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Dél-Dunantiil kozlekedésfoldrajza
BEKE JENO

A Dunéntil kozigazgatdsi beosztdsat tekintve kozlekedésfoldrajzi vizsgélataim Baranya, Somogy,
Tolna és Zala megyék teriiletére terjedtek ki. Természetfoldrajzilag a Balaton, a Duna &s a Dréva dltal kozrezart
Dunintili-dombsigot és az erfsen tagolt Zalai-dombvjdéket foglalja magdban. A térség az orszag teljes
teriiletének csaknem egyotsd részére terjed ki (17 010 km®), az 8sszlakossagbol pedig - az 1987. évi statisztikai
adatok alapjan - 12,8%-kal részesedik. A népesség szdma 1356,7 ezer f6.

A természetfoldrajzi adottsagok kozleked4st hefolyasolo szerepe

A termés. 2tfoldrajzi tényezdk kozvetleniil és kozvetve is hatdst gyakorolnak a
termelés, a szolgaltatdsok jellegére, ill. azok térbeli elhelyezkedésére. Kiilonosen a
kozlekedés teriiletén jelentSs tobbek kozott a domborzati, éghajlati, vizrajzi stb.
adottsdgok hatdsa mind a hdl6zat kialakitdsdra, mind pedig a teljesitményekre.

A domborzathatdsakozvetleniil és - kiilonbozé természeti t€nyezkon keresztiil
- kozvetve a kozlekedési hilézat vonalvezetésében erdsen érvényesiil. Zaldban pl. a
teriileti és a domborzati tényezék minddssze hdrom vasitvonal épitését tették lehets-
veé.

Koztudott, hogy a kozlekedesi halézat épitésére a sik teriiletek a legalkalma-
sabbak, ugyanis a nagy kiterjedésd, magas hegységek gétléan hatnak a kozlekedési
ltvonalak épitésére. A technikai fejlédés alacsonyabb fokdn még meg kellett keriilni
a domborzati akadalyokat, de ma mér a dél-dunéntili dombokat és a Mecsek-hegysé-
get a vasiit esetén - bar nagy koltséggel - azok atflirdsdval (alagutak), kézitnal pedig
viaduktok, szerpentinek épitésével kiizdotték le.

A vasiit azonban igy is kevésbé tud alkalmazkodni a domborzati viszonyokhoz,
mint a kozit, hiszen a vasiitndl 3 ezreléknél nagyobb emelkedés a mozdonyok
vonéerejének hasznosithaté részét mar a felére csokkenti. Tovdbba az éles ivek
kovetkeztében az utazdsi sebesség jelentdsen lecsokken. Példa erre a Pécs-Bataszék
kozotti vonal, ahol megfigyeléseim szerint a sebesség alig éri el az 50 km/h-t. Az
emlitett gatlé tényezdk kikiiszobolésére tortént a vasiti nyomvonalak kiegyenesitése
a Pécs-Dombévar pélyaszakaszon, elsdsorban Biikkosd—Hetvehely——Abaliget ko-
zOtt.

Béar a kozutak érzékenysége a terep emelkedésével szemben jéval kisebb
mértékl, azonban a vizsgdlataim sordn megdllapithatév4 valt az is, hogy a Pannon
Voléan (Pécs) gazddlkodasat kedvezétleniil érinti a mecseki autébuszjdratok tobblet
lizemanyag-fogyasztésa, amit nem ellensiilyoz az in. ,,Mecsek-p6tlék™, mint a banya-
véllalatok esetén.

Kedvezd domborzati adottsdgként értékelhetd viszont kozlekedésfoldrajzi
szempontbdl, hogy a hegyhétak (pl. a Baranyai- és a Tolnai-Hegyhit) K—Ny-i
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irdnyban 1épcsds elrendezésiiek, amelynek kovetkeztében kisebb a reliefenergidjuk és
a lankdsabb lejtkkel hatdrolt szintjeik miatt kedvez§ lehetGséget nyijtanak a kozle-
kedés szdmdra. Megfigyelhetd, hogy a nagyobb reliefenergiju, felszabdalt, egyes
helyeken magasan kiemelkedé dombvidékeken (pl. Zselicség, Tolnai-dombsag) a
kozlekedési halézat - kiilondsen a vasiit - is gyérebb. Ezeken a teriileteken adombhatak
és alejtdk gazdasagi hasznositasa is kedvezétlen, Ugyanakkor az alacsonyabb fekvé-
st, gyengébben tagolt, 4ltaldban peremi helyzetii dombvidékeken (Kiilsé-Somogy)
maér siriibb a hl6zat €s kedvezdbbek a lehetdségek a gazdasagi tevékenységhez is.

Az éghajlat elsésorban a kozlekedési hél6zat iizemeltetésére van hatdssal,
ugyanis a kemény téli fagyok féleg a kozutak allagat rontjak, amelynek szintentartdsa
az elmilt évtizedben még nominalértéken sem valGsult meg, redlértéken pedig erdtel-
jesen csokkent. 1 km kozitfeliilet fenntartdsdra-korszerdsitésére a dél-dundntiili me-
gy€k tanédcsai a 70-es években még 4tlagosan 3 144,3 eFt-ot fordithattak, ugyanakkor
a 80-as évek masodik felében mar kozel felére csokkent az erre fordithaté koltségvetési
forr4s (1 691,4 eFt). Mindezek kovetkeztében tovéabb folytatédott a kozutak fokozatos
romlésa, elsGsorban a rovid élettartami feliileti burkolatkezelések kovetkeztében.

A kozlekedést a 1atasi viszonyokon keresztiil erésen befolydsolja a téli héna-
pokban a zizmara képzddést elGsegité kod gyakorisdga, amely Dél-Dundntilon a
humiditds mértékének DNy-rél EK felé torténd csokkenésével egyenesen aranyos,
masrészt az id§jardsi viszonyok tiikrozik a domborzati és mas 6kolégiai adottsdgok
hatésdt is. Nem hagyhatd figyelmen kiviil az sem, hogy a hirtelen magas, de révid
tenyészideji hdtakaré miatt sokszor 6rikra, st napszakokra ,,ledll” a kézlekedés a
Mecsek kornyékén.

A vizi kozlekedést nagymértékben neheziti, hogy az §szi hénapokban gyakori
az alacsony vizallas, ill. télen az 1,5-2 hénapon &t tarté fagyds, zajlds, kéd. Bar
Dél-Dunéntil K-i és D-i hatdrat hajézhatd folyévizek (Duna, Drava) hatéroljak, mégis
a vizi kozlekedés jelentdsége évek ota eltorpiil a szdrazfoldi kozlekedéshez képest.
Kétségtelen, hogy ennek az dllapotnak a kialakuldsdban objektiv tényezdk is kozre-
jtszanak (pl. a foly6vizek irdnya nem esik egybe a f§ szdllitdsi irAnyokkal, kevés a
kiépitett rakparttal, ill. vasiti csatlakozéssal elldtott kikoté stb.), de nem kis része van
benne a gazdalkodé egységek kényelmességének, meg annak a kézgazdasagi képte-
lenségnek, hogy a szillitasi koltség csokkentésében a fuvaroztatok még mindig nem
igazin érdekeltek.

A Duna kozlekedésfoldrajzi szerepe Dél-Dundntil szempontjabdl igen kismér-
tékd, hiszen kihaszndltsdga a térség belsé forgalmdt tekintve rendkiviil alacsony.
Megfigyeléseim alapjan ill. a regiondlis kikoték forgalmanak adataibdl kitdinik, hogy
f6 foly6nk képességének alig tobb mint 10%-4t hasznéljadk ki. Mohdcsndl pl. a
rakomdnystruktira meglehetdsen egyszer(, mivel f6ként természetes épitGanyagokat
(k6, homok, folyamkavics), kevés mitrdgyat, némi fét raktak partra. Ezekhez képest
még jobban eltorpiilt a berakott 4ruk (gabona, fa) mennyisége.

A Dréva jelenleg folyami hajézasunk legelhanyagoltabb vizidtja, mivel lénye-
gében a Dél-Dundntili Természetvédelmi és Viziigyi [gazgat6sag folyamszabélyoza-
si-€pftési munkalataival kapcsolatos anyag (elsésorban ké) széllitdsara korldtoz6dik.
Ugyanakkor a 19. sz.-ban nagy mennyiség( gabona-, ill. faforgalmat bonyolitott le.
Az Osztrdk-Magyar Monarchia szétesésével keletkezett utéddllamok kozétt azonban
az drucsere lényegesen visszaesett, igy a foly6 sokat veszitett kozlekedési jelentGsé-
gébdl (ERDOSIF. 1971).
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A gazdasagfoldrajzi tényez6k regionalis sajatossagai

A telepiilés- és a kozlekedési hdlozat kapcsolata Dél-Dundntiilon

A telepulések fejlédésére mindig nagy hatéssal volt a kozlekedés, amit mutat
az is, hogy mar az 6korban a nagy vérosok az utak keresztez§désénél, a tengeri és a
folyami kikoték mellett alakultak ki (ERDOSI F, 1980).

A kozlekedési dominancia alapja akdzlekedés-telepiilés kapcsolat elemzésénél
a vasiti és a koziti hilézathoz viszonyitott fekvés. E tekintetben megvizsgéilva
Dél-Dunéntil telepiiléshélézatat, az dllapithaté meg, hogy a telepiilések kozpontjanak
a vasitvonaltél mért 4tlagos tdvolsdga Eszak-Magyarorszag (6,74 km) (TINER T.
1983) utan itt a legmagasabb (5,86 km).

Mindkét régidra az apréfalvas telepiiléshélézat a jellemzG. Az 1987. évi statisz-
tikai adatok szerint Baranya megyében 291, Zaldban 250, Somogyban 231 kozség
taldlhaté. T6bb mint 60%-uk 500 {6 alatti lakossdgszdmmal rendelkez$ térpefalu.
Kiilongsen Zaldban kedvezdtlen az apréfalvaknak a vasiitvonaltdl mért dtlagtavolss-
ga, ugyanis a szdmitott 7,05 km orszdgosan a legmagasabb érték (ERDOSI F. 1987).
Atlagosan 4-5 telepiilés jut egy-egy vastiti megéllohelyre.

A vasiithdlozat hossza DéEl-Dunéntilon 1419 km, amelynek csupdn negyede
féutvonal. Magas a keskeny nyomtdvii vonalak ardnya, bar ez mérséklédott a nem
kedvezd visszhangot kivalt6 felszdmoldsuk utén, amely féleg Somogyban hagyott
nagy trt maga mogétt (ERDOSIF. 1985) (1. dbra).

Sz&mit4saim szerint a 100 km’-re jut6 vastitvonal siriség 8,9 km, ami kozel 4l
az orszdgos atlaghoz (9,7 km), de a régi6é sajatossdgaihoz nem igazodik, mivel az
apréfalvaknak csupdn 55%-a rendelkezik vasitadllomdssal. Mindezek kovetkeztében
magas a 100 fére Juté vonalhossz (1290 km), amelyben még kedvezotlen szerepet
jétszik az alacsony n 2psuruseg is (Dél- Dunéntulon atlagosan 69 f6/km?, ezen beliil
Somogyban 60 f6/km’, ami jéval a 115 f6/km’-es orsz4gos 4tlag alatt marad).

Az egy fdre jut6 évi vasiiti utazdsok szdma 28. Az orszagos 4tlag (31 utazds/év)
alatti érték oka a halézati hidnyossdgokban keresendd, amely megnyilvdnul az egyes
megyeszékhelyek vasiiti dsszekottetésének kozvetlen hidnyén tdl Marcali, Bonyh4d,
Mohécs és Paks térségének kedvezétlen forgalmi fekvésében is. Mohécs-Bataszék pl.
légvonalban 20 km, vastiton viszont 166 km! Amennyiben ez a vasiitvonal megépiilne
(mér sokszor tervbe vették, sét el is kezdték), igy Moh4cs 4tlagos elérhetGsége
szdmfitdsaim szerint mintegy 100 km-re csokkenne, s ennek kb. felével javitand
Beremend, Nagyharsany és Sikl6s épitSanyagipari 0sszekottetését is (féleg a bajai
Duna-hidon keresztiil a Dél-Alfold irdnydba).

A kozutak hossza Dél-Dunantilon 4519 km, az orszagos halozamak 14,5%-a.
Strdsége 31,1 km/km’, hasonl6 az orszagos étlaghoz (32,2 km/km?). Forgalmi terhe-
1ésiik (3722 tonna/km) alatt van, ami mogott az apréfalvas telepiiléshél6zat €s az
alsébbrendi utak magas ardnya hizédik meg. Jellemzs, hogy a sugaras tth4l6zat
(halérendszeri) vtjai kozott nincs szerves kapcsolat (zsdkrendszerd). Hidnyoznak az
4tkotd utak, amelyek hidnya a népességmegtartds mellett a nyersanyagokban szegény
mezdgazdasagi teriileteken akaddlyozza a gyors eljutési lehetdséget €s az iizemek
kozotti gazdaségos széllitast (2. dbra).
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1. dbra. Dél-Dunantil vasiithalézata. - 1 = térzshaldzat; 2 = a torzshélézat villamositott vonalai; 3 = egyéb f6vo-
nalak; 4 = mellékvonalak; 5 = kisforgalmi mellékvonalak; 6 = megsziintetett vonalak; 7 = vasiiti csomépont; 8 =
vasiiti hataratlép6hely; 9 = masodlagos csomdponti hely; 10 = halézati végpont

Railway network in southern Transdanubia. - 1 = trunk network; 2 = electrified lines of trunk network; 3 = other
main lines; 4 = secondary lines; 5 = secondary lines with little traffic; 6 = disused lines; 7 = railway junction; 8 =
border crossing on railway; 9 = secondary junction; 10 = terminal

A kozlekedési ellatottsdg tovabbi vizsgilatdhoz felhaszndltam a ;opolégiai.
vizsgélatokb6lismert in. ENGEL-féle koziit elldtottsagi koefficienst (D)(TANCZOS-
SZABO L.—SIMON I.—DOVENYI Z. 1978):

/
="
ahol I = a teriilet koziithdlézatdnak hossza km-ben, s = a teriilet nagysaga km*-ben, p
= ateriilet népességszama, f6. A D mutaté Dél-Dunéntilon szdmitott értéke 41,7 volt
(orszégos szinten 29,9). Legmagasabb értéke egyébként Vas megyének volt (49,5), a
legalacsonyabb pedig Hajdd-Biharé (25,6) és Szolnoké (26,2). A magas ellatottsagi
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2. dbra. Dél-Dunantil kozithédlézata. - 1 = autGpdlya, autduit; 2 = elsérendd f6iit; 3 = médsodrendi f6iit; 4 = al-
sébbrendd 1t; 5 = koziti csomépont; 6 = kozuti hataratlépbhely; 7 = megyeszékhely

Public road network in southern Transdanubia. - 1 = motorway, double carriageway; 2 = primary highway; 3 =
secondary highway; 4 = lower-order road; 5 = road junction; 6 = border crossing on road; 7 = county seat

értékek mogott (kiilonosen Vas, Zalaés Baranya megyékben) elssorban az apréfalvas
telepiiléshélézat hatdsa hizédik meg.

Dél-Dunantil teriiletén elvégzett kozlekedés-ellatottsagi vizsgalataim sordn
megallapithatéva valta telepiiléshilézat-fejlesztési és akozlekedéspolitikai koncepcid
osszehangolatlanséga, ill. érvényesiilésiik ellentmonddsossiga is. A telepiilésfejlesz-
tési politika ugyanis az intézményrendszer (infrastrukturdlis szolgéltatdsok: egész-
ségligyi, oktatdsi, tandcsi stb.) korzetesitését szorgalmazta, amely azonban nem
egy-egy telepiilésen centralizdlédott. Ennek kovetkeztében a kozlekedés a maga
helyvaltoztatési tevékenységével (elsGsorban az autébusz- €s vonatjaratokkal) nem
tudta gazdasdgosan kiszolgélni az apréfalvak lakéit, akik a centrumtelepiilésekben
koncentrdl6dé szolgdltatdsokat szandékoztak igénybe venni. Kiilondsen csak a beko-
touttal rendelkezd torpefalvak helyzete valt tarthatatlanni. Az orszdgosan egységes
viteldij-rendszer miatt a helykozi autébuszjaratokkal kozlekedtetd véllalatok az el6z6-
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ekben emlitett tényezGk sordn felmeriil§ tobbletkoltségeket nem tudjdk athéritani a
lakossagra, igy szdmos lizemigazgat§sag terilletén komoly veszteségek képzddnek.

A régié ipardnak szdllitdsi igényei

Sz4llitasi szempontbdl lényeges, hogy a régidban kitermelt termékek (pl. feke-
teszén és farost 100%, porceldn 94%, edények 83%, izz6 76%, csempe 67%) magas
ardnyt képviselnek az orszdgos termelésbél €s zommel a teriileten kiviil keriilnek
felhasznél4sra. Igy rendszeres és folyamatos szallitast igényelnek.

Dél-Dundntilon az ipari termelShelyek (nyersanyag-lelhelyek) egy része kis
teriiletre koncentrdlédik (pl. szén é€s urdnérc esetén Pécs—Komld kornyékére), ill.
szétszort (pl. fat ad6 erdSk elhelyezkedése), ugyanakkor a feldolgozéhelyek koncentral-
tan helyezkednek el (szén esetén Dunaujvaros, fa esetén Mohdcs). Megfigyelhetd tovabba
azis, hogy a feldolgozdipari lizemek tobbsége a varosokban, elsdsorban a megyeszékhe-
lyeken telepiilt. Ennek kovetkeztében Dél-Dunantilon a termelSrendszerek (nyersa-
nyagleléhelyek és feldolgozéhelyek) kozott a konformitds dltaldban nem 4ll fenn.

A bényaiizemek €s a feldolgozéipari kdzpontok centralizdléddsa mellett kife-
jezésre juttathaté az is, hogy ezek foglalkoztatasi vonzaskorzetének hatérai jelentGsen
kitolédtak, banyavéllalatok esetén pl. 4tlépték a megyehatért is. A centralizdléddssal
egyidejileg a munkahelyek koncentricidja is megfigyelhet§, amelyet még segitett a
vizsgélt régié alacsony urbanizéltsdga is. Igy a munkahely és a lakéhely k6zotti
tavolsag fokozddott, a kettGkozotti térbeni dthidaldst a kozlekedésnek kell megterem-
tenie.

Napjainkban a vizsgélt régio ipara szerkezetvaltis elGtt 41l. Ennek sordn elsg-
sorban a nagy szallitasigényd banyAaszati dgazatok részardnyat kivanjak csckkenteni
és akis szallitds-, anyag- és energiaigény( feldolgozéipart felfejleszteni.

A mezbgazdasdgi szdllitdsok terileti jellemz8i

A mez6gazdasig akozlekedés szamdra teriiletileg szétszort szallitasi forrast jelent.
Ezen beliil a gabonafélék nagy tomegd, de nem silyos széllitdsi igényt tdmasztanak és
szallitasi idGszakuk sem annyira koncentrdlt. Ugyanakkor a régiéban a mezégazdasagi
termékek széllitdsdnak kozel fele a cukorrépa fuvarozdsabél adddik.

Megfigyelhetd, hogy az utébbi évtizedben rendkiviil megnovekedett a mezGgaz-
dasdg infrastruktira igénye. Fokozddott szallitdsigényessége is, mivel az erdsebb iizemi
specializdlédas és a termékeknek zommel falun kiviil torténd taroldsa, feldolgozdsa és
elfogyasztdsa kovetkeztében igen nagy tomegd drutermék jelentkezik teriiletileg széts-
zértan. Ezeket romlandésdguk miatt rovid id§ alatt kell eljuttatni a termelés helyérdl a
fogyasztasuk, ill. tovabbi felhasznaldsuk helyére.

Dél-Dundntilon a kiterjedt felvasarlasi és értékesitési korzettel rendelkezd, a
sz4llitasi koltségre érzékeny, anyagigényes élelmiszeriparhoz a cukorgyartas, a tejfel-
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dolgoz4s, a malom- és a konzervipar sorolhatd. Megallapithatd, hogy a széllitds miatt
mindségi kdrosod4ssal jar6 alapanyagok (cukorrépa, tej) nagy részét a nyersanyagter-
meld térségek kozpontjaiban (Dombévér, Kaposvir, Pécs, Bonyhad, Szekszérd, Za-
laegerszeg) dolgozzak fel, ahol a technoldgiai eljards kivetkeztében a kisebb silyd
késztermékek tarolasat és az druter{tést mar jéval kisebb sz4llitdsi koltségek terhelik.

A megyei kozpontokban koncentrdl6dé tejfeldolgozdsnak egész megyére kiter-
jedd felvdsarldsi hdlézata van, ami - elsGsorban a hosszi szdllitdsi Gt miatt - a
megyehatdrt nem 1épi til. Ez utébbi kifejezésre jut abban is, hogy pl. Somogy E-i
részén mar a Veszprém megyei Tejipari Vallalat vasarolja fel a tejet.

A Kaposvdri Cukorgyér termelési korzete viszont jéval meghaladja az iizem
kapacitisit. Ezért felvéasarlasi teriiletének EK-i része az 4csi €s ercsi cukorgydrakhoz,
ENy-i (Marcali kornyéke) és DNy-i (Nagyatdd) része pedig a Séarvari Cukorgyér
répaelldté korzetéhez tartozik. Eziltal a Kaposvéri Cukorgyar fajlagos szallit4si
koltsége alacsonyabb, mint Ercsié, ill. Sarvaré.

Dél-Dunéntil teriiletén 1évS harom konzervgyar (Nagyatdd, Szigetydr, Paks)
kapacitasat a régié mezigazdasagi termelése nem fedezi. Igy pl. Paksra Eszak-Du-
néntilrél (Fejér megyébdl), Nagyatddra pedig a Kisalfoldrdl is érkezik konzervipari
alapanyag. Megfigyelhet§ az is, hogy Szigetvar és Nagyatdd kozeli fekvése miatt
gyakori a nyersanyag beszerzésiikkel egylitt jaré keresztsz4llitds, ami elsgsorban a
teriileti 4tfedésbl adédik. '

Az idegenforgalom személyforgalmi vonzatai

Dé1-Dundntdl idegenforgalmi adottsdgai koziil elékeld helyet foglalnak el a
hévizhasznos{tdson alapulé fiirdék (Harkdny, Szigetvéar, Csokonyavisonta, Igal, Za-
lakaros, Dombévar-Gunaras). A hegy-, ill. dombvidéki ddiiltetéssel elsésorban a
Mecsek, aZselicség és Zalamegye egyes teriiletein taldlkozhatunk. Ez utébbi térsé gek
idegenforgalmi vonz6 tényezdi koziil kiemelhetdk a vadgazdasdgok, vadaszteriiletek
és a lovasiskoldk. Kiszolgéldsukban fontos szerepet téltenek be a keskeny nyomkozd
erdei és gazdasagi vasutak (Gemenc, Kaposvar és Fonydd térségében).

A mozg6 idegenforgalom dltal legjobban érintett vasuti és koziti hdlézat (az
tin. ,,idegenforgalmi folyosék”) egybeesik DEl-Dunéntil legjelentdsebb kizlekedési-
és telepiiléshél6zati vonalaival. Igy azok megfeleld dllapotinak (4llagdnak) szinten-
tartdsa, ill. javitdsa tobb tdrca koordindlt érdeke, ami 4ltal ezek a folyosék a teriilet-
fejlesztés egyik legfontosabb erdvonalaivd is vdlhatnak.

Dél-Dunantilon folyé gydgyidegenforgalom kiépitésében, a turisztikai kinélat
bévitésében nem kis szerep hédrul a kozlekedésre, mivel a kedvezétlen kozlekedési
viszonyok mellett aligha lehetne jelentds sikerre szdmitani e teriileten. Konnyen
eldallhat ugyanis az a veszély, hogy lényegesen kedvezStlenebb idegenforgalmi
adottsagokkal rendelkezd térségek joval elénySsebb helyzetbe juthatnak csupén azal-
tal, hogy gyorsabban eldreléptek a hattérbazis (pl. a kozlekedési infrastruktira)
fejlesztése tekintetében.
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Dél-Dundntil kiils8 és belsd szdliltdsi kapcsolatrendszere

Dél-Dundntil kiilsé sz4llitasi kapcsolatait illetéen kiilonosen kiemelkedd nagy-
sdgrendd az Eszak-Dunéntilra és a f6vdrosba irdnyul6, ill. az onnan érkez6 4ruforga-
lom. Ezt nagymértékben eldsegiti hazénk kozlekedési hdl6zatdnak vonalvezetése is,
amely E—D irdnyi (Budapest-centrikus). Emellett az elmilt években arégi6 intenziv
sz4llitasi kapcsolatba keriilt a Dél- Alfolddel. Napjainkban a bajai Duna-hid feldjitasi
munkélatai miatt ideiglenesen napszakokra vonatkoz6an sziinetel az 4tkelés, ami
elsdsorban a koziti forgalmat kényszeriti nagy keriildutak megtételére. A néhdny
komp-, ill. révétkelShely (Dunaszekcs§, Mohdcs, Fadd, Paks) az idgjarés fiiggvényé-
ben segfiti a dunai atkelést.

A kiilsé szallit4si kapcsolatok drucsoportjai kzil kiemelhetd pl. a somogyi
erdégazdasigbdl Olaszorszagba, Jugoszldviaba, Ausztridba és a DEl-Alfoldre irdnyu-
16 ronkfa és tiizifa, tovdbbé az egyre nagyobb teriileteken és kedvezd termésatlagokkal
termelt napraforgé széllitdsa a Rékospalotai Novényolajgyar részére. A kordbban
emlitett cukorrépa széllitmanyok nagy része az E-ra fekv§ cukorgydrakba iranyul, de
az utébbi években jelentds mennyiségit szallitunk beldle Jugoszldvidba is. A gabo-
nafélékbdl mintegy 600 ezer tonndt szallitanak a régiébél részben kiilfoldre, részben
a Duna-Tisza kozére. A zomében Tolna és Baranya megyében termelt kukorica
exportja a 80-as évek kozepén az NDK-ba, Csehszlovakidba és Lengyelorszdgba
irdnyult. A Nagyharsanyi Kébanyabdl évente 170 ezer tonna, cukorgydrtdshoz sziik-
séges képort szallitanak Eszak-Dundntiira és Eszak-Magyarorszégra.

A Drava-mentén (Barcs, Gyékényes) kitermelt kavics igen értékes alapanyaga
mind a dél-dunantili régié, mind pedig a Dél-Alf6ld épitkezéseinek. JelentSsek a
korabban emlitett hdrom konzervgyar exportszéllitdsai, elsGsorban a Szovjetuniéba
(bér a korébbi évekéhez képest az utébbi idében e téren némi csokkenés volt tapasz-
talhatd).

Dé1-Dunéntill belsé (az egyes megyék kozotti) szallitasi kapcesolatait illetGen
megéllapithaté (3. dbra), hogy

a) a feladési forgalom féként a természeti kincsekben gazdag Barany4ban és
Zaldban nagy, amig Somogyban és Tolndban a leadési forgalom a jellemzdbb;

b) a feladott druk tobbsége Barany4ban szén és épitGanyag (cement, kG, tégla),
Zaldban kdolajipari termék, Somogyban folyamkavics, Tolndban djabban cserép és
véazkerdmia;

c) tartésan magas a megyeszékhelyek (koztiik féként Pécs) leaddsi forgalma, s
a leadott druk donté tobbsége banyészati termék, tovabbd mész, cement és fa volt.

A Dunéntili Tudoményos Intézetben (Pécs) késziilt 4gazati kapcsolatok mér-
legének (AKM) elemzésébdl kitinik, hogy értékben a Dél-Dunéntil 6sszes anyagfel-
hasznélasdnak t&bb mint fele sajét teriiletr§l szdrmazott. Az élelmiszeripar esetén pl.
a térségen beliili anyagfelhasznélds domindl, amig a konnydipar és a gépipar beszal-
litdsainak hdromnegyed része kiviilrél érkezik. Ugyanakkor az eldéllitott javak terme-
1ési értékének 7,5%-4t a égidn beliil hasznaljak fel.

Amig a région beliili szallitdsok 55%-a nem ipari 4gazatokban Gsszpontosul,
addig a teriileten kiviilre irdnyul6 kibocsétds 70%-4t az ipari aldgazatok szolgaltatjdk.
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600m Ft

3. dbra. Dé1-Dunéntiil kiils6 és bels6 szallitdsi kapcsolatrendszere 1987-ben, az druforgalom értéke alapjén
(milli6 Ft)

External and internal transportation links in southern Transdanubia, 1987, by volume of freight turnover
(million Ft)

Minimélis teriileten kiviili kapcsolatai vannak a szolgaltat6 szektornak, a vizgazdal-
kod4snak és a kereskedelemnek (HORVATH GY. 1985).

Sajnos, a régi6 nemzetkdzi kapcsolatai szempontjdb6l foldrajzi fekvésébdl
ad6ddan is a magyar-jugoszldv hatdrmenti egyiittmikodésben mintegy évtizedes
mulasztis tapasztalhaté. Bar 1989-t6l az importliberalizici6 hatdsdra bizonyos mér-
tékd élénkiilés tapasztalhatd, amit még fokoz a Pannon Volan (Pécs) szallitményoz6
tevékenységének kibdviilése is.

A magyar-osztrdk gazdasagi kapcsolatokndl jéval féloldalasabb a D-i hatdrun-
kon 4t hozzank dramlé bevdsérld turizmus, s egyoldali az ipari termelési egyiittmd-
kodés is. Magyar agrirtermékeket (cukorrépa, gyiimdlcs, baromfi, széja stb.)
dolgoznak fel ugyanis bérmunkédban a hatdrkozeli jugoszldv gyédrakban. A hivatalos
hatdrmenti kereskedelmi forgalom is visszaesett a 70-es évekhez képest. Napjainkban
elgondoldsok vannak viszont egy kozos drdvai vizlépcsdrendszerrel kapcsolatos gaz-
dasdgi-idegenforgalmi egyiittmikddésre.
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A hatdrmenti gazdasigi kapcsolatok tekintetében véleményem szerint a ter-
melési egytittmiksdések kibGvitése javasolhatd, tébbek kozott a dohdnyalapanyag-
és filtertermelés, valamint a konzervz6ldség termeltetés terén. Az elébbit elsésorban
afelvésarlasi korzet kiszélesedése (tillépte arégiot), az utébbit pedig a jelenleg hosszid
beszerzési tavolsdg indokolja.
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A TRANSPORT GEOGRAPHY OF SOUTHERN TRANSDANUBIA

by J. Beke

Summary
)

A necessary concomitant of the nature-society relationship and interactions that residence and working
place are separated in space. As a consequence of a low level of urbanization, in southern Transdanubia
manufacturing industries, major companies are concentrated in the few towns or in their immediate neighbour-
hoods (mining areas) and thus employment facilities are highly concentrated. At the same time, physical factors
and human geographical conditions have been combined to create a particular distribution of the population
in a network of dwarf villages (hamlets). The contacts between them have to be ensured by transport. In this
approach transport networks and nodes are partly adjusted to the spatial allocation of productive forces and
partly transport itself exerts an active influence as a feedback on production and settlement network.
Consequently, the level of economic development in a given region is controlled by the level of transport.

Having investigated the physical geographical conditions of southern Transdanubia, I reached the
conclusion that as a whole they do not hinder transport in the exploitation of the opportunities limited by
capacity and market. The analysis of economic geographical factors has revealed that demands for transport-
ation - complying with the significance of mining industry - have been considerable but showing a declining
trend. From the viewpoint of transportation, in agriculture bulky produces (crops like sugar-beet, maize and
animal products like meat and milk) are characteristic. The potentials of the region for tourism (reserves of
thermal and medicinal waters) are renowned nation-wide and even abroad. Their exploitation, however, calls
for improved transport facilities (public roads of appropriate quality os satisfactory railway linkages). In
addition, small airports capable to receive a limited number of flights are demanded in the Lake Balaton and
Pécs areas.

The relationship between the regional distribution of freight turnover and the location of settlements
related to traffic can be proved. The spatial pattern of settlements with favourable locations largely coincides
with the main directions of freight transport, while for those in less favourable places the intensity of freight
transport is lower.

The investigation of the external and internal transportation links of southern Transdanubia has revealed
that the region maintains intensive extemal links with northern Transdanubia, the capital and the southern Great
Plain, In several cases unfavourable geographical location limits the expansion of freight transportation to more
remote users since the counties Baranya and Zala, with the highest dispatch turnover, lie the furthest away
from the receivers of their products. This barrier could be reduced if the opportunities offered by border-zone
cooperation in production would be exploited to a larger extent and transportation to Jugoslavia would increase.

Translated by D. LOCZY
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