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A személygépkocsi-ellatottsag teriileti kiillonbségeinek alakulasa
Magyarorszagon

TINER TIBOR

A hazai személygépkocsi kozlekedés fejlSdésének elmiilt évtizedeit, az 4llomdny Osszetételét és
véltozds4nak jellemz6it dontSen meghatérozta, hogy a motoriz4cié a kzpontosftott tervgazdalkodds koriilmé-
nyei kozdtt ment végbe. E folyamat f6bb sajitossdgai:

— az egyéni motoriz4cié a piacgazdalkoddst folytat6 fejlett nyugati orszdgokhoz képest kés6n indult
meg és 1ényegében csak a 60-as évek mdsodik felében bontakozhatott ki (a szocialista ideoldgia a magén
személygépkocsit évtizedekig luxus fogyasztasi cikknek mindsftette);

— a szocialista orszdgok kozotti, a vildgpiactdl hosszi ideig tdvolmaradé munkamegosztas kényszer(
kovetkezményeként Magyarorszdgon nem johetett 1étre hazai személygépkocsi-gydrtds (bar tapasztalati tény,
hogy a sajét gépkocsi-iparral rendelkez orszégok az 1 fére juté GDP alacsonyabb szintjén érik el ugyanazt a
fajlagos ellatottsdgot, mint a vele nem rendelkez6k);

— a hazai visarléktzonség csak a KGST-egyiittmilkdés sordn megk&toit dllamkozi szerz&dések 4ltal
meghatdrozott mennyiség( és tipusd autéhoz juthatott hozz4 (a behozatal fiiggvényében);

— a tervgazdilkoddssal sziikségszerfien egyiittjdr6 krénikus hidnyallapot és a miiszaki fejl6dés lassd
iiteme rdnyomta a bélyegét a gépkocsibeszerzés idejére (sorbandllds), a jarmdvek miszaki és lizemelési
szfnvonal4ra, valamint haszn4lati idejére (1assd dlloménycserél&dés);

—akindlat 4ltal folyamatosan korldtozott tin. szocialista aut6piac egy kdzpontosftott elosztdsi monopo-
liumm4 degradélédott, ahol a gazdas4gi-politikai vezetés a lakossdg személygépkocsihoz val6 jutds4t feliilrSl
szabdlyozta, s a gépkocsi-£riékesfiést és -fenntartist a lakossagi jovedelemelvonds egyik fontos eszktzének
tekintette (hatésagi elbfrdsok a gépkocsi, az alkatrészek és az iizemanyag 4rdra, a biztosftisra, az adé mériékére
stb. vonatkozdan) (KAPITANY ZS.~KORNAI J.-SZABO J. 1982).

A lakosségi jovedelmek ndvekedése és a személygépkocsi vésarldsi igények kielégitetlensége (iij
gépkocsi vdsarldsok kozponti korldtoz4sa) kozotti diszharménia a 70-es évek hazai autGpiacdn mennyiségi
hidnyt okozott, ami a 80-as évekre nagyrészt minGségi hidnny4 alakult 4t (a szocialista gyartméanyok tfpusvé-
laszték4nak sz{ikssége miatt), mikozben magas maradt a haszn4lt autdk irdnti kereslet (és igy azok piaci 4ra
is), alacsony a forgalombdl kivont elhasznAlt jdnmmivek ardnya. A kindlatkorldtos és beszikiilt valasziékd
autdpiac tariés meglétének kdvetkezménye az 4llomany fokozatos eloregedése, és mindaz, ami azzal egyiittjér
(fajlagos lizemanyag fogyasztis ntvekedése, nagyobb kdmyezetszennyezés, gyakoribb javit4si és alkatrész-
utdnp6tlasi igény, stiribb kdtelez6 miszaki vizsgaztatss stb.) (KAPITANY ZS.—KORNAIJ—SZABO 1. 1982).

A KGST orsz4gokb6l valé gépkocsi behozatal kvétii évente véltoztak, s ennek fiiggvényében valiozott
(az el6jegyzett tfpusra vonatkozd) sorbandllds idejének hossza. Ugyanakkor a szocialista autépiac védelmét
szolgdlta a nyugati tfpusi auték behozatalinak er6s adminisztrativ és pénziigyi korldtozdsa (vémtarifa,
idokorl4toz4s stb.), amely csak a behozatal 1989-cs liberalizdl4s4val enyhiilt szdmottevéen. fgy a korszeribb
tipusid nyugati autok ardnya a teljes lakossagi 4lloményon beliil jelenleg sem éri el a 10%-ot (KAPITANY ZS.
1989).

A fentiekben ismertetett folyamatok a hazai személygépkocsi-llomény véltozdsdra és teriileti eloszl4-
sdnak ismérveire is erfsen hatottak (pl. tfpus- és kortsszetételt tekintve), s Iényegében ma is meghatdrozdak
motoriziciénk szinvonaldra vonatkozéan.

A hazai személygépkocsi-aAllomany novekedésének jellemzoi

Az 1965-ben mintegy 98 ezer darabot kitev§ lakossdgi személyauté-dllomany
komolyabb ndvekedése 1965 €s 1970 kozott indult meg (évi 18-20 ezer db-os
gépkocsi behozatal) (CZERE B. 1975), majd a KGST tagorszdgok aut6gydrtdsi
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kapacitdsdnak b6viilésével a személyauté import évi mennyisége 1978-80-raelérte a
95-100 ezer db-ot. A 80-as évtized elss éveinek visszaesése (évi 82-93 ezres import)
utdn a szocialista behozatal 1987-re megkozelitette a 129 ezer db-os csiicsmennyiséget
s az import mértéke még 1989-ben is 120 ezer feletti volt, mikdzben a rendeléséllo-
many meghaladta a 300 ezret.

Az évi 6-17% kozotti dtlagos allomanynovekedési litemmel Magyarorszag
1987-ben az 1000 fére juté személy gépkocsi-ellatottsadgot tekintve a tervgazdalkodést
folytat6 orszdgok kozott kozepes helyet foglalt el, ami kelet-kozép-eurdpai viszony-
latban nem rossz eredmény.

Az dllomany gyarapodds abszoldt értéke 1965 €s 1970 kozott a legnagyobb
mértéki a fvarosban volt (46 ezer személygépkocsi, az 6t év alatti teljes névekmény
32%-a), de jelentds volumeni gépkocsiszdm-emelkedést regisztrathattak a nagy né-
pességszamil megyék (Pest, Somogy, Bacs-Kiskun), az ipari régiék (Borsod-Abatij-
Zemplén, Baranya, Veszprém, Fejér) valamint a virosiasodott Csongrdd megye is.

A magdngépkocsik volumenének robbandsszerl novekedése — a lakossdgi
jovedelmek gyors és tartés emelkedésének koszonhetden — csak 1970 utdn indult meg.
Bar az 1970 és 1990 kozoti idészak magyarorszagi gazdasag fejlodése két ellentétes
idGszakra bonthaté (70-es évek: népességnovekedés, gazdasdgi prosperitds, gyorsan
novekve varosi népesség és ingdzas, ipari régidk fejlesztése, z6kkendmentes életszin-
vonal-emelkedés; 80-as évek: népességfogyas, gazdasigi fejlédés stagndldsa, majd
visszaesés, a vdrosi népesség novekedésének erds lelassuldsa, fejlettnek szadmitd
régiok megrekedése, majd valsagovezetté vdlasa, életszinvonal csdkkenés), mindez a
80-as évek személygépkocsi-dllomanyanak véltozatlan ndvekedési litemén alig vehe-
t8 észre (1. dbra).

Mivel az dllomany névekedésének teriileti jellemnzGi nem a természetes piaci
viszonyok k&zott alakultak ki, hanem a bevezetében emlitett elosztasi mechanizmus
termékei voltak, ezért az ,elosztasos piac” mikddtetése folytdn egyszerre érvényesiilt
a) a megyék €s az azonos hierarchia-szinten 4ll6 vdrosok esetében a nivelldlédas és
b) a telepiiléshierarchia kiilonboz6 1épcséfokain helyet foglalé telepiilések kozott
pedig a differencidlédas.

A lakossdgi személygépkocsi-dllomdny teriileti vdltozdsai 1970-1980 kézott

A lakossagi tulajdond gépkocsik dsszvolumene 1970 és 1980 k&zott megnégy-
szerez4dott, és 1980-ra csaknem elérte az 1 millit. A névekmény telepiiléskategoéridk
(Budapest, varosok, kozségek) kozotti megoszidsara jellemzd, hogy annak 23,2%-a a
févarosra, 39,9%-a a tobbi véarosra, 36,9%-a pedig a kozségekre jutott. Kiilondsen
kedvez$ a megyeszékhelyeknek a személygépkocsi-ndvekménybdl vald részesedése
(21,8%), mig ekozben lakossdguk az orszag népességének csak 16,7%-at tette ki. A
fentiek alapjan az alabbi kovetkeztetésekre lehet jutni:

1. Az orszdgos 4tlagndl kedvezdbb jovedelmi viszonyok ereddjeként 1970 és
1980 kozott a f6varosban lényegesen magasabb volt a gépkocsira befizetdk ardnya,
mint vidéken.
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1. dbra. A lakossagi tulajdonud személygépkocsi-allomany valtozasa 1950-1990 kozott. — 1 = orszag Gsszesen; 2
= varosok (Budapest nélkiil); 3 = kozségek; 4 = Budapest

Changing of car coverage of the population between 1950-1990. — 1 = entire country; 2 = towns not including
Budapest; 3 = villages; 4 = Budapest

2. A centralizalt gazdasagi és adminisztrativ funkciék Budapestre valé koncent-
ralédésa kovetkeztében valdszindsithetd, hogy a kiilonféle jogcimeken torténd soron
kiviili gépkocsi-kiutaldsok ardnya is meghaladta a megyeszékhelyek vagy a tobbi
véros megfeleld mutatéjat.

3. A megyeszékhelyek ugyanakkor a tobbi varossal és a kozségekkel szemben
szintén rendelkeztek a leirt privilégiumokkal, amelyeket viszonylag nagy népesség-
novekedésiik ellenére is képesek voltak megérizni.
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1. 1dbldzat. Az egyes megyék és a fbvdros részesedése az orszdg lakénépességébbl és lakossdgi tulajdoni
személygépkocsi-dllomdnydbot

Megve 1970%* 1980** 1990**
& Népesség % | Szgk.% | Népesség%  Szgk. % | Népesség % | Szgk. %
Pest 8,5 6,6 9,1 8,6 9,2 8,7
Bics-Kiskun 5,5 5,6 53 6,0 5,3 5.5
B.-A.-Z. 7,6 5,0 7,6 53 73 5,6
Baranya 4,1 5,2 4,0 4,8 4,0 4,6
Gydr-Sopron 39 3,2 4,0 4,2 4,1 4,5
Csongrad 43 44 43 43 4,2 4,2
Fejér 38 34 3,9 39 4,1 4,0
Hajdii-Bihar 5,1 3,1 5,1 3,7 5.3 4,0
Szabolcs-Sz.-B. 5,6 2,7 5.5 3,6 55 38
Veszprém 3.5 3,9 3,6 472 37 3,9
Somogy 3,5 3,1 3,5 34 33 3,5
Békés 4.3 3,0 4,1 3,2 40 3,4
Zala 29 2,2 3,0 2,7 3,0 3,2
Komarom-E. 29 29 3,0 3,2 3,0 3,2
~Heves 33 2,8 33 3,1 32 3,1
J4sz-N.-Sz. 43 4,1 29 3,1 4,1 3,1
Vas 2,7 1,9 2,7 2,6 2,7 2,7
Tolna 2,5 2,3 2,5 2,5 24 2,6
Nograd 2,3 1,6 2,2 1,9 2,2 2,1
Budapest 19,4 343 19,2 25,9 19,4 24,1
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

*Az 1990-es személygépkocsi-részardny sorrendjében

**Ev eleji adatok

Forras: 1970, 1980. évi népszamlalis. Stat. K., Bp.

1990. évi népszamlalas. Eldzetes adatok. Stat. K., Bp.
Kozlekedési Statisztikai Evkonyv 1970, 1980, 1989. Stat. K., Bp.

1970-ben Budapesten koncentrdlédott a teljes hazai személygépkocsi-allomany
t6bb mint egyharmada (34,3%), a 19 megyére az dsszes mennyiségnek igy a kéthar-
mada sem jutott (1. tdbldzat). A fajlagos értékek ugyanakkor az egyes megyék kozott
haromszoros ellatottsagbeli kiilonbséget is jeleztek, mikdzben az alacsony fajlagos
ellatottsagnal érzékelhetd a kelet-magyarorsz4gi megyék elmaraddsa a Dunéntiiltél és
a kozépso orszagrésztdl (2. dbra).

Mikozben az ellatottsagi értékek alapjan az orszdg egy ENY-DK irdnyd tengely
mentén oszlott ketté, a fGviros ebbll mintegy szigetként emelkedett ki 126,3
szgk/1000 lakos értékével. A budapesti mutatészdm értékét tobb dundntili megye-
székhely feliilmulta, ami jelzi, hogy a megyék kozotti anomélidkat székhelyiik eltérd
paraméterértékei is jol tiikkrozik.

Az egyes megyéken beliili elldtottsagi kiilonbségeket egyrészt a megyeszék-
hely—tobbi varos, masrészt a varosok és akozségek értékeinek osszevetésével célszeri
vizsgélni. Megyénként dsszevetve a megyeszékhely €s a tobbi véros fajlagos elldtott-
sagi értékeit, a kovetkez8k figyelhetSk meg (2. tabldzat):

—1970-ben a vidéki motorizacié alacsony szintjén e két varoskategoéria kozott
a kiilonbségek kicsik voltak.
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2. dbra. A megyék fajlagos személygépkocsi-ellatottsiga, 1970

The specific car coverage of counties, 1970

— 1970-1980 ko6z06tt a varosiasodas (varossa valas) és a motorizaciés robbanas
a megyeszékhelyeken hevesebben jatszédott le, mint a hazai varoshal6zat egészében.
Megugrik néhdny megyeszékhely szgk/1000 lakos értéke. A folyamat pirhuzamosan
zajlik a megyék centrumainak tekintélyes vdndorldsi nyereség-képz6désével és aktiv
kort népességének novekedésével.

A vérosok és a kdzségek személygépkocsi-ellatottsdga terén fennallé differen-
cidkat ugyanakkor az jellemzi, hogy

— a falu—véros kiilonbségek mar 1970-ben is nagyobbak voltak, mint a megye-
székhely—tobbi varos anomalia;

— az egyes megyéken beliili differencidk hasonlé teriileti szerkezete 1970-ben
még ,kozelebb tartotta” egymashoz a megyéket. Ekkor még f6ként a dundntili
megyék és Pest megye mutattdk fel azokat az eltéréseket, amelyek 10 év elteltével mar
az Alfold jelentds részén jelentkeztek, 1ényegesen élesebb formdban (3. tdbldzat).

A hazai személygépkocsi-ellatottsag teriileti €s telepiilési kiilonbségeinek ala-
kuldsaban a kovetkez§ tényezdk jatszottdk a f6 szerepet:

1. a lakossdg jovedelmi viszonyainak teriileti eltérései;
2. alakdshoz jutas eltérd teriileti-telepiilési feltételei;

3. agazdasdgilag aktiv, ill. inaktiv és eltartott népesség ardnyaiban tapasztalhaté
teriileti kiilonbségek;

4. alakossag képzettségében és életmodjdban fellelhetd teriileti-telepiilési dif-
ferencidk.
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2. 1ébldzat. Fajlagos személygépkocsi-elldtottsdgi kiilonbségek az egyes megyeszékhelyek és a megye tobbi

vdrosa kozot megyénként
1970 1980
Megye Kiilonbség (d) Megye Kiilonbség (d)
Szabolcs—Szatmér 32,1 Szolnok 29,6
Gydr-Sopron 9,5 Tolna 27,0
Bics—Kiskun 7.4 Békés 25,8
Hajdi-Bihar 6,7 Hajdi-Bihar 248
Fejér 6,5 Pest 24,0
Heves 5.5 Fejér 21,1
Baranya 4,7 Zala 21,0
Vas 4.4 Szabolcs—Szatmar 20,0
B-A-Z. 3,8 Gy6r—Sopron 16,9
Pest 2,8 Veszprém 16,3
Zala 24 Bécs—Kiskun 14,6
Somogy 14 B-A.-Z. 11,7
Veszprém 0,9 Vas 11,0
Komérorm 0,4 Baranya 8,5
Tolna 0,0 Heves 7.1
Szolnok -0,1 Csongrad 7,0
Nograd -2,3 Nograd 4,1
Békés -4,6 Somogy 3,0
Csongrad -4,8 Komarom -1,2

d = Megyeszékhely értéke minusz a megye Osszes (6bbi varosanak 4tlaga (szgk/1000 lakos)

3. 1ébldzat. Fajlagos személygépkocsi-elldtotsdgi kiilonbségek a vdrosok és kbzségek kizott, megyénként

1970 1980
Megye Kiilonbség (d) Megye Kiilonbség (d)
Tolna 42,1 Szolnok 53,2
Pest* 37,5 Szabolcs—Szatméar 47,2
Fejér 33,3 Fejér 46,1
Zala 27,7 Zala 45,6
Baranya 26,8 Somogy 417
Heves 26,6 Hajdd-Bihar 41,1
Gy06r-Sopron 253 Heves 40,1
Somogy 244 Tolna 36,4
Hajdi-Bihar 23,0 Gy6r-Sopron 359
Vas 22,1 Baranya 35,6
B.-A-Z. 21,9 B.-A-Z. 34,0
Békés 20,1 Veszprém 31,1
Szolnok 20,0 Négrad 29,1
Bacs—Kiskun 16,2 Békés 28,4
Négrad 15,0 Vas 252
Komarom 14,8 Koméarom 243
Szabolcs—-Szatméar 8.8 Bacs—Kiskun 20,2
Csongrad 8,6 Pest* 19,5
Veszprém 8.4 Csongrad 6,8

d = A megye Osszes varosdnak 4illaga minusz a kozségek atlaga (szgk/1000 lakos)
* = Budapest nélkiil szdmitva
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A képzettség, a gazdasagi aktivitds, a végzett munka jellege és az ehhez
kapcsol6dé jovedelmi viszonyok magyarazzak azt, hogy a gépkocsi el8szor a viszony-
lag magas jovedelmf{i varosi szellemi foglalkozdsi lakossagi csoportoknal jelenik
meg, majd az innovacié teriileti terjedési torvényszertiségeinek megfelelden szivarog
lefelé a kevésbé kvalifikalt tarsadalmi rétegek irdnyaba, a varosoktdl a kozségek felé.

Ha a nagy tdrsadalmi csoportokra (szellemi foglalkozastak, munk4sok, mezg-
gazdaségi dolgozdk) vonatkozéan vizsgaljuk a gépkocsi-ellatottsdg telepiiléstipus
szerinti megoszlasat (KSH vizsgalat, 1985), akkor

—aszellemi foglalkozasiak kozott alegnagyobb ellatottsagi értékeket a kozségek-
ben €l6knél taldljuk, majd a kis- és kozépvarosok, a megyeszékhelyek (végiil Budapest)
kovetkeznek. (A rangsor tehdt pontosan az inverze az egé€sz népességre vonatkozd
mutatészdmoknak, ahol a telepiiléshalozati hierarchia lépcséfokain felfelé haladva nove-
kedik a mutaté szamértéke);

— a munkassagon beliil a Budapesten €16k rendelkeznek fajlagosan a legtobb
autdval, majd a sorrend: megyeszékhelyek, egyéb varosok, kozségek — annak ellenére,
hogy a kozségek munkdssdgdnak jelentds hanyada ingazo.

— a mezdgazdasigban foglalkoztatott fizikai dolgozék kozott a legalacsonyabb
mértékid a gépkocsi térhoditisa. Ebben nem csak az eloregedés és a jovedelmi viszonyok-
nak a tobbi tirsadalmi csoporthoz képest kedvezdtlen alakuldsa, hanem az alacsony
mobilitdsigény is fontos szerepet jatszik.

A személygépkocsi-elldtottsdgban tapasztalhat teriileti-telepiilési egyenlStiensé-
gek tiikrozik azokat az anomadlidkat is, amelyek a hazai lakdselosztasi rendszer mecha-
nizmusaban is fellelhet8k voltak. Vagyis a gépkocsi-elosztdsban is hdtranyt szenvednek
a kiilonféle tarsadalmi-gazdasdgi pozicik birtokldsabdl kiszorult alacsonyabb iskolai
végzettségli csoportok. Nagymértékben befolyasolja a gépkocsihoz valé jutast azis, hogy
minél lejjebb haladunk a telepiilés-hierarchia lépcséfokain, annal inkdbb csokken az
onnan kordbban elvont jovedelmek visszajuttatisdnak mértéke. A nagy telepiilések
lakossdga eldnyds helyzetét a gépkocsira valé befizetés terén is tartésan megdrizte.

A személygépkocsi-allomdny vdltozdsa 1980-1990 kézott

Az 1980-1990-es idGszakban a lakossdgi tulajdonu személyautdk szdma tobb
mint 900 ezer db-bal n6tt Magyarorszdgon, vagyis az dllomany 1980-hoz képest kozel
megdupldzdédott (1. dbra). A ndvekmény volumene 22%-kal nagyobb volt a kordbbi
¢vtizedhez képest. A jarmiiszadm nagyfoki emelkedése az el6zGekben leirt gazdasagi
feliételek kozott ment végbe, s teriileti—telepiilési eloszldsukban is alapvetG szerepet
jétszottak a kordbban jellemzett hat6tényezdk.

A novekménynek a telepiiléskategdridk kozotti megoszlasara jellemzd, hogy
annak 21,9%-a jutott Budapestre (ahol a népesség 19,4%-a koncentralédott 1990-
ben), 46,5%-a a tobbi vérosra (lakossagi ardnyuk 42,4%) és 31,6%-a a 38,2% lakos-
sdgaranyi kozségekbe.

MérséklGdése ellenére fennmaradt viszont a kozségek elmaradésa a fenti mu-
tat6t illetSen, amiben nagy szerepe volt a 80-as évek mésodik felében feler§stds és
1989-ben tetdzd varossd nyilvanitisi hulldmnak. (1980-1990 k6zott 71 \ij varost
avattak, s tobbségilik motorizacids szinvonala rendre meghaladta a kozségek atlagat.)

85



A személygépkocsik abszolit szdmat tekintve 1990-ben még mindig Budapest
birtokolta az 6sszes auté csaknem negyedét (24,2%), a tobbi véros a 45,4%-4t és a
kozségeknek 30,4% jutott. Fennmaradt tehat a varos—kozség egyenl6tlenség, amely —
csekély mérséklddése ellenére — jelzi, hogy a 80-as évtizedben is kedvezdbb a
varoslakdk gépkocsihoz valé jutdsanak esélye a falvakénal.

Mikozben tehat a motorizci6 térhéditisa egyardnt erds volt mindhdrom tele-
piiléskategdridban, akozben az 1000 lakosra juté gépkocsiszdm-értékek olldja — a
megyeszékhely — egyéb varos relaciét kivéve — még egyre nyilik (4. tdbldzat). A
tomegkozlekedési ellatottsdg (vasti kozlekedés, helykozi és helyi menetrendszerd
autébuszforgalom) alapjan lényeges eldnyokkel rendelkez8 varoshildzat helyzete az
egyéni kozlekedés terén is egyre kedvez6bbé vilik. E folyamat erdsiti a varosfejlédést
és — néha mar sziikségteleniil er6s mértékben — 6szto6nzi a varosba valé migraciét,
rontjaafalusi Magyarorszdg” motorizacids felzark6zdsanak esélyeit, s ezen keresztiil
tekintélyes nagysdg ruralis térségek népességmegtarts erejét gyongiti.

4.1dbldzat. A fajlagos személygépkocsi-elldtolsdg telepiiléskategoridnkénti ériékeinek kiilonbségmdtrixai

1970
Budapest
Bp 0 Msz
Msz 44 0 \%
\Y 9,6 5,2 0
K 254 210 158 0 |
1980
Budapest
Bp 0 Msz
Msz 7.4 0 v
\% 25,2 17.8 0
K 55,6 48,2 30,4 0
1990
Budapest
Bp 0 Msz
Msz 17,2 0 A\’
\% 31,7 14,5 0
K 78.5 61,3 46,8 0

Bp = Budapest, Msz = megyeszékhelyek, V = 8sszes véros (Budapest nélkiil), K = kbézségek

86



1980-1990koz6tt megyei szinten a korabbiakban fenndallé eliatottsagi differen-
cidk egyrészt csokkentek — azaz jobban igazodtak a lakossdgszam ardnyaihoz, més-
részt afajlagos mutatdk terén névekedés volt tapasztalhaté (GACS1. 1990). E fajlagos
értékeket kiilon vdrosi és kiilon kozségi vonatkozdsban megvizsgalva az alabbiak
figyelhetSk meg (5. tabldzat):

5.tdbldzat. A megyék sorrendjének valtozdsa a vdrosok, ill. a kbzségek fajlagos személygépkocsi-

elldtontsdga alapjan*
Rangsor Vérosok 4tlaga alapjan Kozségek atlaga alapjan
1980 1990 1980 | 1990
1. Baranya Tolna Béacs-Kiskun Bacs—Kiskun
2. Zala Somogy Baranya Komérom-Esztergom
3. Somogy Zala Csongrad. Baranya
4. Béacs—Kiskun Bécs-Kiskun Pest~__ Gy6r-Sopron
5. Fejér \/ Baranya Komérom Veszprém
6. Gy6r—Sopron Gydr-Sopron Veszprém Csongrad
7. Tolna \chér Gyér-Sopron Pest
8. Veszprém Veszprém Tolna Vas
9. Heves Heves Somogy Zala
10. Komarom Vas Vas Tolna
11. Pest%Komérom—Eszlergom Zala Somogy
12. Vas Pest** Fejér Nograd
13. Csongrad Noégrad Heves>< Heves
14, Noégrad Csongrad Négrad Fejér
15. Szabolcs-Sz. Szabolcs-Szatmar-B. Békés Békés
16. Békés Békés Szolnok Jasz-Nagykun-Sz.
17. Borsod-A.-Z. Borsod-A.-Z. Borsod-A.-Z. Borsod-A.-Z.
18. Hajdi-Bihar Hajdid-Bihar Szabolcs-Sz. >< Hajdu-Bihar
19. Szolnok Jasz—Nagykun-Sz. Hajdi-Bihar Szabolcs-Sz.-B.

* A nyilak a rangsorbeli valtoz4s irdny4t mutatjdk
** Budapest nélkiil

— a varosok motoriz4cids értékeinek sorrendjét tekintve a megyék kozotti
rangsor — Tolnét és Baranyét kivéve — 1980—1990 koz6tt nem valtozott szimottevéen
az eldzé évtizedhez képest;

— a falusi motoriz4ciét tekintve viszont markdns teriileti valtozasok torténtek a
80-as években. Ennek jelei: 1. Bacs-Kiskun megye kozségei — elsGsorban a tanydkon
€16 népesség személygépkocsi-hasznalatra valo erds rdutaltsiga miatt — megdrizték a
kordbban is fenndllé vezetd helyiiket; 2. az észak- és nyugat-dundntili megyék
kozségeinek ellatottsagi helyzete a tobbi megyéhez képest szamottevden javult; 3.
visszaesett Pest, Csongrad és Fejér megyék korabban kedvezd helyezési szama.

A megyei szinten jelentkezd kiilonbségekhez vezetS okok:

— a hazai motorizdcié mint innovéaci6 teriileti terjedése még 1990-ben is abban
a fazisban van, amikor a teriileti differenciak nének (3., 4. dbra);

—alassu teriileti dtrendezddés a Dunantil lakossdganal a motorizécids fejlédés
lehetdségeit tekintve jobb feltételeket teremtett, mint az orszdg tobbi részén, de
kiilondsen a hatranyos helyzetd Eszak-Alfoldon;
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3. dbra. A megyék fajlagos személygépkocsi-ellatottsdga, 1990

The specific car coverage of counties, 1990

— a 80-as évtized gépkocsiszdm-novekedési sorrendjei azt is jelzik, hogy még
nincsenek jelei egyetlen térségben sem — de még a fvarosban sem! — a telitettségi
allapot megkozelitésének. Amig egy ehhez kozeli helyzet be nem kovetkezik, szdmol-
ni kell a megyék kozotti ellatottsagi differencidk novekedésével.

1980 és 1990 kozott a telepiilési elldtottsdgbeli differencidk a megyéken beliil
a kovetkezdk szerint alakultak:

— a megyeszékhelyek és az adott megyén beliili varosok fajlagos személygép-
kocsi-ellatottsdgi kiilonbségei a megyék tobbségében tovabb néttek;

—novekedett a falu-véros differencidlédas, amely nem csak orszdgos szinten
mutathat6 ki, hanem az egyes megyéken beliil is, bizonyitva az e téren fennillé
kiilonbségek teriileti erdsddésének folytatédasat.

A hazai motorizacié dinamizmuséinak leghtibb kifejez&je a varosok novekvd
gépkocsiszdma, amely kiilonosen a 80-as évek elejétdl valt 1atvanyossd. Jellemzd
maodon alakult e folyamatban az orszag legjobb személygépkocsi-ellatottsagi varosa-
inak rangsora. 1980-ban azelsd 15 véaros kozott még szamos megyeszékhely szerepelt,
1990-ben mér csak Székesfehérvar és Szekszard volt képes az élenjarék kozott
maradni. Ugyanekkor komoly mértékben eldretortek a Balaton parti iidiil6helyek, ami
a teriileti jovedelem-atrendezddésre figyelmeztet. A mésik pélust dontd részben az
észak-alfoldi megyék, valamint Borsod—Abaij—Zemplén varosai alkotjdk, jelezve az
e téren is megmutatkozd regiondlis leszakadds tartés tendencidjat.
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4. dbra. A fajlagos személygépkocsi-ellatottsagi kiilonbségek alakuldsa a megyék sorrendjében, 1970, 1980,
1990

The difference of specific car coverage according to the order of counties, 1970, 1980 and 1990
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Osszegzés

A hazai egyéni motorizéci6 alappillérét alkoté személygépkocsi-kozlekedés
elmilt 20 évi fejlédésének 4ttekintése sordn bebizonyosodtak a kovetkezd sajatossa-
gok:

— A val6di gépkocsipiac helyett miikédtetett adminisztrativ elosztési rendszer
mindvégig preferalta a févarost, majd a megyeszékhelyeket.

— Az ,elosztidsos piac” miikddtetése folytdn a telepiiléshalézati hierarchia
azonos szintjén 4ll6 varosok kozott nivelldlédds, a kiilonbozd szinteken 1évk kozott
differencidl6dés érvényesiilt. Ezt az elvet elsegitette a sorbandlldsos rendszer 4ltal
kitermelt soronkiviiliség teriileti-telepiilési egyenlStlenséget fokozé szerepe.

— A fajlagos személygépkocsi-ellatottsag tekintetében a kiilonbozd telepiilés-
kategéria csoportok kozotti anomalidkat novelték a lakossdg jovedelem- és lak4sszer-
zési esélyeinek, iskoldzottsaganak, életkor-osszetételének, aktiv-inaktiv keres6i stb.
ardnydnak teriileti-telepiilési eltérései, amik a megyék kozotti kiilonbségek noveke-
déséhez is jelentékeny mértékben hozzéjarultak.

— A telepiiléshierarchiabél fakadé anomélidk a megyéken beliili személygép-
kocsi-ellatotisagi értékek alakuldsat is nagyban befolydsoltdk (a falu-véros kiilénbsé-
gek e téren tobbnyire ndvekedtek).

—Egyértelmii teriileti sulypont-eltol6dds ment végbe Magyarorszdgon az egyéni
motorizéci6 terén: a f6varos mellett egyre inkdbb Eszaknyugat-Dunéantil valik hazai
viszonyok kozétt a leginnovativabb térséggé, ahol lassan megindul a falu-véros
kozotti ellatottsagbeli kiflonbségek cstkkenése is.

— Dinamikusan névekv6 szgk/1000 lakos értékei ellenére az Alfold északi része
marad a hazai motorizécié legelmaradottabb térsége, ahol a védros-falu differencidk
ndvekedése is folytatddik.

— Telepiilési szinten a hosszu tdvon piacképes, gazdasigi novekedési forrasok-
kal rendelkezd véarosok motorizacids szintje éri el a legmagasabb értékeket. E téren
egyre inkabb a szolgdltat$ jellegl centrumok jutnak vezetd szerephez, s az ipari
fejlédésre alapozd, valamint az agrér jelleg(i térségek és telepiilések helyzete valdszi-
niileg megneheziil.
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REGIONAL DISTRIBUTION OF MOTOR CAR COVERAGE IN HUNGARY

by T. Tiner

Summary

The following characteristics can be proved through surveying the development of car transportation —
the base of private motorization in Hungary — over the past 20 years.

1. The administrative new-car distritubion system, which was operated instead of a real car market, has
always given preference to the capital and after to county towns.

2. While the ’distribution market’ aimed certain levelling on towns of the same level of settlement
hierarchy, while those on different levels were characterized by differentiation according to car coverage.

3. The anomaly among different settlement categories was increased by the regional and settlement
differences including eaming income and getting a flat, educational level, age structure of the population, and
the proportion of active and inactive wage earners. These index numbers increased the differences among
counties.

4. The anomaly originating from settlement hierarchy, also effected the car coverage within counties
(increasing difference between towns and villages).

5. A clear regional displacement of main towns has taken place in personal motorization in Hungary.
Disregarding the outstanding car coverage of the capital, North Western Transdanubia is becoming the most
innovative region, even a slowing decrease of differences between towns and villages has been noticed.

6. Despite the fact that the rate of cars per 1,000 pcople is increasing dynamically, the northern part of
the Great Plain is one of the least developed regions for motorization. In the Great Plain region the differences
between towns and villages continue to increase.

7. In the settlement hierarchy, the motorization rate of those towns which have longstanding marketable
resources are of the highest degree. Centres of services and trade are also gaining in importance, while regions
and settlements based on industry and agriculture are likely to experience declining conditions.

Translated by E. DUDAS
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