, főként 
német iskolák hatására, lényegében izokrontérképek szerkesztésére, a ter­
mészeti (domborzati) viszonyok és a (vasúti) közlekedés gyorsasága kö­
zötti összefüggés meglehetősen elfogult természetföldrajzi szempontú 
bizonyítására szorítkoztak és csak az idegenforgalmi, valamint a közigaz­
gatási vonatkozású vizsgálatok jelentettek kivételt.

A magyar közlekedésföldrajz a felszabadulás előtt és után, a gyakorlati 
életet csak igen szerény mértékben támogató eredményeket produkált. E 
témában az új kutatási eredmények igazi letéteményesének a szegedi isko­
lát tekintjük. Vezetőjének, Krajkó Gy.-nak a többirányú közlekedésföld­
rajzi kutatásai közül éppen a települések közlekedésföldrajzi helyzete újszerű 
- soktényezős és többközpontú - meghatározásának programjába és a me­
todika több régióban történő alkalmazásába kapcsolódtak be a már 
Kecskeméten, Győrött és Békéscsabán is működő tanítványai. 
(Kajdócsy K. - Mészáros R. - C.ptári B. 1979, Suhai F. 1977, Simoni. - 
Tánczos - Szabó L. 1977, Szörényiné Kukorelli I. 1985.)

Szakmai körökben felismerték, hogy a közlekedési jelenségek mennyi­
ségi és minőségi értékelését (pár excellence tervgazdasági viszonyok kö­
zött) még földrajzi szempontból is egyre inkább ellátási kérdésként kell 
kezelni. Az e munkákban használt (kvalifikálva pedig paraméterekben is 
megtestesített) szintetikus fogalmak egyértelmű meghatározásával azon­
ban nemcsak a földrajz, hanem a közlekedéstudomány is adós maradt.
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1. A közlekedési feltárás és elérhetőség

Az e fogalmak meghatározásával kapcsolatos ellentétek, félreértések is 
aláhúzzak az ókori bölcseletből származó megállapítás helyességét: 
„Omnis determinatio est negatio”, tehát a meghatározás egyben elkülöníti 
a meghatározott fogalmat.

A címben szereplő két fogalmat a szakirodalom sem egzakt krité­
riumok alapján megkülönbözteteit szakkifejezésként, hanem egymással 
keveredve gyakran szinonimaként használja, miközben a köznyelvben és 
meg a tankönyvekben, kézikönyvekben is meglehetősen eltérő jelenségek­
nek érzékelik. (Korén, P. 1982, Krzyzanowsky, W. 1957, Pálfalvi J. - 
SchwertnerJ. 1980, Sztankóczy Z. 1976, Voigt, F. 1980.) Úgy gondoljuk, 
hogy a közlekedés feltáró és kiszolgáló jellegét nem szabad szétválasztani, 
mivel nem önálló tulajdonságok, hanem egymást kölcsönösen feltételező, 
egymásba épülő egységes fogalmak. Ebből adódhat az a következetlenség, 
hogy miközben a helyváltoztatási igények kielégítésének iránymódosulás 
nélküli növekedését a kiszolgáló jelleg kritériumának tartják, strukturális 
szempontból az igények térbeni kielégítéséről is szó van. Ez pedig nyilván 
csak úgy teljesíthető, ha a közlekedés a mobilitási igényekhez irányában is 
alkalmazkodik, kapacitásában felzárkózik. Csakhogy nemcsak az új irányú 
öz ekedést^ hanem a kapacitásbővítést is a feltárás eszköztárába sorolják 

egyes szerzők. Pedig a két fogalom közül mind genetikai szempontból, 
mind tágabb tartalmából következően a feltárás a generálisaid (az elérhe­
tőségnek feltétele a feltárás).

A közlekedési feltárás értelmezéséhez szükségesnek látszik két segéd- 
oga mát is bevezetni. Közlekedési hozzákötődésen funkcionális értelem­

ben egy helységnek a központi településhez való térbeli hozzárendelő­
eset, orientálódását értjük. A közlekedési rendszer közvetítői szerepkö­

re o ac oan a közlekedés „hozzáköt ési” funkciója a vonzáskörzetekben 
érvényesül A központ felé irányuló, összetartó vonalak nyomán megváló­
in ° hozzákötéssel szemben az összeköttetésen azt az állapotot, illetve 

apcso atm ) ot értjük, amelynek során a megközelítőleg azonos nagyság- 
ren u, un ci súlyú települések a közlekedési rendszer segítségével a tér­
ben egymássá! kölcsönkapcsolatba lépnek. Az összekötött helységekben a 
jobb munkamegosztás és az intenzívebbé váló információcsere ad lehctő- 
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séget a pozitív egymásra hatásokra (2. ábra). Az összeköttetés nem mindig 
időtálló tulajdonság, mivel idővel hozzákötődésbe mehet át, azzá „degra­
dálódhat”, ha a két település közül az egyik magasabb centralitást ér el és 
ezáltal a másik település a vonzáskörzetébe olvad bele. így a közlekedési 
hálózatban a feltáró és az összekötő hatások gyakran összeolvadhatnak.

A feltárás fajtái a közlekedési kapcsolatoknak a települések közötti - 
az előbbiekben bemutatott - függőségi viszonya szerint különböztethetők 
meg (3. ábra).

A szűkebb értelemben vett közlekedési feltárás a hozzákötési funk­
cióhoz kapcsolódva a központi települések környékükre gyakorolt hatásá­
nak térbeli bővülését és intenzívebbé válását eredményezi, megteremtve a 
lehetőségét annak, hogy a fejlődési impulzusok a centrumból a vonzás­
területre is áttevődjenek és a társadalmi-gazdasági tevékenységek a térben 
viszonylag egyenletesen megoszoljanak. Mivel azonban a gazdaságon kí­
vüli tényezők (a népesség, a tudományos és kulturális tevékenységek) csak 
szűk területen, a központban koncentrálódnak, a centrum vonzáskörzeti 
peremzónája kiüresedhet, fejlődésbeli elmaradottsága fokozódhat is.

A tágabb értelemben vett feltárás alapja az összeköttetési funkcióval 
kapcsolatos közlekedési teljesítmény. A települések közlekedési össze­
köttetéséből jelentős növekedési és strukturális hatások adódhatnak. E 
hatások akkor mutatkoznak meg markánsan, ha egy olyan terület, amely 
korábban tökéletlenül kapcsolódott a közlekedési hálózathoz, egy új köz­
lekedési pálya segítségével képessé válik arra, hogy más területekkel fel­
vegye vagy szorosabbra fonja a gazdasági-társadalmi kapcsolatokat.

A közlekedési feltárás területfejlesztési célú értékelése több szempont 
szerint történhet. Csupán a feltárás mennyiségi jellemzőire szorítkozó 
megközelítés egyrészt a feltárást szolgáló közlekedési pályák számát, 
másrészt meghatározott időn belül egy pontot, egy települést vagy éppen 
egy területi egységet feltáró közlekedési eszközök mennyiségét veszi figye­
lembe. E két mutatót csak minőségi jellemzők nélküli statisztikai nagyság­
nak tekinthetjük. ,

A feltárás költségeit a feltárást megteremtő közlekedési pályák, léte­
sítmények építési és fenntartási-üzemeltetési ráfordításai adják. A földrajz 
nemcsak ezekkel, a természeti viszonyoktól erősen függő költségekkel, ha­
nem a járművön eltöltött (a munkából, szabadidős tevékenységből kieső)
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2. ábra: A közlekedési kapcsolatok viszonylatai (Voigt, F. 1980 alapján)

nazzAKOTőoes

Kozparíi 
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ÖSSZEKOT TE TÖ

KozporM. 
h.ty
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3. ábra: A közlekedési feltárás és ellátottság összefüggése a közlekedési 
kapcsolatok kél fő viszonylatában



idő költségkövetkezményeivel sem számol. A geográfia a személyközleke­
dési feltárás komplett költsége helyett csupán a távolsággal általában vala­
milyen regresszív összefüggésben lévő személyközlekedési tarifák vizsgá­
latát vállalta fel. Mivel a termelés szempontjából a teheráruk szállítási 
költségének nagyobb a súlya, a szakirodalomban jóval gyakrabban találko­
zunk a teherszállítási költségek területi differenciálódási hatásának vizsgá­
latával. (Clozier, R. 1963, Hacker, K. 1965, Lösch, A. 1962, Schliephake, K. 
1973, Olsson, G. 1970, Tömquist, G. 1962.)

A közlekedési elérhetőség a már korábban előrebocsátottakból 
következően a tér- és idődimenziókban egyaránt megjelenő tulajdonság, 
amely nehezen elválasztható a feltártságtól, ezért egyes szerzők az utóbbi 
minősítéséhez is felhasználják. Három összetevője: a távolság, az utazási 
idő és a járatgyakoriság. A közlekedésföldrajz a fizikai távolság mellett 
már régóta nagy figyelmet szentel a sebességnek, mint az utazási idő egyik 
elemének. Ezt az izokron térképek szerkesztésével teszi láthatóvá. A tér­
elemzésekhez mellékelt izokronok a pályákon áramló közlekedés külön­
böző sebességéről ad felvilágosítást. Az először E. Otremba (1959) által 
megfogalmazott gondolat, miszerint a közlekedési folyamatokból közleke­
dési struktúrákat lehet levezetni, az elmúlt három évtized alatt sem veszí­
tett aktualitásából.

Az elérhetőség másik összetevője a közlekedési lehetőség gyakorisága, 
azaz a járatgyakoriság, amelynek hazai vizsgálatát a legutóbbi időkig 
elhanyagolták. Találóan jellemezte ezért Vagács A. (1958) az egyoldalú­
ságot oly módon, hogy „... a magyar vasútföldrajzi irodalom jóformán csak 
izokron tanulmányokból áll” (p. 218.).

Földrajzi szempontból talán a legfontosabb az elérhetőség, a közle­
kedési összeköttetés irányultságának a vizsgálata, ami többnyire a külön­
féle központi helyek felé irányuló közlekedés értékelését jelenti.

Ugyan a zárt tömegközlekedési, főként buszközlekedési területi 
rendszereket a város-vidék viszonylatban gyakran alapvető kapcsolatté­
nyezőnek tartják, azonban az ezek segítségével történő praktikus, nagyon 
ésszerűnek tűnő vonzáskörzeti, illetve régiólehatárolási módszert hazai 
viszonyaink között csupán a kisközpontokra lehetne adaptálni, ugyanis a 
többieket érintő buszvonalak jó része túlfut a vonzáskörzeti határokon 
más, távoli körzetekbe. A közlekedési hálózat figyelembevétele tehát nem 
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helyettesítheti az egyéb adatok pontos felvételét, mert a regionális közle­
kedési rendszerek nem feltétlenül egyeznek meg más térbeli rendszerek­
kel, így a központi helyek vonzáskörzeteivel sem. Sok esetben egy adott 
község számára a munkahelyek és a központi intézmények különböző 
helységekben vannak. Fennáll a veszélye annak, hogy a teljesen közleke­
dési hálózatra alapozott térképszerkesztéskor a csupán átszállási funkció­
val rendelkező települések köré is körzeteket jelölnek ki, tehát e módszert 
óvatosan kell alkalmazni.

Az elérhetőség egyik legbonyolultabb jellemzője az adott községnek a 
különféle szolgáltatásokat nyújtó - elég gyakran több helység között 
megoszló - központi helyektől való távolsága, fekvési értelmű decentrali­
záltságának, periférikusságának egzakt mértéke.

Az elérhetőség nemcsak általános térbeli hatósugárként jelenik meg, 
hanem egyéneknek a társadalmi helyzetüktől függő speciális hatósugaraként 
is. Mindig meg kell tehát fogalmazni a vizsgálat során, hogy kinek az elér­
hetőségi viszonyairól van szó. Tisztázni kell, hogy a társadalom - elsősor­
ban jövedelmek és pozíciók szerinti - rétegzettsége mennyire differenciál­
ja az elérhetőség esélyeit, időben és gyakoriságban, főként a személygép­
kocsi birtoklásitól vagy hiányától függően. Ez már azonban átvezet ben­
nünket a közlekedés szociálgeográfiai aspektusaihoz, amivel e munkában 
nem kívánunk foglalkozni.

Annyit azonban le kell szögeznünk, hogy mind a településeken belüli - 
különbözőképpen hasznosított területrészek mind a különböző 
területtípusok közötti kapcsolatot realizáló elérhetőség elemzése nem kor­
látozódhat csak a közlekedési hálózatok technikai fejlődésére, hanem 
érdemileg ki kell egészülnie a társadalmi tevékenységek, foglalkozások, 
jövedelmi csoportok szerinti differenciálódással. Amellett, hogy a vasúti és 
az autóbuszközlekedési szolgáltatásokat parametrizálva a tárgyszerű 
összehasonlítás lehetősége mindig fennáll, gondolni kell arra is, hogy 
miként jelennek meg az emberek tudatában, hogyan értékelik azokat. 
Eltekintve a szubjektív értékelés szélsőségeitől, a tapasztalatok szerint a 
közönség érzékenyebb a szolgáltatásbeli különbségekre a magasabb 
szinten ellátott területeken, mint az alacsonyabb szinten kiszolgáltakon. A 
kínálat (szállítási költségek, minőségi profil) és kereslet (vásárlóerő, prefe­
renciák) mellett az elérhetőség fogalmába tartozik mind a közlekedéshez 
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rendelkezésre álló, mind az igényelt idő is. E komplex fogalom a társadalmi 
tevékenységeket (mint végcélt) és a térben elhelyezkedő intézményeket 
célirányosan veszi figyelembe, ez a szemléletmód biztosítja felhasználható­
ságát.

A közlekedési ellátottságot tehát tágabban értelmezzük, mert a 
közlekedési infrastruktúra helyhez kötött elemeire (pálya, állomások stb.), 
az ezeken bonyolódó közlekedés lehetőségeire (pl. gyakoriságára, teljesít­
ményére) vonatkozó hagyományos mennyiségi és minőségi ellátottsági 
mutatókon kívül a közlekedési kapcsolatok irányát, viszonylatait is ide tar­
tozónak véljük. A szűkebb értelemben vett ellátottság szintje ugyanis nem 
határozza meg a térbeli kapcsolatokat (sem irányukat, sem minőségüket), 
mert az közvetlenebbül az adott terület termelői-fogyasztói szférájából 
indukálódik, a közlekedési hálózat alakulása pedig lényegében az álta­
lános forgalom fejlődésének a függvénye.

Mindmáig gondot jelent az ellátottsági színvonal mérése. Annak 
ellenére, hogy a közlekedési vonalak forgalmi terhelésének nincs szoros 
kapcsolata a területi ellátottsággal (már a tranzitszállítások miatt sem), a 
közlekedés területi ellátottsági színvonalának mérése egységes mutató­
számrendszert igényel.

Tisztában vagyunk azzal, hogy a feltárási és elérhetőségi, sőt az egy­
oldalúan értelmezett „ellátottsági” vizsgálatokkal a személyközlekedésnek 
csupán a kínálati oldalát ragadhatjuk meg. Nemcsak bonyolultabb, de 
nehezebben is kivitelezhető a keresleti oldal vizsgálata, mivel a hozzá 
szükséges (a lakosság megkérdezésével járó) szociológiai módszerek alkal­
mazása hallatlanul munka- és költségigényes. Pedig valódi értelemben vett 
ellátottságot a kereslet és a kínálat mérlegelésével, illetve regionális 
szembesítésével lehet korrekt módon meghatározni. Az objektív ellátott­
sági vizsgálatokra nagy szükség van a vidéki térségek közhasználatú köz­
lekedésének fejlesztésében, méghozzá olyan módon, hogy hozzásegítsen 
ahhoz, hogy a közhasználatú közlekedés a közlekedési szolgáltatások 
iránti, általános fejlettségi szintünkkel adekvát keresletnek feleljen meg és 
ne a közlekedési vállalat érdekének megfelelően alakított kínálat legyen a 
fő orientáló szempont.

Magyarországon a közhasználatú közlekedési eszközök - főként hiva­
tásforgalomból indukálódó - hétköznapi forgalmát csak kismértékben bc- 
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folyásolja az egyéni járművekkel, illetve jogosítvánnyal való ellátottság 
mértéke, de annak jelentős területi különbségeit ugyancsak nem hagyhat­
juk figyelmen kívül (4. ábra).

A legkedvezőbb fajlagos gépkocsiellátottság két igen eltérő település­
kategóriában, a fővárosban és a vidéki nagyvárosokban (a magas jövedel­
mekkel összefüggően) és az aprófalvakban (a rászorultság miatt) polarizá­
lódik. Funkcionális alapon is igen jelentősek a települések közötti 
különbségek. Az intenzív mezőgazdasági kisárutermeléssel foglalkozó, az 
olajbányászati és idegenforgalmi vidéken levő településeken a lakosság­
számhoz képest mintegy kétszer több a személygépkocsi, mint az extenzív 
mezőgazdaságból élő, gyengén iparosodott területeken. A települési ada­
tokat figyelembe véve megállapítható, hogy a jövedelmi viszonyoknak 
összességében nagyobb a szerepük, mint a rászorultságnak (pl. a vasút nél­
küli településeken átlag alatti a gépkocsiállomány).

A közlekedési ellátottság elégtelensége mellett általában további 
gondot jelentenek az egyes elemek közötti - koordinálatlanságból is eredő 
- nagyfokú különbségek. E téren furcsa paradoxonok érhetők tetten. így 
pl. a legrosszabb útállományú területen, a kisárutermelésben kitűnő Bács- 
Kiskun megyében a legjobbak közé tartozik a személygépkocsival való ellá­
tottság amit inkább az elégtelen tömegközlekedés reakciójának és nem 
csupán az anyagi jólét kifejezőjének tekintünk.

Mindmáig vitatott, hogy milyen igényi lehet elismerni a közlekedéssel 
szemben a vidéki térségekben élő lakosság részéről? Elvileg az clér- 
hetőségi-cllátotlsági viszonyoknak a társadalmi-gazdasági fejlődés szín­
vonalával kell szinkronban lenni. Kérdés, hogy mennyire maradhat el attól 
még tolerálható következmények nélkül?

Nemzetközileg bizonyított tény, hogy a közlekedési szükséglet erősen 
jövedelemérzékeny. Mivel hazánkban a keresetekben, jövedelmekben nin­
csenek igazán jelentős nagyságrendi különbségek a területek között, ebből 
is következik, hogy nagyjából azonos közlekedési feltételeket kell biztosítani 
minden vidéken (természetesen településnagyságtól függő differenciált­
sággal), mert az egyéb infrastrukturális ellátottságban, életfeltételekben 
való különbségek miatt amúgy is nagy energiát emészt fel a hátrányos 
helyzet elviselése.
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A falusi utasok lakóhelye és a buszmegállók közötti maximális (még 
elfogadható) távolságnak legfeljebb 1,5 km-nek szabadna lenni. Számítá­
saink szerint jelenleg e téren az aprófalvas Baranyában kedvezőbb a hely­
zet mint a nagyfalvas-tanyás Bács-Kiskun megyében, mert az ennél távo­
labb lakók aránya 3,4, illetve 12,7%. Összehasonlításul: az NSZK-ban az 
1970-es években a vidéki lakosságnak mintegy 10%-a lakott 1 km-nél 
messzebbre a legközelebbi megállóhelytől. (Witte, H.-Laschet, W. 1977.)

2. Magyarország belföldi közlekedési kapcsolatainak 
területi-települési jellemzői

A távolsági közhasználatú tömegközlekedési összeköttetések

A tömegközlekedési igények irány, viszonylat és távolság szerinti 
struktúrájának változásában időnként jellegzetes tendenciák érhetők 
tetten. A szocialista iparosítás előtt az összutazásokon belül a már akkor 
létező budapesti agglomerációtól és néhány iparosodottabb területtől vagy 
a bányavárosok közvetlen környékétől eltekintve egészen jelentéktelen volt 
az egy-egy foglalkoztató központba irányuló rövidtávú ingázás, de az 
egyéb célú rendszeres utazás vonattal, busszal sem volt intenzív (a 
vidékiek jó része lovaskocsival, sőt gyalog közlekedett). Annál 
jellegzetesebb volt az időszakonkénti, szezonális munkavállalással 
kapcsolatos, sokszor a megyehatárokat átlépő át- majd visszatelepülés. Az 
elaprózott kis- és házaló kereskedelem, valamint a népes kisiparosság a 
hivatalos utat tevő tisztviselőkkel együtt fontos részét képezte a távolsági 
forgalmat indukáló sokaságnak.

Az 1950-es évektől nemcsak a munkába és tanintézetekbe történő 
rövidtávú ingázás vált nagy ütemben tömegessé, de sokszorosára nőtt a 
hivatalos ügyben kis távolságra (járásokon, megyén belül) utazók száma is.

A lényegében Budapestre és néhány vidéki nehézipari központra 
szorítkozó extenzív iparosítás eredményeként erősen megnövekedett hiva­
tásforgalom az időszakosan ingázók révén a távolsági közlekedési szolgál­
tatás iránti - általában hétvégi - keresletet megsokszorozta. Ehhez társult 
az igazgatás erős centralizációja, a hivatali-intézményi apparátus felduz­
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zasztása következtében jóval gyakoribbá vált a kizárólag a munkanapokra 
szorítkozó ügyintézési, hivatali forgalom. Általános tapasztalat, hogy a 
(közületi, magán) személygépkocsi egyre gyakrabban használt eszköze a 
kis- és közepes távolságú hivatalos célú személyközlekedésnek. Ennek 
függvényében a közhasználatú személyszállításnak a nagytávolsági viszony­
latokban - a továbbra is fontos hivatali (elsősorban fővárosi irányú) utazá­
si igények mellett - mind jobban a magánélettel, idegenforgalommal 
összefüggő utazásokra kell orientálódnia.

A két fo viszonylat közül a főváros deresében a hagyományosan mono­
centrikus irányú vasútvonalak, transzverzális irányban viszont - az elvileg a 
vasút pótlására hivatott - távolsági buszvonalak túlsúlya jellemzi személy­
közlekedési makrostruktúránkat. E gerinchálózat két alkotójának lehető­
ségei azonban a tényleges kapcsolatok alakításában messze nem egy­
formák. A távolsági kategóriájú buszjáratok - a létrehozó szándékkal 
szemben - lassúságuk (részben drágaságuk) miatt csak kis mértékben vál­
tak a nagy távolságra utazás, annál inkább erős utascserével a kis-közepes 
távolsági „láncközlekedés” eszközévé. Lényegében tehát e buszjáratok az 
általuk kínált, de csak mérsékelten igénybevett szolgáltatás ellentmondása 
miatt tulajdonképpen csak potenciális, mintsem funkcionális értékűek. (A 
Volánnak teljesen mindegy, hogy végigutazó vagy cserélődő utastömegből 
származik-e a bevétele.)

A távolsági vasúti személyközlekedés eszközei már jó ideje lényegében a 
gyors- és expresszvonatok, illetve a hosszú útjukon csak kevés helyen 
megálló, főként idegenforgalmi szolgáltatásként közlekedtetett „fürdő­
vonatok”.

A gyors, többségében expresszvonatokat is hordozó, Budapestről kiin­
duló 11 törzsvonallal és abból a fővárostól távolabbi csomópontokon tör­
ténő szétágazás következtében létrejött 20 fővonallal (5. ábrái szemben 
még az 1950-es években is alig létezett egy-két transzverzális irányú fő­
vonal, illetve gyorsvonat az ország déli felében. Az 1970-es évektől több új 
transzverzális vonalat alakítottak ki az ország északi felében, azonban egy 
részük csak ^vázdranszverzális"-^ értékelhető, mert Budapesten át

i nagytájakat' A Duna által elválasztott nagytájakat Budapest 
elkerülésével, tgazi transzverzálisként az egész évben közlekedő 
pécs-szegedi gyors (és a nyán hétvégeken járó szeged-fonyódi gyors) köti
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össze. Az ország Dunán inneni nagytájai, az Alföld és az Északi-közép­
hegység között egész éven át csupán a Miskolc-Nyíregyháza-Szolnok 
-Szeged irányú, továbbá a csupán a hét utolsó három napján közlekedő 
Salgótarján-Jászberény-Szolnok-Debrecen, illetve az év nagyobb részé­
ben minden nap indított Szeged-Szolnok-Jászberény-Eger irányú teremt 
összeköttetést. Utóbbiak kedveznek a nógrádi iparvidéken munkát vállaló 
alföldiek időszakos ingázásának, illetve az idegenforgalmi-turisztikai köz­
pont Eger, Budapest elkerülésével való elérésének. Nagytájakon belüli, 
interregionális összeköttetések is nagyban javítják a távolsági közlekedési 
lehetőségeket, lerövidítve a korábban csak átszállás árán megtehető uta­
kat. Az egy-egy régión belüli (intraregionális), több megyeközpontot, illet­
ve idegenforgalmilag exponált települést felfűző (interprovinciális) vona­
lak többsége is az utóbbi évtized eredménye.

Mivel e transzverzálisok túlnyomóan a már korábban rendelkezésre 
álló fővonalak és erősebb felépítményű mellékvonalak alkotta ,,kényszer- 
pályalánc”-ból állnak, nem mindig képesek kihasználni a végpontjaik 
közötti legrövidebb pályák adta lehetőségeket. Kisteljesítményű vicinálisok 
átépítésével közvetlen gyorsvonatot lehetne járatni pl. Eger és Debrecen 
között Tiszafüreden át, de nagyon hiányzik a Debrecen-Békéscsaba 
közötti, átszállás nélküli összeköttetés is.

A távolsági közlekedést hordozó centrális és transzverzális irányú 
vasútak által nem érintett legnagyobb összefüggő terület a Buda- 
pest-Hatvan-Miskolc és a Budapest-Szolnok-Debrccen-Nyíregyháza- 
Miskolc fővonaltól közrefogottan, nyugaton a Szolnok-Hatvan pályától 
határolva az Észak-Alföldön található. A második legnagyobb kimaradt 
területet a szolnok-debreceni és a szolnok-békéscsaba-gyulai vasútvo­
nalak, valamint a magyar-román határszakasz által közrezárt háromszög 
alkotja a Dél-Tisztántúlon.

A Budapestről kiinduló távolsági autóbuszvonalak célállomásai csak 
részben a megyeszékhelyvárosok (15 megyeszékhely, összesen 17 menet­
rendi vonal), majdnem ennyiüknek a nem megyeszékhelyvárosok (13 
egyéb város összesen 18 menetrendi vonal) és még többjüknek csupán 
ko^égi rangban levő település (15 község, összesen 17 menetrendi vonal) 
a végpontja (6. ábra). '

24



6.
 áb

ra
: A

 ce
nt

rá
lis

 (B
ud

ap
es

t k
öz

po
nt

ú)
 au

tó
bu

sz
vo

na
l-h

ál
óz

at
 19

88
-b

an



egyéb városok között csak pár (pl. Balatonfüred, Keszthely, Sió­
fok), a községeknek viszont jelentékeny hányada idegenforgalmi funkciójú 
fürdőhely, vagy hegyvidéki üdülőhely (pl. Bakpnybél, Hévíz, Zalakaros, 
Harkány, Kisköre, Jósvafő, Fallóskút). A fővárosból kiinduló buszvonalak 
nem kizárólag a vasúton nehezen elérhető, periférikus helyzetű városokat 
célozzák meg, hiszen közöttük olyanok is vannak, mint a vasúti fővonal 
melletti Komárom, Pápa stb. (7. ábra).

A távolsági területi kapcsolatok szempontjából a centrálisaknál fon­
tosabb transzverzális vonalakról (& ábra) később, a megyeszékhelyek 
ozotti összeköttetéseknél szólunk. A centrális és transzverzális vonalakat 

egyaránt számításba véve feltűnő, hogy az ország ÉK-i részén (a Jósvafő- 
Miskolc Polgar-Nyíregyháza-Debrecen-Gyula alkotta vonaltól keletre) 
teljesen hiányoznák a távolsági vonalak, ami aligha indokolható az ottani 
vasutak helyettesítő teljesítményével. (A fővárosba közlekedő buszok hiá­
nya a Tisza kozepso folyásának térségében feltehetően a síkságon jóval 
gyorsabb vonatok konkurrenciájának lehet a következménye.)

, két^kc^,ckcd6shordozót egymás helyettesítőjének, illetve kiegé­
szítőjének kell tekintem, mégpedig a korábban létrejött vasúthálózathoz 
kellene igazítani a közúti tömegközlekedés méretezését. Amennyiben - 
ahogy az elég gyakori - a vasúti fővonal és a buszforgalmat hordozó főút-

‘ÍTr’ egymáshoz közel, azonos fontossságú településeket 
kZ ÍáíX Í ,hclyettcsítés a tehermentesítés esélye a
iavító nál ' °z° e^arant adott. Erre a biztonságot, folyamatosságot is 

v0"03” nincs m*nd'§ szükség, ezért megvalósí­
tására a személyáramlásnak nem mindegyik országos főirányában került

közötti viszonylatban ren- 
forgalom miatt 0™^° r v68bemenő rendkívül intenzív vonat-
Eés?ú? BudTS Sem közlekcdik a 4- sz. főköz,

közül a legeklatánsabb;dgviszm Tmi?V™11'SZakaSZán' Az ellcnPéldák 
galomban rendkívül frekventált Budapest sX’sfT/
gáltatja. Fehérvár a Dunántúlon ké^E/ k 1ÓrV<r V,SZOnylat szok 
élvez olyan előnyt, ami Szolnokig elmarad dran7dtforgalomb6l”

leiuieici leié vezető buszjáratok.
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Jelm
agyarázat: I - transzverzális távolsági autóbuszvonalak; 2 - a leghosszabb és 

legjelentősebb transzverzális autóbuszvonalak; 3 - jelentősebb gócpontok

8. ábra: A
 transzverzális távolsági autóbuszvonal-hálózat 1988-b;



A főváros és a vidéki városok közötti közlekedési kapcsolatok alapja a 
vasúthálózat. A fővárosba vezető legfontosabb vasúti fővonalaink az 1870- 
es évek közepéig megépültek (5. ábra). Ezek fűzték fel a legtöbb városi 
települést. A később épült fővonalak többsége feltűnően kevés városi tele­
pülést érintett és a mellettük levő területek, települések fejlődése is erőt­
lenebbnek bizonyult, nem tudták behozni a korábban épült fővonalakkal 
szembeni, a megkésettségükből adódó hátrányukat. Kivételt mindössze a 
kelenföld-komáromi fővonal mente képez. A két világháború között meg­
induló távolsági autóbuszközlekedés néhány viszonylatban alternatívát 
adott a főváros eléréséhez, de a vasúttal még nem tudott versenyezni.

A felszabadulás után, egészen az 1960-as évekig a főváros közvetlen 
elérhetősége a vidéki városokból nem sokat változott. Az 1960-as évek má­
sodik felétől viszont a meglévő pályák és néhány időközben fővonallá 
átépített mellékvonalszakasz adta lehetőségeket kihasználva közvetlen 
gyorsvonatokat indítottak a fővárosba Zalaegerszegről, Makóról, Egerből, 
Mátészalkáról, Nyírbátorból, Ózdról és Kazincbareikáról. A főváros és a 
vidék közötti átszállás nélküli közlekedés lehetőségét az 1950-es évek óta 
kialakított távolsági autóbuszvonalak is javították.

Az 1986. évi 143 vidéki városi településünk közül a legtöbb (50) még 
1875 előtt jutott kapcsolatba a fővárossal (kizárólag vasúton), 1875 és 1945 
között valamivel kevesebb (összesen 42, ebből 33 vasúttal, 9 autóbusszal, 7 
mind a két közlekedési eszközzel, 4 busszal úgy, hogy vasúttal már 1875- 
ben volt összeköttetése a fővárossal), a felszabadulás után pedig az előző 
időszakhoz képest feleannyi (összesen 22, ebből 10 vasúttal, 11 
autóbusszal, 3 mindkettővel, 14 busszal úgy, hogy ezeknek vasúton már 
1875 előtt, 7-nek pedig 1875-1945 között volt kapcsolata a fővárossal, 2 
városnak, amely most jutott vasúti összeköttetéshez, már 1945 előtt autó­
buszösszeköttetése volt). Van két olyan városunk, Szentgotthárd és 
Körmend, amelyek még 1875 előtt a budapest-grazi vasúti fővonallal 
összeköttetésbe kerültek a fővárossal, azonban vagy fél évszázada meg­
szűnt a fővárosi kapcsolatuk, mert a távolsági szerelvények csak Szombat­
helyig közlekednek. A „visszalépés” másik sajátos esete, hogy a második 
világháború előtti buszkapcsolat megszűnt Miskolccal.

Városi településeink közül államigazgatási, de egyéb (pl. idegenfor­
galmi) szempontból is legjelentősebb a megyeszékhelyek elérhetősége a 
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fővárosból. A követelményeknek a többi viszonylatokhoz képest ezek a 
pályák felelnek meg a legjobban: mind a 18 megyeszékhelyet gyorsvonati, sőt 
Szekszárd, Eger és Salgótarján kivételével expresszvonati közlekedést lehetővé 
tevő (túlnyomóan elsőosztályú) fővonal és öt (Szombathely, Békéscsaba, 
Zalaegerszeg Kaposvár, Eger) kivételével elsőrendű főközlekedési út köti 
össze a fővárossal, de a többiek és a főváros között is jóval hosszabb az első­
rendű szakasz, mint a várost érintő másodrendű. Közvetlen autóbuszjárattal 
csak Miskolc, Nyíregyháza és Debrecen nincs összekötve Budapesttel. A köz­
vetlen tömegközlekedési összeköttetések komplex pontértékei (1. táblázat) azt 
mutatják, hogy a megyeszékhelyek (és általában a vidéki városok) Buda­
pesttel kialakult kapcsolatának szorosságát alapvetően három tényező hatá­
rozza meg:
- a Budapesttől való távolságuk;
- a fővonalhálózatban elfoglalt csomóponti helyzetük, illetve a rajtuk 

átáramló tranzitforgalom mérete;
- a városok nagysága, gazdasági-társadalmi súlya;

Ilyen alapon értelmezhető Székesfehérvár első helye az összeköttetés 
intenzitása terén, a leglazább kapcsolata Zalaegerszegnek van a 
fővárossal, de - amint láttuk - még a jelenleg élő kapcsolata is viszonylag 
újkeletű.

Túllépve a megyeszékhelyek kategóriáján, az összes városi települést 
vizsgálva már rosszabb arányokat regisztrálhatunk: a 143-ból 31-nek 
(21,7%-nak) sem vasúti, sem autóbusz általi közvetlen összeköttetése 
nincs a fővárossal; ezeknek valamivel több mint a fele (16) alföldi, felénél 
kevesebb (14) dunántúli és csupán egyetlen az északi-középhegységi.

Az egyes régiók közötti közlekedési kapcsolatoknak mindmáig mennyire 
nem sikerült teljesen lüggetlcnítodni a természeti viszonyoktól (nincs elég 
híd folyóinkon). Részletesebb vizsgálataink szerint - eltekintve a nagy 
kerülőkkel (többnyire Budapesten át) több pálya igénybevételével lehet­
séges összeköttetésektől - igazi elsőrendű főközlekedési úti összekötte­
tésben egyik régióközpont sincs kapcsolatban a másikkal. Kizárólag 
Miskolc van abban a kivételes helyzetben, hogy a többi régióközpont 
mindegyikével van közvetlen vasúti összeköttetése. Közvetlen autóbuszjá­
ratok által a vasúthoz képest jóval kevesebb összeköttetés valósult meg.
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1. táblázat
A megyeszékhelyek kölcsönös közlekedési összeköttetéseinek mutatói

Hány megyeszékhely­
társával van kapcsolata

Vasúti és autóbusz 
együtt

Vasúti Autóbusz

18 Budapest - * -

13 Miskolc - -
Szeged - -

11 Székesfehérvár RÍ Székesfehérvár
Kecskemét Szeged

Pécs - -
10 Veszprém Miskolc Veszprém
9 Győr - Kaposvár
8 Szolnok Szombathely Kecskemét

Szombathely - Zalaegerszeg
Zalaegerszeg - Pécs

Debrecen - •

7 Eger Győr Győr
Békéscsaba Szolnok Eger

Pécs Szombathely
- Békéscsaba

6 Tatabánya Székesfehévár Szekszárd
Szekszárd Kecskemét -

• Szeged -
5 Nyíregyháza Debrecen Tatabánya

- Szolnok
• Salgótarján
- Miskolc

- - Debrecen
4 Salgótarján Tatabánya -

- Veszprém -
Nyíregyháza -

3 - Kaposvár -
Békéscsaba -

2 Zalaegerszeg Nyíregyháza
1 - Salgótarján -

• Eger -
- Szekszárd •
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Lényegében csak az ország keleti részében valósult meg a 
régióközpontok közötti buszközlekcdési lánc. Az előbbiekre utalva 
nyilvánvaló, hogy a főváros szerepének ellensúlyozására, a 
településrendszeren belüli egyenletesebb munkamegosztási kapcsolat 
érdekében szorgalmazott, a nagyvárosgyűrűk kialakulását eredményező 
keresztirányú kapcsolatok csomópontjainak szerepe főként a 
megyeszékhelyekre jutott, de ezekre is inkább csak a buszközlekedés és 
kevésbé a vasúti közlekedés révén.

A Budapesten összefutó sugárirányú fővonalakat perifériálisán össze­
kötő, külső félgyűrűt alkotó transzverzális vasútvonalak az ország DNy-i 
és D-i peremén futnak (5. ábra). Közülük kettőnél több megyeszékhelyet 
csak a Pécs-Kaposvár-(Zalaegerszeg)-Szombathely vonal, illetve 
gyorsvonat köt össze, míg a többi keresztirányú csupán kettőt 
(Pécs-Szeged, Szeged-Békéscsaba, Miskolc-Debrecen). Az észak-ma­
gyarországi régió három megyeszékhelye között hiányzik a közvetlen 
vasúti összeköttetés, e feladatot a buszközlekedésnek kell ellátnia. 
Autóbusz transzverzális járataink közül még a leghosszabb (a Szeged- 
Kaposvár-Zalaegerszeg) is csak három megyeszékhelyet fűz fel. E külső 
„szakadozott” gyűrű megyeközpontok közötti szakaszai közül egy sem 
elsőrangú főközlekedési út minőségű, mivel ez az útkategória csak a fő­
város elérésének az eszköze. A belső gyűrű még fogyatékosabb. A főváros­
tól mintegy 60-70 km-es távolságra levő városok közül csak a gyengén 
összekötött Tatabánya és Székesfehérvár megyeszékhely. A Budapesttől 
mintegy 100-120 km-re levő megyeszékhelyek között elképzelhető kö­
zépső forgalmi gyűrű tagjai a Dunántúlon Győr és Veszprém, az Alföldön 
Kecskemét és Szolnok, az Északi-hegyvidéken pedig Eger és Salgótarján. 
Az e városokat összekötő útszakaszok többsége másodrendű, láncszerű 
buszösszeköttetésben is csak párosával vannak: Győr-Vcszprém, Veszp- 
rém-Kecskemét, Kecskemét-Szolnok, Szolnok-Eger, Eger-Salgótarján, 
tehát nem lehet átszállás nélkül ezen a köríven hosszabb utat megtenni. A 
vasút pedig csak Győr-Veszprém viszonylatban (de ott is csak mellékvo­
nali személyvonal minőségben) segít be a kapcsolattartásba.

A közlekedési kapcsolatok alapvető jellemzőjeként kiszámítottuk, hogy 
az egyes megyeszékhelyek hány társukkal vannak közvetlen összeköttetésben. 
Kiderült, hogy teljeskörű kölcsönös összeköttetése csak a fővárosnak van.
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Vidéki megyeszékhelyeink összeköttetése 4—13 (22,2-72,2%) között 
változik. Az összeköttetések száma csak lazán korrelál a városok népes­
ségszámával. Régióközpontjaink átlagos értéke (10,8) ugyan meghaladja a 
18 vidéki megyeszékhely súlyozott átlagértékét (8,56-ot), de közülük csak 
2 van az élen, Debrecen pl. még az átlagot sem éri el. A legtöbb össze­
köttetése Miskolcnak van, döntően vasúti, Szeged viszont elsősorban 
távolsági buszvonalainak köszönheti megyeszékhely társaival való nagy 
számú összeköttetését.

A tömegközlekedés fővonali hálózatában elfoglalt kedvező forgalmi és 
földrajzi helyzet (azaz regionális jelentőségű csomópontfunkció, továbbá a 
Budapesthez való viszonylagos közelség, országbelseji fekvés) nem minden 
esetben érvényesül pozitívan a kapcsolatok számában. így pl. Székes­
fehérvár, Kecskemét, Veszprém és Győr átlag feletti értékeiben érvé­
nyesül, de Szolnok és Tatabánya Budapest-közeli fekvésük, illetve 
Szolnok, Szombathely, Debrecen, Nyíregyháza, Békéscsaba a jelentős 
vasúti csomópont funkciójuk ellenére csak átlag alatti kapcsolattal rendel­
keznek. A megyeszékhelyek összeköttetését részletező, intenzitási (járat­
szám adatokat tartalmazó) mátrix (2. táblázatj adatai azt mutatják, hogy 
bár - a gravitációs modellnek megfelelően - az alapvető tényező az 
egymástól való távolság, azonban hatása nagyjából azonos km-kategóriák 
esetén is igen eltérő, csak abban az esetben tud pozitívan érvényesülni a 
viszonylagos közelség (100 km-en belül távolság), ha fővonalak (min­
denekelőtt Budapestre tartó fővonalak) kötik össze a vizsgált városokat.

Végső soron tehát a transzverzális közúti tömegközlekedés fejlesztésé­
ben elért jelentős eredmények ellenére még ma is a monocentrikus- suga­
ras hálózat az alapvető struktúraképző, az általa képzett fő közlekedési 
folyosókkal is determinálja az interprovinciális közlekedési kapcsolatokat.

A vasút és az autóbusz részesedésének ismerete a városok közötti 
(„intercity”) kapcsolatok szempontjából is fontos. A vasúti kapcsolatok 
száma a buszkapcsolatok százalékában városi településkategóriánként a 
következő: megyeszékhelyek - 88,7%, egyéb városok - 71,1%, városi jogú 
nagyközségek - 100%, összes városi település 78,2%. Amennyiben azonos 
értékűnek tekintjük a vasútat a busszal, úgy megállapíthatjuk, hogy egy 
átlagos magyar város intercity kapcsolataiban a vasút súlya csupán mintegy
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2. táblázat
A megyeszékhelyek közötti közvetlen tömegközelekedési összeköttetések mátrixa

|2] távolsági (piros) autóbuszjárat
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háromnegyede a busznak. Városkategóriánként mutatósak a különbségek, 
mégpedig nem következetesen a nagyságrendnek megfelelő „lejtő” 
szerint. Viszonylag magas a vasút szerepe a megyeszékhelyek esetében, 
ami nem csupán azok jobb hálózati-csomóponti pozíciójának, hanem a 
több esetben igen nagy vargabetűket leíró, erős iránytörésekkel kialakított 
pályaláncokon közlekedtetett nagytávolsági vonatok eredménye. A nem 
megyeszékhely városok vasúti pozíciói az előzetes elképzeléseknek 
megfelelően már gyengébbek, viszont érdekes módon a városi jogú 
nagyközségekben az előbbi kategóriákhoz képest magasabb, a 
buszközlekedés értékével paritásos a vasút értéke. Az utóbbi „anomália” 
oka, hogy a városi jogú nagyközségek már általában olyan kis 
centrumtelepülések, amelyekhez inkább csak környéki, kisebb 
vonzáskörzeti szintű buszvonalak tartoznak, többnyire nem elég hosszúak 
ahhoz, hogy elérjenek más, főként távolabbi városi településeket.

Az egyes városok közlekedési értékét nagymértékben befolyásolja, 
hogy hány másik várossal van közvetlen összeköttetése. Számításunk sze­
rint (9. ábra) városaink egymás közötti kapcsolatrendszerében Miskolc és 
Szeged képezi a két fő fókuszt. Miskolcnak elsősorban a vasút jóvoltából 
elért értéke e tekintetben is adekvát nagyságával, Szegednek a túlnyomóan 
a transzverzális interregionális buszjáratokkal elért közlekedési értéke 
viszont valamivel nagyobb, mint amekkora nagysága által megilletné, ami 
azért is nagy teljesítmény, mert határ menti fekvése előnytelen a sokirányú 
kapcsolatrendszer megteremtéséhez. A Volán és kisebb mértékben a 
MÁV azonban nagyra értékelve a város kulturális-tudományos funkcióját, 
szinte „túlkompenzálták” a peremi fekvés hátrányát.

A „holtversenyben” 44-44 városi összeköttetéssel rendelkező, második 
és harmadik legjobb helyen álló, az ország belsejében levő Kecskemét és 
Székesfehérvár már elsősorban a rajtuk áthaladó, illetve bennük összefutó 
tranzityonalaknak köszönhetik magas közlekedési kapcsolati értéküket. A 
negyedik helyen álló Pécs (41 kapcsolat) ugyan meglehetősen peremi 
helyzetű, de ezt a hátrányát ellensúlyozza, hogy K és Ny felé mindkét 
irányban kiterjedt akciótere van az ország D-i leiében. A vasútnak van 
nagyobb része az összeköttetések gazdagságában, annak ellenére, hogy az 
Alföldre legközelebb csak a bajai híd vezet. Pécstől alig elmaradva, 
Szolnoknak a rendkívül kedvező központi fekvése ellenére azért kell
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beérnie a negyedik hellyel, mert a távolsági autóbuszösszeköttetése (a 
kiváló vasúti kapcsolatai „árnyékában”) viszonylag fejletlen.

A megyeszékhely városok átlagosan 34,6 városi településsel vannak 
összeköttetésben. Az értékek alakulása közepesen szoros összefüggésben 
van a városok nagyságával (a 100 000 főnél népesebbekre 36,9, az ennél 
kevesebb lakosúnkra 29,1 városegység átlag a jellemző), a földrajzi fekvés­
nek pedig csak alárendeltebb a szerepe.

A többi város átlaga (14,5) lényegesen elmarad a megyeszékhelyekétől, 
és ennél is gyengébb a városi jogú nagyközségek kapcsolata (10,5). A 
nagyságrend és a kapcsolatok száma között a nem megyeszékhely 
városokon belül is kimutatható az összefüggés. (A 20 ezer lakosnál 
kisebbnél 11,4, a 20-40 ezer közöttieké 17,6, a 40-60 ezer közöttieké 22,1, 
a 60 ezernél népesebbnél 28 az átlagos kapcsolatok száma.)

A vonzáskörzeti közlekedési kapcsolatok

A közlekedés és a vonzáskörzetek közötti funkcionális és területi köl­
csönhatások rendszeréről, a főbb összefüggésekről többen értekeztek. K. 
Hassert (1904) már a vasúti közlekedés dominanciája idején is közvetlen 
összefüggést tételezett fel a városok vonzereje (illetve vonzáskörzetének 
nagysága) és a közlekedési lehetőségek között. Még ma is tézisértékű té­
tele szerint az a terület tartozik egy város vonzásába, amelynek lakossága 
ügyintézések alkalmával egy napon belül meg tud fordulni a városból.

Hazai geográfusaink közül Vagács A. (1952), Mendöl T. (1963) és 
Beluszky P. (1974) is fontos tényezőnek tekintik a közlekedési adottsá­
gokat a vonzáskörzetek alakulásában. Kategorikusabban fogalmazott véle­
ményünk szerint a közlekedésnek döntő szerepe van a vonzáskörzetek létre­
jöttében, kiterjedésük alakulásában, mivel a központi települések és von­
záskörzetük közötti minden anyagi természetű cserét - áttételesen pedig a 
szellemi kommunikációt is a közlekedés közvetíti. 1 chát addig van lehe­
tőség egy központi település vonzerejének az érvényesítésére, amilyen 
távolságra a közvetlen közlekedési kapcsolat lehetőséget ad. Kölcsönha­
tásról lévén szó a vonzáskörzetek generálói a vonzó és vonzott települések 
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közötti közlekedési teljesítmények. A belföldi közlekedési teljesítményekből 
a vonzáskörzeti viszonylatnak mintegy 90-92%-kal részesednek!

Magyarországon a vonzáscentrumok (Budapesttől eltekintve) nem elég 
nagyok ahhoz, hogy vonzott környékükkel önálló gyorsvasúti (HÉV) köz­
lekedési kapcsolatuk legyen. Minél kisebb a centrum, a vonzáskörzetével 
való kapcsolatának hordozóivá annál inkább válnak a távolsági közlekedés 
központközeli szakaszai. A nagyvasúti közlekedés csupán a fővárosi agglo­
merációban - és valamivel az azon kívüli területeken - markánsan vonzás­
körzeti jellegű, továbbá néhány nagyobb vidéki városunk vonzáskörzeté­
ben közlekedtetnek a központba ingázást szolgáló szerelvényeket. A köze­
pes és kisebb központokba inkább csak az átmenő, illetve a távolsági va­
súti szerelvényekkel lehet utazni. Az autóbuszközlekedési hálózat szerve­
ződése viszont a vasútihoz képest jóval nagyobb mértékben vonzáskörzeti.

A távolsági-intercity viszonylaté utazási igények között annál kisebb a 
súlya a munkahelyre járásnak és a hivatalos ügyintézésnek, minél kisebb a 
vizsgált városok közötti különbség lélekszámban és funkcióban, továbbá 
mennél nagyobb a távolság közöttük. Legjellemzőbbek e viszonylatban a 
nem rendszeresen jelentkező - látogatással, szórakozással, turisztikával, 
egyéni célú ügyintézéssel kapcsolatos - ad hoc utazások. Mennél nagyob­
bak a különbségek funkcionálisan és nagyságban két város között, annál 
inkább van lehetőség a nagyobb súlyú, város felé irányuló, vonzáskörzeti 
karakterű közlekedés létrejöttére is. Az utóbbihoz, sorolhatjuk a városok­
nak a saját megyeszékhelyükkel létrejött közlekedési kapcsolatát is. Igaz, 
ennek kettős, átmeneti jellege tagadhatatlan, hiszen a közigazgatási hierar­
chiában magasabban álló megyeszékhelyekhez való hozzákötődési, vonzás­
körzeti kapcsolat mellett funkcionál az összeköttetési típusú is.

A háromszintű igazgatás alapkövetelménye volt, hogy a városi települé­
seknek közvetlen közlekedési összeköttetése legyen megyeszékhelyükkel. 
Azonban kétszintű igazgatásban sem lehet lemondani erről, már csak 
azért sem, mert c nagyvárosok elérhetősége számos falusi településről két­
lépcsős: a városok gyűjtői és közvetítői a vidékről a megyeszékhelyek felé 
irányuló forgalomnak.

A megyeszékhellyel való dirckt közlekedési összeköttetés legáltalá­
nosabb eszköze az 1950-es évekig a vasúti mellékvonal volt. Ma már a 
buszösszeköttetések száma a vasútinak majdnem a másfélszerese. A 125 

38



nem megyeszékhely városi település körül 83-nak vasúti, 121-nek autó­
buszösszeköttetése van megyeszékhelyével, 99 városból pedig mindkét 
közlekedési eszközzel megközelíthető a megyei centrum.

Az intézményi centralizációval, valamint a falusi lakosság megnöveke­
dett igényeivel összefüggésben a vonzáskörzeti (tömeg) közlekedés szerepe 
napjainkban sokkal nagyobb mint amekkora akár néhány évtizeddel 
ezelőtt is volt, mert:
- egyfelől a centrumtelepülésekben koncentrálódott munkahelyek és az 

intézményi szolgáltatások igénybevételét biztosító megfelelő közlekedési 
viszonyok - más tényezőkkel együtt - népességmegtartó erőként hatnak;

- másfelől a centralizált intézményhálózat funkcionálásának alapfeltétele a 
körzethez tartozó települések megfelelő közlekedési kapcsolattartása, 
így a közlekedést a körzetesítés alapfeltételeként is értelmezhetjük.

Az államigazgatás területi rendszerét a jogszabályokban rögzített, 
különféle jogállású igazgatási-települési konstrukciók adta elemekből a 
települési-területi-közösségi és igen gyakran a kollektív érdekek mezébe 
bújtatott egyéni elképzelések, hatalmi érdekek ütközésének, konfrontáció­
jának és kompromisszumának eredményeképpen alakítják ki, szerencsés 
esetben a megyék településszerkezeti adottságainak, bizonyos helyi hagyo­
mányoknak a figyelembevételével. Elvileg a megfontolandó szempontok 
között kell lenni a központi települések közlekedési elérhetőségének is. 
Bár ennek a követelménynek a jogosságát a különféle deklarációk elisme­
rik, a valóságban gyakran a szükségesnél aláértékeltebb szerepet játszik a 
tömegközlekedési kapcsolat.

Egy terület hozzávetőlegesen teljes közlekedési kapcsolati rendszere csak 
a különféle nagyságrendű és funkcióerejű központok által kialakított 
kommunikáció szövevényes mozgástereinek a vizsgálatával tárulkozik fel, 
rajzolódik ki a települések közötti közlekedési lehetőségek egész hierar­
chikus területi struktúrája. Alapelvként abból kell kiindulni, hogy a tömeg­
közlekedés pályahálózati rendszerének és járattextúrájának kialakításakor 
a társadalom teherviselésének anyagi korlátjai miatt cl kell hanyagolni a 
szinguláris, kis gyakoriságú igényeket. A hálózatnak a meghatározott 
áramlási vektorokban jelentkező, elsősorban a termeléssel (hivatásforga­
lommal) összefüggő, valamint a szolgáltatásokkal kapcsolatos tömeges és 
rendszeres helyváltoztatási igényeket kell kielégítenie. Az előbbi elvet 
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azonban megfelelő rugalmassággal kell alkalmazni. Bármennyire is töre­
kedtünk a munkahelyek és a szolgáltatások decentralizálására, azokat 
alapvetően a különböző hierarchikus fokozatú centrumtelepülésekre tele­
pítettük. Ezért társadalmi-gazdasági fejlődésünk jelen fázisában állampol­
gári jognak kell elismerni azt az igényt, hogy a központi települések az igaz­
gatásilap, hozzájuk tartozó településekből átszállás nélkül elérhetők legyenek. 
Ez minimális igény, ami bővíthető az elfogadható napi járatszámmal 
(aminek még a kisfalvakban is többnek kell lenni 1-2-nél), valamint azzal 
az igénnyel, hogy a rendelkezésre álló járatokkal a hivatali munkaidőn (8- 
16 órán) belül meg lehessen tenni az oda-vissza utat, illetve, hogy a járatok 
igazodjanak a különböző napszaki igényekhez.

Mielőtt településeink vonzáskörzeti karakterű közlekedési összekötte­
tésrendszerének elemzéséhez fognánk, röviden szólunk az ország telepü­
lésállományának általános közlekedési feltártságának, azaz a tömegközle­
kedési hálózathoz kötöttsége mértékéről is. Vasútállomással (3 km-cn 
belül) településeink 31,7%-a rendelkezik, de a buszhálózatba ma már 
csupán néhány nincs bekötve. Ezek között olyan életképes falvak is talál­
hatók, amelyeknek vasúti közlekedési kapcsolatuk van városukkal, és csak 
néhány életképtelen törpefalu nélkülözi teljesen a tömegközlekedési kap­
csolatot. (Több megyében humanitárius gesztusból a 200 főnél kevesebb 
lelket számláló falvakból is bekötöttek néhányat a buszhálózatba.) 1986- 
ban csupán Nemesmedves, Felsőszenterzsébet és még néhány más község­
be beolvasztott törpefalu volt kénytelen mellőzni mindenfajta tömegközle­
kedési eszközt. 26 olyan falu van, amelybe még ma sem tér be a busz, 
hanem csak az 1-4 km-re levő bejáróút torkolatáig, illetve elágazásig.

A legmarkánsabb vonzáskörzeti jellegű forgalom a legnagyobb foglal­
koztatási és szakszolgáltatási központként funkcionáló megyeszékhelyek 
városkörnyékein belül, lazább pedig lényegében az egész megyére kiterje­
dően alakult ki, mégpedig alapvetően a közúti, pontosabban a helyközi 
autóbuszközlckedés révén.

A megyeszékhelyek éléi hetőségét az alábbi szempontok szerint vizs­
gálhatjuk:

a) a megye mely részeiről és milyen hányadáról érhető el a megyeszékhely 
és honnét nem;
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b) hol és milyen mértékben érvényesül egy megyén belül a saját székhelyé­
vel szemben a szomszéd megye székhelyének közlekedési vonzása;

c) a megyéknek a saját székhelyük közvetlen vonzásába tartozó területe 
hogyan strukturálódik az elérhetőségi idő alapján, azaz milyen „időbeni 
távolságra” fekszenek a települések a megyeszékhelytől.

A kérdésekre adandó válaszhoz az adott areáíba tartozó települések 
népességszámát, illetve annak az adott megye népességszámához való 
arányát számoltuk ki. Kiderült, hogy egyetlen megyénkben sem teljesült még 
az a jogos igény, hogy a megyeszékhely minden településről elérhető legyen 
átszállás nélkül. Nagyok a különbségek a tekintetben, hogy a lakosság mi­
lyen hányada kénytelen nélkülözni ezt a kapcsolatot. A szélső értékek két 
szomszédos megyét jellemzik: Hajdú-Bihar 9,2%, Szabolcs-Szatmár 
41,3%. A többi megye értékeit összehasonlítva, régiók szerinti igazi jelleg­
zetességek nem rajzolódnak ki, de a településhálózati struktúrában is el­
térő nagytájak között már észrevehető a különbség: az alföldi nagy- és 
óriásfalvas térségekben kedvezőbb a kép, a jellemzően apró- és kisfalvas 
dunántúli és északi-hegyvidéki térségekben valamivel magasabbak az érté­
kek. A megyeszékhely város fekvése az adott megyén belül néhány esetben 
ugyancsak befolyásolja a „közlekedési árnyékban” lévő települések hánya­
dának alakulását: a legcentrálisabb fekvésűek előnyösebbek és a legperifé­
rikusabb fekvésűek (fókusz helyzetűek) hátránya felismerhető. A megye 
területnagysága viszont már nem egyértelmű differenciáló tényező: a leg­
nagyobb Bács-Kiskun, továbbá Borsod-Abaúj-Zemplén és „Somogyor- 
szág” értéke átlag körüli, Pest megyéé viszont kedvezőbb, miközben a leg­
kisebbek közé tartozó Nógrádban, Zalában, Hevesben kedvezőtlenebb a 
helyzet. A Pest megyei helyzetet a fővárosba összefutó interregionális 
pályák összesűrűsödésével előálló különlegesen kedvező hálózati adottság 
is alakítja, vagyis az országos funkció ellátásából „akaratlanul” is provin­
ciális előny származik.

A közlekedési „árnyékban” levő területek túlnyomó része a megyék - ál­
talában székhelyükkel ellenlábas - perifériáin található. A legnagyobb ár­
nyékfoltok (10. ábra) létrejöttének egyik oka a megyeszékhellyel szemben 
történetileg is „cllenközpont” szerepkörű erős vonzáserejű város hatása.
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10. ábra: A megyeszékhelyek közvetlen elérhetősége megyéjük településeiről
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vonalai, 5 - megyeszékhely; 6 - a megyeszékhelyről közvetlen közhasználatú
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A másik pedig a megye általános jellegétől eltérő, esetenként igazgatásilag 
csak az utóbbi fél évszázadban átcsatolt sajátos jellegű, a megyeszékhely­
től nagyon félreeső területi pozícióban (pl. némelykor nyúlvány- vagy zsák­
helyzetben) levő, ugyanakkor igen életképes, térszervező erejét jól érvé­
nyesítő, a lakosság által elismert, vonzónak talált hagyományos kisvárosi 
gazdasági alcentrummal rendelkező kistáj szuverenitása. Persze tisztán e 
két okkal még a nagyobb foltok léte sem magyarázható meg maradéktala­
nul. Több helyen közrejátszik az államhatár menti helyzet, illetve az általa 
meredekebbé vált gazdasági és kulturális színvonallejtő, a viszonylagos 
elmaradottság, az átvitt értelemben is vett marginális helyzet. Van, ahol a 
másik régió vonzása erősebben érvényesül, mint a saját megyeközponté, s 
ez utóbbival rossz a közlekedési kapcsolat a régen megépült pályák egykor 
egészen más területi kapcsolati szempontok szerinti orientációja következ­
tében.

A megyeszékhellyel közvetlen összeköttetésben nem levő települések 
területi arányát városkörzeti bontásban tettük szemléletessé, mégpedig 
mind a települések számához, mind népességszámához viszonyítva. A 
népességi arányok általában jóval elmaradnak a települési arányoktól, 
mivel az összeköttetés nélküli települések többnyire az átlagosnál kisebb 
falvak közé tartoznak (3. táblázat).

A megyeszékhelyek közül Budapestnek van a legerősebb közlekedési 
vonzása olyannyira, hogy a belső és részben külső agglomerációs gyű­
rűjéhez tariozó többi városkörnyék valamennyi településével van közvetlen 
összeköttetése. A többi megyeszékhely vonzereje már csak arra elegendő, 
hogy a közeli városkörnyékeken érvényesüljön, ami a kiváló összeköttetés 
vagy az eredendően kedvező hálózati adottság eredménye, vagy erős 
idegenforgalmi érdekeknek köszönhető.

A másik végletet azok a városkörnyékek mutatják, amelyeknek egyet­
len településéről vagy a települései túlnyomó részéről nem érhető el köz­
vetlen járatokkal a megyeszékhely (11. ábra). Ezek meglehetősen külön­
böző jellegű területek és városi székhelyük is egészen eltérő kategóriába 
tartozik, tehál a jelenség oka csak annyiban homogén, hogy közlekedési 
árnyékban fekszenek.

43



3. táblázat
A megyeszékhelyről átszállás nélkül nem elérhető települések 

és népességszámuk aránya a városkörnyékeken

Megye Városkörnyék A városkörnyéki települések

számából % népességszámából %

Baranya Komlói 37,0 17,8
Mohácsi 56,2 38,2
Pécsi *
Siklósi 41,3 28,5
Szigetvári 46,3 35,2

Összesen 39,9 26,6

Bács-Kiskun Bajai 83,3 78,8
Kalocsai 50,0 28,9
Kecskeméti - *
Kiskőrösi 46,2 30,5
Kiskunfélegyházái -
Kiskunhalasi 36,4 15,5
Bácsalmási 85,7 87,2
Kiskunmajsai 75,0 60,2
Kunszcntmiklósi

Tiszakécskci
Összesen 44,6 29,6
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Megye Városkörnyék A városkörnyéki települések
számából % népességszámából %

Békés Békési

Békéscsabai 16,7 4,2

Gyulai 33,3 45,7

Orosházi 57,1 50,1

Szarvasi 25,0 8,7

Szeghalmi 44,4 21,2

Gyomaendrődi 66,7 22,3

Mezőkovácsházi 17,6 15,4

Sarkadi 180,0 100,0
Összesen 35,3 14,3

Borsod-A.-Z. Encsi 32,9 19,5

Kazincbarcikai 40,0 12,7

Leninvárosi 42,1 54,9

Mezőkövesdi 57,1 42,8

Miskolci 2,4 0,6

Ózdi 74,1 68,5

Sárospataki 66,7 56,7

Sátoraljaújhelyi 94,3 41,5
Szerencsi 25,8 15,2

Edclényi 54,8 35,2
összesen 45,8 26,8
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Megye Városkörnyék A városkörnyéki települések

számából % népcsségszámából %

Csongrád Csongrádi 33,3 33,5

Hódmezővásárhelyi 66,7 76,9

Makói - - :

Szegedi * - r

Szentesi 100,0 100,0

Kisteleki - -

Mórahalmi - -

Összesen 19,2 20,7

Fejér Dunaújvárosi 60,0 48,8

Móri 23,1 16,6
Székesfehérvári 4,2 2,6
Bicskei 60,0 60,3
Gárdonyi - - í
Sárbogárdi - - i

Összesen 22,0 20,1

Győr-Sopron Csornai 13,5 10,2
Győri • - i
Kapuvári 50,0 56,2
Moson magya róvá ri 69,6 62,8
Soproni 61,5 50,4

Összesen 33,5 29,5
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A városkörnyéki települések
Megye Városkörnyék

számából %népességszámából %

Pest Ceglédi 72,7 40,6

Dunakeszi -

Érdi -

Gödöllői 40,0 23,5

Nagykőrösi 50,0 8,2

Szentendrei - -

Váci 68,8 47,8

Budaörsi - -

fi Dabasi 14,3 52,6

Monori 43,8 18,5

Nagykátai 66,7 58,4

Ráckevei 23,1 10,0

Szigctszentmiklósi 23,1 10,0

Összesen 36,5 18,8

Somogy Barcsi 56,0 60,7

Kaposvári 5,4 3,2

Marcali 41,0 22,9

Nagyatádi 53,3 30,9

Siófoki 38,1 20,5

Boglárlellei 18,8 10,2

Csurgói 62,5 68,5

Tabi 41,7 56,0

Összesen 31,7 23,2
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Megye Városkörnyék A városkörnyéki települések

számából % népességszámából %

Szabolcs-Szatmár Fehérgyarmati 81,3 73,9
Kisvárdai 66,7 55,6
Mátészalkai 73,0 68,2
Nyírbátori 60,9 48,4
Nyíregyházi 9,0 5,3
Vásárosnamény 88,5 79,8
Tiszavasvári -

Összesen 60,1 41,8

Hajdú-Bihar Berettyóújfalui 23,3 11,8
Debreceni 5,6 1.5
Hajdúnánási 40,0 8,2
Hajdúszoboszlói -
Balmazújvárosi 25,0 11,7
Püspökladányi 58,3 36,7

Összesen 24,7 10,7

Heves Egri 6,4 18,8
Gyöngyösi 60,9 66,4
Hatvani 90,0 88,0
Hevesi 37,5 30,6
Füzesabonyi

Összesen 30,4 34,8
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Megye Városkörnyék A városkörnyéki települések

számából % népességszámából %

Komárom Dorogi 72,7 74,5
Esztergomi 44,4 15,8
Komáromi 44,4 29,9
Oroszlányi -
Tatai 37,5 29,0
Tatabányai -
Kisvéri 46,7 43,9

Összesen 40,0 28,8

Nógrád Balassagyarmati 69,6 59,6
Pásztói 65,2 54,9
Salgótarjáni -

Bátonytcrenyei -
Rétsági 79,2 82,1
Szécsényi •

Összesen
35,0 37,4

Zala Keszthelyi 42,3 27,9
Lenti 46,0 32,3
Nagykanizsai 82,9 69,3
Zalaegerszegi 2,6 2,9
Zalaszcntgróti 26,1 8,6
Lctenyei 69,2 63,0

Összesen
39,8 3^0
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községek

11. ábra: A városi igazgatási székhelyekkel közvetlen tömegközlekedési összeköttetésben levő
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^^^gyarázQf- 1 - területi kategóriahatár, 2 - városkörzethatár; 3 - megyehatár; 4 - sem 
varosával, Sem megyeszékhelyével nincs közvetlen összeköttetése; 5 - csak városával van 
kOzvetlen Összeköttetése; 6 - csak megyeszékhelyével van közvetlen összeköttetése;

~ városával £s megyeszékhelyével egyaránt van közvetlen összeköttetése; 8 - városok;
9 ~ ®egyeszékhelyek; 10 - igazgatási körzet nélküli városok



Kiszámítottuk a községek és az igazgatási központ városuk közötti úttá- 
volságot. Az átlagértékek csak igen laza kapcsolatot mutatnak a megyék 
településszerkezetével. Az úthosszúság alakulásában a községek átlagos 
nagyságánál nagyobb szerepe lehet az igazgatási városkörnyékek terület­
nagyságának, a területeken belül a városok fekvésének.

A város- és nagyközségkörnyékek 55,4%-ban az igazgatási központ 
nem érhető cl minden községből vasúton vagy busszal. Az országos átlag 
mögött erős területi szóródások húzódnak meg. Az Alföldön a város- és 
nagyközség-környékeknek mindössze 38,2%-ában vannak hiányosságok a 
közvetlen tömegközlekedési kapcsolat tekintetében, ugyanez a mutató a 
Dunántúlon már 63,9%-ot, az Északi-középhegységben meg 73,9%-ot ér 
el. E három nagytáj szerint bemutatott markáns területi különbségek ma­
gyarázatához durva közelítésben elegendő a fő hatótényezőre, az átlagos 
településnagyságra utalni. Amikor azonban finomítjuk az elemzésünket és 
az egyes környékek konkrét viszonyait is részletesen vizsgáljuk, akkor más 
(alapvetően a tökéletlen igazgatási területalakításra visszavezethető) té­
nyezők is felmerülnek.

Az egyik típusba azok a hagyományos, az egykori nagymúltú járás terü­
letével azonos városkörnyékek tartoznak, amelyeknek központja mindig is 
periferikus fekvésű volt, ezért közlekedése hagyományosan más vonzás­
centrum hatása alá került, vagy több centrum között megoszlik./I második 
típust azok az igazgatási környékek alkotják, amelyek teljes egészükben 
vagy túlnyomó részükben egykori járásösszevonások következményeinek 
hordozói. A régi járásközpontok ugyanis általában továbbra is termelési­
foglalkoztatási alközpontok maradtak, sőt igazgatási funkciójuk elvesztése 
óta többségük gazdasági potenciálja, az általuk foglalkoztatottak száma 
még szolidan tovább is növekedett. Mindezek nélkülözhetetlenné tették a 
feléjük orientált közlekedésnek a korábbi szinten vagy annak közelében 
való fenntartását, tehát közlekedési alközpont szerepkörének megtartását, 
miközben az új járásközpontból az elsősorban az igazgatási ügyintézés­
szolgáltatások igénybevétele céljából utazó vidékiek részére a legtávolabbi 
községekből - főként amelyekből az. út elkerülhetetlenül a régi központon 
át vezetett az újba - nem hoztak létre közvetlen járatokat. Ilyenformán az 
igazgatási területi változásoktól elmaradt a tömegközlekedés területi rendjé­
nek szükséges változtatása. Azokban a városkörnyékekben, amelyek nagyjá­
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ból az egykori összevont járások utódai, találhatjuk a legtöbb városköz­
ponttal össze nem kapcsolt települést {4. táblázat).

Kétségtelen, hogy a legnagyobb ellátottsági anomáliák az újonnan ala­
kult városi jogú nagyközségek környékén jöttek létre. Az utóbbi évtizedek­
ben várossá előléptetett településeink közül pedig legrosszabb tömegköz­
lekedési kapcsolata Encsnek van a városkörnyékével.

Az említett három fő tényező hatása a városkörnyékeknek csak egy 
kisebb hányadában mutatható ki egyértelműen, de a legtöbb környék hely­
zete csak több (és részben ismeretlen, vagy csak gyanított, de meg nem 
erősített) tényező együttes hatásának lehet az eredménye. A városok nagy­
sága és magasabb hierarchikus szerepköre (elsősorban a megyeszékhely­
funkció) kedvez a környékkel kialakult közlekedési kapcsolatnak, de a vá­
rosi státus kora, vagy az iparosodottság mértéke nem érvényesül osztatla­
nul. Bizonyos mértékig közrejátszik a városkörzet területének nagysága is. 
Különleges tényezőnek minősíthető, de ennek ellenére nagyfontosságú a 
vizsgált jelenség alakulásában a közlekedési hálózat általános fejlettsége és 
a centrumhoz való térbeli viszonya, valamint az azt befolyásoló dombor­
zati-vízrajzi viszonyok.

Összegző tanulságként megállapíthatjuk, hogy az igazgatási városi 
központok és környékük nagyon széles skálán mozgó tömegközlekedési 
kapcsolatának alakulását csak részben lehet objektív tényezőkkel, illetve 
körülményekkel indokolni, amiből arra következtethetünk, hogy nem elha­
nyagolható a csak célirányos igazgatásszociológiai vizsgálatokkal feltárható 
szubjektív okok szerepe sem. Konkrétan arról van szó, hogy az egyes város­
környékek és városuk közötti közlekedési kapcsolat alakításában sokszor 
az általános kedvezőtlen adottságokat (alacsonyabb fejlettségi szint, nehéz 
terepviszonyok, a centrum rossz közlekedésföldrajzi fekvése és alacsony 
ui banizáltsagi szintje, a buszközlekedés hagyományos gyengesége stb.) 
anyagi erők közlekedésfejlesztési koncentrálásával oly sikeresen ellensú­
lyozták, hogy teljeskörűvé, vagy azt megközelítővé tették a területi kapcso­
latot, miközben a jobb adottságokkal rendelkező városok és körzetek egy 
részében az ágazati cs tanácsi vezetők nem fordítottak elég gondot a kap­
csolat teljeskörűvé tételére. Részben valamilyen elégedettség-érzés miatt, 
részben pedig azért, mert nem mérték fel helyesen a valódi közlekedési 
igényeket irányultság szerint, mint pl. az összevont járások esetében,
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4. táblázat
A székhelyvárosból, illetve nagyközségből átszállás nélkül el nem érhető 

városkörnyéki települések, 1987

(r'olytatiís a következő'oldalon)

Város- 
(nagyközség-) 
környék

Az el nem érhető települések
a települések lakosságának

száma % száma %
Dunántúl
Komló 15 27,8 4306 10,0
Mohács 10 20,8 4754 12,1
Pécs - - - -
Siklós 49 53,3 14803 31,3
Szigetvár 8 11,9 3472 9,8
Dunaújváros 1 6,7 1835 3,7
Mór - - - -
Székesfehérvár 1 4,2 1383 2,6
Bicske 6 40,0 9655 26,8
Gárdony n 78,6 16822 47,7
Sárbogárd 2 10,5 2427 53,8
Csorna 2 5,4 1339 4,8
Győr 2 4,5 2377 3,4
Kapuvár - - - -
Mosonmagyaróvár 1 4,3 816 2,0
Sopron 2 2,6 935 2,5
Dorog - - - -
Esztergom - - - -
Komárom - - - -
Oroszlány * - - -
Tata - - - -
Tatabánya - - - -
Kisbér - - - -
Érd - - - -
Szentendre 3 23,1 6321 15,9
Budaörs 13 72,2 60255 59,7
Barcs 2 8,0 481 2,9
Kaposvár 6 8,1 3454 6,0
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(Folytatás a kővetkezőioldalon)

Város- 
(nagyközség-) 
környék

Az el nem érhető települések
a települések lakosságának

száma % száma %
Marcali 6 15,4 2800 7,6
Nagyatád - - -
Siófok 4 19,0 2466 9,5
Boglárlelle 1 6,3 804 2,9
Csurgó - - - -
Tab 2 4,2 674 3,5
Bonyhád - - - -
Dombóvár 1 6,7 379 2,3
Paks 3 7,7 4246 13,6
Szekszárd 1 3,8 175 0,3
Tamási 13 43,3 8022 21,1
Celldömölk 1 3,8 226 1,3
Körmend 7 15,2 2234 11,4
Sárvár 1 2,3 440 1,5
Szentgotthárd 1 7,1 16 0,2
Szombathely 2 5,1 433 1,4
Vasvár 1 4,3 308 1,7
Ajka 3 8,3 1075 3,8
Balatonfüred 6 31,6 1126 12,8
Pápa - - - -
Sümeg - - - -
Tapolca 1 3,2 130 0,6
Várpalota - - - -
Veszprém 2 9,5 856 4,9
Balatonalmádi 4 36,4 4578 17,2
Keszthely 2 3,8 548 2,1
Lenti 5 2,0 1069 5,6
Nagykanizsa - - - -
Zalaegerszeg 2 1,3 1369 2,9
Zalaszentgrót 3 13,0 321 2,5
Letenye 2 7,7 926 4,4

Észak-Magyarország
Encs 36 47,4 16239 36,8
Kazincbarcika 1 3,3 425 0,9
Leninváros 2 10,5 3307 12,8
Mezőkövesd - - • -
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(Folytatás a következteoldalon)

Város- 
(nagyközség-) 
környék

Az el nem érhető települések
a települések lakosságának

száma % száma %
Miskolc 1 2,4 511 0,6
Ózd 2 7,4 748 2,0
Sárospatak 3 20,0 1754 11,7
Sátoraljaújhely 1 2,9 778 2,7
Szerencs 9 29,0 7819 13,7
Edéié ny 22 54,8 11876 30,8
Eger 3 6,4 1261 1,9
Gyöngyös 1 4,3 3093 6,6
Hatvan - - - -
Heves - - - -
Füzesabony 4 25,0 5049 14,8
Balassagyarmat 1 4,3 336 1,4
Pásztó 1 4,3 530 2,2
Salgótarján - - - -
Bátonytcrcnye - - - -
Rétság 5 20,8 3170 10,7
Szécsény - - - -
Gödöllő 3 12,0 4158 3,9
Vác 5 15,6 2881 5,8

Alföld
Baja - - - -
Kalocsa 1 4,5 297 0,8
Kecskemét - - - -
Kiskőrös 1 7,7 903 2,3
Kiskunfélegyháza - - - -
Kiskunhalas 1 9,1 695 1,9
Bácsalmás - - - -
Kiskunmajsa - - - -
Kiskunszentmiklós - - - -
Tiszakócskc - - - -
Békés - - - -
Békéscsaba 1 8,3 1660 3,0
Gyula - - - -
Orosháza - - - -
Szatvas - - • -
Szeghalom - - - -

55



Város- 
(nagyközség-) 
környék

Az el nem érhető települések
a települések lakosságának

száma % száma %
Gyomaendrőd 1 33,3 1756
Mezőkovácsháza 3 17,6 2373 4,8
Sarkad - - -
Csongrád - - -
Hódmezővásárhely - - - -
Makó - - -
Szeged - - - -
Szentes - -
Kistelek - - -
Mórahalom - -
Berettyóújfalu 3 10,0 3303 6,0
Debrecen 1 5,6 1173 1,5
Hajdúszoboszló - - - -
Balmazújváros 1 25,0 1776 5,4
Püspökladány 2 16,7 1903 3,5
Cegléd 2 18,2 3323 6,2
Dunakeszi -
Nagykőrös - ■
Dabas 1 7,1 1623 2,1
Monor 1 6,3 3850 3,6
Nagykáta 1 8,3 4077 7,1
Ráckeve 3 23,1 7868 18,9
Szigetszentmiklós 1 20,0 6604 10,3
Fehérgyarmat - - -
Kisvárda 3 8,3 2363 3,5
Mátészalka 4 10,8 1834 2,8
Nyírbátor - •
Nyíregyháza 6 13,6 11062 «,7
Vásárosnamény ■I
Tisza vasvári 1 25,0 2842 9,6
Jászberény *
Karcag
Kisújszállás
Mezőtúr
Szolnok
Tiszafüred
Törökszentmiklós
Kunsz.entmárton - -
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amikor a megszüntetett járásközpontba továbbra is irányuló, alapvetően 
gazdasági (munkábajárással, bevásárlással kapcsolatos) utazási igény 
mellett nem ismerték el paritásosnak az új székhelynek az adminisztratív 
ügyintézés és szolgáltatások igénybevétele céljából történő elérési igényét.

Anomáliák tehát két módon jöttek létre. Egyfelől a szükségletekkel 
nem adekvát fejlesztések, másfelől az igazgatási környékeknek nem igazán 
körültekintő, a közlekedési adottságokat eléggé figyelmen kívül hagyó 
kijelölése miatt. Utóbbival kapcsolatban olyan példákat is találunk, 
amelyek megkérdőjelezik az adott területi egység létrehozásának értelmét 
is. Ilyen pl. a még csak nem is terjedelmes budaörsi nagyközségkörnyék, 
amelynek háromnegyedéből nem lehet átszállás nélkül eljutni saját 
központjába, és ahol a népesség hagyományosan Budapest felé mutató fő 
mozgásvektorát szolgálja ki a közlekedés.

A leghátrányosabb helyzetben nyilvánvalóan azok a települések, illetve 
lakóik vannak, amelyekből sem igazgatási városukat, sem megyeszékhelyüket 
nem lehet átszállás nélkül elérni. Ezek a települések többnyire egyesével 
vagy párosával képeznek szigeteket, de néhány (esetleg tucatnyi) helység­
ből álló összefüggő területeket is alkotnak. Területi megoszlásuk azt 
bizonyítja, hogy nemcsak az állam- és a megyehatár, hanem még a városi 
körzethatár is képes arra, hogy megszakítsa a térbeli kommunikációs 
rendszereket az elkülönült területi érdekek alapján. Kimondhatjuk tehát, 
hogy a pejoratív értelemben vett periféria képzésére még a kisebb 
igazgatási területegység is képes.

A társközségek gyakorisága alapvetően a megye falusi településnagyság 
szerkezetének függvényében alakul (szélső értékek: Szolnok megye 6,9%, 
Zala megye 73,4%). Ebből következően igen különböző a jelentősége az 
egyes megyékben annak a kérdésnek, hogy a társközségekből milyen 
feltételekkel (idő-, energia- és pénzráfordítás) árán lehet eljutni a 
központi településre.

A székhelyközség és a társközségek közötti úttávolságok 2,55-szörösen 
különböző megyei átlagainak (5. táblázat) alakulására a települések 
átlagos nagysága nem teljesen egyértelműen nyomja rá bélyegét. Nem 
elhanyagolhatóan játszanak közre a jelenségben még olyan tényezők is, 
mint a település- és népsűrűség, az úthálózat szerkezetének sajátosságai. 
A legkedvezőtlenebb állapotok az úthálózathoz csupán bekötőúttal kap
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5. táblázat
A társközségek átlagos úttávolsága a székhelyközségüktől

Megye km

Baranya 5,77
Bács-Kiskun 9,07
Békés 7,03
Borsod-Abaúj-Zemplén 5,61
Csongrád 6,51
Fejér 5,23
Győr-Sopron 4,93
Hajdú 6,06
Heves 3,55
Komárom 4,85
Nógrád 4,63
Pest 6,60
Somogy 6,63
Szabolcs 5,87
Szolnok 8,29
Tolna 6,51
Vas 4,56
Veszprém 6,03
Zala 5,51

Megye km

Heves 3,55
Vas 4,56
Nógrád 4,63
Komárom 4,85
Győr-Sopron 4,93
Fejér 5,23
Zala 5,51
Borsod-Abaúj-Zcmplén 5,61
Baranya 5,77
Szabolcs 5,87
Veszprém 6,03
Hajdú 6,06
Csongrád 6,51
Tolna 6,51
Pest 6,60
Somogy 6,63
Békés 7,03
Szolnok 8,29
Bács-Kiskun 9,07
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csolódó - főként, a hegy- és dombvidéki aprófalvas tájakon gyakori - tele­
püléseknél alakultak ki. Gyakori ugyanis, hogy nemcsak az egyik társ­
községből a másikba, de társközségből a székhelyközségbe is csak kerülő­
vel lehet eljutni.

Ezért a közös tanácsú székhelyközség és társközségei közötti közúti 
közlekedési kapcsolat egyik paramétere az lehet, hogy a legrövidebb 
irányban hiányzó összeköttetés hosszához képest hányszorosan hosszabb 
kerülőút áll rendelkezésre. Megítélésünk szerint a kétszeresen aluli 
hosszúságú kerülőút még sík területen, áz útépítést nem nehezítő termé­
szeti adottságok esetén is elfogadható, ha nem is ideális. Ellenben:
- erős kerülőnek minősíthető a 2-4—szeres;
- igen erősnek a 4,1-6-szoros;
- szélsőségesen nagynak a 6,1-szeresnél nagyobb arányú kerülő.

Az erős kerülő helyzetet lényeges természeti akadály (pl. hegy­
gerinc, folyó) kivételével indokoltnak látszik felszámolni, az igen erős 
kerülőt a nehéz lejtőviszonyok (pl. tagolt domborzat, alacsony hegygerinc) 
esetén is, az igen nehéz terep miatti szélsőségesen nagy kerülőt pedig álta­
lában úgy kell megszüntetni, hogy más, kedvezőbb feltételek mellett elér­
hető centrumközséghez kell az adott települést csatolni.

Az érintett állampolgárok idejét és pénzét aránytalanul igénybe vevő 
kerülőutak felszámolása összekötő utak építésével (mint pl. a Dráva menti 
út Baranyában) mielőbb kívánatos lenne, de az anyagiak hiányán kívül az a 
szemlélet is gátolja a megvalósítást, hogy „hiszen hogy örült a nép, amikor 
a 60-as években bekötőutat kapott a falu”. Csakhogy az akkori kétség­
telenül jelentős teljesítmény ma már (más tényezőkkel együtt) nem elég a 
kistelepülések viszonylagos népességmegtartó erejének fenntartásához.

Igazgatási szakemberek eléggé el nem ítélhető anomáliaként szokták 
említeni azokat az eseteket, amikor a székhelyközség a társközségből csak 
egy idegen településen keresztül érhető el, és a szélsőség non plusz 
ultrájának találják, ha más megye területén vezet át az igazgatásilag össze­
tartozó községeket összekötő út. Úthálózatelemzésünk során mi teljes- 
körűen kimutattuk ezeket az eseteket. (Közös tanácsú község területén kí­
vüli összeköttetés összesen 30 van az országban, ebből 4 a megyehatáron 
átmenő (72. ábra).
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2. ábra: M
ás közös tanácsú község útjain m

egközelíthető társközségek



Úgy gondoljuk azonban, hogy e jelenség önmagában még nem 
jelenthet valós gondot (legfeljebb furcsa, szokatlan, lokálpatrióta, 
önérzetet sértő helyzetet), ha nem jár erős kerülővel. A közös tanácsú 
községen belüli kapcsolattartás bizonyos helyzetekben a viszonylag 
egyenes irányú utak ellenére is nehéz lehet. Például Szatmárban a Szamos 
választja el Ököritófülpös székhelyközségtől Fülpösdarócot. Ugyancsak 
kivételes eset Pápasalamon társközségé, amely székhelyközségével nem 
szomszédos, attól a közbeeső idegen Nagyalásony választja el.

Ahol vasút köti össze a székhely- és társközséget, de hiányzik a közvet­
len közúti kapcsolat, nem vehetjük számításba helyettesítőként a vasútat, 
mert az ily rövid távon a teherforgalomra szinte egyáltalán nem vehető 
igénybe, személyszállításban is csak bizonyos igényeket elégít ki.

A közhasználatú tömegközlekedési ellátottságban mutatkozó hiányos­
ságok egyik oka, hogy egy közös tanácsú község települései közötti vasúti és 
autóbuszközlekedési kapcsolatnak túlnyomóan olyan átfutó járatok a hordo­
zói, amelyeknek mind a kiinduló, mind a végállomása idegen települése­
ken van. Ilyenformán e járatoknak csak mellékfeladata az általuk íelfűzött 
kisebb települések közötti rövid távú közlekedés biztosítása, mert alapve­
tően a nagyobb fesztávú, elsősorban a végállomások, a nagyobb (városi) 
települések közötti személyszállításra szerveződtek. Kis települések 
közötti közlekedésre való igénybevételüket bizonyos mértékig korlátozza 
zsúfoltságuk, a kevesebb gyorsjárati megállóhely, de a bekötőútvégi falvak­
ba betörések korlátozott száma is. A viszonylag legkedvezőbb helyzetben a 
fővonalakkal összekötött közös tanácsú községek vannak, elsősorban az 
igénybe vehető járatpárok száma, vagyis az utazási lehetőség gyakorisága 
szempontjából. Nem ritka az effektív közlekedési szükségletekkel szem­
beni olyan inverzió, hogy a székhelyközséget nem érinti a fővonal (akár 
4-6 km-rel is félreesik a „zsákút” végi fekvésben), miközben több főút 
menti társközség élvezi az intenzív összeköttetés előnyét.

A székhelyközség és társközségek közötti tömegközlekedési összeköttetést 
minősítő értékek az országban meglepően erősen szóródnak: 2-20 perces 
menetidő, naponként 1—80 járatpár között alakulnak szélső értékeik.

Az igazgatásin kívül kétségtelenül léteznek más jellegű rendszeres vonzás­
körzeti kapcsolatok, illetve ilyen követelmények is, mint pl. a közigazgatási 
egységen kívüli nagyobb, forgalmasabb községek, továbbá a legközelebbi 
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vasútállomás elérésének igénye. A vasútállomás kivételével az ilyen irányú 
igényeknek a felmérése hallatlanul munkaigényes és csak a helyszínen 
történő alapos informálódással lehetséges. Mi itt csupán a nem városi 
státusú foglalkoztatási központokra hívjuk fel a figyelmet, amelyek kiskör­
zeti léptékű, gyakran az igazgatási területi rendszerhez tapadótól eltérő 
textúrájú, önálló közlekedési mikrorendszer kialakítását igénylik. Számítá­
saink szerint 1980-ban az ország községei 10,7%-ának volt munkahely­
feleslege. Ezek többsége önálló tanácsú vagy székhelyközség, míg a társ­
községeknek csak 2,9%-a tartozik e kategóriába. Területi elhelyezkedé­
sükben (13. ábra) alapvető szabályszerűségek mutathatók ki. (Pl. a közsé­
gek megyék szerinti átlagos népességszámától szinte semmit sem függ 
gyakoriságuk. Létrejöttük lehet a megyei tanács tudatos területfejlesztési 
tevékenységével kapcsolatos ipari üzemtelepítés, mgtsz, állami gazdasági 
központ, nagyobb szakosított telep létrehozása, melléküzemági tevékeny­
ség eredménye, vagy éppen valamilyen speciális egészségügyi, szociális stb. 
szolgáltató tevékenységnek a faluba koncentrálása. Ilyen intézmények, de 
még egy kisebb vasúti csomópont is elég a mi vidéki viszonyaink között 
ahhoz, hogy munkahelytöbbletet teremtsen - főként a kisebb települése­
ken, társközségekben.)

A megyehatároknak a gazdasági teret megszakító hatása, a közlekedési 
diszkontinuitás lényegében a határ két oldalán (földrajzilag egymáshoz kö­
zel) fekvő községek közötti utak hiányában nyilvánul meg igazán. Az egyes 
megyék partikuláris érdekétől motivált hatalom ugyanis a centripetális irá­
nyú kapcsolatokat részesítette előnyben a ccntrifugálisokkal szemben. A 
különféle típusú, rendű és funkciójú utak közötti feltárt összeköttetéshiá­
nyok megszüntetésével létrehozható területi, településközi kapcsolatoknak 
nagyon eltérő a súlya, jelentősége. Attól függően, hogy hány és mekkora 
település, mennyi lakos élvezhetné az új út előnyét, illetve, hogy csak az 
egymáshoz közel fekvő, esetleg a távolabbi nagyobb települések közötti 
forgalomnak is kedvez-e, jelentőségük szerint meg kell különböztetnünk: 
- helyi jelentőségű (két szemközti település közötti);
- kistérségi jelentőségű (mindkét oldalt néhány apró településnek ked­

vező);
- mezoregionális jelentőségű, vagyis kisvárosok közötti, esetleg hosszabb 

fesztávú összeköttetést javító utakat.
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A mai úthiányok egy részét a csak aránytalanul nagy költséggel legyőzhető 
természeti akadályok indokolják. A nagymúltú megyehatárokat sok helyen 
az erdővel fedett hegygerinceken vagy a nagyobb vízfolyások, folyók mentén 
húzták meg, amelyeken az átkeléshez drágább hídra, kompra van szükség. 
A nagyobb természeti akadályok legyőzése csak azon ritka esetekben 
kifizetődő, ha nem csupán helyi vagy kistérségi, hanem regionális jelen­
tőségű közlekedési kapcsolatjavulás lehet a várható következménye. 
Ugyancsak gátolja az útépítést, ha az összekötendő települések között 
természetvédelmi tenilet helyezkedik el, amelyen csak nagyon korlátozott 
mértékű mesterséges beavatkozás lehetséges.

Egyes utak kiépülésével némely községből a szomszéd megyei központi 
település elérhetősége kedvezőbbé valna. Fennáll tehát annak a „veszé­
lye”, hogy a községet funkcionális értelemben elveszítené a jelenlegi 
centrumtelepülés és a megye. (Pl. Csengele számára jelenleg a 20 km-re 
levő Kistelek város, jogú nagyközség nemcsak igazgatási, hanem ellátási 
központ is. A megyehatáron át megépíthető út segítségével viszont csupán 
17 km-re lenne Kiskunmajsától, ezért valószínű, hogy oda járna be 
vásárolni és az adminisztratíve területileg nem szabályozott 
szolgáltatásokért a csengeleick jó része. A Nagykutas-Telckcs út 
megépülésétől várható, hogy a Vas megyei Telekes és környéke Vasvár 
helyett Zalaegerszegre fog gravitálni.)

A városok közlekedési csomóponti szerepköre

A közlekedési csomópontok értékével minősíteni lehet a települések köz­
ponti helyi értékét, illetve központi hellyé válásra való alkalmasságuk mér­
tékét E helyen csupán városi településeink csomópontíunkeióját vizsgál­
juk, de a kővetkező fejezetben értekezünk a csomóponti helyzetből adódó 
fejlődés, potenciál hasznosulásának „agy különbségeiről és a differenciált 
fejlődés okairól is.

a vasúti csomópontok, amelyek 
k^lakulása után is nagyon erősen rányomják 

bélyegüket az ország csomóponttérképére. A megyék jó része a székhely' 
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városa felé orientálta a mellékvonalakat. A pályák nagy részének a megye­
székhelyek felé irányítása már eleve csak a megfelelő területnagyságú és 
laksűrűségű, a nem kifejezetten hegyvidéki, a nem teljesen jelentéktelen 
megyeszékhelyből irányított és a hévekkel rendelkező megyékben volt 
lehetséges. Viszont a történelmi Magyarország hegységkeretének ritkán, 
inkább csak a völgyekben lakott, nem egyszer kisterületű, mindössze egy­
két vasútvonal által átszelt megyéiben, amelyeknek székhelye is szerény 
(nagyfalu-kisvárosi méretű) település, az alapvető feltételek hiánya miatt 
még csak indokolni sem lehetett ésszerű érvekkel a megyeszékhely­
központú hálózatra törekvést.

Bár a megyeszékhelyek vasúti monocentrummá előlépéséhez a felté­
telek az ország belsejéből a kárpáti hegységkeret irányában nagyjából 
egyformák voltak, de ennek ellenére mégis a külső gyűrűkhöz tartozó - sík­
sági, esetleg dombvidéki tájakon kialakult - nagyobb, régió- és megyeközpont 
városaink tudtak igazi uralkodó csomópontokká válni. E jelenség viszont 
valósággal megtorpant a közép-, még inkább a magashegységi keret előtt 
és a hegyvidéken (amely egybeesett az ország földrajzi perifériájával, 
amelyen már megszűnt a sugaras hálózat továbbosztódásának kényszere) 
nem tudott megvalósulni. Ha a legsűrűbb és egyben a legtöbb helyen 
csomópontot alkotó hálózatok a mezőgazdaságban legtöbbet produkáló 
síksági, alacsony dombvidéki, sok kisebb-nagyobb központi hely vonzás­
körzete által tagolt legtágasabb és leggazdagabb vármegyékben alakultak 
ki, amelyekben provinciális elképzeléseiknek megfelelően és önmaguknak 
építették meg a hévek sokaságát. E megyékben a településszámhoz, 
lakosságszámhoz és vasútvonalhosszhoz viszonyítottan nagy csomópontsű­
rűség kedvezett a vonzáskörzeti tevékenységek kibontakozásának, fejlődésé­
nek, a központok funkcionális megerősödésének, hatókörük kiszélesedé­
sének, ezzel az áttétellel hozzájárult az ország különböző területei további 
fejlődésének differenciálódásához is.

Városi településeink központi helyi alkalmasságának megítéléséhez két 
közlekedési szempontot veszünk figyelembe, mégpedig az összefutó vasűt- 
és buszvonalak számát (a teljesítőképességüket is kifejező hierarchikus 
rangjukkal súlyozva), valamint a vonatok és a buszjáratok számát. T. 
Lijewski (1980) a vonalak száma alapján a városok „fekvésének centra- 
litását”, a járatszám alapján pedig „közlekedésük centralitását” minősíti.
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A vonalak számát a megfelelő súlyozás érdekében pontértékbe 
transzformáltuk (6. táblázat, 14. ábra). Az összehasonlító értékelés főbb 
konklúziói:

-A 143 vizsgált vidéki városi településünk közül 81 nem vasúti közleke­
dési csomópont (a megyeszékhelyek 16,7%-a, a többi városok 56 8%-a, 
és a városi jogú nagyközségek 71,4%-a), tehát T. Lijewski adataival 
összevetve;

- Lengyelországgal ellentéte „álunk a megyeszékhelyek a bennük össze­
futó vasútvonalak tekintetében lényegesen jobb helyzetben vaunak, mint 
a több, városok. Ez ,s alátámasztja azt a tételünket, hogy . magyar 
vasúthálózat kétszeresen ,s centralizáltan strukturálódott főváros és 
megyeszékhelyceutnkusan. Csupán hat megyében (Tolnában, Hevesben, 
Nogradban, Veszprémben Báes-Kiskunban és Zalában) „cm a megye- 
székhely varos a legnagyobb vasúti centrum.

“ “"T"0 “Mny - « - kivételtől
eltekintve általában a hierarchikus státusuknak megfelelően kisebb- 
nagyobb autobuszcsomópont funkciót is betölt

" ’ TT^kh*k ’ Nagyobb buszközlekedési
központok. Lengyelországban viszont kivétel néllíii ,ken összpontosulnak a legerősebben a Sk

a korreláció az osszeruto vasútvonalak szama (illetve nontértzVzA a - i । < 
ságszáma, valamint a városi lakosság « i -i - CS d varosok lak°s' z*t, a buszvonalak szállt t

mondottan szoros korrelációt mulatnak. ° f,ztm*)eállIl°tt) lenyezok ki- 
Annak ellenére, hogy a városi tplpnniAc j

volsági közlekedésre a busznál alkalmasabb TV r6g6la ”
pontja, a buszhálózatnak a vasútinál töbhszn - kózlckedés csomó­
városoknak a vonzáskörzetükkel kialakult 6s?
intenzívebb személyközlekedéséből adódóm dÖVár()SÍ jcllegÖ) 
esetben éri el, vagy haladja meg a buszokét k SZáma “
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6. táblázat
Városi településeink csomópontértéke 

az összefutó vasút- és buszvonalak száma alapján

Településkategória Átlagos vasúti Átlagos autóbusz Összes

pontérték % pontérték % pontérték %

Megycsz.ékhclyvárosok 9,4 49,5 9,6 50,5 19,0 100,0

Egyéb 4,8 45,2 6,5 54,8 11,3 100,0

Városi jogú nagyközségek 4,2 51,9 3,9 48,1 8,1 100,0
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Ezek túlnyomóan vasúti fővonal melletti, gyengén urbanizálódott-ipa- 
rosodott, kevés bejárót foglalkoztató alföldi mezővárosok, valamint az igen 
sűrűn közlekedő HÉV-vel a fővároshoz kötődő agglomerációs „alvóvá­
rosok”. A másik végletet, a vasúthálózati csatlakozással nem rendelkező 
Túrkevén, Letenyén, Mórahalmon kívül a szárnyvonal végi helyzetűek 
mutatják.

A vonatok munkanaponkénti száma (eltekintve a budapesti agglo­
meráció HÉV-vel is kiszolgált városaitól) 130 és 0 között szóródik a városi 
települések között. A fővárosból sugarasan kiinduló fővonalak első nagy 
szétágazó csomópontjai menti városok lakosai vannak a legelőnyösebb hely­
zetben, közülük is Székesfehérváré a pálma napi 130 vonattal. A fővárostól 
távol a vidéki nagyvárosok közül csupán Miskolc tudott elérni kiemelkedő 
(bár csak a negyedik helyhez elegendő) vasúti személyforgalmat (93 
vonat). Mérsékelten magas vonatszám értékűek a fővonal-mellékvonal 
csomóponti nagyvárosok. Esetenként az egyetlen fővonal melletti városok­
nak nagyobb a vonatforgalma mint a kisebb mellékvonali csomópontban 
levőké, mert a periférikus területeken a helybeli forgalomtáplálás csekély, 
a tranzitforgalomnak pedig csak alárendelt a szerepe. A legkevesebb vo­
natja a határközeli, néhány esetben pedig a nem határ menti, de ugyan­
csak szárnyvonal végi helyzetben levő városoknak van.

Az autóbusz járatszámok alakulása a vonatok számánál erősebben 
összefügg a funkcionális tényezők közül egyrészt a beingázók számával, 
másrészt az idegenforgalmi szerepkörrel, továbbá a hálózathoz való kapcso­
lódás módjával és a földrajzi fekvéssel. Mivel az ország monocentrikus 
struktúrája még az autóbuszhálózat nagyszerkezeti viszonyaira is rányomja 
a bélyegét, a járatszám szerinti csomóponterősség nem csupán a város (von­
záskörzeti forgalomban kifejeződő) térszervező erejének a kifejezője, hanem 
azt a fővárostól való távolsággal általában csökkenő tranzitforgalom mértéke 
is befolyásolja, mintegy torzítja. (PL Székesfehérvár 470 járatos második 
helyéhez erősen, Veszprém 462 járatos harmadik helyéhez mérsékelten 
hozzájárul a tranzit is.) A torzítás kisebbik részét a jelentősebb transz­
verzális buszvonalak produkálják, értékük csomópontjaikban figyelemre 
méltó lehet.

Ilyenformán tehát a lokális erőktől függetlenül létrejött (országos) há­
lózati adottságok is rányomják bélyegüket mind a vasúti, mind a buszfor­
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galom nagyságára. Ebből következően az utazási lehetőségek terén a váro­
sok lakosai igen eltérő helyzetben vannak. A jó hálózati adottság mintegy 
advektív előnyként a saját adottságokhoz mérten kedvezményezett helyzetet 
teremthet „ajándékba kapott közlekedési járadékként”, máshol meg az 
átlagosnál rosszabb hálózati adottságot kénytelen ellensúlyozni a város 
saját fejlesztéssel, amelynek üteme általában mindig elmarad a többi 
termelői és egyéb funkcionális teljesítményektől, illetve az általa indukált 
közlekedési szükségletektől. Az így keletkező közlekedési kereslet enyhí­
tésének egyik eszköze a nem közhasználatú buszjáratok közlekedtetése a 
városi foglalkoztatók költségére (szerződéses, bérelt, üzemi buszjáratok 
alkalmazása a rosszabb adottságú helyeken kimutathatóan gyakoribb).

A forgalom centralitását első megközelítésben az egyes városi telepü­
lésekről egy munkanapon induló vonalok és buszjáratok összege alapján 
értékeljük A személyszállító vonatok átlagos száma városonként Magyar­
országon 35, Lengyelországban 82, a buszjáratoké nálunk 126, Lengyel- 
országban 324, a vonat + buszjárat összesen nálunk 161, Lengyelországban

Kategorikus különbségek állapíthatók meg (az átlagokat tekintve) a vá­
rosi települések között hierarchiájuk szerint linearitásban (csupán a vona­
tok számában állapítottunk meg a városi jogú nagyközségek előnyére 
inverziót, továbbá a városok kora szerint a tekintetben, hogy új „szocialista 
városokról” vagy hagyományos városokról van-e szó, az utóbbiak javára).

A buszközlekedés gyakorisága nálunk 3,6-szor, Lengyelországban 3 9- 
szer nagyobb a vasútihoz képest. Mivel a buszok (kevés kivételtől elte­
kintve) általában 5-22 óra között közlekednek, számításunk szerint nálunk 
átlagosan 8,2 percenként, Lengyelországban 3 percenként indulnak a 
városokból.

A vonatok számával a városok népességszáma és a szolgáltatásokban 
foglaIkoztatottak aranya nálunk lazán, Lengyelországban szorosan, a busz, 
járató számával a két szembeállított tényező nálunk szorosan, Lengyel­
országban viszont gyengébben korrelál.

Az összjáralszám (vonal + busz) alapján Magyarország városi telepü­
lésen tömegközlekedési forgalmuk mtenzilása szerint a következőképpen 
kategorizáljuk: 1
a) országos monocentrum Budapest 1590 járattal;
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b) kiemelkedő főforgalmi helyek, 440 járat felettiek (Miskolc 625, Székes- 
fehérvár 600, Veszprém 498, Érd 496, Eger 450, Pécs 447 járat);

c) főforgalmi helyek 340-439 járattal;
d) nagyforgalmú helyek 240-339 járattal;
e) közepes forgalmú helyek 140-239 járattal;
f) kisforgalmú helyek 70-139 járattal;
g) jelentéktelen forgalmú helyek a 70 járaton aluliak.

Jelen esetben szándékosan nem használjuk a csomópont szót, mert a 
városi települések jó részénél a járműforgalom többsége az átfutó járatok­
ból adódik, tehát nem csupán az általuk indukált (vonzáskörzeti) forga­
lomról és a vele összefüggő csomóponti helyzetről van szó, hanem az álta­
luk „elszenvedett”, közvetített forgalomról is. Ennek következtében a 
forgalmi helyek értéke ugyan a hierarchikus kategóriákkal (megyeszékhe­
lyekkel, többi várossal, v.j. nagyközségekkel) korrelál, de egy-egy forgalmi 
kategórián belül igen sok esetben nincs még közepesen szoros összefüggés 
sem az adott város hierarchikus szintjével, főként pedig népességszámával.

Az abszolút adatoknál jóval többet mondanak azonban a lakosság­
számhoz mért fajlagos járatszám adatok. Az abszolút adatok alapján meg­
állapított sorrendtől erősen eltérően alakul városaink sorrendje, személy­
közlekedés-forgalmi súlya a fajlagos adatok tükrében (15. ábra). A legked­
vezőbb helyzetben levő városi településeink valamennyien a kis népesség- 
számúak közé tartoznak. Közülük persze a legtöbb a tranzitforgalom 
révén vált kedvezményezetté. Az élen levők közül háromnak nincs vasútja. 
A közepes nagyságú városok csak a 75-100 járat közötti tartományban 
jelennek meg, a nagyvárosok az 50-75 közöttiben, de zömük a 25-50 jára­
tosok közé tartozik. Legmeglepőbb a legkisebb (25 alatti) értékű kategó­
ria, amelybe három nagyvárosunkon (Debrecen, Pécs, Nyíregyháza) kívül 
néhány kisvárosunk (Hajdúnánás, Jászberény, Túrkeve, Balmazújváros, 
Tiszakécske) is tartozik.

A nem városi státusú csomópontok kategóriába tartozó települések 
(községek) túlnyomó részében a buszközlekedésnek a vasútihoz mért 
súlya még a városi csomópontokhoz képest is jóval nagyobb.
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Az összefutó vonalak száma alapján mért csomóponti értékük csak kis 
az osszauio mén kevésbé a funkciótól, mert az e

mértékben függ a ncpcsscgs , úttalálkozások száma is meglehető- 
tekintetben meghatarozc^ a korreláció egyfelől a községek
sen független a vizsg Y összefutó vonalak száma, illetve népesség- 

függésben. Ugyan a legiparosodo magasabb járat-
nagyközségek az altalu U |lőzik a közlekedési főtengelyek nagy­
számot érték el, ezeket messze g . na„vSágUktól és funkciójuk- 
városközeli szakaszai mentén fekvő helységek, nagy g 

tói függetlenül.

. A felenülésközi kapcsolatok hordozója
3. Az ingázás mint a telep

Bármilyen
a munkaerőhiányos és -felesleggé megfelelő közlekedési viszo-
váltó ok), rendszeres és tömeges ing általa teremtett nagyobb
nyok mellett bontakozik ki. A ■ ingázás területi megoszlá-
távolságú helyváltoztatási lehetős gg oty módon js bat a
sának egyik fő formáló tényező] v'• alakulására, hogy a vidéki lakosság 
közlekedés az ingázás térszerkez , szerind átrétegződése a közlekedés­
foglalkozás, illetve népgazdasági <&a végbe, meg úgy is, hogy a bejárás 
földrajzi adottságok függvényében M fekvésű, a foglalkoztatási köz­
szempontjából kevésbé kedvező o sökken a leggyorsabban 
pontoktól távoli települések mkos^ befolyásolja az a körülmény,

Az ingázás és az urbanizáció re eltérően -a foglal-
hogy Magyarországon - a nemzc szintjéhez képest „fejlettebb”,
koztatási struktúra a gazdasági iej dasági fejlettség által megkí-
Ugyanakkor az urbanizációs szín
vánt szinttől is elmarad minte gy 0 k^zdtb kölcsönhatásból adódóan az 

A személyközlekedés és az mgaza & fcsztáva> másfelol meg a
ingázási kapcsolatok terÍ®de me’, í szükségképpen mérhető szoros 
közlekedés térbeli intenzit sa
korreláció áll fenn.
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Kérdés, mennyire igaz a fenti megállapítás a közhasználatú tömegköz­
lekedés és az ingázás kapcsolatára?

A mintegy 95-96%-ig tömegközlekedésre utaltság következtében az 
ingázás területi szerkezete nagymértékben a vasúti és helyközi-távolsági 
közhasználatú buszközlekedés térszerkezetéhez kellene, hogy idomuljon. 
Nagy vonalakban valóban a tömegközlekedés bemutatott szerkezetét ké­
pezi le, de jelentős az inkongruencia is, aminek a legdöntőbb oka, hogy a 
közlekedési hálózatot az általános (beleértve a tranzit) közlekedési igé­
nyeknek és a hálózatképzés öntörvényeinek megfelelően kell kialakítani. A 
hivatásforgalom ugyan átlagosan 50-60%-kal részesedik az ossz személy­
forgalomból, de igen erősen (16-95% között) szóródik ez az arány a 
munka- és lakóhelyek konkrét térbeli viszonyától függően. (Pl. a pécs- 
komlói buszvonalon 95%, a sásd-gödrein csak 20%.) A közlekedés 
ugyanis csupán a feltétele az ingázásnak és nem a kiváltó oka. Ezért egy 
viszonylag kisteljesítményű közlekedési vonal is képes (erős zsúfoltság és 
mérsékelt egyéb célú igénybevétel mellett) viszonylag nagy hivatásfor­
galom hordozására, mint ahogyan az ellenkezője is igaz. A másik ok, ami 
miatt az ingázás nem kvadrál a tömegközlekedés szerkezetével, a nem 
közhasználatú buszközlekedésnek a meglehetősen jelentős (országosan 
23-28% közötti) részesedési aránya ellenére területenként, viszonylatok­
ban kimutathatatlan teljesítménye. Sok foglalkoztatási központ busz 
különjáratokkal ment utána a közvetlen menetrend szerinti járatokkal nem 
elérhető távolabbi településeken még munkára toborozható munkaerőnek. 
Ezáltal a központtól 20-30 km-re kialakult kis intenzitású ingázási zónát 
több helyen kifelé inverz módon felváltja egy intenzívebb zóna a különjáratok 
végállomásának vidékén. (A legeklatánsabb példát erre Szekszárd vonzás­
területének Ny-i peremén találtuk.) így az ingázás - távolsággal fordí­
tottan arányos - intenzitás! megoszlásának a különféle szakirodalmakban 
leírt szabályszerűsége a vonzásterületnek csak a közhasználatú 
közlekedési eszközök által „uralt” részére érvényes.

A városok munkaerővonzáskörzeteit demonstráló ábrákon feltűnő 
különbségek mutatkoznak az Alföld, a hegy- és dombvidék! nagytájak 
között (76. és 17. ábrákj.
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nem városi munkahelyre ingáztak; a városi munkaerő-vonzáskörzetek intenzitási övezetei 
(a városba ingázók a helyben lakó aktív keresők %-ában): 3 - mérsékelt intenzitású övezet 
(1,0 20,0 %), 4 - jelentős intenzitású övezet (20,1-40,0 %); 5 - intenzív övezet (40,1-60,0 
%); 6 - igen intenzív övezet (60,0% felett)



Jelmagyarázat: lásd a 16. ábrán



Az ingázás eltérő térszerkezetét alakító tényezők közül az alábbiakat 
emeljük ki:
-Az ingázás méretének regionális különbségei, súlya a munkaképes népes­

ség foglalkoztatásában a gazdasági szerkezet következményeként. Az 
Alföldön nem agrár munkahelyekben való viszonylagos szegénység, 
egyes részein az intenzív mezőgazdasági kultúrák viszonylag nagy mun­
kaerőigénye következtében kisebb az ingázók aránya, mint más ország­
részekben, ugyanakkor nagyobb hányaduk a nem naponta, hanem rit­
kábban, hosszabb időre és periódusban nagy távolságra eljáró. A rövi- 
debb távra és naponként ingázók aránya az ország Ny-i és É-i tájain 
magasabb.

-A munkaerő-kibocsátó terület eltérő településszerkezete. (Aprófalvas kör­
nyezetben erősebben szóródik a bejárók lakóhelye.)

- A munkahelyfelesleg és a munkaerőkínálat területi viszonya. Ezen belül 
lényeges a városok területi megoszlása (sűrűsége, illetve szóródása). 
Szinte kizárólag az Alföldre jellemző, hogy sok város határos egymással, 
nemcsak ikrek, de sorba kapcsolódva (esetleg egyetlen község által 
megszakított) valóságos (4-5 tagú) csomósodási, illetve városkoncentrá­
ciók léteznek (főként a Tiszántúlon), erősen korlátozva egy-egy város 
vonzáskörzetének kialakulását.

Látjuk tehát, hogy a közlekedésen kívüli tényezők is erős szerkezetfor­
málók lehetnek. Ami pedig az ingázást befolyásoló személyközlekedési 
hálózatot illeti, a városok elérhetőségének tömegközlekedési feltételei 
mind a menetidő, mind a járatgyakoriságot tekintve jóval kedvezőbbek az 
Alföldön a sík felszín és a ritkábban clhelyezkedő települések, valamint az 
ezeket felfűző utak, illetve járatok egyenesebb vonalvezetése miatt.

Az előző tényezők hatására az Alföldön kevésbé markánsak a városok 
ingázási vonzáskörzetei, a városokba irányuló ingázás intenzitásának különb­
ségei, mint a Dunántúlon és az Északi-középhegységben. (A városhiányos 
területeken már a nagyobb, iparosodottabb községek töltik be a kisebb 
foglalkoztatási központ szerepkörét.) Nagy általánosságban az alföldi 
városok munkaerő vonzáskörzete (a városláncok és -koncentrációk tagjai­
nak kivételével) kiterjedtebb, de lazább struktúrájú, az „intenzitási lejtő” a 
távolság függvényében kevésbé meredek mint a Dunántúl és Észak- 
Magyarország városai körül.

77



II A KÖZLEKEDÉS TERÜLET- ÉS TELEPÜLÉSFEJLŐDÉST 
BEFOLYÁSOLÓ HATÁSA

1. A település-, a területi és a közlekedésfejlődés kapcsolata

A térnek az alapvető társadalmi létfunkciók (munka, lakás, ellátás, 
képzés, társaskapcsolat, üdülés stb.) gyakorlásához való eltérő 
alkalmasságát több tényező eredményezi. A területek differenciált 
hasznosításának lehetősége azonban az emberek rendelkezésére álló 
eszközök és idő korlátozottsága miatt nagymértékben függ a térségek egyes 
részeinek az elérhetőségétől, azaz az arra fordított erőforrások és idő 
mennyiségétől is. Ezt tekinthetjük a közlekedés és a területek közötti 
kölcsönkapcsolat egyik irányának. Az elérhetőségből kiindulva és 
megfelelő szervezési-telepítési racionalitást feltételezve a települést akár az 
intézmények optimális térbeli kombinációja kísérleteként is interpretálhatjuk, 
amelynek alapvető célja a legjobb életminőség, illetve -színvonal, kitétele 
pedig a térlegyőzés mindenkori uralkodó technikája. A kölcsönkapcsolat 
második iránya a visszacsatolás, azaz a társadalom és a gazdaság térbeni 
fejlődésének a közlekedésre gyakorolt hatása. Persze a közlekedés és a 
területhasznositás közötti kölcsönhatás két fázisra külömtésc tisztán 
logikai értékű, mivel a valóságban a jelenség egy önszabályozó, saját magát 
erősítő, gerjesztő, pulzáló ,,váltó áramkörként jelenik meg.

Induljunk ki a közlekedés által produkált elérhetőség és feltárás szöve­
vényes területi hatásmechanizmusának áttekintésére szolgáló és az erős 
absztrakciós folyamat által nem a teljes valóságot, hanem csak a leg­
fontosabb összefüggéseit leképező Heinze-féle rendszermodellekből.

A közlekedésnek mint a tér különféle társadalmi tevékenységek általi 
hasznosításához szükséges eszköznek a szerepe a mobilitásban és elérhe­
tőségben kifejeződő integrációs funkcióiból adódik, mégpedig
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-vertikálisan, amikor is a közlekedés a struktúrameghatározó tényezők 
vagy alrendszerek (a különféle társadalmi tevékenységek, erőforrások és 
intézmények) összekapcsolásával megteremti a tér hasznosításának 
alternatíváit, valamint

-horizontálisan, amikor a közlekedés létrehozza a tértípusok vagy az 
intézményesített alrendszerek (településeken kívüli, környéki térségek, a 
települések és a településrészek mint térelemek) közötti kapcsolatokat a 
gazdasági területi egységek („gazdasági tájak”, régiók) belső kohéziójá­
nak megteremtése és működtetése céljából, és ezáltal formaija a kultur- 
tájat (18. ábra).
A tér, a települések és a közlekedés tehát egy egységes rendszer elemeit 

képezik és szorosan szerves kölcsönkapcsolatban vannak egymással. A 
mobilitás és az elérhetőség végső soron a területhasznosítás és a „gazda­
sági táj” kulcsfontosságú paraméterének bizonyul.

Több technikai-gazdasági tényezőtől függ, hogy egy adott település la­
kosai célként a térség milyen pontjait képesek elérni. E tényezők elválaszt­
hatatlanok a társadalmi tevékenységek rendszerétől, az erőforrásrend­
szertől és a tárgyi rendszertől (mint a gazdasági táj alrendszereitől), illetve 
azok kapcsolatától, hiszen belőlük adódnak. Ezekhez még társadalmi, 
politikai és stratégiai tényezők sora társul. E kuszának tűnő kapcsolatok 
szövevénye azért válik mégis áttekinthetővé, mert a szélsőségesen erősen 
aggregált terület - közlekedés - település elemek egymáshoz való vi­
szonyából, kapcsolatából egy erősen komplex és szerves rendszer

Az elérhetőség lényeges összekötő eleme a terület, és «z ágazat, fej­
lődésnek. Ugyanis a területi fejlődés (a regionális és településfejlődés) és 
a közlekedésfejlődés ugyanannak az éremnek az egyik és a másik o da a. 
Gondoljunk csak arra, hogy a különbözet, foldjáradék a apján eloá16 
telokárkülönbséget egyaránt interpretálhatjuk a lökésnél, szál . ás. 
költségmegtakarítással agglomerációs előnykén, de a legkisebb szállítási 
költségből fakadó telephelyi előny kifejezéseként is.

A közlekedésfeilődés és területi fejlődés, illetve teru et hasznosítás a 
kölcsönt erősítő dinamikus folyamatként megy végbe A
közlekedési rendszerben előidézett változások súlyuknak megfelelő 
n JtX^befolyásolják az adott terület elérhetőség, uszonyait.
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1 8. ábra: A mobilitás és elérhetőség, mint a területhasznosítás és a 
„gazdasági táj” kulcsparaméterei (Heinze, G. W. - Drutschmann, M. 1977 
alapján)
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Ezzel
- megváltoznak a telephelyek gazdasági fejlődési esélyei (gazdasági okból 

lehetővé téve vagy éppen kikényszerítve az üzemek és háztartások hely­
változtatását);

- mindkét irányban befolyásolhatja (az elérhetőség rosszabbodásával javít­
ja, javulásával rontja) a természeti környezetet, sőt bizonyos értelemben 
a művi környezetet, illetve azok védelmét;

~ az elérhetőségi lehetőségek függvényében változik a településstruktúra is 
{19-20. ábra).
A társadalmi megegyezéskészség csökkenésének, valamint a társa­

dalmi-gazdasági összrendszer növekvő komplexitásának és labilitásának 
(érzékenység, sérülékenység) tendenciái a 19. ábrán bemutatott rész­
elemek rendszerében balról jobbra erősödnek.

A lakosságnak az elérhetőségi-feltártsági viszonyoktól függő általános 
ellátási különbségei tartalmuk, erősségük és hatásterületük szerint tagol- 
hatók. Az ellátási különbségek a gazdasági, a társadalmi, a környezeti és a 
Politikai szférában fejeződnek ki. Az ellátásbeli különbségek a társadalmi­
gazdasági rendszer többoldalú kölcsönös összefüggései miatt minden 
kifejeződési formában megmutatkozhatnak, azonban időnként egyike- 
másika különösen előtérbe kerülhet. Jobbára a közlekedési rendszer telje­
sítőképessége a döntő tényező a gazdasági fejlődési esélyegyenlőtlenségek 
létrejöttében és nem annyira a területenként különböző mennyiségben 
rendelkezésre álló gazdasági és szabad javak. A gazdasági fényezőket az 
elérhetőségi viszonyok változása azért befolyásolja jelentősen, mert az 
elsődleges és a másodlagos hatásokra a telephelyminőség reagál legérzé­
kenyebben, és ezzel nemcsak a térség gazdasági ágainak, vállalatainak, 
hanem az egész térségnek az általános fejlődési esélyeit is meghatározza. 
Az elérhetőségi viszonyok nyomán létrejövő strukturális változások terü­
leteket befolyásoló ereje négyféle (racionalizálási, kezdeményezési, integ- 
réciós és kiüresedés!) hatás eredője. Ezek a hatások fejlődési vagy elmara- 
d*s» folyamatokat válthatnak ki, nagy- vagy kistérségekben érvényesulhct- 
nek, rövid- vagy hosszú távúak lehetnek. A közlekedés, a terület- és 
településfejlődés kölcsönhatása a fejlődő, semleges és kiüresedő területek 
•alakulásához vezet.
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19. ábra: A közlekedés és területi fejlődés közötti kapcsolatok (H
ein.
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Érvényes ez az ipari és fejlődő országokra éppen úgy, mint a sűrű 
iparvidékek-agglomerációk és szegényes struktúrájú periférikus vidéki 
térségek keletkezésére. Piacgazdasági feltételek között a térbeli 
differenciálódási folyamat kumulatív erősödése figyelhető meg. Ez alól alig­
ha jelenthetnek kivételt a gazdasági mechanizmusukat ebben az irányban 
alakító kelet-középeurópai országok.

Mivel a közlekedési viszonyokat befolyásoló összes társadalmi-gaz­
dasági folyamat időben és térben megy végbe, az elérhetőségben bekövet­
kező változások hatásai oly komplexek, hogy kistérségi vizsgálatokból 
megbízható következtetések levonásának a lehetőségei nagyon szkeptiku­
san ítélhetők meg. Ezért a következőkben megállapításainkat lehetőség 
szerint az egész országra kiterjedő kutatásainkra alapozzuk.

2. A közlekedési teljesítmények hatása a területi és a településfejlődésre

Az alapkérdés az, hogy a társadalmi-gazdasági élet legalapvetőbb 
funkcióit egyaránt szolgáló közlekedési teljesítményi és feltárási hálózatok 
általában jellemző kölcsönhatásai az egyes korszakokban milyen formákat 
mutatnak. A két hálózat egymásrahatása időben és térben váltakozó 
irányú.

A vasutak megjelenése előtt a tömeges termékcsere, a tényleges területi 
munkamegosztás a víziutak, a hajózható folyók mentén fejlődött ki a 
folyók menti és azoktól távoli települések között nagyfokú különbségek 
alakultak ki. Legtőkeerősebb, a kézműiparban és kereskedelemben leg­
jobban kitűnő városaink tekintélyes része az elsősorban terménykereske­
delemmel, sóelosztással indikált gazdasági aktivitás hajósvízi főtengelyei­
ben, a Duna és a Tisza (kisebb részben a Dráva, a Körösök, a Maros, a 
Vág stb.) mellett jött létre.

, vA <CSUpán Okosan járható tőid-

E koMol k^^. lehetőségek tu meglMiroaXÍ a ' 
következményeként a gazdasági kapcsolatok, kevés kivételtől eltekint 

leleteken « (pl. egy „agybirtók tóiepülásreX^ 
tártak fe. Bár azon belül az egyes - gazdaságilag aulark termd6 üö- 
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közösségek alkotta - települések, településrészek természeti és ökonómiai 
termelési adottságai különbözhettek, a kisteljesítményű közlekedési rend­
szerek feltételei között nem tudtak igazán a komparatív előnyök realizá­
lódni és így területi előnypozíciók kialakulni, amelyek alapján a potenciális 
fejlődési esélyek kihasználhatók lettek volna. A fogatolt járművekkel tör­
ténő közúti közlekedéssel adekvát településhálózat központi helyeit a 
sűrűn, egymástól - még a Dunántúl és az Északi-középhegység aprófalvas 
térségeiben is - mindössze 15-18 km-re elhelyezkedő, környékük számára 
bizonyos elemi szolgáltatásokat nyújtó mezővárosok alkották.

A gazdaság és a településhálózat mozaikszerű, térszerkezete tehát a 
vasútak előtt mikrokörzetekből szintetizálódott. (A társadalmi-gazdasági 
viszonyok általános fejletlensége lényegében csak a megyeszékhelyek és 
néhány előnyös fekvésű kereskedelmi központ, továbbá a helyi ásvány­
kincshez kötődő bányavárosok erőteljesebb fejlődését tette lehetővé.) Az 
utak és települések viszonyában abban a korban általában az út igazodott a 
fontosabb történelmi településekhez, nagyobb igazgatási központokhoz (pl. 
amikor Sopron kerületi központtá lett, egyenesebb elérése érdekében még 
a Dél-Dunántúlon is orientáltak hozzá utakat), és csak a legritkább eset­
ben emelkedett ki néhány település az út hatására. Végeredményben a 
közúthálózat hierarchikus térszerkezetének változásai a 19. században 
sokáig a településhálózatnak inkább csak a helyi (mikrokörzeti) szintű 
Módosulásaihoz voltak elegendőek.

A vasutak hatása

A közlekedésnek a regionális fejlődésre gyakorolt hatásáról alkotott el- 
^pzelések egy része csaknem olyan idős mint maga a vasút. A pályák terve- 
zésével kapcsolatos egykori forgalmi-gazdasági prognózisok, elemzések bi- 
z-°nyítják, hogy az építtetők mindig is elvártak az új pályáktól különféle 
Mlesztési impulzusokat, ám az is igaz, hogy ezek csak részben, illetve 
területileg nagyon egyenetlen megoszlásban érvényesültek.

Általános érvényűén joggal hangsúlyozza (Kőszegfalvi Gy. 1985) a köz­
lekedés kivételes szerepét a területi fejlődési folyamatok orientálásában: 
»A termelőerők területi elhelyezkedésében..., a településrendszerek fejlő­
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désében döntő szerepet tölt be a közlekedés, a szállítási-közlekedési kap­
csolatok fejlettségének színvonala..., a területi munkamegosztás folyama­
tainak elmúlt másfél század alatti fejlődését, karakterisztikus vonásait je­
lentős mértékben a közlekedési hálózat, elsősorban a vasúthálózat kiépü­
lése és fejlődése határozta meg.” (p. 410.)

Mindmáig nem tisztázottak azonban megnyugtatóan, tudományos 
igénnyel a közlekedés és területi fejlődés közötti kölcsönhatás részletei, 
mozzanatai, fő irányai. Szélsőséges és a valósághoz közelebb álló vélemé­
nyek egyaránt fellelhetők a szakirodalomban a vasút és a településfejlődés 
interdependenciájáról.

A különféle geográfiai irányzatok képviselőinek véleményei sem men­
tesek ettől az ambivalenciától. Közép- és Kelet-Európábán hosszú időre a 
közlekedési determinizmus vált a közlekedésföldrajz egyik meghatározó 
gondolatává. Az e szellemben készült magyar munkák konkrét esetekkel 
bizonyítottak a települések és a közlekedés, kiváltképpen a vasút kölcsön­
hatásait. (Peres J. 1887, Geduly H. 1896, Bangha A. 1905, Prinz Gy. 1914, 
Török Gy. 1930, Hézser A. 1934, Vagács A. 1943).

Nem maradtak mentesek ettől az elméleti „fertőzöttségtől” az 
angolszász kutatók sem. Angliában sok híve volt a közlekedés minden­
hatóságát hirdető teóriának. (Cottrell, W. 1951, Vollans, E. C. 1951, 
Sylwester, D. 1965).

Bármennyire is szilárdnak tűnhet a deterministák bástyája, geográfus 
és főként közgazdász körökben már korán megjelentek a közlekedés 
szerepét nemcsak józanabbul, kevesebb egyoldalúsággal, hanem kifejezett 
szkepszissel értékelők is. (Freydt, W. 1904, Reindl, J. 1905, Gradmann R. 
1926, Mikus W. 1965.) Ezek a munkák a vasút menti és távoli települések 
népességfejlődését összehasonlítva nem tudtak kimutatni lényeges különb­
ségeket, nem igazolták Ratzel F. 1882 és Richthofen F. 1908 téziseit

Bizonyos logikus kompromisszumra hajlandósággal a szélsőséges 
irányzatok közötti józan középutas felfogást képvisel (Mendöl T 1963) is 
akinek az egész magyar városhálózatra vonatkozóan mélységesen igaza 
van abban, hogy „...amikor a vasúti hálózat kiépült, túlozták a vasutak 
városfejlesztő jelentőségét. Viszont épp ilyen túlzás lenne teljesen mere­
ven tagadni azt a vasúthálózat kiépülése után nőnek meg hatalmas 
mértékben a korábban is meglevő városok. Különösen akkor fordul ez elő, 
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amikor helyzeti energiájuk minőségét tekintve hasonló településekről van 
szó, pl. vásárvárosokról” (p. 156.).

Annyi bizonyos, hogy igazán a vasút tette lehetővé a nagyobb gazdasági 
központoknak a korábban egyetlen nagyteljesítményű vízi közlekedéstől 
való térbeli függetlenítődését.

A vasúti közlekedés általunk kidolgozott hatásrendszermodellje 
(21. ábra) erősen gazdasági indíttatású. A vasútak két alapvető hatását kü­
lönböztethetjük meg, nevezetesen a multiplikátor és az akcelerátor hatást. 
Ezek lényegében úgy függenek össze, hogy a vasút, egyrészt az építéssel, 
felszereléssel kapcsolatos beruházási javak iránti igényével nagy keresletet 
idéz elő a termelőeszközöket gyártó ágazatokban, másrészt az üzemelése 
által lehetővé váló olcsó és tömeges szállítással serkentően hat a területi 
Munkamegosztásra, a komparatív előnyök kihasználására, illetve az igen 
kedvezővé vált elérhetőség révén az állomásközeli telephelyek felértékelő­
dését eredményezi, miközben a gazdasági alapok erősítésével és a népes­
ség szakmai, műveltségi kvalifikálásával az urbanizáció felgyorsulásának 
Ugyanakkor a terület- és településfejlődés differenciálódásának egyik fő 
fényezőjévé is válik.

A vasúlakat kezdetben alapvetően a távolsági, interregionális és nemzet­
közi közlekedés eszközének tekintették, ezért tervezésük során makrolépték- 
ben gondolkodtak, nagy gazdasági célok (főváros, tengeri kikötő, a legna­
gyobb gazdasági központok, nagy piacterületek elérése) és kevésbé az 
igazgatási székhelyek elérésének szolgálatába állították őket.

Másfelől nyilván az is hozzájárult a tervezések nagyvonalúságához, 
h°gy a kezdetleges területi munkamegosztás következtében még igen fej- 
ietlenek voltak a magasabb (főként középfokú) szintű vonzáskörzeti viszo- 
nyok, a legszélesebb körű (mezővárosi mikrokörzeteken belüli) közleke­
dés fő eszköze pedig sokáig a fogatolt jármű maradt. így az állomásmel- 
•ettiség különleges kedvezményezettséggel igazán a fővonalak létrejöttekor 
Járt. A fővonalak területfeltáró hatása korlátozott volt. Éppen a kis háló- 
^fi és állomássűrűség miatt (a maihoz képest akkor kb. harmadannyi állo­
más sorakozott a pályák mellett nagy távközökben) a fővonalak létrejötté-

időszakában még alig volt lehetőség az ingázásra. Ezért a termeltetők és 
a termelők egyaránt általában a munkahelyük településén laktak (akár
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odaköltözés árán is), így jövedelmük jelentős részét helyben költötték el, 
aminek következtében a lakossági szolgáltatások is inkább ott fejlődtek.

A vasutak gazdasági és urbanizációs fejlődésre gyakorolt hatása nagy­
ban függött teljesítményüktől, attól, hogy milyen területeket, milyen fesz­
távval kötöttek össze és mikor épültek. A fővonalrendszer (különösen 
korai tagjai) megépítésével az általuk felfűzött és a velük szomszédos tele­
pülések olyan különleges előnyre tettek szert, amelyhez a fővonalaktól 
távoli területek később még a korszerű közúti közlekedés segítségével sem 
tudtak felzárkózni. A nagyteljesítményű és -fesztávú, a fővárost a régiókkal 
összekötő közlekedési pályák mint igen erős makrostmktúra képző tényezők, 
magukban hordozták a ma kimutatható fejlődési tengelyeket, folyosókat. 
Ezekre tehát már korán rátapadt az ország gazdasági és urbanizációs erői­
nek túlnyomó része és az itteni, évszázadnál is régebben felismert helyzeti 
előnyök annyira tartósnak bizonyultak, hogy mindmáig - a közúti tömeges 
motorizációt is túlélve - ezek maradtak az ország generális térszerkezeté­
nek fő fejlődési térelemei, így vált az időbeni elsőség térbeli előnnyé.

A vasútépítés második fázisában épült mellékvonalak (különösen a 
>,zsákvonal” szituációt teremtő szárnyvonalak) annak ellenére, hogy 
összességükben hosszabbak a fővonalaknál, amennyire jelentős szerepet 
töltöttek be a fővonalaktól félreeső területek közlekedési feltárásában a 
fejletlen kapitalista viszonyaink között, a bányavidékek kivételével oly­
annyira erőtlen szerepet játszottak mind az ipari telephelyek vonzásában, 
mind a mellettük fekvő, általuk kiszolgált (városi) települések fejlődésé­
ben. Azért, mert közlekedési, illetve telephelyértékük általában nem 
tudott versenyezni a fővonalakéval, általában nem voltak képesek arra, 
hogy saját dinamikájú fejlődési folyamatokat váltsanak ki. Sűrű hálózatban 
történt kiépülésük ugyan technikailag lehetővé tette az ingázást, de a 
menetjegyek, illetve a - hazánkban a múlt század végétől csak a földmun­
kások részére rendszeresített - bérletek viszonylagos drágasága is akadá­
lyozta annak tömegessé válását.

Az előbbiek ellenére a fővonalakat kiegészítő mellékvonalhálózat 
összetörte a korábbi kis hordképességű, fogatolt helyközi közlekedés távolsági 
korlátáit, valamint az előbbire struktúrálódott, alapvetően autark mikro- 
regionális vonzáskörzeti rendszert. A mellékvonalak lehetővé tették, hogy 

új közlekedési viszonyokon belül kedvező helyzetbe került városias 
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nagyközségek, mezővárosok közül a legéletképesebbek váljanak az új, na­
gyobb területű vonzáskörzetek központjaivá. Az új központok több tízezer 
lakos ellátóközpontjaiként bővítették funkcióikat, differenciálódtak.

A mellékvonalak vonzáskörzetfejlesztő szerepét több megyében korán 
felismerték és igyekeztek felhasználni - az általában legnagyobb vonzás­
központjuk - székhelyvárosuk fejlesztésére. Ezek többnyire azok a 
megyeszékhelyek voltak, amelyek már a vasútépítések első nagy időszaká­
ban, az 1880-as évekig viszonylag jelentős városokká nőttek. így Győr, Ba­
ranya, Somogy, Vas, Fejér, Szolnok, Szabolcs és Hajdú megyében később 
a mellékvonal-hálózat nagyobbrészt a megyeszékhelyekre összefutó alak­
zatokban épült meg.

Másként alakult a mellékvonalhálózat azokban a megyékben, amelyek­
ben a fővonalak elkerülték a megyeszékhelyeket, és a megyéken belül más 
városias települések váltak a fő forgalmi, ezáltal gazdasági központokká. 
Veszprém, Zala és Tolna megye máig tartó kétközpontúsága (Veszprém 
kontra Pápa, Zalaegerszeg és Nagykanizsa, Szekszárd és Dombóvár) lé­
nyegében a vasúti hálózatfejlődés e sajátosságára vezethető vissza. A 
közlekedési-gazdasági monocentrum megyeszékhelyekkel (pl. Kaposvár, 
Győr, Pécs, Székesfehérvár, Szombathely, Szolnok, Debrecen) ellentétben 
ezeken a megyeszékhelyeken kevésbé (Veszprém, Zalaegerszeg) vagy 
egyáltalán nem (Szekszárd) koncentrálódott a HÉV-hálózat, de a másod­
központok is inkább csak a fővonalak kereszteződésekor, tehát még a vi­
cinálisépítések előtt váltak csomópontokká, és később mellékvonalat nem 
(Nagykanizsa), vagy alig vonzottak magukhoz (pl. Pápa, Dombóvár).

Térségi kapcsolataik többirányúsága miatt az állomások közül a cso­
móponti helyzetűek fejlődési, illetve fejlesztési potenciálja volt a legérté­
kesebb. Településállományunk nem városi státusú, de csomóponti fekvésű 
elemei közül is számosán a termelőerők lassú területi koncentrációjának 
előmozdítóivá váltak, többek között azáltal, hogy szállításigényes ipari üze­
mek (pl. téglagyár, gőzmalom, fűrésztelep, szeszfőzde stb.) számára elő­
nyös volt az itteni telephelyválasztás, iskoláikba, hivatalaikba könnyebb 
volt a bejárás.

Mivel arra itt nincs lehetőségünk, hogy a közlekedés hatását az ország 
összes csomóponti helyzetű központi településére vizsgáljuk, csupán utalni 
szeretnénk arra, hogy igen eklatáns példáját találtuk meg ezen összefüg-
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gésnek a folyami-vasúti átrakóhely funkcióval is rendelkező Szolnokon, 
Baján és főként Barcson. (Barcs esete modellértékű. Kezdetben a kör­
nyező helységektől alig eltérő, azok fölé népességszámban és funkcióban 
alig kiemelkedő községek mezoregionális - sőt több tekintetben makrore- 
gionális - jelentőségű gazdasági központtá fejlődésére az országban csak 
néhány példát találunk. A vasút által beindított fellendülés egy másik típu­
sának paradigmáját Dombóvár nyújtja, amelynek vasúti csomópontja a fő­
vonalak találkozása miatt ugyan Barcsnál magasabb értékű, de hiányzott a 
kikötő. Itt a gazdasági élet kevésbé komplexen fejlődött, mert a munka­
helyek jelentős része szervezetileg, intézményesen is a vasúthoz kötődött.)

Meg kell azonban azt is állapítanunk, hogy a csomópontok telephelyi 
hasznosításának intenzitásában nagyok a különbségek kontinensünk régiói 
között az általános gazdasági fejlettségük függvényében. Nyugat-Európá- 
ban ritkaságszámba ment az olyan vasúti csomópont, amely ne vonzott 
volna nagyipart, ne vált volna kimutathatóan városfejlesztő tényezővé. 
Nálunk - mint ahogyan Kelet-Közép-Európa más országaiban is - a 
csomópontok jelentős részében nem települt komolyabb nagyipar, mert 
fejletlenségük miatt önmagában a pályák összefutása, a csomóponthelyzet 
nem volt definitív: nem volt elég a gazdasági élet, a korszerűbb és kon­
centrált termelőtevékenység kibontakozásához, a település nagyarányú fej­
lődéséhez. A korabeli társadalmi-gazdasági viszonyok tehát nem tették 
•ehetővé sűrű városhálózat kialakulását, így még az erősen városhiányos 
területeken levő jelentős (pl. nemzetközi forgalmat is bonyolító) vasúti 
csomópontokhoz sem társultak a dinamikus településfejlődést elősegítő 
egyéb központi funkciójú intézmények, nem voltak adottak a fejlődés 
egyéb csírái.

Túllépve a regionális példákon, szükségesnek látszik országos lépték­
ben is vizsgálni a vasútak hatását a városfejlődésre. Városi monográfiák­
ban gyakran hozzák összefüggésbe a vasút megjelenését az adott település 
általános, de különösen gazdasági fejlődésével. Az esetek többségében va­
dban létező összefüggés számszerűsítése azonban eléggé körülményes, 
Pedig témánk szempontjából szükséges lenne tudni, hogy a közlekedés ha- 
•ása az egyes települések fejlődésére mennyire differenciáltan érvényesült. 
Tisztában vagyunk azzal, hogy a népességnövekedés önmagában még nem 
fejezi ki egy település fejlődésének minden mozzanatát, nem integrálja 
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magába a fejlődés összes (pl. termelési, infrastrukturális) tényezőjét. Jobb 
híján mégiscsak a népességszám alakulásával vagyunk kénytelenek a 
városfejlődés ütemét mérni és ezen az alapon összefüggést keresni a vasút­
építések ideje, a csomóponti rang, valamint a települések fejlődésének 
időben változó üteme között.

Országosan közepesnek minősíthető csomópontképződés idején és utána 
egy ideig stagnáló vagy alig növekedő népességszám jellemzi Baját, 
Veszprémet, Békéscsabát, Szentest, Vácot, Pápát. Közülük Baját feltéte­
lezhetően azért, mert e város a vasútépítések előtt folyami kikötője révén 
Dél-Magyarország egyik legfontosabb kereskedelmi gócpontjának kiemel­
kedően előnyös helyzetét élvezte, és amelynek ezt a különleges szerep­
körét Szabadka elsőrangú vasúti csomóponttá válása nemcsak, hogy 
továbbfejlődésében gátolta, de még gyengítette is a forgalom egy részének 
(a bácskai gabonaszállításnak) az elterelésével. Fontos viszont tudni e 
sajátos állapot értékeléséhez, hogy a népességszám stagnálása ellenére a 
város iparának fejlődése eléggé mutatós volt az első világháborúig, és 
talán nem alaptalan az a feltételezésünk, hogy ebben (a kiterjedtebbé váló 
szállítási kapcsolatok előnyeinek érvényesülésével) a vasútaknak sem volt 
lényegtelen a szerepük.

Rangos vasúti csomópontokká válást közvetlenül, vagy kisebb-nagyobb 
időbeni fáziseltolódással követő népességnövekedés ment végbe mai legna­
gyobb városainkban, Debrecenben, Miskolcon, Pécsett, Szegeden és 
Győrött. Ha nem is az előzőekkel azonos mértékben, de ugyancsak jelen­
tős vasúti csomóponttá való előlépés és meglehetősen gyors népességnöve­
kedés együttmozgása jellemezte Kaposvárt, Nagykanizsát, Sopront, Szom­
bathelyet, Székesfehérvárt, Szolnokot, Kecskemétet, Nyíregyházát, gyak­
ran szintén elég erős fáziskéséssel. (Nyíregyháza „megugrásához” köze 
lehetett a megyeszékhely Nagykállóról való átkerülésének is 1875-ben.)

A másik szélsőséges kategóriába azok a városok tartoznak, amelyeknek 
csak egy szárnyvonal vagy egy áthaladó mellékvonal jutott és egyéb telepü­
lésfejlesztő erők konstellációjának hiánya gátolta népességszámuk növeke­
dését. E típusnak legtipikusabb példái Kalocsa és Gyöngyös (bár Kalocsán 
a szárnyvonal megépítését átmeneti népességnövekedés követte), 
Esztergom, Szekszárd, Kőszeg, Mohács, bizonyos fokig Ózd. (Eger fejlő­
désének visszafogottságához Gyöngyös viszonylagos közelsége, és a csu-
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Pán környékére szorítkozó kereskedelem szűkös lehetősége is hozzájárult 
„klérus” elkülönülési törekvésén túlmenően.)

A többi város az előbbi típusok között átmenetet képez. Közöttük lé­
teznek olyanok is, amelyekben a népességnövekedés a vasútépítéstől elég­
gé függetlenül ment végbe. (Pl. Tatabánya esetében, ahol a szénbányászat 
ás az arra épülő alapanyagipar volt a fő lendítő erő, de természetesen 
vasút nélkül az sem tudott volna kibontakozni.)

magyar városfejlődésben önmagában az iparosításnak tehát nem volt 
°fyan kitüntetett szerepe, mint Nyugat-Európában, csak néhány esetben mu­
tatkozik a két jelenség között közvetlen összefüggés. Az iparosodást pedig 
nern lehet mindenhol egyértelműen a vasútépítés következményének tekin­
teni.

Az a felismerés, hogy a vasutak működése az eredetileg nagyjából és 
egészében egységes gazdasági térnek fejlődő és kiüresedő térségekre való 
differenciálódását eredményezte, nagymértékben aláásta a klasszikus gazda- 
ságtannak a tér és idő dimenziókat elhanyagoló „laissez-faire” elvét, mert a 
" különböző közlekedési eszközökre is vonatkozó - szabadverseny nem te- 
‘'emtett a társadalom, a gazdaság és a tér között harmóniát -, ahogy azt 
hirdetői elvárták. Bebizonyosodott, hogy a feltételezésekkel szemben 
°lyan térben is megnyilvánuló alakítóerök jutottak szerephez, amelyek 

hatottak automatikus kiegyenlítő szabályozóként, hanem éppenséggel 
Polarizációs kumulatív folyamatokhoz és ezzel tartós egyensúlytalansághoz 
űzettek.

területi differenciáció egyik megnyilvánulási formája a termelési struk- 
átrendeződése lett. A vasútaktól távolabbi, kiüresedő, leépülő, jobb 

Jetben stagnáló területeken a hagyományos kézműiparok az iparosodási 
^01yaniatban elvesztették a vasútak mentén és különösen a csomópontok- 

an kedvezőbb költségekkel folytatott tömegtermeléssel szembeni életké- 
Posségüket. E viszonylagosan periférikussá váll területek lakossága részére 
^^Ihelésl a mezőgazdaságon kívül csak az olyan iparok adhattak, 
^olyek gazdaságosságát a csökkenő határköltségek nem érintettek. A va- 

,ulak révén gyorsabban fejlődő, urbanizálódó területeken a munkaerő 
e nagy kereslet a városokból a vidék felé mutató, mind meredekebben 
^.jövedelemlejtő létrejöttét eredményezte, ami a munkaerővándorlást a 

Jl^l szembeni irányban növelte. A mezőgazdaságban végbemenő 
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üzemi koncentráció és termelékenység-növekedés a legtöbb vidéken 
bőven ellensúlyozta az elvándorlásból eredő munkaerőveszteséget, így a 
periférikus térségekre továbbra is a viszonylagos munkaerőfelesleg volt a 
jellemző. Ez azonban az urbanizált területekhez képest lényeges 
olcsóbbsága ellenére sem vonzotta különösebben a vállalkozói tőkét, mert 
nem volt mivel (olcsón) szállítani.

A vasút hatására végbement területi differenciáció a területgazdasági 
aspektusok mellett kultúrtájelméleti nézőpontból is megközelíthető. Azon 
az alapon, hogy a közlekedés (létesítményeivel, végbemenésével és hatá­
saival) részét képezi a kultúrtájaknak (ez a szerkezetre irányuló, formai 
szemléletű megközelítés), egyidejűleg a térségek egymás közötti kapcsoló­
dásának a hordozója is (a kapcsolatokra irányuló funkcionális megközelí­
tésben). Elfogadva azt az alapelvet, hogy a struktúra és a funkció térben 
egymást feltételező, egymástól függő kategóriák, nyilvánvaló, hogy a közle­
kedésnek a kultúrtájak kutatásában mind funkcionális, mind formai tekin­
tetben fontos helyet kell elfoglalnia.

A kultúrtáj teória szerint a kultúrtáj strukturális és formai változásainak 
nagy része még századunkban is jó ideig a vasútak által differenciált munka­
helykínálat (az érintett lakosság részéről történő individuális térségi vagy 
szakmai szempontú értékelés nyomán bekövetkező) térbeli vagy mennyiség1 
változásaira vezethető vissza. Az embertömegek térbeni cseréjét alap­
vetően egyéni döntések motiválják. A munkahelykínálat mennyiségi, minő­
ségi vagy térbeli változásaira történő egyéni reagálás vezet végső soron » 
népességmozgás által a településen kiváltott strukturális, majd az azl 
követő formai változásokhoz. A településkép, továbbá a gazdasági terü­
letek, vagy a kultúrtáji szerkezet funkcionális és formai változásainak idő­
tartama a legtöbb esetben nagyon csekély, e változások sokszor egy­
idejűleg is bekövetkeznek (pl. „szociális ugar” keletkezése vagy a munka­
vállalók átvándorlása a kedvező tömegközlekedésű helységekbe). E& 
adott településből kifelé tartó népességmozgás következményeként 
mai változás a településben kisebb mint amilyen megfigyelhető a 
tartozó gazdasági területen; és megfordítva: népességbeáramlás és póz*11 
strukturális változás következtében a lakótelepülés arculata változik gyot 
sabban, míg e gazdasági hasznosítású területe egy ideig egyáltalán ne’1’ 
vagy csak nagyon fokozatosan módosul.

a 
hoz^
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A munkahelykínálatnak a kultúrtájon belüli (lényeges strukturális és 
formai átalakulásokat már régóta előidéző) kvantitatív és térbeli változá­
sait különféle jelenségek váltják ki. Egyes időszakokban (gazdasági fellen­
dülés idején, háború után) alapvető az áruk iránti növekvő kereslet és a 
fokozott munkaerőkínálat. A telephelyi értékek, alkalmasság mérlegelésé­
vel a kultúrtáji kapcsolatokba beilleszkedő új munkahelytelepítés vagy - 
bővítés - amennyiben a munkahelykínálat meghaladja a keresletet - 
vonzóan hat a környékre. A telephely értékelésnél éppen úgy, ahogyan a 
Munkahelyeknek a munkavállalók általi egyéni értékelésénél a közlekedés 
döntő szerepet játszik.

E kölcsönhatások folyamata (természetesen tekintet nélkül a társa­
dalmi rétegződés és a funkcionális kapcsolatok általi differenciálódásra) a 
(22. ábra) szerint épül fel. G. Sandner (1958) hangsúlyozza, hogy a modell­
ben bemutatott sorrend nem az egyetlen lehetséges kauzális szükségszerű- 
s^g> hanem csupán egy különösen gyakran és világosan megjelenő fő 
változat. Elemeinek fejlődési lépcsőkként is felfogható sorrendje lényegé­
ben megfelel az E. Neef (1951) által „pszichológiai hidak”-nak nevezett 
fokozatoknak, de azzal szemben kettős ciklusokkal írható le, mivel kétszer 
ls kialakul a szükséglet és a szükségletkielégítés közötti inkongruencia, 
Umit az új üzemek telepítése, illetve a munkavállalók átrendeződése és 
vándorlása ezekben az üzemekben kivált.

A települések differenciálódása, átrétegződése, centrummá válása 
fősorban a modellben szereplő értékelés hatékonyságán, azaz a válto­
zást, mozgást kiváltó döntés alapjául szolgáló egyéni ítéletalkotásokon 
^gszik, azaz a munkahely létesítésében közrejátszó, a telepítést befolyá- 
s°fo helyi tényezők melletti vagy elleni döntés, egy állásnak a munkavállaló 
általi elfogadásának összetett feltételéről van szó. A döntést azonban 
Minden esetben a közlekedési helyzet befolyásolja.
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22. ábra: Kultúrtájfejlödés és a közlekedés kapcsolata (Sandler, G. 1958 
alapján)

A kultúrtáj formai változásai

Formai változások a településképben vagy a gazdasági hasznosítású területeken

Strukturális változások a helységekben (mindenekelőtt a népexségkultúra tekintetében)

Néplőmegmozgísok a térségben, i 
a népességmcgoszlás változásai j részben hiányzik

Növekvő javak iránti 
szükséglet

I
Magasabb igények

Növekvő 
munkaszükséglct

I
Népességnövekedés
Válság, háború utáni 
állapot következménye)
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A közúti gépjárműközlekedés befolyása

A közlekedés újkori történetének harmadik korszaka (amikor a moto­
rizált közúti közlekedés elterjedt a sűrűn vagy legalábbis közepes sűrűségű 
vasúthálózattal rendelkező országokban, így Magyarországon) sem hozott 
döntő változást a vaspályák által kirajzolt területi struktúrában. Ennek 
alapvetően az az oka, hogy az útépítések átépítések is főként a vasútak 
által kiváltott nagy közlekedési kínálat területi pontjaihoz igazodtak. A kö- 
zúti gépjárműközlekedés, teljesítményének nagyon látványos fejlődése elle­
nére a térszerkezei formálásában messze elmaradt a vasúttól, amely tehát 
rendkívül tartós térszervező erőnek, bizonyult hosszú távon is. A két világhá­
ború közötti időszakban, amikor a vasúthálózat már lényegében nem épült 
tovább, az autóbuszhálózat pedig még fejletlen volt, a közlekedés telepü­
lésfejlesztő, -differenciáló ereje jelentősen inaktivizálódott, sőt az új 
államhatárok által is módosult nemzetközi területi kapcsolatok következ­
tében a jó közlekedési helyzet, a vasúti csomópontban fekvés előnye több 
árosunkban (pl. Nagykanizsán, Kaposvárott) nem érvényesült, miközben 
a hasonló adottságúnk közül Szombathely, a határhoz való közelsége elle­
nére a gyorsabban növekvő városaink közé tartozott. A közlekedésen 
hívüli egyéb infrastruktúrában való gazdagodás a hagyományosan rossz 
közlekedési helyzet ellenére is elegendőnek bizonyult a kisebb városok 
továbbfejlődéséhez.

A két világháború között a főúthálózat Budapest centrikus kiépíté­
sben közrejátszott az a (nemcsak politikai jelentőségű) momentum is, 
hogy az Ausztriával való kapcsolattartás igénye erősen csökkent, a transz- 
erzális utak így nagyban veszítettek jelentőségükből. (Elsőrendű főköz- 
ekedési út mindmáig nincs a transzverzálisok között, de másodrendű is 

nagyon kevés volt az 1930-as évek végén, így a Dél-Dunántúlon csupán a 
^Ja-bonyhád-dombóvár-kaposvár-nagykanizsai és az ahhoz csatlakozó 
Mohács-pécs-dombóvár-kaposvári, távolabb pedig a sümeg-cclldömölki.) 

hét világháború közötti szórványos, csupán néhány km-es rövidségű sza­
gokat produkáló vasútépítések szinte teljesen hatástalanok maradtak a 
erülcti struktúrákra. (Például a kivételes földrajzi adottságú, a Dunán át- 

Sz°lgáló dunaföldvár-solti pálya sem.)
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Az 1950-es évektől „szocialista városaink” telepítésében a közlekedési 
helyzetnek alárendelt szerep jutott. (Komló egy századfordulón épített 
szárnyvonal végén, Dunaújváros mellékvonal mellett épült Oroszlány szin­
tén szárnyvonallal csatlakozott a fővonalhoz, Leninváros mellékvonal, 
Kazincbarcika viszont másodosztályú fővonal mellé került.) A rossz közle­
kedési adottság (amit a viszonylag gyorsan megszervezett távolsági autó­
buszközlekedés csak részben volt képes ellensúlyozni) nagymértékben fé­
kezte e városok központi ellátási funkcióinak kibontakozását, és konzerválta 
„nagyra nőtt lakótelep” jellegüket. Még ellentmondásosabb a szituáció, ha 
a nehézipari funkciójukból adódó erős szállításigényességük problémáját 
is felvetjük, hiszen a vízi szállításnak csak Dunaújváros vasércellátásában 
van számottevőbb szerepe.

A városfejlődés ütemének a közlekedési helyzettől való függetlenítődése a 
hagyományos, sőt a régi történelmi múltú kisebb megyeszékhelyek esetében is 
megállapítható. Példaként szolgálhat Zalaegerszeg és Veszprém, amelyek 
az utóbbi három évtizedben a leggyorsabban növekvő magyar városok 
közé tartoztak. A közlekedési helyzet a városi hierarchia alakulásában is 
csak ritkán érvényesült, mint pl. amikor többek között a megszüntetett 
megyeszékhelyek a rosszabb, az újonnan kijelöltek pedig a jobb közleke­
dési helyzetben levő városok közül kerültek ki. (Előbbiek közé tartozik 
Balassagyarmat, Hódmezővásárhely, Tata - amelyek fejlődése azóta is 
stagnál -, az utóbbiak közé Salgótarján, Tatabánya, Szeged.) A magyar 
városok 1960-75 közötti átlagos növekedési ütemének szóródását jobban 
befolyásolta a település nagyságrendje, mint funkcionális szerepe, amiből 
az is következik, hogy a közlekedési funkció sem jutott különösebb szerep­
hez. Figyelemre méltó, hogy miközben a gazdasági életnek a vasútvonalak 
mentén létrejött akciócentrumaiból a települések funkcionális forma’ 
(morfológiai) változását eredményező impulzusok még a háttértcrülctekcn 
is eléggé messze érvényesülnek és a vasútvonal menti többi településről 
kiinduló impulzusok - ha kisebb távolságra is - ugyancsak hatottak a I9- 
század végétől, a vasútinál jóval sűrűbb hálózatot alkotó és legtöbbször 
nagyobb járatgyakoriságú autóbuszközlekedési vonalaknak a területeket 
differenciáló hatása még akkor sem mutatkozott meg mérhetően, amikor 
az a településeknek csak a kisebb részét érintették. A kétféle tömegközi6' 
kedési rendszer eltérő hatásának, azaz térszervező, a településeket egY' 
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máshoz rendező ereje különbségének okait az eltérő szolgáltatási teljesít­
ményükben és közelekedési struktúrájukban kereshetjük.

Kétségtelen tehát, hogy ma már a városfejlesztő tényezők közül a köz­
lekedésnek jóval alárendeltebb a szerepe, mint a vasúthálózat kialakulása 
idején, hiszen a „klasszikus” fejlesztő tényezők mellé (vagy méginkább 
helyett) a legújabb időkben felzárkóztak, illetve előtérbe kerültek olyan új 
tényezők is, mint pl. a nagyüzemi mezőgazdaság vagy a nagyvállalati 
szervezetben működő építőipar. A fejlesztési energiák birtoklása, így az 
átlagosnál kedvezőbbé vált közlekedési helyzet, tehát nem elsőrangú város­
fejlesztő erő a városfejlődéshez egyéb kedvező körülmények is kellenek.

Területi tervezői körökben nem egyszer túlértékelik a közlekedési 
adottságok fejlesztésének a falusi térségekre gyakorolt hatásait. Azonban 
~ tapasztalati tényeken, egyebek között az 1970-es években készült 
bekötőutak hatásának elemzésén alapuló véleményünk szerint - a közleke­
dési lehetőség javítása önmagában nem csodaszer a falvak népességszám- 
csökkenésének megállításához, mert a népességcsökkenés okai sokrétűek 
az elöregedett népesség reprodukciós képessége elégtelen (legfeljebb 
4^~60%-os), a folyamatot lényegesen megváltoztató bevándorlásra nem 
lehet számítani. Az életlehetőséget befolyásoló infrastrukturális fejleszté- 
Sek, köztük a közlekedésiek is a törpefalvakban ma már jelentős pozitív 
^hozásokat nem képesek előidézni.

A főbb közlekedési pályák, főként vasútvonalak által felfűzött, nem 
*°glalkoztatási, ellátási szerepkörű, de ccntrumközeli „alvófalvak” a kiüre- 
sedő térségekből beköltözők révén a városi agglomerációk gyorsan növek- 

településeivé váltak, ezek a legújabb időkben már új munkahelyeket is 
képesek magukhoz vonzani. Egyelőre beláthatatlan, hogy ezen a folyama- 
[On mennyire tud fordítani az elmaradott térségek fejlesztési programjá­
hoz rendelt igen csekély anyagi támogatás, no meg a termelés hatékonysá­
gnak alárendelt új foglalkoztatáspolitika. A perifériákon még fellelhető 
Munkaerő olcsósága önmagában még nem vonzerő, képzetlensége viszont 
egyértelműen akadályozó tényezője a korszerű, innovatív kisüzemek tele­
pítésének.
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3. A terület- és a közlekedésfejlesztési politika összefüggései

Az első vasútvonalak építése óta a közlekedést mindig is gazdasági és 
politikai célok szolgálatába állították. Kezdetben azonban még nem voltak 
tekintettel a funkciók egyeztetett térbeni megoszlására és a kiegyensúlyo­
zottabb regionális fejlődésre, mivel alacsony életszínvonal mellett alig me­
rültek fel a környezetvédelmi érdekek, vagy az életminőség ma annyira re­
leváns szempontjai.

A múlthoz képest a mai területfejlesztés-politikának a közlekedésfej­
lesztéssel kapcsolatos új feladatai vannak. Ezek a következő okokra vezet­
hetők vissza:
- A megnövekedett szabad idő eltöltésének gyakoribb helyváltoztatások­

kal történő módja és más tényezők által erősödő mobilitás miatt fajlago­
san is térigényesebbé vált a népesség.

- A magasabb életszínvonalú népesség által (lakóhely, munkahely, szabad­
idő-eltöltés céljára stb.) rendszeresen igénybe vett területek nagyságá­
nak növekedése megkövetelte a térségek - különböző funkcionális 
tevékenységek, hasznosítási alternatívák szerinti - újrafelosztását.

Az elérhetőség, a közlekedési feltártság javítása a mi fejlettségi szin­
tünkön mindeddig csupán pozitív módon jelent meg gondolkodásunkban, 
mert meglehetős egyoldalúsággal kizárólag a lakossági mobilitás javításá­
nak szempontját vettük figyelembe. Kétségtelen, hogy a hazai gépjármű-, 
település- és népsűrűség, a területhasznosítás intenzitása nem éri el a 
nyugat-európai mutatókat, azonban tanulságos a főként társadalmi jellegű 
súlyos mellékhatásokat, nem kívánatos kísérőjelenségeket is megemlíteni. 
- Az ember a korlátolt alkalmazkodó képességével nem tudta követni a 

közlekedés miatt a technikai-gazdasági szférában bekövetkezett változá­
sok sebességét, az általa előidézett társadalmi-gazdasági változásokat, 
ami mind lelki-idegi, mind szomatikus zavarokat (pl. stressz, neurózis, 
szívbaj) okozott.

- A közlekedés által indukált technikai-gazdasági fejlődés - a település­
struktúra már ismerteteti változásain túl - tovább mélyítette az elide­
genedés folyamatát a döntésthozók és a társadalom tagjai között.

tudómé akaoímia
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- A környezeti károkkal is kiegészülő negatív következmények sem egy­
formán érintik a területek, a gazdaság, a lakosság minden részét, 
sokszor krízisbe torkolódtak.

Mivel a fentiekben bemutatott egyenlőtlenségek, illetve negatív kísérő­
jelenségek a piacgazdasági és a tervgazdasági rendszerekben egyaránt je­
lentkeznek, joggal feltételezhetjük, hogy nem annyira társadalmi-gazdasági 
rendszerspecifikus, mint inkább egy saját dinamikájú általános gazdasági­
technikai jelenséggel állunk szemben.

Felvetődik tehát a kérdés, meddig ésszerű a területek közlekedési fel­
tárását növelni, a hálózatot sűríteni?

Nálunk ugyan még a közlekedési hálózat sűrítését követelik a valós 
nemzetközi, országos, regionális és lokális igények (nemzetközi autóutak 
részét képező, illetve az azoktól független autópálya- és főközlekedési út­
építések, összekötő-, helyenként bekötőút építések, a meglevő főútvonalak 
nyomvonalának korrekciója, pályafelületének szélesítése és megerősítése 
slb.) a fejlett és sűrű hálózattal feltárt országokban a további hálózatsűrí­
tést csak nagyon indokolt esetekben tartja kívánatosnak a közlekedéspoli­
tika részben területhasználati, részben környezetvédelmi megfontolások­
ból. Az utóbbi aspektus már a mi viszonyaink között is relevánssá vált, 
nrert több esetben kiderült, hogy a különböző előjelű következményeket 
összevetve, társadalmi szinten - a környezet erős terhelése miatt - gyakran 
nem pozitív előjelű a feltárás egyenlege.

Még fontosabb lehet azonban a közlekedés tercierhatása, amelyet az 
elérhetőségi viszonyok változása válthat ki. A tercierhatás a természeti kör­
nyezet legkülönfélébb emberi tevékenységek, illetve intézmények általi 
Igénybevételében jut kifejezésre. Nemcsak az igen erős terhelést okozó 
‘Pari létesítményekről van itt szó, hanem a lakó- és - paradox módon - 
rekreációs létesítményekről is, amelyeknek éppen eredeti funkciói kerül­
hetnek veszélybe. E következményeknek a különleges jelentősége egyrészt 
hosszú távon érvényesülésükben és tömegességükben, másfelől a betele- 
phlt és a természeti környezeti térségeknek az. egyéni közlekedés általi 

korlátlan elérhetősége irányába mutató fejlődési tendenciában 
^hető tetten. Egyre több vonzó tájunkon, elsősorban a Balaton-parton 
^ytelenek vagyunk megállapítani azt az ellentmondást, hogy az üdülést 
ePpen a városlakók tömeges odaözönlése degradálja, sőt akadályozza, 
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hogy emiatt nem hasznosul igazán a táj rekreációs potenciálja. Társadalmi 
szintű károk keletkeznek, de ezeket az észlelni és elbírálni kötelesek leg­
többször nemcsak hogy aláértékelik, hanem helytelenül értelmezett 
szociális szempontokra hivatkozva csak kismértékben hárítják az 
okozóikra. E helytelen szemléleten változtatni kell és el kell érni, hogy 
hosszú távon az ideutazók száma, az általuk indukált forgalom csökkenjen. 
Az üdülési célú mértéktévesztett közlekedési pályaépítés paradoxona abban 
van, hogy az ember feláldozza azoknak a lakóhelyéhez közelfekvő 
területeknek egy részét, amelyeken korábban - közlekedésre való 
felhasználás nélkül - még legtöbbször meg tudta azt találni, amit később 
kénytelen távolabb keresni.

Első hallásra talán meghökkentőnek hangzik az a megállapítás, hogy az 
elérhetőség még a (makro)politikai szférára sincs hatás nélkül a civilizált, 
fejlett társadalmakban. Ugyanis a népességnek, a jövedelemnek, a 
vagyonnak és a gazdasági-társadalmi erőnek az elérhetőségi viszonyok 
változása által előidézett koncentrációja a politikai hatalmi viszonyok 
közvetítésével megy végbe és létrehoz domináns, valamint csekélyebb poli­
tikai befolyással rendelkező és befolyás nélküli területeket hoz létre. E 
regionális viszonyok szerinti differenciálódást egy olyan társadalmi szintű 
polarizálódás egészíti egészíti ki, amelynek során a hatalom megosztását a 
területi politikában a döntéshozók és a területi tervezést végző szakem­
berek között az utóbbiak kárára hajtják végre, mellőzve a széleskörű társa­
dalmi ellenőrzést. Úgy gondoljuk, hogy aligha marad az előzőekben vázolt 
jelenség kizárólag a polgári társadalom keretei között, hiszen a szocialista 
országok „perifériáira” sem csupán a gazdasági elmaradottság, hanem a 
makroszintű területfejlesztési politikában való érdekérvényesítésük kisebb 
esélye is jellemző.

Úgy tűnhet, hogy az előző fejtegetésben a közlekedés mint egyetlen 
független változó révén végbemenő társadalmi-gazdasági fejlődés egyolda­
lú magyarázatáról van szó. Ez azonban még sincs így. Nyilvánvaló, hogy a/ 
összes struktúrának és folyamatnak nemcsak tér-, hanem időbeli dimen­
ziója is van, tehát elérhetőség-érzékenyek. Az elérhetőségi változások esz­
köze pedig egyedül a közlekedés. Mint láttuk, az elérhetőségi viszonyod 
változásai piacgazdasági és a hazánkra jellemző „kvázi piacgazdasági” fő­
tételek között is különbségekhez vezetnek a területi-gazdasági fejlődésben, 
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amelyből mind ágazati, csoport- és környezetspeciííkus, mind politikai kü­
lönbségek következnek. A közlekedésnek ez az integrációs funkciója (a 
tersadalmi-gazdasági-politikai következmények folyamatain túl) egyidejű­
leg közvetlenül és közvetetten megnöveli az egész rendszernek nemcsak a 
komplexitását, de a labilitását is, és ezzel hozzájárulhat a társadalmi meg- 
egyezési készség gyengüléséhez.

Az elérhetőség viszonyok értékelésének területi-politikai szempontjai is 
változnak. Az első közlekedéstervező generáció célja az alapellátás meg­
teremtése volt, a második generációnak már a közlekedési infrastruktúra 
kapacitásainak a szabadon fejlődő keresletekhez való igazítása lett, míg a 
harmadik, új generáció számára a legfontosabb feladatnak a területfejlesz­
tési és a közlekedéspolitikának az össztársadalmi célok által meghatározott 
keretekben történő integrálása, egyeztetése mutatkozik.

E gondolatok már átvezetnek a közlekedés és a terület- (illetve tele­
pülés-) fejlesztés közötti kapcsolathoz. E gondolatkörben csupán a disz- 
Paritások megszüntetésének alapelvcire szorítkozunk. Már az eddigi folya­
matok hatásterületeinek és időtartamának figyelembevételével is csak az 
átfogó, nagytérségi, az egész területre és problémakörre vonatkozó egysé­
ges interdiszciplináris és hosszú távú stratégiák látszanak ésszerűnek. (Az 
Mérhetőségében bekövetkezett változások hatásainak komplexitása miatt 
megbízható kistérségi prognózisok lehetőségeit a gyakorlati tervezők elég­
gé szkeptikusan ítélik meg.) Ezt célozza egyrészt a területfejlesztés, a 
városfejlesztés és a közlekedéspolitika integrációja, másrészt az eszközök 
spektrumának a tcrülethasznosítás-tcrvezéstől a közlekedési eszközök 
alkalmazási módjának megválasztásáig terjedő igénybevétele is.

A területi, gazdasági, csoportspecifikus, környezetspecifikus és poli- 
l'kai diszparitások csökkentését szolgáló stratégiák fejlesztését meg­
könnyíti az a körülmény, hogy megnyilvánulásaikat ugyanazon folyamat 
eredményének tekinthetjük. A táj, a környezet növekvő terhelése egyre 
Nősebben a „tér és közlekedés” együttes rendszerének szűk keresztmet- 
s^etű tényezőjeként nyilvánul meg. Mind a különböző diszparitások kö- 
/üttí kölcsönös összefüggésekre való tekintettel, mind a táj és a környezel 
további terhelésében bizonyított különleges súly miatt egyaránt konzisz­
tensnek és ésszerűnek látszik a (regionális) közlekedési koncepciókat elsőd- 
eS«sen a kömyezetkímélés követelményének alárendelve alakítani.
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III. A KÖZLEKEDÉSI HÁLÓZAT KIALAKULÁSA ÉS RÉSZLEGES 
MEGSZÜNTETÉSE

1. Területi és ágazati érdekek a közlekedési hálózat létrejöttében

A nagyobb részben a kapitalizmus korából örökölt, térszerkezetében 
alig változott, de a mai és jövőbeni igényekhez jobban igazodni kény­
szerülő közlekedési hálózat lényeges tulajdonságait csak úgy érthetjük 
meg, ha sikerül megismerni a mai személy- és anyagáramlási vektorokkal 
távolról sem egybevágó irányát befolyásoló mindenkori tényezőket.

A klasszikus közelekedésföldrajz művelői meghatározó jelentőséget tu­
lajdonítottak a természeti viszonyoknak. Konkrét közlekedéstörténeti, gaz­
dasági ismeretek hiányában így végletesen egyoldalú következtetésekre 
jutottak a természeti determinizmustól fertőzött geográfusok. Pedig a ter­
mészeti adottságok hazánk közlekedési hálózatának alapszerkezetét jóval 
kisebb mértékben befolyásolták, mint a gazdasági-társadalmi tényezők, 
általában az utóbbiak által kitűzött fő irányoknak csupán az „elgörbítesét” 
eredményezte a domborzathoz, nagyobb vizekhez való nyomvonalillesz­
kedés az építési költségek minimalizálása érdekében. így „keresték meg” 
a fő pályák a völgyeket, a középhegységeink törésvonalak menti harántár­
kait. Igazi természeti akadályt a Duna képezett széles árterével, de az 
ármentesítéssel, valamint a hídépítés lehetőségeinek javulásával e tényező 
súlya is csökkent.

A közlekedési hálózat nagy részének közszolgálati sajátosságából kö­
vetkezik, hogy létesítése, területi kapcsolatrendszere nemcsak az áru­
termelő és szolgáltató telephelyek, hanem a személy- és anyagmozgatási 
szolgáltatást igénybe vevő lakosság számára is releváns, ezért a különféle, 
ágazatilag és területileg érdcktagolt csoportjai igényelték és lehetőleg gya­
korolták a beleszólási jogot a hálózat alakításába, miközben az individuális 
elképzeléseknek korlátot szabott, a központi hatalom akaratának pedig 
lehetőséget kellett, hogy biztosítson a szervesen összefüggő rendszert 
alkotó hálózat működőképességének nem mellőzhető fcltételezettsége.
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A területi érdek a különböző népesség- és társadalmi struktúrákhoz tar­
tozó embereknek a tartós tartózkodásukra szolgáló közös környezetéhez 
fűződik, amelynek számukra előnyökhöz juttató fenntartásában, ala­
kításában közvetlenül érdekeltek. A közös környezet nem feltétlenül ölel fel 
azonos természeti tájegységet, ahogyan közigazgatási területegységet sem. 
Az uralkodó osztályokon belüli elkülönült specifikus társadalmi réteg- 
érdekek igen gyakran egymással szembenálló területi érdekek formájában 
nyilvánultak meg. Még gyakoribb volt az azonos társadalmi osztályhoz 
Vagy réteghez tartozók között a területi alapú érdekellentét a közlekedési 
Pályák, a vasútak irányának meghatározásakor. Az állam ezért az összural- 
^odó osztály érdekében folytatott közlekedéspolitikájával avatkozik be a 
sajátos területi közlekedési problémák megoldásába. Azt ugyanis már a 
reformkori vezető politikusok jól sejtették, hogy a közlekedési pályák, 
Mindenekelőtt a vasúti fővonalak bizonyulhatnak olyan térszervező erő- 
nek, amelyek - más eszköz híján - eredménnyel közvetíthetik az állam 
Mindenkori területi, illetve településfejlesztési szándékait.

A különféle területi érdekek a vasúthálózat létrejöttében

A 23. ábra segítségéve! áttekinthető képet adunk a különféle 
Merarchikus szintű területi érdekekről és hatásrendszerükről.

Vasútépítésünk kezdetén, az osztrák birodalmi vasúthálózati tervbe 
e'vctt transzverzális irányú vonalak legtöbbje gazdasági-kulturális köz- 

P°ntunkal, Pest-Budát elkerülte és agrártermékeink Bécsbe, illetve 
fesztbe szállításával az osztrák birodalmi érdekeket közvetlenül szolgálta 

^a. E tervekből azonban meglehetősen kevés valósult meg, és hálóza- 
Mik legnagyobb része (az alföldi teljesen) már 1867 előtt Pest központúra 
^rMálódotl (24. ábra). A kiegyezés előtt mindössze a Dunántúlon jött 
tre néhány jelentősebb transzverzális. (A bécs-sopron-szombathely- 

^Sykanizsai és a komárom-székcsfehérvári, mely utóbbinak Győrön 
fesztül volt kapcsolata Béccscl.) A kiegyezés előtti hálózatunk nem 
Mentett kapcsolatot Erdéllyel és a Kárpátokon kívüli külfölddel, egyol- 
aMan Ausztria felé orientálódott, mert az ausztriai, nyugati agrár
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24. ábra: Magyarország vasúthálózata a kiegyezés (1867) előtt

1. Széchenyi I. 1M8 évi hálózati terve; 2 - túlnyomóan külföldi (főként 
érd ^éből és legtöbbször osztrák vasúttársaságok által épített, alapvetően osztrák 

c c^et (azonban e mellett részben és perspektivikusan magyar nemzeti érdekeket) 
Mló radiális vasútvonalak; 3 • többnyire osztrák vasúttársaságok által épített, 

u osztrák birodalmi érdekeket szolgáló, Pest-Budát messze elkerülő 
f^^ok; 4 • nagyobb folyók; 5 ■ • gőzösökkel hajózható folyószakaszok vége; 6 - 

y’“1' vasúti átrakóhelyek; 7 - tengeri kikötő; 8 - nagyobb jelenlőségii bányavidék



exportunkat hordozó vasútak jobban szolgálták gazdasági érdekünket, 
mint a világpiacon versenytárs délkelet-európai országokkal összekötők. 
Ezért is kellett Galac helyett Fiume mellett dönteni a tengeri kikötők 
megválasztásában.

A kiegyezéssel létrejöttek az országos érdekek érvényesítésének 
gazdaságpolitikai feltételei. Egy ideig azonban nem volt egyértelmű, hogy 
milyen hálózati orientáció és milyen szerkezetben szolgálná a legjobban a 
magyar állami érdekeket. A mezőgazdasági kivitelben meghatározó sze­
repű alföldi földbirtokosok érdekét a legközvetlenebbül olyan vasútak 
szolgálták volna, amelyek a legrövidebb szállítási lehetőséget teremtették 
volna meg a lehetőleg az Ausztriától való gazdasági függés lazítása érde­
kében az Ausztrián túli, részben tengeri úton elérhető nyugati piacra. 
Ennek érdekében épült meg az Alföld-Fiume vasút Nagyvárad-Szeged- 
Eszék szakasza 1871-ig és a Duna-Dráva vasút Bátaszék-Dombóvár- 
Zákány szakasza 1873-ig (25. ábra').

Kétségtelen, hogy bár ezek az átlós irányú pályák közvetlenül regio­
nális érdekeket szolgáltak, terménykivitelünk és ezzel exportbevételünk 
növelése végső soron az ország érdeke is volt. Csahogy a hálózatfejlesztési 
variációk közül a kormányzat értékrendjében az került az első helyre, amely 
lehetővé tette volna a magyar főváros - Béccscl vetekedő, azt a monarchián 
belül ellensúlyozni tudó - európai metropolisszá fejlesztését is. Ezt a törek­
vést szolgálta egyrészt a magántársaságok pályáival eredményesen verse­
nyezni képes új állami fővonalak építése Budapest felé (közöttük a fővárost 
Fiumével összekötő), a megkezdett transzverzális építkezések leállítása és 
forgalmuknak a főváros felé terelése.

A transzverzális építések befejezésének felfüggesztése, illetve meg­
akadályozásában nagy szerepe volt a budapesti malomipari lobbynak. Ez 
az iparági érdek annyiban volt fővárosi és áttételesen országos érdek is, 
hogy a gabonakivitelnél több jövedelmet hozott az őrlemények exportja.

Vasúti fővonalhálózatunk szélsőségesen egyközpontú fejlesztése szá­
zadunk eleji megszűnésének (baja-bátaszéki pályaszakasz, bajai Duna-híd 
megépítése 1909-ben, gombosi híd építése 1910-ben stb.) egyik oka, hogy 
Budapest pályaudvarainak forgalmi áteresztő képesége a külkereske­
delmet is akadozóvá téve elégtelennek bizonyult. A századfordulóra Buda
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25. ábra: A vasúti fővonalhálózat fejlődése 1867-1881 között



pest „több lábon álló” metropolisszá lépett elő. Az egészségtelen mértékű 
központosítás hátrányainak (illetve a budapesti pályaudvarok korlátolt 
forgalmi áteresztőképességének) kényszerítő hatására századunk első évti­
zedének végétől a megkezdett transzverzálisok befejezésével és egy új épí­
tésével (26. ábra) segítette elő a kormányzat a fővárost elkerülő diagonális 
irányú közlekedést, megszüntetve ezzel a fővonalhálózat szélsőségesen 
egyoldalú fejlesztését. Ebből is kitűnik, hogy az országos érdek tartalmá­
ban változhat a mindenkori gazdasági-politikai konstellációknak megfele­
lően.

Amíg a birodalmi és az országos érdekek érvényesítésének és kon­
frontációjának objektumai általában a fővonalak voltak, az alacsonyabb 
kategóriájú területi érdekek jobbára a mellékvonalak (a hivatalosan „helyi 
érdekű vasútak”-nak nevezettek) létesítésekor merültek fel.

A több megyényi vagy országrésznyi területek elkülönült, sajátos 
regionális (a korabeli publikációkban gyakran eléggé homályosan körvo­
nalazott) érdeknek a vicinális vasútak építésekor (az 1880-as évektől) nem 
volt „gazdája”. A kerületi kereskedelmi és iparkamarák némelyike készí­
tett ugyan a több megyére kiterjedő illetékességi területére hálózatfejlesz­
tési tervet, de ezekben a helyi, megyei és országos érdekeket igyekeztek 
összehangolni, elkülönült, önálló regionális érdekeket fogalmaztak meg. 
Utóbbiakat valószínűleg még fel sem ismerték, bár helytelenítették a több 
megyén is végigvonuló pályák vicinálisként történt megépítését, a nagyobb 
teljesítményű MÁV fővonalak helyett.

Mai értelemben vett állami regionáis gazdaságfejlesztési politikáról a 
dualizmusban természetesen nem beszélhetünk - már csak azért sem, 
mert az állam a gazdaságirányítás, -fejlesztés funkcióját alig vállalta fel 
legfeljebb meglehetősen esetleges, következetlen, koncepciótlan megfon­
tolásokkal találkozhatunk egyes régiók preferációjában és mások diszpre- 
ferációjában, de ezekben az esetekben is inkább csak a kincstári beruházá­
sok területi eloszlása, mintsem a gazdaságban domináns magánszektor 
befolyásolása révén, hiszen erre lehetősége éppen a vasútépítéseken kívül 
jóformán nem is volt. Ha egyáltalán beszélhetünk a vasútépítések által 
közvetített állami regionális politikai megfontolásokról, úgy azok nem 
annyira gazdasági, mint - a nemzetiségek mellett - inkább stratégiai 
aspektusúak voltak.
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^6. ábra: A vasúti fővonalhálózat fejlődése 1882-1914 között
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A csupán latensen létező regionális érdekekről esetenként a régiót al­
kotó megyék gondolkodtak megyeközi szinten. Az utóbbi lehetőséget 
azonban csak kivételesen használták ki, mivel a megyék inkább a parti- 
kulárizmus és nem a területi integráció, a közös érdekek alapján történő 
együttműködés hívei voltak. Legnagyobb vidéki városaink viszont a dualiz­
mus idejére gazdasági és központi funkcióik gyakorlásában már „kinőttek” 
megyéjükből, több vonatkozásban is egész régiók központjaivá váltak vagy 
legalábbis erre a kiemelkedő szerepre aspiráltak, amihez igényelték a 
megfelelő közlekedési kapcsolatot. (Pl. Debrecen mindent megtett a 
vasútépítések terén annak érdekében, hogy az egész ÉK-Alföld és Erdély 
E-i peremének, az Érmelléknek is a központja lehessen.)

A provinciális érdekek megtestesítői a vármegyék voltak. A dualizmus­
beli megyepolitika arra törekedett, hogy a gazdaság területi szerkezetében 
és a vonzáskörzetekben bekövetkező változások ellenére megőrizze a 
közigazgatási területi integritást. A status quo feltétlen tiszteletét elébe 
helyezték a realitásoknak. Ez alól csak egy kivétel volt, ha lehetőségük 
adódott a területi terjeszkedésre a szomszéd megye rovására. Ellenséges 
magatartást láttak minden olyan vasút tervezésében, amely megyéjükből a 
szomszéd megye székhelye vagy egyéb központjai felé vezet és ezáltal 
fennállott annak a lehetősége, hogy megyéjük egy része a szomszéd megye 
központi települései vonzáskörzetéhez tartozzon, majd elcsatlakozzon.

Hazánk „alulurbanizáltságával” összefüggően majdnem mindegyik 
megyénkben nemcsak hogy a megyeszékhely volt a kiemelkedően leg­
nagyobb település, de a gazdasági energiák gyengesége miatt nem is volt 
mód arra, hogy a többi központi település a megyeszékhelyhez hasonló 
méretűvé fejlődjön. Ebben az irányban hatott a megyeszékhelyek előtrébe 
helyezése a megyei monocentrikus politika gyakorlásában, többek között a 
közlekedési hálózat megyeszékhely központú fejlesztésével, valamint a má­
sodlagos városias központok jó közlekedési helyzetbe kerülésének akadá­
lyozásával.

Bár a megyei érdek a legerőteljesebben és legvilágosabban általában a 
megyszékhely prcferációjában jutott kifejezésre, nem szabad elhallgatnunk 
azt sem, hogy a vonalalternatívák elbírálásakor a megyei törvényhatóság 
általában azok mellé állt, amelyek a legtöbb települést érintették és nem 
mindig értékelték különösebben nagyra a tranzitforgalmat. A ritka esetek 
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közé tartozott, amikor a megye és székhelyének érdeke szétvált, egymással 
szembenállva elkülönült. (Pl. Fejér megye nem akarta vállalni a szerinte 
kizárólag a megyeszékhelynek érdekében álló székesfehérvár- 
adonyszabolcsi vieinális támogatását.)

Az érdekhicrarchia - a hozzákötődő érdekellentétek - további met­
szetét a nem megyeszékhely városok közötti viszony adta. Sok esetben a 
gazdasági erőben, kulturális kisugárzásban közel azonos szintű egyéb 
városok között majd akkora érdekellentét feszült, miöt az alá-fölé 
rendeltségi viszonyban álló megyeszékhelyek és a többi városok között.

A mikroregionális érdekek igazi letéteményesei a néhány faluból álló 
naikrorégió számára az alapfokú központi település funkcióját képező 
nagyközségek, „mezővárosok” voltak. Ezek ereje az érdekérvényesítési 
harcban, rendszerint csak a felsőbb érdekek által rögzített végpontok 
között hozzávetőlegesen megirányzott pálya néhány kilométeres nagyság- 
rendű eltéréseket megengedő módosítására, illetve egyes falusi települé- 
Sek felfűzésére volt elegendő.

A helyi és egyéni érdekek által motivált egyes községek és az uradalmak 
ereje már legfeljebb csak egészen rövid szakaszok módosítására volt 
elegcndő. Legismertebb módja, amikor a pálya hosszát megnövelve a falu 
Vagy a major elérésére alkalmas kanyart alakítottak ki, ami előnytelenül 
hatott a rövid utat igénylő tranzitforgalomra. Némelykor valóságos verseny 
f°lyt a nagybirtokok között központjaiknak, majorjaiknak a vitatott pályára 
való felfűzéséért jelentős kanyarok árán is.

z A teljesebb és hitelesebb kép kedvéért megjegyezzük, hogy egy-egy 
phlya létesítésekor az érdekek nem mindig szingulárisán, jól körülhatárolt, 
^gos hierarchikus területi kategóriákban vagy egyes ágazatokhoz kötve, 
hanem igen bonyolult komplexumaikban léptek fel, egyszerre többféle 
hatott közre a végeredmény létrejöttében. Nem tartozott a ritka esetek 
közé> hogy éppen az érdekellentétek miatt nem valósultak meg egyes 
tervek.

A területi-települési érdekek érvényesülése jóval kevésbé függött a 
épülések közigazgatási hierarchikus státusától, mint a vasútépítésre 
Elizáit tőkéjük nagyságától.

Az 1945 óta végzett, a korábbiakhoz mérten nagyon szerény mértékű 
;ilóz-at kiegészítő vasútépítéseknél (27. ábra) markáns területi érdeket 
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nem lehet kimutatni, annál inkább ágazati, konkrétabban nehézipari érde­
keket. (A normál nyomtáváak közül a rétszilas-dunaújvárosi a kohóipart, 
néhány, egyenként csak pár km hosszú zsákvonal, mint pl. a zirc-bodajki, 
a bodajk-balinkai, a mór-pusztavámi, a süttő-tardosbányai, a vasas- 
hosszúhetényi, moha-kincsesbányai, környe-oroszlányi a bányászatot, 
illetve a nagyharsány-villányi az építőipart). Általános területi érdekből 
(nagy kerülő megszüntetése érdekében) igazán csak a Tisza két partját 
összekötő lakitelek-kunszentmártoni mellékvonal épült. A vasútvonalak 
teljesítőképességét növelő korszerűsítést a tárca, illetve a MÁV határozta 
meg a rendelkezésre álló anyagi források függvényében, elsősorban a 
nemzetközi tranzit kötelezettségeink teljesítését és a létfontosságú belföldi 
távolsági forgalom minimális szükségleteit figyelembe véve.

Ugyancsak lényegesnek találjuk a korábbi korszakkal szemben azt a 
különbséget, hogy a tanácsoknak nem volt kellő jogosítványuk ahhoz, hogy 
a szakminisztérium, illetve a MÁV intézkedéseit befolyásolhassák, már 
csak azért sem, mert az egykor a helyi érdekű társaságok tulajdonát 
képező mellékvonalakat az 1930-as évek elejéig államosították, tehát 
ügyükben megszűnt a helyi érdekeltségek, a törvényhatóságok, a 
helyhatóságok kompetenciája. így jelenleg a tanácsok legfeljebb csak 
jelezhetik a közlekedéssel kapcsolatos gondokat, javaslatokat tehetnek 
megoldásukra, de végrehajtásra nem kötelezhetik az államvasútakat.

Úgy tűnik, hogy az általános gazdasági-társadalmi előnyökön túl' 
menően a HÉV-ek építéséhez fűződő területi érdek legfőbb gazdasági tar­
talmát a településhálózat új vonzáskörzeti, területi szerkezetének létreho­
zásában kell keresnünk. Városaink a HÉV-ek irányától, számától, a fővo­
nalakhoz való viszonyuktól, földrajzi fekvésüktől, gazdasági szerkezetüktől 
és még jó néhány egyéb tényezőtől befolyásoltan különböző szintű és elő­
jelű gazdasági eredményeket vártak a vasútaktól. Bár az alábbi elvárásokat 
növekvő jelentőségüknek megfelelően csoportosítottuk, a gyakorlatban 
mégsem lehet élesen szétválasztani, mivel természetszerűleg mind a három 
„áldásra” aspiráltak a városok.
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-A legszerényebb gazdasági haszon követelményét azok a városok tá­
masztották a vicinális vasutakkal szemben, amelyek élelmiszerellátásuk 
javítását, gazdasági-kereskedelmi életük fellendülését várták a jó terme­
lési adottásgú, de kövesül hiányában szinte elérhetetlen vidékükkel te­
remtendő vasúti összeköttetéstől. A 19. sz. végén már bebizonyosodott, 
hogy az évtizedekkel korábban felmerült „kövesút vagy vasút?” dilem­
mája az utóbbi javára dőlt el, a megyei költségvetésben szereplő út­
alapok nagy részét vicinális vasútak építésére használták fel, különösen 
az Alföldön.

-Az előrelátóbb várospolitika, a helyiérdekű vasútakban felfedezte a 
város intézményei által vonzott terület megnövelésének, ezzel a város 
általános fejlesztésének eszközét, a városi funkciók kiteljesedésének lehe­
tőségét. Egyes városok igyekeztek visszaszerezni a HÉV-ek segítségével 
azt az egykori gazdasági központ funkciójukat, amelyet valamilyen okból 
elvesztettek.

- Még nagyobb esélyük volt a kiemelkedésre azoknak a városoknak, ame­
lyek a HÉV-ek révén a közlekedési irányok számát növelve vasúti 
csomópontokká válhattak. Az ilyen adottságú nagyobb települések gaz­
daságuk erősödésén túl státusnövekedést, igazgatási területi központtá 
való előlépést is vártak.

Az előbbiekben bemutatott fő város- és vonzáskörzetfejlesztési 
célokon kívül néhány speciális gazdasági elképzelés is bővítette a vicinális- 
vasútak létesítésében megnyilvánuló területi érdekek gazdasági tartalmát. 
A leggyakrabban emlegetettek közé tartozott az eltérő termelési profilú, 
különféle termelvényekre specializálódott szomszédos termőtájak össze­
kötéséből fakadó előny, de nem becsülték le a kortársak a vasútak gazda­
sági-agrotechnikai termelési tapasztalat, információ-közvetítő szerepét 
sem.

Kevesebb ismeretünk van arról, hogy a csupán feltételezett előnyökön 
és hátrányokon túl valójában milyen konkrét változásokat idéztek elő a 
vasútak működésük néhány éve után a mezőgazdasági termelésben és a 
vonzáskörzetekben. Annyi bizonyos, hogy minden olyan esetben, amikor a 
központi településnek gazdasági, igazgatási, szolgáltatási téren elég vonzó 
energiája volt az expanzióhoz a vasútak segítségével - akár más, térerőben 
gyengébb központi helyek rovására is - bővítette vonzáskörzetét. A nagy 
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teljesítményű és folyamatos szállítást lehetővé tevő vasúti kapcsolat átfor­
málta a városok kereskedelmét. (Debrecenben pl. elsorvasztotta, majd 
megszüntette az országra szóló, monstre kirakodóvásárokat, miközben az 
egész évben működő bolti kiskereskedelem felvirágzott.) A vasút erősen 
diverzifikálta a mezőgazdasági nagybirtokok termelési és értékesítési tevé­
kenységét, lehetőséget teremtve távoli területekről származó idénymunká­
sok alkalmazására, de egyenletesebbé tette a takarmány- és az építőanyag- 
ullátást is.

Az úthálózatot alakító érdekek

Eltérően a vasútaktól, közútjaink csak egy kis részének tervezték meg 
tudatosan az irányát, illetve nyomvonalát, mert túlnyomó részüket olyan 
régi korokból örököltük, hogy létrehozásuk szempontjai (a legnyilván- 
valóbban a mindenkori fővárost vagy külföldi nagy empóriumokat meg- 
c^lozni hivatottaktól eltekintve) szinte teljesen ismeretlenek előttünk.

Annál jobban befolyásolták viszont a különféle területi érdekek 
'umden korban az egykori földúthálózat kiépítése sorrendjének megvá­
ltását, illetve az útburkolat és -szélesség megválasztása által teljesítőké- 
Pusségét, és az azzal bizonyos mértékig összefüggő hierarchikus rangját. 
. Már a múlt század második felében az egész ország élete szempont­
éból legfontosabb, a legnagyobb központokat egymással és a fővárossal, 
dlctve a megyéket egymással összekötő utakat állami forrásból építették 

látták el makadám- vagy kőburkolattal és tartották fenn. A megyeszék- 
"elyeket a kisebb városokkal és gazdasági centrumokkal öszekötő ún. tör- 
v^yhatósági utak kiépítése a vármegyék költségvetésének terhére még ké- 
^b történt meg. A falvak egymás közötti forgalmát szolgáló községi utak 
kéPezték az úthierarchia alsó szintjét, ezeknek csupán tört része volt lekö- 

századunk első felében. 1935-től ugyan formálisan megtörtént az 
ütak újfajta, meglehetősen sok megelőlegezést tartalmazó hierarchizálása 
r^dűség szerint, de azért az 1., II. és III. rendű utak minősége nem min- 

l8 felelt meg kategóriájuknak (létezett olyan a másodrendűek között, 
^y még csak földút minőségű volt). Mivel a különféle rendű utak építé- 
Wn és karbantartásában továbbra is osztozkodtak az állam, a megyék és 
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a községek, kiépítésükbe, korszerűsítésükbe, a preferációba továbbra is 
erősen beleszóltak a különféle területi érdekek.

Hazánkban erős hagyományai vannak az adminisztratív igazgatási 
egységeket kizárólagos területfejlesztési-gazdálkodási egységnek tekintő 
autark felfogású gyakorlatnak és az egységek közötti együttműködés hiá­
nyának. Különösen a megyékre volt jellemző ez az egyfajta izolacionalista, 
csak az igazgatási határokon belül maradó kérdésekkel foglalkozó poli­
tika. Mivel egy-két kivételtől eltekintve a megyeszékhelyek egyben a 
megyén belüli legnagyobb gazdasági ellátó központként is funkcionáltak, a 
megyei úthálózat szerkezetét is fő vonalaiban a megyeszékhelyekre orien­
táltan alakították ki, mint ahogyan a kisközpontok is bizonyos útcsomó- 
pontokat képeztek.

Még autópályáink vonalvezetésének kialakítása sem mentes bizonyos 
területi érdekek dominanciájától, illetve a más érdekeket is képviselő, 
szóvá tevő bírálattól. így a balatoni autópálya kijelölésekor elsősorban a 
fővárosi érdekeket tartották szem előtt a budapesti tervezőirodában, 
amikor a 7-es főközlekedési út tehermentesítését is célozva a szinte össze­
függően beépített idegenforgalmi lineáris agglomerációban, vagy annak 
peremén helyezték el a pályát, mert így tudja a legközvetlenebbé és leg­
gyorsabbá tenni a népességszámukhoz képest a Balaton „használatában” 
nagy mértékben érdekelt fővárosiak közlekedését. E nagy teljesítményű 
közlekedési pálya legfőbb káros következménye az lehet, hogy konzerválja 
a korábbi kedvezőtlen területi struktúrát, amivel keservesnek ígérkező 
területrendezési feladatot támaszt Somogy megyével, de néhány országos 
intézménnyel szemben is. E közlekedési főtengely óriási vonzerejével nem­
csak a közelében végbement népességi-gazdasági-infrastrukturális tömö­
rülésnek, hanem a tőle távolibb, közlekcdésileg kedvezőtlenebb 
helyzetben levő agrárvidék kiüresedésének, leépülésének is egyik fő 
tényezője volt.

Somogy megye provinciális érdekét és a parttól távolabb levő, meg­
lehetősen depressziós vidék községei élctképcségénck megőrzését egy 
őket érintő autóút szolgálta volna, amely nemcsak forgalmilag és a környe­
zetterhelésben tehermentesítette volna a Balaton mentét, hanem egy új 
fejlesztési folyosót is létrehozott volna a „hinterlandban”.
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Élesen ütközött az ágazati országos és a regionális érdek a M-l-es 
autópálya kisalföldi szakaszának kijelölésénél is, de itt az érdekek éppen 
ellenkező „oldalon” álltak. A közelekcdésügyi kormányzat ugyanis első­
sorban a periférikus fekvésű Szigetköz fellendítése érdekében akarta a pá­
lyát a Mosoni-Dunától É-ra távolabb vezetni. A helyi regionális erőknek a 
Szigetközön végigfutó nyomvonal elleni tiltakozásával kisebb kompro- 
uüsszum árán sikerült is megakadályozniuk az autópálya végigvezetését az 
ország legjelentősebb, összefüggő folyami vízivilággal rendelkező idegen­
forgalmi-turisztikai területén, melynek egy része egyébként hivatalosan is 
®ár jó néhány éve természetvédelem alatt állt.

Az autóbuszhálózatot befolyásoló érdekek

Az autóbuszhálózat-fejlődés ütemének területi különbségei megle­
hetősen korlátozottan, csak egyes időszakokban (pl. az 1930-1940-es évek­
ben) mutatnak összefüggést az általános gazdasági-társadalmi fejlődéssel 
Vagy éppen annak fő tényezőjével, az iparosodással. Ezt továbbgondolva, 
az okokat kutatva néhány jel alapján is megállapítható, hogy az autóbusz­
hálózat 1945 utáni fejlődése nem volt mentes a területi érdekeknek a nép- 
gazdasági érdek rovására történt érvényre juttatásától. Erre a lehetőséget 
szervezeti oldalról a közhasználatú autóbuszközlckcdést üzemeltető válla­
lok megyénkénti szerveződése tette lehetővé. Bár a Volán jogelődjei 
felett hivatalosan a közlekedési tárca diszponált és a hálózatfejlesztés stra- 
fegiájának főbb irányelveit is központilag sugalmazták, tényleges megvaló- 
Sltásukba erősen beleszóltak a megyei erők, nemcsak elvárásaik, igényeik 
Megfogalmazásával, de a buszközlekedés anyagi feltételeinek, pl. utak (fő- 
ént bekötőutak) építésének biztosításával is.

1950-es években a gazdasági élet fejlettségének mértéke átmenetileg 
eszervehetően kifejezésre jutott a hálózatsüniség területi különbségeiben, 
ma)d az utóbbi évtizedekben erősen érvényesült a hálózatsüniség kiegyenlítő­
dének a tendenciája az általános közlekedési ellátottság jogos, időszerű 
'8énye alapján. E tendencia eredményeképpen a megyék között meg- 
Maradó tompílottabb hálózatsűrűségi különbségek ma már inkább csak a 
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településhálózat szerkezetével adekvátak. (Pl. az egymáshoz közel fekvő 
aprófalvak felfűzése csak aránylag sűrű hálózattal történhetett.)

Az egyes autóbuszvonalak irányának meghatározásában a különböző 
hierarchikus fokozatú területi érdekek és a Volán vállalati érdeke rend­
szerint erősen ütközik. Több tekintetben ütközik a falvak lakosságának 
közlekedési igénye és a nyereségre törekvő Volán vállalatok alapvető üzleti 
érdeke. A több járat iránti kérésnek a Volán csak abban a ritka esetben 
tud eleget tenni, ha garanciát lát a járat kihasználtságára. (Jellemző, hogy 
ma a Volán helyközi-távolsági járatainak átlagos férőhelykihasználtsága a 
kívánatos 50-60%-kal szemben 33-36% között ingadozik.)

További érdekellentétek feszülnek az egyes Volán vállalatok között is a 
megyehatár-közeli térségek közlekedési kiszolgálásában. Vannak olyan 
települések, amelyek számára előnyösebb a szomszéd megyében fekvő 
központi település felkeresése (mind munkavállalás, mind szolgáltatás 
igénybevétele céljából), mint a saját megyéjében levőé, tehát kifelé gra- 
vitál. E „renegáció”-ban azonban a saját megyei Volán vállalat (a megyei 
tanács intenciójára) nemigen volt hajlandó partner lenni, nem akart 
átjárni a túlsó megyébe saját járataival, viszont a szomszédos megyei 
Volán-nak még kevésbé „illő” idejárni buszaival, hogy e település lakossá­
gát a saját központja felé orientálja.

Az ország monocentrikus térszerkezete mint történelmi örökség

Áttekintve a különböző közlekedési hálózatok fejlődésének törvénysze­
rűségeit, kiderül, hogy a területi (és implicite az ágazati) érdek egy olya” 
releváns, de eddig a földrajzi nézőpontú területi kutatásokban alig ügye' 
lembe vett szocioökonómiai kategória, amely nemcsak az erősen „térérzé­
keny” közlekedést, de a térben lejátszódó valamennyi gazdasági-társa- 
dalmi tevékenységet, kultúrkörnyezet-fejlesztést a folyamatában erősen 
befolyásolja, amelynek ismerete nélkül a területgazdasági valóságnak csak 
egy része értelmezhető, de egésze nem. Anélkül, hogy a természeti viszo­
nyoknak a pályák „finomnyomvonalát” befolyásoló szerepét tagadnánk 
(hiszen a közlekedés céljára az átalgosnál alkalmasabb területeknek „hely­
zeti járadékuk” van, a domborzati, talaj- és vízrajzi akadályok pedig drá­
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gítják az építést), a pályák fő irányának, a hálózatok makroszerkezetének 
alakulásában döntőnek a területi és ágazati érdekek által motivált telepü- 
lési-társadalmi-gazdasági viszonyok bizonyultak. így volt ez az ország 
monocentrikus közlekedési, azon keresztül az általános (gazdasági-telepü­
léshálózati) nagyszerkezetének kialakulásakor is.

Mivel általános elmaradottságunk miatt egyszerre több város felvirá­
goztatására lehetőség nem volt, már a reformkorszakban, kialakult az a 
(főként Széchenyi 1. nevéhez fűződő) koncepció, hogy az Ausztriától való 
gazdasági-politikai függetlenség érdekében Pest-Budát az ország (Béccsel 
vetélkedni képes) gazdasági-kulturális központjává kell fejleszteni az ott 
összefutó vasúti fővonalhálózat segítségével. Ez a törekvés a dualizmus 
'dején maradéktalanul érvényesülhetett, a századunk elején befejezett né­
hány transzverzális is csak kis mértékben volt képes módosítani" az alap- 
szerkezetet. Az első világháború utáni új államhatárok kedvezőtlen for­
galmi következményeit, a fővárosnak a harmadára redukálódott országhoz 
viszonyított nagyságát és a kevés transzverzális elmetszésével a hálózat 
^ég centrikusabbá válásának a vidék fejlődésére nézve káros következmé- 
nyeit máig sem sikerült felszámolni.

Az utóbbi évtizedekben a decentralizációs területi politikába beillesz- 
kedve többször is elismerést kapott a fővárost elkerülő transzverzális irá- 
nyú közlekedés továbbfejlesztésének szükségessége. A valóságban a fővá- 
r°s és a jugoszláv határ közötti mindössze két vegyesforgalmú híd közül a 
dunaföldvárin 1975-ben még a vasúti személyforgalmat is megszüntették, 
teherforgalma növelésének pedig technikai akadálya a pálya gyengesége, 

bajai híd ugyan kedvezőbb fekvésű a keresztirányú forgalomhoz, de vas- 
ötJa csak közepes teljesítőképességű. Legnagyobb külkereskedelmi part- 
nereink részben ÉK-i, részben ÉNy-i irányban fekszenek, ezért az ország 
déli felének külkereskedelmi forgalmában a Budapesten at vezető a legrö- 
v'debb irány. Már csak ezért is indokolt a metropolisz belső forgalmát 
ncni zavaró Duna-híd építése valahol Dunaújváros és Budapest között, 
helynek forgalma jóval nagyobb lenne, mint a Szckszárd térségébe terve- 
^dé, ott ugyanis erősen megosztódhat majd a forgalom a közeli bajaival. 
, A regionális kapcsolatok mérlege azt bizonyítja, hogy az egyközpontú- 

V$ -.sikerült” országban jóval gyengébb intenzitású a teherszállítási, de 
^ög a személyszállítási igény is az ország peremtájai között, mint a vidék 
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és Budapest között. Ezzel érvelve könnyű volt leszerelni a transzverzális 
közlekedés fejlesztésének híveit. Csakhogy megfelelő direkt közlekedési 
kapcsolat nélkül nem lehet remény arra, hogy a peremrégiók közötti funk­
cionális kapcsolat elmélyüljön. E circulus vitiosusból csak úgy lehetne ki­
kerülni, ha a közlekedésfejlesztés elébe menne a közlekedési igényeknek.

2. A vasútmegszüntetések és hatásuk a területi fejlődésre

Nemcsak a közlekedési hálózat létrehozása, de (az országos közleke­
dési koncepció égisze alatti) részleges megszüntetése sem mentes a külön­
féle területi és ágazati érdekek érvényesítésétől.

A vasutak gazdasági helyzete és a dotáció

Az első világháború előtti (részben állami kamatgaranciával épült, 
majd teljes kártérítéssel államosított, részben állami beruházásként épül1 
fővonalakból és csak kevés saját mellékvonalból álló) Magyar Államvas- 
útak oly mértékben (évi 70-90 millió aranykoronával) volt nyereséges, 
hogy még az akkori magyar valutaérték állandóságának biztosításában is 
fő szerepet játszott. Nyugat-Európában az iparosodás első nagy időszaká­
ban a vasútak a magyarországinál nagyobb nyereséggel működtek, mégpe' 
dig csak kisebb részben a magasabb technikai színvonalukra, jobb üzem* 
szervezettségükre, hanem inkább a magasabb tarifát elviselni képes iparl 
termékek szállítására, valamint az urbanizáltabb lakosság összehasonlítha' 
tatlanul nagyobb mobilitására, térbeli mozgásigényére visszavezethetően, 
aminek következtében a férőhely kihasználtság és a vonatsűrűség is jóval 

kedvezőbb volt.
Szinte kezdettől ráfizetésesnek mulatták ki azonban a területi érdekeli' 

ségek kezdeményezésére, társasági részvénytőkéből épített HÉV-ek több' 
ségét, amelyeknek túlnyomó részét az első világháborúig, a többit ped^ 
1931-ig átvette a MÁV nemcsak üzemeltetésre, de tulajdonába is. Az 
maradott agrártérségekben - amelyeket e vicinálisok meglehetősen sűr11"
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behálóztak - kapacitásuknak csak tört része volt kihasználva. A még vas- 
úthiányos vidékek azonban erőteljesen követelték újabb pályák építését, 
Evei a nagyteljesítményű szárazföldi közlekedésben a vasútnak még nem 
volt reális alternatívája. De a vasúton belül maradva sem lehetett megol­
dás, hogy a továbbiakban csupán a kisebb kapacitásukkal a szerény for­
galmi igényeknek jobban megfelelő keskeny nyomtávú kisvasútakat építse- 
nek, már csak az átrakási költségek nagysága, a távolsági szállítások elle­
hetetlenülésének veszélye miatt sem.

A magyar gazdaság eredményei mindenesetre igazolták a HÉV- 
öpítések folytatásának racionalitását: 1894-1914 között a nemzeti vagyon a 
Egyszeresére nőtt. Ebben az óriási gazdasági fejlődésben nagy szerepe 
v°lt a HÉV-eknek, mert az általuk teremtett közlekedési lehetőségek is 
gazdagították a lakosságot, ezzel növelték az adóalapot, ebből lehetett a 
költségvetést a két és félszeresére növelni. Lényegében tehát a vasút szá- 
razföldi közlekedési monopóliuma idején, nagyjából az első világháborúig 
irtott az a korszak, amelyre a nyereséges államvasút a jellemző, az üzemi 
Szinten ráfizetéses mellékvonalak ellenére. Ezzel szemben a két világhá­
ború között már az államvasútak egész tevékenysége veszteségessé, a mel- 
^kvonalaké pedig kritikusan deficitessé vált, nem utolsó sorban az államo­
sított HÉV-eken bevezetett olcsóbb tarifa, a széles körben nyújtott menet- 
Jegy- és fuvardíjkedvezmények, a szociális szempontú túlfoglalkoztatás 
következtében.

Ekkor már létezett a vasút lehetséges alternatívájaként a gépkocsi. 
Ebb fejlettebb országban már megkezdődött hálózatritkítás alapján 

(1932) az államvasúti deficit megszüntetése érdekében egyebek 
fellett a kisforgalmú mellékvonalak személyforgalmának, esetenként tel- 
Jes forgalmának a leállítását is javasolta. Ennek ellenére a közlekedési 
kormányzat arra az álláspontra helyezkedett, hogy a vasút az egész 
°rszágot( beleértve a honvédelmet is szolgálja, és ezért nem lehet a 
ITla&ánvállalatokhoz hasonlóan megítélni, vonalaik létéről dönteni.

A szakértők hivatkoztak a magas (70%-os) állandó költségre, ami 
dkkor is kiadást jelent, ha megszüntetik a forgalmat. (A pályák elbontása 
^kor még fel sem vetődött!) Ezt a magatartást elfogadhatóvá tette az is, 
°8y az államvasútba fektetett tőke akkor még az állami (kincstári) vagyon 
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kétharmadát tette ki, ezzel komoly befolyást gyakorolt az egész népgazda­
ságra és különösen az állam pénzügyi helyzetének alakulására.

A tér- és időbelileg rugalmas közúti gépjárműközlekedés gyors fejlő­
désével a második világháború után nemcsak a vasútra utaltság, hanem a 
vasút részesedése a növekvő közlekedési-szállítási teljesítményekből is fo­
lyamatosan csökkent.

Az államvasútak inrentabilitásának, a vasúthálózaton belül a mellék­
vonalak a kiadásaikat messze elmaradó bevételének problémájával már jó 
fél évszázada mind több országban szembe kell nézni.

A gazdaságtalansághoz vezető okok, tényezők azonban csak részben 
közösek. Közülük (a korábban már említetteken kívül) a legfontosabbak:

- eltúlzott biztonsági előírások;
- a vasút nagyon elmaradt a technikai vívmányok kellő időben való alkal­

mazásában, ezért nem élvezheti a belőlük nyerhető gazdasági hasznot;
- a vasút az államtól nem kapott elég anyagi juttatást új beruházásokra, 

mivel az állami közlekedéspolitikában évtizedek óta a közúti közlekedés 
élvezett prioritást a legtöbb országban;

- a vasút amellett, hogy olyan közösségi, állami-összgazdasági feladatokat 
kapott (pl. ingyenes posta-és katonaságszállítás), amelyek erősen terhel­
ték, az anticiklikus állami és regionális gazdaságpolitika eszközéül 15 
szolgált.

Az államvasútak deficitjének dotálására teljes, vagy részleges átvál­
lalására az egyes országok kormányai az elfogadott nemzetgazdasági str^' 
tégiának, közlekedéspolitikának megfelelő magatartást tanúsítanak:
- Az erősen liberális kereskedelmi-közlekedéspolitikai hagyományokkal

rendelkező országokban a lehetséges legtisztább piaci viszonyokra töre­
kedve alapelv, hogy a közlekedésnek önmagában is jövedelmezőnek kell 
lenni. A vasút állami támogatását ellenző körök fő szószólója a gép'
kocsiipari, gépjármű közlekedési lobby.

- A másik tábor a vasútat olyan közszolgáltatásnak tekinti, amelyet ai! 
államnak kell fenntartania az össztársadalmi-gazdasági politikai érdekek 
miatt. A folyamatos állami dotálásnak főként Franciaországban és Né­
metországban vannak hagyományai, de ide tartozik mindmáig hazánk ’s‘
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Az állami dotációmérséklés legegyszerűbb módszerének a tarifanöve­
lést tekintették, de az általa előidézett további forgalomcsökkenés miatt 
nem igen javult a gazdaságosság (legkevésbé Finnországban és Olaszor­
szágban). A másik alternatívát a pályamegszüntetés adta. Erre a lépésre a 
legnagyobb méretekben a közúti közlekedés tekintetében nálunknál sok­
szor fejlettebb országokban (főként az USA-ban, az NSZK-ban és Nagy- 
Britanniában) került sor.

Az 1970-es évek végétől mindenütt csökkent a pályamegszüntetések 
üteme, ahogy részben az energiahordozók differenciált árnövekedése, 
részben a sokirányú kedvezőtlen következmények nagyobb megfontolt­
ságra késztettek.

A MÁV a hálózatracionalizálás szükségességét a lényegében mindig is 
'Meglevő, de a vasút rendszer- és nem advektív tulajdonságaiból adódó 
körülményekkel indokolta. Pl. azzal, hogy a hálózat 47%-át alkotó mellék­
vonalakon az összforgalomnak csak a 8%-a bonyolódik, hogy a mellék- 
vonalak nem teszik lehetővé a nagy raksúlyú fővonali vasúti kocsik kihasz- 
nálását, sok esetben azoknak a mellékvonalakon való közlekedtetését. A 
fővonalaknál fajlagosan többször olcsóbban épített mellékvonalaknak 
Nyilván mindig is megvolt a sajátos, természetesen több vonatkozásban 
korlátozott szerepe, de azt is figyelembe kellett volna venni, hogy a közúti 
gépjárművek sem nagy kapacitásúak, és azokról is át kell rakodni! A 
Pályáknak a fölpanaszolt erős műszaki elhasználtsága, elhanyagoltsága, 
rekonstrukciójuk elviselhetetlenül magas költsége pedig önmagában a köz­
lekedési kormányzat, illetve a MÁV eklatáns kritikája és nem vis maior.

Kétségtelen, hogy az egyes vasútvonalak gazdaságosságának megítélése 
nem tartozik az egyszerű feladatok közé. Az eredmény attól függ, hogy 
egyrészt milyen szinten vizsgáljuk a jelenséget, másrészt, hogy milyen 
költség, és bevételtényezőket szerepeltetnek a mérlegben, mint ahogyan az 
SCln közömbös, hogy statikus, vagy hosszabb időt átfogó dinamikus 
e|emzés produkálta-e az eredményt. Szinte a megoldhatatlanságig 
bonyolítja a feladatot, hogy a vasúti és a közúti közlekedés reálarai helyett 
*rnyékáraikat, torz gazdasági mutatóikat kell szembesíteni egymással De 
^■ért sem lehet homogén tételeket összevetni, meit eltérő jellegű és 
minőségű szolgáltatást nyújt a kétféle „tömegközlekedés .
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A gazdaságosságot firtató esettanulmányokban meghatározó volt a vál­
lalati gazdasági érdek érvényesítése, vagyis az a szándék, hogy az Allam- 
vasútak megszabaduljon a számára ráfizetéses vonalaktól, és csak kivétele­
sen hajoltak meg a magasabb érdek előtt. Igaz, hogy az országos érdek is 
szintetikus - részben szociálpolitikai és „társadalomüzemeltetési”, részben 
financiális, illetve államháztartási szempontokat tartalmazó - kategória. 
Vagyis azon túl, hogy az állami bevételek gyarapítása, az államháztartás 
egyensúlyba hozása is az egész ország érdeke, de ugyancsak érdeke az 
állampolgárok jó közérzete (társadalmi komfortérzete, életminősége), 
amelynek alakításában komoly szerepe van a korszerű, a kényelmet is szol­
gáló tömegközlekedésnek is, mégpedig olyan áron, hogy ne fogja vissza 
multiplikátorként az egész társadalmi-gazdasági fejlődésre kiható általá­
nos kommunikációt (28. ábra). Már az is történelmi paradoxonnak tűnik, 
hogy a megszüntetésre kijelöltek között aránytalanul sok a viszonylag 
későn, az 1910-es évek elején épült, tehát viszonylag fiatal pálya.

Sokféle ökomómiai érv mellett tudományunkat mintegy diszkreditálva 
„gazdaságföldrajzi”-nak titulált érvet is felhoztak a szakértők a vonalak je­
lentéktelenségére, likvidálásuk elfogadtatására, hogy: „A vonal az orszá­
gos vasúthálózatban jelentőséggel nem bír, mert mezőgazdasági területen 
vezet keresztül.” Ez is mutatja, hogy az 1950-es évek szemléletétől, az ipar 
egyoldalú favorizálásától nehéz megszabadulni. Csakhogy Magyarorszá­
gon a legtöbb vicinálist éppen a mezőgazdaság kiszolgálása céljából épí­
tették. A MÉM ellenezte is a megszüntetésüket.

A legnagyobb hibát azonban azzal követték el, hogy igazából nem 
vették be a közúti közlekedést terhelők közé az útkarbantartás költségeit 
(amelyeket nem tartalmaz az üzemanyag forgalmi adója), mivel ezek nem 
a közlekedési vállalatoknál, hanem egy teljesen elkülönült szervezetben, a 
lényegében központi költségvetésből fenntartott Közúti Igazgatóságnál je­
lentkeznek! Mindaddig, amíg a fuvaroztató kénytelen megfizetni az ala­

csony tengclynyonjású gyenge pályákon fél terheléssel közlekedtetett va­
gonok után a „holtfuvardíjat”, addig nyilván torz marad a gazdaságosságot 
vizsgáló kincstári optika.
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Az előbbiekben értékelt vizsgálatok eredménye és bizonyos rangos 
honvédelmi érdekek (repülőtér, üzemanyagtároló kiszolgálásának szüksé­
gessége) figyelembe vétele alapján a minisztérium kiválasztotta a meg­
szüntetendő pályákat és további (településfejlesztés- és megyepolitikai 
szempontú) véleményezésre leküldte a megyékhez.

A legtöbb megyei vezetés egy ideig fenntartással volt a MÁV elképze­
léseivel szemben, de már csak az átálláshoz kilátásba helyezett központi 
anyagi juttatások miatt is hamarosan egyetértő álláspontot foglalt el. A ja­
vaslatot a megyei Forgalomszervező Bizottság véleményezte szakmai 
szempontból és csak ezután került vissza a tervezet a minisztériumba, ahol 
megszületett a végleges döntés. A megszüntetések döntésmechanizmusa 
formálisan eddig a szintig akár demokratikusnak is tűnhet. A keservesebb 
feladat csak most következett: az érdekelt településekkel kellett volna el­
fogadtatni a felsőbb döntést. Miután a lakosság véleményét nem kérték ki a 
döntéshozatalhoz (ezt még az 1979. évi módosított koncepció sem írja 
elől), a helyi tanácsokat is inkább csak informálták, mint meghallgatták ez 
ügyben. A községi tanácsok vezetőségének többsége legkevésbé meg­
győződésből, mint inkább beletörődéssel tett eleget a felsőbb utasításnak.

Interjúinkból kiderült, hogy bár a lakosságnak a vasút fenntartásához 
fűződő érdeke foglalkozástól, hierarchikus pozíciótól, anyagi helyzettől és 
a társadalmi-demográfiai struktúra egyéb metszeteitől (pl. életkortól), a 
település közlekedésföldrajzi helyzetétől függően rendkívül differenciált, 
érdekes módon igen homogénnak bizonyult a megkérdezettek köre a 
vasút pártolása tekintetében, mert egyrészt úgy érezték, hogy a vasút 
hozzánőtt az életükhöz, másrészt szinte egyöntetűen felháborodtak 
likvidálásának ésszerűtlenségén. Ezt egyebek között az utolsó vonat fogad­
tatásával kapcsolatos látványos és indulatos, szinte új folklórt teremt1' 
demonstrációk is igazolták. Sajnos, egyes községekben (pl. Elek, Battonya’ 
Gara) még olyan sanda gondolatok is felmerültek, hogy a kormány 11 
vasútaktól való megfosztással is gyengíteni akarja a nemzetiségeket. (^z 
csupán a nemzetiségek „érzékenységéből” adódott?)

A vasút megszüntetési procedúra utolsó mozzanatát a pályák állóesz­
közei sorsának rendezése képezte. A megyei tanácsok a megszüntetett p®' 
lyák ingatlanait a MÁV-tól bontási és a földhivatalok által meghatároz1’11 
„területhelyreállítási” kötelezettség vállalása mellett vették
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Kifizetődőbb lett volna talán az egyáltalán nem termékeny talajú vidéke­
ken (pl. a Zselicségben) inkább végig kövesútként hasznosítani a pályákat, 
niint mezőgazdasági célokra újrahasznosítani.

A magyarországi hálózatcsonkítás időbeli folyamata és térbeli jellemzői

Bő negyed évszázad telt cl az első részleges (csak a személyforgalmat 
érintő) forgalommegszüntetési elképzelések és a kisforgalmú mellékvö- 
nalak megszüntetésének megkezdése között. Ha az utóbbitól napjainkig 
ekelt újabb, csaknem három évtizedet pcriodizálni akarjuk, úgy a Közle­
kedéspolitikai Koncepció megszületésének évét, 1968-at mindenképpen 
határkőnek kell tekintenünk, és így lényegében három időszakot különít­
hetünk el.

Az első időszak 1959-től 1968-ig tartott az államhatár által levágott, 
kurta szárnyvonalak felszámolásával és a legkisebb változás akkor volt re- 
©sztrálható a hálózatban.

A megszüntetések második, nagy szakaszára már a Koncepció nyomta 
rá bélyegét, amely határozottan megfogalmazta vasúthálózatunk 
differenciált fejlesztésének szükségességét.

Megkezdődött az ország belső területein levő mellékvonalak likvidá­
lja is. Az 1970-es évek közepétől fokozatosan lelassult a szanálás, az 
’^O-as évek elején pedig már alig került sor további vonalak felszámolá­
sa. Mivel a Koncepció idején halálra ítélt pályáknak mintegy harmada 
^g üzemel, bár a Koncepciót 1977-ben elvileg ismét megerősítették, a le­
esésekben tapasztalható megtorpanással kapcsolatban lehetetlen nem a 
közúti közlekedés tartósnak ígérkező, a vasúti közlekedést jóval felülmúló 
^drágulásából, energiahordozó struktúránk, ellátásunk alakulásából

a szovjet olajár változásából) a KM-ben kényszerűen levont konzek- 
Ver>ciákra gondolni.

Az összhálózathoz mérve a megszüntetett normál nyomtávú vasútak 
jtSya Magyarországon (a mintegy 7-8%-kal) nem magas, Nyugat- 

Urbpában ennek a többszörösét érték el.
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Azonban még így is hazánkban 1959-től mintegy 7100 km terület 
46000 lakosa 118 településen volt kénytelen lemondani a normál-, és majd­
nem ennyi a keskeny nyomtávú vasútról.

A vasútmegszüntetések gazdasági-társadalmi regionális hatásai

A felszámolt vasútvonalak személyforgalma helyettesítőjének minden 
országban az autóbusz-közlekedést tekintik. Még a legmotorizáltabb 
viszonyok között sem hagyatkozhattak az egyéni járművekre, mivel a 
lakosság el nem hanyagolható része (18-30%-a) a napi életében ráutalt a 
közhasználatú közlekedésre. (Gyermekek, időskorúak, a legkisebb 
jövedelműek stb.) A vasút - közút alternatívát a buszközlekedés 
tapasztalatai alapján közelítjük meg.

Két kérdés merül fel azonban ezzel kapcsolatban: mi volt a szerepe a 
buszközlekedésnek a vasúti személyforgalom csökkenésében és mennyire 
képes a busz a vasút helyettesítője lenni?

A buszközlekedés eltérő mértékben ugyan, de a legtöbb országban 
elősegítette a vasúti személy forgalom csökkenését. Vannak országok, ahol a 
közhasználatú buszjáratok olcsóbbak a vasútnál. A vállalatok, saját szerve­
zésű „munkásbuszai” pedig vagy ingyen, vagy névleges összegekért szállít' 
ják munkába dolgozóikat, mert a fuvardíjat az általános rezsiben elszámol­
hatják. Azonban nem csupán az olcsóbbságából adódó „természetes” kon' 
kurrenciájával vonta el a busz a vonatok utasainak mind nagyobb részét, 
hanem az NSZK-ban például a DB a saját kebelén belül működtetett 
buszüzemével mesterséges konkurenciát is teremtett olyképpen, hogy 
amelyik vasútvonalat meg akarta szüntetni, azz.al párhuzamosan erősen sű­
rítette buszjáratait, hogy az egyre ritkábban és rossz időpontokban indított 
vonatokon megfogyatkozó utasszám hivatkozási alapul szolgáljon a pálya' 
megszüntetéshez. Magyarországon ugyan 1949-ben felbontották a MÁ^ 
és a MÁVAUT „házasságát”, de bizonyos jelek utaltak arra, hogy a Volá® 
is „besegített” egyes vasúti mellékvonalak forgalomapasztásába. PL azzal 
is, hogy a buszjáratokat a Volán szándékosan nem csatlakoztatta a vo­
natokhoz, ezzel mintegy rákényszerítve az utasokat arra, hogy inkább vég>£ 
busszal utazzanak. („Fekete utasszerzés”.) A rossz tapasztalatok alapja 
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német szakemberek egészségtelennek tartják az egy szervezeten belüli kétféle 
közlekedéshordozó üzemeltetését, el akarják kerülni, hogy a Szövetségi 
^asútak monopolhclyzetbe kerüljön, aminek csak az állampolgárok látnák 
a kárát. Úgy gondoljuk, hogy ezt a gondolatot érdemes lenne megfontolni 
nálunk is azoknak, akik legújabban a MÁV saját autóbuszközlekedési üze- 
nie létrehozásának gondolatával kacérkodnak.

A második kérdésünkkel kapcsolatban a nemzetközi és hazai tapaszta­
ltok, megnyilatkozások alapján túlzás nélkül úgy summázhatunk, hogy a 
busz a vasúttól elmaradó szolgáltatásai miatt nem igazi, teljesértékű alterna­
tívája a vonatnak, ilyen minőségében sehol sem váltotta be a hozzá fűzött 
reményeket. Fejlett országokban, így Angliában is a megszűnt vasútak he­
lyettesítőjének fő szerepét ezért a tőle való idegenkedés miatt sajátos 
^ödon nem a busz, hanem a személygépkocsi tölti be. Másként áll a dolog 
nálunk, vagy pl. Kelet-Közép-Európa más országaiban, ahol a személygép­
kocsi csak igen korlátolt mértékben alkalmas a vasúti közlekedés „kiváltá- 
sára”, illetve alig vehető figyelembe a helyközi tömegközlekedés helyette- 
sítőjeként (főként a hivatásforgalomban).

A „háztól-házig” szervezeti, „korszerűbb, rugalmas és kulturáltabb” 
közlekedést ugyan kilátásba helyezték a lakosság megnyugtatására, de 
ennek megvalósításába erősen beleszóltak a Volán sajátos vállalati érde­
mi. Az első egy-két évben még igyekeztek a vasútpótlás igényének mind a 
Járatok számával, mind azoknak az egykori vasút által érintett települések 
clfűzésével eleget tenni, azonban később a gazdaságosságra hivatkozva 

szervezett területi járatrendszerben már nem érvényesítették a vasútpótlás 
kötelező elvét. Az előre ígértekkel ellentétben gyakran nem teremtették

a közúti feltételeket sem. Kétségtelenül az érem másik oldalához 
irtózik, hogy az újra szervezett autóbusz-közlekedés sok községben 
^^tta a közlekedési lehetőségek gyakoriságát, az egy-egy településen 
^löl létrehozott több megálló különösen az. út mentén hosszan elnyúló 
.^ak lakosságának kényelmét szolgálta. (Jellemző, hogy pl. a 
arcs~kaposvári viszonylatban a személyvonatok 17 megállójával szemben 

a bUszok 35 helyen állnak meg!)
A vasúti forgalom közútra terelésével járó többletköltségeket, a nagyobb 

^niély. és teherszállítási díjakat az utasoknak, illetve a fuvaroztatóknak kell 
lekfizelni. A közlekedési kormányzat a magasabb díjtételektől várható 
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sokkhatás csillapítása érdekében 1-3 éves moratóriumot adott, tehát ennyi 
idő alatt kellett „megbarátkozni” a jóval magasabb szállítási költségek 
gondolatával a szoktatás! idő alatt mindenesetre vonatjegyi árért adták 
a buszjegyet és a vasúti teherszállítási díjért, vagy valamivel nagyobb 
összegért szállítottak a Volán teherautók a hiányzó pálya mentén.

Végső soron a busz a lakosság számára nem jelent teljes értékű vasút- 
helyettesítő eszközt. Persze a forgalom - ad abszurdum - lebonyolítható 
úgy is, hogy az utasokat szolgáló megfelelő infrastrukturális létesítmények, 
berendezések létrehozása és fenntartása helyett csak a fel- és leszállás le­
hetőségét biztosítja egy tömegközlekedési vállalat.

Megengedhető-e azonban, hogy az autóbusz-közlekedéssel szemben ne 
érvényesüljön a személyszállítással kapcsolatban hozott minden központi 
határozatban szereplő, de ami mindennél fontosabb: az életét magasabb 
minőségi szinten leélni akaró lakosság részéről is keményen követelt kul­
turált utazás szolgáltatási feltételei megteremtésének követelménye. A 
színvonalasabb közlekedés közvetetten az azt megteremtő vállalat gazdál­
kodására is pozitív - mégha nem is azonos mértékű, rekompenzáló gazda­
sági eredményt hozó - hatást gyakorol, még akkor is, ha a számszerűsít­
hető passzív népgazdasági hatások mellett ez nehezen értékelhető. Hosszú 
távon és megfelelő konkurencia mellett (ami a lakosság személygépkocsi- 
állományában is jelentkezhet) a közlekedési igények alacsony szintű kielé­
gítése ronthatja a vállalat gazdasági mutatóit.

A vasútmegszüntetések következményei mind hatásuk módját, természe­
tét, erősségét-tartósságát, szféráját (29. ábra), de még inkább megnyilvá­
nulásuk közegét (mintegy kumulációs szintjét) tekintve erősen szerteága' 
zóak. Ez indokolja a hatások rendszerszemléletű és mérlegszerű 
értékelését.

A pályamegszüntetés következménye magára a vasútra nézve mintegy 
elsődleges hatásként csak az alábbi feltételek mellett lehel pozitív, képe8 
csökkenteni a vállalati veszteséget:
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- Ha a megszüntetés után a vasútra háruló pótlólagos szolgáltatási tevé­
kenység nem eredményez üzemi veszteséget.

- Ha a megszüntetett pályáról nem terelődött jelentősebb forgalom a csat­
lakozó hálózatra, tehát forgalomtáplálási értéke elhanyagolható. Úgy 
gondoljuk, hogy a struktúrák alulról felfelé építhetőségének már 
Menenius Agrippa példabeszédében („A gyomor, a végtagok és a többi 
testrész”) megjelenő, majd az anatómiában megismert érrendszerrel ter­
mészetes valóságában is bizonyossá vált elvén a forgalmi érpályák háló­
zatának gazdasági szervezése sem tehet büntetlenül erőszakot.

- Ha a megszüntetett pályának az egész vasúthálózat rendszerének mű­
ködtetésében nincs jelentősebb (pl. fővonalakat összekötő, forgalmilag 
erősen terhelt fővonalakat tehermentesítő) szerepe. E kritérium akkor 
nem teljesül, ha a mellékvonalak megszüntetése kedvezőtlen hatással 
van a csatlakozó vonalak, végső soron az egész hálózat közlekedési érté­
kére, többletköltséget is eredményezve. (Forgalmi kerülőkhöz vezetve, 
havária, rekonstrukció esetén szükséges pályazárkor nem adva lehetősé­
get terelőútként való alkalmazására stb.)

A táplálóforgalom elmaradása és a kényszerkerülők okozta veszteség 
különösen a következő (fővonalakat összekötő) mellékvonalak kiiktatá­
sával állt elő: szigetvár-kaposvári, középrigóc-kaposmérői, barcs-nagya- 
tádi, batyk-sárvári, kisújszállás-dévaványai, veszprém-alsóörsi, sármellék- 
zalaszentgróti, de a pécs-harkányi vonal utasforgalmának is 55%-a „át­
menő” volt.

Végső soron tehát egy pálya üzemi szintű veszteségétől ugyan meg le* 
hét szabadulni, de ez még egyáltalán nem garantálja, hogy a vasútvállalat 
szintjén is hasonló nagyságú költségmegtakarítást el lehet érni, a regionális 
és országos szintekről nem is beszélve.

Való igaz, hogy a megszüntetések másodlagos, nevezetesen terület' 
hatása komplex vizsgálatának egyetlen országban nincs igazi gazdája, hiva­
talos szervek erre csak elvétve adnak megbízást.

A szekunder hatások első blokkjába az érintett terület közlekedési rend­
szerében, annak fejlődésében bekövetkezett változások foglalhatók, ezen 
belül a közlekedési szolgáltatások iránti keresletben és a közlekedési eszkö­
zökben kiváltott változások képezik az első alkérdést, aminek megvála­
szolása azért problematikus, mert nehéz meghatározni, hogy az egyéni 
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járműállomány mindenütt tapasztalható bővüléséből mennyi írandó a 
»motorizációs forradalom” mint általános jelenség és mennyi a tömegköz­
lekedés feltételei rosszabbodása miatti kényszer számlájára. Ahol a tö­
megközlekedés gyengülését a lakosság nem képes egyéni járművekkel 
ellensúlyozni (pl. a gyenge és egyoldalú struktúrájú, fejletlen agrártérsé­
gekben), ott erre a lakosság meggyorsuló elvándorlással reagál, ezzel csök­
ken az ingázók száma és így a tömegközlekedés iránti igény is, ami annak 
további leépüléséhez vezethet. A vasútmegszüntetés eredményeképpen 
többnyire intenzívebbé váló közúti forgalommal az utak felszökő rekonst- 
rukciós fenntartási költségeiből, a forgalom lassúbbodásából, az üzem- 
anyag-, baleset-, légszennyeződés többletből stb. összegeződő ráfordítás­
többlet költségei viselésének adresszálása, illetve kötelessége igencsak 
tisztázatlan. Nem lehet vitás a közúti költségtöbblet közteher jellege, de a 
finanszírozó, a kompetens közlekedési alágazat már igen. Nem csupán az 
utat használó és fenntartó állami vállalatok jönnek szóba, hanem pl. a tele­
pülések mint a belterületi szakaszok gazdái, valamint a saját „magánúttal” 
rendelkező - mezőgazdasági, erdészeti - termelővállalatok is. Áttételesen 
lde tartozik az a kérdés is, hogy ki viselje a vasútmegszüntetések következ- 
ményeként még ritkábban lakottá váló térségek fajlagosan magasabb tö- 
^egközlekedési költségeit? A társadalmi igazságosság azt kívánná meg, 
h()gy a sűrűbben lakott térségekben a közlekedésben elért jobb gazdasági 
eredmény alapján állami szubvencióból történjék a kiegyenlítés.

A pályák felszámolásának következményei azonban messze túlmutat- 
aak a közlekedés problémáján, ezért a szekunder hatások második blokk­
it a termelőszférában, a gazdasági fejlődésben bekövetkezett hatások ké- 
Pezik, ezen belül első helyre a telephely minőség értékében tapasztalható 
^adáció kérdése kívánkozik. A szállítási lehetőség változása eltérően 
érinti a különböző ágazatok, az iparon belül az egyes iparágak telephe- 
yeil- Legjobban vasúthoz kötöttek a szállításigényes, de egyúttal az ipari 
^rnktárában nagyjelentőségű, növekvő olyan iparok telephelyei, amelyek- 
‘'ck termékei kevésbé jövedelemrugalmasak. Ilyen pl. a bányászat, a vegy- 
!par> de még inkább a szénbázisú energiaipar, amelynek számára a sínhá- 
^•hoz-csatlakozás a megtelepedésének a „conditio sine qua non”-ja. 

. Amíg Nyugat-Európában a közúti közlekedés magas helyettesítési ér- 
Ckövel olyan mértékig képes volt kompenzálni a sínpályát, hogy megszün­
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tetése inkább csak a telephelyértek csökkenését eredményezte anélkül, 
hogy be kellett volna zárni az üzemet, nálunk az utóbbira is gyakran sor 
került, mert a közúti szállítás jóval gyengébb teljesítőképességű, és a szállí­
tási költségek ollója a vasúti és közúti között jóval nyitottabb. A pályameg­
szüntetések lehetetlenné, vagy gazdaságtalanabbá tették a szállításigényes 
ipari termelést:
- Megszűntek olyan szállításigényes üzemek, amelyek nagytömegű helyi 

nyersanyagra települtek és helyi-környékbeli munkaerővel dolgoztak; így 
lényegében le kellett mondani a nehezen szállítható helyi nyersanyagok 
hasznosításáról (pl. Csepregen bezárták a téglagyárat, Drávaszabolcson 
a lengyárat).

- Egyes, helyhez kötött nagytömegű mezőgazdasági nyersanyagok, mint pl- 
a fa, gyümölcs viszont vannak annyira értékesek és keresettek, hogy 
most a drágább közúti szállítással jut el a távolabbi feldolgozókhoz 
(Csepregen, Zalacsányban megszűnt a fűrészüzem, illetve a fafeldol­
gozó). Még súlyosabbak az üzemmegszüntetések szociálpolitikai hatásai 
a dolgozók elbocsátása, illetve megszokott munkahelyüknek mással való 
felváltása következtében, már csak azért is, mert ezek az elmaradott 
területek amúgy sem bővelkednek ipari munkahelyekben.

- Más, ugyancsak helyi nyersanyagot feldolgozó üzemek működését a 
vasút felszámolása után azért nem szüntették meg, mert termelvénycik 
pótolhatatlanok, egyelőre a fenntartásukhoz fűződő politikai érdek 
felette áll a gazdaságossági racionalitásnak. Ilyen volt pl. az 1990-ig 
fennálló görcsönyi téglagyár. A zalaapáti malom is tovább működik, de 
gépkocsival kénytelen továbbszállítani a lisztet a sármelléki vasúti teher- 
rakodóhoz. Szinte megbénította a zalabér-sárvári vasút felszámolása 
ódorfai téglagyárat, a zalavégi lengyárat a gércei takarmánykeverőt. A 
zalalövő-bajánsenyei vasútat kénytelen nélkülözni a pankaszi fafeldol­
gozó, téglagyár és több őriszentpéteri üzem, a kétegyháza-eleki vasúiéi 
az elcki téglagyár, a szigetvár-kaposvárit az almamellék!, gálosfai ós 
bőszénfai fűrészüzem, a békéscsaba-békéssámsoni kisvasútat az újkí­
gyós! tetőlemez, üzem stb.
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- A részleges vonalfelszámolások következtében szárnyvonal végi helyzet­
be került zalaszentgróti, nagyatádi üzemek most nagy kerülővel 
bonyolítják a hagyományos irányú vasúti szállításaikat.

~ A két dél-somogyi középfokú központ, Nagyatád és Barcs közötti gazda­
sági és egyéb kooperáció esélyei vasúti kapcsolat nélkül kedvezőtleneb­
bé váltak. Mindkét város iparának területi kapcsolata fenntartásában 
nem elhanyagolható nehézségek álltak elő a vasúti közlekedés félol­
dalassá válásával.

A többi ágazatok közül az erdő- és mezőgazdaságban is viszonylag 
Pontosan lemérhető a vasúttól megfosztottság káros következménye. A 
vicinálisvasútak felszámolásában a tőkebefektetésnek az agrárágazatra, il­
letve a falusi térségekre kedvezőtlenül ható korlátozásával is számolni kell. 
A vasút nem kívánt változásokat eredményezett a mezőgazdaságban és a 
Mezőgazdasági áruellátásban.
'Egyes helyeken (pl. Eleken, Csanádapácán, Mozsgón, Kálmáncsán, 

Homokszentgyörgyön) módosult a mezőgazdasági termelés struktúrája 
annak következtében, hogy megszűntek, vagy jelentéktelenné sorvadtak 
bizonyos nagy tömegű szállításigényes terményeket (pl. cukorrépát, 
kendert, burgonyát) produkáló, de más intenzív mezőgazdasági kultúrák 
(pl. borsó) is.

' Bonyolulttá vált és igen megdrágult a vasút nélkül maradt erdőgazda­
ságokból a fa szállítása pl. a Zsclicbcn Almamellék térségében, Belső- 
Somogyban Simongáton.

~ Nagyobb távolságról a töredékére csökkent a piacozás (pl. Diósviszlóról 
Pécsre, Kaszaperről, Csanádapácáról Tótkomlósra, Békéscsabára), 
tehát szűkebbé váltak a piaci vonzáskörzetek. A vasúti forgalom közútra 
terelése rontotta az érintett városok piacán zöldségből, gyümölcsből, tej- 
termékckből stb. a kistermelői felhozatalt, hozzájárult a piaci árak átlag­
nál gyorsabb növekedéséhez. A legrosszabbul Kaposvár, 1 écs, Baja, Sár- 
vár, Barcs, valamint a Balaton nyugati partján lakó, illetve üdülő vásár­
ik jártak.
A fenti konkrét következményeken kívül figyelembe kell venni, hogy 

Mennél inkább „ipari”-vá válik a mezőgazdaság az alkalmazott technika, 
tQchnológia terén, mennél jobban terjed a szakosodás, a területi munka­
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megosztás az agrárszférában, annál inkább nő a szállítási igény, mégpedig 
a beszerzési források és terményfelvevők telepítése függvényében főként a 
közepes és nagytávolsági, tehát a leggazdaságosabban vasúton megtehető 
viszonylatokban. Az állam viszont csak legfeljebb 3 évig folyósított dotá­
ciót, ami általában a közúti szállítási költségtöbblet 60-70%-ától mentesí­
tette átmenetileg a termelőket. Csupán a cukor- és sörgyárak voltak haj­
landók átvállalni 1987-ig a szállítási költségtöbblet egy részét. A mezőgaz­
dasági nagyüzemek hosszú távra számolva sok pénzt fektettek a vasúti ra­
kodóterületek kialakításába. Ezeknek az objektumoknak az elvesztéséért 
azonban térítést nem kaptak.

Hogy az előidézett vasúthiány nem maradt hatás nélkül az idegenfor­
galomra, a falusi turizmusra, a „második otthonok” elterjedésére sem, azt 
számos angol és német esettanulmány cáfolhatatlanul bizonyítja. 
Különösen azok a vonalak hiányoznak, amelyek igazából a rajtuk történő 
utazás élményével együtt váltottak ki vonzerőt az általuk érintett üdülő­
helyre nézve.

Nálunk a felszámolt pályák csak kevés helyen érintettek rangosabb 
üdülőhelyeket. Harkány, Sárvár és Bükfürdő vasúti összeköttetése ugyan 
egy-egy iránnyal szegényebb lett, de így is maradt még vasútjuk. Ennek 
ellenére kiderült, hogy a pécs-harkányi vicinális felszámolása átmenetileg 
visszavetette az országos jelentőségű Harkányfürdő látogatottságát (mert 
most nagy kerülővel, Villányon át érhető el Pécsről), és szűkült a teljesen 
vasút nélkül maradt Csokonyavisonta gyógyfürdő vonzáskörzete is. Miután 
most már csak a jóval drágább busszal lehet kiutazni Szombathelyről Rum 
községbe, a városi tulajdonosok jó része - közöttük szép számmal vasuta­
sok - eladta hétvégi telkét, üdülőházát. A Veszprém-Alsóörs vasút jelen­
tőségét rövidsége ellenére a távolsági személyforgalom adta meg, igaz, in­
kább csak a nyári idényben, de ősszel, szüret idején a Balaton E-i partján 
ingatlanokkal rendelkező, illetve itt üdülő Győr térségi lakosok is igénybe 
vették. Jellemző e tényező akceptálása a MÁV részéről: 1967-ben Aszófő­
ig, 1968-ban pedig Zánka-Köveskálig közlekedtették a Győrből induló, 
Veszprémen át idetartó „fürdővonatokat”. Ilyen előzmények után történt 
meg a MÁV-nál egy-két éven belül bekövetkezett érthetetlen pálfordulás, 
az idegenforgalmilag fontos pálya felhagyása 1969-72-ben!
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A közvetlen gazdasági következmények mellett a vasúthiány csökkenti 
a települések lakóhelyértékét is, ezzel a kvalifikált munkaerőt visszatartja a 
letelepedéstől, ami viszont végső soron a gazdasági fejlődés esélyeit is 
kedvezőtlenül érinti. A lakóhelyérték degradálódása műszaki oldalról 
főként a lakossági infrastruktúra fejlesztésének elmaradásában, ezen belül 
eklatánsán a drágább lakóházépítés visszafogottságában nyilvánul meg.

Az ugyancsak a másodlagos hatások további alrendszerét képező 
demográfiai-társadalmi hatások szorosan összefüggnek az előbb tárgyaltak­
kal, így a települések lakóhelyértékének csökkenésével is. A kérdés keze­
lésekor eleve figyelembe kell venni, hogy amíg a vasúti teherszállítás fenn­
tartásához a gazdaságpolitikailag potensebb és szervezettebb köröknek 
azonos, vagy legalábbis hasonló érdeke fűződik és érdeküket vagy közvet­
lenül, vagy kompetens érdekvédelmi szervezetük (pl. a Kereskedelmi 
Kamara) által védeni tudják, a társadalom legkevésbé hangadó rétegeihez 
tartozó potenciális utasoknak a személyközlekedéssel kapcsolatos, a vasút- 
fenntartáshoz fűződő jogos érdekeiket többségük csak csoportérdekekre 
hivatkozó állampolgári kezdeményezésben artikulálhatják - pl. parlamenti 
képviselők közvetítésével, vagy egyéb fórumokon.

A vasútat igénylők érdekének érvényesítését, jogosságának elismerését 
tendenciózus álteóriák és a szociális érzéketlenség egyaránt akadályozzák.

felszámolások társadalmi szempontból regresszióhoz vezettek azzal, 
hogy a leghátrányosabb helyzetben levő rétegeket, az alacsony jövedelem- 
kategóriába tartozó, gépkocsival nem rendelkező időseket, nőket, a fizikai 
dolgozók családtagjait érintették a legsúlyosabban. A vasútra utaltság és a 
Jövedelem közölt fordított irányú összefüggés mutatható ki. Az intézkedé- 
Sek sok embert érintettek hátrányosan utazási szokásaikban, mintáikban és 
áItalános életvitelükben.

A meglehetősen triviális szociális gondokon túl az érintett térségek tár- 
Sadalmi struktúrájában, a falusi közösségek kohéziójában előidézett 
?élyebb, a foglalkoztatási kérdésekkel összefüggően a politikai szférához 
ls szorosan tapadó átalakulások talán még izgalmasabbak, mert nem 
c'emer, hanem hosszú távon ható jelenségnek bizonyulnak.

Kél fontos kiindulási momentumot kell kiemelni, ha mérlegre akarjuk 
a vasútfclszámolás települési közösségekre gyakorolt hatását: a már 

‘alakult szerves társadalmi struktúrák fontosságát, a hasznok, előnyök 
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újraelosztását a társadalmi csoportokon belül és azok között, a társadalmi 
viszonyok újrarendeződését.

Az országos méretű tőkeátstrukturálódás részének és annak térbeli 
mozgásának tekinthető vasúti tőkekivonás a vidéki térségekben nagyrészt 
a hatalmi struktúrák szűrőjén áthaladva megváltoztatja a helyi hatalom sú­
lyát és a helyi társadalom struktúráját. Ezért a vasút megszüntetését az át­
fogó társadalmi és gazdasági folyamatok részének kell tekinteni, tehát nem 
szabad egyszerűen a vasútat támogató és ellenző egyének közötti vitaként 
elkönyvelni.

A másodlagos hatásokként bemutatott elemek, alrendszerek szinteti­
kus összességükben az egyes megszüntetett vasútvonalak mikro-, esetleg 
mezoregionális hatásterületének általános fejlődését kedvezőtlenül befo­
lyásolóan, az e térségekre kidolgozott területfejlesztési elképzelésekkel eddig 
még a legtöbb országban ellentétesen hatottak. Talán a legkeményebben az 
NSZK egyik legismertebb közlekedésközgazdásza, F. Voigt (1975) fogal­
mazta meg a témával kapcsolatos lesújtó véleményét: „...a vasúti összeköt­
tetés megszüntetése egy térségre nézve a halálos ítélettel egyenlő. Az egykori, 
a vasút üzemelése idején még meglevő fejlődési lehetőségeket tönkretette, 
illetve megszakította..., komolyabb ipari beruházásokat a vasútaktól 
nagyobb távolságban nem végeznek. Kedvezőtlen regionális politikai hatá­
sukra a megszüntetéseket indokló, előkészítő tanulmányok nem fektetnek 
hangsúlyt.” (p. 38.)

Az eltérő társadalmi rend és gazdasági fejlettség ellenére meglepően 
sok hasonlóság állapítható meg a pályamegszüntetéseknek a regionális fej' 
lődést befolyásoló hatása tekintetében az NSZK-ban és nálunk tapasztal­
tak között. A megszüntetések mindaddig nem okoztak különösebb gon­
dokat a területfejlesztésben egyik országban sem, amíg a csak rendkívül 
csekély közlekedési jelentőségű szárnyvonalakat számolták fel. Annál több 
káros következménye lett az összekötő mellékvonalak felszámlásának 8 
településhálózat hagyományos kapcsolatrendszerére is. 9 középfokú köZ' 
ponti település vesztette el a vasúti összeköttetését az NSZK-ban, nálunk 8 
városok közül Túrkeve maradt teljesen vasút nélkül. Ausztriában viszont 
ügyeltek arra, hogy egyetlen középfokú központ se veszítse cl mellékvonal1 
összeköttetését. Osztrák területfejlesztési körökben úgy látják, hogy a r6' 
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gionális fejlesztéssel több vonatkozásban is ellentétbe kerülnének a to­
vábbi pályamegszüntetések.

Nem magyarországi specialitás, hogy a legtöbb vonalmegszüntetésre 
rendre a fejlesztendő területeken került sor. Észak-Rajna-Vesztfáliában pl. a 
43 megszüntetésre kijelölt pálya háromnegyede vagy a szövetségi állam, 
vagy a tartomány által fejlesztendő (közöttük megóvandó hagyományos 
kézműiparral, valamint idegenforgalommal rendelkező) régiókhoz tar­
tozik. Ott is elhangzott a jogos kritika, hogy a döntéseknél a területfejlesztés 
fő szempontjait alig vették figyelembe, hogy a pályafelszámolások várható 
hatásai és a regionális foglalkoztatáspolitika alapvető céljai (új munka­
helyek létesítése, a meglevők biztosítása) között jelentős az ellentmondás. 
Ügy gondoljuk, hogy ha ez a kritika Nyugat-Európa egyik hagyományosan 
legiparosodottabb és legsűrűbben települt térségére vonatkozóan is elhan­
gozhatott, úgy sokkal élesebben vethető fel nálunk, ahol a területi „elma- 
todottság”, a „hátrányos”, illetve „fejlesztendő terület” egészen más minő­
séget jelent, hiszen gazdasági kondíciói, infrastrukturális ellátottságának 
Paraméterei lényegesen alacsonyabb szintűek. A 28. ábrára pillantva meg­
állapítható, hogy éppen az ország perifériáin hátrányos helyzetű, zömében 
alacsony termőképességű dombvidékein, vagy lapályosabb homok- és ka- 
vlcstakarós vidékein, a Zselicbcn, Dél-Somogyban, Vas és Zala megyében 
stb. került sor a legnagyobb mértékben erre, a lakosokat és a gazdasá­
gokat egyaránt szegényítő lépésre. Különösen kirívó Dél-Somogy helyzete.

MÁV-nak a helyi és megyei területi érdekek iránti érzéketlensége jelét 
látjuk abban, hogy a dombóvár-gyékényesi és a pécs-barcsi fővonalat 
összekötő 3 szomszédos meridionális irányú mellékvonalat — a szigetvár- 
kaposvárit, a barcs-kaposvárit, a barcs-nagyatádit - számoltak fel, tehát 
^ósággal „kivonult” a vasút a vidékről!

Területfejlesztési szempontból súlyos hiba volt ezt a vidéket, ilyen kon- 
Ccatráltan sújtani a „vasúttalanítással”, ahol a mezőgazdaság jövedelmező­
be alacsony, ahol a gazdaság- és népességstabilizáció eszköze egyebek 
fellett éppen a közlekedés javítása kellett volna hogy legyen. A „forgalom 
özútra terelésével” a többszörösére növekedett szállítási költség, az ígért 

!’kuHuráltabb” személyközlekedés helyett be kell, hogy érje az elöregedett 
okosság a jóval drágább, a vonathoz képest alacsonyabb komfortszintű, 

megbízhatatlanabbul közlekedő buszokkal.
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A teljesen a közúti közlekedésre utaltság csak elmélyítette, fokozta e vidék 
hátrányos helyzetét. A hálózatamputáció legnagyobb vesztese Kaposvár, 
amely 3 éven belül az általa igazgatott megye déli - nagyrészt középfokú 
vonzáskörzetét is képező - felével összekötő vasútjait elvesztette. Meg­
szűnt a megyeszékhely közvetlen vasúti összeköttetése Somogy hagyomá­
nyosan legiparosodottabb kisvárosával, Barccsal. A kerülő, illetve az átra­
kás miatt ma igen magas fajlagos költségekkel történik a szálh'tás Kapos­
vár felé, ami elsősorban a város cukorgyárának, bútor- és malomiparának 
szállítási, végső soron termelési költségeit növelte meg. Megmaradt ugyan 
a vasúti összeköttetés (átszállással) Kaposvár és Nagyatád között, az 
utóbbi azonban fejállomássá degradálódott egy állomások nélküli szárny­
vonalcsonk végében. A két dél-somogyi központ, Nagyatád és Barcs kö­
zötti gazdasági és egyéb kooperáció esélyei vasúti kapcsolat nélkül kedve­
zőtlenebbé váltak. Mindkét város ipara nyersanyagbeszerzési és áruértéke­
sítési területi kapcsolatának fenntartásában nem elhanyagolható nehézsé­
gek álltak elő a vasúti közlekedés féloldalassá válásával.

Mivel az újkeletű buszközlekedés területi rendszere, vonalainak iránya, 
hossza sokfelé eltér az egykori vasútakétól, a központi települések elérhe­
tőségének feltételei is a legkülönfélébb mértékben és előjel szerint módo­
sultak, egyes vidékeken a vonzáskörzetek közötti határok, de a vonzáskörze­
teken belüli intenzitási övezetek területi arányai is megváltoztak. Pl. a zala- 
lövő-bajánsenyei vasút menti őrségi települések és Zalaegerszeg között 
erős volt a funkcionális kapcsolat, főként az egerszegi szakboltok és szol­
gáltatóhelyek felkeresésében. Amióta a tömegközlekedés kizárólagos esz­
közévé a többségükben Körmend és Szentgotthárd felé tartó autóbuszjá­
ratok váltak, azóta e falvak az utóbbi kisvárosok domináns - a vasút 
épülése előtti állapothoz hasonló - vonzásába kerültek. Az ingázás 
vonzáskörzeti irányultságában a legfeltűnőbb változás Eleken állott be, 
ahonnét korábban vonattal Békéscsabára jártak el dolgozni, amióta csak 
autóbuszt vehetnek igénybe, azóta inkább a közelebbi Gyulán vállalnak 
munkát. Feltehetően más funkcionális térkapcsolatokra is hatással volt az 
új orientáció.

A megszüntetéseknek m egész népgazdaságot befolyásoló harmadlagos 
hatásai a decentralizáció hátráltatásában a gazdasági-demográfiai potom 
ciálok nem kívánatos területi differenciálódásában egyes területek kiüre­
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sedésében és a kumulációs-agglomerációs tendenciák erősítésében nyilvá­
nulnak meg. Mindkét tendencia a társadalmi költségek növekedésének 
irányába hat.

Az előbbiekben összefoglalt tények alapján arra a következtetésre ju­
tottunk, hogy a vasútmegszüntetések jó része sem kellően megalapozva, 
sem előkészítve nem volt (a feltételek oldaláról), a technokrata-technicista 
döntések tipikus példáit szolgáltatta azzal, hogy a szervezett felelőtlenség 
rendszerében a még nem megérett problémák kényszerérlelésével a való­
ságot több helyen megerőszakolták. Ami pedig a személyi felelősséget 
dleti, természetesen csak Franciaországban fordulhatott elő, hogy a meg­
gondolatlan vasútfelszámolás egy miniszter bukásához vezetett.

Sovány vigasz, hogy más országokban is elkövettek hibákat, ugyanis 
azokban korábban bekövetkezett a kijózanodás. Az NSZK-beli 1976. évi 
szanálási tervezetet időben elvetették, mert a területfejlesztők úgy értékel­
ték, hogy megvalósítása a Szövetségi Köztársaság nagy részét „a gazdasági 
fejlődésből kikapcsolta volna”. Ma már nem fogadják el a közlekedést a 
gazdasággal és társadalommal egy rendszerben szemlélők sem a vasút krí- 
zisét, sem a pályamegszüntetések eredményét „természetes”, elkerülhetet- 
ténül a korral járó jelenségnek. Egyre erősebb a felismerés, hogy súlyos 
gazdaságpolitikai, ezen belül közlekedéspolitikai, továbbá regionális politi­
kai hibák következményeiről van szó. A vonalmegszüntetések a vasútválla- 
latok gazdasági eredményét csak lényegtelen mértékben javították.

A buszrautaltság bizonyos néprétegek számára antiszociális lépésnek 
bizonyult, a vasút kedvezőbb energiafelhasználása, balesethányada és kör­
nyezeti hatása felértékelődött. Erősödik a felismerés, hogy a dotációnál 
Jobban figyelembe kellene venni, hogy a vasút közvetetten az őt nem hasz- 
uálók részére is hasznot generál, de ebből (lakossági adó formájában) 
sZmte semmi sem áramlik vissza a vasúthoz.

Vizsgálataink alapján arra (a vasútvonalak gazdaságosságának kritériu- 
mára irányuló és önmagunk állította) kérdésre, hogy „kincstári vagy nem- 
tétgazdasági érdek, közszolgálat vagy vállalati gazdaságosság? mi azt a 
Riaszt adjuk, hogy első renden a a szociális hálót fenntartani képes szabá- 
.y°z«tt piacgazdaság feltételei között is a (regionális érdekeket is 
'nv°lváló) nemzetgazdasági órdek érvényesítése kell, hogy a fő szempont 
e8yen.
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A területfejlesztés-politikával való összhang megteremtése érdekében 
végre tudományos alapokra helyezett és a valóságos elvárásokhoz igazodó 
területi tömegközlekedési rendszermodelleket kell kidolgozni a vasúti és 
közúti közlekedés igényes összehangolásával. Ehhez ha nem is mintát, de 
néhány jó ötletet szolgáltathatnak az osztrák Waldviertel és a német 
Hohenlohekreis modellek. Az utóbbi fő célkitűzése, hogy a fő tevékeny­
ségi funkciókra a településhálózatot figyelembe vevő, az egész területet le­
fedő olyan integrált tömegközlekedési rendszert hozzanak létre, amely 
egyrészt a jobb kihasználtsága által lényegesen kisebb költséggel üzemel­
tethető, másrészt lényegesen vonzóbb a lakosság részéről a járatoknak, 
vonalaknak a tényleges igényekhez igazított irányával és sűrűségével.

Vannak már külföldi példák arra, hogy a vasút megújulásában, életké­
pessé tételében elért eredményekben a babér néhány kis, de minden tekin­
tetben fejlett, a motorizációban pedig élenjáró országot, Dániát, Hol­
landiát és Svájcot illeti. Államvasútjaik az utasokért folytatott versenyben 
már az 1970-es évek közepétől azt az alapelvet vallják, hogy nincs elhanya­
golható forgalmi pont, a legjelentéktelenebb forgalmú állomást is fenn kell 
tisztességesen tartani, és olyan gyakorisággal (szabályos időközökben) kell 
a modern szerelvényeket közlekedtetni számítógéppel egyeztetett opti­
mális csatlakozásokkal, hogy vonzó legyen az utas számára. Az intenzitásá­
ban is növelt közlekedési kínálat hatására Dániában három éven belül a 
szállított személyek száma az új módon kiszolgált pályákon átlagosan 
88%-kal nőtt. A holland vasútak is elégedettek újabban a személyvonatok 
kihasználásával. De a nagyobb országokban is vannak már eredmények’ 
Franciaországban szép forgalmat értek cl egy sor olyan, az évtizedünk 
közepén ismét üzembe helyezett pályán, amelyeken az 1950-60-as években 
hagytak fel a közlekedéssel. (Igaz, a pályát nem szedték szét, mint nálunk, 
sőt előrelátóan állagmegóvást is végeztek!) Angliában egyes pályák „p6^ 
újrafelvételekor” a helyi lakosok és az üdülővendégek körében végzett le 
mérések alapján derült ki a lakosság valódi igénye.

Egyre markánsabban rajzolódnak ki a briteknél azok a munkaerőd 
önköltséget csökkentő technikai-szervezeti ésszerűsítések, amelyek vég?0 
soron az egész vasúti mellékvonali közlekedés megújulásához, új alapok1)1 
helyeződéséhez vezethetnek, lemondva a további forgalom-megszűntül 
sckről. Az NSZK-ban (az IC, IEE és ITW szerelvények alkalmazásán túV 
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is történtek lépések a vasútak vonzóbbá tételére a vidéki térségekben, de 
egyelőre csak szórványosan, nem az egész hálózatra vagy annak nagy 
részére intézményesen, központi DB koncepció alapján. A vasúti és busz­
közlekedés jobb összehangolásán kívül rövidebb szerelvényeknek a szabá­
lyos és sűrű időközökben történt indításával („Taktverkehr”) Svájcéhoz 
hasonlóan sikerült több vonalon igen jelentős, 25-100% között alakuló 
utasszámnövelést elérni.

Hazánkban ugyan utólagosan meglehetősen sok esetben bebizonyo­
sodott, hogy szükség van a teherforgalomból kikapcsolt állomásokra, a fu­
varoztatók követeléseinek nemigen adtak helyet. Néhány állomáson azon­
ban elsősorban éppen a MÁV üzletének érdekében (váratlanul megnőtt a 
kereslet a vasúti szállítás iránt) újból berendezkedett a vasút a kocsirako- 
mányú teherforgalomra. E téren a legkezdeményezőbbnek a Debreceni 
igazgatóság bizonyult. Több megbénított állomás „rehabilitációján” kívül 
fenntartási alapból átépítették a kocsord-csengeri vicinális pályát, 
amelyen azóta a forgalom megduplázódott. A legérdekesebb példát a fel­
számolt pálya újrateremtésére azonban a kaba-nádudvari szárnyvonal 
esete nyújtja. A MÁV által 1971-ben felhagyott, félig felszedett pályát a 
hajdúsági Agráripari Egyesülés és a Nádudvari Vörös Csillag Mgtsz 
anyagi forrásaiból felújították és a MÁV-tól bérelt eszközökkel eredmé- 
nyesen üzemeltetik a nagyvolumenű termény és növényvédelmi anyag, 
lllelve műtrágya szállításhoz. E példák a jövőben olyan további - esetleg 
külföldi hitelekből megvalósítható rekonstrukciókhoz adhat bátorítást (a 
sz°mbathely-sachendorfi pálya újraépítésére osztrák pénzintézet jelentké­
nt), amelyek eredményei remélhetően más megvilágításba helyezhetik a 
Vasútak rentabilitásának kérdését.
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IV. A HÍRKÖZLÉS TERÜLETI SZERKEZETE - 
TELEKOMMUNIKÁCIÓ

A közlekedéssel ellentétben a postai és egyéb szervezeteken belüli in­
formációs, kommunikációs tevékenység kívülmaradt a magyar geográfia 
érdeklődéskörén, de külföldön is csak elszórtan jelentek meg publikációk 
e témából. A hagyományos postai tevékenység térbeli következményeivel, 
a területi fejlődésben a többi ágazattal bizonyított kölcsönhatásával, sőt az 
innováció területi terjedésében betöltött szerepével foglalkozó finn 
M. Löytönen (1985) dolgozata a legkoncepciózusabb.

Igazában csak az 1970-es évek végétől, méginkább az 1980-as évek ele­
jétől nőtt meg a területi gazdaságtan, majd a földrajz érdeklődése a kom­
munikációs jelenségek iránt. Az új információs jelenségről, a telematikáról 
már embrionális állapotában feltételezték, hogy elterjedése átrendezheti a 
területi struktúrákat, átformálhatja a hagyományos térkapcsolatokat.

A telekommunikáció túlnyomó része a posta hatáskörébe tartozik, 
amely az egész településhálózatot lefedő tevékenysége során részben saját 
belső szállítási-irányítási és adminisztratív rendszerével, részben szolgálta- 
tóhelyeinek hierarchikus rendszerével és teljesítményeivel gyakran a köz­
igazgatási határoktól, illetve a településhálózat funkcionális hierarchiájától 
függetlenedve, de a közlekedési hálózathoz tapadva, azáltal strukturálva 
tagolja az ország területét.

1. A postai szolgáltatások területi rendszere

Napjainkhoz közeledve térbelileg egyre inkább elválik egymástól a 
posta saját (belső) szállítási-irányítási rendszere a szolgáltatóhelyeinck te­
rületi rendszerétől. Mielőtt jelenlegi tevékenységének e két alrendszerét 
elemeznénk, röviden vázoljuk teljes tevékenységének a mai állapotot meg' 
alapozó fejlődését, különös tekintettel a szolgáltatóhelyek alakulására.

A 19. század közepétől állami kézben működő intézmény közhasznú 
rendeltetésének elismerése arra kötelezte a postát, hogy szolgáltatásait 
rületileg a legszélesebb körben terítse. E feladatának teljesítéséhez egész 
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évszázadra volt szüksége. A feladatot növelte, hogy szolgáltatási reperto­
árja időközben - a telekommunikációs technikák bevezetésével - bővült.

A posta kezdetben még nem támaszkodhatott a később kialakult vasút­
hálózatra. Ám amikor már igen, a két kommunikációs rendszer között 
^or is megmaradt a lényeges különbség. A posta tevékenysége mindig is 
Jóval diszpergáltabb, szövevényesebb, többszörös szétosztást igénylő volt 
ílUnt a pályái által meghatározott, bizonyos vonalakra, helységekre korlá­
tozódó vasúté. Valószínűleg ez a körülmény is hozzájárult ahhoz, hogy a 
Postánál korábban érvényesítették a postahelyek létesítésének, üzemelte­
tésének gazdaságossági kritériumát mint a vasútállomásoknál.

A postai fejlesztésekkel kapcsolatos döntéseket a vasúttal ellentétben 
nem motiválták erősen a területi és az ágazati érdekek, és a döntések 
előtti véleménynyilvánítások kevésbé voltak publikusak. Azonban a posta- 
álózat területi rendszerének fejlődésében szintén elkülönül a nemzetközi 

°nentációhoz is kapcsolódó makrostruktúra és a településeket szolgáló hi- 
^ataloknak a lokalitás által befolyásolt telepítése, vagyis a mikrostruktúra.

osztrákokkal szembeni magyar állami érdekeknek megfelelően pos- 
ai-hfrközlési hálózatunk ugyancsak fokozatosan Budapest-központú lett, 
^ár csak azért is, mert a postának a pályák tekintetében nem volt önálló 
Módszere. Távolsági viszonylatokban a vasútat, rövidebb távolságokra a 
meglévő közúthálózatot vette igénybe (az utóbbit főként saját járműveivel) 
a küldemények szállítására. Mivel a posta a legszorosabb szimbiózisba a 
Vasúttal került, makrostruktúrája egyre inkább „vasútszabásúvá” vált.

Nem maradt hatástalan a vasút a postaszolgáltatások hálózatának alap­
kőén helyi döntéseken alapuló fejlesztések (postahivatalok, kisebb helye- 
en Postaügynökségek létrehozása) által formálódó mikrostruktúrájára 

S^- A hatás érvényesülését nyomon követendő, e folyamat két időmet- 
vizsgáltuk meg az eredmények összehasonlításának szándékával. Az 

'3. évet azért választottuk első időpontnak, mert akkor ugyan már vasúti 
dalainknak mintegy 3/5-e létezett, de azok - mellékvonalak híján - 
lehetősen ritka hálózatot alkottak, még nem volt definitív szerepe a 

^dk a gazdasági fejlettséggel, a településhálózat szerkezetével sem 
’ndig szorosan összefüggő kommunikációs mikrostruktúrák alakításá­

éi ez kb. a századfordulón következett be. A második időmetszetet a 
c ^kvonalakkal kiegészülő, lényegében teljessé vált vasúthálózat hatása 
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érvényesülésének kezdetén, 1913-ban vettük fel, amikor már a települések 
egyharmadának volt vasútállomása, megállója. Bár a postahivatalok és 
távíróállomások létesítésére műszaki oldalról továbbra is ezek a tömeg­
közlekedés által kedvezményezett helységek voltak a legalkalmasabbak, a 
postahivatalok (és ügynökségek) területi rendszere az első világháború előtti 
években már meglehetősen függetlenítődött a vasúthálózattól és a tényleges 
területi, lakossági szükségletekhez igazodva a népesebb községekhez kötődött' 
Más képet mutat a távíróhálózat, mivel 1913-ig jelentősen növekedett a 
nem vasúthoz kötött postai távíróállomások aránya, de még nem szűnt 
meg a vasút menti távíróállomások (kb. 55-60%-os) dominanciája. Ennek 
eredményeként főként az elaprózottabb települési szerkezetű térségekben 
gyakran kettévált a postahivatalok és távírdák területi rendszere, részleges 
vagy domináns átfedésekkel és csak kevés esetben alkotott területileg 
egybevágó körzetrendszert. A legmarkánsabb különbség az Alföld óriás- 
falvai javára azonban az új hírközlési fenoménnel, a telefonnal való ellá­
tottságban alakult ki.

Az 1873-tól eltelt négy évtized alatt ugyan országosan jóval magasabb 
lett a saját postahivatallal, vagy távírdával rendelkező települések aránya- 
azonban a településszerkezet, a településnagyság differenciáló hatása 
továbbra is érvényesült az ellátottság viszonylagos területi különbségeinek 
alakulásában. Miközben az Alföldön a települések 95%-ának (minden 
városnak!) volt már postahivatala, 80%-ának pedig távírdája, az ország 
többi nagytájain ezek az arányok 85-90, illetve 65-70% között alakultak, 
mindamellett, hogy a körzetek átlagos területe addigra már jelentősen 
csökkent.

A postahivatalok hálózatának a két világháború között meginduló köz­
úti gépjárműközlekcdés által is elősegített további sűrűsödése eredménye' 
ként 1944-ben az Alföldön már ritkaságszámba ment az olyan falu, amely' 
nek nem volt saját postahivatala. Javult a telefonellátottság is a két világ 
háború között, de csak a postahivatallal rendelkező településeknek vo 
távbeszélője, a postaügynökség jelenléte ehhez nem volt elég. A felszaba 
dulás óta tovább csökkent az önálló postahivatallal vagy fiókpostával ne111 
rendelkező falvak száma. Minden postahivatalnak van a távírót is helyett 
síteni képes telefonja, sőt azoknak a településeknek is, amelyeknek mn 
csen postahivatala. Ma a települések telefon-ellátottságának minőségi 
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részben továbbra is a szolgáltatás időtartama (csak nappal, állandóan üze­
melő stb.) és egyre jobban a teljesítményt nagyban befolyásoló kapcsolási 
rendszer befolyásolja. (30. ábra).

A postaszállítás térrendszerének makrostniktúrája mindenkor az igény­
bevett legfontosabb szálh'tóeszköz pályáinak térszerkezetéhez igazodóan 
alakult. Kezdetben a főbb postautak, majd a vasútak határozták meg elég­
gé mereven a szállítási rendszer gerincét. A posta tevékenysége akkor vált 
erősen útvonalrugalmassá, amikor a szállítóeszközök közül a vasút mellé 
szorosan felzárkózott a közúti gépjármű is, mert útvonalalternatívákat 
adott a szállításokhoz. A küldeményeknek a címzettekhez történő eljutta­
tásában a szolgáltatás fő paramétere az idő és nem a viszonylag kis súly­
tömegű küldemények szállítási költségeit csak kisebb mértékben alakító 
távolság. Ezért az adott időpontban éppen rendelkezésre álló szállítási 
eszközt (vonatot, buszt, saját gépkocsit) veszik igénybe, tekintet nélkül 
arra, hogy az e legrövidebb irányban vagy éppen nagy kerülővel teszi meg 
az adott viszonylatban az utat.

A korábbi 11 vasúti fővonalcsoportrá strukturált területi rendszerben 
sok volt a töréspont, mivel mind a gyűjtéssel, mind a kézbesítéssel kapcso­
latos szállítások során igen sokszor, minden kisebb csomópontban kézi 
erővel újra osztályozták a küldeményeket. Az 1973-ban létrehozott, a szét­
tagoltságot megszüntető gócponti hálózattal csökkenteni lehetett a külde- 
ményfcldolgozó helyek számát, amelyek valamennyien vasúti csomópontok 
és egy kivételével (Balatonszentgyörgy) városokba (mintegy kétharmaduk­
ban megyeszékhelyekre) települtek. (31. ábra.) A Magyar Posta forgalmi 
irányítási (góctcrülctckre, irányítási területekre és irányítási körzetekre ta­
golódó) rendszere sajátos, lényegében a főbb közlekedési folyosókhoz 
tapadó és nem mindig az igazgatási struktúrát követő mesterséges területi 
konstrukció.

Ettől a technikai-szállítási rendszertől függetlenül működik a jóval 
'^őtállóbb adminisztrációs lenileli rendszer. Ennek lő egységei az általában 
2-4 megyét felölelő postaigazgatóságok, amelyek székhelyei - Sopron kivé­
telével - legnagyobb városainkban vannak. Utalva a szállítási és az admi- 
aisztratív területi rendszerek inkongruenciájára: egy-egy postaigazgatósá­
gon belül 2-3 gócterületi központ működik (32. ábra).
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agyarázat: 1 - m

ár 1945 előtt is postaigazgatóság székhelye; 2 - 1945 után létrehozott 
postaigazgatóság székhelye; 3 - az 1945 előtti postaigazgatóságok határa; 4 - a m

ai 
postaigazgatóságok határa; 5 - a m

ai m
egyehatárok; 6 - országhatár

32. ábra: A postaigazgatóságok szerinti területi tagozódás



Az igazgatóságokon belül különböző hierarchikus fokozatú hivatalok 
működnek, amelyek általában egy adott településen, vagy annak valame­
lyik részén kompetensek, de léteznek ún. megyeszékhelyi körzeti hivata­
lok, amelyek az egész megyére kiterjedő korlátolt adminisztrációs (irányí­
tási-ellenőrzési) jogosítványokkal is rendelkeznek, mint ahogy a körzeti hi­
vatalok hatásköre kiterjed városukra és az egész városkörnyékükre, esetleg 
csak egy részére, ha egy városon belül több körzeti hivatal osztozkodik a 
városkörnyéken. '

A szolgáltatóhely funkciójú hivatalok intézményi hierarchiáját a posta 
a bennük alkalmazott személyek számától függően hat osztályba sorolta. A 
különféle fokozatú hivatalok képezik a postai szolgáltatások területi rend­
szerének az alapját. A lakosság postahivatalokkal való ellátottságának mé­
résére több mutató kínálkozik. Az egyik az egy postahivatalra és fiókpos­
tára jutó lakosság száma. Ez igazából csak homogén nép- és településsű­
rűség, valamint egyforma településnagyság esetén volna alkalmas ellátott­
sági különbségek kimutatására. Torzítja még a megítélés alapját a megyei 
adatokba belefoglalt megyeszékhely városok különböző súlya. Jóval kifeje­
zőbbnek ítéljük a területi ellátás megítéléséhez a saját postahivatallal, illetve 
fiókpostával rendelkező települések arányát a megye összes településéhez vi­
szonyítva. Kiindulópont a megyék 85%-os átlaga. Több alföldi megyében 
(Békés, Csongrád, Hajdú-Bihar, Szolnok, Szabolcs-Szatmár), de még Fe­
jérben, Komáromban is minden községnek van saját postahivatala, illetve 
fiókpostája. Közülük különösen figyelemre méltó a szatmári részeken ki­
mondottan aprófalvas Szabolcs-Szatmár megye teljeskörűsége. Átlagon fe­
lüli a hivatalok plusz fiókposták gyakorisága Bács-Kiskun, Győr-Sopron, 
Heves, Nógrád megyében, átlag körüli Veszprém és Tolna megyében, át- 
l^g alatti Borsod-Abaúj-Zcmplén, Somogy, Vas, Zala és Baranya megyé­
ben. Az utóbbi egyúttal a postai intézményhálózattal legkevésbé lefedett 
'Hegye, településeinek több mint a felében hiányzik a hivatal, illetve a fiók­
posta.

A posta szolgáltatási kínálata és az iránta megnyilvánuló kereslet viszo- 
nya a kommunikációs szolgáltatások fajtájától függően alakul Magyaror- 
szágon. A küldemények és táviratok továbbításában és kézbesítésében a 
teljesítményeket alapvetően a kereslet terület szerinti megoszlása határoz- 

meg, mivel a hagyományos szolgáltatásokban egyrészt a posta kapacitá­
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sa mennyiségileg lényegében megfelel az átlagos keresletnek, másrészt a 
feladási igény realizálása túlnyomórészt területileg hagyományosan kon­
centráltan, postahelyeken történik. Ezzel szemben a távbeszélő szolgálta­
tás erősen kercslettúlsúlyos, ezért teljesítményének területi képét nagy­
mértékben befolyásolja a készülékek telepítésének viszonylagos sűrűsége, 
továbbá a hívások módja és relációja. Ugyancsak korlátolt területileg a 
vezetékektől függő többi szolgáltatás, a telex, a teletex, a telefax stb. Az 
előbbi sajátosságoknak megfelelően a területi vizsgálatok homlokterébe a 
hagyományos küldeményszolgáltatásban a küldemények számát, a telefon­
szolgáltatásban viszont a készülékek elhelyezkedését állítottuk. A magán­
személyek és közületek által igénybevett küldemény-szolgáltatások mennyisé­
gének időbeli és térbeli alakulására, a szolgáltatási kapacitáson mint kíná­
laton kívül sokféle általános gazdasági és társadalmi keresleti tényező hat. 
A legfontosabbak:
- a gazdaság fejlődése és területi különbségei;
- a gazdasági és infrastrukturális szervezetek térbeli rendjének sajátossá­

gai;
- az életszínvonal és életminőség időbeli alakulása és területi különbségei;
- a lakosság területi mobilitása;
- a lakosság (foglalkozás, képzettség, családi kohézió szerinti) 

szociostruktúrájának alakulása.
A küldemény-szolgáltatások alakulását befolyásoló másik tényező - de 

lényegében a privát szférán belül - az idegenforgalom, amely a hazai kli­
matikus adottságoknak megfelelően erősen idényjellegű, ennek megfele­
lően az általa generált postai forgalom is időszakosan változó. Létezik egy 
ugyancsak az idegenforgalomhoz kapcsolódó szekunder hatás is, neveze­
tesen, hogy a schilling-, a DM-átváltás előnyét még úgy is kamatoztatja sok 
osztrák, illetve NSZK-bcli állampolgár, hogy ittjártakor Magyarországon 
adja fel a saját országán belüli más helyre írt levelét, mert jóval olcsóbb, 
mint saját valutában bérmentesítve.

A harmadik fő tényező, a vállalatok, közületek egymás közti, kis részben 
magánszemélyekkel kialakított hivatalos kapcsolatával indukálódó for­
galom. Ennek keretében fontos lehet az adott területen működő termeié
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és kereskedelmi telephelyek száma, mérete, területi kapcsolatainak kiter­
jedtsége és intenzitása.

Azoknak a területeknek, településeknek a vállalatai indukálnak nagy 
levél- és csomagforgalmat, amelyeknek más helységekben több telephelye 
működik, vagy amelyek széles körű területi-ágazati kooperációra alapozva 
végzik tevékenységüket, sokféle külső (más vállalati) forrásból szerzik be 
az anyagokat, illetve sokfelé forgalmaznak. Az 1960-70-e,s evekben, ami­
kor a fővárosi és részint vidéki nagyvárosi nagyvállalatok egy sereg fiók- 
üzemet, telephelyet létesítettek a vidéki térségekben, jelentősen megnőtt a 
vállalatok postaforgalma, de furcsa módon a telephelyek vállalatokká ön­
állósítása szinte semmit sem befolyásolja a posta forgalmat, mert az admi­
nisztráció más irányban újból egészségtelenül megnövekedett. Ugyancsak 
a forgalmat növelő körülmény, ha az adott igazgatási területegységen sok 
olyan intézmény, hivatal működik, amelyek kiterjedt - akár a megyeha­
táron túli - területeken is tevékenykednek, vagy éppen több megyés regio­
nális hatókörük van. Tulajdonképpen e „kosárba” tartozik a kereskedelmi 
vállalatoknak, üzleteknek, pénzintézeteknek a vevőkörükkel folytatott - 
ma még gyermekcipőben járó, de tempósan fejlődő levelezése, beleértve a 
Prospektus, folyószámlakivonat, elszámolás, esetleg áruminta küldeménye­
ket is.

A levélforgalom megyei értékei (33. ábra) hozzávetőlegesen a területek 
átlagos fejlettsége, illetve idegenforgalmuk mértéke szerint alakulnak: a 
Pólusokat Somogy és Szabolcs-Szatmár képezi; városi szélső értékei (Érd 
U.1, Siófok 220,5) között közel hússzoros a különbség. Az elvárhalóval 
szemben a legnagyobb és legsokoldalúbb adminisztratív tevékenység szín- 
helyei, a megyeszékhelyek a közepes és az erős közepes tartományba 
esnek (de közöttük is előfordul kétszeres különbség), sejthetően a távbe­
szélő- és telcxállomások számának különbségei miatt. A „szocialista’ ipar- 
városok levélforgalma meg csupán kis- és közepes méretű a bennük mű­
ködő kevés, nem helyi hatáskörű intézményre, lakosságuk sajátos szocio- 
^'ruktúrájára visszavezethetően. A legnagyobb teljesítményt idegenforgal- 
*ni-üdülőhcly funkciójú városaink nyújtják (mégpedig nagyságuktól függet- 
enül és a Balaton mentiek abszolút fölénye mellett). Az összes többi - 

Vegyes funkciójú - város mulatja a legerősebb homogenitást, túlnyomó ré- 
s?ük gyenge-közepes és közepes szinten.

155



Jelm
agyarázat: 1 - 2500-3000; 2 - 3001-3500; 3 - 3501-4000; 4 - 4001-4500; 5 • 4501-5000; 6 - 

5001-5500; 7 - 5501-6000; 8 - 6000 felett; 9 - a városok értékei

33. ábra: A 100 lakosra jutó levélküldem
ények szám

a (db)



Feltűnően alacsony értékek jellemzik a fővárossal szimbiózisban élő 
»alvóvárosokat”. A funkcióktól eltekintve a népességszámmal még csak 
közepesen sem korrelál a levelezési teljesítmény.

A csomagküldés intenzitását alakító tényezők sok tekintetben a levél- 
forgalmat indukálókhoz hasonlóak, de kisebb mértékben kiegészülnek 
niég a nem hírlap sajtótermékek posta általi expediálásának tételeivel, ese- 
fenként más áruk vásárlókhoz eljuttatásával. A városok között 76-szoro- 
san, a megyék között 284-szeresen eltérő értékeket kizárólag a lakossági­
háztartási magatartásokból aligha lehet értelmezni. Sem területenként, 
sem nagyságrendi cs funkcionális városkategóriánként nem mutatható ki 
jellegzetes viselkedésmód, gyakoriság a csomagfeladásban.

Valószínűleg a nem lakossági-közületi eredetű csomagfeladásnak tulaj­
donítható az erős differenciáló szerep. Lehetnek olyan ellátási tevékenysé­
gek, amelyek kiterjedt és rendszeres csomagküldéssel járnak. (Áruminták, 
alkatrészek, számítógépes leporellók, könyvek, megrendelt iparcikkek stb. 
Qjabban a csomagküldésben nagyobb tételeket jelentenek az áruházi cso­
magok, pl. a Quelle, a Békéscsabai Kötszergyár expediáló tevékenységé- 
nek eredményeként.)

A postautalványok (városi) szélső értékei 207-szeresen különböznek, 
Vagyis ez a mértékében egyik legjobban szóródó postai szolgáltatás. A vizs­
gált városi települések túlnyomó része az értéktartomány alsó, mintegy 
egynegyednyi részéhez tartozik, tehát erős a nagyságrendi koncentráció. A 
megyeszékhelyekre az átlagosnál jobban jellemző a pénzfeladás. Ez a 
jelenség valószínűleg kevésbé kötődik a lakossághoz (pl. vidéki idős hozzá- 
fortozók segítése), feltehetően inkább a közületek általi kifizetések ered­
ménye.

A terjesztett lapok összetétel-struktúráját több szempontból vizsgáljuk, 
saját megyei és az országos lapok arányának alakulását olyan tényezők 

motiválhatják, mint a Budapesttől való távolság (az odaingázás mértéke), 
a megyei lapoknak a sajátos szerkesztési elvekkel (néhány esetben regio- 
n^hs rendeltetés felvállalásával) is összefüggő, eléggé eltérő színvonala, a 
Politizálás! hagyományok és motiváció egyfelől a makropolitika iránt élén- 
ebben érdeklődő iparvidékeken, másfelől az erős agrármozgalmi hagyó 

mányü vidékeken, a lokalitás, a vidéki ügyek iránti nagyobb fogékonyság a 
Poriférikus fekvésű, hátrányos helyzetű aprófalvas vidékeken. - Az orszá­
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gos lapokon belüli megoszlási arányok alakításának fő tényezője az enyhén 
pluralista politikai orientáció finomstruktúráját is befolyásoló ágazati és 
szociálstruktúra. - A hírlapok iránti fajlagos összkereslet (34. ábraj csak 
részben a feltételezhető tényezők függvényében alakul. A szabad idő eltöl­
tési szokások, életmódbeli, olvasóköri hagyományok, kölcsönzési 
szokások, több esetben fontosabbak mint a foglalkozási, iskolázottsági, 
jövedelmi viszonyok, vagy az iparosodottság mértéke. Nem mutatható ki a 
telekommunikációs médiumok (rádió, tv) helyettesítő szerepe sem. A 
városok körében a funkciónak (hagyományos és jelenlegi gazdasági és 
egyéb struktúrának), a kultúrközpont jellegnek, de még a nemzetiségek 
súlyának sincs egyértelmű alakító ereje az előfizetések gyakoriságában. A 
lélekszámmal való összefüggés már kifejezettebb.

Ahogy a dísztáviratok aránya növekszik, úgy csökken a táviratok infor­
mációs értéke, a táviratszolgáltatás relevanciája az információhordozás­
ban.

A táviratfeladás fajlagos teljesítményének a megyék jellegével - sem 
azok nagytáji fekvése, sem gazdasági profilja, sem általános fejlettségi, 
vagy éppen lakosságának iskolázottsági szintje tekintetében - nem mutat­
ható ki egyértelmű összefüggés. A városállományból a megyeszékhelyek és 
az iparvárosok teljesítménye átlagos, az idegenforgalmi helyeké átlag felet­
ti, a városi jogú nagyközségeké pedig átlag alatti intenzitásúnk. A városok 
közötti szélső értékek a többi postai szolgáltatáshoz képest mérsékelteb­
ben, mindössze 7,5-szörös különbséggel szóródnak.

A telexhálózat nem követi a megyei regionális hierarchiát. Az öt vidéki 
régiószékhely közül egyben (Győrben) nincs főközpont (helyette Vesz­
prémben üzemel), és mivel Budapesthez hét és fél megye tartozik, 
mindegyik vidéki főközpont a régiónál kisebb területet szolgál ki, a 19 me­
gyeszékhely közül pedig Salgótarjánnak nincs mellékközpontja (35. ábra)- 
A telexellátottság fajlagos értékének különbsége a megyék átlagainak te­
kintetében jelentős (majd kétszeres) és esetenként erősen eltér az általá­
nos fejlettségi szinttől. Ellentétben a távíróhálózattal, amelybe a legtöbb 
postahivatal be van kötve, a telexhálózathoz kötöttség előnyét ma még 
csak egyes települések élvezhetik, ezért az adatokat nehéz értékelni.
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A polarizáltán nagy különbségekre jellemző, hogy telexszel csak három 
dunántúli megyénkben, nevezetesen Győr-Sopron, Veszprém és Vas 
megyében rendelkezik valamennyi város. Megyéinknek mintegy felében 
kizárólag a székhelyvárosban, majdnem az egyharmadában a székhely­
városon kívül még egyetlen városban létezik telexszolgáltatás. A fajlagos 
telexellátás városi településenkénti adatait tekintve a legkedvezőbb hely­
zetben a régióközpontok közül Szeged van és Debrecen pozíciója a 
leggyengébb. A nem régióközpont többi megyeszékhely ellátottsága 
(Szombathely és Nyíregyháza kivételével) felette van a régióközpontok 
átlagának, több esetben lényegesen. A nem megyeszékhely városok közül 
Hatvan tűnik ki (Szegedet két és félszeresen meghaladó értékével) és Zirc 
foglalja el az utolsó helyet.

Településeinket a telefonkapcsolás - minőségi fokozatokat is kifejező - 
módja szerint alapvetően három csoportba soroljuk:
- amelyek helyi és helyközi automata kapcsolási szolgálattal vannak ellátva 

(közülük 53 város);
~ amelyeknek csak helyi automata szolgálatuk van (közülük mindössze 6 

város);
~ amelyeknek kézi kezelésű szolgálatuk van (közülük 50 város).

A távolsági beszélgetésekhez teljesen automatizált kapcsolású települé­
sek nagyobb része az 1980-as évek közepéig a budapesti agglomerációra 
ás a Dunántúlra jutott és csak kisebb hányada működött az Altöldön, vala­
mint az Északi-középhegységben, de ma már meglehetősen egyenletes a 
területi megoszlásuk (30. ábra).

A legnagyobb összefüggő terület a főváros környékére (Váctól Százha­
lombattáig), valamint a dunántúli oldalon hozzá tapadó Komárom megyei 
iparvidékre terjed ki. Az összefüggő területek közül a második a 
szeged-hódmezővásárhelyi, a harmadik még a Balaton déli partjára is 
Hterjedő veszprémi. Automata központtal van ellátva valamennyi megye­
székhely és mégjónéhány egyéb város. .Jellegzetes az automatikus kapcso­
lásba bevont területek szétszórtsága Tolna megyében. A nem megyeszék- 
helyre telepített automata központok gyakorisága az Alföldön kisebb, 
^általán nincs Szabolcs-Szatmár, Békés és Szolnok megyében, a leg- 
J^bbi időkig (a bajai központ létesítéséig) nem volt Bács-Kiskun megyé- 

Cn sem. A Dunántúlon e tekintetben Vas megye a legszegényebb.
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A teljeskörű adatokból (a „bekapcsolt főállomások” számából) megál­
lapíthatóan a távbeszélővel való ellátottság meglehetősen híven tükrözi a me­
gyék általános fejlettségi színvonalát, viszont az egyes városi települések szint­
jén vizsgálva az összefüggést, rendkívül tarka képet láthatunk. A meglehető­
sen távoli szélső értékek (Érd 1,85, Miskolc 14,62) között mozgó igen nagy 
különbségek létrejöttében a népességszám csak gyengén érvényesül. Álta­
lánosságban csak laza az összefüggés az igazgatási funkció hierarchikus 
szintjével, de a népességszámmal is. Még kevésbé kötődik az ellátottság a 
gazdasági erőhöz. A felszabadulás után előírt épület-lakás és egyéb infra­
strukturális normák alapján megtervezett és épített szocialista iparvárosok 
közötti, a négyszerest meghaladó eltérések is feltűnőek: a legkésőbb épül­
tek, általában a feldolgozóipariak előnyével és a legkorábban épült bánya­
városok hátrányával. Jellemző az elmaradottság a hagyományos bánya és 
nehézipari, kohóipari kis-közepes városokra (Ózd, Dorog) is, Salgótarjánt 
csak megyeszékhellyé válása mentette meg attól, hogy ne rekedjen meg 
ezen a szinten. A kisvárosok közül a hagyományos mezővárosokon kívül a 
többnyire az egyházak területi szervezetében kitüntetett szerepet játszó 
kultúrközpontok hátrányos helyzete a legegyértelműbb, mint ahogyan a 
legnagyobb idegenforgalmat hordozó városainknak az átlag felettisége is.

Nagytájanként összehasonlítva általánosságban jobb a dunántúli és 
északi-középhegységi városok ellátottsága az alföldiekéinél, ami nem is 
annyira történelmi fejlődés különbségének, a spontán urbanizáció nagy­
tájanként! jellegzetességeinek, hanem a mesterséges városodás, azaz a 
várossá nyilvánítás különbségeinek köszönhető, azaz annak, hogy az Alföl­
dön sok agrárstruktúrájú népesebb települést léptettek elő várossá.

Tervgazdálkodásunk hatékonysága hiányosságának egyik fokmérője le­
het, hogy a telefonellátottság mértékét nem sikerült az egyes városok gazda- 
sági-társadalmi-kulturális súlyával, közigazgatási funkciójával, lakosságkul­
túrájával összefüggő valódi szükségletekhez hozzáigazítani. Az érvényesítés­
re váró generális szempontok szerint azonos kategóriába tartozó városok 
közötti (nem egyszer szubjektív okokra visszavezethető) elfogadhatatlanul 
erős különbségek az igazán irritálóak. így pl. a nem régióközpont megye' 
székhelyek között 4,3-szoros különbség állt elő a lakossági telefonsűrűség* 
ben.
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2. A telematika mint a regionális fejlődés új mozgatórugója

Közismert, hogy a területi gazdasági-társadalmi szerkezet átalakításá­
ban az elavult termelési tevékenységek felszámolása és a modern műszaki 
megoldások fejlesztése az alapvető feladat. Ez utóbbiak közül a telekom­
munikációt és az informatikát integráló telematika várható hatásaival fog­
lalkozunk egyelőre inkább elméleti alapon, bár az élenjáró országokban 
nyert empirikus ismeretek is egyre jobban kamatoztathatók. Az 1970-es 
évek végétől már több nyugati országban folynak kutatások e témában, an­
nak érdekében, hogy az új technikai forradalom nyomán végbemenő rend­
kívül bonyolult, mind az ágazati és társadalmi, mind a területi fejlődésre 
mély hatást gyakorló folyamatot részletesen megismerjék.

Az S. Nóra és A. Minc (1979) által bevezetett telematika fogalma a 
számítógépes információfeldolgozás (informatika) és távolsági információ­
szállítás (telekommunikáció) összekötésével létrejövő új technológiára u- 
tal, amelynek a teljesen újszerű (elsősorban az üvegszál kábelre alapozott) 
hálózata révén a kép, a hang és az információ tartalma sokoldalú kölcsön­
hatásba léphet egymással (36. ábra).

Az új telekommunikációs technikák (a továbbiakban U TI) alkalmazá­
sában elmaradottságunk hátrányát bizonyos mértékig a javunkra is fordít­
hatjuk, ha kellő időben felkészülünk a várható hatásokra. (Az „informá­
ciós társadalom” már több mint utópia, még ha Európa általunk lakott 
régiójában csak a távolabbi jövőben alakul is majd ki.)

Ezek az általában kompatibilis, rendszerbe szervezhető, csúcstechno­
lógiájú eszközök roppant költségesek, de óriási lehetőségeket adnak az in­
formációcsere összehasonlíthatatlanul magasabb szintjére lépéshez. 
Hazánkban egyelőre anyagi okok miatt csak azokat az U 1 F-kat honosítják 
meg, amelyek a már rendelkezésre álló távbeszélőhálózattal üzemeltethe­
tők. Az új telematikai szolgáltatások főbb lajtái a következők:
- a szöveges kommunikációban a telexnél többszörös teljesítményű teletex 

(1987 őszétől a Magyar Posta is működteti), a szövegbankfunkciót ellátó 
telebox, az adatbank használatot, árutávmegrendelést, banki és egyéb 
távügyintézést stb. lehetővé tevő képernyőszöveg (Btx, Viewdata), a táv­
vezérlést forradalmasító temex;
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36. ábra

36. ábra: A telematika elemei

Technikai bázis Rézkábel, üvegszálkábcl, távközlési mesterséges holdak, mikrochippck.
digitális közvetítők stb.

Hálózatok

Szolgáltatások

Telefonhálózat, integrált adatközvetítő hálózat, digitális szolgáltatásában in­
tegrált keskenyköteghálózat, digitális széleskötegú közvetítő hálózat, rádió­
hullámokkal működő hálózata rádió és a TV részére

Telefon, távolsági adatátvitel, Blx, telefax, Dalex Lés P, teletext, telex, 
temex, rádió, televízió, videotcxl, videokonferencia stb.

Távbeszélő, másoló, számítógép, szövegau torna la, tv-készülék, 
mérőkészülék, irányító-távvezérlő készülék, sokíunkcionális terminál.

Végkészülékek

Alkalmazások: integrációk üzemekben, igazgatásban, háztartásokban.
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- az állókép kommunikációban a hasonmás minőséget produkáló, 1985 
nyarától nálunk is működő távmásoló (telefax), továbbá a távrajzoló;

- a mozgókép kommunikációban a televideoteka, a képtávbeszélő és a 
video-konferencia (utóbbi segítségével a különböző földrajzi helyeken 
tartózkodók egymást kölcsönösen látva és hallva személyes együttlét 
nélkül folytathatnak megbeszéléseket, tudományos vitákat stb.).
Adva van tehát egy jó néhány elemből álló új telekommunikációs rend­

szer, de innovációs hatása önmagában alig értékelhető, mert gyakorlati 
hasznosítása nagyban függ a ma még túlnyomóan analóg elvű közvetítő 
rendszerek digitalizálásától és a különféle szolgáltatások integrálásának a 
lehetőségétől.

Az UTT hatásának általában három (egymást követően fellépő) meg­
nyilvánulási területét különböztethetjük meg:
~ a telematikai hard- és softwarek termelőinél a termelést növelő, bővítő 

hatásokat;
~ az alkalmazóknál fellépő közvetlen foglalkoztatási hatásokat;
-a foglalkoztatottak számának növekedését az UTT-t alkalmazók ver­

senyképességének javulása, valamint az új termékeknek, illetve piacterü­
leteknek a telematika által indukált fejlődése alapján.

Fejlett országokban a munkavállalóknak már mintegy 1%-a foglalkozik 
a telematikai eszközök termelésével. E szférához képest összehasonlítha­
tatlanul erősebb, közvetlen foglalkoztatási hatásokat azokban a tevékeny­
ségi körökben lehet várni, amelyeknek túlnyomóan az információk terme­
tese, feldolgozása és elosztása a feladata, amelyek az információs láncot 
mintegy „kísérik” (pl. nyomdászok, postások, telefonkezelők). A telemati­
kának az árutermelésre és szolgáltatásokra gyakorolt hatását elemző 
®ddigi tanulmányok túlnyomóan ezekre az információs foglalkoztatottakra 
összpontosítanak, akik a legnagyobb arányban a kereskedelemben, a köz- 
tekedésben, a pénzintézeteknél és biztosítóknál, a reklám, az igazgatás, a 
könyvkiadás, a szakkommunikáció és a dokumentáció, valamint a software 
tejlesztés területén tevékenykednek. Mindezeket figyelembe véve az 
^SZK-ban az aktív keresőknek mintegy 36,6-41%-a tartozik a tágabb 
értelemben vett információs munkakörben foglalkoztatottak közé. Az 
információs foglalkoztatottak részesedése az összes foglalkoztatottakból a 
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centrumokban a legmagasabb. A foglalkoztatási hatások harmadik és egy­
ben extcnzív formája az UTT-t felhasználók megnövekedett versenyképes­
sége, valamint az új termékeknek és piacterületeknek a telematika által 
indukált fejlődése alapján valószínűleg területileg erősen szórva és olyan 
tevékenységeket is érintve érvényesülhet, amelyeknek eddig csak kis 
részük volt az információs folyamatban. Mivel azonban az e formával kap­
csolatos innovációkat alig lehet prognosztizálni és mivel a telematika ilyen 
közvetlen foglalkoztatásbővítő hatását viszonylag hosszú távon lehet várni, 
a várható mennyiségekről nincsenek pontos adatok.

A munkaerő mennyiségének befolyásolásán kívül fontos kérdés, hogy 
milyen következményei lehetnek az UTT-nek a munkaerő minőségére? A 
hatás távolról sem lesz egyoldalú, a minőség javulását elősegítő és ezzel 
ellentétes folyamatok egyaránt feltételezhetők. Pl. olyan megfontolások­
ból, hogy az UTT által felerősödő automatizálással a megmaradó munka­
helyeken magasabb szakismeretre lesz szükség, viszont a standardizálás 
eredményeként a munkaeljárásokat jobban részekre bontják és a munka­
darabok alakításának mozgásterét korlátozzák, aminek következtében de- 
kvalifikációval is lehet számolni (Huet, P. 1981).

Az UTT-nek a területi struktúrákban megnyilvánuló következményei 
gyakran ágazati hatásokból fakadnak. A közlekedéssel alakulhat ki a leg­
közvetlenebb és legszorosabb kölcsönhatás. A telekommunikáció közleke­
désre gyakorolt hatásai sokrétűek.

Már a hagyományos telekommunikáció is, a telematika pedig még in­
kább feleslegessé teheti a közlekedés bizonyos részét. A telekommuniká­
ciónak csupán azok az elemei nem képesek potenciálisan helyettesíteni a 
közlekedést, amelyek a monodimenzionálison (bit/sec.) túli minőségű 
akusztikai és/vagy optikai természetű érzékelésen alapulnak. (A legkorsze­
rűbb telematika sem képes helyettesíteni a személyes érintkezések fizikai- 
pszichológiai rezdüléseit, finom elemeit.) Az utazások „kiváltását” min­
denekelőtt a költségszempontok indokolják. Nemcsak az idővel, hanem a 
pénzzel, különösen az energiával való takarékosság lehetőségéről van szó. 
(A telematikát egyesek találóan „hideg közlekedés”-nck nevezik!)

A helyettesíthetőség mértékének becsléséhez általános megközelítés­
ben az emberi magatartások, reagálások, gazdasági ésszerűség, az ember* 
szükségletek kielégíthetetlensége alaptörvényeiből kell kiindulni, minden 
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esetben eleve adottnak feltételezve a technikai lehetőségeket. Mielőtt álta­
lános választ adnánk a kérdésre, röviden szólnunk kell a személyközleke­
dést indukáló főbb tevékenységek jövőben elképzelhető alakulásáról. A 
telekommunikáció hatására ugyanis a mobilizáció mai funkcionális szerke­
zete jelentősen átstrukturálódhat, mégpedig lényegében az ember önmeg­
valósításához igényelt (pl. kulturális, politikai) szükségletek javára és a mai 
kényszerszituációkkal kapcsolatos mozgások terhére történő eltolódással 
kell számolni.

A legnagyobb mértékű helyettesítés a mai, területileg koncentrált iro­
dai, hatósági és néhány szolgáltatási szervezet felbomlása miatt a munkába 
járással kapcsolatos személyközlekedésben valószínűsíthető.

Egyes szerzők a képzéssel (főként iskolába járással) kapcsolatos közle­
kedést csökkentő hatást tételeznek fel (Wieland, B. 1986). Ez aligha reális, 
hiszen a telematika a képzési tevékenységet csak a mai monoton rutin- 
elemeitől fosztja meg, miközben energiát szabadít fel a tanulás lényegi­
érdemi, koncepcionális mozzanataihoz.

Nagy valószínűséggel prognosztizálható, hogy a telekommunikáció al­
kalmazása lényegesen megrilkíthatja az üzleti-ügyintézési célú utazásokat. 
Különböző esettanulmányok 50-70% közöttire teszik a feleslegessé váló 
utazásokat (Elton, M. 1984). A telekonferencia nem annyira a személyes 
tárgyalásokat válthatja ki, mint inkább azok előkészítését és az utána szük­
séges ügyintézést, információcserét szolgálhatja.

Már a mai tapasztalatok (otthonról telefonon történő árumegrendelési 
szolgáltatások) alapján is megállapítható a bevásárlási célú utazások szá­
mának csökkenése. Túlértékelni nem szabad ezt a lehetőséget társadalmi 
szinten, hiszen a küldemények házhoz szállítása növeli a hivatásszerű 
teherszállítás iránti keresletet, s nem hagyható figyelmen kívül, hogy az 
emberek többsége igényli a személyes bevásárlás élményét.

A fejlett posztindusztriális országokban már ma az első helyen állnak a 
szabad idő és szabadságidő eltöltésével kapcsolatos utazások a személy­
közlekedésen belül, de a közepesen fejletteknél is jelentős növekedés var­
ható, ahogy az áru iránti kereslet mellé egyre jobban felzárkózik az él­
ményfogyaszt ás iránti igény. Az otthoni „élményellátásban” a telematiká- 
nak, a házon kívüli élményszerzésben viszont a közlekedésnek lehet szé­
ppé. Némelyek ebben a „vakációtechnikában” egy új, pótlólagos 
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dimenziót, a telekommunikációs tér kiegyenlítőjét, ellensúlyát látják 
(Cerwenka, P. 1983). A szabadidős közlekedést a kényszerszerű mobilitá­
sok megtakarítására alapozó közlekedésnek is tekinthetjük. Ebből követ­
kezően a szabadidős közlekedés növekedése nem a telekommunikáció 
ellenére, hanem éppen miatta megy végbe.

Az előbbi elemekből mérleget készítve arra a következtetésre jut­
hatunk, hogy a munkábajárással és az ügyintézéssel kapcsolatos forgalom­
csökkenést bőven ellensúlyozza a szabadidős közlekedés növekedése. Ezért 
sem szabad túlértékelnünk a telematika közlekedést helyettesítő szerepét, 
energiát megtakarító, a környezet védelmét elősegítő, a közlekedők testi 
épségét is óvó hatását.

Az igen eltérő vélemények tükrében aligha állapítható meg pontosan a 
helyettesíthetőség mértéke. Amíg pl. (O. Henckel 1986) visszafogottabb a 
mérték előrebecslésében, (P. Cerwenka 1983) jóval erőteljesebb változá­
sokkal számol. Mi ez utóbbi nézettel tudunk azonosulni. Azaz, hogy a tele­
matika a személyközlekedés funkcionális és szociostruktúráját gyökeresen 
képes megváltoztatni, de a társadalom egészének mobilitási igényeit nem 
csökkenti, hanem éppen növeli. A helyettesítési arányok eddigi becslésének 
autentikussága ellen szól több tényező (így pl. az átlagos utazási távolság­
nak a városi vonzáskörzetek kiszélesedése következtében bekövetkező 
meghosszabbodásának) a figyelmen kívül hagyása. A helyettesítés mérté­
kének számarányával kapcsolatos találgatásoknál fontosabb az a tény, 
hogy az UTT használata révén az emberek közötti érintkezések száma nö­
vekszik.

Logikai józansággal megközelítve a kérdést nyilvánvaló, hogy aki a köz­
lekedés nagy részének a telekommunikációval való helyettesíthetőségéről 
meg van győződve, az lényegében abból a képtelen nézetből indul ki, hogy 
a mobilitás nem alapvető szükséglete az embernek. Pedig a mobilitásszük­
ségletek történelmi távlatra érvényes állandóságának Heinze, W. G. által 
megfogalmazott törvényszerűsége szerint a naponta közlekedésre fordított 
idő mennyisége (civilizált országokban átlag 50-70 perc) gyakorlatilag alig 
változott, tehát a mobilitási időbüdzséjük igencsak stabil. A sebesség növe­
lésével megtakarított időt az emberek általában - ha nem lépnek fel külső 
(pl. pénzügyi) kényszerek -, más utazásokra reinvesztálják. Mindezekből 
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következik, hogy a helyváltoztatási potenciálra irányuló kérdés a sebesség­
határ irántira váltható át.

Az eddigiekből is következik, hogy a telekommunikáció nemhogy 
lényegesen csökkentené a mobilitást, hanem éppenséggel az általa termelt 
és közvetített információözönnel a személyes kommunikáció iránti igénye­
ket fokozva pótlólagos keresletet indukál a személyközlekedés iránt.

Ez közelebbről azt jelenti, hogy az információözönt az érdekek, az ér­
deklődési kör és más szubjektív szempontok szerint szűrni, szelektálni és 
csoportosítani kell. Mások bevonása primer információink feldolgozásába 
a leghatékonyabban a személyes fizikai kommunikáció révén történhet. De 
ebbe az irányba hat az a körülmény is, hogy az elektronikus médiumok 
elősegítik a népesség mind szélesebb körében a politizálást, a demokrati- 
záltabb életformát, ami a személyes találkozások iránti igények fokozódása 
miatt a fizikai kommunikáció iránti tömeges keresletet is feltételezi. A 
harmadik - egyben a legprózaibb - ok pedig az, hogy a telematika elterje­
désével szétszórttá váló új településstruktúra is pótlólagos személyközle­
kedést igényel a szükséges személyes érintkezések megteremtéséhez, ami 
a munka- és egyéb kapcsolatoknak a telematika által előidézett csökke­
nését kompenzálja bizonyos mértékig.

A telekommunikáció a fizikai kommunikációnak nem annyira a he­
lyettesítője, hanem sokkal inkább azt támogató kiegészítője. A gépi közle­
kedés már a hagyományos telekommunikációs eszközöket (távíró, telefon, 
rádió) sem tudta nélkülözni, a jövőben viszont az U FI a közlekedés irá­
nyításának, koordinálásának lényeges feltétele lesz, és a közlekedés új mi­
nőségét eredményezheti, a lényegesen jobb járműkihasználással, a pályák 
ésszerű megválasztásával, a teljes közlekedési folyamat áttekinthetőségén 
alapuló koordináltsággal megteremtheti az összehangoltságot. A teZe- 
kommunikáció tehát mint a személyközlekedés logisztikája, az általa a 
közlekedési akadályokról adható jobb információk, a csatlakozások idő­
pontjainak pontosabb és kellő időben történő egyeztetése révén képes az 
átlagos mobilitás sebességét, ezáltal a megtehető út hosszát is növelni.

A közlekedés funkcionális szerkezetének a telematika hatására végbe­
menő átalakulása a közlekedés időbeli, térbeli és módbeli megoszlását is 
módosíthatja. Nemcsak a helyváltoztatások funkcionális kényszereinek és 
időbeni megkötöttségének oldása csökkentheti a forgalom időbeni amph- 
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tudóit, hanem a telematikának a közlekedési igények erősebb térbeli meg­
oszlását eredményező decentralizációs hatásai is. A telephelyi struktúrá­
nak a telematika hatására történő térbeni átalakulása a perifériális, 
keresztirányú forgalmi kapcsolatokat erősítheti a ma még túlnyomóan a 
központok felé irányuló radiális kapcsolatokkal szemben.

Összefoglalóan megállapíthatjuk, hogy bár a közlekedést a telematika 
elvileg a hagyományos telekommunikációnál is nagyobb mértékben képes 
helyettesíteni, azonban a valóságban a komplementeritásnak és a vissza­
hatásnak van nagyobb súlya.

Hogyan használható fel a telematika a mai regionális és kommunális 
fejlesztéspolitikai céljainkhoz?

A lehetséges területi hatásokat tekintve a dekoncentrációval számolók 
és a koncentrációs folyamatot hirdetők között húzódik a fő frontvonal. A 
legutóbbi évekig a dekoncentrációs, nivellációs hatást meghatározónak tar­
tók voltak többségben (Bullinger, D. 1983, Hoberg R. 1983, Storbeck, D. 
1984). Elképzeléseiket arra a feltételezésre alapozták, hogj' a telematika 
az elterjedés révén minden területen rendelkezésre ibg állni, a hagyomá­
nyosan sűrűn lakott és betelepült ipari tömürülések elvesztik a régóta élve­
zett telephelyelőnyüket, miközben a vidéki periférikus térségek telephely 
hátrányai csökkennek az otthoni munkavállalással, lehetővé téve a lakó- és 
munkahely viszonylag egyenletes térbeli megoszlását.

Újabban mind több szakíró megkérdőjelezi az egyértelmű dekoncent­
rációt és inkább a koncentrációs hatásokat emeli ki, mivel abból a létező 
térstruktúrából indulnak ki, amelyre a centrumokból a perifériák felé mu­
tató gazdasági lejtő a jellemző. (Henckel, D.-Nopper, E.-Rauch, N. 1984.) 
Azt vallják, hogy a telematika új vívmányait mindenekelőtt a településkon­
centrációk vonzzák és az új információs-kommunikációs technikák pozití­
van hatnak vissza a koncentrációk fejlődésére.

Még inkább jellemzőnek tartják a telematika összpontosító, sűrítő ha­
tásai közül a centralizációt, vagyis az irányításnak, az ellenőrzési és döntési 
jogosultságoknak a centrumokban való összpontosulását, amihez a már 
meglévő népességtömörülési, gazdasági-települési koncentrációk kedvez­
nek. A koncentrációs, centralizációs koncepciókból fakadnak a telepü­
lések jelenlegi hierarchikus rendje szerinti különbségek felerősödését vallá 
ún. hierarchizációs és polarizációs tézisek.
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Az előbbiekből következően a telematikától nem lehet várni a gazdasá­
gilag erős és gyenge régiók közötti automatikus kiegyenlítődést, ugyanis 
.minden eddig felmerült szempont arra enged következtetni, hogy az UTT 
térbeli hatásai nem egyértelműek, mert használatuk módjától, idejétől, múlt­
jától is függ, hogy milyen tendenciákat váltanak ki. Legalábbis a hatás első 
időszakában a konurbációkban végbemenő nagytérségi koncentrációs fo­
lyamat a jellemző, amivel azonban már ekkor összefér ugyanezen terület­
típus kistérségi dekoncentrációja. A telematika ugyan komoly esélyt nyújt 
a gyenge struktúrájú régiók telephelyhátrányainak csökkentéséhez, de 
kérdés, hogy ez a lehetőség a mindenkori gazdaságpolitika jóvoltából de­
centralizációban nyilvánul-e meg? Területfejlesztési célból szükséges 
lenne, hogy az UTT-kat az elmaradott régiókban lévő üzemek, vállalatok a 
megfelelő mértékben használják. Erre viszont nincs garancia, mert a gaz­
daságos üzemeléshez a szolgáltatásokkal szembeni igény egy bizonyos 
mennyiségi küszöbértékre van szükség. A fejlett területeken már elterjedt 
telematikus szolgáltatási formák átvételéhez a vidéki adottságokhoz való 
igazításuk feltétlenül szükséges. A fejlett államok periférikus térségeiben a 
telematika alkalmazásában az iparágak közül a nyomdaipar és az újságki­
adás került az élvonalba.

A szakemberek egy másik nagy csoportjának véleményére az óvatos­
ság, az új jelenségek iránti józan figyelem a jellemző.

Egy részük a telematika innovációs hatásáról készült előrejelzéseket el­
túlzottnak tartja, és arra hívja fel a figyelmet, hogy a telematikához kötődő 
társadalmi innovációk jóval hosszabb időt igényelnek, mint a tisztán tech­
nikai innovációk (Heinze, W.G. 1985, Türke, K. 1982).

Az UTT hatásaival foglalkozó vizsgálatok nagy része abból az általános 
feltételezésből indult ki, hogy ezeknek az új technikáknak a megléte ön­
magában semmifajta - kizárólag saját következményének tulajdonítható - 
fejlődést nem indít cl, hanem csupán a már létező (más tényezők összhatá­
sának eredményeképpen kialakult) trendeket erősíti fel. Ezt a feltevést 
csak az olyan esetekre lehetne elfogadni, ha az U TT-kot csak egyszer 
használnák fel a korábbi tényezők által létrehozott problémák, helyzetek 
megoldására, így felhasználásuk a bevezetés idején már érvényesülő ten­
denciák határoznák meg. Másrészt egy új technika mindig jobb megoldá­
sokra képes, miközben új konfliktushelyzeteket is teremt. Technikatörté­
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neti tapasztalat, hogy az új térlegyőzési technikák és eljárások először ott 
jelennek meg, ahol a hagyományos megoldások már határokba ütköznek, 
mint ahogyan az is, hogy bevezetésük után sok esetben hosszú időre volt 
szükség, míg megtalálták az igazán hatékony alkalmazási módjukat, mivel 
a komplementer hatásaik is többnyire csak egy idő múlva léptek lel. Ezek­
nek a sajátosságoknak a nyilvánvalóvá válásához azonban ugyancsak idő­
távlatra volt szükség.

Eddig azonban egyetlen meggyőző érv sem szólt amellett, hogy az 
UTT semmiféle új fejlődésnek nem lehet az előidézője, annál több érvet 
lehet felsorakoztatni generáló hatása mellett. Másfelől az UTT hatásának 
abszolutizálásából ered az olyanfajta szkepszis, amely szerint a telematika 
hatásai ma még nem vagy csak alig befolyásolhatók.

Az UTT iránti affinitás, az alkalmazásából nyerhető haszon mértéke 
függ a vállalatok nagyságrendjétől. Ez a feltétel nem marad következmé­
nyek nélkül a területi struktúrában sem. Az UTT alkalmazásának ugyanis 
igazi nyertesei a technikák gazdaságos üzemeltetéséhez társulni is képes 
kis- és középvállalatok.

Nem hisszük, hogy egy kelet-közép-európai országban, követő gazda­
sági szituációban a kompetensektől elvárható felelősséggel és biztonsággal 
voksolhatnánk bármelyik (koncentrációs vagy decentralizációs, új folyama­
tokat kiváltó vagy tendencia erősítő) koncepcióra. Annyi bizonyos, hogy a 
telematika komoly lehetőséget nyújthat a fejletlen, periférikus régiók 
telephelyi hátrányainak lényeges csökkentésére. E lehetőség hasznosítása 
nagymértékben a társadalmi-gazdasági hatásoktól, jelesül a területfejlesz­
tési politikából is függ.

Melyek azok a területi átrendeződési, mozgási tendenciák a település­
hálózati-termelési térstruktúrákban, amelyeket az új telekommunikációs 
technikáknak erősíteniük kellene? Csupán néhányat nézzünk ezek közül: 
- a szuburbanizáció, azaz a nagyvárosi agglomerációkon belüli kistérségi 

decentralizáció a hagyományosan fejlett, sűrűn lakott ipari országokban, 
másutt a nagyvárosok tervszerű tehermentesítése;
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- a lakosság országon belüli bizonyos irányba történő tömeges nagytérségi 
migrációja a kedvezményezett vagy kedvezőbb élet- és munkafeltételeket 
nyújtó országrész felé (Észak-Európában, Közép- és Kelet-Európa 
északi országaiban, így mind a két Németországban, Lengyelországban 
és a Szovjetunióban É-ról D felé, Dél-Európában és Kelet-Közép- 
Európa országaiban, így Spanyolországban, Olaszországban, Görögor­
szágban, Magyarországon, Jugoszláviában, Svájcban, Bulgáriában délről 
észak felé);

- a hatalmi-irányítÁsi-rendelkezési vezető- és ellenőrző tevékenységek 
(beleértve az információst is) növekvő centralizációja a konurbációkban, 
agglomerációkban, egyidejűleg az operatív funkcióknak a magvárosokból 
az agglomerációk peremövezetébe és/vagy a vidéki periférikus;

- az agglomerációk közötti fejlettségi különbségek növekedése.
Arra ma még alig akad példa, hogy egész lakónegyedeket már eleve az 

azokba betagolódó telematikus munkahelyekkel együtt építenek. Egy ideig 
még az lesz általános, hogy a munkahelyek és a lakóhelyek történelmileg 
kialakult térbeli viszonyát változtatják meg egész üzemek kitelepítésével 
vagy az egyes üzemi munkahelyeknek a dolgozók lakóhelyeire való kitele­
pítésével.

A munkahely-decentralizáció lehetőségének határt szab a közvetlen 
személyes érintkezések szükségességének mértéke. Mindenekelőtt olyan 
területeken vannak meg a telematikára alapozó decentralizációs lehetősé­
gek, ahol a társadalmi kapcsolatok az áttelepülő tevékenységkörök és a 
partnereik közölt viszonylag problémamentesek vagy csak alárendelt je­
lentőségűek (pl. a kis gazdasági súlyú, rövid távú kooperációk esetében), 
ahol a munkamegosztásból fakadó feladatok egyszerűek (pl. standardizált 
anyagmegmunkálás) és ahol a tevékenység elvégzéséhez szükséges infor­
mációszükséglet kielégítése viszonylag nem bonyolult (pl. lehetőség van 
adatbankból lehívásra).

Minél több szempont merül fel e problémakörrel kapcsolatban, annál 
vitatottabb a telematika elterjedésétől várható otthoni munka mennyiségé­
nek becslése és foglalkozáspolitikai értékelése, mivel empíriára még alig 
hagyatkozhatunk. . „ .

E téma elemzésekor különbséget kell tennünk a teljes idejű otthoni 
„telemunka”, valamint az üzemi és otthoni tevékenység vegyes orm ja 
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között is. (Az utóbbi esetben lényegében a lakónegyedbe kitelepített több 
munkahely térbeli-szervezeti összefogásáról van szó.) Azért lehet vonzó a 
vállalatok részére a telematika által lehetővé váló teljesidejű otthoni mun­
ka, mert ezzel jelentősen mérsékelhetők az üzemelés költségei. A részidős 
otthoni munka végzésekor az utat az üzemhez ritkábban kell megtenni, ez­
zel csökkenhet viszont az ingázási távolság iránti érzékenység és ennek kö­
vetkeztében kiszélesedhet az „üzemmaradékot” továbbra is befogadó 
centrumok vonzásterülete.

A telemunka széles körű alkalmazása a költség- és időbeni előnyök egész 
sorával járhat mind a vállalkozók, mind a munkavállalók számára. Mind­
két félnek hasznos, hogy csökken az új vállalatok kezdő beruházási volu­
mene. A költségelőnyök révén lehetőség adódik a foglalkozási-munkahelyi 
mobilitás élénkítésére a gyenge struktúrájú régiókban (azáltal, hogy 
munkaadóváltoztatás lakóhelyváltoztatás nélkül lehetséges), végül a kör­
nyezeti- és közlekedési nehézségek munkahelyek felszámolása nélküli 
megszüntetésére, illetve csökkentésére.

Számolni kell a teljesidejű otthoni munkát végzőknél a hátrányos kö­
vetkezményekkel is, a társadalmi-társasági kontaktusok csökkenésével elő­
álló frusztrációval, elszigeteltségérzettel, a részleges ellensúlyozásához 
szükséges pótlólagos időráfordítással, szerepkonfliktusokkal, a kedvezőt­
len eszközkihasználással, egyéb anyagi terhekkel. Kétségtelen viszont, 
hogy az előnyök (nemcsak népgazdasági szinten, de konkrétan egyes 
társadalmi rétegek szintjén is) messze felülmúlják a hátrányokat.

Izgalmas kérdés, hogy a decentralizálttá váló munkahelystruktúra hatá­
sai kiket és hogyan érintenek. Az USA-ban erről folytatott vizsgálatok 
eredményei meglehetősen ellentmondásosak. Van olyan vélemény mi­
szerint nem bizonyultak megalapozottnak azok a fenntartások és félelmek, 
amelyeket nemcsak a szakszervezetek, de a munkaadók is megfogalmaz­
tak. Többségben vannak viszont azok, akik szerint a jelenséggel 
összefüggő előnyök és hátrányok megoszlása az azokból részesedő 
munkaadók, munkavállalók és a köznyilvánosság között egyenlőtlen az 
egyéni hátrányok (a társadalmi kontaktusok csökkenése, járulékos 
szerepkonfliktusok, sőt anyagi veszteségek és terhek) az irodai 
alkalmazottak többségénél felülmúlják az előnyöket, míg a belőlük 
származó előnyök túlnyomóan a munkaadók és a köz javát szolgálják.
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Eddigi becslések szerint az otthoni munka részesedése mintegy tíz 
éven belül a munkahelyeknek közel kétszer akkora arányát éri majd el a 
rutin információs tevékenység körében, mint az intellektuális minősítésű 
információs tevékenységet végzők között. (Az NSZK-ban 1995-ig 60%, 
illetve 30-40%-os arányt prognosztizálnak.) Úgy számolnak, hogy ezek a 
munkaidejüknek mintegy kétharmadát töltik el a telematikai hálózathoz 
kapcsolódás révén otthoni munkával és egyharmadát viszont továbbra is 
irodában, amelynek alapján az NSZK egész gazdaságában eltöltött mun­
kaidőből még 1995-ben is csak kb. a 4%-kal részesedik az otthoni munka. 
(Aprile, G.-Hart, B.-Müdespacher, A. 1984.) Csakhogy ez a számítás a 
telematika munkaerő-megtakarító hatásait figyelmen kívül hagyja, ezért az 
otthoni — különösen a rutintevékenységek körében végzett - munkapoten­
ciál túlbecsültnek látszik.

Alig lehet ma még érdemileg előre kiszámítani, hogy a telematikus összes 
munkapotenciálnak milyen részét képezi majd a teljes idejű otthoni munka. 
Ha abból indulunk ki, hogy mely személyes kontaktusok helyettesíthetők a 
telekommunikációval, úgy a teljes idejű „tele-otthoni” munka mindenek­
előtt az olyan tevékenységi köröknél jöhet számításba, amelyeknél a 
feladatok világosan meghatározottak, kevés team-munkát, valamint 
viszonylag egyszerűen elérhető információt igényelnek, továbbá, ahol 
könnyen lemérhető az egyes személyeknek a munka eredményéhez való 
hozzájárulása. A teljes időben lakáson végzett telemunka bevezetéséi ne­
hezítheti a munka fontosabb elemeinek, illetve keretfeltételeinek gyakori 
változása, ami a munkakapcsolatok többszöri átszervezéséi igényli. Ezen 
az alapon feltételezhető tehát, hogy a teljes idejű otthoni munka lehetősé­
gével mindenekelőtt az erősen standardizált, a kiegészítő külső in ormá- 
ciókal kevésbé igénylő rutintevékenységek körében fognak élni. Mivel e 
kritériumoknak a munkáknak csak viszonylag kevés fajtája tud megfelelni, 
az otthoni munkahelyeknek az összes munkahelyekből való részesedési 
arányát még a fejlett országokban is csak csekélynek valószínűsítik, így 
ettől az újfajta munkalehetőségtől sem várhatók lényeges nagytérségi 
munkahelypotenciál átrendeződési hatások (Huet, P. 1981). De várhatók-e 

ilyen hatások más folyamatoktól?
Az előbbieknél nem kevésbé fontos az a kérdés, hogy mennyire képes a 

telematika a vállalatok térbeli szervezésére a nagyobb távolságra va üzem 
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áthelyezéseket hozó döntések kikényszerítésével hatni, tehát milyen gyako­
rivá válhat a mai nagyobb üzemeknek térbelileg elkülönülő egységekre 
való szétdarabolása? Mivel a rendkívül összetett témával e helyen nincs 
szándékunk részletesen foglalkozni, csak arra utalunk, hogy ugyan a logi­
kailag levezethető totális nagytérségi decentralizációt egész sor tényező fé­
kezi, de a termelés nagyobb távolságra történő térbeli áthelyezésével 
szembeni ellenállás éppen a telematika által nyújtott új lehetőségek ered­
ményeként csökken. A vállalati-üzemi tevékenység térbeli szerveződésé­
ben megnyilvánuló ellentétes hatások aligha fogják ellensúlyozni az ott­
honi-vegyes munka mérsékelt decentralizációs hatásait a foglalkoztatásra.

Az eddigiekben vázolt folyamatok és hatások mértéke és intenzitása 
függ az új technikák elterjedésétől, alkalmazásának gyakoriságától. Az el­
terjedést a technikai feltételek mellett leginkább a gazdasági versenyre 
való ráutaltság, az urbanizáltság mértékével is összefüggő telephelyminő­
ség, a marketingstratégia és a szakmai struktúra, az anyagi kondíciók, 
valamint a használóknak a felkészültséggel, az innováció iránti fogékony­
sággal, esetleg az egyéni-etnikai mentalitással összefüggő fogadókészsége 
befolyásolja.

Az előbbiekből következően az új technikák alkalmazásának, elterjedé­
sének a feltételei az USA-ban egyértelműen kedvezőbbek, de a liberálisabb 
körülmények több negatív, anarchikus jelenség kialakulását is lehetővé teszik. 
Más téren viszont a nyugat-európai országok pozíciója a jobb. Nevezete­
sen a területfejlesztés mind hagyományait, kodifikáltságát, koncepcióinak 
kiérleltségét tekintve előbbre van Nyugat-Európában (különösen az 
NSZK-ban), itt jobban képesek az UTT nem kívánatos térbeli fejlődési 
következményeinek kivédésére, sőt az UTT-t a területfejlesztés szolgála­
tába állítani.

A telematikát a terület fejlesztés szolgálatába állító fejlesztési politika fő 
hibája, hogy csak a technikai kínálatra alapoz, holott a kínálat helyett a be­
fogadók keresletét motiváló tényezőkre kellene a hangsúlyt fektetni. Ezért 
a diffúzió meggyorsításának a technikai eszközök szubvenciójánál célra­
vezetőbb módja a képzés, a tanácsadás támogatása.

A számítógépek használatának, az informatikának a munkaszervezetre 
gyakorolt hatását vizsgálva az USA-ban megállapították, hogy a technoló­
giai fejlődésbeni eltolódások az 1970-cs évek közepe óta az egész munka­
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folyamat alapvető újraszervezését vonta maga után. Ez lényegében abban 
nyilvánult meg, hogy a korábban „taylorizált”, azaz munkamegosztás által 
erősen specializált szervezetek elektronikusan reintegráltakká váltak 
(Oecd, 1981). A funkcionális folyamatokat, tevékenységeket mind nagyobb 
mértékben térbeli logikájuk szerint tervezik, szervezik újjá.

A munkahelyek decentralizációja, vagyis az eddig teljesen lakófunkció­
jú településrészekbe áttelepítése természetesen különféle konfliktusokkal jár­
hat. A telekommunikáció átrendezi a településen belüli funkcionális öve­
zeteket, feleslegessé teszi az adminisztratív irodai tevékenységek koncent­
rációját, a cityk, az ún. „tercierizált belvárosok" funkcionális elsorvadását, 
tevékenységveszteségét eredményezheti. Az USA metropoliszaiban ez a 
jelenség a legegyértelműbben a bankéletben mutatkozik meg, ahol az al­
kalmazotti létszám a töredékére csökkent (Kunst, P. 1985).

A telematikus munkahelyek decentralizációjának okkal feltételezhető 
következménye lehet a lakóterületek terjeszkedése. Kérdés, hogy az UTT 
hatására a településszerkezet átalakulási folyamatok megállnak-e a szub- 
urbanizációnál és nem csapnak-e át dezurbanizációba. Már ma is többen 
feltételezik a városok teljes „feloldását”.

Az UTT fejlődését és hatását az ipari államok általános strukturális 
változásával összefüggésben elemező (M. Castells 1984) megállapításai 
messzemenően egy USA-szerte ismert trend megerősödésével vágnak 
egybe: a termelésorientált szervezetek funkcionális logikájának, azaz tevé­
kenységeikkel kapcsolatos megoldási módoknak, megfontolásoknak a 
függctlenítődése a helyi adottságoktól a tevékenységek térbeli szóródását 
erősítette. A magas ccntralitásfokú, kiemelt települések funkciója erő­
södik, továbbá annak a felismeréséhez, hogy a funkciók specializációjával 
és a vonzáskörzeteik területi kiterjedésével jelentős centrumhierarchia cp- 
ződés zajlik le. Az egyéni élet individualizációja, valamint a munkahelyek 
és a kevésbé specializált ellátási intézmények részleges decentralizációja 
fokozzák a szuburbanizációt. A kommunikációs, információs lehetőségek­
nek a képzési színitől, vagy a területileg egyenletlen ellátástól függő külön­
böző fok ai már eddig is növelték a lakosság szocioökonómiai szegmentáló­
dását és területi szegregációját.

A telematika viselkedése tehát hatásait tekintve végső soron hallatlanul 
ambivalens. Egyfelől egy eddig még soha nem ismert mértékű lehetőséget 
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nyújt az anyagi termelés decentralizálásához mind az üzemegység, mind a 
területi struktúra tekintetében. (Elvileg képes jelentősen támogatni az 
optimálisan legkisebb üzemnagyságra törekvést és elősegíteni a készter­
mékek termelésének a területi súlypontok perifériáira áttelepedése folya­
matát országokon belül és nemzetközi síkon egyaránt.) Másfelől a tele­
matika lehetővé teszi az információs és ellenőrző tevékenységek jóval erő­
sebb koncentrációját ugyancsak vállalatnagyság szerkezeti és területi 
vonatkozásában. Összességében a telematika - legalábbis minőségi tekin­
tetben - alighanem inkább a tevékenységek, illetve a munkahelyek további 
térbeli polarizációjához, semmint decentralizálásához vezet. Egyelőre nem 
tudni, hogy a folyamat mennyiben idézi elő a nagycentrumok egymás 
közötti ágazati specializációját. Még kevésbé világos a középvárosok jövő­
beni viselkedése, jelentősége, mivel csak a kommunikációs előnyök tekin­
tetében nem konkurálhatnak a nagy regionális, illetőleg iparvidéki köz­
pontokkal. A vidéki területekkel szemben viszont a magasabb nép- és lak­
sűrűségük miatt vannak hátrányban a telemunkahelyekre gyakorolandó 
vonzás tekintetében.

E gondolataink célja csak a figyelemfelkeltés volt. Azt szerettük volna 
érzékeltetni, hogy a területi és településfejlődés eddigi vonulatait megtörni 
és más irányba terelni képes kemény technikai kihívás előtt állunk. Az 
egyelőre igen ellentmondásos külföldi prognózisok indokolttá teszik c 
kérdéskomplexum további elmélyültebb interdiszciplináris kutatását, mo­
dellezését a teljes gazdasági-társadalmi közegbe ágyazva, a kölcsön­
hatások egész rendszerére kiterjedően.

3 . A telekommunikáció térszerkezete

Közhelyként degradálva hangoztatjuk úton-útfélen, hogy az információ 
hatalom, hatalmi eszköz. Ez azonban rendkívül komolyan veendő tény 
Példák sokasága bizonyítja, hogy a döntésekhez szükséges gazdasági-poli­
tikai információk mindig érdekviszonyokhoz tapadnak, hogy az érdekérvé­
nyesítési esélyek növelése szorosan összefügg a legrelevánsabb, kemény 
információk birtoklásával, áramoltatásával, blokkolásával. Hogy a hatalom 
gyakorlása mennyire függ az információkat közvetítő kommunikációs 
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kapcsolatoktól, arra jellemző, hogy nyugati szociológusok öt eset közül 
négyben a hatalom és a kommunikációs struktúra között kongruenciát 
állapított meg.

A kommunikációs igények világszerte két szélsőséges viszonylatban 
növekednek, a világot (műholdak segítségével is) átfogó médiumok a 
nemzetközi, interkontinentális relációjú hírek mellett a helyi, kisregionális 
problémák iránti érdeklődés fokozódásával. A lokális kistérségi 
médiumok aktualitását indokolja, hogy a mindennapi tevékenységek 
elbürokratizálásával az állami és kommunális adminisztráció a legtöbb 
országban mind jobban beavatkozik az állampolgárok életébe, befolyásolja 
életkörülményeiket, az erősödő állami centralizáció sok helyen a községek 
funkcióvesztéséhez vezet, a polgári társadalmi rendszerekben pedig ide 
tartoznak még a pártok, szövetségek legitimációs problémái is. Ugyancsak 
a lokalitás erősítését indokolja a falvak, kisvárosok lakosai közötti 
személyes kapcsolatok meggyengülése, amiben a gazdasági és társadalmi 
népességstruktúra változása mellett nem kis része volt a központi 
tömegkommunikációnak, az általa sugárzott nagyvárosi életminták 
különféle torzulásokhoz vezető követésének (Benzinger, J.P. 1980, Teichert, 
W. 1982, Wolz, D. 1979). Különösen a fiatalabb generáció éli a 
környezetétől elidegenedett formában életét és az informáló-mozgósító 
helyi tömegkommunikáció hiánya miatt egyre kisebb az esély az identitást 
megőrző önerősítő folyamat feltételeinek megteremtésére. Az országos és 
nagytérségi problémákat ismertető műsorok révén a falusi lakosság sok 
mindenről hall, de legkevésbé lakóhelyének híreiről informálódhat, mivel 
még a tömeges előfizetésre orientált kábel-tv szolgáltatás is a (közepes és 
nagyobb) városokban honosodott meg. De ezt a népességet sújtotta a leg­
jobban a sajtókoncentráció, azaz a környéki falvak híreinek ismertetését is 
felvállaló kisvárosi-nagyközségi újságok számának csökkenése. A sajtókon­
centráció a nyugati országokban is gond, de más természetű és méretű. 
Hazánkban a helyi sajtót totálisan felszámolták (pl. az 1910-es évek elején 
Pécsett 5, Mohácson 3, Szigetváron 2, Siklóson 2, Sásdon 1 Villányban 1, 
azaz Baranya megyében összesen 14 újság jelent meg, 1988-ban csupán az 
egyetlen megyeszékhelyi lap létezik), tehát az itteni vidéki lakosok jóval 
hátrányosabb helyzetbe kerültek, mint pl. az NSZK-ban. Ott az a fo gond, 
hogy a vidékiek (egy kisváros és környéke) mind nagyobb része szamara 
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csupán egyetlen helyi lap áll rendelkezésre, ami miatt fennáll az egyoldalú, 
tendenciózus informáltság veszélye.

Magyarországon a vidéki tömegkommunikáció egyelőre regionális, rit­
kábban városi szintű formában létezik. Kormányzati részről nem várható a 
vidéki stúdiók számának lényeges növelése. A kábeltelevíziózás és újság­
kiadás viszont már „leszállt” a megyeszékhelyek alatti szintre, számos 
egyéb városban is létrehozták a stúdiókat és a közvetítő hálózatot, megje­
lentek (többnyire hetenként egyszer) a városi újságok.

A nemcsak makrostruktúrájában, de lokalitásában is demokratikus 
elvek alapján szerveződő társadalmunk formálásában, a jogállamot alkotó 
egészséges helyi társadalmak megteremtésének folyamatában meg kell 
szabadítani nemcsak a provincializmust, de a vidéki lokalitást is a múltban 
nekik tulajdonított pejoratív jellegüktől. Mind erősebbé válik az a szociál­
pszichológiai igény, hogy áttekinthető környezetben éljünk, meghittebb és 
szorosabb emberi kapcsolatokkal kötődjünk településünk közösségéhez, 
legyen egészséges identitástudatunk. Ebbe beletartozik a közös tapasztala­
tok sokirányú értékesítése, a környezet védelmére tett közösségi erőfeszí­
tés, vagy a más csoportokkal szolidáris magatartás is. Ma már tudjuk, hogy 
az ún. „mobil társadalomhoz” vezető állandó társadalmi átalakulással járó 
folytonos környezetváltozások káros mentális következménnyel jártak, sok 
emberben deviáns magatartást, de legalábbis a közömbösségei, sőt felelőt­
lenséget kiváltó hontalanság attitűdjét idézték elő.

Sürgető feladatnak tartjuk ezért a belső tömegkommunikációs ellátást 
az alsóbb szintekre, a községekre, községcsoportokra is kiterjeszteni. Ehhez a 
személyi feltételek többnyire megvannak (különféle önkezdeményező cso­
portok, médiumokat produkálni képes írástudó, gazdasági-politikai 
makro- és mikroszférában gondolkodni képes értelmiségiek lennének), de 
annál jobban hiányzanak tőkeerős szponzorok a falusi térségekből.

A médiumok közül még viszonylag a helyi újságok kiadására vannak a 
legjobb kilátások. A néhány erős és igényes mgtsz, állami gazdaság stb. ál­
tal kiadott - csökkenő számú - üzemi lap egészen más rendeltetése, tartal­
ma miatt természetesen éppen úgy nem helyettesítheti a lokális lapokat, 
mint ahogy pl. a jóval nagyobb arányban vallásosabb Ausztriában megje­
lenő „plébánialapok” sem. Talán mintát adhatnának a szomszédos ország­
ban igénytelen formában 1-2 hetenként megjelenő, olcsó, az adott telepü­
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lés, a helyi közösség belső életével, aktualitásával, híreivel foglalkozó „köz­
ségi lapok”-nak nevezett mikroújságok. Ezek is képesek szolgálni a helyi 
társadalom valódi igényeit, miután a bennük megjelenő cikkek írói elvileg 
a legkülönbözőbb társadalmi rétegekhez tartozhatnak, tehát kölcsönösen 
megismerhetők egymás problémái. Tartalmuk azonban fontos információt 
jelenthet a provinciális, sőt a makropolitikai döntéshozók számára is. 
Különösen konfliktusszituációkban fontos információs és orientációs funk­
ciót láthatnának el a politikai vélemény- és akaratképzési folyamatokban 
(ha valóban komolyan vesszük a jövőben az alulról felfelé építkezés elvét a 
politikában), mert hozzájárulhatnak (legalább pontszerűen) a helyi politi­
kai cselekvés és információ közötti összhang megteremtéséhez.

Kérdés viszont, hogy van-e jövője Magyarországon a különféle szerve­
zetek, egyesületek, esetleg magánszemélyek által produkált nem hivatalos, 
rádió műsorszórásnak? Még a nyugati országokban is csak évtizedünkben 
terjedtek el igazán. A hatóságok sem támogatták adaadóan a gyakran anti- 
etatista törekvésű különféle csoport- és magánérdekeket artikuláló és ani­
mációs rendeltetésű médiumokat.

Elterjedésüknek nálunk alighanem nem annyira a politika, hanem 
inkább a létrehozásukhoz és fenntartásukhoz szükséges anyagi feltételek 
hiánya lesz a gátja. Elképzelhető persze, hogy a helyi rádiózás a nyugati­
hoz képest más formát ölthet, hogy a helyi végrehajtó hatalom és a lakos­
ság közös (egyeztetett vagy éppen vitázó) programjának szolgálatába lesz, 
állítható. Akár egy prosperáló mezőgazdasági nagyüzem vagy magánvállal­
kozó is felvállalhatja fenntartását. Ez esetben viszont kisebb az esélye an­
nak, hogy egy település vagy településcsoport legkülönbözőbb rétegeinek 
szócsöve legyen és ne elsősorban a fenntartó cég érdekeit szolgálja műsor­
politikájában, véleményeiben. Mindent egybevetve nem valószínű, hogy 
akár községcsoportos, akár városkörnyéki szerveződésben komolyabb esé­
lye lenne nálunk a helyi társadalmak kohézióját erősítő elektronikus 
tömegkommunikációnak ebben az évezredben.

A szűkebb értelemben vett kommunikáció vizsgálatában a földrajz 
kompetenciája a kommunikációs térségek lehatárolására, tipizálására 
terjedhet ki. A geográfia annyira nem jeleskedett e feladat megoldásában, 
^ogy kénytelen volt átengedni a témát a jóval kevésbé térérzékeny kom- 
munikációtudománynak. Elszórt bátortalan próbálkozások ugyan geográ­
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fusok részéről is történtek, de ezek a szakmai berkekben visszhang nélkül 
maradtak.

Feltehetően a térben való gondolkodás, a térségi problémák iránti affi­
nitás hiányára vezethető vissza, hogy a nyugati nem geográfiai szakiroda­
lom arra a kérdésre, vajon léteznek-c és főként, hogy lehatárolhatók-e 
vidéken sajátos, önálló kommunikációs térségek, inkább a bizonytalansá­
got és szkepszist tükröző, sem mint igenlő válaszokat ad, de pl. O. Jarren 
(1986) egyenesen lehetetlennek tartja az elhatárolásukat.

Mindezek ellenére a társadalmi kommunikációtudomány művelői 
közül kerültek ki azok, akik rájöttek arra, hogy a kommunikációk kialaku­
lása, befolyása és sikere lényegében a térbeli adottságoktól függ, és ezért 
jó néhány tényező figyelembevételével látták lehetségesnek komplex jelen­
ségnek tartott kommunikációs térségek lehatárolását.

F. Ronneberger (1980) a határokat alakító tényezők közé sorolja a nyel­
vet (beleértve a dialektust és a szlogent is), az olvasóképességet, a közle­
kedést, a helyi-táji társadalmi identitástudatot, a közös hagyományt, a köz­
igazgatási határokat, a területi-társadalmi szervezeteket és a tömegkom­
munikációs médiumokat. E determinánsok közül H. W. Stubier (1975) a 
médiumoknak, mint a központi települési funkciók egyik elemének a ható­
távolságát tartja kiemelkedő fontosságúnak. Ennek megfelelően a napi 
sajtó és mellékletei helyi, regionális és régión túli terjesztésének adataiból 
meghatározza az újságterjesztés során kialakult regionális kommunikációs 
térségek nagyságának és differenciáltságának jellemzőit, a helyi-területi 
vonatkozású hírek és hirdetések arányából, feladóik helységéből a lapnak 
a kommunikációs térségek alakításában betöltött szerepére következtet.

Az előbbi tényezőkkel kirajzolható kommunikációs terek hierarchikus 
szintjük szerint differenciáltak. Ronnenberger pl. megkülönböztet szublo- 
kális (lakókörzeti, városrészi), lokális, kistáji, regionális, nemzeti térsége­
ket, sőt globális kommunikációs „kultúrtérséget” is.

Nálunk ugyan sehol sincs igazán tömegkommunikációs vákuum, mint a 
ritkán lakott és fejletlen országok egyes részein, mivel a központi és regio­
nális sajtótermékek az intézményes terjesztéssel mindenhová eljutnak, de 
a központi rádió és tv-adások is csak kis területfoltokon (az ország terüle­
tének mindössze 4%-án) nem vehetők. Európa, de a Föld más térségeinek 
országaihoz képest viszont igen gyenge a kclet-közép-curópai országok, 
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így hazánk területének tömegkommunikációs tagoltsága a médiumok kon­
centráltsága (és „koncentrált dekoncentrációja”) következtében. A regio­
nális rádióállomások az ország területének csak 84%-át, a tv-stúdiók pedig 
72%-át sugározzák be, tehát hatásuk (adásidejük rövidségétől függetlenül) 
már ezért sem mérhető a központi adókéhoz. Gyors terjedésük ellenére 
egyelőre a kábel tv-k is inkább csak sporadikus színfoltjai a kommuniká­
ciós tájtagolásnak (37. ábra).

Legmarkánsabban és legrendszeresebben a megyei lapok tagolják a 
kommunikációs teret. (1988-ban minden megyeszékhelyen egyetlen napi­
lapot adnak ki, kivétel csupán Szeged, ahol kettőt.) E lapokat ugyan hiva­
talosan a megye lakosságának szerkesztik, azonban terjesztésük különböző 
okokból kisebb-nagyobb mértékben átlépi a megyehatárt. A megyehatáro­
kon túli terjesztésre legtömegesebben a regionális hírközlést is felvállaló, 
illetve a legszínvonalasabb megyei lapok kerülnek. Pl. a Pécsett megjelenő 
és hagyományosan nívós „Dunántúli Napló” tudósításai (ahogy azt már a 
megnevezése is érzékelteti) nem korlátozódnak csupán a megyéjére, 
hanem Dél-Dunántúl fontosabb eseményeivel is foglalkozik. Ennek és a 
regionális központ funkciója miatt az itteni hírek iránti érdeklődésnek 
köszönhetően viszonylag nagy hányadát fizetik elő a környező megyékben, 
szép számmal a megyeszékhelyeken. Kisebb mértékben szolgál át a megyei 
lapok terjesztése a megyehatár túlsó oldalán lévő, a szomszéd megye szék­
helyével szorosabb kapcsolatokat fenntartó községek jóvoltából. Főként az 
utóbbi évtizedekben elcsatolt települések „vallanak” arról akaratlanul is, 
hogy melyik várost tekintik igazán központjuknak. Pl. a Dombóvártól Ny- 
ra levő, korábban Somogyhoz tartozó Általa, Kapospula lakosai ma is 
több Somogyi Néplapot járatnak, mint Tolna Megyei Népújságot, Mihály- 
fán és környékén továbbra is Naplóból (Veszprém) rendelnek többet, 
mint Zalai Hírlapból stb. E jelenséget akár a megyehatárváltozások 
kritikájának is vehetjük, és nem annyira a lakosság új igazgatási 
központokhoz való „alkalmazkodási készsége” hiányának.

Meggyőződésünk, hogy a médiumspecifikus kritériumok helyett (tehat 
a lapterjesztés és a műsorsugárzás hatósugarának mérésénél) jóval tel­
jesebb, értékesebb eredményhez juthatunk a kommunikációs térségek 
meghatározásában szóba kerülő szempontok közül a szociálgeográfiai
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megközelítéssel, vagyis az alapvető életfunkciókkal (munkával, közösségi 
élettel, lakással, ellátással, képzéssel, szabadidő-eltöltéssel, közlekedéssel, 
hírközléssel) kapcsolatos mobilizáció által teremtett kommunikációs kap­
csolatok egész komplexumának felmérésável és szintézisével. Egy ilyen faj­
ta megközelítés aláhúzza azt, hogy a kommunikáció nem önmagától és 
önmagáért van, hanem mindig valamilyen más funkcióhoz kötődik.

A soktényezős szociálgeográfiai módszer azonban hallatlanul munka­
igényes, hiszen a kommunikációs térkapcsolatok feltárásához egyének, 
háztartások szintjéig kell a kutatónak „lemennie”, hogy információkat, 
adatokat szerezzen, de igen aprólékos felmérések szükségesek az egész 
médiumstruktúra változásáról, diffúziójáról, a médiumok „fogyasztási 
szokásokról, azok motivációiról éppen úgy, mint a társas közösségi kap­
csolatok, irányok szerinti intenzitásáról és okairól, vagy éppen az újsághir­
detések, telefon-, telex- és telematikai kapcsolatok által kirajzolódó mar­
keting üzleti információs térségek alakulásáról stb. Mindezek^és még sok 
egyéb információ birtokában lehet megfogalmazni a különböző társadalmi 
rétegek, csoportok kommunikációs információs rendszerekhez való viszo­
nyának, az ilyen jellegű szolgáltatások igénybevételében megnyilatkozó 
magatartásmintáinak törvényszerűségeit, kimutatni, hogy miként alakul a 
különféle személyek és közületek csoporttipikus kommunikációs magatar­
tása.

A módszer jellegéből adódik, hogy annál eredményesebb lehet, minél 
kisebb területi egységek szerint történik a vizsgálat, hiszen a kommuniká­
cióra ható társadalmi struktúrák hatását csak kistérségi lokális elemzések 
keretében lehet konkrét formában és intcrdiszciplinái is nézőpontbó e - 
tárni, figyelembe véve a terület általános gazdasági jellemzőit (mint pl. az 
iparosodottság fokát, az idegenforgalom szerepét stb.).

A gazdasági szféra (a beszerzési, termelési, elosztási, szállítási, ért - 
kesítési tevékenység) hatékonyságát, a szolgáltatások színvonalát, végső 
soron az életszínvonalat, életminőséget is befolyásolja, hogy milyen a t r- 
beni viszonya a kommunikációs hálózathoz, hogy milyen kommunikációs 
szolgáltatás áll rendelkezésre. A különféle tágabban értelmezett kommuni­
kációs (közlekedési és telekommunikációs) szolgáltatásokhoz jutás helytől 
függő lehetőségét összességében kommunikációs potenciálnak tekintjü . 
Természetesen ahhoz, hogy valaki ezekkel a kínálati lehetősége e c ni 
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tudjon, objektív és szubjektív feltételekre van szükség. Elsősorban megfe­
lelő jövedelem kell ahhoz, hogy a szolgáltatások rendszeres igénybevételé­
nek - meglehetősen gyorsan növekvő - díjait meg lehessen fizetni. Kelet- 
közép-európai viszonyok között az alacsony keresetű rétegek fogyasztási 
struktúrájára éppen a kommunikációs kiadások igen kis aránya a jellemző: 
kivétel a jóval jövedelemrugalmatlanabb elektronikus telekommunikációs 
szolgáltatások (rádió, tv) igénybevétele (legalábbis a mennyiségi jellemzők 
alapján). A kommunikációs szolgáltatások szubjektív feltételei akkor bizo­
nyítják fontosságukat, ha hiányuk lehetetlenné teszi vagy rendkívül megrit­
kítja az igénybevétel lehetőségeit. Itt jut szerephez a részint az iskolai vég­
zettséggel is összefüggő egyéni igények nagy különbsége, az igénybevétel­
hez szükséges fizikai adottságok hiánya.

Mi tehát csupán a közhasználatú, mindenki számára rendelkezésre álló 
lehetőségekkel számolunk és eltekintünk attól, hogy kik, milyen mértékben 
és gyakorisággal tudják/akarják igénybe venni a kommunikáció különféle 
eszközeit, csatornáit.

A teljes kommunikációs rendszer igen sok - közöttük még csak fel sem 
mérhető, számszerűsíthető - elemből tevődik össze, amelyek mindegyike 
mellé a rendszeren belüli súlyát kifejező pontértéket kívánunk mellérendelni, 
hogy az aggregált értékekkel a települések közötti különbségeket kimutassuk. 
E sok másirányú vizsgálatban is használt, hagyományos módszerrel azon­
ban rendszerint az a gond, hogy nincs lehetőség az egyes tényezők súlyát 
reprezentáló pontértékek objektív alapon történő megállapítására, hanem 
csak szubjektív becslésekkel igyekszünk egy viszonylag reális arányszerke­
zetet kimunkálni. A pontozás még akkor is nehéz, ha minden szempontból 
(nem, életkor, foglalkozás, műveltség stb.) homogén lakosságról lenne szó, 
de még inkább az, ha a különféle szolgáltatásoknak a rendkívül eltérő ré­
tegspecifikus és szubjektív értékítéletét lehetetlen figyelembe venni. Ad 
abszurdum, tulajdonképpen minden településre a népesség konkrét össze­
tételének ismeretében kellene megállapítani az egyes tényezők helyi rele­
vanciájának megfelelő pontskálát. Pl. ahol az átlaghoz képest nagyon ke­
vés a magán személygépkocsi, ott feltételezhetően magasabb értéke van a 
közhasználatú tömegközlekedésnek a nagyobb rászorultság miatt, de alig' 
hanem a telefon és távíró is felértékelődik az egyéni járművek híján vagy 
elöregedett, kevésbé mobil népesség körében. Bizonyára van (helyettesítő
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és kiegészítő jellegű) összefüggés a közlekedési viszonyok és a postai kül­
demények feladására késztetés, a hírlapmegrendelés, a tv és rádióműsor­
vétel között is, még ha számszerű korrelációkat ilyen irányú vizsgálatok hí­
ján nem is ismerünk. További nehézséget jelent, hogy az egyes elemek 
abszolút és viszonylagos jelentősége időben is változik, részben azért, mert 
szaporodnak az elemek, tehát jobban megoszlik az igény, másrészt az új 
médiumok iránt élénkebb az érdeklődés, az emberek életében egy adott 
elem szerepe az általános körülmények, szokások, életmód alakulásával 
változik.

Annak érdekében, hogy az időbeni változásokat ki tudjuk mutatni, az 
összehasonlíthatóságot is bizonyos mértékig biztosítandó, a különböző 
időpontokra vonatkozó felméréseknél az egyes elemeket azonos pont­
számmal látjuk el. Az idő haladtával szaporodó elemszámmal a pontössze­
gek a legtöbb településen jelentősen növekednek, ezzel a régi elemek 
viszonylagos súlya a valóságban, az emberek tudatában leképezett állapot­
nak megfelelően csökken.

Amíg a kommunikációs potenciálmutatók a kommunikációs aktusok­
ban, folyamatokban való részvétel lehetőségének szintjét értékelik, a for­
galmi intenzitás komplex mutatója a kommunikációban való részvétel 
konkrét mértékét adja meg. A két mutatórendszer együttesen alkalmas az 
ellátottság, illetve a kommunikációs színvonal mértékének megállapításá­
ra. Tisztán spekulatív alapon is eljuthatunk arra a következtetésre, hogy a 
forgalmi intenzitás csak igen nagy vonalakban és csak összességét tekintve 
alakul a potenciállal szinkronban, mivel sokszor az érdekelt lakosok nem 
tudnak (vagy akarnak) élni a lehetőségekkel, más esetekben meg a Ehető­
ségeket az átlagosnál nagyobb mértékben kihasználják, ezáltal feltűnően 
nagy forgalmi intenzitást érnek el.

A legtöbb kommunikációs szolgáltatás azáltal, hogy a távolságlegyőzés 
eszköze, átvitt értelemben tulajdonképpen a telekommunikációhoz tarto­
zik. A távolságlegyőzés klasszikusa eszköze a vasút, költséges pályához 
(mégpedig a műutakkal ellentétben nem a már mcglévockhez, hanem ki­
alakításakor építetthez) kötődése miatt a térbelileg legkevésbé rugalmas 
és szóródni képes közlekedési rendszer. Fejlesztő, dinamizáló hatása elle­
nére, az általa érintett területsávokra való korlátozódása miatt a területi 
egyenlőtlenségek felerősödésében is szerepet játszott. Meglehetősen cl- 
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lentmondásos regionális hatásai voltak a telefonnak. Kezdetben mindenek­
előtt üzleti, hivatalos célokra korlátozódott használata, korán lehetővé tette 
a termelés és az igazgatás térbeli elkülönülését. Mivel elsősorban a nagy­
sűrűségű iparvidékeken alkalmazták tömegesen, agglomerációfejlesztő té­
nyezőnek bizonyult. Nemcsak az egyes agglomerációk közötti munkameg­
osztáshoz járult hozzá, hanem az agglomerációs magok és peremtelepülé­
seik közötti funkcionális differenciálódáshoz, majd később a szuburbani- 
zálódási folyamatok felerősödéséhez is. A távbeszélő nagyobb arányú el­
terjedése a legtöbb országban csak jelentős késéssel érte el a vidéki perifé­
rikus térségeket, s járult hozzá a decentralizált területfejlődéshez. A sín-, 
illetve kábelhálózathoz kötődő vasúttal és telefonnal ellentétben, a gép­
kocsiközlekedés a már rendelkezésére álló (civilizált országokban az egész 
területet meglehetősen sűrűn behálózó) úthálózatot vehette igénybe annak 
rekonstrukciója után, ezért területileg mind hálózatában, mind hatásában 
jóval erősebben tudott elterjedni. Ezért minden korábbi kommunikációs 
eszköznél sokkal inkább volt alkalmas területfeltárásra, városoknak a vidé­
kükkel való, már a vasút által megkezdett összekapcsolására, mint ahogy a 
lakó- és munkahelyek funkcionális, térbeli szétválását is tovább fokozta. A 
nagyobb térbeli mobilitás révén csökkentette a vasút által korábban kiéle­
zett város-vidék ellentétet. Ennek persze ára is volt, így pl. az úthálózat 
hatalmas területigénye és az egyéb környezethasználati gondok, főként a 
sűrűn lakott és erősen motorizált országokban.

A terjedési feltételeket tekintve tulajdonképpen a telematika (a 
vadonatúj közvetítőhálózatot igénylő mozgóképkommunikáció kivételével) 
a területileg legrugalmasabb közlekedési eszköz, az autó bevezetésével kí­
nál bizonyos párhuzamba állítást. Hiszen az úthálózatnak a gépjárműközle­
kedés minőségi igényéhez igazított javítása, fejlesztése - éppen úgy, mint a 
telekommunikációs hálózat várható kiépítése - messzemenően kereslet­
orientált. Ez az összefüggés magába foglalja a gépkocsiközlekedés külön­
leges rugalmasságát mind térben, mind időben, illetve az eszközhasználat 
individualizálhatóságának különösen nagy mértékét. A gépkocsihoz hason­
lóan a telematikának is különösen erős a kötődése az emberi magatartások­
hoz, következésképp a hatásait kevésbé a technikai adottságok, mint inkább 
a használók magatartásmódja határozzák meg.
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Ferenc Erdőst 
Communication and Spatial Structure

(Summary)

The aim of this book is to examine the problems of passenger transport and 
telecommunications, namely somé essential and recently emerging régiónál issues of 
communication in a wider sense, most importantly its impact on the formation of spatial 
structures. Communication is the mediating „nervous system” of the global socioecoriomic 
life, perhaps the most important factor of development which forms the territorial structures 
of the most various levels and character both directly and indirectly (through other 
activities) and divides the spaces alsó according to its inherent rules. The research findings 
presented here were elaborated mainly from the geographical aspect, the methods adopted, 
however, were nőt without an interdisciplinary approach cither.

I. At the beginning of the chapter „Transport of Passengers and Intersettlement 
Relationshipd’ we clarified the concepts that are uscd ambiguously in the Hungárián 
technical literature, such as traffic supply, transport-geographical situation, traffic 
exploitation and accessibility. In interpreting the last two concepts our starting-point was 
that traffic exploitation and servicing are functions and propertics mutually presupposing 
and integrating one another. To interprct traffic exploitation we introduced the auxiliary 
concepts of traffic linkage and connection. Wc rcgard traffic accessibility nőt as an 
exclusively physical phenomenon bút rather as one with a special radiation that alsó depends 
on the social position of the individuals. The quantitative and qualitativc evaluation of the 
traffic phenomena should be handled above all as an issue of supply even from the 
geographical aspect. The concept of traffic supply includes the traditional quantitative and 
qualitativc supply indices as well as the direction and routes of the transport relations. By 
means of examining exploitation and accessibility, in fact by understanding provision one- 
sidedly we can grasp only the supply side of passenger transport and only extremely 
demanding investigations make possible to find out the transport demand of the population 
which depends on occupation, income, way of life etc.

Although in Hungary the everyday traffic of the widely used means of transport mainly 
induced by professional traffic has been hardly influcnced by the extent of supply with 
persona! vehicles, ils significant territorial differences (nőt lincarly correlating with the 
magnitudc of the settlements) arc remarkablc even so.

In the detailed analytical investigation of the rcgional-settlcmcnt charactcristics of the 
domestic public transport relations the first level is that of the long-distance connection 
which wc evaluated according to railway-dominated Central (with Budapest as the centre) 
and basically bus-dominated transversal relations. 'Hic closeness of the relationship of the 
county seats (and in generál of provincia! towns) formed with the Capital is basically 
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determined by distance, their Central situation within the network of the artéria! roads (or 
the extern of the transit traffic flowing through them), their size and economic-social weight. 
As a result of all these among the county seats Székesfehérvár ranks first, while 
Zalaegerszeg has the loosest relationship with Budapest. While all the county seats have 
somé kind of direct public transport connection with Budapest, one-fifth of all the towns has 
neither railway nor motor coach connection with the Capital. The values of the direct public 
transport connections of the county seats with one another vary bctween 22-72%. The 
number of connections correlates only loosely with the number of the population of the 
individual towns. Miskolc has the highest number of connections due to its railway links, 
while Szeged owes its second piacé to its long-distance bús Services. In the intercity public 
transport relation the weight of the railway is only about three-fourth of the buses. The 
differences by town categories may be spectacular which, however, do nőt rise consistently in 
accordance with the "slope" that corresponds to their size because the two extreme 
categories of the county seats and the large villages of town ránk are characterized by the 
highest values.

Another important block of the intercity public transport rclations is made up by those 
related to the gravitation zones which have a 90-96% share of the domestic transport 
performances. In Hungary (with the exception of Budapest) the gravitation centres arc nőt 
large enough to have express railway relationship with their attracted neighbourhood. The 
smaller the centre, the more likely the sections of long-distance railway close to the centre 
arc to becomc bearers of its relationship whit its gravitation zone. On the other hand, the 
organization of the bús transport nctwork is much morc determined by the gravitation zone 
than the railway network. The acccssibility of cities from a great number of rural settlements 
is two-grade with the smaller towns collecting and mediating the traffic of the provinces 
towards the county seats. Undor the present conditions in Hungary acccssibility to the 
gravitation centres without changing vehicles should be included among every Citizen s 
rights, since in Hungary the greater part of the population does nőt possess priváté cars. This 
demand, however, has nőt been met in any of the counties yct. Hegions where 2,2 41,3% of 
the population lives do nőt have direct communication with their respectivc county seats. 
The size of the parts that are acccssiblc only by changing vehicles depends on the settlemcnt 
structure (the proportion is greater in the Transdanubian region characterized by a high 
number of small villages and in Northern Hungary than in the Great Piám where a lót ol 
large villages can be found), the situation of the county seats (in the penphenes which nval 
settlements of more eccentric situation large regions have remained in „shadow ) and on t c 
size of the county in question. 'llic main rcason of the formation of „shadow spots” is the 
impact of towns with strong gravitating force Ihat have played the rolc ol „counter-centres 
historically as wcll against the county seats. In more than haliof the administrative distncts 
(5-6 times smaller than the county) of the towns that are nőt county seats there are „shadow 
spot^’ of acccssibility. 'Ilié relatíve size of these has been the result of the facts mentioncd 
above in connection with the acccssibility to county seats as wcll as of the former lusion of 
the distriets. In short the ncccssaty changc of the régiónál system of public transport has 
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experienced by the villages from where it is impossiblc to have acccsstothe neighbouring 
town, the county seal and even the seat of the local council without changing vehiclcs. 
Accessibility to the employment centres without a town status from Iheir gravitation zone 
requires the establishmcnt of an indepcndent microsystem of public transport.

In fact the impact of the county boundaries that interrupt the economic spaces, 
discontinuity of transport is essentially manifested in the lack of roads connecting the 
settlements on the two opposite sides of the boundaty.

The traffic junction role of towns shows great differences. The Hungárián railway 
network has been centrally structurcd doubly (in respect of both the Capital and the county 
seats). The comparative analysis of the junctions (of the converging lines and the number of 
routes) of Hungary and Poland suggests that the two countries have different spatial 
structures. In Hungary the junction strength according to the number of lines expresses the 
pace-organizing strength of towns and it alsó shows that good situation in respcct of network 
may create a favourable endowment as an advective advantage (in comparison with the 
endowments owned) in the farm of a „give-away transport rent”. Thus with regard to the 
number of Services per 1,000 inhabitants the cities do nőt enjoy advantages, whilc somé small 
towns do.

The spatial structure of commuting is only a partial projection of the gravitation zone 
structure of the transport fór public use because the majority of commuters are transported 
by special buses. This results in the fact that commutation zones of small intensity are 
replaced inversely outwards by a more intensive zone. The overall result of the extent of 
employment, its different mode, sectoral structure, and the diffcrence of settlement 
structure and speed of transport is the fact that in the Great Hungárián Piain the 
commutation gravitation zones of towns are less marked (they are more extended bút with 
looser structure) than in Transdanubia and Northern Hungary.

II. In the chapter „The Impact of Transport on the Development of Regions and 
Settlements" we discuss above all issucs of the rclationship of settlement, régiónál and 
transport development by adopting foreign thcorctical models. The role of transport as a 
means necessary fór the utilization of spacc through various activitics arises from its 
integrative function expressed by mobility and accessibility. ITnis vcrtically transport creates 
altematives of the utilization of spacc by connecting the factors or subsystcms Ihat 
determine space; horizontally by establishing relalionships between the spatial types or 
institutionalizcd subsystcms in order to create and operate the internál cohcsion of the 
economic régiónál units and from the cultural landseape thercby. So spacc, settlements and 
transport constitute elcmcnts of a homogeneous System and arc in close organic intcraction 
with each other. Mobility and accessibility arc parameters of kcy importancc of the 
utilization of regions and economic landseape playing an important role in intcrconnecting 
régiónál and sectoral development.

The impact of transport on régiónál and settlement development varics in time and 
spacc, thercforc it can be examined effectively mainly in the historical perspcctivc as a 
proccss. Until the introduction of the railway economic rclations and activitics essentially 

202



occured within the inlegrated settlements as a result of the difficult situation determined by 
the limited transport facilities; the mosaic-like spatial structure of the economy and the 
network of settlements was synthesized front microdistricts. We have elaborated the rather 
economy-induced model of the System of effects of the railway transport, making a 
distinction between the accelerator and multiplier effects. The high-performance main lines 
that had conqucred distance and connected the capital with the regions fór the first tinié 
performed the developmental axcs and channels which can be traced today as strong 
macrostructure-forming factors. That is to say, the majority of the economic and 
urbanization powers of the country had left their mark on them already irj early times. In this 
way tempóra! priority became spatial advantage afterwards. Although the network of 
secondaty lines was nőt able to give rise to developmental processes having their own 
dynamics, by the traffic exploitation of outlying regions it broke up the distance limits of the 
former horsedrawn intercity transport of low carrying capacity as well as the autarchical 
microregional System of gravitation zones that was basically structuralized to this effect. Ihe 
railways made it possible fór the most viable of the large villages of urban charactcr and 
market-towns to become new centres of gravitation zones of large areas serving over , 
inhabitants. The gravitation zone developing role of the secondary lines was early recogmzed 
in most countrics and there were endeavours to make use of them in developing the seat 
towns. These were mainly county seats which had already dcveloped intő relatively important 
towns by the 1880s. The network of secondary lines had a differcnt cffect in the counties 
where the main lines bypassed the county seats and within the counties othcr urban 
settlements became the main traffic and cconomic centres thercby. The two-centredness sti 
characteristic of counties Veszprém, Zala and Tolna (Veszprém vs. 1 apa, Zalaegerszeg vs. 
Nagykanizsa, Szekszárd vs. Dombóvár) on the whole can be accounted fór by the pecuhanty 

of the development of the railway network.
From among the stations the most valuablc was the developmental potentia o t 

junctions becausc of the multi-directionality of their spatial relationships. At the sanie 
in the intensity of the utilization of the railway junctions as business domici es t ere 
great differences between the regions of our contincnt depending on the genera economi 
development levél. As opposed to Western Burope in Eastem-Central Burope includtng 
Hungary no significant large-scalc industiy has been located in the majority of ejun i 
becausc on account of insufficient development the fact of being in the position o a junc i 
was nőt definitive by itsclf. We made a dctailcd analysis thal embraccs all the towns 
country on the extern of corrclation between the transformation intő a junction and 
settlement development and grouped the junction towns intő 5 categones accordtng to 

behaviour. . , ■ . , „.
Ihe operádon of the railways resulted in its differentiation to regions wh.ch had 

originally devcloped as homogencous cconomic spaces and were ccommg ernpy 
afterwards, which was manifested among olhers in the rearrangement of the 
structurcs. In the rapidly developing regions of incrcasingly inban ciaraccr iá we 
situated near the railways the great demand fór labour resultcd in an ever stceper income- 
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slope pointing from the towns towards the provinces, which increased the migration of 
labour in a direction opposed to the slope.

Despite its spectacular development the motor vehicle traffic on public roads 
considerably feli behind the railway in the formation of the spatial structure. In the period 
between the two world wars when the construction of the railway network practically came to 
a halt, the artéria! roads had alsó been built with Budapest as the centre and the bús network 
was still underdeveloped, so the settlement-developing power of transport became 
inactivated. Indeed as a result of the international régiónál relations that wcre modified alsó 
by the new State boundaries the advantage of good transport situation was nőt asserted in 
several towns. After the 1950s in the location oí our new „socialist” industrial towns the 
transport situation had a subordinated role. 'Ilié bad railway-geographical endowments 
(which could be counteracted only partly by long-distance bús transport which was organized 
relatively quickly) considerably slowed down the unfolding of the Central supplying functions 
of the towns and conservcd their character of „clumsy housing estates”. The separation of 
urban development from the transport situation can be perceived even in the casc of smallcr 
county seats of long historical pást, too. As cpposed to the assumptions of régiónál planners 
and developers the improvement of the traffic facilities did nőt prove to be a panacea in 
preventing the population decrease of the viHages either.

At the end of the chapter we give a survey of the varied System of the interrelations of 
régiónál and transport development policies pointing out the new and increasingly important 
active components such as the quantitative and qualitative changc of mobility in connection 
with the change of the standard of living and the way of lifc, the necessity of the increased 
protection of environment, or, again, the change of the regional-political aspects of the 
evaluation of accessibility relations.

III. The chapter „The Formation of the Traffic Network and Its Partial Closing Down" 
begins with the definition of régiónál interest playing a determinant role in the formation of 
the network and the presentation of its significance. As opposed to the students of classical 
transport-geography we attribute a greater role to the economic-social factors than to the 
natural conditions, concretely to the sectoral and régiónál interests in the formation of the 
generál structure of the traffic network. Régiónál interests are linked to the common 
environment setving fór the purpose of permanent residcnce of pcople who belong to 
different population and social structures in the formation and maintenancc of which they 
arc directly intercstcd on account of the benefits it ensurcs fór them. Ilié spccific interests 
of the social strata separated within the ruling classes often manifest themselvcs in the form 
of opposing régiónál interests. The region-based conflict of interests even more frequently 
occurcd between the pcople bclonging to identical social classes in the determination of the 
direction of the lines of communication, particularly concerning the railway. The State 
interfered, therefore, by means of a traffic policy pursued in the interest of the overall ruling 
eláss with the solution of the pcculiar régiónál traffic problcms.

In the construction of the main railway lines from among the régiónál interests of the 
vartous hierarchical levelsmainly the Austrian impcrial interests and those ofthe Hungárián 
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nation were confronted. The imperial railway construction plans made in accordance with 
the Austrian interests envisagcd to direct our main railway lines straight lo Vienna and 
towards Triest in order to crcatc an abundance of the Hungárián agricultural products and 
cheapness and alsó make a profit out of recxporting them. According to this transversal lines 
by-passing Pest-Buda were insisted on. The early recognized Hungárián national interests, 
however, had everything in the favour of a network the main lines of which would be 
centralized in the natural economic-cultural centre of the country, in Pest-Buda, rcaching the 
port of Fiume so that the incomc front the agrarian export would be received by Hungary. In 
fact it was nőt possible fór the Austríans to assert their interests even in the decades of 
Habsburg absolutism. According to their conception only a few lines had been built in 
Transdanubia until the 1860s. After the compromise of 1867 it was nőt clear fór a while what 
kind of network orientation and in what structure could sérve the best the Hungárián 
national interests. The interest of Ihc landowners of the Southern part of the Great 1 Iáin 
who played a decisive role in the exporting of agricultural products would have been served 
most directly by the Great Plain-Fiume railway which was to ensure the independence of the 
country front Austria. The overwhelnting part of this railway track had been built by the 
early 1870s, after 1873, however, the Hungárián govemment startod to pursue a construction 
policy that was exaggeratedly in favour of a capitaicentred network aiming at developing 
Budapest intő agreat metropolis ofEuropc, an equal counterpart of Vienna by means ol the 
railways, too. With this purpose in mind the goverment did nőt permit the completion of the 
transversal lines that by-passed Budapest and directcd the traffic of their already existing 
sections towards the tracks of radiating direction by means of diíferentiated tariffs and the 
construction of the new lines leading towards the Capital was rapidly taking placc, rhe main 
bencficiary of this conception was the milling industty of Budapest which had obtame a 
leading position among the European cities by the end ol ihc 19th century. Ihc looscntng o 
the extremely nionocentric conception occured only front the tűm of the 1900-19I0s, when 
the traffic permeability of the Capital failed, the provinces actcd in a determincd manner 
against the disproportionatc extent of the dcvelopmcnt of the Capital. At the tinié o t e 
construction of the sccondary railway lines régiónál bút mainly county (provincia!) an oca 
interests (of towns and large villages) clashed. 1 he county policy of the day made e orts to 
preserve the tcrritorial integrity of administration in spitc of the changes that had üt'cure 
the régiónál structure of the econonty and in the natural gravitation zoncs. e on y 
cxception to this was when railway construction made possible tcrritorial expansion at l e 
cost of the neighbouring county. The reál depositories of the microregional interest were 
large villages and market-towns fulfilling the function of basic central scttlemcnts. In the 
fight fór the assertion of interests the powcr ot thesc was sufficient only főt nto t ications o 
the railway lines between the railhcuds by just a Icw kilomcters and the inclusion o certain 
villages in comparison with the plans determined by the higher interests. It is nőt possi 
to point out marked regionul interest in the small-scale network-complet.ng radway 
construction having been rcalizcd after 1945, on Ihc other hand it is easy to spot sodora 
(concrctcly hcavy industrial) interest. As opposed to the railways only a part of our pubhc 
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roads were planned consciously with regard to direction and track because their majority was 
formed by a practice containing much spontaneity that had vanished in the mystery of the 
historical pást. In this case the régiónál interests were asserted mereiy in the determination 
of the quality and order of the construction of the track-roads and in the hierarchization of 
the network of public roads. Recently the formation of the course line of our highways has 
nőt been free of the clashes of régiónál interests. (Environmentalists have protested 
successfully against the construction of the insular section of highway M7 between Budapest 
and Balaton.) In the shaping of the bús network the assertion of régiónál and company 
interests at the cost of the interests of the national economy can be observed. In several 
respects there is a conflict between the traffic dentand of the villagers and the business 
interest of the bús transport companies motivated by profits and organized according to 
counties.

The Hungárián State Railways was profitablc at the company level until World War I 
when it was able to offset the losses of the low traffic of the secondaty lines front the large 
profits realized by the main lines. Between the two world wars it became losing at the 
company level as well. The idea of closing down secondary lines of low traffic already 
emerged at that time bút it was nőt pút intő practice nőt on account of the weakness of the 
substitute motor vehiele transport bút because of the consideration of the overall interests 
of the whole nation (including national defence). Closing down started after the 1950s with 
tracks cut by the State boundaries and becoming degraded intő short branch lines, then after 
the 60-70s more and more tracks playing an important rolc front the point of view of the 
network (connecting the main lines and having transit traffic as well) were closed down. The 
majority of the railway close-downs occured just in the underdeveloped peripheral regions 
which were to be developed according to government judgement. In this way a schizophrenic 
situation came intő being: while there were efforts to rcduce the backwardness of thesc 
regions by granting them considerablc State subsidics, the closing down of the railways 
counter-actcd this endeavour. Namely, the transport substituting the railway is much morc 
expensive and the transport service provided by buses is nőt of the same standard as those of 
the railway. The outcome is as follows: migration front the villages situated ncar the closed 
down tracks has accelerated, the value of properties has declined, there are hardly any new 
buildings, the agricultural products are nőt taken to the town markets any morc, agriculturc 
has become more extensive with poor efficiency and the transport-demanding industrial 
plants have had to be wound up. Evén the boundaries of somé gravitation zones have 
changed. The Hungárián National Railways has managed to assert its interests against the 
national, régiónál and local interests by getting rid of a part of the secondary lines that were 
totally neglcctcd by it. In the final analysis the close-downs of the railways obviously had an 
adverse effet on régiónál development.

IV. The author is the first in Hungary to have examined the régiónál structurc of 
telecommunications and the régiónál issues of Communications. The first part of the chaptcr 
gives an account of the regionul System of the traditional postai Services and the regional- 
settlement peculiarities of postai traffic front the sccono hall' of the 19th ccntury. Evén when 
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the posl could alrcady rely on an established railway nctwork, its activity was more scattered 
regionally than that of the railway that connected merely one-third of the settlements by its 
lines. Therefore in the case of the Post the criterion of the economic efficiency of the 
establishment and operation of postai places was earlicr asserted than in that of the railway 
stations. In the developmcnt of the régiónál system of the postai network the macro- 
structure alsó related to international orientation and the microstructure, that is the locating 
of the offices providing Services fór the settlements under the influence of locality are 
separated front each other. The administrative system of the delivery ofconsignments of the 
Hungárián Post Office and its present Communications system which is based on automatic 
sorting out in the centres is an artificial construction that relies on the main communication 
channels and does nőt always follow the structure of public administration. Quite unrelated 
to this is the much morc lasting régiónál administrative system the main unils of which arc 
the Post Office Administrations embracing 2-4 counlies. 15% of the settlements of the 
country dót nőt havc their own post offices. The situation is the worst in Southern and 
Western Transdanubia which is characterized by the grcat number of small villages and it is 
the best in the Great Hungárián Fiain whcrc there is a pcrdominance of large villages. In the 
case of parcels and telegrams the postai performances arc determined by the distribution of 
dcmand according to rcgions. As opposed to this the Services provided by the telephoné and 
télématique are characterized by overdemand, thus the régiónál picture of their 
performances is greatly influenced by the density of telephoné sets which considerably falls 
behind the demand. The régiónál performances of consignment deliveiy are influenced by 
various demand factors is addition to service capacity as supply The most important factors 
are: régiónál diffcrences in the developmcnt levél of the cconomy, peculiarities of the spatial 
arrangement of the economic and infrastructural organizations, the quality and standard of 
living, the formation of the social structure of the population and its régiónál mobibty and 
the particularly significant rolc of tourism. - The provision with telephones faithfully icnccts 
the generál developmcnt level of the individual counties, while in the case of the individual 
towns the picture obtained is rather mixed and contradictory, since the density of 
apparatuses looscly corrclatcs with the hierarchical level of the administrative function or 
the size of the settlements (in respect of both the number of inhabitants and the economic 
potcntial). The degne of the provision with telephones has nőt been matchcd to the reál 

ncedsyet with regard to proportions.
The use of somé of the dcviccs of télématiquc is still in the initial stagc in Ilungaiy, bút 

by adapting the experience of the highly dcvclopcd countrics we should be prepared to face 
its social and régiónál cffects in order to minimalize the risks involved by the elaboration o 
an adequate régiónál policy. Téltfmatique can be regarded as a new motive powcrtn regtona 
developmcnt. Howcver desirablc the utilization of the dcccntralization potcntial implicd 
here may be, in Hungary probably rather a kind of concentration will be promoted by t c 
technology of the information socicty bccausc of her long historical tra itions o 

Central iza tion.
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The traditional Services of telecommunications, the média (rádió, TV, newspapers, 
book-publishing) are extremely ccntralized in Budapest. Fór the time being the weak 
provincia! mass Communications exists within regional-county competencc, rarely in its 
municipal form (cable television and local newspapers of towns have been establishcd only 
recently). It is a task of utmost importance to establish the média of local mass 
Communications alsó on the lower levels in groups of settlemcnts and large villages in the 
interest of the development of the local communities and local administration.

In the last chapter of our book we focussed upon the analysis and method of definition 
of the concept of communication spaces in a wider sense. In our interpretation 
communication potential includes locality-related possibility of access to communication 
(transport and telecommunications) Services which influence both the efficiency of the 
economic sphere and the quality of life and and we have computed their values by using 
Systems of scoring of weighted factors. The complex index of the intensity of 
Communications provides only the concrete extern of participation in communication. The 
combined use of these two Systems of indices is suitable fór determining the degree of 
provision and the standard of communication. The intensity of Communications synchronizcs 
with the potential only in generál outlines becausc the inhabitants conccrned do nőt want (or 
cannot) to make use of the facilities to the extern which is allowed by the potential.
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SpfleuiH, 4>epeHU 
KOMMyiMKAHMM MnPOClTAHCTBEHHAÍI CIPyKTyPA 

(Pc3K>Me)

B khhtc paccMai-pHBaioTCfl HCKOTopb.e ociiOBi.b.e TcppHropnajtbHbie npoÖJieMb. 
npexfle Bcero BJ.HH.iHe iiaccaxcHpcKoro TpaHdiopTa, CBH3H h reJiCKOMMyuHKauMM, 10 
ecTb KOMMyHHKauHH b uihpokom cMb.cne cj.ona - Ha $opMHpona..HC npocipaHCTBeHHOH 
CTpyKTypbI. KOMMyHHKaUHH HBJ1HCTC5I IIOCpeflHMMCCKOft „HCpBHOH CHCTCMOH’ 
rj.o6ajibi.OH coflHaJibHO-SKOHOMHMecKoft XH3HH, no>Kajiyft BaxneftuiHM ([laKiopoM 
pasBUTHH, (]>opMHpyiomiiM h nenocpeflCTBCi.no h kocbciho caMbie paaitoo pa3Hbie 
npocTpaHCTBeHHbie CTpyKTypbI. MccjieflOBaiina npoBOflHJincb c tomkh 3pe..HH ieoipa<l>HH, 
ofli.aKO iipwMeHseMbte MeTOflb. hmcjih TaKxe MOKflHCflHnJiHHapnb.fi noflxofl.

I.

B ..anajie rj.aBb. „naccaxHpcKBA rpa..cnopT h Mexnocej.e..cKHe cbhsh" b~™ 
HeKOTOPb.e üCHOBHbie HO..HTHH, y..oTpe6j.HeMb.e n BCHrepcKOfí

reorpa<|)HHecKoc noj.OBce.ine
flOCTyllMOCTI.
TpaHCHOpTHaH OTKpblTOCTb
<|>yilKllHH H CBOftCTBa. B XOfle

mnepa.ype HcoAHOMiaHHO, KaK Hanp. TpanciiopTHaH o6ec.eMeHHocTb, TpaHcnopmo 
‘ n _________  (pacnonoxeHHe), TpaHC.iopT.iaH OTKpblTOCTb hjih

b. Hdw.KOBb.Baa nocneAHHX «.« nőm Mb. hcxo^h «3 Toro. hto 
h o6cay>KHBaiiHe npejicraBjuhot coBoft BsaHMOCBaaai.Hb.e 
3 TpSKTOBKH TpaHCHOpTHOft OTKpb.TOCTH ynOTpe6j.HC.CH

7 TrxnnrnnnTHaH noCTVnHOCTb paCCMaTpHBaeTCH HC HCKJUOHMTCJlbHOriOHHTHC npHWKKH. LpaHCnopiHaH flOCiynnwii t t
KaK $H3MMCCKOC HMCHC, ..o TaKJKC KaK cneUHaJ.b..oe B^eAdBHe 3a™™^ 
co.iHajib..oro ..oaoxcHHH HWHBWiyyMa. KojHiHCcrBCHnyK) h KaMecTBC.HyK oneHxy 
HMCHHfi TpaHcnopTa neoöxo/iHMO HCCJíMOBaTb Aaxc c tohkh apcuKH COi pa<t)Hii KaK
Bonpoc oLne-eHHOd-.., B no..HTHe TpancnopTHoA o6cc.cmch.oc-. h KpoMc

•nőim. ív m KflUCCTBCHHblX nOKa38TCJ!Cft O6CCIICMCHHOCTM BXOflMTTPa«"nHoHHb.xKOj.HMe™.b^^^^^ Hccj|WOBaHHft arepbnwrH>

h ..anpa.u.c.HC íw o6cchchchhoctH momho yj.o.mb
Aocry..Hoc. H, naxe oahoc. opo.i.w W „ uaHlIC .^HcnopTHbix
J.H.HB ca-opony npcuoxcHH (°™ ™ BO3MOX..O
HOTpe6llOCTCft HaCCJICHHH, 3ai.HCSI.HMX or npoipeccHM, AUXUA 1
JIHlUb B pC3yJIbTalX Tpyj.OCMKHX HCCJICflOBaHMft.

B BeHrpHH ..a eyAHMHHbia TpancuopT cpfflrn. coo6.hc.hh o6.ucctbchhoto 
nrv-MM OKa3bll.aJia HC3I.aMHTCJ.bH0C BJIHHHHC o6ccnCMCHHOCTb noj.b3OBai.HH 3a nocj.cfli.ee npcMH OKasb.Bajia 
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qacTitbiMH BnuaMM TpancnopTa, onnaKO naöjno/iaio'rcn 6onbmne Teppn ropnajibiibic 
paananna (ne CBH3aiiHbie amhcíího c BejinMinioü iiacenenHbix nyHKTOB). PaccMaTpunan 
noapoGno TeppMTopHajibHbie-cejiHTeöiibie cBoncriia BaaMMooTHoiueiiHft BHyTpennoro 
MaccoBoro TpaiicnopTa moxho KoncraTnpoBaTb, hto nepBbiü yposeiib - 3T0 TpancnopT 
aajibiiero cne^oBaHHa, KOTopbiá ouemiBaeTcsi KaK ueiiTpajibiibie nonepemibie 
OTHomennn, ocymecTBJiaeMbie c noMombio xcjieanoü aopom h aBToSyeiibix jihhhíi. 
TecnoTiia cnanen Mexay neiiTpaMM oö/iacTeü (h boo6ihc npoBHHunaJibHbiMM roponaMH) 
h CTOJimieö onpeAensieTca b ochobhom paccTosuneM, hx yaoBbiw nonoxenMeM b ccth 
MarncTpajibHbix jimhhm, bcahmmhom h counaJibHo-o6mecTBcnnbiM bccom roponoB. 
BcnencTBHe sroro M3 nciiTpon oSnacTCH iiepnoe mccto 3aHHMaeT CsKCiiiijxixepBap, a 
caMyio caaSyio cBM3b c BysaneuiTOM MMeeT Bajiasrepcer. Hoxa Bee neirrpbi oGnacreii 
o6jianaior iienocpeacTBeHHOfi cnnabio MaccoBoro TpaiicnopTa c EynaneniTOM, npHMepno 
nsTaa nacTb Bcex ropoaon ne hmcct hm xejieanonopoiKHoro, hm anroGycnoro 
cooSuichmm c CTOJiHiieü. - HenocpeacTBennoe coo6meiine MaccoBoro TpaiicnopTa MemAy 
neirrpaMii oőjiacreft cocTaiumeT 22-27%. Hhcao cooSmeiiHft ahuib pcjiKO 
cooTBeTCTByeT MMcaenHocrii iiaceneiiMH ropogós. Eonbuie Bcero coo6tneiiHÍi mmoct 
MnuiKoabu, npeHMymecTBCHno xejieaiiojiopoxnoe. Eaaroaapa cbohm aBTOőycm.iM 
amhmsim naiibiiero cJiexoBaHMSi BTopoe mccto aaiiMMaeT Cérna. B MeacropoacKOM 
MaccoBOM TpaHcnopTe bcc xeneanoü nopora cocraBnue r Bcero npnMepiio TpH hctbcpth 
aBTOÖyca. IIo paanbiM KaTeropHHM ropoaoB cymecTByioT 3iiaMMTe;ibHbie paajmuHH, 
ofliiaxo ohm ne <|>opMnpyioTCH noc;ie.noBaTejibHO no „yKaoiiy”, cooTBcrcTByiouieMy 
BejiMMMHe, Tax KaK b AByx xpaflimx Ka rcropmix, b cjiy'iac nciiTpos oöjiacreü n KpyiiHbix 
ceji c npaaoM ropofla xapaKTepiibi caMbic Sojibuine ctommoctu.

BTopoH 6onbuioü 5/iok McxroponcKnx CBÍ13CM MaccoBoro TpaiicnopTa cocranJisnoT 
CBM3M 3oii THroTeiiHH, MMdoinMe npMMepuo 90-92% AOCTMxeiiMii BiiyTpcnnero 
TpancnopTa. B BeiirpHH ueiripbi 'raroTeiniH - 3a hckjuomchmcm Sy^aneuiTa - ne 
flOCTaTOMHO BCJ1MKM flJlS TOTO, >ITo6bl MMCTb CaMOCTOSITCJlbliylO CBH3b CKOpOCTHOH 
>Kejie3iioH Jioporn. Ucm Meiibine ncn rp, tcm 6ojii>iuc npcBpainawrca aranbi, 6jih3kmc k 
neiiTpy xcjteano/iopoiKiioi'o TpancnopTa aanbnero cjienoBaiiHn n hochtcjih othouichhm 
c aonoft TMroTCHMH. OjmaKo opraiiHsauMM ccth aBTobycHoro cooBuichmh no cpannciiMKi c 
xeneaHoii aoporoft naMitoro b őojn.nicfi Mcpe hocht xapaKTep aoiibi 'niiwciiMM. 
flocTyniiocTb Kpyinn.ix roponoB ms mhophx ceji mmcct abc ciyiniM, iic6obi>uimc ropona 
SIBJIH10TCSI COÖHpaTCJlMMH H IlOCpC/OlMKaMM COoGuiCIlHH M3 HpOBMIIUMH, liaHpaBJlellHOrO II 
nempbi o6nacreft. B namax ycjioBHax nocTyiinocTb neirrpoB TMroTciiiui 6c3 ncpccajiKM 
HyxHO Gbuio 6bi cBHTaTb rpaxcuancKMM iipanoM, TaK KaK u BcHrpHH 3iia‘iH rejibiiaH HacTb 
iiaceneiiMM ne oSaanaeT coGcTBeniioft an roMaiinuioíi. OwiaKO ara no ipcGiiocTb iiokb ne 
yAOBJieTBopajiacb hm b onnofi o6jiacrn. 1’crKoiibi, HMCKiune 9,2 - 41,3% uaccjiciiMii 
oGnacTH ne mmciot HenocpCACTBennoro coo6uxchmh c nciiTpoM cbocö oGjibctm. 
BejiHHHiia nacTeft, nociyinibix Jimub iicpccanKoü aanMcnr ot crpyK’iypbi naccjicnnbix 
nyiiKTOB, ot pacnojioxeniiH ncii ipa oöJiacTM n b őonbunnicTDe cnynaca ot BcjiH>unibi 
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oSjiacTW. rnaBHOü npununoA BO3imKHOBeiinn „TeneBbix Bírni” hbjisctch bjimhhhc ropoaa 
CO 3HaHHTCAbHOA CMJ1OB THCOTeHHH Ha HCHTp OŐJiaCTH. EOJlbUIC UOJlOBMHbl 
aUMHHHCTpaTHBHbtX paÜOHOB BOpOflOB, KOTOpbie HC HBJ1SHOTCH UCHTpaMH o6jiaCTCH 
pacnojiaraeT „TenoBbiMH HHTnaMu” uocTynnocTH. Mx oTHOCHTejibiian BCJiHHMHa xpoMe 
<t>aKTopoB, ynoMHByTbix b cbh3H c flocTynHOCTbio uempou o6jiacrcfl nacTO Bbiabniajiacb 
u oSbeaHiieHHCM paÜOHOB. CjieflOBaTCJibiio iieoGxcwMMoe H3MeneiiHe TcppHTOpnanbHOH 
0prann3au.HH MaccoBoro rpancnopTa oTCTaBajio ot auMHHHCipaTHBHbix 
TeppHTopHanbHbix H3MeueHHÜ. B caMbix neSjiaronpHSTHbix ycnoBHHX naxouHTCH ceaa, H3 
KOTOpblX HCBO3MOXHO HOexaTb 6e3 IiepeCaAKH UH B ropofl, UH B UeiITp oSjiaCTH.

Bjihhhhc rpaHHU oőjiacreii na iipeKpameiiHe 3KOHOMnnecKoro npocrpancTBa no cyi h 
aeaa npoHBJweTcn b orcyTCTBHH uopor wexuy ceaaMH, /tcxamMx no o6chm ci oponaM 

rpaHHU.
Pojib ropoflOB b HcnojineiiHH TpancnopTHblx y3JioB iioxa3biBae r 6oJibuiHe pa3HHMHH. 

>Keae3Hoaopo)KHaH ceTb b Beurpun hmcct uBoünyio uenTpaJiH3OBannyio CTpyKTypy 
(HanpaMemiyio na crojmuy h na ucirrpbi oGnacreü). KccaeAOBanne conocraBBeHHH 
noKaaaTejieü (BCTpenaromnecH jihhiih, kohhhcctbo peücou) BeHiepcKHX h noabcxMX 
ysaoBbix uyHKTOB CBKueTeabCTByeT o pa3iiooőpa3Hbix npocTpancTBeHHbix capyKiypax 
o6chx CTpail. CHJia ysjioBbix nyHKTOB, cooTBercTByiouiaH KOJiHHecTBy peftcon y uac 
BbipaiKaeT ne tojibko enny, opranH30Bbinaiomyio npocrpaiicTBO ropoaa, no 
BjiaronpHHTHbie ycnoBHH ceTH MoryT co3flaBaTb npHBHJienipOBaHiioe noJiojKeune no 
CpaBHCHHK) C CoScTBCHUblMH yCJlOBHHMH. TaKHM OÖpaSOM B OI1IOIIICHHH KOJlHICClBa 
pcftcoB na Tbicnny hcjiobck nonynaioT Bbiroay ue Kpyinibic, a nexoTopbie MajienbKHC 

ropoua.
ripOCipaHCTBeHHaH CTpyKTypa MaSITUKKOBOÜ MHrpallHH COCiaBjmeT TOHbKO 

OTnacTH CTpyKTypy 3onbi thlotchhh ipancnopTa oGmeci Benuoro noabsonanHH, raK kuk 
aiiaMHTejibnaa nacTb 3aropo,unHKOB nepcBoan rcH cneiiHaJibiibiMH peiicaMH amo ycoB. 
pc3yjtbTaTe 3Toro b HexoTopbix paflonax 3011a ManinnKOBon mhi pánim c ne 
nirrencHBHoci bKi no mhoi hx Mecrax 3aMciiBeTC« 6o;iee HHTeHCHBHoA aonofl. Beírnia, 
pa3iibic iiHuui h orpacncnaii CTpyKTypa 3annTOCTM, raK xc, KaK paaiiHiia cipyKiypbi 
Hacenennbix nyiiKTon h CKopocTM rpaucnopTa uocjiyxHJin iipH'imiaMH k iowy, 
Boabmofi BCHIXpCKOft HH3MCHHOCTH 3OHb! TnCOTCHHH MaHTHHKOBOft MHrpaUHH TOpOflOB 
ne tbk pe3K0 BbipaxaioTCH, KaK ij3auynaftcKOM Kpaio huh b CpcaHCBcin epcKwx ropax.

II.

Bo raane „BoaucftcrBHc rpaucnopTa na reppuTopnanbnoe paaBH-rnc 
nocejieimft" upexqic Deere paccMaTpHBaiorcH icopeimccKHe 
inaHMOoriioiuciiMH pasBMTHJi iioccjicnnfl, TcppH ropnaJibiioro pa3BHT

H paaBMTHC
BOlipOCbl

H pa3BHTHH
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TpancnopTa, aaanTMpya 3apy6e>KHbie TeopeTimecKMe moacak. Pojib TpancnopTa, ok 
cpeACTBa, HeoöxoAMMoro bjui ncnonbaoBaHHsi npocrpaHCTBa paaiibiMU AeHTejibHocraMM 
aaKJUOMaeTCH b íyHKUHM HHTcrpauHH, BbipaxaiouieiicH b MoönJtbHOCTn m AOCTynHOCTH. 
BepTUKajibno tbkhm oőpaaoM, hto TpancnopT CBM3biBanneM <|>aKTopoB, onpenejiHKíuiHx 
cTpyKTypy hjih noAcncreM co3flaeT aJibiepnaTHBbi HcnoJib30BaHna npocrpaHCTBa, a 
ropH3OHTajIbHO TaK, HTO TpaHCIIOpT yCTaHaBJIHBaCT B33HMOCBH3M MOKay TMIiaMM 
npocrpaHCTBa h opranmoBaHHbiMH noacHcrcMaMH c uejibio 4>opMHpoBannH 
BHyTpeiiHero cnenjieHHH skohomhhcckmx TeppHTopnaJibHbix eaminu, oSpasoabinaa 
TaKMM o6pa3OM KynbTypHbiii nanmna(i>T. CjieflonaTeabHO npocrpancTBo, noceJicHMH n 
TpancnopT cocTaBJimoT ajieMCHTbi eannoü cucrcMbi h tccho B3anMOCBH3aiíbi npyr c 
ApyrOM. MoŐHAbHOCTb H AOCTynHOCTb MBJIS1OTCH OHpeAeJIHlOUlHMH napaMCTpaMM M 
CyniCCTBCHHblMH CBH3blBaiOUlHMH 3JieMeilTaMH TeppHTOpHajlbHOro H OTpaCJlCBOl’O 
pa3BMTHH.

Bjihhhmc TpancnopTa na TeppHTopMajibHoe paaBHTHe h na pasBHTne hoccjichmh 
HMecT pa3Hoo6pa3iioe nanpaBJienne bo BpeMenn h npocrpancTnc, noaroMy ono TpeBycT 
HCTopHqecKoro noAxoaa. Ho pacnpocrpaneiiMH jKCJie3iioá aopoin BCJieacinnc 
orpaHHHeHHbix BoaMoxHocreíi TpancnopTa skohomhmcckhc cb«3h ycTaua&nHBajiHCb b 
OCHOBHOM B paMKBX HHTCrpHpOBaUHblX TCppHTOpHÖ, M03aHHHaH npocTpancTBennaíi 
CTpyKTypa 3kohomhkh m ccth iiocejicnnH cocraBJiíUiacb H3 MiiKpopaiíonoB. AnanH3Hpya 
B3aHMOcBH3annbic Bonpocbi jKCAesHOÍÍ AoporH h pa3BHTHH noccJicHHÖ paapaöoTana 
Monejib cHCTCMbi BJiMMHHft >Kejie3HOAOpo»<noro TpancnopTa, OTaHHas bjihhhmc 
„aicuejiepaTop” h „MyjibTHnnHKarop”. MarHCTpajibtiBie jimhhh, npeoaojicBaioinwe 
Gojibuine pacroanHS, CBH3biBaK>mnc CTOJiHuy c pci MonaMM ok oqciib cnjibiibie <|>aKTopbi 
o6pa3OBanna MaKpocipyKTyp coanaBaJlM nbincniHHe crepaceHM m Kopnaopbi pajnu rna. 
Ha hhx yxe OKaabiBanu BO3«eftcTBMe citnbi skohomhkh h ypöanmanmi CTpaiibi. 
CjieflOBarejibiio $aKTop nepBCHCTBa bo BpcMenM npcBpaTHJica b iipenMymccTBO u 
npocTpancTBe. Xora ceTb rioőoHHbix ahhhIÍ ne yMCJia npHHMUHTb nponcccbi pa3BMTKH 
coGcTBeimoft AHnaMMKH, oanaKO pacKpbirucM TpancnopTa OTAaaeiiHbU Tcppnropnfi 
paaÖHJia oi'panHHeiiHa paeroHitHM npcxHcro ryxeBoro TpancnopTa, TaK jkc, KaK b 
OCHOBHOM CaMOCIia6>KaK)IHyW MHKpopefHOHaAbliylO CHCTCMy 30Hbl THrOTCIIHS- 
JKcjieanbie aopoi H iio3Bojihjih, HTOÖbi caMbie xH3Hecnoco6in>ie M3 ccjibckhx ropo;iKOH H 
Kpyinibix ce;i c ccjibckhm xapaKTepoM cranoHHJiHCb ncnrpaMH hobbix Goabuihx 3011 
THIWCHHH, o6cjly«MBaK)lHHX ftCCHTKH TbICHH HCHTCJICA. I’OJlb noCOHIIblX J1HHH11 B 
pa3BHTHH 3OH THrOTeHHB B HCKOTOpblX oBjlaCTHX y>KC paHO OCO3HajIM M CTapaAHCb ec 
McnomzjoBaTb c uejibio pa3BHTna cbokx ueiiTpou. B GojibniHHcrue cnyaacB pcub hact o 
uenTpax oGjiacTcft, KOTopbic yxc b nepnbiA BaxiibiA ncpHon ikktpochhh xcjicjhi.ix 
aopor t. e. no 80-x fcaob nponuioro neo npcBpamaJtHcb b anaqHTcjtbHbie ropona. Ho- 
ApyroMy <bopMnponajiaci, ceTb no6o>ntbix jihiihü b oGnacTHx, b Koi’opwx 
MarHcipajibiibie hhhhm H36crajm ueirrpoB oŐJiacrcft, 11 BiiyrpH oGAacrefi jipyi'Hc 
noceaeiinji ctbjih rjiaBHbiMM rpancnopTiibiMH h skohomhücckhmh nciiTpaMM- 
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jn,aynenTpaju>HbiM xapaKrcp o6jiarreft BecnpeM, 3ana n Jojma, npofloJiJKatomnncíi ao 
narrosimero BpcMetni no cym aejia o6i>HCnaeTCH BbimeynoManytbimh cbomci BaMH 
pa3BHTHH >Kejie3HOAOpO>KHOŰ CCTH.

B peayjibTare MnoronanpaB^ennocTH cbomx npocTpaiicTBCHiibix cbh3Cü caMbiMH 
ueHHbiMH noreimnanaMH paannrna o6jiaaajin cranium, KOTopbie hmcjim yajionoe 
noJiojKenne. OjniaKO b hhtchchbhocth ncriOJib3OBanna yanoBbix nyHKTOB na Merre 
pasMemeHHH npoiisBOACTBa MMeioTca Goabuine paaJinuna Mexmy pernonaMn nainero 
KOHTKHCHTa B 3aBHCMM0Cm OT MX o6me3KOHOMHHCCKOrO paaBMTHa. B OTJIM'IMC or 
3anajiH0H Enponbi b Uorrouiio-I IeirrpaabHOM EBpone, TaK n b BeurpHM b Goabiumictbc 
yaaoBbix nyHKTOB ne paaMemaaacb snauMTejibnaa Kpynnaa npoMbiuiJiennocTb, TaK KaK 
H3-3a nepa3BHT0CTM CTpaHbi ysjioBoe noJioxenne ne 6buio pemaioujMM (|>aKropoM. 
npoM3Beaeii noflpo6nbin anajins, oxBarbiBaiomnii bcc ropowa crpanbi o bcjihmhhc 
C00Tii0CMTe.Hbii0CTH wexjiy cTaHOBJieiiHeM y3JiOBblM nyilKTOM n pa3BMTHCM nocejienHM, 
m y3JiOBbie ropoAa BKAioaenbi b n«Tb Ka reropHfi.

OyuKUHOHMpoBaHHC xeae3Hb>x flopor npHHHHH.no aHdxDepeimnaHHio aoBoabno 
cAHiioro 3KonoMH'iecKoro iipoci’paiicTBa na pa3BHBaK>mnecs n na nycrciomHe 
ripocipancTBa, oahoh H3 (j>opM npoHB/ienHsi 3Toro nponecca HBaae i ca iiepcrpyniiiipoBKa 
npoM3BOACTBennbix crpyKTyp. B pernoiiax, tiaxoflaninxcH HeflaJieKO ot xejiesnbix Aopor 
h pa3BHBaiouiMxca CKopbiMM TeMnaMM Bojibuioft cnpoc na pa6oMyio CMay nopoaoiaji 
Kpy roft yKJion boxoaob n yBejiHMMJiacb MHrpauHH paőoneH cHJibi iiporHB 3ioro yKJiona.

HecMOTpa na 6ypnoe pa3BHTne xtopoxnoro Tpaucnopra, b <DopMMpoBaHHH 
npocipancrBeinioft cTpyKiypbi 011 xiajteKO oTcracr ot jkcjicshoh aopor n. I nepHOA 
Mc>K.By AByMH MnpoBbiMH BOftiiaMH, Korjia ceTb xcjieanbix Aopor snauHTejibno ne 
cTpoHjiacb, ueiirpoM ceTH MaracipajibHbix /ropor tbkxc 6bia EyAaneurr, h ceTb 
aBToGycoa eme 6buta ncpa3BHToft, pojib ipancnopTa b AiHN>cpeniiHauHH naceaennbix 
nyiiKTOB cnjibHO coKpaina;iacb. Jlaxe BcaencTBe MexyiynapoHHbix ieppHTopnajibHbix 
CBH3CÖ, MOAHIW<l»<pOBallHbIX HOBblMH rocyAapcTBeHHbiMH 1 paHHUaMW lipeHMymec 
xopouiero coctohhim TpancnopTa bo mhohíx roponax ne ocymeci bjimocb. x rojton 
b pasMeuteHHH hobmx „conHaJimecKHx” npoMbnnACHHbix roponoB noaoxeHHe 
Tpancnopra n.paao BTopocreneHny.0 pojtb. HcÖAaronpHHTHbie ycaoBHa 
>KCJie3HOAopo>Kiiofi reorpa(t>HH (KOTOpbie epaBHHTCJibno >i,icipo cotuianiibi 
aBTo6ycHi>iA TpaHcnopr Mór KOMnciicHpOBaTb JlMUlb oi'ianw) b oribino Mcpe 
WPMO3lIJ1H pa3BepTbIUaHHe OyHKUHÍt nenTpanbHoro cnaSxenHB ropjon k

wurioio KBaDTaJia”. ÍCMIIbl pa3BHTHH l OpOflOB KOHCCpBHpOBaJIH HX xapaK ICp „KpyliHOIO JKHJIOIO KB. |
nano™ neaaBHcnMbiMn ot Tpancnopra raKxe b tpWWhohhux nenrpax oÖAacTcfl, 
hmckmhhx ncropHHecKoe nponiAoc. Bonpexn npcACKaaannnM nexoropb.x 
rcppnTopnaAbHbtx npoexTnpon.UHKOB y^y^enne ycAonnA tpancnopra caMO no ce6e ne 
OKaLnanocb WcActbchhUm AexapcrBOM b aaacpxxe coKpamc.m nncaeHHocTH

IiaCCJICHHH CCJL
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B KOime raaBbi paccMaTpHBaioTCíi MHoroo6pa3Hbie B3anMociM3H TcppwropwajibiioM 
HOJIHTHKH H pa3BHTHS TpaiICBOpTa, BOAHCpKHBalOTCfl HOBbIC 4>aKTOpbl, KaK nanp. 
KoaMuecTBCHHbic h KaqecTBeHHbie H3MeHCHHa noTpe6HocreA b MOŐHAbHOCTH, CBH3amibic 
C H3MCHCHHSMH 5KH3HCHHOrO ypOBHS H OŐpa3a 2KH3HH, HCOÖXOAHMOCTb yCHJlCHHOÜ 
oxpaubi OKpyjKaiomefi cpeAbi, TaK xe, KaK H3MeHeiie acneKTOB TeppnTopHaabnoA 
BOAHTHKH OUCHKH yCAOBHH AOCTyBHOCTH.

ni.

Faana „OopMupoBaime h >iacTH<inoe ycipaiieiiHc TpaiicnopTHoA ccth” HaMMHaerai c 
onpeaeaeHHS TeppnTopnajibnoro HHTepeca, onpeflejiaiomero (|>opMnponaiiHC ccth. B 
OTaHMHe OT CTOpOHHHKOB KaaCCHMCCKOM ipaHCBOpTHOA reOrpa<|>HU Mbl lipnaaeM 
6ojibiuyio pojib b oőpaaoBaHHH KpyBHOft c-ipyKTypbi TpaiicnopmoA ccth counajn>no- 
3KOHOMHHCCKHM (J>aKTOpaM, KOHKpeTHO OTpaCJlCBblM H TeppHTOpHajIbHbIM HHTCpecaM, 
HCM IipHpOAHblM yCAOBHMM. TeppHTOpHaAbHblA HHTCpCC CBH33H C oGlUCft CpCAOA 
AAHTCAbnoro npeöbiBaHHH aioacA, npHiiaAJiexauiHx paaaHUHbiM crpyKTypaM o6mec3Ba 
H HaceaeHHH, H B (JlOpMHpOBaHHH 3TOA CpeAbI OHM 3aHHTepCCOBaHbl C UCJlblO noayMeHHH 
BbtroA. CneuHÍHBHbie HHTcpecbi oömecTBenHbix cjioen b paMKax rociiOACTByiomero 
KJtacca iipoMBJimoTca OMCHb MacTO B (popMe TeppmopnaJibHbix HurepecoB, 
npoTHBOCTOHUiHx Apyr Apyry. Eme Mame uoaiiHKacT nporMBOpCMHe TCppHTOpHajibHbix 
HHTepeCOB CpeAH HACHOB HACHTHHHbLX OÖIACCTBCHHblX KAaCCOB iipw onpeaejiciiHH 
iianpaBJieHHS TpancnopTHbix nyTeft, oco6enno xejieaiibix Aopor. IlosTOMy iocyAapcn>o 
BMeuiHBajiocb b peuieHMe cneuH<|>nmibix reppH ropaajibiibix upoőJicM Tpaiicuopra cboch 
TpanctiopTHofl nonxTHKoA, npoBCACHHoö b HH-repecax rocrioACTByiouiero KJiacca.

14 3 pa3AHHHbIX HepapxHHCCKHX TeppHTOpHaAbltblX HHTepeCOB BO BpCMH 
crpoHTeabcTBa MarHcrpaabHbix ahbhö xcJiejHbix Aopor BCTynaaH b koik|>jihkt n 
OCHOBHOM HHTepeebI aBCipMACKOH HMBCpHH H BCHrcpCKOFO rOCyAapCrBa. npOCKTbl 
CTpOHTCJIbCTBa XCACSHblX AOpOI’ B COOTBCTCTBHH C aBCTpHftCKHMH MIITCpecaMH 6bUlH 
HaMepeubi aoboahtb cboh MarHcipaAbHbie jihiimh b naiipaBJieHHe BeHbi h TpHccra, 
HTo6bi npoAyKTbi BeiirepcKoro cejibCKoro xoaaftcTBa coajiaiiajiH b Abctphh h3o6hahc h 
AemeBH3iiy, no^ynaa tbkhm o6pa3OM Goabiuyio npHÖbuib H3 hx pcaKciiopia. Kmcbho 
noaTOMy ohh TpeöoBaAH nonepeqHbix ahhmA, o6xoahuuix Ileun'-ByAy- Oaböko 
iiositauBbie noBpcMa BeHrepcKHc Hincpccbi TpeSoDaaH ccth, MarHCTpaabHbic ahhhh 
KOTOpoA COC/mflHIOTCa B llpHpOAHOM BKOHOMM’ICCKH-KyJlbl'ypnOM tieHTpe CipaHbl, B 
IleiUTC-ByAe, IIOTOM BCAyT B BOpT <I>HyM3, 4To6bl npHŐblAb CejlbCKOXO3HAcTBCHIIOrO 
SKCiiopra nojiyuHJia BeiirpHH. Mirrcpccbi Abctphh hc ocymccrBJiHJiHCb no-HacTOHmcMy 
Aaxce b aiioxy caMOACpxaBHH I'a6c6yproB. Bccro hcckojibko ahhhA 6buio nocTpocHO no 
stoA kobuciihhh ao cepcAHHbi 60-x i'oaob npomaoro bckb b 3ajiyuaAi-KOM Kpaio. I loc-uc
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KOMnpoMHeca Me»my BeiirpHeií h ABCipHeü 1867. r. 3a ncKOTOpoe BpeMH ne Sbijio 
OflHO3íiaMHO, CCTb K3K0H OpHeHTaHHII M KaKOÖ CTpyKTypbl MOrjia 5bl CJtyíKHTb Sojlbiue 
Bcero BenrepcKMM rocyHapcTBeuHbiM HHTepecaM. KiiTepecaM noMemuKOB kwkhoü HacTH 
Bojibiuoü BenrepcKOft HH3MeHiiocTH, Hi’paiomHx onpe/iejisnoiiiyio poub b 3KcnopTe 
cejibCKOxo3fliicTBeHHbix TosapoB CHyacMua 6bi xejieanasi flopora ot Boubuioíi 
BenrepcKOft hh3mchhocth ao OnyM3, 3KonoMH>iecKM HeaaBMCMMas ot AucrpuH. 
nouaBJunomasi qacTb btoh ahhhh 6biJia nocrpoena no nanajia 70-x ronon iiponuioro 
BCKa, onnaKO c 1873-ro róna nenrepcKoe npaBHTeJibCTBo npoBOflHJia noAHTKKy 
CTpOHTCJlbCTBa CCTH, COCpCAOTOnCHHylO SKCTpeMHCTCKH Ha CTOJIHUe, Wo6bl C IlOMOHIblO 
»,enc3Hbix aopor npeBpaiuaTb BynaneuiT b OAiiy H3 KpynHcfiunix ctojihii Esponbi, 
AOCTOftHbift aimmon BeHbi. HoaroMy ne paapcmajiocb aaKOHHUTb crpoHTejibCTBo 
xeneaiibix Hopor, oöxoasuihx BynaneuiT, TpancnopT yxe cymecTByiomHx ynacTKOB c 
iioMombio cHAbHO AH(ix|>epeiuinpoBaHiioro Tapi«i>a 6bia HanpaBJieH k panHanbHbiM 
J1HHHHM, II 6ypHbIMH TCMIiaMH CTpOHJlHCb IIOBblC MaTHCTpaJIbllbie AOpOTH, BeAylllHe B 
CTOJiHuy. rjiamibiM iiojibsoBaTcaeM aroS KOHuenuHH öbiao GyaaneuiTCKoe 
MyKOMOAbiioe npoH3BOACTBO, KOTopoe b KOime 19-ro BCKa 3aHMMano nepBoe mccto 
cpe.nn enponciiCKHx ropoAOB. Kpafliias KoimeniiHM MOliouciiTpHHecKoro crpoH i cjibci na 
xejieaiibtx flopor HSMeiuuiacb jihiub b iiaMaae 20-ro BCKa, Koma ripoiiycKiian 
cnoco6uocTb cTOJiHHbi iiorepne.ua Kpax, h npoBHHUHH ancprHHHO BbicrynaJia Tiporna 
MpCUMCpilOrO pa3BHTHH CTOJlMUbl. IlpH CTpOHTCAbCTBe HOŐO'lHblX JIHHHÍÍ >KCJie3H0H 
Aopoi-H cra;iKHBajiHCb periioiiajibiibie, no niaBUbiM o6pa3OM ofijiacrnbie 
(npoBHiniHajibiibie) h MecTHbie (ropoACKHe, ceabCKHc) HHTepecbi. 101 Aaunmsi 
KOMHTaTCKaH HOJIHTHKa - HCCMO ipH na HJMCIICHHH, npOHCXOAHBlUHC B HpHpOHHblX 3Otiax 
Tsiro'reHHíi - crapajiacb coxpansTb aAMHiiHc rpaTHBiiyio TeppHTopHajibiiyio hcaoci hoc i b. 
Hckjuohchhcm cHirranocb, ccjih crpoHTejibCTBOM xejic3noá flopora npenoci aiutsuiacb 
BO3MO>KllOCTb TCppHTOpHaJlbllOfl 3KCHaHCHH B yUiepŐ COCeAHCTO KOMHICia. 
HacroaiHHMH xpamircAHMii MHKpopernona;ibHbix iinrepecoB 6i>uih Kpymibic ceiia h 
ccjibCKHe ropoHKH, hciioauhbiuhc (|>ynKUMio nepBHHHoro neirrpajibiioro nocejieiiHa. B 
6opi>6e aa ocymecTBJieiiHe HiiTcpecoB hx CHAa noanoJisiAa ucci o to, h ro nocjie 
OnpeAeJieilMH BblCUlHMH HIlTepCCaMH XCAC3HQHOpOXHOÍ! AHHHH H3MeHHA0Cb 
iianpaBACHHc h BKJiiOHHJiHCb HCKOTopbie ccua. nocjic 1945-ro lofla crpoHieabciBO 
xeueaiibix nopor iipono,nn;ioci> ti iieaiia'iHTenbiioft Mcpe, b xohc Kowpoio iicjibsa 
rotiopHTb o xapaKTepiibix TeppnTopnaJibiii>U( HHTCpecax, tojibko oi'pacjicnbix 
Hirrcpccax (KoiiKpc riio: TaxcJian npoMbiuiAcmiocTb). B otjihmhc oi xcjiesnbix aopoi 
TOabko BeGojibmaa uacrb ncHrepcKHx nopor oBinero noAbaouanHH aannanapoBaHo 
co3iiarejn.no, a iionaBAHioiHce hx SoAbiUMiiCTno cormaiJajioci. cnomainio, bo íny Hiie 
HCTOpH'ICCKOrO HpOlUJlOI'O. TaKMM OŐpa3OM HX reppHTOpHajll.HbIC Hincpccbl 
ocyinecriuiHJiHCb AHUib B xojic oiipcjicjiciimi KauecTBa h nopiuiKa c i pon i cjibci na 
ipyirroni.ix aopor h HcpepxHH aopoxnoíl ccth. B iiacronmec npcMii iianpaiuieiiHc ahiih 
BeiirepCKHx airrocrpa/i tbkxc ne cbo6ojiho ot ctojikiiobchhA onpeHCHenHbix 
TeppHTopHaJibiiblx Hinxpecou. B <]x>pMHpoBanHH aBTOőycnoft ccth ibkjkc na jnojiaeicn 
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ocymecTBJteiiHe TeppnTopna.abiibix MHTepecoB, raKiKe, KaK mrrepecoB npeanpHMTMii b 
ymep6 HHTepecaM napoaHoro xoaaiiCTBa. Bo mhofmx OTHOlueHMflx BCTyaaiOT b kohi|>amkt 
noTpeÖHOCTb naceaeiina ceJi m ocnoBiibie aeaoBbie MiiTepecbi o6nacriibix aBTo6ycnbix 
npepjipMHTMfl, cTapaioninxca k npHÖbian.

„BcHrepcKne rocyaapcTBenHbie xejieanbie Aopoin” na yponne npeanpHarHa ao 
nepBOü MiipoBoá BOiíHbi 6buiH pcHTaBeJibiibiMH. Ha MarHCTpajibHbix amiHHx rnaBHbiM 
o6pa3OM na 6ojibiuom npnBbum rpyaoBoro TpaiicnopTa mofjim KOMneBCMpoBarb 
aeijiniiHT bhhhíi iic6oJibuioro coo6nieBna. Mexmy ABywa MMpoBbiMM BoüuaMH xcejieaHaa 
«opora 6buia y6biToanoH aaxe na ypoBiie npeanpHHTMa. Yxe b 3to Bpewa bo3Hhk 
Bonpoc 06 oTMene noSoHHbix bhhmh iie6oAbworo coo6meHHH, oaiiaKO c yacTOM 
HirrepecoB Bceö CTpaiibi (BKaioaaa m oöopony) 9to ne cocTosjiocb. B kohuc 50-x toaob 
Hananacb AUKBHAauna KpaTKiix nyTefl, nepeceKaeMbix rocyaapcTBeHHOii rpaHaiicá, 
botom c 60-x ao 70-x roflOB Gbiao OTMeneno Bee 6ojibnie 11 6ojibiue Byron, hmciobihx 
5onbmoe 3HaaeBne c tomkh 3peHMH ceTH (nyTH, CBaabiBaioume MarucTpajibHbie auhhh, 
MMeioiuiie TpaHCBOpTiioe ABMxeniie 11 T. a.). BojibiuiiiicTBO JiUKBimauHH xeJieaHbix 
aopor npon3oiuno b oTcranbix, nepn(|>epn‘iecKMx periionax, KO’ropbie npaBHTejibCTBO 
cmiTaao pa3BMBaeMbiMM. TaKMM oőpaaoM cjiomiuiocb upoTHBOpc'iiinoc noaoxeHHe: 
noKa 6oabiUHe rocyaapcTBCHHbie cyBcnmin crapaancb coKpamaib ocrajioeib sthx 
perMOHOB, nHKBHAauna xcjiejHoíi aopoiM npenaTCTBOiiana stmm crpeM.ncnnHM. 
HopojKHbift TpaiicnopT, jaMeHaiouiMíi xeneanyio aopory ctoht uaMnoro aopoxc, a 
ycayiH, BpeaocraBaaeMbie anToBycoM ne aoci’nraiOT ypoiBia ycjiyr >Kcne3noft aoporn. 
PeayjibTaT: hs cea, HaxoaauiHxca aaonb BMKBHD.npoBaHHbix nyreft ycKopa/mcb rcMilbi 
MMrpauHn, noHHxaaacb cTOMMocTb neaBHXHMoro MMymecTBa, ne crpoarca uonbie 
3aanna, Bpexpaniajiacb BOCTaBKa iipoayKTOB Ha ropojiCKHe pbniKH, 3<|><|>eKTHmiocTb 
ceabCKoro xoaaftcTBa coKpamajiacb, 6buio neo6xoAHMo OTMeiiaTB BpoMbiuiJiciiBbic 
3aBOabl. H3MeBHJlHCb H rpaHHBbI BeKOTOpblX 3OH THFOTeHKH. CjlC40BaTCflbH0, 
„BenrepcKMe rocyaapcrBenHbie xc;ic3iibic aoporn” cMorjm ocymecrBHTb co6ctbchhi>ic 
MHTepecbi npoTHB MHTCpecoB napoABoro xo3aflerBa, Tax ace, KaK npoTHB pemonaJlbBhix 
H MCCTHblX TeppHTOpMaabHblX IBITCpeCOB TCM, HTO H36aBHAHCb OT OBHOft HaCTH COBCCM 
3anymeHiibix no6oHHbix jimbmA. B kohcmhom chctc JiHKBiwaUHH iKcaeanbix /jopor 
OKa3biBaaM eaHHO3BaMHO npeaiioc bjihhhhc na TcppH ropHaJibHoc pasBHTne.

IV.

TeppHTOpMajn>iiaH cipyKTypa cbhbh, TeppmopiiajibHbie Bonpocbi 
reacKOMMyHMKaiiHH HccneAyxrrcn anropoM BnepBbie b BeHrpnn. B ncpBoil hbcth stoR 
raaabi roBopuTca o TeppHropnanbiiofi cmcicmc TpaAHiiHOHHbix bohtobbix ycayr « 
TCppilTOpHajlbHO-CeJIHTc6HblX CBOftCTBaX BOM IOBOI'O oSopOTa CO BTOpOft BOAOBHHbl 1^" 
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ro BEKa. HeaTejibHoci’b hohtbi Bbina TeppHTopaajiMto pasSpocaimee h b to bpemm, 
KorAa OBa yxe Moraa onupaTbca Ha c<])opMHpoBaHiiyio xejieanoAopoxnyio ceTb, bem 
AESTEjibHocrb xejie3HoA aoporn, Kacaiomeilca Jiwmb TpeTH Hacejieimbix nyiiKTOB. 
noaTOMy na HOBTE paHblHE MOPJ1H OCymBCTUaaTbCH KpHTEpHM 3KOHOMHOCTM CO3,HaHHH H 
<|)yHKUMOHHpOBaHHH UOBTOBblX OTAEJlEHHft, BEM Ha XS4E3HOflOpOXHblX CTaHUMMX. B 
pa3BHTHH TEppHTOpHaAbHOH CHCTEMbl nOBTOBOM CETH 0TOEJI5H0TCH HpHMblKaiOmMeOI K 
MEx^ynapoaHOÜ opHeinaHMK MaKpocrpyKTypa h pasMcmcHHC nonTOBbix otae^ehmm, 
oScJlyXHBaKmiHX HaCEJieHHH, TO CCTb MMKpOCTpyKTypa. CHCTBMa HOCTaBKH 
OTllpaBAEHUH H CMCTEMa ynpaBJlBHHM 060 pOTOM, OCHOBaHHaM Ha aBTOMaTMBECKOM 
pacnpeAe/ieHUH na y3JioBbix nyHKTax no cyTH /icJia npEflcraaJiasT co6oü HCKyccTBennyio 
TEppHTOpMajIbHyiO KOHCTpyKUHIO, lipnMblKaiOHiyiO K CJiaBHblM TpaHCHOpTHblM 
KopunopaM m ne Bceraa cooTBeTCTuyiomyio crpyK'iype rocy,uapcTBCHHoro ynpaBJiennsi. 
CoBCEM HESaBHCMMO OT 31'01'0 paŐOTaET aHMHHHCTpaTHBliaa TCppMTOpHaJIbHaM CMCTEMa, 
ynpaBJiHiomaH paanbiMn homtobbimm othejiehhmmh, raaBHbiMM cHMHHUaMn KOTppon 
sbjhhotch oxBaTbiaaioiHHc 2-4 o6jtacTH jmpeKUmi hohtbi. 15% nocBJisimfi CTpanbi eme 
he pacnojiaraBT coBcrnennbiM nouTOBbiM otaejiehhem. CaMoe ncö/iaronpum hoc 
nOBOXBHIIB B 3TOM OTHOmEHMM HMCETCa B MaACHbKHX flepEBHHX lOXHOÍÍ H 3anaflH0H 
BacTH 3aAyHaHCKoro Kpaa, a caMoc BbiroAiioe - n Kpynubix ccjiax BoabUJoii BCHrepcKoá 
HH3MEHHOCTH. ripOAyKB’MBHOCTb o6opOTa B CJiy'iaB llOCbIJIOK H TBACrpaMM 
onpEAcjtacTca TeppHTOpaaAbiiblM pacnpcACAEHMCM cnpoca. C Apyroii cropoHbi 
TCJlC(i>OHHOC M TBJIBMaTHHECKOC oScJlyXHBaHHE MMEET HEpEBEC npEAAOXBHHH, H03T0My 
TeppHTOpMajlbHblft OÖJIHK HX lipOAyKTHBHOCTH B BojIbUlOÜ MEpE OHpCAB/IMCT CM 
npcAJioxBHHCM annapaTOB, aaJicKO oTcraiomcii ot cnpoca. Ha TcppHTopMaJibnyio 
npOflyKTHBHOCTb oBopora llOCbIJIOK KpOMC npEJlAOXEilMH BO3ACÜCI BylO I H 
pa3Hoo6pa3Hbie (|>aKTOpbi cnpoca. Wj hhx caMbiMH BaxnbiMM HBJiaioica. 
TeppHTOpnaAbHblE pa3JlH4HM 3KOHOMMBBCKOH paSBMTOCTH, C11CUM<|>HHHOCTH 
iipocipancTBciinoro iiopwKa 3kobommhcckmx h MH(|>pacTpyKTypHbix opraHH3anMft, 
XM3HcinibiA ypoBciib m KaBecTBO XH3UM, oBpaJOBaHMC m rcppHTopMaJibnaM mo6hjii>hoci b 
counanbnoft CTpyK iypbi iiaccjicnMM, ocoBoc 3iiaHeiine mmeet niiTypB3M. O6ccneBennoci i> 
TejiE(|)oiiaMH AOBOJlbiio BBpno OTpaxacT o6uim0 yponenb paaBM iociM oBnacreíl, oaiiaxo 
paccMarpHBaa soiipoc na yponnc OTABJibiibix ropoAOB hojioxehme obehi> paanooBpaano h 
npOTMBOpCBHBO. W6o BUCIXJTa TCJIClpOHOB TOJlbKO CJiaÖO CBM3aHa C MBpapXH ICCKMM 
ypoBiicM ynpaüJiaiomcA <l>yiiKUMH min c bejimbhiioA nacejiennbix nyuKion. 
Cjiexonarcjibiio MaciuTaöbi oBeciiCBCiniocTH TEJic<|>onaMn ne yaaaaAocb
nponopiiHOiiaAbiio npHCnocoÖJiHTb k iiacroMiiuiM hotpcBhocthm. Kciiojii>3OBaHnc 
HCKOTopbix TejiEMaTHBecKMx cpcacTB b Bcui puM noKa eme b naHaJibHoft ciajimi. oaubko 
CACAycT npHrOTOBMTbCH K HX COHMaJlbHO-SKOHOMHHCCKHM H I cppM rOpHaAbHblM 
3<ixt>eK raM, ajiaiiTMpyH onbiT pasBMTbix CTpan, htoBbi coicpaman> pnex na MHHHMyM 
xojie pa3pa60TKM wicxBainoii TeppHTopnaJibHoA hoahthkm. TcneMarMKa Aonxna 
PaccMa rpuHa rbCH xax HOBbift jumra reAb Tcppu ropnaabHoro pa3BH i bh. Xoth öbino bm 
O'ieiib xcjiaiejn.no HcnonbsoBaiiMC erő noTeiiUMaJia-ACHciiTpaJiHsauHH b HiiTepecax 
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pa3BHTHH npOBHHUHaBbHblX OTCTajIblX perilOBOB, BCJiejlCTBMe CH/lbHblX HC'TOpUHCCKMX 
TpajjnuHíi neinpaanaaiiHH nameft crpaiibi tcxhukb HnibopMauHoinioro oöiuecTBa 
BepOHTHO 6yA£T COAeftCTBOBaTb KOimeHTpaUHH.

TpaflHUMOHHbie ycayrw TeJieKOMMyiiMKaiiHM (paano, TejieBimeiiHe, raneTbl, 
maaTeJibCTBO KHHr) npeaBbinanno uenTpajiM3OBanbi b ByaanemTe. HcpaaBMTaa 
npoBBHUMaabnaa Maccoaaa KOMMynHKamm noKa HMeeT perMOBaai>no-o6;iacrnyio 
KOMneTenuMio, HHoraa cymecTByeT h b ropoacKoü 4>opMe (KaSeabHoe TejieBHaeiiwe, 
ropoacKHe raae rbi). HacTomeabnoH 3aaa4eá HBJiaeTca b paaBHTnn MecTHbix oőmecTn h 
caMoynpaBJieHHH coaaaBaTb cpejjcrea mccthoü Macconoii KOMMyBMKannM m na ibijkmx 
ypOBHHx, B cejiax H rpynnax ceji.

riocjieíiHMii Kpyr Mbicaeü raasbi h TaKxe ucjioh Kimre - nccjie,noBanne nonsn'MM 
KOMMylIMKaiJHOHHblX npOCTpailCTB. BO3MO5KUOCTM lipnoBpcTCHHM KOMMylIHKaUHOnHblX 
ycayr, 3aBMCflinne ot Mecra, m bjuuhoiumc na 3<|>(t>eKTHBiiocTb xo3Hftcrneinion cijiepbi n 
KanecTBO xh3hh b neaoM paccMaTpnanaiorca kbk KOMMyiinKaimoinibiH noTeniinaa n nx 
CTOMMOCTb BblHHCJIHeTCa C IlOMOillblO BaJIJlbUOÍÍ CHCTCMbl. KOMBAeKCHbl^ noKasa rcJib 
KOMMyiIMKailMOHHOft HHTeHCHBHOCTM OÖOpOTa HaeT KOIlKpeTIlylO BejlHMMIIy ynaCTHM B 
KOMMytlMKaUMH. J(Be CHCTCMbl BOKasaTeaeH COBMCCTIIO npHrOAHbl OIipeACJlílTb 
BejiHMHHy o6ecneHeiiHOCTH, t.c. ypoBciib KOMMyiiHKauHH. HnTCHCMBHOCTb oöopo'ra 
(JopMHpyeTcíi CHiixpoHiio c iiOTCiniHajioM TOJibKO b o6umx ucpTax, raK KaK 
aaHHTepecoBanHbie jkhtcjih ne MoryT (ne xotst) no;ib3OBaTbca bosmojkhoctsimh b 
COOTBeTCTBHH C nOTCHUHaAOM.
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