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Magyarorszag belfoldi kozlekedési kapcsolati rendszerének
fobb teriileti-telepiilési jellemzdi
(A kozhasznalati személykoziekedés alapjan)

ERDOSI FERENC

Magyarorszdg kozlekedése és hirkdzlése térszerkezeti sajatossagait kutatva eldszdr a monocentrikus
szerkezetil vasiti févonalhdl6zat étrejottének torténelmi folyamatat, fobb tényezGit (nevezetesen az 4gazati
&s foként a teriileti érdekek hatdsat) mutattuk be (ERDOSIF. 1981a, b, c). Jelen értekezésben a kiilonféle
viszonylati (tdvolsdgi kategérigju) és térfunkciGju sszekottetések rendszerét, kiépiiltségének és teriileti
hatékonysdganak mértékét tarjuk fel, kimutatva hidnyosségaikat.

A cfmben meghatirozott célkitizésiinkbdl kbvetkezik, hogy nem villaljuk fel a ktzlekedési kapcsolatok
valamennyi 6sszetevdjének és minGségi jellemzGjének vizsgdlatat, hanem kizédrélag a lakossdg kozlekedési
ellatottsagaban f6 szerepet jatsz6 kozlekedéshordozokra szorftkozunk. (Konkrétan: a munkanapokon rend-
szeresen kozlekedd személyszallité vonatok és a helykozi-tdvolsdgi kdzhasznilani aut6buszjdratok 4ltal
4tsz4llas nélkiil egész évben vagy az év nagyobb részében megvalSsitott személykozlekedési varoskdzi
kapcsolatokra.)

Ugyancsak el6re kell bocsitanunk, hogy vizsgélatunkat 1986-89-ben, az akkori hdromszinti igazgatési
struktira teriileti kbzigazgat4si egységeire, ill. telepiiléskategéridira vonatkoztatva végeztiik. 1990-ben azon-
ban az 6nkorményzatok beiktatdsdval nem jelentéktelen véltozdsok torténtek. A megyék t8bbé mir nem a
kozponti hatalom (az 4llam) akaratdt végrehajté appardtus 4ltal irényftott kdzigazgatési intézmények, hanem
azdnigazgatis magasabb szintjei. Ugyanakkor a helyi (telepiilési) 5Snkorményzatok 1étrejbttével és az 1991-ben
még szervezGddben 1év6 korjegyz6ségekkel a kozds tandcsi kozségek is megsziintek. A korjegyz6ségek egy
része azonban vagy teljesen vagy tilnyoméan az egykori kozos kozségi tandcsokhoz tartoz6 telepiiléscsopor-
tokat, vagy — azoknak két-hdrom részre bontdsdval — egy bizonyos résziiket tleli fel.

Az egykori nem megyeszékhely funkci6ji védrosokhoz 4dllamigazgatdsilag hozzatartozo ,,igazgatési
véaroskornyékek” telepiilések (falusi) Snkormdnyzataik dltal 6ndllgsulva igazgatdsilag ,.elszakadtak™ a véro-
sukt6l. Azonban funkcionalisan (a kézponti hely funkciét elldt6 varosok szolgéltatdsainak igénybevéielével)
legtobbijiik ma is sok szdllal kapcsolédik a varosdhoz, napi életében tovdbbra is afelé gravitl, csak valamivel
kisebb intenzitdssal, mint kordbban a megyeszékhelyek és a megyei varosok gyakoroltak a megyék minden
mis telepiilésének lakossdga szdméra. Végss soron az igazgaidsi teriiletegységek a jovOben kevésbé képeznek
keretet a k6zhasznélatd kozlekedés teriileti szervezetéhez, mint a muitban. Ennek ellenére a kozelmiilt (itt
bemutatott) tanulségai sem lehetnek haszontalanok a kdzlekedés térbeli probléméi kezelésekor.

A tavolsagi (interregionalis, interprovincialis, intercity)
tomegkozlekedési osszekottetések

A kiilonbozd tdvolsdgii utazdsok irdnti tdrsadalmi igény motivdcidinak vdltozdsa

A tomegkozlekedési igények irdny, viszonylat €s tdvolsag szerinti struktiraja-
nak valtozasdban idénként jellegzetes tendencidk érhetdk tetten. A szocialista iparo-
sitds eltt az Osszutazasokon beliil a budapesti agglomeraci6 és néhdny iparosodottabb
vagy banyavarosunk kozvetlen kornyékétdl eltekintve, egészen jelentéktelen volt a
vonzdaskorzeti viszonylatd, egy-egy foglalkoztaté kdzpontba irdnyuld révidtava ingé-
z4s, de az egyéb céld rendszeres utaz4s sem voltintenziv. Annélinkabb jellegzetessége
volt szdzadunk elsé felének az idGszakonkénti, szezon4lis munkavallalassal kapcso-
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latos, sokszor a megyehatérokat 4tléps 4t-, majd visszatelepiilés. Az elaprézott kis- €s
hazal6 kereskedelem a népes kisiparossaggal €s tisztviselokkel egyiitt jelentGs részét
képezte a tdvolsagi forgalmat induk4l6 sokasdgnak, amelynek kisebb részét sorolhat-
juk csak a magédncélbdl utazék kozé.

Az 1950-es évektdl nem csak a munkéba és tanintézetekbe torténd rovid tavi
ingaz4s valt nagy iitemben tomegessé€, de sokszorosara nétt a hivatalos tigyben kis
tdvolsdgra (jarasokon, megyén beliil) utazék szdma is.

A lényegében Budapestre és néhény vidéki nehézipari kézpontra szoritkozé
extenziv iparositds eredményeként er6sen megnovekedett a hivatasforgalom. Nagy
hinyada az idszakosan ingdz6k révén a tdvolsigi kozlekedési szolgdltatds irdnti —
dltaldban hétvégi — keresletet megsokszorozta. Ehhez tdrsult az igazgatis erGs
centralizacidja, a hivatali-intézményi apparétus felduzzasztdsa kovetkeztében j6val
gyakoribbd vélt akizar6lag amunkanapokra szorftkoz6 ligyintézési, hivatali forgalom.
Altaldnos tapasztalat, hogy a (koziileti, magén) személygépkocsi egyre gyakrabban
hasznélt eszkoze a kis- és kozepes tdvolsagi hivatalos célu személykdzlekedésnek.
Ennek fiiggvényében a kozhaszndlatid személyszallitAsnak a nagytdvolsagi viszony-
latokban — a tovébbra is fontos hivatali (elsGsorban févérosi irdnyu) utazasi igények
mellett — mind jobban a maganélettel, idegenforgalommal §sszefiiggd utazdsokra
kell orient4lédnia.

A tdvolsdgi (0sszekotési funkcidji) kézlekedés hordozéi

Akétf8 viszonylatkoziil afdvdros elérésében ahagyoményosan monocentrikus
irdnyu vasitvonalaknak, transzverzdlis irdnyban viszont — az elvileg a vasiit p6tla-
sdra hivatott— tavolsagi autébuszvonalaknak a tilsilya jellemzi személykozlekedési
makrostruktirankat. E gerinchélézat két alkot6jdnak lehetGségei azonban a tényleges
kapcsolatok alakitdsdban messze nem egyformak. A tdvolsagi kateg6ridji buszjiratok
-— a létrehoz6 szdndékkal szemben — lassisiguk, dragasdguk miatt csak kis mérték-
ben véltak a nagy tdvolsdgra utazds eszkozévé, anndl ink4bb erfs utascserével a
kis-kozepes tévolsagld ,lanckozlekedésé”. Ezért tehat az Altaluk kindlt, de teljes
vonalhosszban valéjaban csak elvétve igénybevett szolgaltatés ellentmond4sa miatt
tulajdonképpen csak potencialis, mintsem funkcionélis értékiek.

Atdvolsdgi vasiti kézlekedés vonalrendszere

A tdvolsagi vasiiti személykozlekedés eszk6zei mar jé ideje lényegében a gyors-
és expressz vonatok, ill. a hosszi dtjukon csak kevés helyen megill6, f6ként idegen-
forgalmi szolgéltatdsként kozlekedtetett ,.fiirdGvonatok™.

A gyors-, és tobbségében expressz vonatokat is hordoz6, Budapestrdl kiindulé
11 térzsvonallal és abbdl a fvérostdl tdvolabbi csomSpontokon torténd szétdgazas
kovetkeztében létrejott 20 fGvonallal (/. dbra) szemben még az 1950-es években is
alig létezett egy-két transzverzalis irdnyd fGvonal, ill. gyorsvonat az orszdg D-i
felében. Az 1970-es évektdl tobb ij transzverzilist alakitottak ki az orszag E-i felében,
azonban egy résziik csak ,, kvdzitranszverzdlis” -nak értékelhetS, mert Budapesten 4t
kotik dssze a nagytdjakat egymadssal.

A Duna 4ltal elvilasztott orszégrészeket Budapest elkeriilésével, igazi transzverzdlisként az egész évben
kozleked6 pécs-szegedi gyors (és a nyéri hétvégeken jar6 szegedi-fony6di gyors) kéti 8ssze. Az orszdg Dundn
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1. dbra. A vasiiti tavolsagi dsszekottetések 1988-ban. — I = centrilis (Budapesten tsszefutd) tdvolsdgi vonalak:
= expressz; 2 = gyors; 3 = tdvolsagi személyvonatok; II = kvézi transzverzilisok (régick kozoiti dsszekottetés
Budapesten keresztiil): 4 = gyorsvonatok; 5 = idGszakos gyorsvonatok; III = transzverzélisok: 6 = gyorsvonatok;
= idGszakos gyorsvonatok; 8 = személyvonatok

Long distance railway linkages in 1988. — I = Centralised lines (running to Budapest): 1 = express trains; 2 = fast

trains; 3 =long distance passenger trains; I =Pseudo transversal lines (linkages between regions through Budapest):

4 =fasttrains; 5= periodical fast trains; Il = Transversal lines: 6 = fast trains; 7 = periodical fast trains; 8 = passenger
trains

inneni nagytéjai, az Alfold és az Eszaki-k()zéphegység kozott egész éven 4t csupdn a Miskolc-Nyiregyhdza-
Szolnok-Szeged irdnyi, tovdbba a csupén a hét utolsé hdrom napjan kozlekedd Salgotarjin-Jaszberény-Szol-
nok-Debrecen, ill. az év nagyobb részében minden nap inditott Szeged-Szolnok-Jdszberény-Eger irdnyu teremt
Osszekottetést. Utbbiak kedveztek a kordbban a ndgradi iparvidéken munkét véllalé alfldiek id6szakos
ingdz4s4nak, ill. az idegenforgalmi-turisztikai kozpont Eger elérésénck Budapest elkeriilésével.

A nagytdjakon beliili 6sszekottetések is nagyban javitjak a tdvolsdgi kozleke-
dési lehetdségeket, leroviditve a kordbban csak 4tszéllds ardn megtehetd utakat. Az
egy-egy région beliili (intraregiondlis), tobb megyekozpontot, ill. idegenforgalmilag
expondlt telepiilést felf(izd (interprovinciélis) vonalak tobbsége is az utébbi évtized
eredménye. (Pl. a Gy6r—Székesfehérvar—Pécs vonalon kézlekedS gyorsvonat.)

Mivel a transzverzalisok tilnyoméan a mar kordbban rendelkezésre all6 f6- és
erdsebb felépitményid mellékvonalak alkotta , kényszer-palyalancbél” dllnak, nem min-
dig képesek kihaszndlni a végpontjaik kozotti legrovidebb pélydk adta lehetdségeket.
Kisteljesitményii vicindlisok atépitésével kozvetlen gyorsvonatot lehetne jaratni pl. Eger
és Debrecen kozott Tiszafiireden ét, de nagyon hidnyzik a Debrecen-Békéscsaba kozotti,
atszallas nélkiili 6sszekottetés is.

A tavolsagi kozlekedést hordozo centralis és transzverzdlis iranyii vasutak dltal
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2. dbra. A centrdlis (Budapest-k6zponti) autébuszhalézat 1988-ban
Centrally shaped bus network (centred to Budapest) in 1988

nem érintett legnagyobb oOsszefiiggd teriilet a Budapest-Hatvan-Miskolc és a Buda-
pest-Szolnok-Nyiregyh4dza-Miskolc févonaltél kozrefogottan, Ny-on a Szolnok-Hat-
van palyatél hatdrolva az Eszak-Alfoldon taldlhaté. A mésodik legnagyobb kimaradt
teriiletet a szolnok-debreceni €s a szolnok-békéscsaba-gyulai vasitvonalak, valamint
a magyar-romdn hatirszakasz 4ltal kozrezart hdromszog alkotja a Dél-Tiszdntilon
(1. abra).

A tdvolsdgiautébuszvonalak

A Budapestrdl kiindul6 tdvolsagi buszvonalak (2. dbra) céladllomadsai csak részben
a

- megyeszékhely varosok (15 megyeszékhely, 0sszesen 17 menetrendi vonal),
majdnem ennyiiiknek a

- nem megyeszékhely varosok (13 egyéb varos, dsszesen 18 menetrendi vonal) és
még tobbjiiknek csupan

- kozségi rangban 1€v6 telepiilés (15 kozség, osszesen 17 menetrendi vonal) a
végpontja.

Az egyéb varosok kozott csak par (pl. Balatonfiired, Keszthely, Siéfok), a kozsé-
geknek viszont jelentékeny hdnyada idegenforgalmi funkciéji fiirdGhely vagy hegyvi-
déki iidiildhely (pl. Bakonybél, Héviz, Zalakaros, Harkany, Kiskore, J6svafg, Falloskiit).
A fovarosbdl kiindul6 buszvonalak nem kizarélag a vasiton nehezen elérhetd, periférikus
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helyzetl varosokat célozzak meg, hiszen kozottiik olyanok is vannak, mint a vasiti
févonal melletti Komarom, Péapa stb. (2. dbra).

A tavolsagi teriileti kapcsolatok szempontjabdl a centralisakndl fontosabb transz-
verzilis vonalakrdl (3. dbra) konkrétabban késGbb, a megyeszékhelyek kozotti 6sszekot-
tetéseknél sz6lunk. A centrélis €s transzverzdlis vonalakat egyardnt szdmitdsba véve
feltdng, hogy az orszag EK-i részén (a Josvaf6-Miskolc-Polgar-Nyiregyhdza-Debrecen-
Gyula alkotta vonaltdl K-re) teljesen hidnyoznak a tdvolsdgi vonalak, ami aligha indo-
kolhaté az ottani vasutak helyettesito teljesitményével. (A fdvarosba kozlekedd buszok
hidnya a Tisza k6z€psd folydsdnak térségében feltehetden a siksdgon gyorsabb vonatok
konkurrencidjanak lehet a kovetkezménye.)
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3. dbra. A transzverzdlis tdvolsagi autébuszvonal hdlézat 1988-ban. — 1 = transzverzlis tdvolsagi autébuszvo-
nalak; 2 = a leghosszabb és legjelentGsebb transzverzalis autGbuszvonalak; 3 = jelentdsebb gécpontok

The long distances transversal bus network in 1988. — 1 = long distance transversal bus lines; 2 = the longest
and most important transversal bus lines; 3 = most important traffic nodes

A tdvolsdgi vasiti és buszkozlekedés térbeli
O0sszehangoltsdga

Spekulativ megkozelitéssel a két kozlekedéshordozé a legnagyobb mértékben
egymas helyettesitdi, ill. kiegészitsi kell hogy legyenek adott forgalmi igény kielégité-
sében, mégpedig a kordbban 1étrejott vasithalézathoz kellene igazodnia a koziti tomeg-
kozlekedésnek. Amennyiben — ahogy az elég gyakori — a vasiti fdvonal és a
buszforgalmat hordozé féitvonal egy irdnyban, egymashoz kozel, azonos fontosabb
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telepiiléseket Gsszekotden halad, az idSleges helyettesités és a tehermentesités esélye
egyarant adott. Erre a biztonsagot, folyamatossagot is javité pilyamegkett6zésre azonban
nincs mindig sziikség, ezért megvalésitisira a személydramlasnak nem mindegyik
orszagos foiranydban keriilt sor.

J6 példa erre, hogy a Budapest-Szolnok kézbtti viszonylatban rendelkezésre 4116 két vasiiti f{évonalon
végbemen6 rendkiviil intenzfv vonatforgalom miatt egyetlen tdvolsdgi buszjirat sem kozelekedik a 4. sz.
fékozlekedési it Budapest-Cegléd-Szolnok kzotti szakaszan. Az ellenpélddk koziil alegeklatdnsabbat viszont
a mind vasiti, mind tdvolsdgi buszforgalomban rendkiviil frekventdlt Budapest-Székesfehérvar viszonylat
szolgéltatja, Fehérvar a Dunéntilon kés6bb szétsugirz6 ,,tranzit” forgalombol élvez olyan el6nyt, ami Szol-
nokndl elmarad, mert hidnyoznak a f6varosbél Szolnokon 4t az orsz4g tdvolabbi alféldi teriiletei felé vezetd
buszjératok.

A fdvdros és a vidéki varosok kiozotti kézlekedési kapcsolatok

A fbvdrosba vezetd legfontosabb vasiiti f6vonalaink az 1870-es évek kozepéig
megépiiltek (4. dbra). Ezek filzték fel a legtdbb vdrost. A késbbb épiilt f6vonalak tébbsége
felttinben kevés vdrost érintett, és a mellettiik 1évd teriiletek, telepiilések fejlédése is
erdtlenebbnek bizonyult, nem tudtdk behozni a korabban épiilt f{dvonalakkal szembeni, a
megkésettségiikb6l adodé hatranyukat. Kivételt mindossze a Kelenfold-Koméarom fGvo-
nal mente képez. A két vildghdbori kozott megindulé tdvolsagi autébuszkozlekedés
néhiny viszonylatban alternativat adott a fGvéros eléréséhez, de a vasiittal még nem tudott
versenyezni.

1945 utén, egészen az 1960-as évekig a fGvaros kozvetlen elérhetdsége a vidéki
varosokbdl nem sokat viltozott. Az 1960-as évek mdsodik felétél viszont a meglévs
pilyak és néhany id6kozben fGvonalld atépitett mell€kvonal-szakasz adta lehetéségeket
kihaszndlva kdzvetlen gyorsvonatokat inditottak a févdrosba Zalaegerszegrél, Makorol,
Egerbdl, Gyongyosrdl (utébbibdl csak személyvonattal), Matészalkér6l, Nyirbatorbol,
Ozdrél és Kazincbarcikdrdl. - A fovdros és a vidék kozotti dtszdllds nélkiili kozlekedés
lehet8ségét az 1950-es évek ota kialakitott tdvolsdgi autobuszvonalak is javitotték.

Az 1986. évi 143 vidéki vérosi telepiilésiink koziil a legtobb (50) még 1875 el6tt jutott kapcsolatba a
f6viérossal (kizir6lag vasiton), 1875-1945 kozott valamivel kevesebb (6sszesen 42, ebb6l 33 vasiittal, 9
autébusszal, 7 mind a két kdzlekedési eszkozzel, 4 busszal igy, hogy vasittal mér 1875-ben volt sszekottetése
a févdrossal). 1945 utdn pedig az el6z6 idSszakhoz képest feleannyi (Osszesen 22, ebb6l 10 vasittal, 11
aut6busszal, 3 pedig mindkettGvel, 14 busszal gy, hogy ezeknek vasiton mar 1875 el6tt, 7-nek pedig
1875-1945 kdz6tt volt kapesolata a févarossal, 2 varosnak, amely most jutott vasiiti Ssszekottetéshez, mar 1945
el6tt aut6busz-sszekottetése volt). Van két olyan vérosunk, Szentgotthdrd és Kérmend, amelyek még 1875
el6it a budapest-grazi vasiiti f6vonallal Osszekdttetésbe keriiltek a f6varossal, azonban vagy fél évszézada
megszint a f{6varosi kapcsolatuk, mert a tdvolsagi szerelvények csak Szombathelyig k6zlekednek. A ,vissza-
1épés” mésik sajétos esete, hogy amésodik vildghabor el6tti buszkapcsolat megsztint Miskolccal (/. tdbldzat).

A fGvaros és a vidéki varosok kozotti viszonylatb6l dllamigazgatdsi, de egyéb
(pl. idegenforgalmi) szempontbél is legnagyobb jelentGsége a megyeszékhelyek elér-
hetbségének van. A kovetelményeknek a tobbi viszonylatokhoz képest ezek a palydk
felelnek meg a legjobban.

Mind a 18 megyeszékhelyet gyorsvonati, s6t (Szekszdrd, Eger és Salgotarjan kivételével) expresszvo-
nati kdzlekedést lehetGvé tev6 (hilnyomoan elsGosztdly) févonal és 5 (Szombathely, Békéscsaba, Zalaeger-
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4. dbra. Budapest kozvetlen személykozlekedési elérhetSségének alakuldsa. — 1 = az 1875-ig; 2 = az 1875-1939 koz6tt megteremtett vasiti kapcsolat; 3 = az 1939-ig
megteremtett autébuszkapcsolat; 4 = az 1945 6ta megteremtett vasiiti kapcsolat; 5 = az 1945 6ta megteremtett autébuszkapcsolat; 6 = a Budapesttel kozvetlen dsszekotte-
tésben 1év5 virosi telepiilések; 7 = a f6vérossal kdzvetlen kdzhaszndlati tdmegkozlekedési dsszekdttetésben nem 1évo varosok
Direct accessibility of Budapest by passenger traffic. — 1 = railway links built up before 1875; 2 = between 1875 and 1939; 3 = bus service links built up before 1939;
4 = railway links has been built up since 1945; 5 = bus service links has been built up since 1945; 6 = urban settlements with direct transport connections to Budapest;
7 = towns having no direct public transport connections to Budapest



1. tdbldzat. Vdrosi telepiiléseink fbvdrosi személykizlekedési kapcsolatdnak iétrejotte idBszakonként

1846-1875 kztt

1875-1945 k&zott

1945-1985 kbzbtt

vasiti vastiti autébusz vasti autébusz
Székesfehérvar®  |Tokaj Budabrs Kazincbarcika | Mér
Erd? Szerencs Bicske Ozd Zirc
Gérdony? Sérospatak Tatabdnya? Eger Kunszent- Csomna?
marton
Vérpalota3 Sétoraljaiijhely |Tata? Gydngyds Kapuvér?
Veszprém Miskolc Komérom! Komérom! P4pa?
Ajka’ BerettyGijjfalu  [Gyor! Gyér! Tatabanya?
Celldomolk Mezdkovesd  [Mosonmagyarévar! |Mosonmagyarvarl Tata2
Sérvar Fiizesabony Csomna? Szécsény Gérdony3
Szombathely3 Hatvan Kapuvar? Balassagyarmat Székesfehérvar3
Siéfok3 Godolls Sopron Rétsag Varpalota3
Boglarlelle3 Pésztd P4pa? Dunakeszi? Lenti
Nagykanizsa3 Bétonyterenye |Szdzhalombatta Vic? Gyula Kaposvar?
Kormend Salgétarjin | Sarbogérd Csongrad Maké Sifok
Szentgotthdrd Mez6tir Dombévar Szentes? Szentes? Bonyhad
Cegléd Gyomaendrdd |Kaposvar2 Hoédmezdvasarhely?  |H6dmezd- Paks
vasirhely?
Monor MezGberény  |Csurgd Kiskunfélegyhaza? |Siimeg! Dunaijvérost
Szolnok3 Békéscsaba3  |Pécs Kistelek? Zalaegerszeg! | Ajka3
Tordkszentmiklos |Nagykoros Szekszéard Szeged? Nyirbétor Siimeg!
Kistjsz4llas Kecskemét Bajal Kalocsa Mitészalka  (Zalaegerszeg!
Karcag Kiskunfélegy- |Szentendret Baja! Dunadjvéiros! |Siklés
héza?
Piisptkladény Kistelek? Dorog! Szentendre! B4csalmds
Hajddszoboszlé  |Szeged? Esziergom! Dorog! Szarvas
Debrecen Dunakeszi? Rickeve Esztergom! Oroshéza
Nyiregyhaza Véac? Szigetszentmiklés |Erd? Jaszberény
Kisvérda Encs Kunszentmiklés Heves
Dabas Szombathely3
Kiskoros Boglarlelle3
Kiskunhalas Nagykanizsa’
Nagykita Szolnok3
Balatonalmadi Békéscsaba’
Balatonfiired Pisz163
Tapolca Bétonyterenye?
Keszthely Salgétarjan3
Veszprém3

YA misik kozlekedési eszkozzel azonos idGszakban ugyancsak elért vérosi telepiilés

3

A misik kozlekedési eszkdzzel egy id5szak kiilonbséggel elGszor elért vérosi telepiilés
A misik kozlekedési eszktzzel két idiszak kiilonbséggel elSszor elért vérosi telepiilés

szeg, Kaposvir, Eger) kivételével elsOrendi f6kdzlekedési tit kit 8ssze a févdrossal, de a tébbiek és a févéros
kozdtt is jéval hosszabb az 1. rend(i szakasz, mint a vérost érint6 mdsodrendd. Kézvetlen autébuszjérattal csak
Miskolc, Nyfregyhdza és Debrecen nincs 6sszekotve Budapesitel. (Igaz, hogy a févérost ezekkel a messzi
teriiletekkel alegnagyobb teljesitmény( vasiti fdvonalak kotik dssze, Miskolc esetében pedig még csak igazdn
nagy tivolsagrol sincs szd.)

A kozvetlen tomegkozlekedési 6sszekottetések komplex pontértékei alapjén a
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megyeszékhelyek (és altaldban a vidéki varosok) Budapesttel kialakult kapcsolaténak
szorossdga alapvetSen harom tényez6 kovetkezményeként alakult, mégpedig:

- a Budapesttdl val6 tdvolsiguk,

- a févonalhélézatban elfoglalt csoméponti helyzetiik, ill. a rajtuk 4dtdramlé
tranzitforgalom mérete,

- a varosok nagységa, gazdasdgi-tdrsadalmi silya alapjén.

Ilyen alapon értelmezhetd Székesfehérvar els6 helye a fovérosi viszonylati
Osszekdottetés-intenzitds terén, a leglazabb kapcsolata Zalaegerszegnek van a févéros-
sal.

Tullépve a megyeszékhelyek kateg6ridjén, az dsszes vdrosi telepiilést vizsgdiva
mdr rosszabb ardnyokat regisztrdlhatunk: a 143-b6l 31-nek (21,7%-nak) sem vasiiti,
sem autébusz 4ltali kdzvetlen 6sszekottetése nincs a févarossal; ezeknek valamivel
tobb mint a fele (16) alfoldi, felénél kevesebb (14) dunéntiili és csupén egyetlen az
északi-kozéphegységi.

A vidéki régiok és a vdrosi telepiilések egymds kozotti fsszekittetése

Arégidk kozotti 6sszekottetés

Hogy az egyes régidk k6zott a kozlekedési kapcsolatoknak mindmdéig mennyire
nem sikeriilt teljesen fiiggetlenitédni a természeti viszonyoktél (nincs elég hid folys-
inkon), azt egyebek kozott MAKULA L.—TAKACS K. (1985) tanulménya bizo-
nyitja.

Eltekintve a nagy keriilGkkel (t6bbnyire Budapesten 4t) tobb palya igénybevé-
telével lehetséges Osszekottetésektsl, elsérendd fékozlekedési uttal egyik régifkoz-
pontnak sincs kdzvetlen kapcsolata a mésikkal, vasiti f6vonal is csak Debrecent és
Miskolcot koti Ossze. Kizdrélag Miskolc van abban a kivételes helyzetben, hogy a
tobbi régickozpontsmindegyikével van kézvetlen vasiiti dsszekottetése. Kozvetlen
autébuszjdratok altal pedig még kevesebb osszekottetés valésult meg. Lényegében
csak az orszdg K-i részében alakult ki a régiokézpontok kézitti buszkézlekedési ldnc.

A megyeszékhelyek kozotti 6sszekottetés

Az elSbbickre utalva nyilvanvalé, hogy ,,A fovaros szerepének ellensﬁlyozéséra
a telepiilésrendszeren beliili egyenletesebb munkamegosztasi kapcsolat érdekében ..
(TOTH 1. —MONIGL J—GYORFFY L. 1963) szorgalmazott, a ,,nagyvarosgyuruk
kialakuldsat” eredményezd keresztiranyu kapcsolatok csomépontjainak szerepe féként a
megyeszékhelyekre jutott, de ezekre is inkabb csak a buszkozlekedés és kevésbé a vasiiti
kozlekedés révén.

A Budapesten sszefuté sugérirdnyd f6vonalakat periféridlisan UsszekotS, kiilsS félgy(irdt alkoté
transzverzilis vasitvonalak az orszdg DNy-i és D-i peremén futnak (I. dbra). Kozijlik kett6nél tsbb
megyeszékhelyet csak a Pécs-Kaposvir (-Zalacgerszeg)-Szombathely, valamint a Gy6r--Székesfehérvar-Pécs
koztt kbzleked6 gyorsvonat kot 8ssze, mig a tébbi keresztirdnyu csup4n kett6t (Pécs-Szeged, Szeged-Béké-
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csaba, Miskolc-Debrecen). Az észak-magyarorszagi régié hdrom megyeszékhelye k6zott a domborzatra is
visszavezethetSen tokéletesen hidnyzik a kbzvetlen vasiiti dsszekottetés, e feladatot a buszkdzlekedésnek kell
elldtnia.

Aut6busz transzverz4lis jarataink koziil még a leghosszabb (a Szeged-Kaposvér-Zalaegerszeg) is csak
h4rom megyeszékhelyet fiiz fel, a tébbiek (Zalaegerszeg-Szombathely, Pécs-Kaposvir, Pécs-Szeged, Szeged-
Békéscsaba, Békéscsaba-Debrecen, Debrecen-Miskolc, Miskolc-Eger, Eger-Salgétarjdn) is csak kett6t (3.
dbra). Ekiils6 ,,szakadozott” gy(irii megyekdzpontok k&zitti szakaszai koziil egy sem els6ranghi f6kdzlekedési
it min8ségii, mivel ez az vtkategéria csak a f6varos elérésének az eszkOze.

A bels6 gyiird még fogyatékosabb. A févarostSl mintegy 60-70 km-es tivolsdgra 1évS véarosok koziil
csak a gyengén Osszekotott Tatabdnya €s Székesfehérvir megyeszékhely. A Budapestt6l mintegy 100-120
km-re 1év6 megyeszékhelyek kozott elképzelhet6 kzéps6 forgalmi gydrd tagjai a Dundntilon Gy6r és
Veszprém, az Alf6ldon Kecskemét és Szolnok, az Eszaki-hegyvidéken pedig Eger és Salgétarjin. Az e
vérosokat 8sszekttS itszakaszok tObbsége méisodrendd, lincszer( buszosszekotietésben is csak parosdval
vannak: Gy6r-Veszprém, Veszprém-Kecskemét, Kecskemét-Szolnok, Szolnok-Eger, Eger-Salg6tarjan, tehét
nem lehet 4tsz4llds nélkiil ezen a koriven hosszabb utat megtenni. A vasit pedig csak Gy6r-Veszprém
viszonylatban (de ott is csak mellékvonali személyvonat minSségben) segit be a kapcsolattartdsba.

A kozlekedési kapcsolatok alapvetd jellemzdje, hogy az egyes megyeszékhelyek-
nek hdny tdrsukkal van kozvetlen osszekottetése (2. tdbldzat). Teljes kortd kolcsonds
osszekottetése csak (a megyeszékhely funkcidval is rendelkez$) Budapestnek van. A
tobbi megyeszékhelyeink Osszekottetése 4-13 (22,2-72,2%) kozott valtozik. Az Gssze-
kottetések szdma csak lazdn korreldl a varosok népességszamaval.

Régidkozpontjaink tlagos érté€ke (10,8) ugyan meghaladja a 18 vidéki megye-
székhely sulyozott atlagértékét (8,56-ot), de koziiliik csak 2 van az élen, Debrecen pl.
még az dtlagot sem éri el. A legtobb dsszekittetése Miskolcnak van, dontben vasiiti,
Szeged viszont elsésorban tdvolsdgi buszvonalainak koszonheti megyeszékhely tdrsaival
valo nagy szdmii 6sszekdottetését.

Pécs, Gy6r és Debrecen kevesebb Gsszekottetésében a vasiit és busz eléggé ardnyosan osztozik. A nem
régickdzpont legnagyobb megyeszékhelyek kozott az 4tlagosndl t6bb Osszekottetéssel rendelkez6, 70 ezer
fénél népesebb nagyvérosok (Székesfehérvir, Kecskemét) valamivel kevesebben vannak, mint az 4tlag
koriiliek (Kaposvér, Szombathely, Szolnok) és ugyanennyien az 4tlag alatti kategéridban helyezkednek el
(Békéscsaba, Tatabinya, Nyfregyhéza).

A tomegkozlekedés fovonali hdl6zatdban elfoglalt kedvezd forgalmi és foldrajzi
helyzet (azaz a megyeszékhelyek regiondlis jelent6ségli csomépont funkcidja, tovabba
az orszag kozlekedési monocentrumihoz, Budapesthez valé viszonylagos kozelsége,
orszagbelseji fekvés) nem minden esetben érvényesiil pozitivan a kapcsolatok szamdban.

fgy pl. Székesfehérvir, Kecskemét, Veszprém és Gy6r 4dtlag feletti értékeiben érvényesiil, de Szolnok
¢és Tatabinya Budapest kozeli fekvésiik, ill. Szolnok, Szombathely, Debrecen, Nyfregyhiza, Békéscsaba a
jelent6s vasiiti csomdpont funkcidjuk ellenére csak 4tlag alatti kapcsolattal rendelkeznek. Egyértelmd a vasiiti
csomopont nélkiili, egyetlen vasitvonal melletti, esetleg kisebb mellékvonali csomdponttal rendelkez§, a f6
kozlekedési folyosoktol félreess, esetenként még a helyvidéki kornyék felszini nehézségei 4ltal is kedvez6t-
leniil befoly4solt székhelyvérosok rossz kapcsolata (fgy Egeré, Szekszdrdé, Salgbtarjiné és 1ényegében
Tatabényéé és Zalaegerszegé is).

A megyeszékhelyek Osszekottetését részletezd, intenzitdsi, jaratszdmadatokat
tartalmaz6 métrix adatai (3. tdbldzar) azt mutatjik, hogy bar — a gravitaciés modell-
nek megfelelden — az alapveté tényezd az egymdstdl val6 tdvolsdg, azonban hatdsa
a nagyjabél azonos km-kategéridk esetén is igen eltérd, csak abban az esetben tud
pozitivan érvényesiilni a viszonylagos kozelség (100 km-en beliili tdvolsadg), ha
f&vonalak (mégpedig mindenekelStt Budapestre tarté févonalak) kotik 6ssze a vizsgalt
vérosokat.
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2. tébldzat. A megyeszékhelyek kblcsénds kozlekedési Osszekottetéseinek mutatdi

Hény megye-
székhely- Vasliti és aut6é- .
térsdval van busz egyiitt Vasiti Autbbusz
kapcsolata
18 Budapest - -
13 Miskolc - -
Szeged - -
11 Székesfehérvar |- Székesfehérvar
Kecskemét - Szeged
Pécs -
10 Veszprém Miskolc Veszprém
9 Gydr - Kaposvar
8 Szolnok Szombathely  |Kecskemét
Szombathely - Zalaegerszeg
Zalaegerszeg - Pécs
Debrecen - -
7 Eger Gyér Gybr
Békéscsaba Szolnok Eger
- Pécs Szombathely
- - Békéscsaba
6 Tatabinya Székesfehérvar |Szekszérd
Szekszard Kecskemét -
- Szeged -
5 Nyiregyhdza Debrecen Tatabinya
- - Szolnok
- - Salgétarjin
- - Miskolc
- - Debrecen
4 Salgdtarjan Tatabanya -
- Veszprém -
Nyiregyhdza -
3 - Kaposvar -
- Békéscsaba -
2 - Zalaegerszeg  |Nyiregyhdza
1 - Salgétarjan -
- Eger -
- Szekszéard -

Ahol viszont a viszonylagos légvonalbeli kizelség ellenére csak alsébbrendi utak 4llnak rendelkezésre és a
kdzvetlen vasiiti 8sszekdttetés is hidnyzik, vagy nagy folyo vilasztja el a két megyét egymastol, ott a kapcsolat igen
gyenge is lehet (Pl. Tatabanya és Székesfehérvar, Gyor-Székesfehérvar, Kecskemét-Szolnok, Salgétarjan-Eger,
Kaposvar-Zalaegerszeg, Kaposvar-Szekszard, Békéscsaba-Debrecen, Miskolc-Eger.) Nagyobb tdvolség ellenére is
intenzivebb a kizlekedési kapesolat a fovonalakkal $sszekotott Nyiregyhdza és Szolnok, Szombathely és Veszprém
kozott.

VégsG soron tehit a transzverzdlis koziiti tomegkozlekedés fejlesztésében elért
tiszteletre mélt6 eredmények ellenére még ma is a monocentrikus-sugaras hdlézat az
alapvetd struktiiraképz§, az dltala képzett f§ kozlekedési folyosokkal is determindlja
az interprovincidlis kbzlekedési kapcsolatokat .
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3. tdbldzat. A megyeszékhelyek kozotti kbzvetlen

Budapest

Székes-
fehérviar

Tatab4nya

Gyér

Veszprém

Szolnok

Budapest
Székesfehérvar
Tatabdnya
Gy6r
Veszprém
Szolnok
Kecskemét
Salgétarjin
Eger
Szombathely
Zalaegerszeg
Kaposvér
Szekszérd
Pécs
Miskolc
Debrecen
Nyiregyhdza
Békéscsaba

Szeged
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A megkiildnbdztets jelek magyardzata:

3 = személyvonat; @ = gyors- és expresszvonat egész évben, minden munkanapon vagy minden napon;

( 1) = gyors- és expresszvonat, csak hétvégén; ﬁ] = gyors- és expresszvonat csak nydri idényben;
= tdvolsagi (piros) autébuszjérat
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tomegkiziekedési Osszekittetések matrixa

Sal- Zala] Szekd Nyfr-
Keeskemét | 597 | Eger Szﬁz‘:'y’a" eger| Kaposvér feard| Pécs | Miskole | o0 legy. | Bekéscsaba
P szeg héza
&
[6]
®
(]
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® (1) 112
©) 121
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A megyehatdrok miatti (it-) 6sszekottetés-
hidnyossdgok

A megyehatdroknak a gazdasdgi teret megszakité hatdsa, a kozlekedési disz-
kontinuitds lényegében a hatdr két oldaldn (foldrajzilag egyméshoz kozel) fekvs
kozségek kozotti utak hidnydban nyilvdanul meg igazdn. Az egyes megyék partikuldris
érdekétS]l motivalt hatalom ugyanis a centripetalis irdnyt kapcsolatokat részesitette
elényben a centrifugédlisokkal szemben.

A kiilonféle tipusi, rendi és funkcidji utak kozotti feltdrt Ssszekottetés hidnyok megsziintetésével
létrehozhatd teriileti, telepiiléskdzi kapcsolatoknak nagyon eltér a silya, a jelentGsége. Att6l fiiggéen, hogy
héany és mekkora telepiilés, ill. mennyi lakos élvezhetné az \j vt el6nyét, ill. hogy csak az egymashoz kbzel
fekv6 vagy esetleg a tdvolabbi nagyobb telepiilések kozotti forgalomnak is kedvez-e, jelentSségiik szerint meg
kell kiildnboztetniink: a) helyi jelent6ségl (két szomszédos telepiilés kozotti), b) kistérségi jelentGségl
(mindkét oldalt néhdny apr¢ telepiilésnek kedvez6) és ¢) mezoregionilis jelentGségd, vagyis kisvarosok
kozotti, esetleg hosszabb fesztdvi dsszekttetést javito utakat.

A csatlakoz6 utak fajtdja, minSsége, ill. atelepiilések fekvése szerinti fontosabbhelyzettfpusok: mindkét
oldalon bekdt6 1t végi telepiilések (ezekben az esetekben a leghosszabb a keriilGit); egy oldalt bek6tGit végi
telepiilés, a mésik oldalon (6sszek6td, f6kdzlekedési) it menti telepiilések kdzotti dt, amely egyes esetekben
a mdr rég6ta meglévs (€s az idGjardsi viszonyoktdl is fiigg6en elsGsorban mez6gazdasédgi tehergépjarmi-for-
galmat hordoz6) f6lduit 4tépitését jelenti, vagyis a kapcsolatnak van hagyoménya, csak nem tudott 1€pést tartani
az egyre plyaérzékenyebb gépjdrmiikozlekedéssel, de gyakoribb, hogy még a f6ldiit is hidnyzik, tehét teljesen
ij nyomvonalazésra is sziikség van.

A mai tthidnyok egy részét a csak ardnytalanul nagy koltséggel legydzhetd
természeti akaddlyok indokoljdk. A nagy miiltd megyehatarokat sok helyen az erdével
fedett hegygerinceken hiztdk meg, vagy a nagyobb vizfolydsok, folyok mentén,
amelyeken az 4tkeléshez dragabb hidra, kompra van sziikség. A nagyobb természeti
akadalyok legydzése csak azonritka esetekben, akkor kifizet6d6, ha nem csupan helyi
vagy kistérségi, hanem regiondlis jelentdségl kozlekedési kapcsolatjavulds lehet a
véarhat6 kovetkezménye. Ugyancsak gétolja az utépiiést, ha az Osszekotend§ telepii-
1ések kozott természetvédelmi teriilet helyezkedik el, amelyen csak nagyon korlatozott
mértékd mesterséges beavatkoz4s lehetséges.

Egyes utak kiépiilésével némely k6zségbdl a szomszéd megyei kbzponti telepiilés elérhetSsége kedve-
z6bbé vélna. Fenndll teh4t annak a ,,veszélye”, hogy a kzséget funkciondlis értelemben elveszftené jelenlegi
centrumtelepiilése a vonz4skorzetébdl, a megye pedig az dltala igazgatott teriiletbSl (kétfokozati kozigazga-
tds!).

Pl. Csengele szdmdra jelenleg a 20 km-re Iév6 Kistelek vérosi jogi nagyktzség nem csak igazgatési,
hanem ell4tési kbzpont is. A megyehatéron 4t megépithetS it segitségével viszont csupdn 17 km-re lenne
Kiskunmajsétol, ezért valészind, hogy oda jdrna be védsérolni és az adminisztratfve teriiletileg nem szabélyozott
szolgéltatdsokért a csengeleiek jo része. A Nagykutas-Telekes tit megépiilését6l varhat6, hogy a Vas megyei
Telekes és kérnyéke Vasvdr helyett Zalaegerszegre fog gravitdlni.

Az 6sszes varosi telepiilés kozotti 6sszekdttetés

Mindenekel4tt azt tisztdztuk, hogyan alakul a vasiit és az autébusz részesedése
a vérosok kozotti (,intercity”’) kapcsolatokban (4. tdbldzat). A kapcsolatok osszértéke
pedig azt mondja meg, hogy a kozlekedési eszkoz fajtdjatdl fiiggetleniil hdny vérosi
telepiiléssel van kozvetlen kapcsolata a vizsgalt varosnak. A vasiiti kapcsolatok szdmat
a buszkapcsolatok %-4ban vérosi telepiiléskategérianként a 4. tdbldzatban emeltiik
ki.
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4. tdbldzat. A vasiti kapcsolatok szdma a busz kapcsolatok Jo-dban vdrosi telepiilés kategoridnként

Virosi telepiilések %
megyeszékhelyek 88,7
egyéb varosok 71,1
vérosi jogi nagykdzségek 100,0
Osszes vérosi telepiilések 78,2

Amennyiben azonos értékinek tekintjiik a vasutat a busszal, igy megallapit-
hatjuk, hogy egy dtlagos magyar vdros intercity kapcsolataiban a vasiit siilya csupdn
mintegy 3/4-e a busznak, de véaroskategérianként mutatésak a kiilonbségek, mégpedig
nem kovetkezetesen a nagysdgrendnek megfelels ,lejtd” szerint. Az elvardsoknak
megfelelSen viszonylag magas a vasiit szerepe a megyeszékhelyeknél, ami nem
csupdn azok jobb halézati-csomdponti poziciéjanak, hanem a t6bb esetben igen nagy
vargabetiiket lefr6, nagy irdnytorésekkel kialakitott palyalancokon kozlekedtetett
nagytavolsdgi vonatok kozlekedtetésének az eredménye. A nem megyeszékhely vdro-
sok vasiti pozicioi az elGzetes elképzeléseknek megfelelden mdr gyengébbek, viszont
érdekes médon a vdrosi jogii nagykozségekben az eldbbi kategoridkhoz képest maga-
sabbra, a buszkiozlekedés értékével paritdsosra novekszik a vasiit értéke. Az utébbi
»~anomdalia” oka, hogy a varosi jogi nagykozségek mér dltaldban olyan kis centrum-
telepiilések, amelyekhez ink4bb csak kérnyéki, kisebb vonzéskorzeti szintii buszvo-
nalak tartoznak, t6bbnyire nem elég hossziak ahhoz, hogy elérjenck més, f6ként
tavolabbi vérosi telepiiléseket.

Az egyes virosok kozlekedési értékét nagymértékben befolyisolja, hogy hany
masik varossal van kdzvetlen Gsszekottetése. Szamitasunk szerint (5. dbra) az dsszes
vdrosunk egymds kozotti kapcsolatrendszerében (a megyeszékhelyek kozotti helyzet-
hez hasonléan) Miskolc és Szeged képezi a két f6 fokuszt.

Miskolcnak az els6sorban e vasit jévoltabdl elért értéke e tekintetben is adekvéat nagysdgdval, Szegednek
a uilnyomdan a transzverzdlis interregiondlis buszjdratokkal elért kdzlekedési értéke viszont valamivel
nagyobb mint amekkora nagysdga 4ltal megilletné, ami azért is nagy teljesftmény, mert hatdrmenti fekvése
elénytelen a sokirdnyi kapcsolatrendszer megteremtéséhez, A VOLAN és kisebb mértékben a MAV azonban
nagyra éntékelve a véros kulturélis-tudomanyos kézpont funkciéjét, szinte ,,tilkompenzaltdk” a peremi fekvés
hétrényit.

A ,holtversenyben” 44-44 virosi 8sszekottetéssel rendelkez8, mdsodik és harmadik legjobb helyen 416,
az orszdg belsejében 16v6 Kecskemét €s Székesfehérvar mdr elsGsorban a rajtuk 4thaladg, ill. benniik 6sszefutd
tranzit vonalaknak kdszonhetik magas kozlekedési kapcsolati értékiiket. MindkettGre jellemz6, hogy a velik
Osszekottetésben 1év6 varosok koziil jéval tobbet lehet elémi busszal, de a vonattal elérhetSk ardnya is 50%
feletti, A negyedik helyen 4116 Pécs (41 kapcsolat) ugyancsak meglehetSsen peremi helyzetd, de ezt a htrany4t
ellensiilyozza, hogy K és Ny felé mindkét irdnyban kiterjedt akcibtere van az orszdg D-i felében. A vasitnak
van nagyobb része az 8sszekottetések gazdagsdgdban, annak ellenére, hogy az Alftldre legktzelebb csak a
bajai hid vezet. Pécst6l alig elmaradva, Szolnoknak a rendkiviil kedvez6 kozponti fekvése ellenére azért kell
beérnie anegyedik hellyel, mert a tdvols4gi autSbusz-8sszekdttetése (a kivals vasiti kapesolatai , Arnyékdban”)
viszonylag fejletlen.

A megyeszékhely vdarosok dtlagosan 34,6 vdrosi telepiiléssel vannak Osszekot-
tetésben. Az értékek alakuldsa kdzepesen szoros Osszefiiggésben van a vdrosok nagy-
sdgdval (a 100 000 fénél népesebbekre 36,9, az ennél kevesebb lakostakra 29,1
vérosegység Atlag a jellemzd), a féldrajzi fekvésnek pedig csak aldrendeltebb a
szerepe.

Atobbivdros dtlaga (14,5) lényegesen elmarad a megyeszékhelyekétbl, és ennél
is gyengébb a vdrosi jogh nagykozségek kapcsolata (10,5). A nagysidgrend és a
kapcsolatok szdma kozott a nem megyeszékhely varosokon beliil is kimutathat6 az
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Osszefiiggés. (A 20 ezer lakosndl kisebbeknél 11,4, a 20-40 ezer kozottieknél 17,6, a
40-60 ezer kozottieknél 22,1, a 60 ezernél népesebbeknél 28 az dtlagos kapcsolatok
szdma.)

A vonzaskorzeti kozlekedési kapcsolatok

A kozlekedés szerepe a vonzdskorzetek alakuldsdban

A kozlekedés és a vonzaskorzetek kozotti funkcionalis és teriileti kdlcsonhatas
rendszerrdl, a f6bb osszefiliggésekrdl tobben értekeztek. Tudomanytorténetiink tablé-
jabél csak illusztraciénak szdnva megemlitjiik, hogy K. HASSERT (1913) mér a
vasiti kozlekedés dominancidja idején is kozvetlen oOsszefiiggést tételezett fel a
varosok vonzéereje (ill. vonzédskorzetének nagysiga) és a kozlekedési lehetdségek
kozott. Még ma is tézisértéki tétele szerint az a teriilet tartozik egy véaros vonzaséba,
amelynek lakossdga ligyintézések alkalmédval egy napon beliil meg tud fordulni a
varosbol.

Ebbdl formdlisan az kidvetkezne, hogy a kozlekedési eszkozok sebességének
fiiggvényében kell, hogy novekedjen a varosok vonzéiskorzete. Ez a feltételezés csak
akkor realizdlédhat, ha a varosok olyan tdvolsdgra vannak egymadstol, hogy van teriik
vonzdsuk sugardnak meghosszabbitdsdhoz anélkiil, hogy vonzisteriiletiik peremi része
fedésbe keriilne egymdssal, azaz a periféridk kozlekedési feltdrdsa folytatddhat és
amennyiben kodzponti funkcidk gyakorldsdra, azoknak a varosoktdl valé atvételére alkal-
mas (vagy alkalmassa vildsdhoz adottsagokkal rendelkezG) telepiilések nem taldlhatok
a varosok kozott.

Hazai geografusaink koziil tobbek kozott VAGACS A. (1952), MENDOL T.
(1963) és BELUSZKY P. (1974) is fontos tényezdnek tekinti a kozlekedési adottsdgokat
a vonzaskorzetek alakuldsdban. A kategorikusabban fogalmazott véleményiink szerint a
kozlekedésnek dont6 szerepe van a vonzidskorzetek 1étrejottében, kiterjedésiik alakula-
sdban, mivel a kozponti telepiilések és vonzaskorzetiik kozotti minden anyagi természeti
cserét — 4ttételesen pedig a szellemi kommunikaciét is — a kozlekedés kozvetiti, tehat
addig van lehetGség egy kozponti telepiilés vonzderejének az érvényesitésére, amilyen
tavolsdgra a kozvetlen kozlekedési kapesolat lehetséget ad. Kolcsonhatdsrdl 1évén sz6,
a vonzaskorzetek generdl6i a vonzé és vonzott telepiilések kozotti kozlekedési teljesit-
ményekbdl a vonzaskorzeti viszonylatdak mintegy 90-92%-kal részesednek!

Vonzéiscentrumaink (Budapesttél eltekintve) nem elég nagyok ahhoz, hogy a
vonzott kornyékiikkel 6néllé gyorsvasiti (HEV) kozlekedési kapcsolatuk legyen.
Minél kisebb a kozponti hely, a vonzaskorzetével valé kapcsolatdnak hordozéiva
anndl ink4bb vélnak a tdvolsigi kozlekedés kozpontkozeli szakaszai. A ,,nagyvasiti”
kozlekedés csupdn a févarosi agglomeraciéban — és valamivel az azon kiviili teriile-
teken — marké4nsan vonzéaskorzeti jellegd, tovdbba néhdny nagyobb vidéki varosunk
vonzaskorzetében kozlekedtetnek a kézpontba ingdzast szolgél6 szerelvényeket. A
kozepes és kisebb kézpontokba inkabb csak az 4tmend, ill. a tdvolsagi vasiiti szerel-
vényekkel lehet utazni. Az autébuszkizlekedési hdl6zat szervezddése viszont a vas-
dtihoz képest joval nagyobb mértékben vonzdskorzeti.
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A vdrosi telepiilések kapcsolata megyeszékhelyiikkel

A tdvolsagi-intercity viszonylati utazdsi igények kozott anndl kisebb a silya a
munkahelyre jdrdsnak és a hivatalos iigyintézésnek, minél kisebb a vizsgdlt vdrosok
kozotti kiilonbség lélekszamban és funkciéban, tovdbbd mennél nagyobb a tdvolsdg
kozotiik. LegjellemzGbbek e viszonylatban a nem rendszeresen jelentkezG, ad hoc,
aperiodikus — l4togatdssal, szdrakozéssal, turisztikdval, egyéni céli ligyintézéssel
kapcsolatos — utazasok (ERDOSI F. 1981a, b). Mennél nagyobbak a kiilsnbségek
funkcionalisan és nagysagban két varos kozott, annél ink4bb van lehetGség a nagyobb
sulyu véros felé irdnyul6 vonzaskorzeti karakterd kozlekedés 1étrejottére. Az utébbi-
hoz sorolhatjuk a vdrosoknak a sajit megyeszékhelyiikkel kialakult kozlekedési
kapcsolatét is. Igaz, ennek kett8s, dtmeneti jellege tagadhatatlan, hiszen a kozigazga-
t4si hierarchidban magasabban 4116 megyeszékhelyekhez val6 hozzakotédései (von-
z4skorzeti) kapesolat mellett funkciondl az §sszekottetési tipusi kapcsolat is.

Nem csak a korabbi hiromszintil igazgatds miksdése mellett volt teljesitett alapkdvetelmény, hogy a
vérosi telepiiléseknek kdzvetlenkozlekedési dsszekittetése legyen megyeszékhelyiikkel, de amegvalésuldban
1€v6 kétszintl igazgatds mellett sem lehet lemondani err6l mér csak azért sem, mert a megyeszékhelyek
elérhet8sége szamos falusi telepiilésr6l kétlépesSs: a varosok gyiijt6i és kozvetitSi a vidékrdl a megyeszékhe-
lyek felé irdnyul 6 forgalomnak.

A megyeszékhellyel valé direkt kozlekedési 6sszekottetés legaltaldnosabb esz-
koze az 1950-es évekig a vastit (-i mellékvonal) volt. Ma mdr a buszosszekottetések
szdma a vasiitinak majdnem a mésfélszerese. Hogy vérosaink koziil hdnyad részének
milyen kozlekedési eszkoze van megyeszékhelyével, azt az 5. tdbldzatban mutattuk
ki.

Az igazgatdsi kdzpont elérhetésége az igazgatott teriiletrdl

Az intézményi centralizéciéval, valamint a falusi lakossdg megnévekedett igényeivel dsszefiiggésben
a vonziskorzeti (tdmeg)kdzlekedés szerepe napjainkban sokkal nagyobb, mint amekkora aké4r néhédny évtized-
del ezelbit is volt, mert:

- egyfeldl a centrumielepiilésekben koncentrdlédott munkahelyek és az intézményi szolgéltatdsok
igénybevételét biztosfté megfeleld kdzlekedési viszonyok — més tényezbkkel egyiitt — népességmegtarto
erbként hatnak;

- mdsfeldl az 1990-ig kizigazgatdsilag is centralizdlt intézményhdlézat funkciondldsénak alapfeltétele
a kdrzethez tartozé telepiilések megfelelé kozlekedési kapcsolattartdsa, igy a kozlekedést a korzetesités
alapfeltételeként is értelmezhetjiik.

5. 1dbldzat. A 125 nem-megyeszékhely vdrosi telepiilés megyeszékhelyével vals dsszekdttetésének

gyakorisdga 1986-ban
Osszekottetés jellege Gyakorisdga
kdzvetlen vasiti 83
kézvetlen autébusz 121*
kozvetlen vasiiti+autdbusz 99

* Csurg6, Cegléd, Gyomaendrdd és Tokaj esetében hidnyzik
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Az éllamigazgatis terileti rendszerét a jogszabdlyokban rogzitett, kiilonféle
jogdlldsi igazgatasi telepiilési konstrukciék adta elemekbdl a telepiilési-teriileti-ko-
z0sségi és igen gyakran a kollektiv érdekek mezébe bijtatott egyéni elképzelések,
hatalmi érdekek iitkozésének, konfronticiéjanak €s kompromisszuménak eredmé-
nyeképpen alakitottak ki, szerencsés esetben a megyék telepiilésszerkezeti adottsiga-
inak, bizonyos helyi hagyominyoknak afigyelembevételével. Elvileg a megfonto-
land6 szempontok koézott kellett, hogy legyen a kozponti telepiilések kozlekedési
elérhetdsége is. Bar ennek a kovetelménynek a jogossagét a kiilonféle deklaraciék
elismerik, a valésdgban gyakran a sziikségesnél aldértékeltebb szerepet jatszik a
tomegkozlekedési kapcsolat.

Egy teriiler hozzavetGlegesen teljes kozlekedési kapcsolati rendszere csak a
kiilonféle nagysagrendd és funkcidereji kozpontok dltal kialakitott kommunikdcio
szovevényes mozgdstereinek a vizsgdlatdval tdrulkozik fel, rajzol6dik ki a telepiilések
kozotti kozlekedési lehetGségek egész hierarchikus teriileti struktirdja, amelynek
mindsitéséhez tisztazni kell azt is, hogy milyen igényeket kell kielégitenie a tomeg-
kozlekedésnek.

Alapelvként abbdl kell kiindulni, hogy a tomegkozlekedés palyahalézati rend-
szerének €s jarattextirdjanak kialakitdsakor a tdrsadalom teherviselésének anyagi
korl4tai miatt el kell hanyagolni a szingularis, kis gyakorisigi igényeket. A hdl6zatnak
ameghatdrozott aramlasi vektorokban jelentkezd, elsGsorban a munkéval (hivatasfor-
galommal) osszefiiggs, valamint (alarendeltebben vagy éppen mellérendelten?) a
szolgéltatasok igénybevételével kapcsolatos tomeges és rendszeres helyvéltoztatasi
igényeket kell kielégitenie. Az elGbbi elvet azonban megfelel§ rugalmassiggal kell
alkalmazni.

Barmennyire is torekedett a teriiletpolitika a munkahelyek és a szolgéltatidsok
decentralizaldsdra, azokat alapvetden a kiilonb6zd hierarchikus fokozati centrumtele-
piilésekre telepitették. Ezért az utébbi évtizedekben mar dllampolgari jognak kellett volna
elismerni azt az igényt, hogy a kdzponti telepiilések az igazgatdsilag hozzdjuk tartozé
telepiilésekbdl dtszallds nélkiil elérhetSk legyenek (ERDOSI F. 1980, 1981c; ERDOSI
F.—HAJDU Z—HRUBI L. 1985). Ez minimdlis igény, ami bSvithetS lett volna az
elfogadhat6 (1-2 -nél a kis falvakban is tobb) napi jaratszammal, a hivatali munkaidén
(8-16 6ran) beliili oda-vissza it megtételének vagy éppen a kiilonb6zd napszaki miisza-
kokhoz igazodé igényével stb.

MiclGtt telepiiléseink vonzaskorzeti karakterd kozlekedési Osszekottetés-rend-
szerének elemzéséhez fognank, réviden szélunk az orszag telepiilésdllomanya altaldnos
kozlekedési feltartsaganak, azaz a tomegkozlekedési hdlézathoz kotottségének mértéké-
16l is.

Vasatdllomdssal (3 km-en beliil) telepiiléseink 31,7%-a rendelkezik,de a busz-
halézatba ma mar csupdn néhédny nincs bekotve. Ezek kozott olyan életképes falvak
is taldlhaték, amelyeknek vasiti kozlekedési kapcsolatuk van védrosukkal és csak
néhiny életképtelen torpefalu nélkiilozi teljesen a tomegkozlekedési kapcsolatot.
(Tobb megyében humanitdrius gesztusb6l a 200 fénél kevesebb lelket szdmlalo
falvakbdl is bekotottek néhdnyat a buszhilézatba.) 1986-ban csupan Nemesmedves,
Fels6szenterzsébet és még néhany més kozségbe beolvasztott torpefalu voltkénytelen
melldzni mindenfajta tomegkozlekedési eszkozt.

J6val tobb viszont azoknak a falvaknak a szdma, amelyekbe még ma sem tér be
a busz, hanem csak az 1-4 km-re 1év§ bejarduit torkolataig, ill. eldgazasig kozeliti meg
a telepiilést. Ilyen okbdl a mai igények mellett ,kvézielldtottnak™ mindsitettiink
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tovdbbi 20 tarskozséget €s 6, az utébbi években més telepiilésekbe olvasztott térpefa-
lut.

A megyeszékhelyek elérhetfsége a kozségekbdl

A legmarkdnsabb vonzdskorzeti jellegli forgalom a legnagyobb foglalkoztatési
és szakszol géltatdsi kozpontként funkcional megyeszékhelyekvaroskdrnyékein beliil,
lazdbb pedig Iényegében az egész megyére kiterjedSen alakult ki, mégpedig alapve-
téen a koziiti, pontosabban a helykozi aut6buszkozlekedés révén.

A megyeszékhelyek elérhetGségét az aldbbi szempontok szerint vizsgilhatjuk:

- a megye mely részeir6l és milyen hinyad4rdl érhetd el a megyeszékhely és honnét nem,

- hol és milyen mértékben érvényesiil egy megyén beliil a sajat székhelyével szemben a szomszéd megye
székhelyének kozlekedési vonzisa,

- a megyéknek a sajt székhelyiik kbzvetlen vonzdsiba tartozé teriilete hogyan strukturdlédik az
elérhetGségi id6 alapjdn, azaz milyen ,,1d6beni tdvolsdgra” fekszenek a telepiilések a megyeszékhelyt6l.

A kérdésekre adand6 vélaszhoz az adott aredlba tartoz6 telepiilések népességszamat, ill. annak az adott
megye (Ssszné})ességszémﬁhoz val6 ardny4t szdmoltuk ki, amelynek gyakorlati informicids értéke joval tobb,
mint pl. a km“-bdl szémitott, a telepiilésstruknira 4ltal er6sen befoly4solt teriileti ardnyoknak.

Vizsgdlatainkbol kideriilt, hogy egyetlen megyénkben sem teljesiilt még az a
Jjogos igény, hogy a megyeszékhely minden telepiilésrdl elérhetd legyen dtszdllds
nélkiil. Nagyok a kiilonbségek a tekintetben, hogy a lakoss4g milyen hdnyada kény-
telen nélkiilozni ezt a kapcsolatot.

A sz81s6 értékek két szomszédos megyét jellemeznek: Hajdi-Bihar 9,2%,
Szabolcs-Szatmar 41,3%. A tobbi megye értékeit dsszehasonlitva, régick szerinti igazi
jellegzetességek nem rajzolédnak ki, de a telepiiléshdlézati struktirdban is eltérd
nagytdjak kozott mdr észrevehetd a kiilonbség: az alfoldi nagy- és éridsfalvas térsé-
gekben kedvezdbb a kép, a jellemzéen apré- €s kisfalvas dunéantuli és északi-hegyvi-
déki térségekben valamivel magasabbak az értékek.

A megyeszékhelyvdros fekvése az adott megyén beliil néhdny esetben ugyancsak
befolydsolja a , kozlekedési drnyékban” 1évé telepiilések hdnyaddnak alakuldsdt: a
legcentrélisabb fekvéstiek eldnyosebbek €s a legperiférikusabb fekvésiek (fékusz
helyzetiiek) hédtrdnya felismerhetd.

A megye teriiletnagysdga mér nem egyénielmi differencidlé tényez&: a legnagyobb Bécs-Kiskun,
tovibba Borsod-Abaij-Zemplén &s ,,Somogyorszag” értéke dtlag koriili, Pest megyéé viszont kedvezsbb,
mik6zben a legkisebbek ktzé tartozd Nogrddban, Zalédban, Hevesben kedvezitlenebb a helyzet. A Pest megyei
helyzetet a fGvirosba Usszefuté interregiondlis pélydk Usszes(rdsddésével elS4ll6 kiildnlegesen kedvez6
hélézati adottsdg is alakitja, vagyis az orszdgos funkcié ell4tisdbdl ,,akaratlanul” is provincidlis elény
szérmazik.

A kozlekedési . drnyékban” levd teriiletek tilnyomé része a megyék — 4ltala-
ban székhelyiikkel ellenldbas — periféridin taldlhaté. A legnagyobb drnyékfoltok (6.
dbra) 1éurejottének f6bb okai kozil az egyik a megyeszékhellyel szemben torténetileg
is ,,ellenkdzpont™ szerepkord mésik, meglehet&sen szuverén, erés vonzisereji varos
hat4sa. A masik ok pedig a megye 4ltaldnos jellegétdl eltérd, esetenként igazgatdsilag
csak az ut6bbi fél évszdzadban ide csatolt sajatos jellegii, a megyeszékhelyt6l nagyon
félreesd teriileti poziciéban (pl. némelykor nyilvany vagy zsékhelyzetben) 1évd,
ugyanakkor igen életképes, térszervezd erejét jol érvényesits, alakossdg dltal elismert,
vonzonak taldlt hagyoményos kisvéarosi gazdasigi alcentrummal rendelkezé kistdj
szuverenitisa.
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6. dbra. A megyeszékhelyek kzvetlen elérhet6sége megyéjiikk telepiiléseir6l 1988-ban. — 1 = megyehatdr; 2 = vasiitvonal; 3 = f6kdzlekedési iit; 4 = a megyeszék-
hely elérésének izokron vonalai (15, 30, 45 stb. perc) ; 5 = megyeszékhely; 6 = a megyeszékhelyr6l kdzvetlen kdzhasznalati jiratokkal nem elérhet6 megyén beliili
telepiilések, ill. teriiletek
Direct assessibility of county seats from the settlements of their county in 1988. — 1 = county border; 2 = railway line; 3 = main road; 4 = isochrone lines for the
county seat (15, 30, 45 etc. minutes); 5 = county seat; 6 = regions or settlements in the county not accessible from the county seat by public transport facilities
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Persze tisztdn e két alapon még a nagyobb foltok léte sem magyarizhat6 meg maradéktalanul. T6bb
helyen belejétszik az 4llamhatdr menti helyzet, ill. az 4ltala meredekebbé vilt (gazdaségi, kulturalis) szinvo-
nallejt§, a viszonylagos elmaradottsdg, az 4tvitt értelemben is vett margindlis helyzet. Van ahol a mésik régi6
vonzisa er6sebben érvényesiil, mint a sajét megyektzponté, amellyel rossz a ktizlekedési kapcsolat a régen
megépiilt palyak egykor egészen m4s teriileti kapcsolati szempontok szerinti orient4ci6ja kovetkeztében.

A megyeszékhellyel kozvetlen dsszekottetésben nem 1€vo telepiilések teriileti
aranyat vdroskorzeti bontdsban tettik szemléletessé, mégpedig mind a telepiilések
szaméahoz, mind népességszdmdhoz viszonyitva. A népességi ardnyok éltaldban jéval
elmaradnak a telepiilési aranyoktél, mivel az 6sszekottetés nélkiiliek tobbnyire az atla-
gosndl kisebb falvak kozé tartoznak.

Legerdsebb kozlekedési vonzdsa a megyeszékhelyek koziil Budapestnek van, oly-
annyira, hogy a belsg és részben kiils agglomeraciés gylriijéhez tartozé tobbi varoskor-
nyék valamennyi telepiilésével van kozvetlen Osszekottetése. A tobbi megyeszékhely
vonzereje mdr csak arra elegendd, hogy a kozelivdroskornyékeken érvényesiiljon, amely
a kivalé osszekottetés, az eredendden kedvezd hdlézati adottsdg eredménye vagy erGs

idegenforgalmi érdekeknek koszonhetd.

Szeged hegemoénidja a sajatjan kiviil még a makdin, kistelekin, mérahalmin, Salgétarjéné a bitonytere-
nyein, szécsényin, Veszprémé a balatonfiiredin és balatonalmé4din, Kecskemété a tiszakécskein, kiskunfélegy-
hézin és kunszentmikl6sin, Debrecené a hajdiszoboszldin, tiszavasvérin, Tatabinydé az oroszlényin,
Székesfehérvaré a gdrdonyin, Szolnoké a wrokszentrnikl6sin, Egeré a fiizesabonyin érvényesiil. B4r Szolnok
megyéhez tartozik Karcag és Kistijsz4llds korzete is, dvakodunk ezek viselkedését Szolnok vonzédsinak
tulajdonftani, ugyanis e korzetek mindssze 1, ill. 2 telepiilésbdl 4llnak, igy 1ényegében értékelhetetlenck.

A midsik végletet azok a vdroskornyékek mutatjik, amelyeknek egyetlen telepiilé-
sérdl sem, vagy a telepiilései tilnyomé részérél nem érhetd el kozvetlen jdratokkal a
megyeszékhely. Ezek meglehetSsen kiilonbozd jellegi teriiletek €s varosi székhelyiik is
egészen eltéré kategdridba tartozik, tehdt a jelenség oka csak annyiban homogén, hogy
kozlekedési darnyékban fekszenek.

Ez pedig nem annyira a f§ldrajzi tdvolsig kdvetkezménye, hiszen pl. sem a sarkadi, sem a szentesi kdrzet
kozségei nem fekszenek killénsebben messze Békéscsabaldl, ill. Szegedtdl, de ezek (és még jonéhiny
viroskdrzet) esetében a virosuk sem olyan nagysdgu, hogy valamennyire is versenytérsa lehessen a megye-
székhelynek, {gy sajét térformal6 ereje érvényesiiljon, ennek ellenére ilyen vagy olyan értelemben periférikus
helyzetiek.

Azigazgatisi kézpontok (vidrosok) elérhetdsége

A kozségek és a korabban hivatalosan kijelslt, ma pedig funkciondlis értelem-
ben vettigazgatési kozpont varosuk kozotti dttdvolsdg dtlagos értékei megyéink kozott
1,56-szorosan kiilonboznek. Az 4tlagos értékek csak igen laza kapesolatot mutatnak
a megyék telepiilésszerkezetével. Az dthossziisdg alakuldsdban a kozségek 4tlagos
nagysiganal nagyobb szerepe lehet az igazgat4si varoskornyékek teriiletnagysdgénak,
a teriileteken belil a varosok fekvésének.

1988-ban a véros- és nagykozségkornyékek 55,4%-ban nem volt elérhets
minden kozségbdl vasiiton vagy busszal az igazgatdsi kozpont. Az orszdgos 4tlag
mogott erSs terlileti szor6ddsok hizédnak meg. Az Alf6ldon a véros- és nagykozség-
komyékeknek mindossze 38,2%-4ban voltak hidnyossigok a kozvetlen tomegkozle-
kedési kapcsolat tekintetében, ugyanez a mutaté a Dunéntilon mir 63,9%-ot, az
Eszaki-kozéphegységben meg 73,9%-ot ért el! E harom nagytdj szerint bemutatott
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markdéns teriileti kiilonbségek magyardzatdhoz durva kozelitésben elegendd a f6
hat6tényezdre, az 4tlagos telepiilésnagysdgra utalds. Amikor azonban finomitjuk az
elemzésiinket és az egyes kornyékek konkrét viszonyait is részletesen vizsgaljuk,
akkor més (alapvetden a tokéletlen igazgatasi teriiletalakitdsra visszavezethetd) t€nye-
z8k is felmertilnek.

Az egyik tipusba azok a hagyoményos, az egykori nagymuiiltd jardsok teriiletével
azonos varoskornyékek tartoznak, amelyeknek kdzpontja mindig is periférikus fekvést
volt, ezért kozlekedése hagyomdnyosan mds vonzdscentrum hatdsa ald keriilt, vagy
tobb centrum kozo6tt megoszlik (7. dbra) (ERDOSIF. 1981d, 1985).

A mdsodik tipust azok az igazgatisi varoskornyékek alkotjdk, amelyek teljes
egésziikben vagy tilnyomo résziikben egykori jardsésszevondsok kdvetkezményeinek
hordozéi. A régi jardskézpontok ugyanis dltalaban tovabbra is termelési-foglalkozta-
tasi alkozpontok maradtak, sGt igazgatasi funkci6juk elvesztése 6ta tobbségiik gazda-
sdgi potencidlja, az altaluk foglalkoztatottak szdma még szolidan tovabb is
noveke-
dett. Mindezek nélkiil6zhetetlenné tett€k a feléjiik orientdlt kozlekedésnek a korabbi
szinten vagy annak kozelében valé fenntartasat, tehdt kozlekedési alkdzpont szerep-
korének megtartasat, mikdzben az 4j jardskozpontbdl az elsdsorban az igazgatési
tigyintézés-szolgaltatisok igénybevétele céljabol utazé vidékiek részére a legtdvolab-
bi kozségekbSl — foként amelyekbdl az it elkeriilhetetleniil a régi kézponton 4t
vezetett az lijba — nem hoztak létre kozvetlen jaratokat. Ilyenforman az igazgatdsi
teriileti vdltozdsoktol elmaradt a tomegkozlekedés teriileti rendjének sziikséges val-
toztatdsa. Azok a véroskomyékek, amelyek nagyjabdl az egykori dsszevont jardsok
utédai, sorra kittinnek az 4ltaluk igazgatott tivolabbi kozségekkel hidnyz6 kézvetlen
osszekottetésiik égetd és sokakat érint§ probléméjéval.

Csak egyetlen példa a sok koziil: a vajszl6i jardssal bGvftett sikl6si jardsban a székhely Siklés a K—Ny-i
irdnyban elnyul6 szintetiz4lt jards teriletének majdnem a K-i sz€lér6l kellett, hogy elldssa teriiletszervezd
feladatdt. Amikor véroskdmyékét kijelolték, néhany legnyugatibb kdzségét ugyan Szigetvar kdmyékéhez
tették 4t, viszont Pécs hagyomdnyos jarésteriiletének a Villanyi-hegység éltal természetileg is valamelyest
igazgatasi hatért képez6 vonal4tél E-ra fekvé falvait Sikl6shoz csatolva tovébbra is az el6zmények kovetkez-
ményeit volt kénytelen viselni az j igazgatisi konstrukcié. Kvetkezménye: falvainak 53,3%-4val nem volt
a vérosnak 1988-ban direkt tsmegkdzlekedési kapcsolata.

Kétségtelen, hogy a legnagyobb elldtottsagi anomdlidk az 1980-as években
tijonnan alakult vdrosi jogii nagykdzségek kérnyékén jottek létre. Az ut6bbi €vtize-
dekben varossa elléptetett telepiiléseink koziil pedig legrosszabb tomegkdzlekedési
kapcsolatban Encs van a varoskomyékével.

Tudatdban vagyunk annak, hogy az emlitett hrom {6 tényezd a varoskornyé-
keknek csak a kisebb hdnyadadnal nyilatkozik meg egyértelmien, de alegtobb kornyék
helyzete csak tobb (€s részben ismeretlen vagy csak gyanitott, de meg nem erdsitett)
tényezd egyiittes hatdsdnak lehet az eredménye. Nagy dltaldnossdgban a vdrosok
nagysdga és magasabb hierarchikus szerepkore (elsésorban a megyeszékhely funk-
cid) kedvez a kirnyékkel kialakult kézlekedési kapcsolatnak, de a vérosi stdtus kora
vagy az iparosodottsig mért€ke mir nem érvényesiil osztatlanul. Bizonyos mértékig
kozrejatszik a véroskorzet teriiletének nagysaga is. Kiilonleges tényezének mindsit-
het6, de ennek ellenére nagyfontossdgii a vizsgalt jelenség alakul4saban a kdzlekedési
hdélézat Gltaldnos fejlettsége és a centrumhoz valo térbeli viszonya, valamint az azt
befolydsolé domborzati-vizrajzi viszonyok.

A vdrosok és kornyékiik nagyon széles skdlan mozgé tomegkozlekedési kapcso-

287



88¢C

R R e

7. dbra. A viérosi igazgatasi székhelyekkel kdzvetlen twmegkozlekedési §sszekottetésben 16v6 kizségek 1988-ban. 1 = teriileti kategéria hatdr; 2 = varoskdrzet hatdr;
3 = megyehatdr; 4 = sem varosaval, sem megyeszékhelyével nincs kdzvetlen dsszekottetése; 5 = csak varosdval van kdzvetlen dsszekottetése; 6 = csak megyeszékhe-
lyével van kdzvetlen dsszekottetése; 7 = varosival és megyeszékhelyével egyarant van kozvetlen dsszekittetése; 8 = megyeszékhely 9 = véros; 10 = igazgatasi
korzet nélkiili viros
Villages with direct public transport connections to urban administrative centres in 1988. — 1 = border of different regional categories; 2 = border line of town regi-
on; 3 = county border; 4 = settlement having no direct transport connection neither to its county seat nor to the nearest town; 5 = settlement having direct transport
connection only to the nearest town; 6 = settlement having direct transport connection only to the county seat; 7 = settlement having direct transport connection both
to the county seat and to the nearest town; 8 = county seat; 9 = town; 10 = town without administrative zone



latdnak alakuldsdt csak részben lehet objektiv tényezbkkel, ill. koriilményekkel indo-
kolni, amibdl arra kovetkeztethetiink, hogy nem elhanyagolhaté a csak célirdnyos
igazgatdsszociologiai vizsgdlatokkal feltdrhaté szubjektiv okok szerepe sem.

Konkrétan arrdl lehet sz6, hogy a kozlekedési kapcsolat alakitdsdban sokszor
az 4ltaldnos kedvezGtlen adottsdgokat (alacsonyabb fejlettségi szint, nehéz terepviszo-
nyok, a centrum rossz kozlekedésfoldrajzi fekvése és alacsony urbanizaltsigi szintje,
abuszkizlekedés hagyomanyos gyengesége stb.) anyagi erSknek akozlekedésfejlesz-
téshez koncentralasival oly sikeresen ellenstlyoztak, hogy teljes korivé vagy azt
megkozelitové tették a teriileti kapcsolatot, mikdzben a jobb adottsagokkal rendelkezd
varosok és korzetek egy részében az dgazati és tanicsi vezetdk nem forditottak elég
gondot akapcsolat teljes koriivé tételére. Részben valamilyen elégedettség érzés miatt,
részben pedig azért nem, mert nem mérnték fel helyesen a valédi kozlekedési igényeket
irdnyultsag szerint, mint pl. az &sszevont jardsok esetében, amikor a megsziintetett
jaraskozpontba tovéabbra is irdnyuld, alapvetGen gazdasdgi (munkéba jarassal, beva-
sarlassal kapcsolatos) utazdsi igény mellett nem ismerték e! paritdsosnak az dj szék-
helynek az adminisztrativ iigyintézés és szolgaltatdsok igénybevétele céljabol torténd
elérési igényét.

Anomadlidk tehat kér irdnybol jottek 1étre. Egyfeldl a sziikségletekkel nem
adekvat fejlesztések, mdsfell az igazgatdsi kérnyékeknek nem igazdn kériiltekintd, a
kozlekedési adottsdgokat eléggé figyelmen kiviil hagyo kijelélése miatt.

Utébbival kapcsolatban olyan példékat is talilunk, amelyek megkérdSjelezik az adott teriileti egység
létrehozédsdnak értelmét is. Ilyen pl. a még csak nem is terjedelmes budadrsi nagykozségkomyék, amelynek
héromnegyedéb6l nem lehet 4tszillds nélkiil eljutni sajat kdzpontjdba, és ahol a népesség hagyoményosan
Budapest felé mutat6 £6 mozgasvektorat szolgélja ki a kozlekedés. Hogy mennyire nem a Budapest mellettiség
onmagéban az anomilia forrésa, azt Erd ellenpéld4ja bizonyftja.

Foként az aprofalvas térségekben sok az olyan falu, ahonnét hét végén alig lehet eljutni a vdrosokba
szérakozni, kérhéazi beteget latogatni, és a még kdzlekedésileg jobban elldtott kdzségekbsl sem lehet véllal-
kozni pécsi sziph4zi el6adds megtekintésére, mert este visszafelé mar nem jér a busz (ERDOSI F.—HOR-
VATH CS.—JONAS I.—KOVACS K. 1986a, b).

A leghdtrdnyosabb helyzetben nyilvanvaloan azok a telepiilések, ill. lakéik
vannak, amelyekbdl sem igazgatdsi vdrosukat, sem megyeszékhelyiiket nem lehet
dtszdllds nélkiil elérni. Ezek a telepiilések tobbnyire egyesével vagy parosdval képez-
nek szigeteket, de néhény (esetleg tucatnyi) helységbdl 4116 osszefiiggd teriileteket is
alkotnak. A 7. dbrdn lathatéan a legnagyobbak Borsod—Abaij—Zemplén megye
hatdrmenti-hegyvidéki teriiletén taldlhatok. Ezek és a tobbiek teriileti megoszldsa azt
bizonyitja, hogy nem csak az dllamhatdr meg a megyehatér, hanem még a varoskor-
nyék is képes arra, hogy megszakitsa a térbeli kommunik4ciés rendszereket az
elkiiloniilt teriileti érdekek alapjan. Ergo: apejorativ értelemben vett perifériaképzésre
még a kisebb igazgatisi terliletegység is képes!

A székhelykozségek elérhetGsége (tdarsk6zségeikbdl)

A letlint tandcsi igazgatdsi rendszer legalsé hierarchikus szintjét képezd tdrs-
kozségek gyakorisdga (6. tdbldzat) alapvetSen a megye falusi telepiilésnagysdg-szer-
kezetének fiiggvényében alakul (1988-ban sz€lsS értékek: Szolnok m.: 6,9%, Zala m.:
74,0%). Ebbd] kovetkezden igen kiilonbozs volt a jelentdsége az egyes megyékben
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annak a kérdésnek, hogy a tarskozségekbdl milyen feltételekkel (id6-, energia- és
pénzraforditas dran) lehetett eljutni a kozponti telepiilésre.

6. tébldzat. A tdrskozségek gyakorisdga megyénként 1983-ban

Virosok és kozségek szdma .| Akdzségek kbziil nem
Megye mindésszesen Kdz0s tanicsok tirskozségei székhely tirsktzségek
telepiilés % telepiilés % telepiilés %
Baranya 296 100,0 214 72,3 214 72,3
Bacs-Kiskun 114 100,0 6 53 10 11,4
Békés 74 100,0 6 8,1 10 7.4
Borsod—A—Z. 347 100,0 239 68,9 188 54,2
Csongrad 59 100,0 12 20,3 13 22,0
Fejér 104 100,0 26 25,0 31 29,8
Gy6r—Sopron 164 100,0 76 46,3 84 51,2
Hajdi—Bihar 79 100,0 4 51 32 40,5
Heves 117 100,0 30 25,6 31 26,5
Komérom 69 100,0 26 44,1 20 30,0
Négrad 120 100,0 93 71.5 65 54,2
Pest 181 100,0 30 16,6 S0 27,6
Somogy 237 100,0 180 75,9 169 71,3
Szabolcs—Szatmar 225 100,0 80 35,6 111 49,3
Szolnok 74 100,0 17 229 21 28,3
Tolna 109 100,0 39 35,8 48 440
Vas 213 100,0 178 83,6 141 66,2
Veszprém 220 100,0 177 80,5 146 66,4
Zala 255 100,0 230 90,2 185 72,5
Orsz4g Bsszesen: 3058 100,0 1663 544 1569 513

A székhelykozség €s a tarskozségek kozotti urtdvolsdgok 2,55-sz6rdsen kiilon-
boz6 megyei atlagok (7. tdbldzat) alakuldsdra a telepiilések dtlagos nagysdga nem
teljesen egyértelmiien nyomta rd bélyegét. Nem elhanyagolhatian jatszottak kozre a
jelenségben még olyan tényezdk is, mint a telepiilés- és népstirliség, az uthdlézat
szerkezetének sajdtossdgai. A legkedvezdtlenebb édllapotok az dthdlézathoz csupédn
bekotd dttal kapcsolédé — fGként a hegy- €s dombvidéki apréfalvas tdjakon gyakori
— telepiiléseknél alakultak ki. Gyakori ugyanis,hogy nem csak az egyik tarsk6zségbél
a mdsikba, de tarskozségbdl a székhely kozségbe is csak keriildvel lehet eljutni
(8. dbra).

Ezért a kordbban k6zos tanécsi, ma egyenként 6nkorméanyzatokkal rendelkezd,
de kozos korjegyzGségeket alkotd egykori székhelykozségek és tarskozségek kozotti
koziti kozlekedési kapcesolat egyik paramétere az lehet, hogy a legrovidebb irdnyban
hidnyzé osszekottetés hosszahoz képest hdnyszorosan hosszabb keriildit 4ll rendel-
kezésre. Megitélésiink szerint a kétszeresen aluli hosszisagi keriiléit még sik teriile-
ten, az Utépitést nem nehezitd természeti adottsagok esetén is elfogadhats, ha nem is
idedlis. Ellenben a) erds keriildnek mindsithetd a 2,0-4,0-szeres, b) igen erésnek a
4,1-6,0-szoros és c) szélsGségesen nagynak a 6,1-szeresnél nagyobb ardnyii keriild.

Az erGs keriil§ helyzetet 1ényeges természeti akadaly (pl. hegygerinc, folyd)
kivételével indokoltnak latszik felszdmolni, az igen er6s keriiléiit a nehéz lejtéviszo-
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7. tdbldzat. A tdrskizségek drlagos dtdvolsdga a székhelykizségiikidl

Megye km
Heves 3,55
Vas 4,56
Négrad 4,63
Komérom 4,85
Gy&r—Sopron 493
Fejér 5,23
Zala 5.51
Borsod—Abaiij—Zemplén 5,61
Baranya 577
Szabolcs 5,87
Veszprém 6,03
Hajdi 6,06
Csongrad 6,51
Tolna 6,51
Pest 6,60
Somogy 6,63
Békés 7,03
Szolnok 8,29
Bacs—Kiskun 9,07

nyok (pl. tagolt domborzat, alacsony hegygerinc) esetén is, az igen nehéz terep miatti
sz€lsGségesen nagy keriil6t pedig dltaldban gy kell megsziintetni, hogy més, kedve-
zGbb feltételek mellett elérheté centrumkoézséghez kell csatolni. (Természetvédelmi
vagy katonailag z4rt teriilet is kiz4r6 ok lehet a kdzvetlen tit megépitésé€hez.)

Az érintett dllampolgirok idejét és pénzét ardnytalanul igénybe vevé keriilGutak
felszdmolésa dsszekdts utak épitésével (mint pl. a Dridva menti Gt Barany4ban)
mielGbb kivénatos lenne. Anyagiak hidnya mellett az a szemlélet is gatolja a megva-
16sitdsukat, hogy ,,hiszen hogy 6riilt a nép, amikor a 60-as években bekotd utat kapott
a falu”, Csakhogy az akkori kétségteleniil jelentGs teljesitmény ma mar (més ténye-
z8kkel egyiitt) nem elég a kistelepiilések viszonylagos népességmegtart6 erejének
fenntartasahoz.

Igazgatisi szakemberek eléggé el nem itélhetd anomaliaként hoztdk fel azokat
az eseteket, amikor a székhelykozség a tarskozségbdl csak egy idegen telepiilésen
keresztiil volt elérhetd, és a sz&ls6ség non plusz ultrdjinak taldltdk, ha mis megye
teriiletén vezetett it az igazgatdsilag Osszetartozé kozségeket dsszekotd it. (Kozos
tandcsi kozség teriiletén kiviili 6sszekottetés 1988-ban dsszesen 30 volt az orszdgban,
ebbsl 4 amegyehataron dtmend.) Ugy gondoljuk azonban, hogy e jelenség 6nmagéban
még nem jelenthet valds gondot (legfeljebb furcsa, szokatlan — lok4lpatriéta Snérzetet
sért6 — helyzetet), ha nem jar erds keriildvel.

A kozds tandcsu kdzségen beliili kapesolattartds bizonyos helyzetekben a viszonylag egyenes irdnyi
utak ellenére is nehéz lehet. Példdul Szatmarban a Szamos vilasztja el Okorit6fiilpts székhelykozségtol
Fiilposdarécot. Ugyancsak kivételes eset (enkl4vé szerfi) Pdpasalamon tdrskozségé, amely székhelyktzségével
nem szomszédos, att6l a kizbees§ idegen Nagyaldsony vélasztja el.

Ahol vasiit koti 9ssze a székhely- és tarskdzséget, de hidnyzik a kdzvetlen koziiti
kapcsolat, nem vehetjilk szdmit4sba helyettesitoként a vasiitat, mert az ily révid tdvon
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8. dbra. M4s koz6s tandcsi kozség \tjain 4t megkozelithetd kdzségek 1988-ban
Villages accessible only through the local roads belonging to other villages with common council in 1988

a teherforgalomra szinte egyéltaldn nem vehetd igénybe, személyszallitdsban is csak
bizonyos igényeket elégit ki.

A kozhaszndlatii tomegkozlekedési elldtottsdgban mutatkozé hidnyossdgok
egyik oka, hogy az egykori kozos tandcsi kozség telepiilései kdzotti vasiiti és autobusz-
kozlekedési kapcsolatnak tilnyoméan olyan dtfutd jdratok a hordozdi, amelyeknek
mind a kiindulé, mind a végéllomdsa idegen telepiiléseken van. Ilyenformdn e
Jdratoknak csak mellékfeladata az dltaluk felflizott kisebb telepiilések kozotti rovid
tavii kozlekedés biztositdsa, mert alapvetGen a nagyobb tdvolsdgi, elsGsorban a
végallomésok, a nagyobb (vérosi) telepiilések kozotti személyszallitdsra szervezdd-
tek. Kis telepiilések kozotti kozlekedésre valé igénybevételiiket bizonyos mértékig
korlatozza zsifoltsdguk, a kevesebb gyorsjarati megéll6hely, de a bekotd it végi
falvakba betérések korldtozott szdma is.

Viszonylag legkedvezibb helyzetben a févonalakkal 6sszekotott kozos tandcsi
kozségek vannak, elsdsorban az igénybe vehetd jaratparok szdma, vagyis az utazasi
lehetdség gyakorisdga szempontjabdl. Nem ritka az effektiv kozlekedési sziikségle-
tekkel szembeni olyan inverzi6, hogy a székhelykdzséget nem érinti a févonal (akar
4-6 km-rel is félreesik a ,,zsakut” végi fekvésben), mikdzben tobb f6iit menti tarskoz-
sége élvezi az intenziv Osszekottetés eldnyét.

A székhelykozség és tarskozségek kozotti tomegkozlekedési osszekottetést mind-
sitd értékek az orszdgban meglep8en erdsen szérédnak: 2-20 perces menetidd, napon-
ként 1-80 jaratpdr kozott alakulnak a szélsé értékeik.

Az egész orszdgra kiterjedd vonzdskorzeti-igazgatdsi vdaroskiornyéki vizsgdla-
tunkat a munka mérete és a teriilet léptéke dltal rank kényszeritett elnagyoltsdggal és
dltaldnos szempontok szerint végeztiik. Csak egyetlen megyében, Baranydban volt
modunk részletesen megvizsgalni, hogy a tomegkozlekedés hogyan felel meg a kiilon-
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9. dbra. A nem vérosi (varosi jogi nagykozség) statusii foglalkoztatasi kdzpontok. (A ki- és beingazok egyenle-
ge pozitiv, azaz t5bb a beingizd.)

Centres of employment with non-urban status. (The balance of in- and out-commuters is positive namely the
number of in-commuters is greater that of out-commuters)

féle szolgaltatasi funkciokkal (pl. korzeti iskoldba, orvosi rendelbbe, kézos tandcsra
Jjdrdssal) kapcsolatos és napszakonként, munka- és munkasziineti napoktol fiiggden
is, valtozo konkrét kozlekedési sziikségleteknek a kozségi tandcsi székhelyek elérhetd-
sége tekintetében is. Mivel esettanulmdnyaink kimondottan gyakorlati célbél, a helyi
szerveket érdekld részletezéssel késziiltek, a részletes, négy mindsitési kategoridval
jJellemzett eredményekre itt nem tériink ki.

A tobbszempontu részvizsgalatok eredményeinek szintetizdldsdval megallapi-
tottuk, hogy melyek a kozlekedési elérhetdség szempontjdbdl tobbszdrosen hatranyos
helyzetii kozségek, amelyekben mintegy 12 ezren élnek. Jellemzd, hogy e telepiilések
koziil 39 torpefalu, egy (Szalatnak) félezernél valamivel tobb lelket szdmlal, és két
kozségben (a Duna 4ltal elvélasztott Dunafalvan és Homorédon) haladta meg a
népességszam az ezer fot.

A jelentdségiiket vesztd kozigazgatdsi funkciokon kiviil léteznek mds jellegli
rendszeres vonzdskorzeti kapcsolatok, ill. ilyen kovetelmények is, mint pl. a kozigaz-
gatdsi egységen kiviili forgalmasabb, nagyobb kozségek, tovabbi a legkozelebbi
vasutalloma4s 4ltal indukaltak.

A nem vdrosi statusi foglalkoztatdsi kozpontok kiskorzeti 1éptéki, gyakran az
igazgatési teriileti rendszerhez tapadé6tdl eltérd textirdji, ondllo kozlekedési mikro-
rendszer kialakitdsdt igénylik. 1980-ban az orszag kozségei 10,7%-4nak volt munka-
helyfeleslege. Ezek tobbsége 6nall6 tandcsu, vagy sz€khelykozség, mig a tarskozsé-
geknek csak 2,9%-a tartozott e kategdridba.
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Afoglalkoztatisi mikrocentrumok teriileti elhelyezkedésében (9. dbra) nem sok
egyértelmd szabalyszeriség mutathaté ki, pl. a kézségek megyék szerinti 4tlagos
népességszamatdl szinte semmit sem fiigg gyakorisdguk. Létrejottiik lehet tudatos
teriiletfejlesztéssel kapcsolatos ipari iizemtelepités, mgtsz, A.G. kozpont, nagyobb
szakositott telep létrehozédsa, mell€kiizem4gi tevékenység eredménye, vagy éppen
valamilyen specialis (egészségiigyi, szociilis stb.) szolgéltat6 tevékenységnek a falu-
ba koncentrdl4sa. Ilyen intézmények, de még egy kisebb vasiiti csomdpont is elég a
mi vidéki viszonyaink kozott ahhoz, hogy munkahelytSbbletet teremtsen, f6ként a
kisebb telepiiléseken, tarskézségekben.
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MAIN SPATIAL FEATURES AND SETTLEMENT CONCERNS OF INLAND PUBLIC TRANSPORT
CONNECTIONS IN HUNGARY

by F. Erdbsi

Summary

The paper investigates firstly the long distance public transport connections (¢.g. accessibility of
Budapest from the different regions of the country and from larger towns, the interregional, interprovincial
and intercity links of the capital). The result of the work is that -- deriving from the monocentral transport
network of the country -- the accessibility of the capital from the country seats by rail is much favourable (due
to direct express trains) than that of transversal links existing between certain regions and counties. In the latter
case the most important means of transport are the long run bus services because the main part of the few
transversal railway lines constructed before 1918 is now belonging to the neighbouring countries. Neither the
fast trains running in transversal directions nor the long run bus services string more than 3 county seats directly.

Among our rural towns Miskolc and Szeged have the best long distance transport connectivity, though
they are situated on the periphery and close to the national border. These cities have direct connection by rail
and by bus with the most Hungarian cities and towns. The number of transport links has only a loose correlation
with the number of population of the towns. As for the intercity links railways have weighed about 74 per cent
that of buses. The favourable transport and geographical position of a city appearing in the crosspoints of the
main lines of traffic modes of public transport (e.g. the traffic node function of a town with a regional
importance, furthermore, the relative closeness to Budapest, good situation in the country inside) does not lead
to increase in the number of links generally.

The *white spot* untouched by the main central and transversal railway and bus lines creating the long
distance passenger transport of Hungary hinders the mobility of people living in the NE part of the country.

Main railway lines running to Budapest and constructed already in the 1870ies give the main economic
and social power for settlements to develop effectively. The industrialisation of towns has taken place and
accelerated along these lines the fastest population increase has been registered here, the main axis of economic
growth has been shaped along these transport corridors. Main railway lines having been constructed later
stringed already towns of less importance and they had only much weaker effect on economic development.

About 90-92 per cent of the volume of passenger traffic come from short distance travels of attraction
zones of the cities. The concentration of workplaces in the cities, the centralization of administrative institutions
and the rural population‘s increasing needs for urban services have led to the putting up the value of short run
public transport in attraction zones in the 1960-70ies. Despite this process about 20-23 per cent of the Hungarian
villages has no direct public transport links to its county seat or to the nearest town. It derives from the fact,
that the spatial pattern of our public transport has not accomodated to the changes taken place in the system of
spatial administration.

As a result of economic recension and of decrease in living standard of the population in the 80ies the
volume of passenger traffic has been diminished in the attraction zones of the towns. Mainly the number of
daily commuters has decreased.

Translated by T. TINER
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