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BEVEZETES

Az elérhetdség fogalmaval mind a szakirodalomban, mind a kozéletben gyakran talalkozunk.
Sokszor hasznaljuk akar egymastol meglehetdsen eltérd helyzetekben is. Ezt a sokat citalt
fogalmat kivanom tobb szemszdgbdl bemutatni jelen dolgozat els6 fejezetében.

Az elérhetéség fogalmanak hasznalata, valamint a haszndlatot megalapozd elméleti és
modszertani hattér igen kiilonb6z6. Sokan mast €s mast értenek rajta, az egyes szerzok mas €s
mas kiinduldépontokra épitkeznek. Ezért a magam részEérdl eldszor is ebben az 0sszevisszasag-
ban kivanok rendet tenni azzal, hogy bemutatom az altalam legrelevansabbnak tartott mod-
szertani alapokat, amellyel egységes értelmezést kindld elméleti és mddszertani keret nyujtha-
to, igy a késdbbi elemzések eredményei jobban értelmezhetdk.

Ennek soran alapvetéen Geurs—van Wee (2004) holland szerzéparos 0sszegzését alapul
véve tekintem at az elérhetdségi mutatok és modellek tipusait, s ismertetem az elérhetdség
dimenziodit. Ezutan kovetkezik az egyes modellek részletes bemutatasa, amelyben igyekszem
feltarni a lehetséges megkozelitések, s az ebbdl fakaddo mddszertani megoldasok sokszintisé-
gét. Kiilon fejezetet szentelek a modellekben szerepld konstansok kiszamitasanak, amelyek
segitségével egyrészt jobban atlathaté a modszerek mogott hizodd elméleti hattér, illetve az
eljarasokat kovetve szamitdsaim masok szdmara is reprodukalhatokka valnak.

A modellek célja elsdsorban az, hogy a vizsgalati pontok kozotti helyvaltoztatas nagy-
sagat, illetve az ebbdl kovetkezd térerdsséget modellezze. Sem a hazai, sem pedig a nemzet-
kozi szakirodalomban nem talaltam olyan atfog6 elemzést, amely a helyvaltoztatds mért érté-
keit (jelen esetben az atlagos napi forgalom nagysagat) a modellek altal eldrejelzett eredmé-
nyekkel igyekezett volna Osszevetni. Egy rovid elemzés erejéig erre is kisérletet teszek.

A helyvaltoztatasok mennyisége, illetve a gazdasagi fejlettség kozott — bar ezek sok sza-
lon kapcsolodnak egymashoz — nincs kozvetlen ok-okozati osszefiiggés. A feltételezett kozve-
tett hatasok mérése érdekében ugyanakkor sziikséges a modellek és a helyvaltoztatas (forga-
lom), illetve a modellek és a fejlettség mutatoinak Gsszevetése. Eredményeimmel igyekszem
bemutatni, hogy a kiilénb6zo célokbol megvalasztott elérhetdségi modellek hasznalata milyen
modszertani kdvetkezményekkel jar. A kozvetlen kapcsolat vizsgélata utan kiilon fejezetben
vizsgalom az elérhetdség ¢€s a fejlettség kozotti dsszetett kapcsolatot.

A potencidlmodellekkel kapcsolatosan igen gyakran hangoztatott vad, hogy tilsagosan
komplex mutatok, s alkalmazdsuk soran sokszor nehéz leszilirni, hogy mely 0sszetevoknek
mekkora szerepe volt a ,,végeredmény” kialakitasdban. Kordbban e probléma megoldasa ér-
dekében alakitottunk ki egy modszert Kincses Aronnal, amellyel az elérhetdségi potencidlokat
négy részre bontottuk (Kincses—Toth 2011).

Az eddigiekben ismertetett szamitasaink elméleti elérhetdségi idokon alapultak. Van
azonban modszertani lehetdség arra, hogy a forgalmat is figyelembe vevd ,,valodi” elérési
1dokkel/koltségekkel szamoljunk. Bemutatom — a Bauconsult Kft. altal kifejlesztett eljarast
ismertetve — az analitikus forgalombecslés elméleti hatterét.

Az igy nyert adatok felhasznalasaval vizsgalatokat végeztem a kozti halozati hanyado-
sok hazai alakuléasat illetden is. E modszer segitségével igyekeztem azonositani a hazai kdzht-
halozat maig meglévo kiépitettségi problémait, valamint kimutatni azon térségeket, amelyek
kozati elérése jelenleg komoly problémakba {itkozik.

Tanulmanyom zarasaként néhany olyan gyakorlati példat mutatok be, ahol az elérheto-
ségi adatok egy-egy gyakorlati tarsadalomfoldrajzi probléma kutatdsadhoz alkalmazhatok, s6t
véleményem szerint nélkiilozhetetlenek. Ezek kozott foglalkozom a varosséa nyilvanitas prob-



lémakorével, a budapesti agglomeracid lehatarolasaval, a belsé vandorléas és az idegenforgal-
mi mozgasok elemzésének kérdéskorével.

Munkém olyan problémakkal foglalkozik, amelyek kozlekedésmérnoki, kozgazdasagi és
a tarsadalomfoldrajzi vizsgéalatoknak egyarant célteriileteit képezik. Foldrajzosként e tudo-
manyag szempontjait vettem figyelembe, s megkozelitéseim elsdsorban tarsadalomfoldrajzi
indittatastiak. Reményeim szerint nem zarhato6 ki, hogy munkam eredményei mas szakteriile-
tek képvisel6i szamara is érdekesek lesznek. Igy kiilonosen a kozlekedéstervezéssel, valamint
a beruhdzasok befektetéi szempontii elemzéseivel foglalkozok talalhatnak benne — a
tarsadalomfoldrajzi megkozelités kiilonbozosége ellenére — szamukra is hasznos adalékokat.



AZ ELERHETOSEG FOGALMA

A kozlekedési rendszer altal biztositott szolgaltatés statisztikai vizsgalatdhoz kulcsfontossag
az elérhetdség fogalmanak preciz koriilirasa és ennek megfeleld konzekvens hasznélata. Az
elérhetdség meghatarozasa a gyakorlatban tobbféle modon torténik, igy a fogalomhoz mas és
mas jelentések tarsulnak (Nemes Nagy 2009). Elég csak Gould (1969, 64. o.) igen fontos
megallapitdsara utalni, miszerint:”az elérhetdség [...] egy meglehetdsen koriilményes fogalom
[...] egyike a mindenki altal hasznalt altalanos kifejezéseknek, a mérése és meghatarozasa
problémai ellenére.”

Eldszor azon megkozelitésekbdl igyekszem néhanyat ismertetni, amelyek az elérhetdsé-
get elsdsorban kozlekedési szemszoghdl, illetve az erdforrasokhoz valo hozzdaférés nézopont-
jabol szemlélik. Az elérhetdségi vizsgalatok Uttordjének tekintett Ingram (1971, 101-102. o.)
alkotta meg a relativ és az integralt elérhetdség fogalmat. Relativ elérhetdség alatt azt értette,
,hogy azonos feliileten fekvd két hely (vagy pont) egymassal milyen mértékben van kapcso-
latban egymassal.” Integralt elérhetdéségnek nevezte azt, hogy ,.egy pont az azonos feliileten
fekvO Osszes ponttal milyen mértékben van kapcsolatban™. Az elérhetdségi vizsgalatok — s
ezen belill jelen tanulmdny is — természetesen ez utobbi kérdéskort boncolgatjak elsésorban.
Egy meglehetosen leegyszerlsitett megkozelitésre jo példa Bartus Tamas (2007, 292. o.)
meghatarozasa, miszerint ,.elérhetdségen azt az utazasi id6t értjiik, amely ahhoz sziikséges,
hogy a falvak lakoi eljussanak a varosokban taldlhat6 munkahelyekre és mas fontos intézmé-
nyekbe (példaul iskolaba, kérhdzba, okmanyiroddba).” Mas szemszogbdl, de lényegében ha-
sonld nézopontot tiikroz Lengyel Imre (2003, 287. o.) definicidja is, miszerint ,,az elérhetd-
ség, megkozelithetdség az utazasi iddigény ¢és a piac méretének kombinacidjabol adodik, mu-
tatja, hogy a régidban eldallitott termékek €s szolgaltatasok milyen gyorsan €és konnyen jutnak
el a megrendeldkhdz, implicit mdédon a kozlekedési infrastruktura mindségét is jelzi.”

Fontos vizsgalati kérdés a mérhetdség kérdéskore. Ezzel kapcsolatban olvashatjuk azt,
hogy az elérhetdségi vizsgalatok f6 feladata, hogy megfeleld mérdeszkdzt biztositsanak egy-
részt minden forrds, illetve célpont elérhetdségének értékeléséhez, masrészt megmagyarazzak
az elérhetdségben mérhetd kiilonbségeket (Chapelon 1997). Valoban ezt a mérhetdséget te-
kintjiik a kulcskérdésnek, amelyre igen sok példat olvashatnak a késébbiekben.

Léteznek a szakirodalomban olyan jol ismert fogalmak is, amelyek szerint az elérhetd-
ség ,,a potencialis lehetdségek kolcsonhatasa” (Hansen 1959, 73. o.). Olyan meghatéarozas is
ismert, amely szerint az elérhetdség azt mutatja meg, hogy barmely kozlekedési moddal egy
pontbol milyen kénnyen érhetd el barmely lehetséges tevékenység (munka, véllakozas stb.)
(Dalvi-Martin 1976). Ezzel lényegében azonos tartamu meghatdrozast olvashatunk még
Morris €s szerzotarsai (1979) cikkében is.

Dinamikusan globalizalod6 gazdasagban a vallalkozasok szdmaéra a térben és idében
szétszort erdforrasokhoz (példaul tudas, fogyasztok, munkaerd, beszallitok) valo megfeleld
hozzaférés — ha boldogulni szeretnének — alapvetd feltételnek bizonyul (Van der Knaap 2002,
Bertolini 2004). Ebben az infrastrukturalis hal6zatok kulcsfontossagl szerepet jatszanak. Saj-
nos — véleményem szerint — a hagyomanyos kozlekedéstervezés sok esetben nem veszi figye-
lembe a kozlekedési halozatok ezen igen fontos szerepét, s csak a kozlekedési rendszer 6nma-
géaban valo hatékonysagara fokuszal.

A kozlekedés szerepének talan leghangsulyosabb megnyilvanuldsat olvashatjuk a ko-
vetkez6 meghatirozdsban. Szamomra az egyik legszimpatikusabb Fiirst-Schiirmann—
Spiekermann—Wegener (2000, 7. o.). definicidja: ,,Az elérhetéség a kozlekedési rendszer 6



terméke. Jelentdsége, hogy megmutatja egy—egy térség helyzeti elonyét és, illetve hatranyat
mas térségekhez viszonyitva.” Ebbdl a meghatarozasbol kiemelendének tartom, hogy helyzeti
eldnyrdl beszélnek a szerzok, ami 6nmagaban még nem jelent konkrét gazdasagi-tarsadalmi
elényt.

Figyelemreméltdé Jean-Paul Rodrigue (Rodrigue—Comtois—Slack 2009) meghatarozasa,
konyve internetes verzidjanak masodik fejezetében, miszerint: ,,Az elérhetdség az egyes tér-
ségek elérésének képességét, illetve onnan mas térségekbe vald eljutast szamszeriisiti. Ezért
az elérési képesség és a kozlekedési infrastuktura az elérhetéség meghatarozasanak kulcsele-
mei.” Magam részérdl helyesebbnek vélem, ha az elérhetdségi mutatdk inkabb az utazasban
részt vevd egyénre koncentralnak, s csak az adott térségbe, illetve onnan elutazé egyének vi-
selkedésének egylittes szamszeriisitésébol vonunk le kdvetkeztetéseket az adott térségre. Hoz-
za kell tennem, hogy a szakirodalom emlit olyan példat, amikor az egyén, illetve a térség vo-
natkozasaban eltéré fogalmakat alkalmaznak. Geurs és van Wee (2004, 128. 0.) szerzOparos
példaul azt javasolja, hogy az ,.elérést hasznaljuk, ha az egyén nézépontjabol, és az elérhetd-
séget, ha a térség szempontjabol vizsgalodunk.” Ezzel a felvetéssel — mint a kordbbiakban
lathato volt — Knox érveivel egyetértésben (1978) nem értek egyet.

Linneker és Spence (1991, 1992) az eddigieket mintegy lesziikitve azon lehetdségeket
tekinti elérhetdségként, amelyek az egyik térségben elhelyezkedd egyén vagy vallalkozés
szamara megszerezhetok, amennyiben egy olyan masik térségbe utazik, ahol a szamara fontos
tevékenységet végezheti. Ez utobbibol elsdsorban arra szeretném felhivni a figyelmet, hogy a
kedvezo elérhetdségi helyzet onmagaban csak lehetOséget jelent. Azok megszerzése igen sok
Osszetevotdl fligg. Figyelembe vehetjiik a gazdasagi-tarsadalmi helyzetet, illetve folyamato-
kat, az utazasban potencialisan résztvevo egyént €s tovabbi szempontokat is.

Ha az elérhetdségi helyzetet centrum—periféria relacidban nézziik, akkor Keeble
(Keeble-Offord—Walker 1988) definicidja emlithetd meg, aki szerint a periferialitds 0ssze-
fiigg barmely gazdasagi tevékenység elérhetdségével, illetve annak hidnyéaval. Azok a térsé-
gek, amelyek jobban hozzaférnek a nyersanyagokhoz és a piacokhoz, termelékenyebbek, ver-
senyképesebbek, ezaltal sikeresebbek, mint a tdvolabbi, elszigeteltebb teriiletek (Linneker
1997). Mint a késObbiekben bemutatom, sajat vizsgéalataim szerint a kapcsolat nem ok-
okozatszert, s altaldnos értelemben nem kimutathat6, de tobb térséggel kapcsolatban valoban
igaz.

Mas leegyszerlisitd definiciok szerint ,,az elérhetéség egy bizonyos tdvolsdgon vagy
utazasi idélimiten beliil rendelkezésre allo lehetéségek mennyiségére (szamara) vonatkozik™
(Hanson—Giuliano 2004, 4. o.), amely egyértelmiien az egyik — késObb targyalt — elérhetdségi
modell definicioszerli interpretacioja. Gyakorlatilag ezzel azonos meghatarozast olvashatunk
Bertolini, LeClercq és Kapoen (2005, 209. o0.) szerzéharmas munkdjaban. Tovabbi megfo-
galmazasok szerint az elérhetdség: ,,a nem helyi infrastruktara altal nyujtott szolgaltatasok
mutatoja” (Bruinsma 1997, 2. 0.). (Az elérhetdség jelen csoportjanak tovabbi meghatarozasait
lasd Bruinsma—Rietveld (1998), Martellato—Nijkamp (1998), Vickerman (1998), Reggiani
(1998) és Priemus—Visser (1995) tanulmanyaiban.)

Mint arra Fleischer Tamas (2008a, b) kétrészes tanulményaban ramutat, sok kiilfoldi és
hazai szerz6 az elérhetdséget kizardlag kozlekedési problémaként kezeli, illetve olyan jelen-
ségként, amelynek javitasa (elsOsorban a kozuthaldzati fejlesztéseken keresztiil) pozitiv do-
log, amire torekedni kell. Marpedig kijelenthetd, hogy a térben eloszld eréforrasokhoz, szol-
galtatdsokhoz alapvetden kétféleképpen tudunk hozzajutni, vagyis megfeleld szinten elérni.
Egyrészt abban az esetben, ha kdnnyen odajutunk hozzajuk, masrészt pedig, ha ezek eleve a



kozeliinkben vannak. Vagyis ebben az 6sszefiiggésben kapcsolodik 6ssze a kozlekedési halo-
zattervezés és a teriiletfejlesztés, illetve teriileti tervezés.

Ez vezet 4t minket ahhoz a megkozelitéshez, amikor az elérhetdség kérdését mar a terii-
lethasznalat figyelembevételével, illetve annak Osszefiiggéseiben kivanjak vizsgalni.

Az elérhetdségi definicidkon beliil ezt tekintem a masodik csoportnak. Ezekben vagy
csak a teriilethaszndlat kérdése jelenik meg, vagy pedig a kozlekedéssel egyiitt veszik figye-
lembe azt.

Kiindulopontként emlithetd az a megkozelités, amelyben az elérhetdség kérdéskore egy-
szerlien a kozlekedési/teriilethasznalati rendszer altal nyujtott elonyokként jelenik meg (Ben-
Akiva és Lerman 1979). A kovetkezd meghatdrozasban kovetkezetesen teriiletfelhasznélési
problémakorrdl €s rendszerrdl beszélnek, ezzel is vilagossa téve, hogy értékelhetd, szoros €s
kolcsonds Osszefliggésrendszerrdl van szd. Ebben az Osszefiiggésben: ,,Az elérhetdség azt
adja meg, hogy a teriiletfelhasznaléasi-kozlekedési rendszer milyen mértékben képes lehetdvé
tenni egyének (csoportjaik) és aruk szamadra, hogy elérjék a kiilonbozd tevékenységeket, illet-
ve célpontjaikat a kozlekedés segitségével” (Geurs—Ritsema 2001, 19. o.).

A fenti szerzOparos altal megalkotott elméleti modell (1. dbra) kdzponti részét a teriilet-
hasznalati-kozlekedési rendszer jelenti, ami a teriilethasznélat és a kozlekedés kdlcsondsen
egymastol fliggd rendszere. A teriilethasznalati alrendszer a lehetséges teriilethasznalati tipu-
sok helyszineinek térbeli elhelyezkedését foglalja magaban. Ebbe sorolom a lakohelyek, az
oktatasi intézmények, a munka- és a rekreacios intézmények stb. térbeli elhelyezkedését. En-
nek az alrendszernek a masik 6sszetevdje az emberi tevékenységek helyszinei, mint példaul a
maganélet, a munka, a bevasarlas, a tanulés, a pihenés stb. Vagyis a két alrendszer azt 6sszeg-
zi, hogy az egyén, illetve az egyének csoportjai életiik soran milyen tevékenységeket végez-
nek, illetve a térben hol helyezkednek el. A teriilethasznalatot és a jelzett tevékenységeket
kétiranyu kapcsolat csatolja Ossze: a tevékenységek térbeli megoszlasa meghatarozza a terii-
lethasznalatot, amely szintén visszahat a tevékenységekre, illetve azok térbeli megoszlasara.
Szerencsés helyzetben a két alrendszer kozott minimalis konfliktus van, a tevékenységek ¢€s
azok végzésének helyszinei nem valnak el tulsagosan.

A kozlekedési alrendszer a kozlekedés irdnti igényt (a személy és aruszallitas nagysaga
¢s jellege), illetve az infrastruktura altal biztositott szolgaltatasokat tartalmazza. A szolgaltata-
si szint jellemzésébe beleérthetjiik a kapacitast, a sebességhatarokat, s6t még az tszakasz
forgalmi viszonyainak idébeli alakuldsat is. A kozlekedés iranti igény és az infrastruktura
altal biztositott szolgaltatasok kozott is kétirdnyu kapcsolatrendszer figyelheté meg. Az inf-
rastruktara altal biztositott szolgaltatasok meghatdrozzak a kozlekedés iranti kereslet jellegét
¢s nagysagat (az idon, a koltségeken €s mas Osszetevokon keresztiil). A kozlekedés iranti
igény tovabba hatassal van az infrastruktura altal biztositott szolgaltatds mindségére, a szol-
galtatasi szintre. Természetesen ez a szegmens a hatasat csak fokozatosan tudja gyakorolni,
hiszen a novekvd igény ellenére az infrastrukturalis beruhdzasok jelentds koltsége miatt a
fejlesztések csak lassan valosulnak, valosulhatnak meg (lasd hazank példaja), mig a bovitett
infrastruktara sok esetben onmagéban is forgalomvonzé tényezének mindsiil (Pfliderer—
Dietrich 1995).

A teriilethasznélati és a kozlekedési alrendszert kétiranyu kapcsolatrendszer koti Gssze.
Egyrészt az emberi tevékenységek térbeli eloszlasa valtja ki az igényt, hogy a kozlekedési
rendszer gydzze le a tér kiilonbdzd pontjaiban végezhetd tevékenységek kozotti tavolsagot.
Ezzel szemben viszont az egyes helyszinek elérhetdsége meghatarozza a haztartasok és a val-
lalkozasok dontéseit (vagyis azt, hogy hol él az egyén, illetve hol miikddik egy vallalkozas),



mely valtozasokat eredményez a teriilethasznalati alrendszerben. Természetesen a hatds—
ellenhatés a két alrendszer kozott kiilonbozo erejii.

A kontextudlis faktorok alapvetéen meghatarozzak a teriilethasznalati-kozlekedési rend-
szer miikodését és hatasait. Ide sorolhatok a gazdasag €s a tarsadalom jellemzdi; a kdrnyezeti
allapot és a technologiai fejlettség. Végiil, de nem utolsdsorban politikai dontések mind koz-
vetleniil, mind pedig a kontextualis tényez6kon keresztiil indirekt modon kihatnak a teriilet-
hasznalati-kozlekedési rendszerre.

A teriileti folyamatok a teriilethasznalati-kozlekedési rendszer hatdsmechanizmusanak
jellege, valamint a kontextudlis faktorok és a politikai dontések eredményeként alakulnak ki.
A foldrajz- és a regionalis tudomany feladata, hogy e folyamatok hatasait kimutassa, s lehetd-
leg probalja meg bizonyos eszkozokkel mérni. A mérés indikatorait két csoportba lehet sorol-
ni. Az elsd csoportba azok a mutatok tartoznak, amelyek a teriilethasznalati-kozlekedési rend-
szeren beliili 0sszefliggéseket irjak le, ezeket kozbensd indikatoroknak is nevezhetjiik (ebbe a
csoportba soroljuk a szorosan vett elérhetdségi indikatorokat). A mésodik csoportba azok a
mutatok sorolhatok, amelyek a jelzett rendszeren kiviilrél szarmaznak, vagyis a hatdsokat
szélesebb 0Osszefiiggésben kivanjak bemutatni (ide olyan tarsadalmi—gazdasdgi—kdrnyezeti
indikatorok keriilnek, amelyek a teljes teriilethasznalati—kornyezeti rendszer helyzetét és fo-
lyamatait probaljak bemutatni).

Az elérhetdségi fogalmak harmadik csoportjaba azok a definicidok sorolhatok, amelyek
az egyén szemszogébdl kivanjdk az elérhetéség kérdését szemléini. Erdemes figyelembe ven-
ni, hogy a kozlekedés kiilonbozo résztvevdinek eltérd preferenciai vannak, amelyeket a defi-
nicidra alapozott modellben mindig tekintetbe kell venni, maskiilonben nem jutunk relevans
eredményre.

Idesorolhatd az a meghatarozés, miszerint az elérhetdség az egyén azon szabadsaga,
amelyben eldontheti, hogy részt vesz-e vagy sem kiilonbozo tevékenységekben (Burns—Golob
1976). Mas 0sszefliggésben, de szintén az egyén kertil elétérbe Ben-Akiva és Lerman (1979,
fiigg a lehetséges utazasi alternativak értékelésén és az egyéntdl, akinek az elérhetdségi helyze-
tét mérni kivanjuk.” A szerzok altal kvalitativnak mindsitett definicid szerint: ,,az elérhetdség
egy olyan mutatd, amely azt szamszerisiti, hogy az egyén milyen kdnnyen tudja folytatni a ki-
vant tevékenységet a kivant helyen, a kivant médon ¢€s a kivant idében” (Bhat el al. 2000, 9. o.).
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1. abra
A teriilethasznalati-kozlekedési rendszer elméleti modellje

Kontextualis faktorok

gazdasag tarsadalom kornyezet technologial

v

Politikak

Teriilethasznalati-kozlekedési rendszer

Teriilethaszndlat .. ,
a kozlekedés Kozlekedes
iranti igény
Tevékenységek : Kozlekedési
elhelyezkedése kereslet
europai 4 A
nemzeti = S —
regionalis
lokalis
v \ 4
elérhetdség
Tertilethasznalat Kozlekedési
tipusai infrastruktira

Forras: Geurs—Ritsema 2001.

Lényegében az egyén szerepét kiemeld gondolatmenethez kapcsolddik az a nézet, amely
szerint ,,az elérhetdség az épitett kornyezet fenntarthatdsagi potencialjaként tekinthetd, vala-
mint az emberek életmindségének mutatdjaként, ezért 1ényegében az egyes térbeli pontok
egymashoz viszonyitott fontossdganak egy megkdozelitése” (Makri 2001, 4. o.).

Ez az elérhetdségi koncepcid szamos aspektust tartalmaz. Ezek lehetnek:

1. fizikai elérhetdség — vagyis egy-egy pont elérhetd-e, barmilyen fizikai akadaly elle-

nére;

2. mentalis elérhetdség — vagyis az egyén képes-e felfogni és hasznalni az adott teriilet

altal biztositott lehetdségeket;
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3. tarsadalmi elérhetéség — vagyis az egyénnek vannak baratai és munkédja; képes el-
jutni és hazajonni a munkéabdl és a barataitol, részt vesz tarsadalmi tevékenységek-
ben (van-e tarsadalmi bedgyazottsaga);

4. szervezeti elérhetdség — vagyis hozzafér-e az utazasi lehetdségekhez, informacidohoz
¢s szolgaltatasokhoz;

5. pénziigyi elérhetéség — vagyis anyagilag megengedhetd az egyéni, illetve kozosségi
kozlekedési modok igénybevétele.

Ezek az aspektusok, bar kétségteleniil alapvetden meghatdrozzak az elérhetdségi muta-

tok eredményeit, a téma jellegzetessége miatt kiilon nem foglalkozom veliik.

Az elérhetdség definicidi minden esetben valds kérdéséket feszegetnek. Nem mondhat-
juk azt, hogy problémafelvetésiik teljes egészében hibas lenne. Taldn inkabb arra érdemes
felhivni a figyelmet veliik kapcsolatban, hogy az elérhetdség csak egy-egy tényezdjét hangsui-
lyozzak ki annak ellenére, hogy — az id6tényezdvel kiegésziilve — valamennyi komponens
meghatdroz6 az elérhetdség vonatkozasaban. Errél a kérdésrél a Geurs—van Wee (2004,
128.0.) szerzoparos igy ir: ,,Az elérhetség a teriiletfelhasznalasi és kozlekedési rendszernek a
tarsadalomban betdltott azon szerepére kell, hogy vonatkozzon, ami az egyének és a csopor-
tok szamara lehetdvé teszi, hogy részt vegyenek a kiillonbozo helyszineken folyo tevékenysé-
gekben.”

A témaban — a szakirodalombdl altalam ismert — legatfogobb elérhetdségi megkozelités
a Geurs—van Wee (2004) szerzdparos tollabol olvashato, amelyet a kdvetkezOkben részletesen
ismertetek.

A modelljiikkben szerepld teriilethasznélati dsszetevd tiikrozi a teriilethasznalati rend-
szert, amely all a) az egyes (elérni kivant) célteriiletek altal kinalt lehetdéségekbdl, b) a kiindu-
lasi teriiletekrdl az ilyen lehetdségek iranti igénybdl, valamint c) a kindlat és a kereslet kozotti
konfrontaciobol.

Az elérni kivant célteriiletek kinalhatnak az utazd szamara munkahelyeket, iizleteket,
egészseégligyi, szocialis €és szabadidds létesitményeket stb. A célteriiletek altal kinalt lehetdsé-
gek iranti igény természetesen kiilonbozhet egyrészt a kiindulasi teriilet népességnagysagatol
fliggden, masrészt pedig tarsadalmi-gazdasagi, kulturalis €s egyéb jellemzoitdl. A kereslet és
kinalat kozotti ellentét természetesnek tekinthetd, elég csupan a betoltetlen iires allashelyek
1étére gondolnunk.

A szallitasi 0sszetevd a kozlekedési rendszert irja le. Eszerint a kiinduldsi és a célteriilet
kozotti tavolsagot valamely kozlekedési mod hasznalatdval hidalom at. A szallitasi Gsszete-
vobe beletartozik az utazassal kapcsolatos teljes id6, illetve az ezzel kapcsolatos koltségek. A
kozlekedési infrastruktura kinalata egyrészt annak foldrajzi elhelyezkedését, masrészt pedig
adottsagait jelenti. (Ez utdbbin beliil kiemelhetd a legnagyobb utazasi sebesség, a savok,
vaganyparok szama, a tomegkdzlekedési menetidok jellege, utazasi koltségek stb.) A keresle-
tet ebben az Osszefiiggésben a személy- €s a teherszallitds kapcsan eltéréen vehetjiik figye-
lembe.

Az idébeli komponens tiikrozi az idébeli korlatokat, amelyek behataroljak az egyén, il-
letve csoportjai utazasi lehetdségeit. Ide sorolom egyrészt azt, hogy az elérhetd lehetdségek
kiilonb6z6 napszakokban éallnak rendelkezésre, masrészt pedig az egyénnek is kiilonb6zo ide-
je van egy-egy tevékenység végzeésére. Itt gondolhatunk az egyén tevékenységeinek azon kor-
lataira, hogy bizonyos elvégzendd tevékenységeket csak munkaidd el6tt vagy utan tud elvé-
gezni. Ez természetesen kozvetleniil és kozvetetten is hathat az egyén elérhetdségi lehetdsége-
ire, tovabba a forgalom napi ingadozasan keresztiil hatdssal van az egész térség elérhetdségre.
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Az egyéni Osszetevd a maganszemélyek igényeit, képességeit és lehetdségeit tiikrozi.
Ezek a jellemzok befolyasoljak az egyén szintjén az alkalmazott kdzlekedési modokat és az
elérhetd lehetdségek térbeli eloszlasat. Az egyén igényeit befolyasolja a kora, a jovedelme, a
végzettsége, a fizikai allapota, az iskolai végzettsége és mas tényezOk. Az egyéni Osszetevd
bizonyos részeit konnyen értelmezhetjiik és szamszerusithetjiik. Vannak viszont olyan aspek-
tusok, amelyek ugyan szintén fontosak, bar nehezen mérhetdk, viszont jelentésen befolyasol-
hatjak az adott teriilet elérhetdségi viszonyait. Ilyen lehet az adott térségben megfigyelhetd
kozlekedési szokasok jellege. Szamos tanulmany (példaul Cervero et al. 1997, Shen 1998,
Geurs—Ritsema van Eck 2003) kimutatta, hogy a munkahelyi elérhetéség vonatkozasaban a
megfeleld munkahelyi beilleszkedés erdsen befolyasolja az elérhetdségi mutatok eredményét.

A 2. dbra mutatja ezen OsszetevOk €s az elérhetdség kapcsolatat, valamint az §sszetevok
egymas kozti kapcsolatat. A teriilethasznalati Osszetevd (a tevékenységek teriileti eloszlasa)
meghatarozza az utazasi keresletet, és hatassal lehet az idobeli korlatokra is, tovabba befolya-
solja az emberek utazasi lehetdségeit (egyéni komponens). Az egyéni 0sszetevd kapcsolatban
van az 0sszes tobbivel: az egyén sziikségletei és képességei hatnak az utazasi iddre, illetve
koltségre, a megfeleld tevékenységek tipusaira és az idore, amelyen beliil a specifikus tevé-
kenységet az egyén elvégzi. Az elérhetOség is befolyasolja az OsszetevOket visszacsatolasi
mechanizmusok révén: vagyis az elérhet6ség mint a lakossag és a vallalkozasok szamdara
telepitétényezo (kapcsolat a teriilethasznalati 6sszetevOovel) befolyéasolja az utazési keresletet
(kozlekedési 0sszetevd), az emberek gazdasagi és tarsadalmi lehetdségeit (egyéni Osszetevo),
valamint az egyes tevékenységek elvégzéséhez sziikséges 1dot (idobeli dsszetevo).
komponenst, illetve azok valamennyi elemét figyelembe kellene vennie, de természetesen erre
inkabb csak torekedni lehet, hiszen ilyen komplex indikator nem létezik. A gyakorlatban al-
kalmazott elérhetdségi mutatok az elérhetéségnek csak egy vagy tobb Gsszetevodjére dsszpon-
tositanak, elsdsorban a vizsgalati szempontjuk szerint.

Ugy vélem, komplex vizsgalati szempontrendszerre van sziikség, amely hasonléan a
Geurs—van Wee (2004) szerzéparoshoz a négy Osszetevd kapcsolatrendszerét emeli ki, de
emellett merit a Makri (2001) féle meghatarozasbdl is, ezzel is kihangstlyozva az egyéni 0sz-
szetevo szerepének fontossagat. Eszerint az elérhetoség egy-egy térbeli hely megkozelitésének
lehetoséget szamszertisiti az utazasban résztvevo szemszogebol, az 6 (hdztartas, vallalkozas)
lehetoségei és céljai, illetve az elérni kivant hely dltal szamara nyujtott szolgaltatasok, vala-
mint a mozgas térbeli 6sszefiiggésrendszere viszonylataban. Tehat egy-egy térség elérhetségi
helyzete az altala nytjtott szolgaltatasoktdl, illetve az azok iranti igénytdl fligg, s nem forditva.

Munkéam tovabbi részében e meghatdrozasnak megfeleléen kezeltem az elérhetdség kér-
déskorét.
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Forrds: Geurs—van Wee 2004.

H A
]
|
|
|

Megjegyzés: az abran folyamatos nyillal a kozvetlen kapcsolatokat, szaggatottal a kozvetett kapcsolatokat, mig pontozott nyillal a
visszacsatolasokat abrazoltam.
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AZ ELERHETéSEGI MUTATOK ALAPVETO TIPUSAI ES
A MUTATOK DIMENZIOI

A szakirodalomban az elérhetdségi mutatok tobbféle csoportositasa is 1étezik. Lathatunk ilyet
Bhat és szerzétarsai (2000), valamint Baradaran ¢s Ramjerdi (2001) cikkében. Magam részé-
rél viszont a Geurs és van Wee (2004) szerzéparos rendszerezését veszem alapul, akik négy
alapvet0 elérhetdségi mutatocsoportot kiilonboztetnek meg:

I. Az infrastruktara alapti mutatok,

II. Elhelyezkedésen alapulé mutatok,

III. A személy alapti mutatok,

IV. A haszon alapi mutatok.

I. Az infrastruktira alapt mutatok elsdsorban a kdzlekedési infrastruktira szolgéltata-
si szintjét elemzik. Ide sorolom a hal6zaton mért elérési idoket, valamint az utazasi
koltségeket.

II. Elhelyezkedésen alapuld mutatok a térben elosztott tevékenységekhez vald hozzafé-
rés szintjét mutatjak meg. Ide sorolhatjuk a kés6bb bemutatott napi elérhetdség mu-
tatot, illetve az elérhetdségi potencidlmodelleket.

III. A személy alapu mutatok, az elérhetdséget az egyén szintjén elemzik. Ezek a legrit-
kabban alkalmazott elérhetdségi mutatdk, jelen tanulmany sem targyalja a megem-
litésen kiviil. A mutatd csoport alapja a Hagerstrand féle tér-id6 foldrajz (1970).
Lényegében a mutato az egyén napi tevékenységéhez kotott térpalyait elemzi.

IV. A haszon alapti mutatok az — elsésorban gazdasagi — hasznot elemzik, amely az
egyes ember szamara jelentkezik azzal, hogy eléri az adott lehetdségeket (munkahe-
lyek, vallalkozésok stb.).

A fentiek és az elérhetdség elébbiekben bemutatott négy Osszetevdjének kapcsolatat az

1. tdblazat foglalja Ossze.

A kozlekedési OsszetevO esetében valamennyi mutatocsoportban az utazasi id6 vagy
koltség valamilyen figyelembevételét lathatjuk. A teriilethasznalati dsszetevd tekintetében
vizsgalom, mit is kivanok elérni, milyen kiilonbségek vannak az elérhetd lehetségek sza-
munkra gyakorolt jelentdségében. Itt vizsgdlom a lehetdségek iranti kereslet, illetve kindlat
kozotti kapcesolatot, vagyis a versenyt is. Idébeli 0sszetevoként figyelembe vehetjiikk egyrészt
a tevékenységek, masrészt az ehhez ko6tddo, illetve ebbdl kdvetkezd utazési forgalom (napi,
havi, évi) mozgasat, valtozasat. A személy alapt mutatoknal még finomabb Osszetevokre kell
gondoljunk, ide sorolhatjuk az egyén napi tevékenységeit behatarolo tényezdket, mint példaul
a munkaid6 nagysaga, a munkahelyre vagy a lakohelyre torténd utazas ideje és mas tovabbi a
napi térpalyat befolyédsolo idébeli 6sszetevok. Végiil, de nem utolsdésorban az egyéni 0sszete-
v6 kovetkezik, amely, mint korabban jeleztem a legnehezebben megfoghato. Ide sorolom az
egyén, illetve csoportjainak korat, nemét, végzettségét, anyagi helyzetét, s mas specialis jel-
lemz6it, amelyek fontos hatast gyakorolnak az utazas megtorténtére, jellegére.
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1. tablazat

Az elérhetoségi mutatok és az elérhetoség osszetevoinek kapcsolata

Elérhet6ségi mutatok

Kozlekedési

Terulet-hasznalati

Idébeli

Egyéni

Osszetevo

Infrastruktira alapt

Elhelyezkedésen
alapuld

Személy alapt

Haszon alapt

Utazasi id0, sebesség

Utazasi id6/koltség

Utazasi 1d0

Utazasi koltség

Elérhet6 lehetdségek
iranti kereslet
és/vagy kinalat nagy-
saga és térbeli elosz-
lasa

Elérhet6 lehetéségek
nagysaga és térbeli
eloszlasa

Elérhet6 lehetdségek
nagysaga és térbeli

Az utazasi 1d6/kolt-
ség ingadozasa

Az utazasi id6/kolt-
ség ingadozasa

Tevékenységek id6-
beli akadalyai

Az utazasi id6/kolt-
ség ingadozasa

Az utazas tipusanak
megfeleld kiilonbsé-
gek

A népesség rétegzo-
dése

Az elérhetOség egyé-
ni, illetve haztartas
szintjén elemzendd
Egyéni, illetve cso-
portos hasznossag

eloszlasa

Forrds: Geurs-van Wee 2004, illetve idézi Fleischer 2008a, b.

Az egyes kutatdsokban alkalmazott elérhetdségi modelleknek, illetve mutatoknak van-
nak bizonyos meghatarozo ismérvei, dimenzioi, melyek ismerete nélkiil az adott vizsgalat
eredménye nem értelmezhetd megfeleléen. Ennek megfeleléen az elérhetdség dimenzidi a
kovetkezOk (Wegener—Eskelinnen—Fiirst—Schiirmann—Spiekermann 2000, 2002) (3. tablazat).

Forras

Az elérhetdség fogalma szoros kapcsolatban van a mozgassal, amit természetesen alapvetden
befolyésol az, hogy ki hajtja végre. Az utazas kiillonb6z6 szerepldi mas-mas célpontban érde-
keltek, illetve anyagi, id6beli, vagy mas jellegli lehetéséggel rendelkeznek. Hasonlo kiilonb-
ségtételt tehetiink a vallalkozasok, s azon beliil a beszallitok, a vasarlok stb. kozott is. A kii-
16nb6z0 szereplok eltérd igényeit Gsszegezve az utazas forrasanak nevezziik.

Cél

Az elérhetOségi mutatok szamitasaval szemben az egyik legfontosabb elvaras, hogy fejezzék
ki a kiilonbozo térségek kapcsolatteremtd képességét. Ezért az elérhetdségi mutatd tomegté-
nyezdjének megalapozottan szamszerisitenie kell az adott tevékenységet (amely lehet iizlet,
munkahely stb.). A tomegtényezd kivalasztisa viszont az egyes megkdzelitésekben mas és
mas. A leggyakrabban alkalmazott vizsgalati tomeg a népesség. Vannak kutatok, akik sulyo-
zatlanul, vagy pedig valamilyen tarsadalmi-gazdasagi tényezd szerint (példaul képzettség,
jovedelem stb.) stlyozva hasznaljak.

A tomegtényezd kapcsan megallapithato, hogy alkalmazésa koriil a vitak az utobbi 1d6-
ben hattérbe szorultak. Ennek oka, hogy a legtobb alkalmazhaté tomegtényezd kozott vi-
szonylag szoros korrelacié van, s igy egyiknek vagy masiknak a kivalasztdsa viszonylag kis
hatassal van az eredményiil kapott elérhetségi értékre. Magam is egyetértek Houstonnal
(1969), aki megallapitotta, hogy a tdmegtényez6hoz képest sokkal fontosabb a tadvolsagi té-
nyez6 megvalasztasa, illetve alkalmazasa.

A kiilonbozo szereploket eltéro célteriiletek vonzzak. Az lizleti Gton levok a partnereiket
nagy valdszinliséggel a nagyvarosokban, illetve az agglomeracidokban talaljak meg. A turistak
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tobbségét a fontosabb idegenforgalmi attrakciok érdeklik, mint példaul a tengerparti {idiil6he-
lyek, a hegyvidékek vagy a torténelmi varosok. Az ingazok leginkabb a munkalehetdségekben
érdekeltek. A fogyasztd-orientalt cégek elsdsorban igyekeznek minél konnyebben elérni vasar-
l6ikat, mig mésok beszallitjak termékeiket, illetve szolgaltatasaikat mas vallalkozasoknak.

Az elérhetOségi mutatokat igy a gazdasagi tevékenységek, a népesség €s az idegenfor-
galmi attrakciok eltérd célteriileteinek figyelembevételével kell szamitani. Az elérhetdségi
modellekben a ,,tomegtényezd™ kivalasztasa egyrészt a célok potencidlis vonzoerejét mutatja,
masrészt azt a hasznot, amelyet az egyén elérhet egy vagy tobb hely felkeresésével. A nagy-
1éptéki (megyei, regionalis vagy annal magasabb szintll) elérhetdségi kutatdsokban gyakran a
népességet hasznaljak. Tovabbi lehetdséget jelent: a GDP, a foglalkoztatottak szama, vagy a
vallalkozasok nett6 arbevétele stb.

Ellenallas

Két pont kozott lekiizdendd tavolsagot teriileti ellendllasi tényezonek nevezzik.

A teriileti ellenallasi tényezdt a kilométertavolsaggal, vagy az iddtavolsaggal, vagy a
pénzbeni (koltség)tavolsaggal azonositjak, vagy e két utdbbi kombindcidjaként szdmitjak.
Elérhetdségi vizsgalatokban alapvetden halozati tavolsaggal foglalkozunk, de esetenként a
légvonalbeli tavolsdgok hasznalatanak is lehet relevanciaja.

Halozati ellenallasi tényezo hasznalatakor a két teriilet kozott — a haldozaton mért — leg-
rovidebb idejli/tavolsagu vagy legkisebb koltségli titvonal valamely adatat (hosszat, a megte-
véséhez sziikséges idot vagy koltséget) tekintem ellenallasi tényezonek. A jelzett legfonto-
sabb tényezok mellett a kapacitas, zsufoltsag, kényelem, megbizhatdsag, vagy a biztonsag is
vizsgalhatd, bar ezekre ritkdbban allnak adatok az elemz6 rendelkezésére.

Az ellendllasi tényezd szdmszeriisitése soran sok esetben fiiggvényekkel is taldlkozha-
tunk. Ezen fliggvények szamitasanak oka az, hogy nem csupan forras és célteriilet kdzotti
tavolsagot, illetve koltséget érdemes belefoglalni az elérhetdségi modellekbe, hanem azt is,
hogy a tavolsag valtozasaval — az adott vizsgalati térben — az utazas valdszinlisége milyen
kolcsonhatasban van egymassal. Ez alapjan a nemzetkdzi szakirodalom szerint a tavolsag (cij)
novekedéséhez hozzarendelt fliggvény f(cjj) lehet linearis, négyzetes, exponencialis, box-cox,
gaussi, loglinedris és derékszogli. Ez utdbbi esetében a derékszog azt jelenti, hogy csak egy
meghatarozott tavolsagon beliil vessziik figyelembe az utvonalakat, mig azon tul nem. Ta-
pasztalataim szerint az egyes fiiggvénytipusok valasztdsa a szakirodalomban meglehetdsen
onkényes, gyakorlati megerdsitésiik igen ritka. Mint azt Pooler (1987, 276. 0.) megallapitotta
»gyakorlatilag barmely olyan fliggvény, amely a tavolsag ndvekedésével monoton csdkkend
tendenciat mutat, a potencialmodellbe bevonhato.” A jelzett fiiggvényekkel kapcsolatos to-
vabbi Osszefiiggésekre a késébbiekben még visszatérek.

Korlatozasok

Az elemzésekben leggyakrabban figyelembe vett korlat a kozlekedési szabalyok éltal biztosi-
tott lehetdségek. Ide sorolom a sebességhatarokat. Vannak mas jellegli, ugynevezett kapacita-
si korlatok is, amelyek a forgalom zavartalan mozgésat akadalyozzak. Ez utdbbi esetén tekin-
tettel kell lenni arra, hogy bizonyos utakat meghatarozott jarmiinagysag felett nem hasznal-
hatnak. A masik altalanos korlat az adott Gtvonalszakasz forgalma, illetve zsufoltsaga.

Az elérhetdség szamitasanal viszonylag egyszerlien figyelembe lehet venni a szabalyo-
zasi korlatozasokat. A sebességhatarok altal meghatarozott id6k, kozvetlentil atkonvertalhatok
utazasi idokké. A soférok maximalis vezetési ideje felfoghatd olyan hatarként, amely 1d6 utan
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pihen6idot kell beiktatniuk, s igy az utazasi id6 nd. A kapacitasi korlatok figyelembevétele
joval nehezebb, mivel tekintettel kell lenni az Gtvonal kapacitdsara és/vagy a halozat dramlési
karakterisztikajara. A forgalmi viszonyok figyelembevételéhez sziikség van egy teljes kora
forgalmi raterheléses modellre, amely a nemzetkdzi szakirodalomban igen ritka, az egyik fe-
jezetben még részletesebben ismertetem az egyik ilyen modellt és bemutatom a modell ered-
ményeibdl levont kovetkeztetéseket.

Hatarok

A tertileti ellenallasi tényez6 mellett vannak olyan politikai, gazdasagi, jogi, kulturalis és
nyelvi hatarok is a vizsgalt térségek kozott, amelyeket a szamitasok sordn figyelembe kell
venni. Jelen dolgozatban a téma részletes kifejtésével nem foglalkozom, bar a téma természe-
tesen sokkal tobb lehetséges meghatirozé tényezot rejt magaban.

Kozlekedési mod

Az elérhetéségi mutatok dontd részét a személyszallitds vonatkozasaban szamitjak. Ennek
ellenére, ha a forras- és célteriiletek gazdasagi tevékenységhez kapcsolodnak (cégek vagy
foglalkoztatottak), akkor aruk és szolgaltatdsok tekintetében is alkalmazhatok. Az druszalli-
tashoz leginkabb kapcsolddd modellekben gyakran veszik figyelembe az intermodalis termi-
nalokat vagy kikdtdket, vagy az olyan aruszallitdsi modokat, mint a belvizi hajozas. A szak-
irodalomban csak nagyon kevés specifikusan aruszallitasi tanulmany késziilt.

Modalitas

A hélozat-alapu elérhetéségi mutatok szamithatok kozutra, vasutra, belvizi hajoutra vagy légi
kozlekedésre. Emellett megkiilonboztetiink unimodalis, multimodalis €s intermodalis mutatdkat.

Az unimodalis mutatok csak egy kozlekedési modot vesznek figyelembe. Gyakorlatilag
a szakirodalomban ezzel talalkozunk a leggyakrabban. A multimodalis elérhetéségi mutatdok
két vagy tobb unimodalis elérhetdségi mutatot 6sszegeznek. JO példa erre az ESPON (2009)
altal sszeallitott mutatérendszer. Az intermodalis elérhetdségi mutatok az utazas soran egy-
szerre tObb mod kozotti valtas lehetdségét is figyelembe veszik. A témardl bovebben lasd
Tapiador és Marti-Henneber cikkét (2009). Az elérhetdségi mutatokkal foglalkozé szakiroda-
lomban az intermodalis indikatorok meglehetdsen ritkdnak szamitanak.

Teriileti szint

Az elérhetdségi mutatok szamitasaval kapcsolatban, ebben a vonatkozasban harom aspektusra
érdemes felhivni a figyelmet: a vizsgélati teriilet hatdraira, a teriilet részletezettségére és a
tertilet megvalasztasara.

A vizsgalati teriilet hatarai

A Fo6ldon valamennyi pontot Ggy tekinthetjiik, hogy hatdssal van a rajta kiviili 6sszes pont
elérhetdségére. Ez természetesen nem jelenti azt, hogy a szdmitasok soran minden teriiletegy-
ség adatat figyelembe venné a kutatd, hanem gyakorlati okokbdl a szamitasba vett pontok,
illetve tertiletegységek szamat le kell csokkenteni. Minden olyan dontés, amelyet a vizsgélati
teriilet hatarainak megvalasztasanal tesziink ,,félig onkényesnek tekinthetd €s ez egyesek sze-
rint minden makroszkopikus modell kdzponti kérdésének szamit” (Lukermann—Porter 1960,

18



503. o.). Potencidlmodell szdmitasakor, s mas elérhetdségi mutatd vonatkozasaban is a vizs-
gélati teriilet kivalasztasa hatdssal van a potencialfeliilet alakjara (Houston 1969).

Annak ellenére, hogy az elérhetdségi mutatok a mas térségekben levd célpontokhoz valod
hozzaférést szamszerlsitik, a teljes vizsgalati teriiletnek igazodnia kell ahhoz is, hogy az elér-
hetdségi viszonyokat nem csupan a vizsgalati tér belsé elérhetdsége, hanem a kiilsé célpontok
is befolyasoljak. Igy lehetdség szerint minél tagabb vizsgdlati teriiletet érdemes alkalmazni,
ahol az Gsszes (a vizsgalat szempontjabol relevans elérhetd célteriiletet) figyelembe lehet ven-
ni. Amennyiben erre nincs lehetdségiink, akkor az eredmények bemutatasakor erre a tényre
mindenképpen érdemes felhivni a figyelmet. A vizsgalati teriilet kivalasztasa nagyfoku eldvi-
gyazatossagot igényel. Fontos elvaras, hogy a vizsgalati teriilet viszonylag zart tarsadalmi-
gazdasagi rendszer legyen: a vizsgalt jelenségnek viszonylag kevés, illetve a vizsgalat szem-
pontjabol indifferens kapcsolatai legyenek a vizsgalati teriilet hatdrain tal.

A vizsgalati teriilet részletezettsége

Az egyes térségekben fekvo forras- és a célpontok kiillonbozo teriileti egységeket reprezental-
nak. Ezzel szemben az elérhetdségi mutatokat csak pontokra szamitjadk, amelyeket vagy fold-
rajzi koordinataként, vagy halozati csomopontként hataroznak meg. Valamennyi elérhetdségi
mutatdé csomoponti, s ahhoz, hogy a csomdpont értékét egy-egy térségre tudjuk kivetiteni,
sziikség van egy kis altalanositasra. A leggyakoribb altalanositas az, amikor azt tételezziik fel,
hogy a forras és a célteriiletek tevékenységei az adott térségek kozpontjanak egy csomdoponti
pontjaba koncentralodnak. Ez az altalanositas elfogadhat6, amennyiben a vizsgalati teriiletek
kisméretiiek. Ezzel szemben viszont vannak olyan vizsgalatok, ahol a hal6zati csomdpontok
koril az elérhetdség csokkenésével foglalkoznak. Ha az elérhetdséget folyamatos, haromdi-
menzios feliiletként vizsgaljuk (Spiekermann—Wegener 1994, 1996, Schiirmann—Spieker-
mann—-Wegener 1997, Vickerman—Spiekermann—Wegener 1999, Tschopp—Frohlich—Keller—
Axhausen 2003), akkor a héldzati csomopontok jelentik a hegycstiicsokat, mig az ezektdl tdvo-
labb elhelyezked¢ teriiletek a volgyek. Amennyiben fontos, hogy az elérhetdségi mutatok ne
csupan a ,.hegyeket”, hanem a ,,volgyeket” is mutassék, teriiletileg minél részletesebb adatok-
ra van sziikség. A legaltalanosabban alkalmazott modja a minél részletezettebb elérhetdségi
mutatok szamitasanak a vizsgalati térségek szamanak novelése. Sajnos ez gyakran nem lehet-
séges adathiany miatt, illetve bizonyos esetekben szembesiiliink a mddosithato teriileti egysé-
gek problematikajaval (Dusek 2004). Egy mdsik modja a részletesebb elérhetdségi mutatdk
szamitasanak az, hogy a nagyobb térségek tarsadalmi-gazdasagi mutatdit kisebb, azonos
nagysdgu raszter cellakra vagy pixelekre osztjdk térinformatikai rendszerek segitségével.
Ezen pixelek adatait felhasznalva Iényegében folytonos elérhetdségi feliiletek szamithatok,
amelyek nem csupan a legkedvezdébb elérhetdségli ,,hegycsticsokat”, hanem az ezzel szom-
szédos alacsony elérhetdségii ,,volgyeket” is képes kimutatni. Ilyen tipusu elemzések esetén
ezeket a dezaggregaldsokat nem csupan az alapadatok, hanem a pixelek kozotti utazasi ido,
illetve koltség tekintetében is el kell végezni (lasd Spiekermann—Wegener 1996, Simma—
Axhausen 2003, Tschopp—Frohlich—Keller—Axhausen 2003).

A részletezettség problémakore

Az elemz6 szamara tovabbi fontos elemzési szempontot jelent a felbontasbol fakadé modszer-
tani kiilonbségek is. Gondoljunk csak arra, hogy a nagyvaroson beliili elérhet0ség egészen
mas problémakat vet fel, mint a telepiilések kozotti. Mivel kutatdsaim alapvetden ez utobbi
kérdéskorre fokuszalnak, igy tanulmanyomban nem foglalkozom a problémakorrel.
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A teriilet megvalasztasa

A vizsgalati teriilet megvalasztdsaban az elemzé eldontheti, hogy az elemzett teriileten beliil
mely térségeket vesz figyelembe és melyeket nem. TObb kutatasban a vizsgalati teriileten beliil
valamennyi elérhetd célt figyelembe vesziink, lehetnek viszont olyan elemzések, ahol valami-
lyen elérhetdségi vagy mas szempont miatt a célpontok csupan bizonyos korét vizsgaljuk.
Ilyen lehet, ha csak bizonyos tavolsagon beliil elérhetd, vagy csak bizonyos nagysagrendnél
nagyobb (esetleg kisebb) teriiletegységek kertilnek be a vizsgalati teriiletbe.

Esélyegyenloség

Az elérhetdségi mutatdkat szamos faktor hatdrozza meg. Kiilonbségeket lathatunk az egyes
régiok elérhetoségi igényei tekintetében, részben koszonhetden annak a ténynek, hogy a mun-
kaerd ¢€s a tarsadalmi rétegzdés sok tekintetben meghatarozta az elérhetdség kiilonbségeit.
Emellett bizonyos esetekben maga a tarsadalmi helyzet és folyamatok is alkalmazkodnak az
elérhetdségi helyzethez, bar ez utdbbi természetesen kevésbé fajsulyosabb.

Az elérhetdség fejlesztése kiilonbozd mértékben jelent prioritast a periferikus, illetve a
magteriiletek szamara. Mint azt korabbi munkdimban bemutattam, annak ellenére, hogy a
periferikus térségek fejlesztése kapcsan az infrastruktiraépités sok esetben prioritasként sze-
repel az eurdpai politikdban, az igen sok esetben elsdsorban a jelenlegi centrumtérségek mar
meglevd eldnyeit erdsitik. Az eurdpai kozlekedési politikaban egyre nagyobb sulyt kapnak a
foldrajzilag periferikus helyzetl régiok, mégis valoszintitlen, hogy elhelyezkedési hatranyukat
valaha is teljesen kompenzalni tudja a kdzlekedési infrastruktira fejlesztése. Annak kideritése
érdekében, hogy a ,.kedvezd” elérhetdségi helyzetet mennyiben a j6 foldrajzi pozicio, illetve a
kedvezd elérhetdség okozza, célszerli 6sszehasonlitani a 1égvonalban szamitott elérhetdségi
mutatokat valamely halozati elérhetdségi mutatoval (Toth 2005a), amelyre egy késobbi feje-
zetben még mutatok példat.

Dinamika

Az elérhetdség dinamikdjat kiilonbozo idépontok tekintetében értelmezziik a leggyakrabban,
példaul az egyes beruhdzasok megvaldsuldsa esetén fellépd valtozasok szamszeriisitésekor.
fgy feltarhatd, hogy a tervezett beruhazasok mennyiben szolgaljak az egyes régiok kozotti
tarsadalmi-gazdasagi kozeledést, illetve mennyire nem. Fontos kiilonbséget tenni az elérhetd-
ségi vizsgalatanal a nap, illetve az év kiilonb6zo idészakai kozott is azokban az esetekben,
amikor a szolgéltatds szintje a nap/év folyaman kiilonbozik, vagy amikor a kozlekedési zsu-
foltsag a meghatarozé tényezo. Ilyen esetekben a kiilonbozé napszakokra/idoszakokra célsze-
rl kiilon elérhetdségi modellt késziteni. Emellett nem hagyhato figyelmen kiviil a vastti elér-
hetdség vizsgalatakor a menetrendi hatas sem.
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2. tablazat

Az elérhetoségi mutatok szamitasaval kapcsolatos szempontok dimenzioi

Dimenzio

Megjegyzések

Forras

Az elérhetdségi mutatokat kiilonb6z6 népességi csoportok nézdpontjabdl szamithatjuk
(példaul tarsadalmi vagy korcsoportok, kiilonbozé tipust utazok, illetve kiilonbozé gazda-
sagi szereplok).

Cél

Az elérhetdségi mutatok egy vizsgalati teriilet valamely lokalis jellemzdjét szamszeriisithe-
tik aszerint, hogy milyen célok, tevékenységek, illetve mas eldnydk (népesség, gazdasagi
tevékenység, egyetemek vagy idegenforgalmi latvanyossag) érheték ott el. Ez az elérni
kivant célt szamszer(sito ,,tomeg” tényezd (6sszetevd) lehet derékszogii (valamennyi akti-
vitas egy bizonyos méreten beliil), linearis vagy nem linedaris.

Ellenallas

A teriileti ellenallasi tényezdével fejezziik ki a két pont kozott 1étezé lekiizdendd tavolsagot
(Iégvonalbeli vagy haloézaton mért tavolsag, utazasi id6, utazasi koltség, utazasi kénye-
lem/kényelmetlenség, megbizhatésag vagy biztonsag). Az alkalmazott ellenallasi tényezo
lehet linearis (atlagos ellenallas), derékszogli (valamennyi elérni kivant cél adott ellenallasi
tényezon beliil) vagy nem linearis (pl. exponencialis).

Korlatozasok

Két térség kozotti utvonalak hasznalatakor sok esetben bizonyos szabalyok allitanak elénk
korlatozasokat (pl. sebességhatarok, az 1t lejtése, az egy vezetd altal maximalisan levezet-
het6 id0) vagy kapacitési korlatokat (jarmili nagysag, zsufoltsag).

Hatarok

A teriileti ellenallasi tényez6 mellett figyelembe kell venni az olyan nem teriileti vonatko-
zast hatarokat, melyeket le kell kiizdeni az utazas soran (pl.: politikai, gazdasagi, jogi,
kulturalis vagy nyelvi hatarok).

Kozlekedési mod

Figyelembe vehet6 kiilon és egyiittesen is a személy- és a teherszallitas.

Modalitas

Az elérhetOségi mutatok szamithatok kozuatra, vasutra, vizi, illetve 1égi kozlekedésre egy-
arant. A multimodalis elérhetdségi mutatok eltérd kozlekedési modu elérhetdségi indikato-
rokat kombinalnak. Az intermodalis elérhetéségi mutatok az egyes utak tobb modon valod
megtételét is magukban foglaljak.

Tertileti szint

Az elérhetdségi mutatok kiillonbozo teriileti szinteken szamithatok (pl.: telepiilés, kistérség,
megye, 1égio, orszag, kontinens). Az egyes vizsgalatokban eltérd adatigény meriil fel mind
az elérni kivant cél, mind pedig az elérést biztositd haldzati infrastruktira vonatkozéasaban.

Esélyegyenldség

Az elérhet6ségi mutatokat sok esetben egy-egy térség specifikus tarsadalmi csoportjai
olyan iranyt vizsgalata céljabol szamitjak, hogy az elérhetdség mennyiben befolyasolja a
szegény—gazdag, kdzponti—periférikus, varosi—vidéki, stb. térségek kozotti kiilonbségeket.

Dinamika

Az elérhetségi mutatok szamithatok egy vagy tobb idépontra is. Ez utobbi esetben vizs-
galhato, hogy a kozlekedési beruhdzasok mennyiben szolgaltak egy-egy térség felzarkdza-
sat, illetve leszakadasat az elérhetdség tekintetében.

Forras: Wegener—Eskelinnen—Fiirst-Schiirmann—Spiekermann 2000, 2002 mddositva.
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AZ ELERHETOSEGI MUTATOK RESZLETES BEMUTATASA

A kovetkez6 részben a nagytérségi vizsgalatok soran hasznalhaté mutatokat részletezem. Bar
az iménti felsorolasban megemlitettem a személy alapti mutatdkat is, azok igen jelentds adat-
igénytik, Osszetett szamitasi hatteriik miatt a gyakorlatban csak akkor hasznalatosak, amikor-
egy kisebb teriileten probaljuk bemutatni az egyes emberek, illetve embercsoportok mozgasat,
annak sajatossagait. Igy ezek részletes bemutatasara, valamint 6sszehasonlité vizsgalatukra
nem térek ki. Az ilyen tipust mutatdkrol jo attekintés olvashaté Kim és Kwan (2003) tanul-
manyaban.

Az infrastruktiara alapu mutatok

Az infrastruktura alapa elérhetdségi mutatok szerepe igen fontos a kozlekedéstervezésben,
illetve politikdban (Ypma 2000, Ewing 1993, AVV 2000, DETR 2000, Linneker-Spence
1992, Neuburger 1971, Williams 1976, DfT 2000, Porta—Crucitti—Latora 2006a, b). A legegy-
szer(ibb infrastruktura alapt elérhetdségi mutatok alapjan egy térség vagy hely akkor tekinthe-
td elérhetének, ha kapcsolodik mas térségekhez kozuton, vasuton, 1égi, illetve vizi uton
(Bruinsma—Rietveld 1998). A legegyszerlibb binaris logika alapjan az elérhetdség értéke 1, ha
csatlakozik, és 0, ha nem. Természetesen olyan vizsgalat is elképzelhetd, amikor az egyes
térségek elérhetdségét aszerint szamszerisitjiikk, hogy hany kiilénboz6 ttvonal, illetve kozle-
kedési mod csatlakozik hozzajuk. Egyszerlien leirhat6 tartalmuk ellenére az ilyen mutatok
eredményeinek értelmezése meglehetdsen nehézkes.

Léteznek tovabba olyan mutatok, amelyek a felhaszndlok oldaldr6l mutatjdk be a halo-
zatok altal nyujtott szolgaltatas szintjét, tekintet nélkiil a szolgaltatds modjara. Ilyen elérhetd-
ségi mutatok tobbek kozott: az autdpalyak hossza Gsszesen, ugyanez teriiletre/népességre ve-
titve, a vasutvonalak hossza, a vasutdllomasok szama, a legkdzelebbi autdpalya-
felhajtotol/gyorsvasuti palyaudvartol/aruterminaltol/1€gikikotétd] stb. mért tavolsadg (példaul
Lutter—Piitz—Spangenberg 1992, 1993, Lutter—Piitz—Schliebe 1992). Ezek a mutatok azonban
— bar hasznos informacidkat tartalmaznak a vizsgalati teriiletrdl — nem veszik figyelembe,
hogy a vizsgalati teriilet elérhetdségi viszonyait rajta kiviilallo elérhetd célpontok is befolya-
soljak. Ilyen szempontbol tekinthetjiik félrevezetdnek azokat az elemzéseket, melyek egy-egy
hazai autopalya-beruhazas utan a 15 és 30 perces vonzaskorzeteket ismertetik, hiszen nem
szamolnak azzal, hogy a jelzett tdvolsdgokon beliil mi az, ami elérhetd, illetve nem mutatjak
be a nagyobb 1éptékd, jelen esetben kozép-eurdpai haldzati dsszefiiggéseket sem (lasd GKM
2004). A jelzett mutatdval kapcsolatban biralatot fogalmaz meg Fleischer Tamas (2008b) is.

Az infrastruktura alapu mutatok koziil a hazai szakirodalomban is igen sok és sokféle
mutaté megtaladlhat6. Magam részérdl ilyennek tekintem a telepiilések (térségek) Budapesttol,
a legkozelebbi (példaul kiemelten az osztrak) hataratkel6tdl, a legkdzelebbi autopalya felhaj-
totol, vagy mas kitiintetett ponttol mért tdvolsagat (Bajmocy 1999, Bajmocy—Balogh 2002,
Bartus 2006, Nemes Nagy 2005). Fejlesztési dokumentumok is sok esetben a pontok (telepii-
1ések) kozotti elérési 1dot, illetve annak valtozasat veszik figyelembe, s eltekintenek az ssze-
tettebb vizsgalattol (Kocsis—Szoke 2011). Ebbe a csoportba soroljuk tovabba tobbek kdzott a
halézati hanyados elnevezésii mutatot is, amelynek segitségével jorészt el lehet kiiloniteni a
foldrajzi fekvésbol eredd hatasokat, és igy lehetévé valik a haldzatok, a halozati helyzet 6n-
magaban val6 vizsgalata. A mddszer a haldzati (kozati, vasiti) és a légvonalbeli tdvolsagok
Osszevetésén alapul (Szalkai 2006).

22



Némileg 0sszetettebbek azok a mutatok, amelyek a haldzat karakterisztikajat igyekeznek
leirni (Scheurer—Curtis 2007). Ide sorolhatok a csomdpont jellegét bemutatd és az tszakasz-
ok karakterét leiré mutatok (példaul degree of nodes, characteristic path length). Létezik mu-
tatd a halozati hatékonysagra, valamint a centralitds mérésére. Ez utobbi csoportbol korabbi
munkdmban a betweeness centrality mutatora végeztem szamitdsokat északkelet-
magyarorszagi példan (To6th 2005b).

Utazasi koltség

Az infrastruktura alapu kozelitéseken beliil specialis csoportot jelentenek azok a mutatok,

amelyek az utazasi ,,koltségeket” veszik figyelembe. Ezekkel azt vizsgaljak, hogy a vizsgalati

tertilet dsszes elérhetd céljat figyelembe véve ezek milyen konnyen érhetdk el egy megadott

forrasbol az adott kozlekedési rendszerrel (Burns—Golob 1976, Guy 1977, Breheney 1978).
Altaldnos formulajuk (1. képlet):

1
= , 1
A Z,: I, @

ahol A; az 1 hely elérhetdségi mutatoja, f (c;j) ellenallasi fliiggvény, cij az 1 €s j helyek kozotti
utazasi koltség.

Az ilyen tipusu mutatok konnyen értelmezhetdk, kicsi adatigénytiek €és egyszeriien sza-
mithatok. Legfébb problémdjuk ugyanakkor, hogy nem veszik figyelembe a célteriiletek ko-

zOtti mindségbeli kiilonbségeket, s nincsenek tekintettel az utazok eltérd szempontjaira
(Hensher—Stopher 1978).

Elhelyezkedésen alapulé mutatok

Az elhelyezkedésen alapulé modellek legegyszeriibb csoportjanak a tdvolsag- vagy kapcsolo-
dasi mutatokat tekinthetjiik. Ide tartozik példaul az Ingram (1971) altal kidolgozott relativ
elérhetdség mutatod, amelyrdl a definiciok kozott mar esett sz6. Amennyiben tobb mint két
lehetséges célteriiletet vizsgalunk, akkor a konturmutatokat hasznéaljuk. A kontirmutatd (mas
néven izokronikus mutat6), illetve a napi elérhetdség az adott utazasi idon, tdvolsagon, vagy
koltségen beliil elérhetd lehetdségeket Osszegzi, vagy a rogzitett nagysagi/szamu lehetdség
eléréséhez sziikséges atlagos vagy Osszes 1d6t, illetve koltséget (Wickstrom 1971, Wachs—
Kumagai 1973, Gutierrez—Urbano 1996, Bruinsma—Rietveld 1998).

A kontarmutatok, illetve elhelyezkedési mutatok mar oly mértékben kiilonboznek egy-
mastol, hogy érdemes Oket csoportositani. Az elhelyezkedésen alapuld mutatéknak két alap-
vetd csoportjat kiilonboztetem meg:

a) korlatokat alkalmazo modellek,

b) valamennyi elérhetd célt és utvonalat figyelembe vevd modellek.

Korlatokat alkalmazo modellek

A korlatokat alkalmaz6é modellek csoportjaba tartozik a napi elérhetdség ¢és az utazési
1d6/koltség mutatd. E mutatok koncepciondlisan egyszeriibbek, mint a masodik csoportba
tartozd modellek, viszont a GIS-rendszerek elterjedése ota sokkal domindnsabbak naluk
(Lutter—Piitz—Spangenberg 1992, Lutter—Piitz—Schliebe 1992, Chatelus—Ulied 1995,
Spiekermann—Wegener 1996, Vickerman—Spiekermann—Wegener 1999). Ennek az az oka,
hogy e modellek igen konnyen hasznaltatok egy—egy tervezési feladat megoldasahoz, legyen
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az akar egy vallalkozés piaci teriiletére, vagy egy szervezet szolgaltatasi terére vonatkozo
elemzés.

Napi elérhetoség

A napi elérhetéség mutatd az adott forrasponttdl meghatarozott idon beliil elérhetd célok ,,t6-
megeinek” Osszege (Tornqvist 1970, Breheny 1978, Wachs—Kumagai 1973). Ebben a vonat-
kozésban a ,,tomeg” lehet 6ssznépesség vagy annak meghatarozott csoportjai, de mas gazda-
sdgi-tarsadalmi mutat6 is. Egyszeriisitve az adott idon beliil elérhetd piac, ellatando6 szolgalta-
tasi teriilet nagysaganak szamszertisitésére szolgal. A meghatarozott id6 az egyes elemzések-
ben mas és mas lehet. A kiilonb6zd vizsgalatokban 3-t6l 5 oraig tobbféle szerepel (Chatelus—
Ulied 1995, Lutter et al. 1992, Gutiérrez 2001). E mutaté abbol a megfontolasbol késziilt eld-
szoOr, hogy az iizletemberek igényeinek leginkabb megfeleld elérhetdségi mutatot allitsanak
el6. Az 6 szempontjuk ugyanis az, hogy szeretnének eljutni egy bizonyos varosba, ott elintéz-
ni iizleti ligyeiket, majd ezutdn este hazatérni otthonukba (Tornqvist 1970, Bonnafous 1987).
A mutatdét igen gyakran hasznaljak europai 1éptékli kutatasokban (lasd tobbek kozott
Erlandsson—-Tornqvist 1993, Spiekermann—Neubauer 2002, Schiirmann—Spiekermann—
Wegener 1997, Gutiérrez 2001, Martin et al. 2004). A mutat6 alkalmazasdhoz természetesen
érdemes figyelembe venniink hattérszamitasokat is, vagyis érdemes tudnunk, hogy az embe-
rek egy-egy utazassal dtlagosan mennyi id6t téltenek el. Mint azt Marchetti (1994) kimutatta,
Hollandidban az atlagos ingézasi id6 28 perc, és az emberek 80%-a fél 6ranal kevesebb 1d6t
utazik munkaba. Ebbdl kifolyolag ugy vélem, hogy a 3—5 6ras idOkeret helyett a szamitasok-
ban célszerli joval kisebb idokorlatot valasztani.

E mutat6 szerint az i térség A; elérhetdsége (2. képlet):

Ai: ZW,ff(Cy')’ ahol(2)

I, ha ¢, <cp,

fley) = :

0, ha ¢;>c

ahol W; az elérni kivant cél ,,tomege”, f(c;j ) elérési fiiggvény, c;; az eléréshez sziikséges 1do,
Cmax Az elemzd altal meghatdrozott idékorlat (amelyre a javaslatom 60 perc).

Példaként emlitem, hogy napi elérhetdségi szamitasaim segitségével korabbi munkam-
ban (Toth 2006) megallapitottam, hogy hazank legdinamikusabb fejlédd térsége e vizsgalat
szerint az Esztergom—Tatabanya—Székesfehérvar—Dunatjvaros—Godollo—Vac altal hatarolt
terlilet, amely a jelentOs infrastrukturalis koncentracié miatt hosszabb tavon nagy varosrégio-
va alakulhat (Kdszegfalvi—Loydl 2001). Viszonylag kedvezd helyzetli, egybefliggd térség
talalhato még a Dundntal északi részén és Dél-Dundntal Duna menti térségeiben. Az Alfold
és Eszak-Magyarorszag telepiiléseinek elérési lehetségei ennél joval kedvezétlenebbek, ami
negativan befolydsolja a fejlddési lehetdségeiket is.

Utazasi ido/koltség

A mutatdé — ami az el6z0 hasonl6 elnevezésli mutatotdl jelentdsen eltér — azon a feltevésen
alapul, hogy a vizsgalati teriileten 1év6 Osszes célpont koziil nem valamennyi elérése fontos az
adott elemzés szempontjabol. Ezért megszabtam egy szintet (Wpin), amelynél a vizsgalat so-
ran figyelembe vett elérni kivant ,,tdmegek” nagyobbak, illetve nagyobb vonzerdvel rendel-
keznek. A mutato6 igy a kivalasztott tdmegek elérésének Osszesitett altalanos kozlekedési kolt-
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ségét adja (Lutter—Piitz—Spangenberg 1992, 1993, Lutter—Piitz—Schliebe 1992). A legegysze-
riibb esetben nem teszek kiillonbséget a nagyobb ¢és a kisebb célpontok kozott, azaz a megha-
tarozott szintnél nagyobb célteriiletek azonos sulyt (1-et) kapnak, fiiggetleniil a koztiik levo
méretbeli kiilonbségektdl, mig az e szintnél kisebb tomegil célteriiletek egységesen 0-at, va-
gyis az elérhetdség szamitdsanal nem veszem Oket figyelembe. Meg kell, hogy jegyezzem,
hogy vannak olyan alkalmazéasok, ahol a célok nem 1-et kapnak, hanem méretiik alapjan ke-
rilnek stlyozésra (a tomegtényezd linearis). Az ellenallasi tényezd viszont e mutatod esetében
mindig linearis, azaz nem veszi figyelembe azt a tényt, hogy egy tavolabbi célteriilet elérésé-
nek valosziniisége kisebb, mint a kozelebbié. gy (3. képlet):

Ai = Z g(W,) Cij’ ah01 (3)
J
1’ ha VV] 2 VVmin
g(W/) =
0, ha W,<W,,

ahol A; az i térség elérhetdsége, g(W;) fliggvény, W; az elérni kivant cél ,,tomege”, c; az el-
éréshez sziikséges 1d6, Whin az elemz0 altal meghatarozott tdmegszint.

A mutatonak létezik egy tovabbfejlesztett formaja is (4. képlet). Ebben a konnyebb 6sz-
szehasonlithatosag érdekében az Osszesitett elérési koltségeket elosztjuk a vizsgéalat soran
figyelembe vett elérhetd célteriiletek szamaval. gy a mutatd nem az Gsszes, hanem az atlagos
elérési koltséget mutatja a figyelembe vett célteriiletekre vonatkozoan.

280 e hol (4)
—_J aho
A 28w
| L, ha W,2W,,
gW)=

0, ha W,<W,,

A korlatokat alkalmazé elérhetdségi modellek nagy elénye, hogy konnyli ket szdmita-
ni, értelmezni. Elterjedtségiik alapvetd oka, hogy specifikus, els6sorban tervezési célokra na-
gyon konnyen alkalmazhatok. E mutatok egyik legfontosabb hatranya ugyanakkor, hogy nem
veszik figyelembe a célteriiletek kozotti mindségi kiilonbségeket (ilyen példaul a napi elérhe-
tdség), vagy a tavolsag novekedésével az elérhetd célteriiletek elérési valosziniiségének csok-
kenését (ilyen példaul az utazasi koltség). Tovabbi problémat jelent az — bar ez egyszersmind
elény is — hogy a korlatok (tomeg, illetve tavolsag) meghatarozasa elemzdi feladat, igy meg-
lehetdsen szubjektiv. A korldtok meghatarozasa a kutatasi cél fiiggvényében is valtozhat, eb-
bdl kovetkezOen akar azonos vizsgdlati teriiletre, azonos modszer alkalmazéasaval is eltérd
eredményt kaphatunk. Ennek kovetkeztében eredményeink csak az adott témaban értelmezhe-
tok, s nehezen 0sszehasonlithatok mas elérhetéségi modell eredményeivel.

Valamennyi elérhetd célt és utvonalat figyelembe vevé modellek

Az ide tartoz6 modellek legfontosabb tulajdonsaga, hogy — reagalvan az utazni kivano egyén
utazasi viselkedésének Osszetett voltara — mar a vizsgalati terlilet minden elérhetd céljat és
utvonalat figyelembe veszik. E modelleknek is meglehetdsen sok tipusa létezik. A kovetke-
z6kben azokat mutatom be részletesebben, amelyek telepiilési vagy anndl magasabb szintii
vizsgalatokban alkalmazhatok, s nem taglalom részletesen az ennél alacsonyabb teriileti szin-
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tekkel foglalkozé elérhetdségi mutatokat. Az ilyen modellek — a kdvetkezd csoportokba so-
rolhatok:'

— Lokalitasi mutat6 (sulyozott elérhetdség);

— Gravitacios analdgian alapulé modellek;

— Gravitacios analdgian alapuld modellek az agglomeracids probléma figyelembevételével.

Lokalitasi mutato (sulyozott elérhetoség)

E mutat6 a vizsgalati teriilet 6sszes elérhetd célpontja kozott mutatja az atlagos sulyozott el-
érhetdséget, legtobb esetben az idot.
Ez alapjan az i teriilet A; elérhetdsége (5. képlet):

Ai: = n ’ (5)

ahol 1 az utazas forrasa, j a célja, c;; ellenallasi tényez0, legtobb esetben utazasi idd, W; suly-
tényez6 (,,tomeg”). Sulytényezdként hasznalhatd példaul a GDP, a népességszam, a foglal-
koztatottak szdma stb. (Gutiérrez—Urbano 1996, Gutiérrez—Gonzalez—Gomez 1996,
Schiirmann—Spiekermann—Wegener 1997). A sulyozott elérhetéségi mutatd legnagyobb hat-
ranya abban keresendd, hogy — a késobb targyalt gravitacios modellekkel ellentétben — nem
tudja figyelembe venni azt a tényt, hogy a tdvolsdg ndvekedésével az egyes célteriiletek fon-
tossaga, s igy elérésének valoszinlisége fokozatosan csokken. (Bar a nemzetkozi szakiroda-
lomban a mutatdt csak linearis ellenallasi tényezdvel hasznaljdk, mas tipusu ellenallasi ténye-
z0 alkalmazasa is lehetséges, amint azt a késObbiekben latjuk.) Minél nagyobb a mutato érté-
ke, annal rosszabb a vizsgalt térség elérhetdsége. A mutatd legfobb eldnye egyszerliségébdl
fakad, hiszen konnyli szamitani és értelmezni. Hatranya ugyanakkor, mint mar kordbban emli-
tettiik, hogy nem tesz kiilonbséget a kozeli és a tdvoli célpontok kozott.

Gravitacios analogian alapulo modellek

Az eddig ismertetett elérhetdségi modellekkel szemben a gravitacids analogian alapulok je-
lentik az els6 olyan kisérletet, amelyek mar figyelembe veszik az utazok viselkedését megha-
tarozo szempontokat. (Igy tehat az utazo barmely elérheté célpontot valaszthatja, s a célpont-
ok valasztasanak valdszinlisége valamilyen formédban belekeriil a modellbe.) A gravitacios
analogian alapulé modellek kétségtelentil a leggyakrabban hasznalatos elérhetdségi modellek
(1asd tobbek kozott: Stewart 1947, Hansen 1959, Ingram 1971, Vickerman 1974, Harris 1954,
Huff 1963, Keeble et al. 1988, Dalvi-Martin 1976, Linneker—Spence 1991, Spence—Linneker
1994, Geertman—Ritsema van Eck 1995, Bruinsma—Rietveld 1998, Brunton—Richardson
1998, Kwan 1998, Levinson 1998, Smith—Gibb 1993, Gutiérrez 2001 stb.). A modszer alkal-
mazasanak szamos hazai példaja is van, bar felhasznalasi céljuk kiilonb6z6 (Nemes Nagy
1998, Nagy 2004, Monigl 2005, Pénzes—Molnar—Tagai 2008, Pénzes 2010 stb.).

A gravitacios analdgian alapulé modellek egyik tipusat jelentik a potencidlmodellek,
amelyek a hazai és nemzetkozi szakirodalomban leggyakrabban hasznalt elérhetdségi model-
lek. A potencialmodellek — diszjunkt, teljesen lefedett teriileti felosztasok kialakitasa utdn — az
1 teriilet elérhetdségi lehetOségeit becslik az Gsszes tovabbi teriilet viszonylatdban, amelyek

' Az alkalmazott csoportosités, illetve az egyes modellek most kovetkez$ bemutatisat Baradaran és Ramjerdi (2001) tanulmanya ih-
lette, amelyet néhany ponton modositottam.
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koziil a kisebb tomegii €s/vagy tavolabbi lehetdségek csokkend hatassal rendelkeznek és for-
ditva (Rich 1980, Geertman—van Eck 1995).
A potencidlmodellek altalanos alakja a kovetkezo (6. képlet):

A:‘:;Dj'F(Cij)’ (6)

ahol A; 1 teriilet elérhetdsége, D; az i-bdl elérhetd j teriilet tomege, cj; 1 és j teriiletek kozotti
altalanos utazasi koltség, F(c;;) ellenallasi tényezd (fliggvény).

A téma legkorabbi el6zményének a Hansen-féle (1959) gravitacidos modell tekinthetd.
Hansen (1959, 73. o.) azt allitotta, hogy az elérhetdség ,,a népesség tdvolsagon atnyulo kap-
csolatrendszerének 4ltalanositasa.” Az elérhetd célok elérési potencialjanak koncepcidja szo-
ros kapcsolatban van a tomegek gravitacios modellen alapul6 interakciojaval.

Hansen modelljének képlete (7. képlet):

v W, 7
A4 ;ﬂci];ﬁ)’ @
ahol Aj; az 1 térség elérhetésége, W; az utazok altal elérhetd ,,tomeg” fliggetleniil attol, hogy
azt ténylegesen el kivanjédk-e érni, vagy sem, f (c;;P) az ellenallasi tényezd (az ellenallasi té-
nyez0 ilyen altalanos felirdsa arra utal, hogy a B lehet mind hatvany-, mind pedig szorzoté-
nyez0d is, amelyet az elemz6 dont el), cjjaz i és j pontok kozotti utazasi koltséget kifejezd val-
tozo, P egy valasztott 4llando.

A Hansen-féle modell még meglehetsen szorosan ragaszkodott a fizikabol ismert gra-
vitacios 0sszefliggéshez, amely megnyilvanul abban is, hogy a képletben szerepld konstans a
modell fizikai levezetésébdl kovetkezoen mindenképpen négyzet (8. képlet) (lasd Calvo—
Pueyo Campos—Jover Yuste 1992).

w

A=2—"
I Cy

A gravitacios ¢és a potencidlmodellek sok tekintetben dsszekapcsolddnak. A két modell-
ben az a k6zos, hogy a lehetséges interakcid nagysaga két telepiilés, térség stb. kozott fordi-
tottan aranyos a kozottiik levo tdvolsdg nagysagaval. A masik hasonlosag pedig az, hogy a
vizsgalt telepliléseken barmely személy (vagy egyéb tomegegys€g) azonos nagysagl interak-
ciot general. Igy két telepiilés kozotti interakcid nagysiga egyenesen aranyos a vélasztott
»tomegnek” megfeleld telepililésnagysaggal, vagyis a vizsgalati egységek ,,tomegének” ndve-
kedésével az interakcid nagysaga is nd.

A konstans megvalasztdsanak problémaja a szakirodalomban t6bb helyen is megjelenik,
hiszen a tarsadalomtudomanyi analogidkban nem feltétleniil ragaszkodunk a fizikai gravitaci-
0s torvényben szerepld négyzetes hatvanykitevohoz. Amennyiben a konstans értéke nagyobb,
mint 1, akkor azzal az elemz6 nagyobb sulyt ad a tdvolsdgoknak. Vannak viszont olyan vizs-
galatok, ahol olyan infrastrukturalis rendszereket modelleznek (példaul az intercity vonatok),
amelyek inkabb kozepes tavolsagokon fejtik ki elénytiket, igy ilyen esetben a konstans értéke
1 (Martin—Gutiérrez—Roman 1999, Capineri 1996). Az ilyen tipusu modellek elényei kozé
sorolhaté a konnyli érthetdség, illetve szdmithatésag. Azon mutatok koziil, amelyek azzal,
hogy valamennyi potencidlisan felmeriild elérhetd célt figyelembe vesznek, reflektalnak az
utazok viselkedési aspektusdra. Fontos pozitivumként emelhetd ki az is, hogy az ilyen muta-
tok képesek az egyes elérhetd lokalitasok kozotti kiilonbségtételre is, azaz nem azonos sullyal
veszik figyelembe a kiillonb6zd lehetséges utazdsokat. E modellek negativuma ugyanakkor,
hogy igen érzékenyek a hatarteriiletek megvalasztasara, s nem képesek azon utazokat kezelni,

(8)
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akiknek tobb utazési preferenciaja van. Viszonylag nehéz az eredmények nagysaganak, az
egyes térségek szamitott potencialértékei kozotti kiilonbségeknek az értelmezése is.

Gravitacios analogian alapulo modellek az agglomerdcios probléma figyelembevételével

Az elérhetdségi vizsgalatokban sok esetben felmeriill a gazdasdg, illetve a népesség
agglomeralodasi folyamatainak figyelembevétele. Egy-egy agglomeracids térség elérésekor
az utazéas potencidlis haszna ugyanis nem csupan a térség kozpontja ,,tomegével” aranyos,
hanem azt megndveli az agglomeracié tovabbi telepiiléseinek tomege is. Az agglomeracios
hatasok figyelembevétele meglehetdsen Osszetett kérdés. Az egyik lehetséges alternativa eb-
ben a vonatkozdsban a valtozatlan teriiletnagysagu (allandé sugaru) teriileti mozgoatlag al-
kalmazéasa (Dusek 2001). Az elérhetdségi kutatdsokban természetesen a moddszer alapvetd
felhasznalasdhoz hasonldéan nem légvonalbeli, hanem halozaton mért tadvolsdgokkal alkalmaz-
zuk a teriileti mozgdatlagot. Ennek a modszernek a haszndlataval az elérni kivant tomegeket
igyekszem modositani, az agglomeracids hatasokat is figyelembe véve. Az altalam kidolgo-
zott, az agglomeracios hatdst reprezentald képlet szdmlalojaba a napi elérhetdség mutatod kép-
lete keriil, mig nevezdjébe a meghatarozott tdvolsagon beliil elhelyezkedd célpontok darab-
szama. A jelen képlet szerint (9. képlet):

. ZW,—f(C,.j)
W= fie)

I, ha ¢; <c,,

fley)= :

0, ha c;>cp,

ahol 9)

ahol A, az i térség elérhetésége, W' moédositott ,,tomeg”, az agglomeracids hatas figyelembe-
vételével, W; az elérni kivant cél, f(c;;) elérési fiiggvény, cij az eléréshez sziikséges 1d6, Cmax 2z
elemzd altal meghatarozott idokorlat. Kulcskérdés a sugar c.x meghatarozasa, nem lehet sem
tul nagy, sem til kicsi, mivel ekkor a tomegeket alul-, illetve tulbecsiilhetjiik! A modositott
tomeg ezutan behelyettesithetd a kordbban bemutatott ,,hagyomanyos™ gravitacios analdgian
alapuld modellbe.

Az ellendlldsi tényezé megvdlasztasa

A tavolsag alkalmazasat a tarsadalomfoldrajzi vizsgélatokban elsésorban az indokolja, hogy a
térbeli elkiiloniilés gatolja a kiillonb6zo térségek kozotti egylittmiikodést, amelyet ezért célsze-
ri valamilyen modon szamszeriisiteni. A legegyszerlibb esetet természetesen a 1égvonalbeli
tavolsagok haszndlata jelenti. Elérhetdségi mutatok vonatkozasdban viszont mindig valami-
lyen kozlekedési mod segitségével vald eljutas tavolsagat, koltségét, vagy eljutési idejét vesz-
sziik figyelembe. A két pont kozt lekiizdendd tavolsagot teriileti ellenallasi tényezének nevez-
ziik (Toth—Kincses 2007b).

Az elérhetdségi potencialmodell és a fizikai potencidlmodell alkalmazéasaban az egyik 6
kiilonbség az, hogy a fizikaival ellentétben a tarsadalmi tér jellemzéen nem folytonos, hanem
diszkrét. A tarsadalmi-gazdasagi alakzatok (példaul a telepiilések, varosok) rendszerint a tér
egy-egy kitiintetett pontjaban koncentralédnak, ,,tomegiik” ehhez a ponthoz kothetd. Mivel az
ilyen tomegpontok nem toltik ki a teret, csak nehezen lehetne egy lehatarolt térrész (példaul
egy orszag) barmely pontjanak potencialértékét megadni (ami természetesen fligg az Gsszes
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tobbi pont hatasatol) (Tagai 2007). A tomegpontok kiilonb6z6 mértéki térbeli koncentraloda-
sa eltérd jellemzdjii potencialfeliileteket indukal, amely azt a kovetkezményt rejti magaban,
hogy az egyes vizsgalatokban a pontok kozotti tavolsagot, s igy az ellenallasi tényezdt mas és
mas fliggvénnyel irhatjuk le. Vagyis a kiilonb6z6 térségekre, kiilonbozd teriileti szintekre,
vagy azonos teriileti szinten, de eltéré szamu tOmegpontra végzett vizsgalatokban hasznalt
ellendllasi tényezd képlete mas és mas.

Mint a korabbiakban mar lathatd volt, az elérhetdségi vizsgalatokban az ellenallasi té-
nyez0 tobb forméja is megjelenik. A korlatokat alkalmaz6 modellek esetében csak meghata-
rozott tavolsagon, idon vagy koltségen beliil elérhetd célpontokat vesziink figyelembe, vagy
pedig linearis ellenallasi tényezdt hasznalunk. A valamennyi elérhetd célt és ttvonalat vizsga-
16 modellek kozott mar jelentds kiilonbségeket lathatunk az ellenallasi tényezé megvalaszta-
sadban. A modellek az adott ,,tomegek”™ kdzotti tdvolsagokat is kiilonbozoképpen veszik figye-
lembe. Tobb olyan megkozelités is ismert, amikor a tavolsag reciprokat, illetve annak vala-
mely hatvanyat alkalmazzék a kutatok (lasd tobbek kozott Hansen 1959, Davidson 1977,
Fotheringham 1982). Ezen beliil a ,leghétk6znapibb” megoldasnak a linearis ellenallasi té-
nyezOt (a potencidl képletében, a nevezdben a tavolsag az elsé hatvanyon szerepel) alkalmazé
modellek tekinthetdk, ekkor ugyanis az elérési idon, koltségen semmiféle matematikai modo-
sitdst sem végzilink. A gravitacids analogidhoz szorosan ragaszkodd modellekben — mint azt
mar jeleztiik, a modell fizikai eredetébdl kdvetkezden — leggyakrabban a tdvolsag, id6, koltség
négyzetét szoktak alkalmazni. Ez azonban egyaltalan nem kdbevésett szabaly, igy a gravitaci-
0s analogian alapulé modelleknél eléfordulnak mas hatvanyértékek is. Szerepilik ez esetben
nem mas, mint az, hogy a kiilonboz6 tavolsagra fekvo elérhetd célpontok elérésének valoszi-
nlségét szamszerlsitsék a modellben. Lényegében ennek a célnak a pontositasa érdekében
hasznaljak a kutatok az exponencidlis ellendlldsi tényezot alkalmazd modelleket (Wilson
1971, Dalvi-Martin 1976, Martin—Dalvi 1976, Song 1996, Simma—Vritic—Axhausen 2001,
Schiirmann—Spiekermann—Wegener 1997). Ismertek tovabba gaussi (Ingram 1971, Guy
1983), illetve log-logisztikus (Bewley—Fiebig 1988, Hilbers—Veroen 1993) ellenallasi ténye-
70t alkalmaz6d modellek is.

Egyes kutatok az elérési matrix elemeit id6/koltség intervallumokba soroltdk (Simma—
Axhausen 2003), s azt figyelték meg, hogy a gyakorisagok ¢s az atlag id6/koltség kozotti kap-
csolat leginkdbb exponencialis regresszios fliggvénnyel irhato le. E modellek tehat abbol a
feltételezésbdl indulnak ki, hogy a vizsgalati teriileten beliil a tavolsag/id6/kdltség novekedé-
sével az egyes célpontok gyakorisaganak valoszinlisége exponencialisan csokken, amely vél-
hetden hat a potencidlis utazasi lehetdéségek szamara is. Ez alapjan a legcélszertibb kitevo (10.
képlet):

-Bc.
e . (10)

ahol c;j 1 és j pontok kozotti utazasi koltség (1d6), P konstans. A B a vizsgalt térelrendez6dés
allandgja, amelyet minden egyes 0j térstruktira vizsgalatakor meg kell hatarozni! Ennek az az
oka, hogy kiilonb6z0 teriileti szintek, illetve eltérd célponti kor vizsgalatakor a gyakorisagok
¢s az atlagidok/koltség kozotti kapcsolat mindig mas és mas fiiggvénygorbével leirhatd. En-
nek a konstansnak pedig éppen az a jelentdsége, hogy kapcsolatot teremt az egyedi térrészek
potencial-hozzajarulasa és az egész tér kozott. (A konstans meghatarozdsanak problémajara a
késdbbiekben részletesebben is kitérek.)

Az exponencialis regresszids kutatasokban, bizonyos térstruktarak vizsgalatakor, célsze-
ri még kedvezobb illeszkedést elérni, hogy az egyes célteriiletek elérésének valdsziniiségét
még pontosabban tudjuk meghatirozni. Ennek érdekében érdemes hasznalni az exponencialis
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ellenallasi tényezdkben a Box-Cox (1964) transzformaciot, amely a regresszid rezidualjait
egységesiti (homoszkedasztikussa teszi), a normal eloszlashoz kozelitve alakitja. Az ¢; hibak-
rol nemcsak azt szoktak feltételezni, hogy varhato értékiik 0, hanem azt is, hogy szorasuk
megegyezik. Ez az ugynevezett homoszkedasztikus eset. Ha ugyanis a mérési hibak x valtozo
mentén valtoznak (heteroszkedasztikus eset), a fellépd nagy eltérések (azok négyzetei) arany-
talanul eltorzitjak a sz¢élsdértékek helyét, ezzel a paraméterek értékét, igy pedig a regresszios
vagy mas modellek eredményei nem konzisztensek a valdésaggal. Amikor a homoszkedasz-
tikus feltétel teljesiil, a regresszids egyenes vagy hipersik minden pontjan azonos szorasu
rezidualisok talalhatok (11. képlet).
var(g,)=0° V ieN" -re. (11)

A Box-Cox transzformacio az értékeket megvaltoztatja, de a koztiik 1évo sorrendet nem.
A Box-Cox ellenallasi tényezd felhasznaldsara jo példat nyujt Willigers, Floor és van Wee
(2007) tanulménya (a transzformacié gyakorlati felhasznalasat 1asd késobb).
Ingram (1971) mutatta ki, hogy a valos adatokkal 6sszehasonlitva az egyes transzformalt el-
lenallasi tényezOk értékei az origotol tavolodva tulsagosan gyorsan csokkennek. Eppen ezért
javasolta a modositott gaussi ellendlldsi tényezdt, amely az origdbhoz kozel lassti csokkenést
mutat, és a csokkenés mértéke kisebb az exponencidlis és a négyzetes ellenallasi tényezoknél
tapasztalhatonal. A gaussi ellenallasi tényezé mas megfogalmazas szerint 1ényegében a négy-
zetes egy tipusa. A fiiggvény simito jellege (konvex-konkav alakja) miatt valik alkalmassé a
tapasztalati eredmények alapjan a térbeli jelenségek megismerésére és a népesség mozgasa-
nak vizsgalatara (12. képlet) (Grasland—Mathian—Vincent 2000).

-d?
f[dijjzloo*e u (12)

A valbszinliségszamitasban és a statisztikdban a log-logisztikus eloszlés (a kdzgazdasag-
tanban Fisk-eloszlas) egy folytonos, nem negativ valtozéd eloszlasi valdsziniiségét mutatja.
Olyan teriileteken hasznaljak, ahol a valtoz6 valoszinlisége kezdetben magas, majd fokozato-
san lecsokken. A logisztikus eloszlds olyan véletlenszerii valtozod valdszinliségi eloszlasa,
amely logaritmuséanak logisztikus eloszlasa van. A log-logisztikus modellek a logisztikus el-
oszlast veszik alapul. A log-logisztikus eloszlas a varhato érték koriil szimmetrikus, viszont a
lognormalist6] nagyobb varianciaval jellemezheté (mivel a varhato értékre szamitott) (13.
képlet).

f(dij]:1+ea+b*lnd (13)

Sajat potencial

A potencidlmodellekkel kapcsolatos szakirodalom mar régota foglalkozik a sajat potencial
fogalmaval (lasd tobbek kozott Frost—Spence 1995, Bruinsma—Rietveld 1998). Ennek jelento-
sége, hogy a vizsgalt térben a helyfiiggd potencial mértéke a tér adott pontjadban nem csupan
attol fiigg, hogy tdéle milyen tavolsadgra, mekkora tomegek helyezkednek el, hanem attdl is,
hogy az adott pont mekkora erdteret képes maga koriil gerjeszteni. A potencidlvizsgalatokban
érdemes kiilonvalasztanunk tovabba a belsd és a kiilsd potencialt is (Nemes Nagy 1998,
2005), amely elvélasztds a szorosan vett vizsgalati teriilet és az azt kiviilrdl befolyasolo tér
erejének megkiilonboztetésébdl fakad. Adott pont teljes potencialjat tehat végsé soron harom
tényez0: a sajat, a belsd és a kiilsé potencial dsszegzesébdl szamitjuk.

Elérhetdségi vizsgalatokban is fontos a sajat potencial figyelembevétele. Egy térség sa-
jat potencialjanak kiszdmitasakor ugyanis azt tételezziik fel, hogy nem csupan az egyik terii-
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letegységbdl a masikba torténd szallitas jelenthet elérhetdségjavitd tényezot, hanem az egyes
térségeken/telepiiléseken beliili is. Vagyis megallapithatjuk, hogy egy-egy terméket/szolgal-
tatast nem sziikséges masik térségbe szallitani, ha azt az adott térségen beliil is értékesithet-
juk. A sajat potencial szerepének figyelmen kiviil hagydsa kiilondsen telepiilési szintli vizsga-
lat esetén jarhatna félrevezetd eredménnyel. Konnyen belathatd ugyanis, hogy ilyen esetben
az agglomeraciok, telepiilésegylittesek kdzponti telepiiléseinek elérhetdésége minden esetben
alacsonyabb lenne, mint az agglomeracio tovabbi telepiiléseié.

A sajat potencial meghatirozdsanal — mas potencialvizsgalatokhoz hasonléan — altala-
ban az adott térség teriiletébdl indulunk ki (lehetdleg nem a kdzigazgatasi, hanem a belteriile-
tet figyelembe véve). Az altalanosan hasznalt eljarasok szerint a teriiletet kornek tekintve ki-
szamitjuk az egyes térséghez tartozo sugarat, amelyet aranyosnak tekintiink az egyes teleptilé-
seken beliili kozhti tavolsagokkal, igy azt sajat tdvolsagnak is nevezziik. A légvonalbeli tavol-
saggal operaldo modellekben ezt a tavolsagot hasznaljuk, mig a halozati tavolsagot alkalma-
zokban ezt a tavolsagot valamilyen atlagsebesség/koltség stb. segitségével atszamitjuk, s be-
helyettesitjiik a képletbe. A sajat potencial szamitasaval kapcsolatos eljarasok kozott a kii-
16nbség leginkabb annyi, hogy a sugarérték hogyan ¢és milyen szempont szerint van stlyozva
(Tagai 2007). Ezzel a vizsgalatot végzd szempontjai alapjan jobban kiemelhetd, vagy a poten-
cidlfeliiletbe jobban belesimuléva tehetd egy-egy hatokdzpont szerepe.

Tagai 0sszegzésébol tudhatd tovabba, hogy van olyan kutatd, aki a sugar nagysagaval
megegyezd tavolsagot alkalmaz, mivel az jol kdzeliti a teriileten beliili atlagtavolsag értékét.
A legelterjedtebb alkalmazasi mod a sugar harmadaval szdmolt sajat potencial kalkulécio. En-
nek magyarazata is a tomegeloszlas valoszinliségének meghatarozasaval van osszefiiggésben.
Vannak viszont, akik hasonld kdvetkeztetésekbdl jutottak méas eredményre €s a sugar kétharma-
dat tekintik a leginkabb elfogadhaté 6nmagatol vett hozzavetdleges tavolsagértékként.

Magam részérdl ugy vélem, a sugar barmilyen modon térténd valtoztatdsa dnkényes, s
mint ilyen, nehezen indokolhatd. Ezért jelen tanulményban mindig a sugar egészét vessziik
figyelembe a sajat potencial szdmitasakor.

Az osszpotencidal

Az elérhetdségi vizsgalatokban a vizsgélati teret altaldban ugy igyekeznek megvalasztani,
hogy az nagyobb legyen a sziiken vett vizsgalati teriiletnél, s igy a kiils6 potencial hatasatol
eltekintenek. A helyfliggd elérhetdségi potencial ilyenkor a sajat és a belsd 6sszegébdl szami-
todik (14. képlet):
> 4=SA+BA> (14)

ahol XA; az 1 térség Gsszes elérhetdségi potencialja, SA; a sajat, BA; pedig a belsé potencial.
Ahogy azt kordbban emlitettem, van olyan megkdzelités is, amely a vizsgalati teriileten kivii-
li, tigynevezett kiilsé potencialt is figyelembe veszi, a jelen tanulmdnyban szerepld vizsgala-
tokban viszont modszertani okokbol — a hazai kistérségi szinten — nem tudtam kiszamitani,
igy nem vizsgidlom. Ez a vizsgélat eredményét némileg természetesen befolyasolja, de az
alapvetd Osszefliggések feltarasat nem lehetetleniti el.

A verseny figyelembevétele az elérhetdségi modelleknél

Szamos szerz0 a lehetdségekért (példaul munka, iskola stb) folyd verseny szempontjat is
igyekszik belefoglalni az elérhetdségi potencidlmodellekbe. A szakirodalomban a versenyha-
tasok kezelésére haromféle megkozelités l1étezik (lasd Geurs—Ritsema van Eck 2001).
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a) azok a megkozelitések, amelyek az 1 kiindulasi pontbol elérhetd lehetdségek, illetve
az ezek iranti potencialis kereslet hanyadosat becslik;

b) azok a megkodzelitések, amelyek az érkezési pontbeli versenyt veszik szamitasba.
Ilyenkor az i pontbdl elérhetd lehetdségek (kinalati potencial) és az ezek irant a j ér-
kezési pontokban mérhetd potencialis kereslet hanyadosat becslik.

c) azon megkdzelitések, amelyek mind a kiindulési, mind az érkezési pontokon figye-
lembe veszik a versenyt.

a) A szakirodalomban szdmos szerzd probalkozott azzal, hogy az elérhetdségi muta-
tokban figyelembe vegye az elérhetd lehetdségek kozotti versenyt oly modon, hogy az i terii-
letrdl elérhetd lehetdségeket (kindlati potencial) osztotta az i teriiletr6l mérhetd keresleti po-
tenciallal (lasd Weibull 1976, Knox 1978). A Weibull féle megkozelitésben a munkahelyek
elérési potencialjat osztjuk a népesség elérési potenciadljaval. Ez alapjan a képlet a kdvetkezd
(15. képlet):

>p,Fla,) (15)
I="——7
§Ofﬂh)
ahol D az elérni kivant cél (példaul allas), O az utazasban potencialisan résztvevok, F(d;) ta-
volsagfiiggvény.
Haggort és van Wee (2001) tovabbfejlesztették ezt az elérhetdségi mutatot. A Weibull-
féle képletet 1ényegében a hagyomanyos elérhetdségi mutatd javitasara hasznaljak, vele gya-
korlatilag megszorozzak a hagyomanyos elérhetdségi potencialt (16. képlet).

Ac AL (16)
b) A Joseph—Bantock (1982) szerzOparos fejlesztett ki egy olyan elérhetdségi mutatot,
melynek célja a hdziorvosok elérhetdségének modellezése volt. Képletiik (17. képlet):

(17)
: GP
A= |\~ |F\dy)
= ;P,F(dl]) ( ])

ahol A; a haziorvosok elérhetdségi potencialja i teriileten, GP; a haziorvosok szama j teriileten,
P; az i teriilet hatokorén beliil (amely a mutat6 eredeti megkdzelitése szerint 15, 30, vagy 45
perc stb. lehet), a haziorvosi korzet népességnagysaga, F(d;j) tavolsagfiiggvény.

c) Wilson (1971) vezette be a teriileti interakcids modellek 4 tipusat: 1. termelési korla-
tos modell, 2. vonzaskorlatos modell, 3. kétszeresen korlatozott modell, 4. korlatmentes mo-
dell. Jelen vizsgalat szempontjabol elsésorban a harmadik, vagyis a kétszeresen korlatozott
modellek érdekesek, de roviden targyalom az egyszeresen korlatos modelleket is.

A kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modell kiegyenlitd tényezdit — mas néven
versenytényezoket — ugyanis elérhetéségi mutatoknak is tekinthetjiik (Wilson 1971, Kirby
1970). A kétszeresen korlatozott térbeli kdlcsonhatas modellje a kovetkezo (18. képlet):

T,-a,b,0.D,F(d), ’ (18)
ahol Tjj az 1 és j pontok kozotti helyvaltoztatds nagysaga, a; és b; kiegyenlitd tényezok, ame-
lyek a tevékenységek egységeit dramlasi egységgé alakitjak at, O; és D; a tevékenység nagy-
saga 1 és j pontokban (példaul a népesség, illetve az allasok szama), F(d);; az 1 és j pontok ta-
volsagat mutato fliggvény.

32



Az a; és b; kiegyenlitd tényezdk a kovetkezok (19., 20. képlet):

1
A~
DFd
;bJDJ ( )i_i (19)
b 1F d
2.2,0F(d), (20).

Az a; kiegyensulyoz6 tényezd értéke annak biztositasara szolgal, hogy az i teriiletrdl
szarmaz6 helyvaltoztatds mértéke megegyezzen az i teriileten levo tevékenységek nagysaga-
val. A b; kiegyenstlyozé tényezd értéke pedig azt biztositja, hogy a j teriiletre draml6é mozgas
nagysaga aranyos legyen az ott zajlo tevékenység nagysagaval. A kiegyenlitd tényezok kol-
csOndsen egymadsra utaltak, ezért csak iterativ becsléssel hatarozhatok meg. Ennek menete a
kovetkezd: el@szor ai-t szamitjuk ki Ggy, hogy a b; helyére 1-est irunk, majd a kapott a; érték
felhasznalasaval szamitjuk b; ) értékét, és ezt az eljarast addig folytatjuk, amig elérjiik a nu-
merikus egyensulyt, vagyis azt, hogy a kiegyenstlyozo tényezok szorzata allando.

A kétszeresen korlatozott térbeli kdlcsonhatds-modell olyan esetekben alkalmazhato,
amikor mind a kiindulasi O; (példaul lakohelyek) és az elérni kivant célteriiletek D; (példaul
munkahelyek) rogzitettek. Az elérhetdség szempontjabdl ez abban az esetben megfeleld, ha
verseny van a kiindulasi és a célteriiletek kozott is, példaul a munkaaddk versenyeznek a
munkavallalokért (kiindulési teriiletek), és a munkavallalok versenyeznek a munkahelyekért
(célteriiletek).

Nincs sziikség minden esetben a két korlatot alkalmazni, vannak olyan vizsgalatok, ahol
elég, ha egyet alkalmazunk. Az egyetlen korlatozast tartalmazo térbeli kolcsonhatas modellje
hasznalhato abban az esetben, ha az mozgéasok kiindulasi pontja rogzitett, de az uticél nem
(példaul tizletek vagy turisztikai jellegli mozgasok). Az elérhetOség tekintetében ez azt a hely-
zetet jelenti, amikor a verseny csak a kiindulasi (vagy a cél) pontok kozott 1étezik, mig a cél-
teriiletek kozott nem (példaul az tizletek versenyeznek a vevokért, mig a vevok az tizletekért
nem, vagy egy masik példa szerint a turisztikai desztinacidok versenyeznek az utazokért, de az
utazok egymassal természetesen nem). Az egyetlen korlatozast tartalmazé térbeli kolcsonha-
tas modell a; kiegyenlitd tényezdjének a kdvetkez6 a formuldja (21. képlet):

1
A~
DF
ZDFA), 21).

Az egyetlen korlatozast tartalmazoé térbeli kdlcsonhatas modell altalanos formaja hason-
lit az alapvetd elérhetdségi potencidlmodellhez (illetve annak inverzéhez), bar a két mutato
hattere és levezetése mas és mas. Azonos céljaik ellenére formdjukban kiilonboznek. Kiilono-
sen a tavolsagfiiggvény célja kiilonb6z6. A teriileti interakcidos modellekben ez igy interpre-
talhatd, hogy minél kisebb az utazasok szdma, anndl jelentdsebb az utazasi tavolsag, szerepe,
masszoval nagyobb az utazési koltség, mig a potencidlmodellekben ugy, hogy minél kisebb-
nek tekintik az emberek az elérni kivant lehetdség vonzerejét, anndl nagyobb azok elérési
koltsége. Ez a két dolog egymastdl elkiiloniil, bar nyilvanvaldan dsszefiiggésben van egymas-
sal (Jones 1981).

Fotheringham (1982) ¢és Fotheringham—O’Kelly (1989) javasolta a Wilson-féle (1967,
1971) teriileti interakcios modellek csalddjanak kiterjesztését a célpontvalasztas tekintetében,
ahol nem csak a j végcélban levd elérhetd lehetéségeket veszik figyelembe, hanem a j
célpontrdl elérhetdket is. Fotheringham szerint a teriileti interakcids modell félrevezetd abban
az esetben, ha az utazasi cél valasztasa hierarchikus, példaul olyan helyzetben, ha az egyének
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eldszor az elérni kivant cél csoportjat valasztjdk ki, majd a kovetkezd 1épésben ebbdl a cso-
portbdl a konkrét célt. Példaul az utazok eldszor a foldrajzi térséget valasztjak ki, majd ezen
beliil a konkrét célt. Annak érdekében, hogy ezt a kétszintli dontési folyamat is figyelembe
vegye a modell, Fotheringham azt javasolta, hogy bdvitsék a kétszeresen korlatos teriileti in-
terakcios modellt egy célteriileti verseny formuldval (A;j), amely a j céltertiletekrdl elérhetd k
célok elérhetdségét mutatja.

A Fotheringham-féle kétszeresen korlatos teriileti interakcids modell ez alapjan a kovet-
kez6 (22-25. képlet):

T,abODAFId, (22)
A;j:ZDkF(dij) =
| (24)
a‘ngijAhFidij)
o (25)

b; ga;O;A,jF(dij)

ahol a Tjj 1 és  teriiletek kozotti helyvaltoztatas nagysaga, az a; és b; kiegyenlitd tényezok, az
O; és a Dj az 1 és j teriileteken levo tevékenység (példaul népesség, illetve allasok), az Aj; az 1
kiindulasi teriiletekrdl elérhetd j célteriiletek elérhetdsége az Osszes tobbi célteriilet vonatko-
zasédban.

A haszon alapu mutatok

A haszon alapt elérhetdségi modelleknek két alapvetd tipusa van. Az els6 tipusba soroljuk az
ugynevezett multinominalis logit, masnéven logsum modelleket (Ben-Akiva—Lerman 1985,
Neuburger 1971, Leonardi 1978, Williams—Senior 1978, Small-Rosen 1981, Niemeier 1997,
Levine 1998). A haszon alapu elérhetdségi modellek masodik megkozelitése az un. kétszere-
sen korlatozott entrépia modellen alapul (1asd Martinez 1995, Martinez—Araya 2000).

A két tipus koziil a tovabbiakban csak az eldbbivel foglalkozom. Ezek a véletlenszerii
haszon elméletét alkalmazzak a kozlekedési rendszer kiilonbdzd hasznaldinak viselkedése és
az utazasbol fakado nett6 elonyeik modellezésére (Ben-Akiva—Lerman 1985).

Mas megfogalmazas szerint az ilyen tipusti mutatok az emberi viselkedést szamszertisi-
tik abban a vonatkozasban, hogy megtehetik-e az egyes tevékenységek elérését vagy sem
(Scheurer—Curtis 2007). Valamennyi gazdasagi szereplé a haszna maximalizalasara torekszik.
A hasznossag két 6sszetevobdl all, az elsd a determinisztikus 0sszetevd, mely a modell alap-
jén becstilhetd és a véletlenszerii 6sszetevo, amely tiikkrozi az egyén egyediségét, illetve fiigg
az adott helyzettdl, ami a kiilonb6zd egyének és/vagy javak vonatkozdsaban mas €és mas
(Abraham-Hunt 2007). Ezen elmélet szerint az egyén valasztasa az egyes utazasi célok kozott
attol fiigg, hogy az adott 1t a tobbi lehetséges uthoz képest szdmara milyen haszonnal jar, va-
gyis az egyén altal elért fogyasztdi tobblet az utazds maximalis hasznéval egyenld (Dong et al.
2006). Amennyiben feltételezziik, hogy az egyén egy-egy pontba vald eljutisa esetén az uta-
zas soran minden egyes célteriilethez, illetve kozlekedési modhoz egy hasznossagi értéket
rendel hozza, majd azt a lehetdséget valasztja, mely a hasznat maximalizalja (Ben-Akiva—
Lerman 1979, 656. 0.), igy az elérhetdség meghatarozhatd a multinominalis logit modell ne-
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vezlOjeként (Ben-Akiva—Lerman 1985, Handy—Niemeier 1997). Az 1 egyén szamara j ponthoz

kapcsolodo eldnyt a kdvetkezd logit modell szamszertsiti (26. képlet):

u,=v,~ Py (26)

ahol vj; az utazas értéke 1 egyén szdmadra, hogy eljusson j pontba, a c;; az a koltség, amellyel j-
be utazik, B pedig az un. koltségérzékenyseégi paraméter. Tegyiik fel, hogy C; az az 1 egyén
szdmara valaszthato utazasi lehetdségeket jelenti. Ekkor az 1 egyén szdmadra az elérhetdség
(27. képlet):

>eui (27).

JjeCj

A-In

A hasznossagi mutatok szamitdsdhoz valamennyi valasztasi lehetdség tekintetében meg
kell hatarozni a célallomasok elérésének hasznat, amelynek meg kell haladnia az elérés kolt-
ségeit. A szamitdsok elvégezhetdk kiilonb6zd tarsadalmi-gazdasagi jellemzdjii egyénekre,
illetve egyének csoportjaira is, figyelembe véve azok kiilonbozd preferenciait (Handy—
Niemeier 1997). Zhang (2002) az ilyen tipust elérhetéségi mutatokat preferencia alapi muta-
toknak nevezi. Zhang szerint a preferencia alapi modellek valamennyi elérhetdségi modell
kozil a legmegfeleldbbek, mivel mas modellekkel ellentétben a preferencia alapuak az elérhe-
tdséget dezaggregalt modon szamitjak, melyrdl azt gondolhatjuk, hogy mas modelleknél pon-
tosabban tiikr6zi az emberek utazasi viselkedését. Ennek ellenére az ilyen tipusu modellek
hasznalata viszonylag ritka az elérthetdségi modellezésben.
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KONSTANSOK MEGHATAROZASA AZ ELERHETOSEGI
MODELLEKBEN

Az elérhetdségi szakirodalomban a képletek bemutatasandl gyakran nem térnek ki kiilon az
azokban alkalmazott konstansok kiszamitdsdnak modjara, igy az olvasok csak igen nagy ne-
hézség aran tudjak a kutatds eredményét értelmezni, illetve a kutatast rekonstrualni. A kovet-
kez6 fejezet ezért részletesen taglalja a jelzett konstansok mogotti elméleti hatteret, illetve
szamitasi modjukat.

A fejezet célja az, hogy azonos mintan bemutassa a kiilonb6z6 modellek konstansai
szamitasi hatterét. Késobbi fejezetekben az itt eredményiil kapott konstansokkal tovabb dol-
gozom, s segitséglikkel tobb elérhetdségi modellt is kiszamitok. E szamitasokat igyekszem
szembesiteni a ,,valosdggal”, amellyel arra kivdnom felhivni a figyelmet, hogy egy-egy mo-
dell valasztasa milyen mddszertani hattéren alapszik, s mennyiben befolyésolja az eredménye-
inket. Jelen fejezetben nem foglalok 4llast az ligyben, hogy ezt vagy azt az ellenallési tényezot
célszerli haszndlni, csak ajanlatot fogalmazok meg. Munkdmban elsdsorban azt eldlegezem
meg, hogy a késObb tovabb elemzett modellekben szerepld konstansok szdmitasa hogyan is
torténik. Most viszont kezdjlik vizsgélatunkat a konstansokkal!

Eldszor a gravitacios analdgian alapuld elérhetdségi modelleket, késébb pedig a haszon alapu
mutatdkat veszem goreso ala.

Gravitacios analogian alapuléo modellek

Az elérhetdség kapcsan megfogalmazott sajat definicidmban ugy kozelitettem meg a kérdés-
kort, hogy az elérhetdség egy-egy térbeli hely megkdzelitésének lehetdségét szamszeriisiti az
utazasban résztvevd szemszdgeébdl, az ¢ (hdztartas, vallalkozas) lehetdségei és céljai, illetve
az elérni kivant hely altal szamara nytjtott szolgaltatdsok, valamint a mozgas térbeli Gssze-
fliggésrendszere viszonylataban. A definicid egyes Osszetevoit — megitélésem szerint — a gravi-
tacios analogian alapuldé modellek ugy igyekeznek megfogni, hogy A pontbol B pontba tartd
potencialis utazdsok szamat négy tényezd hatarozza meg, ugymint az elérni kivant cél tome-
ge, az elérni kivant cél tavolsaga, a vizsgalati teriilet térszerkezete és a véletlen szerepe. E
tényezOk koziil harom modellezhetd, mig az utolsora ugyan lehet kdvetkeztetéseket levonni,
de alapvetden nehezen eldrejelezhetd.

Nem lehet azt allitani, hogy a fele olyan tavolsdgban levd pontba tartdé utazdsok szama
kétszer annyi, mint az azonos tavolsagra levo célpontoknal, vagy ehhez hasonldéan a harom-
szoros tomeggel jellemzett célpontot éppen haromszor annyian keresik fel, mint az azonos
tomegl célpontot. A modellezés viszont mégis megtehetd. Ennek sordn az utazas potencialis
lehetdseégét igyekszem szamszerlisiteni. A potencial kiszdmitasa az elsd 3 tényezd fiiggvénye
jelen esetben: az elérni kivant cél tomegé, a célpont tavolsagaé és a térszerkezeté. Az el6zd
két tényezd valamennyi potencialmodell sajatja, a konstanst alkalmazé modellekben viszont
utdbbit kivanom fliggvényekkel valamilyen modon leirni. Azt allitom, hogy a potencial nagy-
sagrendjét befolyasoljak — természetesen a tdmegen €s a tdvolsagon kiviil — az adott vizsgalati
térben megnyilvanul6 elérési tdvolsag gyakorisdgok, vagyis a térszerkezet is.

Nem azt mondjuk, hogy az utazdsok valdszinlisége csak a lehetséges utak gyakorisaga-
tol fiigg. Ez csupan a harombol egy tényezd. Emellett 1ényeges az, hogy az elérni kivant to-
meg mekkora, illetve az, hogy milyen messze van. Viszont ezeket a tavolsdgokat modositom
a térszerkezetnek megfelelden annak érdekében, hogy az adott vizsgélati tér elérési id6 gyako-

36



risagait is visszatiikrozze. Célom (némileg leegyszertisitve), hogy a potencial ne csupan a leg-
rovidebb uton elérhetd nagy tomegek viszonylatdban legyen magas, hanem az adott térszerke-
zetre legjellemzObb, leggyakrabban eléforduld tavolsagok potencial értéke némileg magasabb
legyen az egyébként varhatotol, amelyet abbdl kovetkeztetek, hogy a tobb, hasonld tavolsagu
viszonylaton vélhetden tobb utazas is torténik.

Térjiink 4t a konkrét szamitasra. A potencial képletében szerepld elsd tag a sajat poten-
cial, mig a tobbi a belsé potencial hozzajarulasa az dsszpotencialhoz. A képlet a tetszdleges
teriileti szinten — példaul telepiilés, kistérség, megye, régio — értelmezhetd. Vizsgaljuk meg a
fenti képlet szerkezetét, és hatdrozzuk meg a § konstans értékét!

A helyfiiggd potencial értéke a tér egy j pontjaban, illetve egy j tértartomanyban (28.
képlet) (el6zményként lasd a 6., 10. és 14. képleteket):

. e
A =W, el +ZW]°e T =
i#]

VVj , (28)
By

W
eﬁ"lfii + Z

izj €

ahol A;az 1 térség elérhetsége, a W; és W; a megfeleld teriileti szinthez tartozo elérhetd
»tomegek”, jelen esetben népességek,c; pedig i €s j teriileti egység kozotti, kdzaton mért
tavolsag megtételéhez sziikséges 1d6, percben. A B a vizsgalt térelrendezédés allandoja, ame-
lyet minden egyes Uj térstruktira vizsgalatakor meg kell hatarozni.

Erdemes megjegyezni, hogy a potencial jelen definicioja linearis szuperpoziciot feltéte-
lez a kiilonb6z6 tagok kozott, azaz az egyes hatdsok kozott nincsen interakcid, nem erdsitik,
gyengitik egymast, hanem egyszeriien 6sszeadodnak. Analdgidkat keresve ilyen a gravitacios,
az elektromos, vagy a magneses tér is, de példaul a hurelméletbdl ismert interferenciatagokkal
ez a definicid nem szamol.

Az 174 kistérség esetén tekintsiik az dsszes szoba johetd parhoz tartozé elérési idoket!
(Jelen fejezet irasakor még 174 kistérség létezett hazankban, amely a devecseri iszapkataszt-
rofa utan 175-re nétt 2010 decemberében.)

Az adatokat egy 174*174-es matrixban helyezhetjiik el. Az elérési iddben (perc) kapott
adatainkat sorba rendezhetjiik. Soroljuk az értékeinket intervallumokba, térekedve arra, hogy
egyetlen intervallumba se jusson nagyon kevés eléforduléds, de ne legyen kevés intervallum
sem, mert ez megakadalyozna az értékek eloszlasanak vizsgalatat. Vizsgalatomban — egyenld
osztalykozokkel — 50 intervallumba soroltam az elérési idoket.

Tekintsiink egy iddintervallumokat tartalmazé @ halmazt, amely az 0sszes kistérség ko-
zOtti idOparokat tartalmazza percekben.

Vie®:ye (03429517) . A 429,17 perc a 174*174-es matrix legnagyobb eleme, vagyis
ez a ket kistérségkozpont kozotti legnagyobb tavolsag kozuton, percben mérve. Jelen vizsga-
latomban — a tanulmany dontd részéhez hasonldan — elméleti elérési idokkel szamoltam, va-
gyis az elérési idoket csak a kdzut tipusdnak megfeleld sebességhatar befolyasolta, a forgalom
€s mas tényezok nem.

Osszuk fel az intervallumunkat 50 egyenld részre. Az i-edik intervallum az
(i*8,58; (i+1)*8,58)) idéket tartalmazza, ahol i=1, 2, ....,50, azaz a 429 perces maximalis
»Kistérségkozi” tavolsag 50 egyenld részre osztdsa 8,58 perces intervallumokat eredményez.

Nézziik meg, hogy mennyi elemiink keriil a @ halmazbol az 1., 2., ... 50. intervallumba!
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3. abra
Elérhetoségi ido gyakorisagok
Gyakorisag
1 400

1200 moml -
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intervallum

Forras: sajat szerkesztés.

Fiiggvényszerli kapcsolatot keresiink az iddintervallumok gyakorisaga, és az atlagidék
kozott (3. abra). Azért van fliggvényre sziikség, hogy ezzel modellezni tudjuk a tavolsagok
novekedésével az utazasi gyakorisagokat, mely 1ényegében jelen esetben az utazas valoszini-
ségét jelenti. A cél ugyan elméletileg az lenne, hogy a gyakorisdgokhoz a legjobban illeszke-
do fliggvényt talaljuk meg, mert ez adhatnd a ,,valésaghoz” legjobban illeszkedd potencidl-
modellt. Viszont — mint a fizikai analdgidn alapuldé modellek esetében sok esetben megfigyel-
hetd — az emberi viselkedés (jelen esetben az utazas) modellekkel csak igen nehezen leirhato,
s egyaltalan nem biztos, hogy a legjobb illeszkedésti modell adja a legjobb eredményt. Sét,
lehet olyan helyzet is, amikor az iddintervallumok gyakorisdgara az adott modell meglehetd-
sen gyengén illeszkedik, az ez alapjan szamitott konstanst felhasznalé modell viszont a leg-
jobb eredményt adja.

A polinomialis kozelités lenne elsé latasra a kézenfekvd valasztas, azonban az eredmé-
nyeim interpretalasa nehézségekbe iitkozne. Az alkalmazasa azért lenne indokolt, mert a gya-
korisagok ingadozast mutatnak. Ha a polinomialis fiiggvényt alkalmazunk, akkor a gdérbén
megjelend ivek (hegyek és volgyek) szdma szabhatja meg azt, hogy hanyadfokll polinomot
alkalmazunk. Ez természetesen mintanként valtozhatna. Emellett problémat jelenthet az is,
hogy nehéz lenne értelmezni a tavolsagok novekedésével a gyakorisdgok nagysagat. Ez talan
az exponencialis fliggvény esetében a legkézenfekvOobb, hiszen itt azt mondhatjuk, hogy a
tavolsdgok ndvekedésével az intervallum gyakorisdgok nagysaga exponencidlisan csokken.
Nézziik is meg els6 megkozelitésben ezért azt a verzidt, amikor az egyes intervallumokba esd
kistérségkozi elérési idok gyakorisaga és az intervallumkozepek percben kifejezett értéke ko-
z0Ott exponencialis kapcsolatot keresiink:

Exponencialis ellenallasi tényezo

v, xe 1=12,...,50, (29)
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azaz (29. képlet), az egyes intervallumokba esd kistérség-kozi elérési idok gyakorisaga és az
intervallumkdzepek percben kifejezett értékének exponencidlis hatvanya aranyos egymassal.
A B konstans teremti meg az egzakt 0sszefiiggést az atlagidok és gyakorisdgok kozott (30.
képlet):

vi=c P 1212, 50, (30)
ahol v a gyakorisagok, ¢ az atlagidok. {gy minden egyes hasonld vizsgalat soran ellenSrizni
kell a fenti exponencialis kapcsolat meglétét, és ki kell szamolni a konkrét kapcsolatot terem-
t0 konstans értékét is.

A fenti képlet egy regresszids kapcsolatra utal, és éppen azt a -t keressiik, amely 6sz-
szességében a legjobban megkdzeliti az egyenletet. Az egyenletet atrendezve a

Inv, =—fkc, (1)
Osszefliggést kapjuk (31. képlet).

A gyakorisag természetes alapt logaritmusat az atlagidok a fiiggvényében abrazolva (a
gyakorisagokat normadlva) linedris regresszioval donthetiink B értékérdl. Vizsgalatomban
megkovetelem azt a normalési kritériumot, hogy az illesztett egyenesiink dtmenjen az origdn,
azaz a nulla atlagidéhoz tartozé normalt gyakorisag 1 legyen. Szamitdsaimbol B=0,0178,
45,17%-0s megbizhatosaggal. Ez természetesen nem nevezhetd erdsnek.

4. abra
A gyakorisag természetes alapu logaritmusa az atlagidok fiiggvényében
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Forras: sajat szerkesztés.

A fent leirt modszert az elsd, kozelité megoldasnak tekintem. Az ismertetett metodus
soran ugyanis nem vettem figyelembe a csoportokra bontasok utan 1étrejohetd statisztikai hi-
bakat. Ugyanis a kiilonboz6 kistérségparok kozotti eljutasi idék csoportokba sorolasa esetén
csak a csoportok kozotti kiilsé szorasokkal, kiilonbségekkel foglalkoztam. Tekintsiik a kovet-
kezdket:
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Legyen c;j (jelen esetben ez nem 1 és j tertilet kozotti utazasi 1d8!) az 1-edik sokasagbol
(intervallumbol) szarmaz6 j-edik érték. (i=1, 2, 3, ..., 50; j=1, 2, ..., pi). Ekkor @ tetszdleges
halmazeleme felirhat6 az alabbi alakban:

¢; = c, + € s (32)
ahol ¢, az i-edik csoport atlaga, azaz (32. képlet):
Di
c, = S z ¢; » eij-k pedig a csoportokhoz tartozé reziduumok vagy hibak.
P j=

Nézziik meg a teljes négyzetosszegeket (33-35. képlet):

1 pi I b
Ol =20 (c; =€) =2 (¢c;—¢, +¢, —¢ ) =

i=1 j=1 i=l j=1

€ -y +Y e e+

1 i=1 j=l

.MF

!
i=1

~
I

1 D
2> > (c;—¢.)C, —¢)
i=1 j=1

. , / i . Pi Di
Kihasznalva, hogy zzi (¢, ~€)(E —c)=0,ugyanis > (c, -¢,)=D ¢, — pc, =0.
=l j=l Jj=1 =
Tehat Qtzeljes = Q;elso" + Ql?iilsé’ . (33_34_35)
Ahol (36-38. képlet):

L D

szelsb' = ZZ(CU _C_,z 2; (36)
i1 -l
L D

v = 2,0, € —¢)? illetve (37)

- 1&e
€.= ;ZZCU (38)
Ez a szorasara is teljestl:

2 2 2
relies — Obeiss T O kiitss » (39)

o
ahol: o, a kialakitott csoportokon beliili szérasok négyzete, o, a csoportok kozotti, kiilsé
szorasok négyzete.

Tehat a jelenség leirdsa abban a formaban, ahogy az elsd részben tettem, azaz a kiilso
szorasokkal és a csoportok kozotti valtozokkal csak akkor pontos, ha a fentebb bevezetett
c; =¢; +e; Osszefliggésben szerepld ej-kre teljesiil, hogy:

1. varhato értékiik minden csoportra zérus,

2. a csoportokra nézve egyforma szorastiak, azaz homoszkedasztikusak.

Ha ezek nem teljesiilnek, akkor a valdsag helyett csak az altalunk kijeldlt csoportok tu-
lajdonséagairol alkothatunk képet. A fenti, kistérségekre vonatkozd konkrét esetben azt talal-
tam, hogy a reziduumok altaldban nagyok, és csak kozelitdleg teljestil a fenti két feltétel. Nem
vétettem ugyan olyan nagy hibat az elsé modszer hasznalataval sem, de 1étezik olyan statisz-
tikai eljards, mely ezt kikiiszoboli. Nevezetesen a Box-Cox transzformacid, amely a
reziduumok véletlenszerli elhelyezkedését biztositja. Az emlitett eljarassal a meghatarozott
téreloszlashoz tartozo, a fenti két feltételt leginkabb teljesitd adatokhoz lehet jutni.
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Box-Cox ellendallasi tényezo

A Box-Cox transzformacio kétféle alakja ismert (40., 41. képlet):

c; -1
P A#=0
Cg"ansz_}‘ormalt — (40)
In(c,), 4 =0
transzformalt __ A

Az atalakitds megkoveteli, hogy C;>0, amely feltétel a percekben mért elérési idokre
teljesiil.

Lényegében a A>0 megkotéssel elérhetjiik mindkét esetben, hogy a transzformacionk re-
lacié-invarians legyen, azaz ez a transzformacié az értékeket megvaltoztatja, de a kozottiik
1évo sorrendet nem. Mindkét definicid ugyanarra az eredményre vezet. Valasszuk az utébbit!
Tehat keressiik azt a A értéket, amelyre a leginkabb teljesiil az adott vizsgalat soran a kiilonb-
ségek véletlenszeri eloszlasa. Vizsgéalataimban a SAS 8.2-es verzidszamu szoftvere volt se-
gitségemre, ezen beliil is a transreg procedura. Ez a program az dsszes szoba johetd A értékre
0,25-0s osztalykozokkel kiszdmolja a transzformalt iddinket, és ezekhez az idokhoz tartozo
loglikelihood fiiggvényt. A maximum likelihood becslés 1ényegében egy pontbecslés, ahol
azokat a paramétereket tekintjilk becslésnek, amelyekre a megfigyelésvektor egyiittes elosz-
lasfiiggvénye maximalis. A loglikelihood fliggvény (42. képlet):

ogL(c, /i, 4) = F(¢;,A)- F(f,2) (42)

A maximum likelihood becslés elonye, hogy aszimptotikusan hatasos, illetve amennyi-
ben nem adhaté meg zart alakban, Ggy az numerikus maximalizéaldssal felderithetd (esetiink-
ben is ez a helyzet). Mas szavakkal a sokasagi paramétert azzal az értékkel becsiiljiik, amelyik
paraméter értékre a likelihood fliggvény felveszi maximumat, azaz annak az esélye a legna-
gyobb, hogy a megvaldsult mintat kapjuk egy mintavétel alkalméaval.

Kistérségi példamban a maximalis fliggvényértékhez tartozd A-ra A=1,07085 érték ado-
dott. Igy megkaptam azt a transzformacios allandét, amellyel az elérési idéinket transzformal-
va a csoportok reziduumai leginkabb fiiggetlenek lesznek. Osszességében az igy transzformalt
1dokkel elvégzett csoportképzésekbdl kinyert informécidk pontosabbak lesznek.

Transzformalt valtozoim esetén az 50 intervallum hatérait is hasonléképpen transzfor-
malva ugyanolyan exponencialis gorbét kapunk. Ujra meghatarozhattam csoportjaim atlagide-
jét, és regresszioval donthettem o értékérdl az eldzd, exponencialis szamitas alapjan. Kistérségi
példamban $=0,0119 adddott (természetesen mar a transzformalt idoparokra vonatkozoan).

fgy elmondhatom, hogy a vizsgélatban szereplé B konstanst meg tudom hatarozni. Ezt
minden egyes vizsgalat, téreloszlas esetén meg kell tenniink. Els6 kozelitésben azt talaltam,
hogy p=0,0178, mig mélyebb vizsgalatokkal megallapitast nyert, hogy A=1,0785-es hatvannyal
végrehajtott Box-Cox transzformacid segitségével értékeim biztonsdgosabb elemzést tesznek
lehetévé. Ebben az esetben =0,0119.

Gaussi ellendllasi tényezo

Az 5. 4bra szerint a gyakorisagok eloszlasanak vizsgalata esetén azzal a feltételezéssel élhe-
tiink, hogy a gyakorisagok és az atlagos elérési idok kozott az alabbi Osszefliggés all fent (43.
képlet):
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, (43)
In(v) = In(w) + 1 (—cl-z)
u

ahol v a gyakorisagok, ¢ az atlagidék w és u konstansok. Cél a meglévd adatokra leginkabb
illeszkedd konstansok kiszamitasa. Ennek érdekében a kistérségkdzpontok kozotti elérési idok
alapjan nyert 50 intervallumba tartozé elérési idok gyakorisdgainak logaritmusat az interval-

lumok 4tlagidé-négyzeteinek fiiggvényében abrazoltam.
5. ébra

A gyakorisagok logaritmusa az intervallumok atlagido-négyzeteinek fiiggvényében
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Forras: sajat szerkesztés.

Ebbdl 0,67-es pontossaggal: w= 0,04295936, u=44583,1476.
A Gauss modell illeszkedése jobb, mint az exponencialis esetben.

Loglineadris ellenalldsi tényezo

Ebben az esetben a gyakorisdgok ¢és az atlagidék kozott az aldbbi sszefiiggést prognosztizal-
juk (44. képlet):
a+blnc; .
: (44)
In(v-1)~a+blnc;

vel+te

ahol v a gyakorisagok, c az atlagidok a és b konstansok.
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6. abra
A gyakorisagok és az atlagidok kozotti kapcsolat loglinearis esetben
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Forras: sajat szerkesztés.

Ebbdl: b=-0,2236, a= 6,8953.

Megjegyzendd, hogy az R? értéke ebben az esetben a legalacsonyabb, viszont a modszer
— mint késoébb lathaté lesz — mégis jo eredményt hozhat...

Az egyes ellenallasi tényezOk Osszehasonlitdsa érdekében a fentebb bemutatott szamita-
sokat jra elvégeztem. A gaussi és a loglinearis modell atszamitdsara azért volt sziikség, hogy
illeszkedjen a tobbihez, azaz t=0 esetén a gyakorisag 1 lehessen (vagy 100%). (Ezen két sza-
mitas alapjan az R”-ek nagysaga csokken, igy az ezek alapjan megkapott értékeket a tovabbi-
akban nem hasznaltam, csak a 7. abran mutatom be.)

Osszevetve az egyes ellenéllasi tényezdket, megvizsgalhatok a kozottiik 1évo kiilonbsé-
gek. A kiilonbozé modellek hasznélatdval a tdvolsdgok, a percekben mérhetd elérési idok mas
modokon vannak beépitve a modellekbe. Lathatéan a gaussi modell a kdzepes tavolsagok
esetén, a loglinearis inkdbb a nagyon kicsi és a nagyon nagy, mig az exponencialis modell a
kisebb tavolsagokra érzékenyebb. Ezért elméletileg a telepiilésen, kistérségen beliili vizsgala-
tok esetében a loglinearis, az orszagos vizsgalatoknal az exponencialis, az eurdpai léptékiinél
a gaussi, mig a globalis szintlinél szintén loglinearis modell alkalmazasa ajanlhato. Ettdl még
— mint a késébbiekben lathato lesz — nem biztos, hogy mindig ezek a tipusok hozzék a legjobb
eredményt a jelzett tertileti szinteken.
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7. abra
Kapcsolat a gravitacios analogian alapulo modellek ellenallasi tényezoi kozott
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Forras: sajat szerkesztés.

Haszon alapi mutatok

Az 1 egyén szamara j ponthoz kapcsolodo eldnyt a kovetkezd logit modell szamszertsiti (26.,
27. képlet). A logit modellrdl az egyik legrészletesebb Gsszefoglaldas De Jong et al. munkéja
(2005). Linearis esetben a kovetkezé modon szamolhatd ki a logit modellben szerepld B pa-
raméter (45. képlet):

ujj =vij—Bejj <0

=

vij < Beij

=

Vl_]

<Bp=

i , (45)

Vl_]

i max

Azaz az elérni kivant célok hasznait elosztva az elérésiikhez sziikséges koltséggel, az
igy kapott hanyadosok maximuma jelenti a keresett konstansot. Az elérhetdségi szakiroda-
munka jellegénél fogva vizsgalataimat elvégeztem még két elméletileg lehetséges esetre is:
négyzetes ¢s exponencialis ellenalldsi tényezot alkalmazva. Ezen esetekben a B kiszamitasa a

kovetkezd:
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Négyzetes eset (46. képlet):
Uy =V — [3cij2 <0

= (46)
A\

Exponencialis eset (47. képlet):
u; = vy - e’ <0
-

Bej
Vi <e

= (47)
In(v;) <p=

In(v.
2
Ci )

Osszegezve, az egyes modellek és a benniik hasznalt ellenallasi tényezdk szerepe —
mint minden modellezésnél — ebben az esetben is az, hogy a valdsagot, vagyis a térbeli moz-
gasokat valamilyen modon leirja. A mozgasok célja és tartalma viszont mas és mads, emiatt
van sziikség eltérd alapallasu modellek hasznalatara (lasd gravitacios analogian alapuldé mo-
dellek szemben a haszon alapu modellekkel). Viszont nem csupan a vizsgalati cél mas és mas,
hanem a vizsgalati térstruktira elérhetdségi helyzete is. Gondoljunk csak arra, hogy a hazai
kozuti forgalom vonatkozasdban Budapest és kornyéke mennyire kiemelkedik a tobbi teriileti
egységhez (jelen esetben kistérségekhez) viszonyitva. Az ellenallasi tényezok szerepe elso-
sorban az, hogy a forgalom térbeli kiillonbségeihez legjobban illeszkedd fliggvényt megtalal-
juk. Igy nem mondhatjuk azt ki altaldnossagban, hogy az elérhetdségi vizsgalatokban ezt és
ezt a modellt, illetve azon beliil bizonyos ellenallasi tényezdét célszerli alkalmazni. Sokkal
fontosabb, hogy a konkrét vizsgalatokhoz minél koriiltekintobben valasszuk ki a megfeleld
eszkoztart, amellyel a konkrét vizsgélatot a tovabbiakban elvégezhetjiik. A modellek és azon
beliil a konkrét ellenallasi tényezok kivalasztasanak jelentdségét az ,,Az elérhetdségi modellek
¢s a valosag” fejezetben kiszamitottakkal kivdnom indokolni.
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AZ ELERHETOSEGI MODELLEK ES A VALOSAG

Az eddigiekben a kiilonféle modellek felépitéseivel foglalkoztam, keriilve azt a kérdést, hogy
vajon a (geometriai interpretacion alapulva) az alapelemek és az alaprelaciok megadasaval
1étrejovd potencial-struktira mennyire irja le valosan a teret. Nem szoltam tehat arrdl, hogy
mennyire ,,szembesithetd”, példaul a kozati forgalom volumene az egyes modellekbdl sza-
mithat6 értékekkel. Azaz kérdés: lehet-e a modellekbdl megallapitott kdvetkeztetéseket a va-
16s tarsadalmi térre alkalmazni? Csak ezekben az esetekben teljesiil, hogy ami a modellben
igaz, az a valdsdgban is az. Magam részérdl a nemzetkdzi szakirodalomban csak olyan tanul-
manyt ismerek, ahol a kiilonb6z0 tipustt modellek eredményeit szembesitette egymassal (lasd
De Montis—Caschili—-Chessa 2011), viszont a forgalommal torténd Osszevetésre mas példat
nem talaltam, igy kovetkezd elemzés a szakirodalomban unikumnak szamit.

A Magyar Kozat Nonprofit Zrt. altal rendszeresen mért forgalmi adatok megmutatjak
egy-egy utkeresztmetszetre az athaladd atlagos éves napi keresztmetszeti forgalmat (annual
average daily traffic — ANF). (A legijabb OKKF- (Orszagos koziti keresztmetszeti forgalom-
szamlalas) eredmények tobb mint 4500 tutkeresztmetszetre terjednek ki.) Az orszagos kozuti
forgalom felvétele keresztmetszeti mintavételi eljarassal torténik. Ez a szdmlalasi modszer
lehetové teszi, hogy a forgalom idébeli ingadozasdnak ismeretében valamely keresztmetszet-
ben az atlagos napi forgalmat viszonylag kevés adatbol (kis mintabol, rovid ideig tartdé szam-
lalas eredményébdl) megfeleld pontossaggal és megbizhatosaggal lehessen meghatarozni.

Az orszagos keresztmetszeti szamlalasok 1ényege, hogy nagyszamu alloméson mintavé-
telszerlien, az egész évre elosztva, 5 kiilonboz6 alkalommal, alkalmanként 6 és 18 ora kozotti
iddtartamu szamlalasokat hajtanak végre. A szdmlalasok részletes mintavételi tervezés alapjan
folynak. A tervezés soran a mérdallomésok szamlalasi id6tartamat is meghatarozzak. A szdm-
lalasok nagy része évente csak 3 napos. A szamlalas otéves gordiild rendszer(i, tehat egy év-
ben csupan az orszag teriiletének mintegy 20%-4n szdmolnak hosszabb-rovidebb ideig, s a
tobbi allomds korabban meghatarozott eredményeit a friss szdmlalasokéhoz igazitjak.

A szamlalasi eredmények értékeibdl (gy) egyszerl atlagszamitassal, a forgalom térvény-
szerliségeit hordozé napszaki (ax), napi (b;), €s havi (c;) tényezdvel szorozva kaphaté meg az
¢évi atlagos napi forgalom (48. képlet):

ANF=L# 3¢ %5 #p %6, (48)
0=
ahol n a szamlalt napok szdma, gy az x 6rds szdmlalas alatt megfigyelt forgalom, a, a napszak-
tényezO (valamely meghatarozott napszakban szamlalt forgalom viszonya a 24 6ras forga-
lomhoz), b; a napi tényezd (a hét egyes napjaihoz tartozd szorzdészam, amely a napi forgalmat
a havi atlagértékre modositja), c; a havi tényezd (az év egyes honapjaihoz tartozo szorzdészam
a havi atlagforgalom évi atlagforgalomma alakitdsahoz).

A keresztmetszeti forgalomszamlalasi eredményeket egy szakmai konvenci6 szerint ter-
jesztik ki az un.”érvényességi szakaszokra”. A Kkistérségi szintli ANF-adatokat a Magyar
Kozut Nonprofit Zrt. bocsatotta rendelkezésemre.

Kutatasom alapvetd célja a hazai elérhetdségi centrum—periféria kiilonbségek modelle-
zése, s az ebbdl kovetkezd killonbségek vizsgalata. Ehhez ugy véltem a kistérségi szinten
végzett elemzés a legmegfelelobb. Ennek alapvetd oka az, hogy ez az a szint, amelyen az el-
érhetdség teriileti kiilonbségei mélységében elemezheték. Mivel idébeli 0sszevetést kivantam
tenni, igy elemzésemben csak elméleti elérhetdségi idokre tdmaszkodhattam. Ezeket, korabbi
munkaimhoz hasonléan (példaul Toth 2005b), térinformatikai szoftver segitségével, a kozut-

46



halozaton a KRESZ-nek megfeleld maximalis haladasi sebesség figyelembevételével hataroz-

tam meg.
4. tablazat
A vizsgalat dimenzioi

Dimenzid Megjegyzések

Forras Vizsgalatomban az elérhetdséget valamennyi ember szemszdgébdl szamitom, illetve ér-
telmezem, s nem kiilonboztetem meg az egyes tarsadalmi csoportokat, valamint a kiilon-
b6z0 utazdk eltérd utazasi céljait.

Cél Az elérni kivant célt az adott kistérség népességével és jovedelmével szamszeriisitem. Ez
az elérni kivant célt szamszer(sitd ,,tomeg” tényezd (Osszetevd) az alkalmazott model-
lekben szerepel modositas nélkiil, illetve az agglomeracios tényezd figyelembevételével
is.

Ellenallas A teriileti ellenallasi tényez6 jelen esetben a kistérségek kodzpontjai kodzotti, kdzaton
mérhetd elméleti elérhetségi idoket jelenti, percben. Az alkalmazott ellenallasi tényezo
lehet linearis, négyzetes, exponencialis, box-cox, gaussi, illetve log-logisztikus.

Korlatozasok Két kistérség kozotti utvonalak hasznalatakor az adott szakaszon az t tipusanak megfe-
lel6 maximalis sebesség jelenti a korlatot.

Hatarok A vizsgélati teriilet meghatarozasakor a hazank hatérait vettem figyelembe. Bar kétségte-

len tény, hogy a hazai potencialokra hazankon kiviili elérhetd célpontok is hatassal van-
nak, de mivel megfeleld részletezettségi tithaldzati térkép csak Magyarorszagrol allt
rendelkezésemre, igy ezek hatdsaitol el kellett tekintsek.

Kozlekedési mod

A vizsgalat soran nem kiilonboztettem meg a személy-, illetve a teherszallitas eltérd
szempontjait.

Modalitas

Vizsgalatomban unimodalis elérhetdséget szamitottam kdzuitra vonatkozoan.

Tertileti szint

Kutatasom alapvetd teriileti szintje a kistérségi szint, vagyis a LAUI.

Esélyegyenldség Kutatasom alapvetd célja a hazai elérhet6ségi centrum—periféria kiilonbségek modellezé-
se, s az ebbdl kovetkezd kiilonbségek vizsgalata.
Dinamika A kutatasban a 2004. és 2008. januar 1-jei népességet, jovedelmet és kozuthaldzatot vet-

tem figyelembe.

Forras: sajat szerkesztés.
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8. abra

Evi dtlagos napi forgalom (ANF), 2008

Egységjarmii/nap
[ — 2500
[ 2501- 5000
B 5001-10000
B 10001 —20 000
Bl 20001 -

Forrdas: sajat szerkesztés.

A 2004-es ¢és a 2008-as forgalmi adatokat (8. abra) kiilonbozd potencial modellekkel ve-
tettem O0ssze. TomegtényezOként — ahol ez lehetséges volt — mind a jovedelmeket, mind pedig
a lakonépességet is alkalmaztam. Mint azt a korabbiakban mar részletesen bemutattam, a po-
tencialmodellekben leggyakrabban e két mutatot alkalmazzdk tomegtényezoként. Igaz, van
olyan vélemény is, amely szerint a két mutat6 alkalmazasdban nincs érdemi kiilonbség, a ma-
gam részErdl ugy éreztem, érdemes a vizsgalatot mindkét lehetséges tomegtényezd vonatko-
zéasaban elvégezni. (A potencidlmodellek részleteirdl lasd: Toth—Kincses 2007.) A vizsgalat
dimenzioi a 4. tablazatban olvashatok.

Infrastruktura alapu modellek
Elérési idok haszndlata

Az infrastruktara alapi modellekben gyakran hasznalatosak a kitiintetett pontok elérhetdségét
megado elérési idok. A hazai térszerkezetet figyelembe véve ilyen kitiintetett pontnak tekint-
hetjiik a legkozelebbi hataratkelShelytdl, a legkdzelebbi osztrak hataratkeldhelytdl, a legkdze-
lebbi autopalya felhajtotol, illetve Budapesttdl, valamint a tobbi kistérségkdzpontnak a legro-
videbb Uton mért eljutasi tdvolsagot, idot, koltséget. Vizsgalatomban a kistérségkdzpontokbol
a jelzett pontokba vald kozuti eljutas idejét vettem figyelembe, és ezeknek a forgalmi adatok-
kal val6 kapcsolatat vizsgaltam.
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5. tablazat
Az alkalmazott infrastruktira alapi mutaték illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R)

Megnevezés 2004 2008
Legkdzelebbi hataratkelShely 0,04 0,02
Legkdzelebbi osztrak hataratkelhely 0,04 0,04
Legkdzelebbi autopalya felhajto 0,17 0,14
Budapest 0,31 0,30
Kistérségkdzpontok atlagos elérési ideje 0,30 0,24

Forras: sajat szamitas.

Megallapithatjuk, hogy az infrastruktira alapu mutatok koziil Budapest, illetve a
kistérségkozpontok elérési ideje magyarazza legjobban az atlagos napi forgalom nagysagat.
Igaz ugyanakkor, hogy a magyardzoerd ezek esetében is igen alacsony (5. tablazat).

Utazasi koltség

Az infrastruktira alapt kozelitések kozé tartoznak az utazasi koltségeket szamszertisité mo-
dellek is. Ezekben a modellekben mar nem valtozatlanul szerepel az eljutési idd, koltség stb.,
hanem valamilyen ellenéllasi tényezdt, illetve annak reciprokat alkalmaztunk. Vizsgalataim-
ban ennél a modellnél, illetve a tovabbi dsszes mutatoknal hatféle ellenallasi tényezot tesztel-
tem: a linedris, a négyzetes, az exponencialis, a box-cox, a gaussi, valamint a log-logisztikus
tényezoket.

A vizsgalt modellek a kdvetkezok:

) e (49)
al Cii Zjlcij
a, T2 (50)
Ci 1 Cj
a3: Bch + ‘ —BCU (5 1)
e
—t ! (52)
as it ; ¢!
GB * eBT
P D (53)
p*e U I oo
a6:I+ca+lblnCii +Zl+ea+lblnclj > (54)
i

ahol a6 az 1 térség elérhetdsége, c;j az eléréshez sziikséges 1d0, B, A, p, u és a, b pedig kons-
tansok. (A 49. képlet a linearis, az 50. a négyzetes, az 51. az exponencialis, az 52. a box-cox,
az 53. a gaussi, s az 54. a loglinedris ellenallasi tényezo6t alkalmazé modell.)

A forgalmi adatokkal a legjobb illeszkedést a linedris és a log-logisztikus modellek mu-
tatjak, &m a determindcios egyiitthat6 ezek esetében is maximum kozepes (6. tablazat).
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6. tablazat
Az utazdsi kéltség mutatok illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R?)

Megnevezés 2004 2008
a 0,43 0,33
a, 0,35 0,27
a3 0,39 0,33
ay 0,39 0,32
as 0,20 0,13
113 0,42 0,33

Forras: sajat szamitas.

Elhelyezkedésen alapulé modellek

Korlatokat alkalmazo modellek

Napi elérhetoség

A mutatd az adott idén beliil elérhetd célok tomegeit 6sszegzi. A napi elérhetéség mutatd vo-
natkozasdban — mint a korlatokat alkalmazé modelleknél altalaban — megjelenik az a problé-
ma, hogy az elemz0 altal figyelembe vett idokorlat nem rogzitett, hanem mas és mas lehet a
konkrét elemzés célja szerint. gy a forgalommal vald Gsszevetésben sziikségesnek véltem
tobb idokorlat figyelembevételét is.

A napi elérhetdségrol 1asd a 2. képletet! A cmax esetében 10 és 120 perc kdzott 10 perces

1dokozokkel végeztem el a szamitasokat. Eredményeimet grafikonon dbrazoltam (9. abra).

9. dbra
A napi elérhetéség mutaték és a forgalmi adatok kapesolata (R°)

=\

0,6

0,5 1

0,4

0,3 1

0,2

0,1

10perc 20perc 30perc 40perc S0perc 60perc 70perc 80perc 90perc 100perc 110 perc 120 perc

Cmax

Népesség, 2004 —a— Jovedelem, 2004 —a— Népesség, 2008 —x— Jovedelem, 2008

Forras: sajat szerkesztés.

Megallapithato, hogy az elérhetd jovedelemtomeget alapul véve a 20 perces, mig az el-

¢érhetd népesség nagysagat valasztva a 30 perces idokorlattal szamitott napi elérhet6ség mutat-
ja a legszorosabb kapcsolatot a forgalmi adatokkal. Az eldbbinél a kapcsolat szorossaga mar
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kozepes erdsségii, mig a népességi tomegeket alapul véve ennél némileg alacsonyabb. Megal-
lapithat6 tehat, hogy a jovedelem tomegként vald figyelembevétele pontosabb forgalombecs-
1ést tesz lehetdvé, mint a népességtomeggel szadmold elérhetdségi modellek, aminek ésszerti
magyarazata az, hogy a gazdasag térbeli elrendezOdésének forgalomgenerald hatasa
egyértelmiibbnek mutatkozik, mint a népesség térbeli eloszlasaé. A tavolsagi korlat novelésé-
vel viszont mind a két valtozé esetében a mutatok folyamatosan gyengiilé kapcsolatot jelez-
nek, utalva arra, hogy a forgalom legnagyobb tomegii, az 6sszes forgalmi terhelést leginkabb
meghatarozo elemei a rovid tava (20-30 percen beliili) mozgasok.

Utazasi ido/koltséeg

Akar a napi elérhet6ség ellentétparjanak is tekinthetjiik az utazasi idé/koltség mutatdt, amely-
ben nem az elérési id6t, hanem az elérni kivant célt korlatozzuk. A kutat6i szabadsag viszont
ebben az esetben is igen nagy, igy vizsgalatomat igyekeztem — az el6z6 modellhez hasonldéan
—nagyobb intervallumban is elvégezni.

Az utazasi 1d6/koltség modellrdl 1asd a 3. képletet! A Wy, esetében 40 000 {6 és
150 000 {6 k6zott 10 000-es 1éptékkel, 10 és 120 millidrd Ft kozott 10 millidrd Ft-os 1éptékkel

végeztem el a szamitasokat.
10. abra
A népességgel szamitott utazdsi idé/kéltség mutatok és a forgalmi adatok kapcsolata (R°)

RZ

0,32

0,30 |
0,28 |

0,26

/ST NS

0,22 A

0,20 T T T T T T T T T T T
40 000— 50 000— 60 000— 70000- 80000— 90000- 100 000— 110 000— 120 000— 130 000— 140 000— 150 000—

Wain (£6)

Népesség, 2004 —aA— Népesség, 2008

Forras: sajat szerkesztés.
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11. dbra
A jovedelemmel szamitott utazdsi idé/koltség mutatok és a forgalmi adatok kapesolata (R?)

R2

0,33

0,31
0,29
0,27
0,25

0,23

0,21 1

0,19

0,17 -

0,15 \
10- 20~ 30— 40— 50— 60— 70— 80— 90— 100- 110-  120-

Woin (milliard Ft)

Jovedelem, 2004 —a— Jovedelem, 2008

Forras: sajat szerkesztés.

Mind a két valtozd vonatkozasaban a kapcsolat szorossaga gyengének tekinthetd az at-
lagos napi forgalom kistérségi értékeivel (10., 11. dbra). Lathat6 tovabba mind a két valtozo-
nal, hogy a 2004-es adatokkal szamitott mutatok némileg szorosabb kapcsolatban éallnak a
forgalmi adatokkal, mint a 2008-as adatokkal szamitottak.

Valamennyi elérhetd célt és utvonalat figyelembe vevé modellek
Lokalitasi mutato (sulyozott elérhetdség)

A lokalitasi mutat6 az ellenallasi tényezok tomegekkel sulyozott formaja. A vizsgalt modellek
a kovetkezok:

Ye,W; (55)
bI:Cii+-l:]"7
W,
YEW (56)
b2: i J:ln
2w,
L e W (57)
be
W,
3w o
R R e —
W
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2
n

Y2 (59)

t)sjpVC v B n
2W,

j=1

n
S (60)
b Cyyatblngg =t
6 n
W,
e

ahol bi¢ az 1 térség elérhetdsége, W; az elérni kivant cél ,,tomege”, c;; és c;; az eléréshez sziik-
séges 1d0, B, A, p, u és a, b pedig konstansok. (Az 55. képlet a linearis, az 56. a négyzetes, az
57. az exponencialis, az 58. a box-cox, az 59. a gaussi, és a 60. a loglinearis ellenallasi ténye-
z0t alkalmaz6 modell.)

A lokalitasi mutatok nagyjabdl az el6z6 mutatokhoz hasonlo, gyenge kapcsolatot mutat-
nak a forgalommal (7. tdblazat). A 2004-es mutatok itt is szorosabb kapcsolatot jeleznek, mint
a 2008-asok. Ugyanakkor mindkét valtozo esetében egyértelmiien a log-logisztikus ellendllasi
tényezo6t hasznald modellek mutatjak a legerdsebb kapcsolatot.

7. tablazat
A lokalitasi mutatok (silyozott elérhetéség) illeszkedése a kistérségi ANF adatokhoz (R%)

Mutatd b, b, bs ba bs be
Népesség, 2004 0,32 0,26 0,19 0,19 0,20 0,37
Jovedelem, 2004 0,31 0,25 0,19 0,19 0,20 0,37
Népesség, 2008 0,27 0,21 0,12 0,12 0,13 0,30
Jévedelem, 2008 0,28 0,21 0,12 0,12 0,13 0,30

Forras: sajat szamitas.
Gravitdcios analégian alapulé modellek
Hagyomanyos gravitacios analogian alapulo modellek

A vizsgalt modellek a kdvetkezok:

W.+W, (61)
“e, Z C
&y T ©2
e T
VW, 63
C3:WTC:+Z [5(:;J ( )
c e
64)
W« W, (
“EE]
e Wy W (65)
p*e J p*e U
| W,
C() = 1+e¥l‘ncii +; l+eawrbln cjj > (66)

ahol ci.¢ az 1 térség elérhetdsége, W; az adott kistérség sajat tomege, W; az elérni kivant cél
»tomege”, cii és c;j az eléréshez sziikséges id6, B, A, p, u és a, b pedig konstansok. (A 61. kép-
let a linedris, a 62. a négyzetes, a 63. az exponencialis, a 64. a box-cox, a 65. a gaussi, €s a 66.
a log-logisztikus ellenallési tényezdt alkalmazo modell.)
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Kimutathat6 (8. tablazat), hogy a jovedelmi adatokkal némileg jobb illeszkedést lehet
elérni, mint a népességszamot alapul véve, igaz, a kiilonbség nem jelentds. Kistérségi vizsga-
lataim alapjan a legjobb elérhetéségi potencidlmodellnek a log-logisztikus ellenallasi tényezot
alkalmaz6 modellek mutatkoztak, megjegyzendd viszont, hogy mas teriiletbeosztas alkalma-
zasa esetén mar nem biztos, hogy ezt az eredményt kaptam volna. A log-logisztikus fliggvény
kedvezd megitélését jelen esetben az okozza, hogy a magyarazovaltozok segitségével ez ké-
pes legjobban megbecsiilni a forgalom teriileti kiilonbségeit. A hazai forgalom teriileti kii-
16nbségei kapcsan pedig a legfontosabb az, hogy melyik az a fliggvény, amely amellett, hogy
az alapvetd teriileti kiilonségeket is figyelembe veszi, am a legkisebb rezidual mellett becsiili
meg Budapest forgalmi értékét. Ha Budapest szerepe nem lenne ilyen kiugro, illetve lenne
mas, a févarossal Osszevethetd forgalmu kistérség is hazankban, akkor mar egyaltalan nem
biztos, hogy a log-logisztikus fiiggvény segitségével végzett szamitdsok eredményeznék a

legjobb kozelitést modelliinkben.
) 8. tablazat
A gravitaciés analégian alapuld modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R?)

Megnevezés C Cy C3 C4 Cs Cs
Népesség, 2004 0,43 0,26 0,55 0,52 0,19 0,63
Jovedelem, 2004 0,42 0,24 0,56 0,53 0,18 0,73
Népesség, 2008 0,45 0,45 0,56 0,52 0,13 0,69
Jovedelem, 2008 0,46 0,45 0,58 0,55 0,11 0,72

Forras: sajat szamitas.
Gravitacios analogian alapulo modellek — az agglomerdcios hatas figyelembevételével

Az elérhetdségi vizsgalatokban sok esetben felmeriil a gazdasdg, illetve a népesség
agglomeralodasi folyamatainak figyelembevétele. Egy-egy agglomeracios térség elérésekor
az utazas potencidlis haszna ugyanis nemcsak a térség kdzpontja ,,tomegével” aranyos, hanem
azt megnoveli az agglomeracio tovabbi telepiiléseinek tomege is. Az agglomeracios hatasok
figyelembevétele meglehetdsen Osszetett kérdés. Az egyik lehetséges alternativa ebben a vo-
natkozasban a valtozatlan teriiletnagysagu (alland6 sugart) teriileti mozgdatlag alkalmazasa
(Dusek 2001). Az elérhetdségi kutatasokban természetesen nem légvonalbeli, hanem héaléza-
ton mért tavolsdgokkal képezziik a teriileti mozgoatlagot. Ennek a modszernek a hasznalata-
val az elérni kivant tomegeket igyeksziink modositani, amellyel az agglomeracios hatasokat
prébaljuk szdmszerisiteni. A képlet szamlalojaba a napi elérhetdség mutatd képlete kertil,
mig nevezdjébe a meghatarozott tavolsagon beliil elhelyezkedd célpontok darabszama (9.
képlet).

Kulcskérdés a sugar meghatarozasa: nem lehet sem tul nagy, sem tul kicsi, mivel ekkor
a tomegeket alul, illetve talbecsiilhetjiik! Ez viszont némi esetlegességet is ad a modellnek,
igy a magam részérdl a szdmitasokat, a sugarat a — kistérségi szinten alkalmazhat6o — legki-
sebb olyan sugarértéktdl, ahonnan a mozgodatlagolds mar érdemi eredményt hoz (20 km-tdl),
10 km-es 1éptékekkel ndvelve, tobbszor is elvégeztem. Arra igyekeztem valaszt kapni, hogy
az agglomeracios hatést figyelembe vevd modellek jobb illeszkedést mutatnak-e a hagyoma-
nyos gravitacios elven alapulé modelleknél? Mésrészt fontosnak éreztem azt is megvizsgalni,
hogy a hazai vizsgélatoknal mely id6korlat hasznélata a legcélszertibb?

A vizsgélt modellek a kdvetkezdk:

dIWZE (67)
C T G
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ds=

1+e

a+blncjj

*Z 1 a+blncjj >
j 1+e

(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

ahol d;.¢ az 1 térség elérhetdsége, W, az adott kistérség sajat, modositott tomege, Wj* az elérni
kivant cél modositott ,,tdmege”, c;; €s c; az eléréshez sziikséges idd, B, A, p, u €s a, b konstan-
sok. (A 67. képlet a linedris, a 68. a négyzetes, a 69. az exponencidlis, a 70. a box-cox, a 71. a
gaussi, és a 72. a log-logisztikus ellenallasi tényezot alkalmazd modell.)

9. tablazat
A gravitacios analogian alapulo, az agglomeracios hatast figyelembe vevo
modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R’)
Sugar d, d ds o | 4 ds
Tomegtényezd: 2004-es népesség
20 perc 0,55 0,58 0,48 0,46 0,20 0,48
30 perc 0,51 0,54 0,45 0,44 0,20 0,52
40 perc 0,49 0,49 0,43 0,42 0,20 0,49
50 perc 0,46 0,43 0,41 0,40 0,20 0,44
60 perc 0,44 0,43 0,40 0,39 0,20 0,42
Tomegtényezd: 2008-as népesség
20 perc 0,49 0,57 0,50 0,47 0,13 0,70
30 perc 0,47 0,52 0,46 0,43 0,13 0,58
40 perc 0,44 0,44 0,42 0,40 0,13 0,50
50 perc 0,42 0,43 0,40 0,38 0,13 0,47
60 perc 0,39 0,38 0,37 0,36 0,14 0,41
Tomegtényezd: 2004-es jovedelem
20 perc 0,54 0,56 0,48 0,46 0,19 0,54
30 perc 0,51 0,54 0,45 0,43 0,19 0,49
40 perc 0,48 0,48 0,43 0,41 0,20 0,45
50 perc 0,44 0,41 0,40 0,39 0,20 0,41
60 perc 0,43 0,42 0,39 0,37 0,19 0,38
Tomegtényezd: 2008-as jovedelem
20 perc 0,50 0,59 0,51 0,48 0,13 0,64
30 perc 0,48 0,53 0,47 0,44 0,13 0,54
40 perc 0,44 0,44 0,42 0,40 0,13 0,44
50 perc 0,40 0,42 0,39 0,37 0,13 0,39
60 perc 0,39 0,37 0,37 0,36 0,13 0,37

Forras: sajat szamitas.
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Eredményeim alapjan megallapithato (9. tablazat), hogy az agglomeracids hatést figye-
lembe vevd modellek csak a linearis, illetve a négyzetes ellenallési tényezdt alkalmazo model-
lektdl tudtak jobb illeszkedést mutatni, a tovabbi négy ellenallasi tényez6t alkalmazo modell
esetében viszont rendre anndl rosszabb értékeket kaptam eredményiil. A kistérségi szintii
vizsgalatok azt mutatjak, hogy az agglomeracios hatas inkabb csak a kozvetlentil szomszédos
kistérségek szempontjabol relevans. Erre utal az, hogy a 20 km-es sugarral végzett szdmitasok
rendre jobb eredménnyel jartak, mint a nagyobb sugarral végzett, szélesebb kort figyelembe
vevd modellek. Ennek oka az lehet, hogy hazankban az agglomeralodas sulya kistérségi 1ép-
tékben kevéssé meghatarozd, a hazai agglomeraciok (vagy agglomeralodo térségek) gytrtii-
ben elhelyezked? telepiilések sulya — a budapesti agglomeracio6 kivételével — elhanyagolhat6 a
kozponti telepiiléséhez képest.

Korabbi — a gravitacios analdgian alapulé modelleket hasznalé (Toth—Kincses 2007a) —
munkainkra tobb birdlatot is kaptunk (lasd Fleischer, 2008b), amellyel kapcsolatban az ered-
mények tiikrében érdemes némileg reflektalni e munka keretei kozott. Birdlonk az exponenci-
alis modellek hasznalata kapcsan, azok B paraméterei szerepére reflektal. Mint azt korabban
mar jeleztem, a kiilonb6zd ellenallési tényezdk, s ezen beliil az exponencidlis modell alkalma-
zasanak moddszertani alapja nem mas, mint az, hogy térszerkezet szerepét szamszeriisitsék a
modellben. Az utazasok lehetdsége, vagyis a potencial ugyanis az elérni kivant cél tomegétdl,
annak tavolsagatol, a vizsgalati tér szerkezetétdl és a véletlentdl fiigg. A térszerkezet ez eset-
ben az adott vizsgalati térben eléforduld ut gyakorisagokra utal, amelynek leirasara modosit-
juk kiilonbozo fiiggvényekkel az utazasi tavolsdgot/kdltséget a kiindulasi és az érkezési pon-
tok kozott.

Biralonk szamara ,,legalabbis kevéssé tlinik megalapozottnak az a feltételezés, hogy az
emberek, akik egy adott pontbdl vélasztanak uticélt, éppen abban az aranyban preferalndk a
rovidebb utakat, amilyen aranyban tobb révidebb eljutasi viszonylat (célpont) all az egész
halozaton rendelkezésre. Ugy tiinik, ez valéjaban azt a feltételezést rejti magéba, hogy az
utazni induldk az Gsszes relacid mindegyikét egyforma eséllyel valasztjak, és csak amilyen
aranyban tobb a rovidebb relacid, abban az aranyban jon létre tobb rovid utazés. Ez a feltevés
valoszinlileg mar egy nagyon kis, nagyon szoros ¢s sokoldalu egymasrautaltsdgban 6sszekap-
csolodo telepiiléscsoportban sem igaz, eurdpai 1éptékben pedig elképzelhetetlen” (Fleischer
2008Db, 21. 0.).

A biralo els6é megallapitdsara, miszerint az utazni indulok az 6sszes relacié mindegyikét
egyforma eséllyel valasztjak, egyértelmiien cafolhatjuk, hiszen — mint fentebb jeleztem — a
kiilonboz6 ellendlldsi tényezdk (négyzetes, exponencidlis, box-cox, log-logisztikus, gaussi)
valasztasanak célja éppen az, hogy kiilonbséget tegyiink az egyes relaciok valasztasanak vald-
szinlisége kozott. Ha ez szdmomra nem lenne 1ényeges, akkor elégséges lenne a lineéris ellen-
allasi tényezot valasztanom. A forgalomhoz val6d legjobb illeszkedést viszont nem ebben az
esetben kaptam (lasd példaul 8. tablazat), hanem mas tényezdk alkalmazasanal.

Raadasul, mint azt fentebb bemutattam, az utazasi potencial 4 tényezdje koziil az utazasi
relaciok gyakorisdga csupan egy tényez0, s az utazasi valasztas lehetdségének mértékét to-
vabb arnyalja még a fennmarad6 harom tényezo.

A tér Osszefiiggésrendszerét matematikai eszkdzokkel leirni viszont meglehetsen ne-
héz, nem lehet altaldnositani abban a tekintetben, hogy milyen 1€ptékii, milyen térségben vég-
zett vizsgalathoz milyen ellenéllési tényezd a legmegfelelobb. Célszeriinek tartom — amennyi-
ben lehetdséglink engedi — a kiilonb6zo ellenallasi tényezdvel végzett szamitasok dsszevetését.
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Fontos viszont felhivni a figyelmet, hogy az eredmények szempontjabdl nem Iényegte-
len tényezd, hogy valamennyi elérhetd célt figyelembe vessziik, s nem csupédn a bizonyos ha-
taron beliil elérhetd célokat. Ha csupan abbol indulunk ki, hogy ,,egy nagyon kis, nagyon szoros
¢s sokoldalu egymasrautaltsigban Osszekapcsolodd telepiiléscsoport” kdlcsondsen egymadsra
hatva jelentenek egymasnak elérhetd célt, akkor eredményeimnek a napi elérhetdség kiemelke-
dod szerepét kellene tiikroznie. Ez viszont igy ebben a formaban nem igaz, a legjobb eredményt
mutatd 20, illetve 30 perces korlatnal kapott korrelacié is kedvezdtlenebb, mint a gravitacios
analdgian alapulo, log-logisztikus ellenallasi tényezot alkalmazé modellé. Vagyis tigy vélem, a
kiilonb6z6 ellenallasi tényezok hasznalatanak jelentosége egyértelmiien igazolhato.

Mint az analitikus forgalombecslésen alapulé modellnél a késdbbiekben még bemuta-
tom, abban az esetben, ha az elérési idok szamitasaban mar eleve figyelembe veszik a kiindu-
las pontbdl érkezési pontokba vald eljutas valoszinliségét is, akkor ezt kiillonbozd fligvények
segitségével nem kell modositani. Ezen esetet kivéve viszont a modellezésnél az ellenallasi
tényez0 kiillonbozo fliggvénytipusainak alkalmazasat nélkiilozhetetlennek tekintem!

A versenyt figyelembe vevd modellek
Weibull-féle modell

A Weibull-féle modell 1ényegében a keresleti €és a kinalati potencial hanyadosa. A vizsgalt
modellek a kdvetkezok:
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ahol e az 1 térség elérhetdsége (mozgasok dsszege), O; és O; a kiindulasi kistérségek népessé-
ge, D; és D; az elérni kivant kistérségek adozoinak szama, cji és c;; az eléréshez sziikséges 1d6, B,
A, p, u és a, b konstansok. (A 73. képlet a lineéris, a 74. a négyzetes, a 75. az exponencidlis, a
76. a box-cox, a 77. a gaussi, €s a 78. a log-logisztikus ellenallasi tényezot alkalmazé modell.)
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Az agglomeracios hatast figyelembe vevd szamitasomat a korabban legjobb eredményt
hozo 20 perces mozgodatlag segitségével végeztem el.
) 10. tablazat
A Weibull-féle modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R®)

Mutato € ‘ € ‘ €3 ‘ €4 ‘ €s ‘ €
Az agglomeracios hatés figyelembevétele nélkiil
Népesség, 2004 0,45 ‘ 0,22 0,30 ‘ 0,33 ‘ 0,54 ‘ 0,08
Népesség, 2008 0,07 0,01 0,29 0,32 0,64 0,10
Az agglomeracios hatas figyelembevételével
Népesség, 2004 0,04 ‘ 0,04 0,02 ‘ 0,02 ‘ 0,00 ‘ 0,05
Népesség, 2008 0,01 0,01 0,01 0,01 0,00 0,01

Forras: sajat szamitas.

A Weibull-féle modellek koziil (10. tdblazat) a gaussi ellenallasi tényezot alkalmazé
mutatja a legszorosabb kapcsolatot a forgalmi adatokkal. Ennek az oka valdsziniileg abban
keresendd, hogy mivel ez a modell az elérni kivant és a kiiindulasi teriilet potencialjanak ha-
nyadosaként szamitando, igy ebben a vonatkozdsban a modellezni kivant tavolsagok jelentd-
sége kevésbé erds, viszont kedvezd eredményt ad egy, a kozepesen nagy tavolsdgokra hasz-
nalt modell is, mint amilyen a gaussi. Az agglomeracios hatést figyelembe vevé modellekkel
az eredmények jelentdsen romlottak.

A Haggort-, illetve van Wee-féle modell

A Haggort-, illetve van Wee-féle modell esetén a kindlati és keresleti potencial hanyadosabol
képzett szorzattal modositjuk az eredeti keresleti potencialt. A vizsgalt modellek a kovetkezok:
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ahol fi¢ az 1 térség elérhetdsége (mozgasok dsszege), O; és Oj a kiindulasi kistérségek népes-

sége, D; és D; az elérni kivant kistérségek adozoinak szama, c; és cjj az eléréshez sziikséges

1d6, B, A, p, u és a, b konstansok. (A 79. képlet a linedris, a 80. a négyzetes, a 81. az exponencia-

lis, a 82. a box-cox, a 83. a gaussi, és a 84. a log-logisztikus ellenallasi tényez6t alkalmaz6 mo-
dell.)

Az agglomeracids hatast figyelembe vevo szamitasomat a korabban legjobb eredményt

hozo 20 perces mozgodatlag segitségével végeztem el.
11. tablazat

A Haggort-, illetve van Wee-féle modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R®)

Mutatd f, | f, | £, | f, | f | f,
Az agglomeracios hatas figyelembevétele nélkiil
Népesség, 2004 0,52 ‘ 0,24 0,61 ‘ 0,59 ‘ 0,17 ‘ 0,61
Népesség, 2008 0,51 0,50 0,60 0,56 0,12 0,68
Az agglomeracios hatas figyelembevételével
Népesség, 2004 0,55 ‘ 0,54 0,50 ‘ 0,48 ‘ 0,18 ‘ 0,45
Népesség, 2008 0,54 0,59 0,54 0,51 0,12 0,69

Forras: sajat szamitas.

A Haggort-, illetve van Wee-féle modellek (11. tablazat) koziil a log-logisztikus ellenal-
lasi tényezdt tartalmazo magyardzza legjobban a forgalmi adatok szorddasat, hiszen itt mar az
el6z6 modellben kiszamitott hanyados csupan az alap potencial ,,javitdsara™ szolgal, vagyis a
tertileti kiilonbségek becslése ebben az esetben mar a gravitacios analdgian alapuldo modellek-
hez hasonl6. Itt — az eddigiektdl eltérden — bizonyos modellek esetében az agglomeraciés ha-
tas figyelembevételével eredményeink kedvezdbbek, viszont lathatd, hogy csak a linearis €s a
négyzetes ellendlldsi tényezdk vonatkozdsdban. Ennek oka tobbek kozott a kis tavolsagok
szerepében rejlik, hiszen ezek azok az ellendllasi tényezdk, amelyek képesek a hazai
agglomeralodashoz idomuld becslést kialakitani, amelyet a modell fentebb jelzett jellegénél
fogva nem ront le.

A Joseph&Bantock-féle modell

A Joseph&Bantock féle modellben az i pontbdl elérhetd egyes célpontok elérhetdsége fiigg az
0sszes tobbi célpont elérhetdségétdl, illetve a célpontok iranti potencialis igénytdl. A vizsgalt
modellek a kdvetkezdk:
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ahol gi¢ az 1 térség elérhetdsége (helyvaltoztatasok dsszege), O; és O; a kiindulasi kistérségek
népessége, D; és D; az elérni kivant kistérségek adozoinak szdma, c;; €s cjj az eléréshez sziik-
séges 1do, P, A, p, u és a, b konstansok. (A 85. képlet a linedris, a 86. a négyzetes, a 87. az ex-
ponencialis, a 88. a box-cox, a 89. a gaussi, ¢és a 90. a log-logisztikus ellenallasi tényezot al-
kalmazo6 modell.)

A mutatd, mint ahogy kordbban a modelleket bemutatd altalanos fejezetben mar bemu-
tattam, specialis célra késziilt. Eredetileg a meghatarozott tavolsagon (példaul 15, 30, 45 perc)
beliil elérhetd haziorvosokat vagy allasokat szamitja, de jelen vizsgélatban ezt modositottam,
hogy valamennyi elérhetd cél bekeriiljon a modellbe, hiszen csak igy lehetett elérni azt, hogy
eredményeim G6sszehasonlithatova valjanak a tobbi modellel.

Az agglomeracids hatast figyelembe vevd szamitdsimat a kordbban legjobb eredményt
hoz6 20 perces mozgoatlag segitségével végeztem el.
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12. tablazat
A Joseph&Bantock féle modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R®)

Mutatd g ‘ 2 ‘ g3 ‘ g4 ‘ gs ‘ 20
Az agglomeracios hatés figyelembevétele nélkiil
Népesség, 2004 0,32 ‘ 0,17 0,03 ‘ 0,02 ‘ 0,02 ‘ 0,55
Népesség, 2008 0,64 0,30 0,19 0,20 0,22 0,74
Az agglomeracios hatas figyelembevételével
Népesség, 2004 0,16 ‘ 0,53 0,00 ‘ 0,00 ‘ 0,01 ‘ 0,12
Népesség, 2008 0,25 0,09 0,12 0,12 0,16 0,14

Forras: sajat szamitas.

A Joseph&Bantock-féle modellek (12. tablazat) a legtobb esetben csak kis mértékben
képesek magyarazni a forgalmi adatok szorddasat, igaz a log-logisztikus modell illeszkedése
mar igen jo. Ennek oka ebben az esetben is az, hogy ez az a modell, amely a kis tavolsagokra
is érzékeny, és vele becslilhetd meg legjobban Budapest kiemelkedd szerepe.

Gravitacios analogian alapulo modellek a versenyhatas figyelembevételével (kétszeresen kor-
latozott térbeli kolcsonhatas modell)

Az ilyen modellek elénye, hogy mivel a benniik szerepld kiegyenstlyozé tényezoket iteracios
eljarassal szamitjuk, igy a modell magéaban foglalja egyrészt az elérni kivant lehetéségek iran-
ti versenyt, masrészt a lehetdségeket biztositd szolgaltatoknak a kereslet iranti versenyét.
A vizsgalt modellek a kdvetkezok:

] aib;O D, ) ZaibjOiDj 2y
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aibjOD,| | aibjOD,
he= BT + %W , (96)

ahol h¢ az 1 térség elérhetdsége (helyvaltoztatasok dsszege), O; és O; a kiindulasi kistérségek
népessége, D; és D; az elérni kivant kistérségek adozoinak szama, c;; €s cjj az eléréshez sziik-
séges 1d6, B, A, p, u és a, b konstansok, az a; és b; kiegyenlito tényezdk. (A 91. képlet a linea-
ris, a 92. a négyzetes, a 93. az exponencialis, a 94. a box-cox, a 95. a gaussi, ¢s a 96. a log-
logisztikus ellenallasi tényezdt alkalmazo modell.) Az iteracios eljaras soran itt, és a kdvetke-
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z0 hasonld esetekben mindig a 30. Iépésig végeztem a szamitast, mivel agy véltem, ez mar
biztosan elegendd az egyensuly kialakuldsahoz, ezaltal a j6 eredmények eléréséhez.
Az agglomeracios hatast figyelembe vevo szamitdsaimat a kordbban legjobb eredményt
hozo 20 perces mozgoatlag segitségével végeztem el.
13. tablazat
A kétszeresen korlatozott terbeli kolcsonhatas modellek illeszkedése

a kistérségi ANF-adatokhoz (R%)

Mutaté h, | o | n R | h
Az agglomeracios hatas figyelembevétele nélkiil
Népesség, 2004 0,34 ‘ 0,15 0,62 ‘ 0,59 ‘ 0,20 ‘ 0,57
Népesség, 2008 0,48 0,32 0,70 0,65 0,54 0,63
Az agglomeracios hatas figyelembevételével
Népesség, 2004 0,54 ‘ 0,51 0,50 ‘ 0,48 ‘ 0,15 ‘ 0,40
Népesség, 2008 0,56 0,63 0,59 0,56 0,10 0,65

Forras: sajat szamitas.

A kétszeresen korlatozott térbeli kdlcsonhatas modellek (13. tablazat) illeszkedése az
ANF-adatokhoz meglehetésen jonak mondhaté. A legszorosabb kapcsolatot az exponencialis
ellenallasi tényez6t alkalmazo modell esetében figyelhetjiik meg. Ebben az esetben is van
olyan modell, amelynél az agglomeraciés hatas figyelembevétele megnoveli a determinacios
egylitthatot. Az iterdcios szdmitasi folyamat soran a kiegyenlitd tényezOk kiszdmitisaval a
térszerkezet apro kiilonbségeit is leirni képes modellt kapunk. Emiatt értékelddik fel a kisebb
tavolsagra érzékeny exponencialis ellenallasi tényezdjii modellek szerepe.

A Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modell

A fentebb bemutatott kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modellhez képest
Fotheringham (1982, 1986) kiegészitette egy célteriileti verseny formuldval (Aj), amely a j
céltertiletekrdl elérhetd k célok elérhetdségét mutatja. A vizsgalt modellek a kovetkezok:
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ahol 116 az 1 térség elérhetésége (helyvaltoztatasok dsszege), O; és O; a kiindulési kistérségek
népessége, D; és Dj az elérni kivant kistérségek adozoinak szdma, c; és c; az eléréshez sziik-
séges 1d0, B, A, p, u és a, b konstansok, az a; és b; kiegyenlitd tényezok, A;; célteriileti verseny
formula. (A 97. képlet a lineéris, a 98. a négyzetes, a 99. az exponencialis, a 100. a box-cox, a
101. a gaussi, és a 102. a log-logisztikus ellenallasi tényezdt alkalmazé modell.)

Az agglomeracios hatéast figyelembe vevd szamitdsaimat a kordbban legjobb eredményt

hoz6 20 perces mozgoatlag segitségével végeztem el.
14. tablazat

A Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modellek illeszkedése
a kistérségi ANF-adatokhoz (R’)

Mutat6 v e | w ] w s
Az agglomeracios hatés figyelembevétele nélkiil
Népesség, 2004 0,23 ‘ 0,05 0,69 ‘ 0,66 ‘ 0,14 ‘ 0,53
Népesség, 2008 0,39 0,18 0,79 0,75 0,08 0,60
Az agglomeracios hatas figyelembevételével
Népesség, 2004 0,57 ‘ 0,46 0,56 ‘ 0,54 ‘ 0,15 ‘ 0,38
Népesség, 2008 0,56 0,58 0,67 0,63 0,09 0,63

Forras: sajat szamitas.

A forgalmi adatokkal vald legszorosabb illeszkedést — az 0sszes vizsgalt modellt figye-
lembe véve — a Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kdlcsonhatas modell expo-
nencialis ellenéllasi tényezdt alkalmazo valtozatanal tapasztaltam. Raadéasul ennek a modell-
nek az a sajatossaga, hogy a hatféle ellenalldsi tényezd koziil négy esetében jobb eredményt
értlink el az agglomeracios tényezd figyelembevételével, mint a nélkiil. Az exponencialis el-
lenallési tényezd kedvezd helyzetét ebben az esetben is a modell jellegének koszonheti, va-
gyis annak, hogy az iteracids folyamat eredményeként megkapott kiegyenlitd tényezok igen
pontosan leirjak a térszerkezetet, amelynek koszonhetden a modell érzékeny a kis tavolsagok-
ra. Ennek koszonhetden tovabba a hazai viszonylatban igen kevés esetben és kis tavolsagokon
érzékelhetd agglomeracios hatas is kidomborodik, amely lathaté a megfeleld determinacios
egyiitthatokon. Ennek ellenére az is megfigyelhetd, hogy az agglomeracios hatas szerepe a
hazai adatokon kevésbé igazolhatd, s csak nagyon kevés modell eredményét javitja a figye-
lembevétele. Természetesen mas orszagok vizsgalata soran mar mas eredményre jutottam
volna.

Haszon alapu modellek

A vizsgalat tovabbi részében a szakirodalomban taldlhatd haszon alapu modellekre vonatkozd
megkozelitések koziil a logsum modellel foglalkoztam. Bar az ilyen tipusti modellekben az
ellenallési tényez6t leginkabb pénzben fejezik ki, de mi a tobbi modellel valo 6sszehasonlitéas
érdekében az el6zd vizsgalatokhoz hasonldan elvégeztem a szamitast percadatokkal is. A ha-
szon alapu modellek esetében a szakirodalomban nem taldltam olyan megoldast, hogy az el-
lenallési tényezd vonatkozasaban barmilyen modositast végeztek volna. Elméletileg viszont
— éppen amiatt, hogy nem jovedelmi, hanem id6adatokat hasznaltam — elképzelhet6 a lineéris-
tol eltérd ellendllasi tényezd is, igy vizsgalatomban ilyen lehetdséget is figyelembe vettem.
A vizsgalt modellek ez alapjan a kovetkezok:

uiﬂ:VijiBCij (103)
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ahol vj; az utazas értéke 1 egyén szamara, hogy eljusson j pontba, a c;; az a koltség, mellyel 1 j-
be utazik, B pedig a koltségérzékenységi paraméter. (A 103. képlet a linearis, a 104. a négyze-
tes, a 105. az exponencidlis ellendllési tényezdt alkalmazo modell.)

Tegytik fel, hogy C; az utazasi valasztasi lehetdségeket jelenti az 1 egyén szamara. Ekkor
az 1 egyén szdmara az elérhetdség j;.3 (106—108. képlet).

jlzln ye Wi (106)
j -In Ze Uij (107)
j -In| Ye ui (108)

15. tablazat
A haszon alapii modellek illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R’)

Mutatd i 2 \E
Népesség, 2004 0,64 0,51 0,50
Jovedelem, 2004 0,61 0,47 0,44
Népesség, 2008 0,67 0,56 0,60
Jovedelem, 2008 0,75 0,62 0,62

Forras: sajat szamitas.

A haszon alapu modellek illeszkedése a forgalmi adatokhoz — a kordbban bemutatott
modellekhez viszonyitva — szintén igen jonak tekintheté (15. tablazat). Erdemes viszont fel-
hivni a figyelmet, hogy az eljutasi koltség (amelyet ebben az esetben eljutasi idével szamsze-
risitettiink) transzforméacidja az eredményeinket rontja.

Részosszegzés

A regresszios €rtékek — kevés kivételtdl eltekintve — kozepesen erds kapcsolatot mutatnak. Ez
arra utal, hogy a potencialmodellekbol levont kovetkeztetésekkel ovatosan kell banni, hiszen a
tarsadalmi tér és a kozottiik 1évo viszony adott esetben ehhez nem elég erds. Ugyanakkor az
egyes modellek magyarazdereje kozott viszonylag nagy kiilonbségek vannak, és néhany mo-
dell egészen jol képes eldre jelezni a ténylegesen varhatod forgalmat. Kistérségi szintnél ma-
radva a gravitacios analdgian alapuld modell log-logisztikus ellendllasi tényezd hasznalataval,
illetve a Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modell exponencialis
ellendllasi tényezdvel hasznalhaté eredményeim szerint a legnagyobb biztonsaggal a varhato
forgalom eldrejelzésére. Vannak ugyan mas modellek vonatkozasdban is elfogadhat6 eredmé-
nyeim, mégis ezeket tartom a magam rész¢érdl a feladatra legalkalmasabb megkdzelitésnek.

A tovédbbiakban rezidudlok segitségével a legjobban illeszkedd modell (amely a
Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatds modell exponencialis ellenal-
lasi tényezd hasznalataval, 99. képlet) segitségével megvizsgaltam, teriiletileg hol vannak
jelentds eltérések a potencidl tér és a forgalom kozott (12. abra).
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12. abra
A 2008-as tenyleges atlagos napi forgalom, illetve a legjobban illeszkedd
potencialmodellel (i; — Fotheringham-féle modell exponencialis ellendlldsi tényezovel) be-
cstilt 2008-as forgalom kiilonbsége a kistérségekben (egységjarmii/nap)

Rezidualok

= — (-3 000)
. (-2 999) — (~1 500)
o (-1499) - 0

= 1- 3000

B 3001-

Forrdas: sajat szerkesztés.

Azt tapasztaltam, hogy a kistérségek egyik felében, amelyek zommel az orszag kozEépsod
¢s északi részén koncentralodnak, a modellbdl véarhato érték magasabb, mint a tényleges for-
galom (ezeket piros szinnel dbrazoltam). Az orszaghatdrhoz kozelebbi teriiletek esetében vi-
szont a modell jellemzden alulbecsli a forgalmat, bar a legnagyobb negativ eltérések Buda-
pest, illetve néhany vidéki nagyvaros (Nyiregyhaza, Debrecen, Gyor, Székesfehérvar) kistér-
ségében figyelheté meg. Ennek oka vélhetden az, hogy a Fortheringham-féle modellben sze-
repld kiegyenlitd tényezok ¢€s a célteriileti verseny formula alapvetden jol leirja az alapvetd
teriileti kiilonbségeket, viszont a legforgalmasabb kistérségek értékeit tulbecsiili.

A forgalom és a teriileti fejlettség a modellek tiikrében

Az ¢el6z6 fejezetben azzal a kérdéssel foglalkoztam, hogy melyik az az elérhetdségi modell,
amely a legjobban le tudja irni a forgalmat. Teriileti elemzbi szempontbol viszont fontosabb
az a kérdés, hogy a forgalom milyen kapcsolatban all a teriileti gazdasag teljesitményével,
illetve a jovedelmekkel, s foképp hogy befolyésolja/befolyasolhatja-e a teriileti fejlettséget,
illetve gazdasagi folyamatokat. El0szor tehat azt kell megvizsgalni, hogy milyen kapcsolat
fedezhet6 fel a teriileti fejlettség és a kozuti forgalom kozott, méasodszor pedig azt, hogy a
forgalmat leirni igyekvo elérhetdségi modellek vajon mennyire képesek fejlettségi indikator-
ként funkcionalni?

A hazai teriileti fejlettségi viszonyokat — véleményem szerint — jelenleg legplasztiku-
sabban az egy fore jutd jovedelem (adokdteles szja-alap) és a munkanélkiiliségi ardny mutato-
ival lehet leirni. Ezért egyrészt megvizsgaltam a forgalom és e mutatok, masrészt pedig az
el6z0 fejezetben ismertetett modellek és e mutatok kapcsolatat.
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16. tablazat
A teriileti fejlettségi mutatdk illeszkedése a kistérségi ANF-adatokhoz (R°)

Mutatok 2004 2008
Egy fore juto jovedelem 0,36 0,35
Munkanélkiiliségi arany 0,24 0,21

Forras: sajat szamitas.

Mint a 16. tablazatban lathato, a forgalmi és a fejlettségi mutatok kozott gyenge a kap-
csolat. Tehat 6nmagaban a forgalom novekedése bar hordoz magaban egy potencialis forrast,
amelynek kdszonhetéen javulhat a fejlettség, mégis ez csupan egy lehetdség, s korantsem
torvényszert.

Fontos kérdés azonban az is, hogy a korabbi modelljeim — amelyekkel alapvetden a for-
galmat igyekeztem modellezni — milyen viszonyban vannak a fejlettségi mutatokkal (17., 18.
tablazat). Ezért mind az 54, kordbban bemutatott modellem eredménye, illetve a kétféle ,,fej-
lettségi” mutatd kozotti kapcsolatot megvizsgaltam két évre (2004, 2008) is. (Mivel az agg-
lomerécios hatéas figyelembevétele az eredeti modellekhez képest a legtobb esetben rontotta a
tényleges forgalomra vonatkozo eldrejelzd erejét, szamitasaimat most csak az agglomeracios
hatassal nem kalkuldld modellvaltozatokra végeztem el.) Tovabba annak érdekében, hogy
ugyanazt a jelenséget ne magyardzzam azonos valtozoval, az elérhetdségi modellek koziil
mindig csak a népességgel szamitott modellek eredményeit vettem figyelembe (a jovedelem-
mel szamitottakat nem).

Szamitasaim alapjan Osszefoglaloan megallapithatd, hogy a forgalombecslé modellek és
a fejlettségi mutatok kozotti kapcsolat is viszonylag gyengének tekinthetd, 0 és 41% kozott
mozog. Méasrészt, modelljeim az egy fore jutd jovedelemmel némileg szorosabb kapcsolatban
vannak, mint a munkanélkiiliségi ardnnyal. A modellek koziil, noha a forgalommal az expo-
nencialis ellenallasi tényezot alkalmazo Fotheringham-féle modell mutatta a legjobb illeszke-
dést, a fejlettségi mutatdkkal Gsszevetve viszont a hasonld ellendlldsi tényezdt alkalmazo
Haggort-, illetve a van Wee-féle modell mutatta a legmagasabb determinacios egytitthatot.

Forgalombecslé modelljeim eredményeit nemcsak a tényleges forgalom adataival, ha-
nem egymassal is érdemes Osszevetni. Ennek vizsgdlatara a kistérségi potencidlok kozotti
tertileti kiilonbségek mértékét, valamint a kozottiik megfigyelhetd teriileti autokorreldltsagot
vettem gorcsd ald. Ilyen jellegli, a modelleket egyméssal 0sszehasonlitdé vizsgalat 1étezik
ugyan a szakirodalomban (Baradaran—Ramjerdi 2001), viszont ekkora volumenii modell6sz-
szevetés tudomasom szerint még nem sziiletett.

Eldszor tehat a potencidlok relativ szorasat szamitottam ki, az alabbi képlet alapjan
(109. képlet):

I (109)
V=100

ahol V az elérhetdségi potencialok relativ szorésa, x; 1 terliletegységben kiszamitott potencial,
X a potencialok atlaga, n a kistérségek szama: 174.

A teriileti autokorrelacié vizsgalata arra vonatkozik, hogy a vizsgalt jelenség teriileti el-
oszlasaban felfedezhetd-e valamilyen szabalyszeriiség, vagy pedig véletlenszeriinek mondha-
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td. A teriileti autokorrelacido mérdszamaival (Dusek 2004) azt a kérdést tudjuk vizsgalni, hogy
a kistérségek mennyire alkotnak egymastol elkiiloniil csoportokat, ,.klubokat” (Nemes Nagy
2007), vagyis a teriileti kiilonbségek mennyiben rajzolnak ki térbeli mintazatot. Az orszagban

milyen szinten kiilonithetok el eltérd jellegzetességeket felmutatd, nagyobb teriileti ,,régiok™?
17. tablazat

A teriileti fejlettségi mutatk illeszkedése az elérhetéségi modellek adataihoz (RY)

Egy fore jutd Munkanélkiiliségi Egy fore jut6 | Munkanélkiiliségi
Modellek jovedelem arany Modellek jovedelem arany

2004 ‘ 2008 2004 2008 2004 2008 2004 ‘ 2008
al 0,36 0,34 0,34 0,31 €6 0,02 0,05 0,01 0,00
a2 0,33 0,29 0,24 0,22 fl 0,39 0,39 0,33 0,31
a3 0,33 0,32 0,33 0,30 2 0,24 0,34 0,23 0,15
a4 0,32 0,32 0,33 0,31 3 0,40 0,40 0,33 0,33
as 0,19 0,19 0,32 0,28 4 0,39 0,39 0,34 0,33
a6 0,36 0,34 0,33 0,31 5 0,17 0,17 0,28 0,26
bl 0,36 0,34 0,34 0,31 fo 0,19 0,16 0,07 0,08
b2 0,33 0,29 0,24 0,22 gl 0,36 0,22 0,14 0,31
b3 0,33 0,32 0,33 0,30 g2 0,33 0,16 0,16 0,22
b4 0,32 0,32 0,33 0,31 23 0,33 0,06 0,00 0,30
b5 0,23 0,28 0,33 0,27 g4 0,32 0,06 0,00 0,31
b6 0,23 0,27 0,34 0,28 g5 0,19 0,01 0,01 0,28
cl 0,33 0,37 0,32 0,28 g6 0,36 0,22 0,11 0,31
c2 0,23 0,33 0,22 0,14 hl 0,32 0,41 0,30 0,23
c3 0,35 0,39 0,34 0,30 h2 0,16 0,28 0,17 0,08
c4 0,34 0,38 0,34 0,30 h3 0,38 0,42 0,32 0,30
¢S 0,15 0,17 0,29 0,23 h4 0,38 0,42 0,33 0,30
c6 0,19 0,17 0,08 0,08 h5 0,20 0,05 0,01 0,28
dl 0,38 0,39 0,30 0,30 h6 0,14 0,12 0,05 0,05
d2 0,33 0,36 0,23 0,19 il 0,23 0,34 0,23 0,15
d3 0,36 0,39 0,31 0,32 i2 0,07 0,12 0,05 0,02
d4 0,36 0,38 0,31 0,32 i3 0,37 0,38 0,27 0,27
ds 0,16 0,15 0,24 0,23 4 0,37 0,40 0,29 0,28
do 0,27 0,26 0,12 0,15 i5 0,17 0,16 0,29 0,26
el 0,11 0,02 0,02 0,03 i6 0,12 0,11 0,04 0,04
e2 0,07 0,18 0,37 0,00 il 0,30 0,12 0,33 0,19
e3 0,08 0,07 0,01 0,01 j2 0,21 0,08 0,23 0,12
e4 0,08 0,08 0,01 0,01 i3 0,33 0,16 0,12 0,04
esS 0,12 0,12 0,05 0,04

Forras: sajat szamitas.

Autokorrelalatlansag esetén a szomszédos kistérségek értékei fliggetlenek egymastol, il-
letve a kistérségek tdvolsdga nem befolyasolja az adott jelz6szdm kistérségi értékeiben mutat-
koz¢é kiilonbségeket. Erds pozitiv teriileti autokorrelacio esetén a vizsgalt mutat6 tertileti kii-
lonbségei a szomszédsagi viszonyokkal jelentOsen Osszefiiggenek: minél kozelebb vannak
egymashoz a kistérségek, annal inkabb hasonlok. Erds negativ autokorrelacio esetén viszont a
térkép ,,sakktablaszerli”, vagyis a térben minél tadvolabb vannak egymastol a kistérségek, an-
nal inkabb nagyobb a hasonlosdguk. Elemzésemben a ma mar igen sokféle lehetséges mod-
szer koziil a hagyomanyos, Moran-féle I mérészammal ragadtam meg a teriileti autokorrelaciod
jelenségét. A Moran-féle I képlete a kdvetkezd (Moran 1948):
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p 226,05y, -5), (110)

I: Z 2
24 30,-y)

ahol esetemben 7 a kistérségek szama, y; az egyes kistérségek elérhetdségi potencidlja az adott
modellt alapul véve , y a potencialok nagysaganak sulyozatlan szamtani atlaga, 4 szomszéd-
sagi kapcsolatok szdma, a J; egylitthato értéke pedig 1, ha i és j szomszédosak, egyébként
pedig 0. A Moran-féle I -1 és +1 kozott vehet fel értéket; minél kozelebb van
—1-hez, annal erdsebb a negativ autokorrelacid, minél kdzelebb van +1-hez, annal jelentdsebb

a pozitiv autokorrelacio jelensége (a 0 az autokorrelacid hianyat mutatja) (Dusek 2004).
18. tablazat

Az egyes elérhetGségi modellek és az ANF kistérségi értékeinek
sulyozott relativ szordsa és Moran-féle I mutatoja

2004 2008 2004 2008
Modellek Relativ | Moran- | Relativ | Moran- Modellek | Relativ | Moran- | Relativ | Moran-
szoras féle 1 szoras féle 1 szords | félel | szoras | félel
al 18,7 0,27 18,7 0,27 e6 52 0,05 5,5 0,05
a2 39,1 0,21 39,1 0,21 fl 34,6 0,31 29,9 0,32
a3 25,7 0,28 25,7 0,28 2 95,0 0,16 58,7 0,26
a4 25,0 0,28 25,0 0,28 3 43,8 0,31 44,8 0,31
a5 32,4 0,25 32,4 0,25 4 41,2 0,31 42,3 0,31
a6 10,4 0,28 10,4 0,28 f5 27,2 0,25 49,0 0,21
bl 18,7 0,27 18,7 0,27 16 81,6 0,03 80,9 0,03
b2 39,1 0,21 39,1 0,21 gl 18,7 0,28 2,9 0,06
b3 25,7 0,28 25,7 0,28 g2 39,1 0,21 2,5 0,14
b4 25,0 0,28 25,0 0,28 23 25,7 0,28 8,5 0,00
b5 6,4 0,30 6.4 0,30 g4 25,0 0,28 7,0 0,01
b6 26,6 0,29 26,6 0,29 g5 32,4 0,25 1,0 0,22
cl 31,7 0,30 31,7 0,30 g6 10,4 0,28 73,6 0,05
c2 87,6 0,16 87,6 0,16 hl 62,3 0,27 51,1 0,32
c3 40,3 0,32 40,3 0,32 h2 185,0 0,10  106,9 0,16
c4 37,8 0,32 37,8 0,32 h3 57,5 0,33 61,9 0,31
c5 28,8 0,24 28,8 0,24 h4 54,3 0,33 58,2 0,32
c6 77,1 0,04 77,1 0,04 h5 25,6 0,25 1050 —0,01
d1 37,1 0,32 37,1 0,32 h6 89,3 0,02 90,6 0,01
d2 74,1 0,26 74,1 0,26 il 119,8 0,17 82,8 0,25
d3 42,2 0,33 42,2 0,33 i2 572,1 0,01 278,22 0,05
d4 39,6 0,33 39,6 0,33 i3 70,8 0,30 73,9 0,27
ds 28,7 0,24 28,7 0,24 i4 67,9 0,31 71,2 0,29
dé6 67,5 0,17 67,5 0,17 i5 53,0 0,22 103,1 0,17
el 33 —0,01 33 —0,01 i6 95,4 0,00 95,9 0,00
e2 3,7 0,01 3,7 0,01 jl 75,9  —0,00 52,7 -0,00
e3 2,4 0,00 2,4 0,00 j2 86,6 —0,00 71,1 -0,00
ed 2,4 0,00 2,4 0,00 i3 -101,7  -0,00 91,7 0,00
e5 1,3 0,01 1.3 0,01 ANF 90,5 0,14 107,9 0,14

Forras: sajat szamitas.
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Megallapithato, hogy a modellek €s a valosag kozott igen nagy a kiilonbség. Nem allit-
hatjuk, hogy egyik vagy masik modell az, amely e jellemzdk alapjan a legkozelebb all az
egyébként modellezni kivant valosdghoz. Talan csak azt érdemes kiemelni, hogy a két mutato
két-két évet feloleld adatsorara vonatkoztatva hadrom esetben is valamely modell négyzetes
ellenallasi tényez6jii valtozata hasonlitott legjobban az ANF-adatokra!

Mint a 18. tablazat adatai mutatjak, a kiilonbozd elérhetéségi mutatdk altal 1étrehozott
potencialfeliiletek jellemzdi erdsen eltérok. Amennyiben a modell-alaptipusokat vizsgaljuk,
lathatd, hogy a Weibull-féle modellel szamitott értékek mutatjdk a legkisebb, mig a
Fotheringham-féle kétszeresen korlatozott térbeli kolcsonhatas modellel szamitott potencialok
a legnagyobb szoérodast. A teriileti autokorrelacié vonatkozasdban a Weibull-féle modellel
végzett szamitas alapjan a potencial szinte az autokorrelacié hianyat mutatja. A legerdsebb
autokorrelaciot viszont a gravitacios analdgidn alapulé modell mutatja, az agglomeracios ha-
tas figyelembevételével.

Ha a tipusokon beliil aszerint vizsgalodunk, hogy az egyes modellek milyen ellenallasi
tényezo6t hasznalnak, megallapithatd, hogy a legnagyobb teriileti kiilonbségek a négyzetes,
mig a legkisebbek a gaussi ellenallasi tényez6 alkalmazasaval adodnak. Ezzel szemben a leg-
nagyobb autokorrelaciot a Box-Cox, mig a legkisebbet a loglinearis tényezd hasznalataval
nyertem.
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AZ ELERHETOSEG 11;s A FEJLETTSEG KOZOTTI
KAPCSOLAT VIZSGALATA

Elméleti alapvetések

A kozlekedési infrastruktara teriileti fejlédésre gyakorolt hatdsat nehéz empirikusan igazolni.
Tobb kutatd szerint egyértelmiien pozitiv korrelacio van a kozlekedési infrastruktara kiépiilt-
sége ¢és az egy fore jutdé GDP kozott (Biehl 1986, 1991, Keeble-Owens—Thompson 1982,
Keeble—Offord—Walker 1988). Ugyanakkor sokak szerint ez a kapcsolat inkabb a torténelmi
agglomeracioés folyamatokat tiikkr6zi vissza, mint a jelenleg 1étezd oksagi viszonyokat
(Brockner—Peschel 1988).

M¢ég nehezebb kimutatni a kozlekedési infrastruktira-beruhazasoknak a gazdasagi telje-
sitményre gyakorolt esetleges hatasat. Ennek az az oka, hogy a fejlett kozlekedési halozattal
rendelkez6 térségekben a tovabbi beruhdzas mar csak margindlis hasznot hoz. A kozlekedési
infrastruktura fejlesztése ilyen orszagokban csak ott gyakorol komoly hatast a regionalis fej-
18désre, ahol a beruhdzas sziik keresztmetszet megsziintetését eredményezi (Blum 1982, Biehl
1986, 1991).

Csokkenti-e a teriileti kiilonbségeket a kozlekedési infrastruktira épitése? Bizonyos ku-
tatasok azt igazoltak, hogy a fejlesztési politikak altal iranyitott beruhdzasok a lemaradé euro-
pai régiokban nem csokkentették a teriileti kiilonbségeket (Vickerman 1991), mig masok arra
mutattak rd, hogy a régiok kozotti hatarok eltiinése (a beruhazasok eredményeként) sok eset-
ben hatranyos a periferikus régiok szdmara (Brocker—Peschel 1988).

Az 1 infrastrukturalis rendszereket rdadasul igen gyakran nem centrum ¢€s periféria ko-
z0tt épitik, hanem a centrumokon belill, illetve azok kozott, mivel itt a legnagyobb a kozleke-
dés iranti igény (Vickerman 1991a, b). E beruhazasok haszonélvezdi nyilvanvaléan a cent-
rumteriiletek. (JO példa erre tobbek kozott a TEN-folyosok kiépitése is). A periferikus tertile-
teken sok esetben a kis- és kozepes vallalatok teremtenek, teremthetnek 1) munkahelyeket.
Ezek a cégek azonban nem a nagy kozlekedési folyosok kiépitésében érdekeltek, hanem jo
regiondlis kozlekedési rendszerekre van sziikségiik (Erddsi 2000).

Vitatott kérdés az is, hogy a kozlekedésfejlesztés képes-e a tarsadalmi fejlédési folyama-
tokat alakitani, befolyasolni? Erre a kérdésre a legelfogadottabb valasz ugy hangzik, hogy a
kozlekedés csak akkor képes a gazdasagot dinamizalni, ha az egyébként jol miikddik (Erddsi
2000, Dyett 1991). Emellett kiemelkedd jelentésége van annak is, hogy a mar meglevo gazda-
sagi potencial milyen allapotban van. Gazdasagi recesszio, illetve stagnalas idején a kozleke-
dési kapacitas korlatai 1ényegesen kevésbé jelennek meg hatraltatd tényezdként, mint ahogy
konjunkturalis idészakokban, kedvezd gazdasagi koriilmények kozott.

A kovetkezd elemzés magyarorszagi Iéptékben késziilt, ezért eldtte fontosnak érzem,
hogy szoljak korabbi kutatasi eredményeinkrdl is. Ekkor az EU-27 régidinak elérhetdségét és
a gazdasagi fejlettség elemeinek kapcsolatat kutattuk (Toth—Kincses 2007a). Ebben a munka-
ban megallapitottuk, hogy eurdpai regiondlis szinten az elérhetdség és a tobbtényezds gazda-
sagi fejlettség kozott nem mutathatd ki ok-okozati Osszefliggés, sokkal inkabb egy egymast
segitd kapcsolat. Az elérhetdség javulasa a régiok gazdasagi, tarsadalmi, teriileti bedgyazdoda-
satol fliggden mas-mas hatast gyakorol a foglalkoztatottak szamara. Az urbanizaltabb tertile-
teken ez jobb elérhetdséggel, magasabb foglalkoztatotti szammal jar egyiitt. Nem mutathato
ki azonban a foglalkoztatottak bels6 strukturaja és az elérhetdség kozott semmilyen univerza-
lis kapcsolat. E kis kitérd utan forditsuk figyelmiinket a hazai dsszefiiggésekre!
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Az elérhetdség és a fejlettség viszonyrendszere

A vizsgalt modell bemutatdsa

Munkédmban mas szerzOkhoz hasonléan (Geurs—van Wee 2004) abbdl indultam ki, hogy az
elérhetdségi mutatok hasznalhatok gazdasagfejlettségi mérdszamként is, mivel a javuld elér-
hetdségi viszonyok javitjak a cégek termelékenységét, illetve versenyképességét. A beruhaza-
sok kovetkeztében javulo elérhetéségi viszonyoknak kdszonhetden a munkaerdpiacot is pozi-
tiv impulzusok érik, amelyek tovabbi versenyképességi eldnyt jelentenek (Forslund—
Johansson 1995). Ezért érdemesnek tartottam megvizsgélni az elérhetdségi potencial fejlett-
séggel valo kapcsolatat, amelyet jelen vizsgalatban mar ,,csak” az egy fore jutd jovedelemmel
szamszerisitettem.

Az elérhetdség és a fejlettség kozotti kapcsolat vizsgalata soran végig az elérhetdségnek
a Haggort-, illetve van Wee-féle exponencialis ellenallasi tényez6jii modelljét hasznaltam,
amelyrdl a korabbi fejezetben kideriilt, hogy a legszorosabb kapcsolatot mutatja a teriileti fej-
lettségi mutatokkal (1asd 81. képlet). Korabbi vizsgalataimban, joval kevesebb modellt, illetve
ellendllasi tényez6t figyelembe véve azt taldltam, hogy a magyarorszagi térszerkezetet a gra-
vitacids elérési modellek koziil, legjobban a linearis ellenallasi tényezdt alkalmaz6 modellel
lehet leirni (To6th 2008).

A részletesebb vizsgalat elott ezért fontosnak tartom e potencidlmodell eredményeinek
bemutatasat is (16., 17. abra).

A sajat potencial alapvetden a kistérségek népességi viszonyait tiikrozi vissza. Ebbdl
kovetkezden a fOvaros, illetve a regiondlis kozpontok emelkednek ki, mig a hatdrmenti
(északkelet-déIlnyugati), illetve a belsd periféridkon levd kistérségek rendelkeznek alacso-
nyabb potenciallal. A legmagasabb sajat potencidlértéket igy értelemszeriien a legnépesebb
Budapesten, mig a legalacsonyabbat az alig hétezer lelkes Oriszentpéteri kistérségre kaptam.

A bels6 potencial tekintetében mar megfigyelhetd a teljes potencialra jellemzd koncent-
rikus struktira, amelyet (elérhetdségi potencial révén) némileg moddosit az autdpalyak tertileti
elhelyezkedése. A legmagasabb belsé potencialértéket természetesen szintén Budapest eseté-
ben lathato, mig a legalacsonyabbat a Csengeri kistérségnél. A teljes potencial tekintetében is
ez a két kistérség jelenti a két szElso értéket. Azt is megvizsgaltam, hogy a teljes potencialbol
mekkora részesedéssel bir annak két tényezdje (a kiilsd potencial figyelembevételétdl tovabb-
ra is eltekintek). A sajat potencidl maximalis részesedése 20,6% (Budapest), mig a minimalis
0,4% (Balatonfoldvari kistérség), tehat minden kistérségben a belsé potencidl stlya a meg-
hatarozo.

A fejlettség és az elérhetdség osszehasonlitasanak lehetdségei

Az els6 vizsgalati megkozelitéshez a kistérségeket az elérhetdség €s a fejlettség tekintetében
az orszagos atlaghoz viszonyitva négy csoportra osztottam. Az elsd csoportba az atlagosnal
kedvezObb elérhetdséggel €s fejlettséggel rendelkezd kistérségek keriilnek. A masodik cso-
portba az atlagosnal jobb elérhetdségli, de alacsonyabb fejlettségii, a harmadikba az atlagnal
kedvezdtlenebb elérhetdségii, de annal fejlettebb kistérségek sorolodtak, a negyedikbe pedig
azok, amelyek adata mind a két mutato tekintetében az orszagosnal kedvezotlenebb.

Mint a 14. abran lathatjuk, 2004 ¢és 2008 kozott a struktara alapvetéen nem valtozott.
A legkedvezdbb helyzetii, vagyis kedvezd elérhetdséggel és magas fejlettséggel rendelkezd
kistérségek egyrészt a budapesti agglomeracioban ¢€s az orszag ¢szaknyugati felén talalhatok,
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s a keleti orszagrészben csak néhany kistérség emelkedik ki foltszertien (példaul a Debreceni
kistérség). A kedvezd elérhetdséggel, de az orszagosnal alacsonyabb fejlettséggel rendelkezd
kistérségek szama némileg megndtt 2004-r6l 2008-ra az M3-as €s az M5-0s autdpalyak to-
vabbépitésének kdszonhetden. A beruhazasokat kovetd elérhetdség javulast nem kdvette még
a fejlettség kedvezd valtozéasa, bar a lehetdség javuldo makrogazdasagi helyzet esetén elkép-
zelhetd lehet itt. A nyugati orszagrész j6 néhany kistérsége, valamint a Pécsi €s a Szegedi kis-
térségek tartoznak a harmadik kategoriaba, mivel ezek a kistérségek az atlagosnal fejletteb-
bek, bar elérhetdségiik viszonylag kedvezdtlen. A fejlettségi és elérhetdségi szempontbdl is
periféridinak szamitd utolsd csoport tartalmazza a legtobb kistérséget, ez a kor 1ényegesen
nem valtozott a vizsgalt években.

Az elébbihez hasonlo6 csoportositas elvégezhetd oly modon, ha a 2004-r61 2008-ra torté-
n6 elérhetdség valtozasok alapjan allapitjuk meg az el6z6hoz hasonlod kategoridkat. Ennek
alapjan megallapithato, hogy az Alfold dont6 részén az atlagosnal jobban javult az elérhet0ség
¢s a fejlettség is. Csak igen kevés olyan eset volt, amikor az 4tlagosnal nagyobb elérhetdség
valtozast nem kovette a hasonl6 fejlettségi javulas is. Els6sorban a Dunanttl déli részén latha-
tunk az atlagosnal kisebb elérhetdségi, de nagyobb fejlettségi javuldssal bird kistérségeket,
mig a mindkét szempontbol atlagtdl elmarado valtozas elsésorban a Dunéntul északi és nyu-
gati részén figyelhetd meg. A valtozas oka az, hogy Eszak- és Nyugat-Dunantilon a gyors-
forgalmi utak fejlesztése mar kordbban befejez6dott, hasonldan a helyi gazdasag fejlédéséhez.
A vizsgalati id6szak soran autopalydk az Alfoldon épiiltek elsdsorban (kivétel az M7-es).
Természetesen a vizsgalt id0szak meglehetdsen rovid ahhoz, hogy a térszerkezetet donté mo-
don atalakitsa, igy a valtozasok nem befolyasoljak nagymértékben a térbeli strukturat.

Az el6z0h6z hasonld modon az elérhetdség ¢és a fejlettség orszagos atlaghoz viszonyitott
értéke alapjan a kistérségek besorolasa méas modon is elképzelhetd (Tagai 2007b). A kategori-

zalas ebben az esetben a 13. abran lathaté modon torténik.
13. abra

A kistérségek kategorizalasa az elérhetiség és a fejlettség tekintetében
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Forras: sajat szerkesztés.
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A kategorizalas (14. abra) alapvetden a korabban leirt modszerhez hasonld eredményt
hoz. Kiilonbséget csak az ,,atlagos” kategdéria megjelenése jelent, amelynek hasznalataval
némileg finomodik az eredmény.

A fejlettség és az elérhetdség vizsgalata tobb vonatkozasban is megtehetd. Az egyik
ilyen lehetdséget az jelenti/jelentheti, amikor az elérhetdség ¢és a fejlettséget egyszerre probal-
juk megvizsgalni a kistérségekben. Ebben a vizsgalatban a kdvetkezd abrakon azt igyekeztem
bemutatni, hogy az atlag feletti/atlag alatti fejlettség, illetve elérhetéség hogyan is oszlik meg
a hazai kistérségek kozott 2004 és 2008-ban. A 15. dbran a 2004-es és a 2008-as struktarat, és
a 2004-r61 2008-ra tapasztalhato valtozast igyekszem bemutatni.

Lathatd, hogy a fejlettség és az elérhetdség alapvetden egyiitt mozog, s a struktiraban
csak igen csekély valtozas tortént a vizsgalt idészakban. Az elérhetdségi helyzet — részben az
autdpalyahalozat bovitésének koszonhetden — némileg moddosult (lasd Hajduboszorményi és
Kisteleki kistérség), de a fejlettségi struktura alapvetd mdodosulasa ezt nem kovette.

A kozelmult jelentds infrastrukturalis fejlesztései (kiilondsen az Alfoldon) ugyan nagy
részben egyiitt jartak az atlagosnal jelentdsebb fejlettségi novekedéssel is (14., 15.4bra), de
ett6l még az alapvetd térszerkezeti viszonyok, amelyek igen hosszu id6 alatt alakultak ki, nem
valtoztak meg jelentOsen.

A fejlettség és az elérhetdség kozotti kapesolat més dsszefliggésben is vizsgalhatd. Az el-
¢érhetOségi potencial 2008-as értékei szorasanak terjedelmét felosztottam 6t egyenld részre, s
eszerint csoportositottam a kistérségeket (sz€lséségesen periferikus, erdsen periferikus, periferi-
kus, atmeneti €s centralis elérhetdségli korzetek). A kistérségek egy fore jutod jovedelmét ezutan
régiok, illetve a jelzett elérhetdségi kategoridk szerint vizsgaltam. Megallapithato (19. tablazat),
hogy orszagosan a fejlettség és az elérhetdség kozott kimutathatd a kapcsolat, hiszen az elérhe-
tdség javulasaval a fejlettség is nd. Az egyes régiokon belill azonban ez mar korantsem ilyen
egyértelmi, hiszen egyrészt ez a kapcsolat sem latszik minden régional, masrészt pedig bizo-
nyos régidkban nem a legkedvezObb elérhetéségli kistérségesoport a legfejlettebb. Hasonlo,

megyei szintli vizsgalataimat lasd korabbi tanulmanyaimban (To6th 2006, 2008, 2009a).
14. abra

Az egy lakosra juto adokoteles jovedelem és az elérhetoségi potencial 6sszehasonlitasa, 2004

Kategorizalas a fejlettség és az elérhetdség alapjan
B Lcmaradd — Periferikus

[ Lemaradé — Centrélis

Fejlett — Periferikus
B Fejlett — Centralis
B Atmeneti

Forras: sajat szerkesztés.
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Az egy lakosra juto adokoteles jovedelem és az elérhetdségi potencial 6sszehasonlitasa, 2008

Kategorizalas a fejlettség ¢és az elérhetdség alapjan
B Lemarado — Periferikus

7] Lemarad6 — Centralis

[ ] Fejlett — Periferikus

B Fejlett — Centralis

B Atmeneti

Forrds: sajat szerkesztés.

15. abra

Az egy lakosra juto adokdteles jovedelem és az elérhetéségi potencial dsszehasonlitasa, 2004

A
-

-
X 4
)

Elérhetoség/fejlettség
B Atlag feletti /atlag feletti
[ Atlag feletti /atlag alatti
[0 Atlag alatti /atlag feletti
B Atlag alatti /atlag alatti

Forrds: sajat szerkesztés.
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Az egy lakosra juto adokoteles jovedelem és az elérhetoségi potencial osszehasonlitasa, 2008

Elérhetdség/fejlettség
Bl Atlag feletti /atlag feletti
[ Atlag feletti /atlag alatti
[T Atlag alatti /4tlag feletti
B Atlag alatti /atlag alatti

Forrds: sajat szerkesztés.

A fejlettség és az elérhetoség valtozasa 2004—2008

Elérhetdség valtozas/fejlettség valtozas
B Atlag feletti /4tlag feletti
e [ Atlag feletti /atlag alatti
[ Atlag alatti /atlag feletti
B Atlag alatti /atlag alatti

Forras: sajat szerkesztés.
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A Haggort-, illetve van Wee-féle elérhetoségi modell értékei
exponencidlis ellenalldsi tényezo alkalmazadsdval, 2008

Sajat potencial, 2008




Osszpotencial, 2008

A Haggort-, illetve van Wee-féle elérhetioségi exponencialis ellendllasi tényezojii
modellje értékeinek valtozasa, 2004/2008

Sajat potencial, 2008 (2004=100)




idl, 2008 (2004=100)

Osszpo tenc




19. tablazat
Egy fore juto jovedelem az elérhetoség fiiggvényében az orszagos atlag szazalékaban, 2009

Elérhetéség
Széls.(')'ségesen Er 65?11 Periferikus | Atmeneti Centralis Atlag
periferikus | periferikus
Tertilet

Ko6zép-Magyarorszag - - - 91 128 128
Ko6zép-Dunantil - 74 86 105 113 106
Nyugat-Magyarorszag 100 97 95 119 - 102
Dél-Magyarorszag 70 91 83 102 - 86
Eszak-Magyarorszag 67 61 78 92 94 84
Eszak-Alfold 62 61 79 96 84 78
Dél-Alfold 70 79 88 70 96 82
Atlag 77 81 84 97 122 100

Korabbi, megyei szinten végzett kutatasaimban kimutattam, hogy a jovedelempotencial
¢s az altalam kivalasztott fObb tarsadalmi-gazdasagi mutatok kozott szoros kapcesolat all fenn.
Tobbvaltozos lineraris regresszids szamitdsaimmal megallapitottam, hogy a magyar teriileti
fejlettség kialakitdsdban a foglalkoztatasi arany utan, a mésodik legnagyobb parcialis mere-
dekséget a jovedelempotencialnal, vagyis az elérhetoségnél figyelhetjiik meg (T6th 2008).

Erdemes megvizsgalni a versenyképesség és az elérhetdség kozotti kapcsolatot is. Vizs-
galatomban Nemes Nagy (2004) megkozelitését, a tényezokre bontds modszerét alkalmaztam
(111. képlet):

Jovedelem Jovedelem

= k
Népesség  Foglalkoztatottak (111)
Foglalkoztatottak . Aktivkoruak
Aktivkoruak Népesség

Meéréseimben a jovedelem kistérségek személyijovedelemado-koteles jovedelmeit, a fog-
lalkoztatottak szdma az adott évi ad6zok szdmat jelentette, aktiv kortiaknak a 1859 éveseket
tekintettem, mig népesség alatt az allando lakosok szamat értem.

Az addzokra jutd jovedelem lényegében az egyes elérhetdségi csoportok gazdasaganak
termelékenységét kozeliti, az adozok aktiv kora populécion beliili aranya a foglalkoztatottsag-
ra ad elfogadhato becslést, mig az aktiv kortak népességen beliili aranya egyfajta korszerke-
zeti mérészamként pozitiv eréforrasnak tekinti a munkavallalasi koruak magas aranyaval jel-
lemezhetd demografiai arculatot.

Némi matematikai atalakitas utan (az értékek logaritmusat kell venni) a szorzat atalakul
egy sokkal konnyebben kezelhetd 6sszeggé, a kovetkezd formula szerint (112. képlet):

Jovedelem Jovedelem

log(———)=1o
& Népesség )=log Foglalkoztatottak

Foglalkoztatottak ) + log( Aktivkoraak ) (112)
Aktivkoruak Népesség)

log(

E vazolt tényezOkre bontast térségtipizalasra alkalmaztam, elfogadva Nemes Nagy
eredményeit, miszerint a jovedelmi kiilonbségeket elsésorban a termelékenység alakitja, mi-
kdzben a korszerkezeti tényezd hatasa igen csekély. Tipizalasom alapja az egyes elérhetdségi
csoportok értékeinek orszagos atlaghoz valoé viszonya a lakossagi jovedelmek, valamint az ezt
felbontd harom tényezd esetén. Atvéve forrasom technikai megoldésait, a 20. tablazatban én
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i1s 1-essel jeloltem az orszagos atlag feletti, 0-aval pedig az atlag alatti tényezdket. (Az elsd
szamérték mindig a lakossagi jovedelmeket szimbolizalja, mig a masodik a termelékenységet,
a harmadik a foglalkoztatottsagot, a negyedik pedig a korszerkezeti tényezdt.) Versenyelo-
nyOsnek tekintem az atlag feletti lakossagi jovedelmii térségeket, mig versenyhatranyosnak az
atlag alattiakat. Ezen beliil komplex versenyelOnyt allapitok meg, ha az adott térség a lakos-
sagi jovedelmek mindharom Osszetevdjében atlag feletti értékekkel rendelkezik, mig tobb-,
illetve egytényezds a versenyeldny, ha kettd vagy mindossze egy tényezd esetében teljesiil ez
A modszert megyei adatokon is alkalmaztam a korabbiakban (Toth 2006, 2008, 2009a).
20. tablazat
Versenyképességi tipusok az elérhetoség fiiggvényében

Elérhetdség o ;
Szels.ose.gesen Er osen Periferikus | Atmeneti Centralis Atlag
periferikus | periferikus
Tertilet
Ko6zép-Magyarorszag — - - 0000 1110 1110
Ko6zép-Dunantul - 0011 0011 1011 1111 1011
Nyugat-Magyarorszag 1011 0011 0011 1111 - 1011
Dél-Magyarorszag 0001 0000 0000 1011 - 0001
Eszak-Magyarorszag 0000 0000 0000 0000 0010 0000
Eszak-Alfold 0000 0000 0001 0011 0000 0001
Dél-Alfold 0000 0000 0000 0000 0011 0000
Atlag 0000 0000 0000 0011 1111 -

Megallapithat6 (20. tablazat), hogy a kapcsolat ebben a vonatkozasban sem tilsagosan
szoros. A centralis fekvés nem jelent minden esetben versenyelonyt, igaz — Nyugat-Magyar-
orszag kivételével — az elérhetdség romlasaval (a periféridk kiilonbozd tipusaiban) elsdsorban
a versenyhatrany bizonyos tipusai figyelhetok meg.

A kovetkezOkben azt vizsgaltam, hogy 2004-hez viszonyitva hogyan valtozott az elérhe-
tdségi potencial 2008-ra. A sajat potencidl novekedése 88 és 295% kozott mozgott 2004-r6l
2008-ra. A modell — mint korabban mar ismertettem — a kinalati és keresleti potencial hanya-
dosabol képzett szorzattal modositott keresleti potencialt jelenti (81. képlet). Igy azt nem tud-
tam altaldnossagban megindokolni, hogy az egyes valtoztasok miért torténtek, a kereslet vagy
a kinalat modosulasa volt a meghatarozobb. A legkisebb valtozdsokat a Dunantul északi ré-
szén lathatjuk, ezen beliil is a Sarvari, a Kisbéri €¢s a Pannonhalmai kistérség emelhetd ki. A
legjelentSsebb novekmények Eszak- és Kelet-Magyarorszagon, valamint néhany tovabbi ha-
tar menti kistérségnél figyelhet6k meg. Koziilik a Baktaloranthazai, a Bodrogkdzi és az Encsi
kistérség rendelkezik e legnagyobb sajat potencial novekménnyel.

A bels6 potencidl esetében 48 és 147% kozott mozog a ndvekmény mértéke. A legtobb
jelentds novekménnyel biro kistérséget az Alfoldon talalhatjuk. A legkisebb gyarapodast mu-
tato kistérségek koziil kiemelhetd a Szentgotthardi, a Csengeri és a Barcsi. Ezzel szemben a
legnagyobb ndvekményt az Ibrany-Nagyhalédszi, a Hajdiszoboszl6i és a Filizesabonyi kistér-
ségek tekintetében figyelhetjiik meg.

Végiil a teljes potencidlnal a belsd potencial esetében bemutatott képet lathatjuk viszont,
mivel ahhoz dontden ez a tényezd jarul hozza, s a 3-3 széls6értéken elhelyezkedd kistérség is
ugyanaz.
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Shift-share analizis alkalmazasa az elérhetéség fejlettségre gyakorolt hatasanak
vizsgalatara

Kovetkezd elemzésemben azt kutattam, hogy hazank fejlettségét mennyiben indokolja az el-
érhetdség ¢és mas helyi okok. E cél érdekében a shift-share analizis modszerét alkalmaztam.
A modszer leirasat tobb teriileti statisztikai kotet is tartalmazza (Sikos T. 1984, Nemes Nagy
2005, a modszer hasonld alkalmazésat lasd Nemes Nagy—Jakobi—Németh 2001), hasznalata-
nak magyarorszagi elérhetdséggel kapcsolatos példajat pedig Toth (2002, 2008) ismerteti.
Vizsgalatomban a 2008-as egy fore jutd jovedelem teriileti egyenldtlenségeit bontottam
fel tényezokre. Arra voltam kivancsi, hogy a fejlettség teriileti kiillonbségeiért mennyiben az

elérhetdség, illetve mennyiben egyéb, ,,helyi” okok a feleldsek?
21. tablazat
A jovedelemtobblet/hiany és osszetevoi

(Szazalék)
, Osszes Teriileti Elérhetéségi
Régiok - -
jovedelemtdbblet/hiany
Ko6zép-Magyarorszag 100,0 20,8 79,2
Ko6zép-Dunantal 100,0 -16,6 116,6
Nyugat-Dunantul 100,0 637,2 -537,2
Dél-Dunantal -100,0 18,4 -118,4
Eszak-Magyarorszag -100,0 64,3 -35,7
Eszak-Alfold ~100,0 483 -51,7
Dél-Alfold —-100,0 -33,8 —66,2

Forras: sajat szamitas.
22. tablazat
A regiok részesedése a jovedelemtobbletbol/hianybol és annak osszetevoibol

(Szazalék)
Régiok J év.?delem- J éve.c!elem- A t,erﬁletigéfg A 'Eerﬁletiség t(’;AsZé;lgil;s_a t(?si’tgll?;ltl;s_a
tobblet hiany hatasa pozitiv |hatasa negativ pozitiy negativ
Ko6zép-Magyarorszag 87,1 - 43,0 - 86,1 -
Ko6zép-Dunantul 9,6 - - 3,8 13,9 -
Nyugat-Dunantil 3.3 - 50,1 - - 22,2
Dél-Dunantal - 15,6 6,8 — - 23,1
Eszak-Magyarorszag - 21,8 — 33,3 - 9,7
Eszak-Alfold - 36,7 - 42,1 - 23,7
Dél-Alfold - 25,9 - 20,8 - 21,4
Orszdg Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forras: sajat szamitas.

Mint a 21. tablazat adatai is mutatjak, a magyar régiok tobbségében (5 régio) a fejlettsé-
gi viszonyok kialakulasaban az elérhetdség szerepe fontosabb az egyéb okoknal. Az orszagos
atlagndl fejlettebbek koziil csak Kozép-Magyarorszagnal pozitiv eldjelli mind a teriiletiség,
mind pedig az elérhetdség. Utdbbi szerepe raadasul fontosabb is, mint a teriiletiségé. A masik
kettd, az orszagos atlagnal fejlettebb régid esetében viszont az egyik tényezd negativ eldjell,
mig a masik pozitiv. Igy az elérhetéség szempontjabol megallapithatd, hogy mig Kozép-
Dunanttlon a kedvezdtlen helyi adottsagokat képes volt mérsékelni a kedvezd elérhetdségi
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helyzet, addig Nyugat-Dunéantul vonatkozasaban mar éppen ez rontotta le a ,,helyi”, azaz az
elérhetdségtol fliggetlen tényezdk kedvezd hatdsat.

Az atlagosnal fejletlenebb régidk esetében altalanosan megallapithatd, hogy az elérhetd-
ség szerepe minden esetben negativ, tehat rontott a fejlettségi helyzeten. Raadasul — Eszak-
Magyarorszag kivételével — ennek a tényezonek jelentdsebb a szerepe a teriiletiségnél.

Az orszagos jovedelemtdbblet igen aranytalanul oszlik meg (22. tablazat) a 3 régid ko-
zott, hiszen K6zép-Magyarorszaghoz kotddik mintegy 90%-a. E régid kiemelkedd fejlettségét
az is magyardzza, hogy rendelkezik a teriiletiség pozitiv hatasanak tobb mint 40, az elérhetd-
ség pozitiv hatasanak pedig tobb mint 85%-aval. K6zép-Dunantul a jovedelemtdbblet majd
10%-aval rendelkezik, s itt lathatjuk a teriiletiség negativ hatdsanak 4, illetve az elérhetdség
pozitiv hatdsanak 14%-at. Nyugat-Dunantul a jovedelemtobbletbdl ugyan csak 3%-kal része-
sedik, de ide tomdriil a teriiletiség pozitiv hatasanak fele, illetve az elérhetdség negativ hata-
sanak 6tode. A jovedelemhidnnyal rendelkezd régidk koziil Dél-Dunantil annyiban kiilonle-
ges, hogy itt az egyéb, helyi adottsagok hatasa kismértékben pozitiv, amelyet leront az elérhe-
téség negativ szerepe. A fennmaradd harom régio helyzete annyiban hasonlo, hogy a jovede-
lemhianyhoz itt mind a teriiletiség, mind pedig az elérhetdség negativan jarulnak hozza.

A vizsgalat szempontjabol a legfontosabb eldontendd kérdésnek azt tartottam, hogy va-
jon az egyes kistérségeket alapul véve is kimutathatd-e az elérhetéség meghatirozo ereje.
Masképp feltéve a kérdést, arra kell valaszt kapnunk, hogy mi hatarozza meg jobban az egyes
kistérségek jovedelmének az atlagtol vald eltérését: az elérhetdségiik szinvonala, vagy az ettdl
fliggetlen, egyéb hatasok?

A kétféle hatds — az elérhetdség (strukturalis tényezd), illetve az ettdl fliggetlen ,,mara-
dek” (,,lokalis tényez6”) — kiilonvalasztasara ezuttal regresszids modszert valasztottam, Kiss

Janos Péter (2007) hasonld szdmitasanak alkalmazaséaval.
18. abra

A regresszios becslés menete

1 400
y =x-0,0192

R =0,3983 I
1200 .

* lokalis

\L strukturalis

1000 -

Egy fore juto jovedelem, 2008, ezer Ft/16

800 ‘J
600 - vidéki atlagjovedelem
(776 ezer Ft/16)
400
200

400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400

Azelérhetdség alapjan varhato, regresszioval becsiilt jovedelem, ezer Ft/f6

Forras: sajat szerkesztés.
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A 18. abra az elérhetdségi potencialbol linearis regresszioval becsiilt, illetve a tényleges,
bevallott jovedelemszintek kistérségi értékeit mutatja; az abran feltiintettem a regresszids
egyenest ¢s a vidéki atlagjovedelem szintjét is. Az abran J-vel jeloltem egy kivalasztott kistér-
vedelemszintjének a vidéki atlagtol valo eltérése (a JI’A szakasz hossza) két részre bonthato.
Az egyik a vidéki atlagjovedelem, illetve a Budaorsi térség elérhetdségi mutatdjabol kovetke-
76, a regresszios egyenes altal kijelolt érték (J7) tavolsaga (AJ" szakasz). Ez voltaképpen a
strukturalis hatds mértéke — lathato, hogy Budadrs esetében is igencsak pozitiv eltérést ered-
ményez a vidéki atlaghoz képest. Am a Budaérsi kistérség jovedelmi elényéhez hozzajarul
még egy tényezd — a regresszios becslés rezidudlisa — is. Ez az az érték, amivel Budadrs kor-
zetének jovedelmi eldnye még az elérhetdségi helyzete altal kijelolt mértéknél is nagyobb, s
ami valojaban nem mads, mint a ,,lokalis” hatés (a JJ'szakasz hossza). A két szakasz — a szami-
tas soran: a regresszioval becsiilt jovedelemnek az atlagtol vald eltérése, illetve a rezidudlis
abszolut értékei — Osszevetésébdl latszik, hogy bar a Budadrsi kistérség esetében mindkét té-
nyezd szerepe pozitiv, a strukturalis elony nagysaga feliilmulja a lokéalis hatasokét.

A vizsgalat legfontosabb eredménye, hogy a kistérségek kb. 55%-aban — a regresszios
modszer alapjan 96%-aban — az elérhetdségi struktira hatisa bizonyult elsédlegesnek a vidéki
atlaghoz képest mutatkoz6 jovedelmi eldny, illetve hatrany kialakitdsaban.

A strukturalis tényez6 szerepét jol illusztralja a 19. dbra is, amelyben az elérhetdség sze-
repe az egy fore jutd jovedelem teriileti eloszlasaban a févaros—vidék dualizmus hordozza.
A lokalis tényezOkbdl becsiilhetd jovedelemszint hasonlit jobban a ,.teljes” kistérségi jovede-
lemegyenldtlenségek térképéhez.

Az ismertetett Osszefiiggések ez esetben is — a lokalis €s strukturalis tényezok egymas-
hoz képesti nagysaga alapjan adodo — 8 térségtipus jellegzetes teriileti elrendezddéséhez ve-
zetnek (20. abra). Az atlagtol elmarad6 jovedelmi térségek tobbségében egymadst erdsitik a
strukturalis (elérhetdségi) és a lokalis hatranyok: 121 kistérségbdl 83 bizonyult ilyennek a
shift-share analizis alapjan. Az atlag f6l6tti jovedelmi viszonyok esetében ilyen kapcsolat nem
mutathato ki: 53 kistérségbdl 17-ben mindkét, 36-ban viszont csak az egyik tényezd lenditette
a jovedelemszintet a vidéki atlag folé.

A keleti orszagrész hatar menti térségeinek jovedelemhidnyat példaul nagyrészt a struk-
turalis, azaz elérhetdségi hatranyok hatarozzak meg. A hatartdl tavolodva csak abban van kii-
16nbség, hogy ezt kisebb vagy nagyobb mértékii lokalis hatranyok novelik. Az alf6ldi nagyva-
rosok jovedelemeldnyei viszont mindenhol — kizarolag vagy nagyobb részben — a lokalis ha-
tasokbol szdrmaznak. A lokalis hatas elsdsorban a budapesti agglomeracié néhany kistérségé-
nek jovedelemeldnyében meghatarozé szerepii.
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19. abra

A kisterségek 2008-as egy lakosra juto jovedelemszintje
az elérhetoség, illetve az ettdl fiiggetlen tényezok hatasa alapjan
a) Shift-analizis, strukturalis tényezd

Egy fore jutd jovedelem
a vidéki atlagjovedelem %-aban
(csak strukturalis, elérhetdségi hatas)zazalék

25— 65
B 0- 24
1 0- 9
o9 1
910
3420

b) Shift-analizis, lokdlis tényezé

A bevallott jovedelem eltérése
az elérhet6ség alapjan varhatotol
a vidéki atlagjovedelem %-aban

. 25

B 0- 24
1 0- 9
B -9- -1
Bl -19--10
. -32--20

Forrds: sajat szerkesztés.
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20. abra

A shift-share elemzéssel létrehozott elméleti térségtipusok

A shift-share analizis térségtipusai, 2008
(strukturdlis tényezd: elérhetdség)

I 1. tipus (10 kistérség)
B 2. tipus (7 kistérség)

I 3. tipus (7 kistérség)

[ 4. tipus (29 kistérség)
[0 5. tipus (7 kistérség)

I 6. tipus (36 kistérség)
Il 7. tipus (32 kistérség)
Il 8. tipus (46 kistérség)

Forrds: sajat szerkesztés.

A térségtipusok értelmezése

Tipus Jovedelemszint Strukturalis szint (S) | Lokalis tényezd (L) | Nagysagviszony
1 pozitiv pozitiv S| <L
2 A vidéki atlagnal pozitiv pozitiv S| > |L]|
3 nagyobb negativ pozitiv IS| <L
4 pozitiv negativ |S] > |L]
5 pozitiv negativ S| <L
6 A vidéki atlagnal negativ pozitiv |S] > |L]|
7 kisebb negativ negativ S| <L
8 negativ negativ |S| > |L]|

Utelemzés alkalmazisa az elérhetdség és a fejlettség kozotti kapcsolat vizsgalataban

Tovéabbi elemzésemben a kistérségi jovedelemegyenlétlenégek okait vizsgaltam meg utmo-
dell segitségével elsdsorban arra torekedve, hogy a kistérségek elérhetdségi viszonyai és a
fejlettség kozotti kapcsolatot feltarjam. Ezzel az elérhetdségnek a tobbi, fejlettséget (azaz je-
len esetben az egy lakosra jutdo adokoteles jovedelmet) befolyasold tarsadalmi-gazdasagi té-
nyezovel valo kapcsolatat kivantam vizsgalni. Mas munkéinkban a mddszer tovabbi alkalma-
zasi lehetéségeit is bemutatjuk (Toth—Kincses 2010, Kincses—Toth 2010, Téth—Kincses
2011a).

Az utmodellekben a fiiggetlen valtozo és a fiiggd valtozo kozotti nulladrendii linedris
korrelaciot bontjuk két részre. Az egyik rész az a hatés, amelyet a fiiggetlen valtozo kozvetle-
ntl fejt ki a fliggd valtozora, a masik rész pedig az a hatas, amelyet a fiiggetlen valtoz6 mas,
kozbiilsé valtozokon keresztiil gyakorol (Székelyi—Barna 2008). Az utelemzés nem mas, mint
egymasra €piild tobbvaltozos linearis regresszids becslések (OLS-ek) sorozata. Elso 1épésben
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megnézziik, hogy az elsddleges valtozok egyiittesen hogy hatnak a mésodlagos csoporthoz
tartozé indikatorokra; ez annyi regresszio, ahany masodlagos valtozd van. Masodik 1épésben
megnézziik, hogy az elsddleges €s a masodlagos valtozok egyiittesen hogy hatnak a harmad-
lagosakra. Végiil egy olyan regresszidt futattunk, ahol az Osszes valtozd egyiitt szerepel.
A szignifikans indikatorok hatasat a felderitett utakkal egyiitt elemezziik (Németh 2009).

Kutatdsomban az elérhetdségi, tarsadalmi és gazdasagi mutatdkat tekintettem fiiggetlen
valtozoknak, amelyek a fliggd valtozot, a fejlettséget szimbolizald egy fore jutd jovedelmet
magyarazzak.

Az egyes valtozdcsoportokkal kapcsolatban a kdovetkezd hipotéziseket tettem.

Elérhetoség: minél magasabb egy kistérség elérhetOsége, anndl fejlettebb.

Gazdasagi helyzet: minél kedvezdbb egy-egy kistérség gazdasagi ereje, annal fejlettebb.

Tarsadalmi helyzet: minél kedvezdbb egy-egy kistérség demografiai helyzete, kisebb az
elvandorlas és nagyobb a népstirtiség, annal fejlettebb.

Feltételezéseim szerint az elsddleges magyarazotényezok (elérhetéség) befolyasoljak a
masodlagos tényezOk kiilonbségeit (gazdasagi helyzetet), amik viszont hatdssal vannak a
harmadlagos tényezdre (tarsadalmi helyzetet). Feltételeztem azt is, hogy az elsddleges és ma-
sodlagos magyardzo tényezok a fejlettségre nemcsak kozvetetten (a harmadlagosakon ,.ke-
resztiil”’), de 6nélldan is hatnak (a nyilak ezt az ok-okozati dsszefliggést abrazoljak) (21. dbra).

21. abra
A magyarazovaltozok csoportjainak oksagi viszonyrendszere

Elérhetdség Gazdasagi helyzet Tarsadalmi helyzet Fejlettség
r 3 b

Elsédleges Masodlagos Harmadlagos
magyarazotényezd magyarazotényezok magyarazotényezok

Forras: sajat szerkesztés.

A vizsgalat megel6zd 1épéseként a KSH tertileti elemzési gyakorlataban hasznalt mint-
egy 250 mutatd €s az egy fore jutd jovedelem kapcsolatat vizsgaltam meg. A tovabbi elem-
zésbe ebbdl a valtozdcsoportbol emeltem at a 6-6 legmagasabb korrelacidt mutatd tarsadalmi
¢s gazdasagi mutatot. Azzal, hogy vizsgalatomat két évre — 2004-re és 2008-ra — is el kivan-
tam végezni, az alkalmazhaté mutatok korét jelentdsen sziikitettem, hiszen nem szamolhattam

86



olyan mutatokkal, amelyeket csak a népszamlalasok eredményeibdl ismerhetiink. A felhasz-
nalt adatok tehat e két évre vonatkoznak.
Vizsgalatomban tehat tizennégy mutatot hasznaltam, amelyek a kovetkezok:

Elérhetdségi mutatok

1. Haggort-, illetve van Wee-féle modell exponencialis ellenéllasi tényezdével (ELER)
(81. képlet).

Gazdasagi mutatok (masodlagos tényezok)

2. A miikodd vallalkozasokbdl a pénziigyi tevékenység, ingatlaniigyek gazdasagi
agakban tevékenykeddk aranya, % (VALLPENZ);

3. Mikdodo vallalkozasok szama 1000 lakosra (VALLSUR);

Egyéni vallalkozasok aranya a miikodd vallalkozasokbol, % (EGYENIVALL);

5. A mikddd vallalkozasokbol a kereskedelem, javitas; a szallashely-szolgaltatas, ven-
déglatas; a szallitas gazdasagi dgakban tevékenykeddk aranya, % (VALLKER);

6. A miikddd vallalkozasokbdl a mezdgazdasag, a vad- és erddgazdalkodas, halaszat
gazdasagi 4gban tevékenykeddk aranya, % (VALLMG);

7.  Személygépkocsi 1000 lakosra (SZG).

Tarsadalmi mutatok (harmadlagos tényezok)

o

8. Egy nyugdijasra jutd oregségi nyugdij (NYUGD);

9. A szellemi foglalkozadstak aranya a nyilvantartott allaskeres6k korében, %
(MNSZELL);

10. A legfeljebb altalanos iskolai végzettségliek aranya a nyilvantartott allaskeresok ko-
rében, % (MNALTISK);

11. Belfoldi vandorlasi kiilonbozet 1000 lakosra (VAND);

12. A 120 feletti népsiirtiségii telepiiléseken lakok aranya, % (NEPS);

13. Kozgyogyellatasi igazolvannyal rendelkezék szama 1000 lakosra (KOZGYOGY);

Fejlettségi mutato

14. Ezer allando lakosra jutd szja-alapot képezo jovedelem, Ft (JOV).

Az utelemzés kezdd 1épéseként, egyszerli tobbvaltozos linearis regresszio segitségével
az Osszes fiiggetlen valtozoval egyszerre igyekeztem megmagyarazni az egy lakosra jutod jo-
vedelmek teriileti eloszlasat. Eredményeimet a 23. tdblazat foglalja 6ssze. Ebbdl egyrészt
megallapithatjuk, hogy a vizsgalatba bevont valtozdink egyiittesen 0,85 (2004), illetve 0,90
(2008) R? értékkel magyarazzak az egy lakosra jutd jovedelmet, masrészt a fiiggd valtozok
kozott jelentds eltéréseket talalunk a valtozok sulyaban. Ezek az eltérések raadasul a két év
sordn jelentsen valtoztak. Harmadrészt leszogezhetjiik, hogy fliggetlen valtozdink koziil a
legjelentdsebb magyarazoereje az egy nyugdijasra jutd oregségi nyugdijnak van. Ez természe-
tesen egy trividlis eredmény, hiszen a nyugdijak osszefliggésben vannak a korabbi jovedelem-
szinttel, amely viszont meglehetdsen jol korrelal a jelenlegivel. A mutaté modellbe val6 beke-
riilését a mutatokivalasztds modja indokolta, amelyet fentebb mar jeleztem. Emellett megalla-
pithato az is, hogy az elérhet0ségi mutatd6 dnmagaban vett magyarazoereje nem tartozik a leg-
jelentésebbek kozé.
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23. tablazat
Regresszios eredmények

Fiiggd valtozo Megnevezés Jovedelem, 2004 Jovedelem, 2008
B ELER 0,043 0,103
B, VALLPENZ 0,018 -0,012
Bs VALLSUR 0,030 0,031
B4 EGYENIVALL -0,130 0,000
Bs VALLKER -0,146 0,190
Bs VALLMG -0,032 0,016
B, SZG 0,048 0,065
Bs NYUGD 0,351 0,450
Bo MNSZELL 0,134 0,079
Bio MNALTISK -0,125 -0,173
B VAND —0,056 0,033
Bz NEPS -0,063 -0,098
Bis KOZGYOGY 0,186 0,126
R? 0,85 0,90

Forras: sajat szamitas.

Kovetkez6 1épésként az elérhetdségi mutatd és a jovedelem kozotti kapesolatokat vizs-
galtam meg a két évben, kezdetben fiiggetleniil azok kozvetett vagy kozvetlen szerepétol.
A 24. tablazatban szerepld béta egyiitthato az ,.egyszerl” kétvaltozos regresszid meredeksége-
it szemlélteti, az R pedig ennek a sztochasztikus viszonynak az erdsségét méri. A regresszios
egyenletekben az e valtozokhoz tartozé meredekségek pozitiv eldjeliiek, amely azt jelenti,
hogy a jovedelmek fajlagos nagysaga az elérhetéség javulasaval nd, illetve forditva, rosszabb
elérhetéségi viszonyok alacsonyabb fajlagos jovedelmet valdsziniisitenck. Az R? azt mutatja
meg, hogy az elérhetdség mekkora szazalékban magyarazza a telepiilések fajlagos jovedelmé-
nek szorodasat. Igy szamszeriisiteni tudjuk, hogy az elérhetéség, azaz kozvetve a foldrajzi
elhelyezkedés onmagaban mintegy 39%-ban megmagyarazza a fajlagos jovedelmek telepiilési
variancidjat, tehat a jovedelem teriileti eloszldsa egyértelmiien Osszefligg a foldrajzi helyzet-
tel. A két évet Gsszevetve pedig lathatjuk, hogy az elérhetdség jelentdsége 2004-rol 2008-ra

érdemben nem valtozott.
24. tablazat

Kétvaltozos regresszios eredmények az elérhetoség és az egy fore juto jovedelem kozott

Egy lakosra juté jovedelem Elérhetéség, 2004 Elérhet6ség, 2008
B 0,625 0,631
R’ 0,387 0,395

Forras: sajat szamitas.

Az utelemzés tovabbi részében a 3 értékeket bontottam fel kdzvetlen és kdzvetett utakra.
Ehhez eldszor azt vizsgaltam, hogy az elsddleges tényezd (az elérhetéség) miként befolyasol-
ja a masod- és harmadlagosakat (gazdasagi helyzet, tarsadalmi helyzet). (22., 23. dbra)

Az elérhetdség valamennyi masodlagos tényezdvel, mindkét évben szignifikans kapcso-
latban van (a nem szignifikdns értékeket dolt szamokkal jeldltem). Az eldjel pozitiv a pénz-
tigyi vallalkozasok, a véllalkozasstirliség és a személygépkocsik szdma vonatkozasdban, va-
gyis ezeknek az értéke az elérhetdség javulasaval nd. Negativ az eldjel viszont az egyéni val-
lalkozasok, a kereskedelmi, szallashely-szolgéltatod és szallitd vallalkozasok, valamint a me-
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z0gazdasagi vallalkozasok szama esetében, igy az elézdvel ellentétben az elérhetdség javula-
saval ezek szama csokken. Megéllapithato, hogy az elérhetdségi mutatd legnagyobb mérték-
ben az egyéni vallalkozasok aranydnak (36—41%), legkevésbé a kereskedelmi, szallashely-
szolgaltatd és szallitd vallalkozasok aranyanak (18-18%) szorodasat értelmezi. 2004-r61 2008-
ra a determinacids egyiitthatd a vallalkozassiiriség, az egyéni vallalkozasok, valamint a ke-
reskedelmi, szallashely-szolgaltato és szallito vallalkozasok vonatkozéasaban nétt, mig a masik
harom tekintetében visszaesett.

Miutan megvizsgaltam az elsddleges ¢s masodlagos magyarazotényezok kapcsolatat,
nézziik meg, hogy ezek a valtozok milyen hatdssal vannak a harmadlagos valtozdkra.

Az elérhetdség egyrészt kozvetleniil kapcsolatban van a harmadlagos tényezokkel.
2004-ben az egy nyugdijasra jutd oregségi nyugdijjal, a vandorlasi kiilonbozettel és a 120
feletti népstirtiségli telepiiléseken lakok aranyaval volt kapcsolata szignifikans. 2008-ban ez
utobbi kettd mellett a legfeljebb altalanos iskolai végzettségliek aranya esetén is szignifikans a
kapcsolat. E mutatok koziil a vandorlasi kiilonbdzetre gyakorolt hatés a legjelentdsebb.

Az egy nyugdijasra jutd Oregségi nyugdijra a masodlagos tényezdk koziil a pénziigyi
vallalkozédsok aranya, a vallalkozasstirliség és a mezdgazdasagi véllalkozasok aranya hatott
szignifikansan a vizsgalt években. E harom mutat6 koziil a pénziigyi vallalkozasok aranyanak
hatésa a legjelentdsebb.

A szellemi foglalkozasu munkanélkiilieck aranyara 2004-ben a vallalkozassiirliség, az
egyéni vallalkozasok, valamint a kereskedelmi és a mezdgazdasagi vallalkozasok ardnya gya-
korol szignifikans hatast. 2008-ban annyiban mas a helyzet, hogy ekkor mar csak a vallalko-
zassiirliség és az egyéni vallalkozdsok aranyanak szerepe szignifikans. A legjelentésebb szig-
nifikans valtozé mindkét évben az egyéni vallalkozasok aranya.

A legfeljebb altalanos iskolai végzettségli munkanélkiiliek aranya 2004-ben az egyéni val-
lalkozasok aranyan kiviil valamennyi valtozoval szignifikans kapcsolatban van. 2008-ra annyi-
ban mas a helyzet, hogy ekkor mar a pénziigyi vallalkozasok ardnya sem szignifikans. A szigni-
fikéns valtozok koziil a mezdgazdasagi vallalkozasok aranyanak szerepe a legszdmottevobb.

A belfoldi vandorlasi kiilonbozetre 2004-ben az egyéni vallalkozdsok aranya, illetve a
személygépkocsik szdma gyakorol szignifikans hatast. 2008-ban ezzel szemben a vallalkozas-
stirliségen és a mezdgazdasagi vallalkozasok aranyan kiviil valamennyi masodlagos valtozd
szerepe szignifikans. A szignifikans valtozok koziil a személygépkocsik szama gyakorolja a
legnagyobb hatast a vizsgalt két évben.

A 120 feletti népstirtiségl telepiiléseken lakok aranya 2004-ben a pénziigyi vallalkoza-
sok aranyaval, a vallalkozésstiriséggel és a mez6gazdasagi vallalkozasok aranyaval van szig-
nifikans kapcsolatban. Ezzel szemben 2008-ban a vallalkozésstiriiségen kiviil valamennyi
valtoz6 szerepe szignifikans. A szignifikdns valtozok koziil a mezdgazdasagi vallalkozasok
aranyanak hatasa a legnagyobb.

Végiil a kozgyogyellatasi igazolvannyal rendelkezOk szamara mindkét évben az egyéni
vallalkozasok aranya, a kereskedelmi vallalkozasok ardnya, valamint a személygépkocsik sza-
ma hat szignifikdnsan. Koziiliik a kereskedelmi vallalkozasok ardnyanak hatasa a legnagyobb.

A harmadlagos valtozdknak a fliggd valtozora gyakorolt hatasat tekintve megallapithato,
hogy 2004-ben az egy nyugdijasra jutd dregségi nyugdij és a kdzgyodgyellatasi igazolvannyal
rendelkezOk szdma, mig 2008-ban rajtuk kiviil a legfeljebb altalanos iskolai végzettségii mun-
kanélkiiliek aranya hatott szignifikdnsan. Koziilik az egy nyugdijasra jutdé dregségi nyugdij
szerepe a legfontosabb. Ez természetesen varhatd, hiszen mint korabban jeleztem ez a korabbi
jovedelmek nagysagat tiikrozi.
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A teljes modellt tekintve az elérhetdség kozvetleniil a telepiilések fejlettségére 2004-ben
még nem hatott szignifikansan, mig 2008-ban mar igen.

Modellem ,,ut-erdsségeinek™ feltarasa utan ratérek az elérhetdség fejlettségre gyakorolt
tényleges hatdsainak feltarasara. Kérdésem tehat az, hogy a fejlettségben az elérhetdségi mu-
tatok szerepe kozvetleniil, vagy csak mas tényezokon keresztiil, kozvetve érvényesiil-e.

Tekintsiik az elérhetdség 2008-as valtozojat.

Ennek az elsddleges valtozonak a kézvetlen hatasa 0,103. A kozvetett utak pedig végig-
mehetnek az elsddleges, masodlagos és harmadlagos valtozokon, ekkor a kiinduldstol a fliggd
valtozoig 1évo Osszes utat dssze kell adni, a megfeleld utrészeket pedig Ossze kell szorozni.

Altalanosan megallapithaté, hogy az elérhetdségi mutatok hatdsa mindkét esetben nem
kozvetleniil, hanem elsésorban a tarsadalmi-gazdasagi helyzetet leiro mutatokon keresztiil,
kozvetetten érheto tetten (25. tablazat). Amennyiben tehat hazankban jelentds kozlekedési
fejlesztések torténnének, annak hatdsa csak viszonylag hosszu 1d6 alatt lenne érezhetd a telepii-
1ések fejlettségére, hiszen az nem kdzvetleniil, hanem mas tényezOkon keresztiil érvényesiil.

A végeredmény kialakuldsdban a kovetkez6 harom 1t birt a legmeghatarozobb erdvel.
Az elsd, vagyis legerdsebb Ut az, amely az elérhetdség ¢és a pénziigyi vallalkozasok ardnya,
majd utobbinak az egy nyugdijasra jutd oregségi nyugdijra, s végiil ez utébbinak a fejlettség-
gel valo kapcsolatat irja le. Vagyis a kedvezd elérhetdségii teriiletek pénziigyi kozpontokként
is funkcionalnak, s teriiletileg egybeesnek a kordbbi jovedelmi helyzetet tiikr6z6 nyugdijmu-
tatoval. A korabbi jovedelmi helyzet és a jelenlegi fejlettség kapcsolata, mint azt kordbban
mar jeleztem, pedig igen szoros. A kovetkezd Ut az, amelyben az elérhetdség kozvetleniil hat
a fejlettségre. Végiil a harmadik Ut az, amikor az elérhetdség kapcsolatban van a mezdgazda-
sagi vallalkozok aranyaval, amely a népsiirliségen keresztiil kapcsolatban van a fejlettséggel.
Vagyis az alacsonyabb népstirliségili, mezdgazdasagi jellegi vidéki térségek elérhetdsége is
kedvezdtlen, amely tényezdk miatt a fejlettségiik is alacsony.

25. tablazat

A kozvetlen és kozvetett utak szerepe az egy fore juto jovedelmek magyarazatiban

(standardizalt p egyiitthatok)

Egy lakosra jutd jovedelem Elérhet6ség, 2004 Elérhet6ség, 2008
Kozvetett 0,582 0,528
Kozvetlen 0,043 0,103
Osszesen 0,625 0,631
R’ 0,387 0,395

Forras: sajat szamitas.
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TER ES A TOMEGEK KAPCSOLATA, A POTENCIAL
SZETVALASZTASA

Barmilyen potencidlképletet is hasznaljunk, kozos benniik, hogy egyszerre mérik a térbeli
struktaraknak, a térfelosztasnak, egy-egy tértartomany elhelyezkedésének és a tomegek nagy-
sageloszlasanak a hatasait. A tértartomany elhelyezkedését alapvetden a foldrajzi elhelyezke-
dés hatarozza meg, amelyet némileg modosit az elérhetéség (kozlekedési modtol fiiggden).
Azaz egy adott potencialértékrdl kozvetleniil nem allapithatdo meg, hogy az a (telepiilési, tér-
ségi) struktiranak, vagy pedig a tomegek elhelyezkedésének, illetve a térségnagysagnak, vagy
pedig a sajat tdmeg hatasanak a kovetkezménye-e. A kovetkezokben az elérhetdségi potencia-
lok szétvalasztisara mutatok be egy eljarast, amelyet Kincses Aronnal kézosen dolgoztunk ki
(Kincses—Toth 2011, Téth—Kincses 2011b, ¢).

A tarsadalmi tomegek gravitacios terét gy képzeljiik el, hogy adott egy tetszdleges felosz-
tasa a térnek (telepiilési, kistérségi stb.), majd egy ezen felosztdson alapuld tomegeloszlas. Egy
adott pontban a potencidl értékét ezeknek a hatdsoknak (belsd potencidl), illetve a sajat tomeg €s
sajat térségnagysag hatdsanak az 6sszege (sajat potencidl) hatarozza meg (113. képlet).

A tér tetszéleges pontjaban csak a tér felosztasabol és az uthaldzat hatdsabol szarmazé
potencial alatt azt az értéket értjlik, amely akkor allna eld, ha minden lehatérolt teriiletegység-
ben ugyanakkora (jelen esetben az atlaggal egyenld) lenne a tomeg. (114. képlet). A tomegel-
oszlas hatas a tér tetszéleges pontjaban a belsé potencialnak €s a térstruktara potencialnak az
adott pontban vett érték-kiilonbozete (115. képlet). Analdg mddon értelmezhetdk a térség-
nagysag (116. képlet) €s sajat tomeg (117. képlet) hatasok a sajat potencialok esetén is.

tomegeloszlas térstruktira sajat—tomeg térségnagysag
YA =BA +SA, = U U U, (113)

i
n

2 m,

k=1

n
Uitérstrukt(lra — Z (1 14)
7 fdy)
Uitémegeloszlés — B Ai _ Uitérstruktﬁra (1 15)
n
U;cérségnagység — f(d ) (1 16)
sajat—tomeg __ térségnagysag
U =8A; -U; , (117)

ahol my és m; tomegek, f(d;;) és f(d;) ellenallasi fliggvények, n a kistérségek szama.

A kovetkez6 példaban Magyarorszag lakonépességének kistérségi adatsora (2008. janu-
ar 1.) képezte a szamitdsok kiindulopontjat. A fenti potencidl részekre osztast a graviticios
analdgian alapul6 linearis ellenallasi tényezo6t alkalmazo potencidlmodellen végeztem el, mi-
vel ez a szakirodalomban legaltaldnosabban hasznalt modell. A szdmitast kozati tavolsagok-
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kal végeztem. A metddus a hagyomanyos potencidlszamitast koveti, azaz az eldjelezésen, az

extrapolacids eljarason stb. nem valtoztattam.
24. abra

A lakonépesség kistérségi elérhetoségi potencialértékei, 2008

Potencialok
[ ] 62517~ 86937
[ 86938-108 604
[ 108 605 — 130 097

B 130098 - 169 793
B 169 794 - 339336

Potencialok
L] 61119 79563
[ 79564- 91530
[ 91531-103581
B 03582119181

B 110182145421
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ialbol, 2008

ialbol, 2008

A térségnagysag szerepe a kistérségi elérhetdségi potenc




28 abra

A sajat tomeg szerepe a kistérségi elérhetoségi potencidalbol, 2008

Potencialok

B 31631830
Bl 529 963
[ —962- 0
[ 1- 2313
B 2314- 5236

Bl 523754811

Forrds: sajat szerkesztés.

A linedris ellenallasi tényezot alkalmazo, gravitacids analdgian alapuld potencidlmodell
tényezdinek szétvalasztasdbol a kovetkezd megallapitasok sziirhetdk le (24-28. 4bra). A tér-
struktira szerepe valamennyi kistérség szamara pozitiv eléjelii. Ertéke Budapesttél tavolodva
csokken. A legmagasabb értékeket a budapesti agglomeracidban talalhatjuk, a legalacsonyab-
bakat pedig néhany csoportba tomoriilve az orszaghatar kozelében figyelhetjiik meg. A tér-
struktara alapvetden koncentrikus képét némileg megtorik a gyorsforgalmi utak, igy azok
alapvetd térszerkezet formalova valnak. A teljes potencidl nagysdgaban valamennyi kistérség
esetében a legnagyobb szerepet a térstruktira kapja, hozza képest a tovabbi tényezok margi-
nalis jelentdségliek.

Némileg ellentétes eloszlast mutat a tomegeloszlas térképe. Ebben a vonatkozasban
ugyanis Budapestnél lathatunk viszonylag alacsony értéket — hiszen hozzé képest a szomszéd-
sagaban kis tomegek helyezkednek el —, a legnagyobb viszont az agglomeracios kistérségek-
ben, mivel hozzajuk kozel egy jelentds tomeg, a fovaros helyezkedik el. Az orszaghatar felé
kozeledve a tomegeloszlasbol szarmazd potencial értéke fokozatosan csokken, s csak néhany
nagyvarosunk (Miskolc, Debrecen, Szeged) 16g ki negativ értelemben kornyezetébdl, a fova-
roshoz hasonlé okok miatt. A nyugati hatarsz¢él kozelében a jelentds regionalis kézpontok
nagyobb tavolsagra helyezkednek el, ezért vannak az itteni kistérségek némileg kedvezdtle-
nebb helyzetben, mint a keleti hatarszél mentiek. A teljes potencial nagysagaban a legtobb
kistérség vonatkozasdban a tomegeloszlas szerepe koveti a térstrukturat. Nem igaz ez vala-
mennyi kistérségre, csak a tobbségre, hiszen vannak olyanok, ahol a térségnagysag szerepe
megeldzi.

A sajat potencial bontasaval kialakitott térségnagysag hatasa aszerint alakul, hogy minél
kisebb egy-egy kistérség teriilete, s ebbdl kovetkezden a sajat potencidl nevezdjében szerepld
F(d;), szerepe annal nagyobb. Ennek értéke valamennyi kistérség esetében pozitiv eldjeli. Itt
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1s csupan az mondhato el, hogy a kistérségek tobbsége szamara ez a teljes potencialbol a har-
madik részesedéssel bird tényezd. A sajat tomeg pedig azokndl a kistérségeknél pozitiv érté-
ki, amelyek népessége az atlagnal magasabb, s ott negativ, ahol az atlagnal kisebb. A teljes
potencialbol ltalaban ez teszi ki a legkisebb részt.

Korabbi vizsgalataimban a kozati forgalom €s a modellek eredményeinek kapcsolatat mar
elemeztem. Igy kovetkezé vizsgalatomban azt igyekeztem megnézni, hogy a kozati forgalom
(amelyet jelen esetben is az ANF-fel mértem) mennyire fiigg az elérhetség fentebb bemutatott
Osszetevoitdl. A gravitacios analogian alapuld elérhetdségi mutatokat (61-66. képlet) mind a hat
ellenallasi tényezdvel kiszamitottam, az alkalmazott modellek jelolése (a korabbival azonos
modon) cl—c6 kddokkal tortént. Az elérhetéségi modellek tényezdi a kdvetkezdk: a térstruktura
hatasa (x;), a tomegeloszlas hatasa (x;), a térségnagysag hatasa (x3), €s végiil a sajat tomeg hata-
sa (x4). Kutatdsomban a linedris regresszid-szamitas egy tobbvaltozos, altalanos modelljét al-
kalmazom. A modszer gyakorlati alkalmazasat Németh (2005a) mutatja be. A vizsgalat soran
5%-o0s konfidencia szinttel dolgoztam. A nem szignifikans meredekségeket dolten jeleztem.
A meredekségeket (azaz a tobbvaltozos regresszids egyenletekben szerepld béta egylitthatok

standardizalt értékeit) kiszamitottam 2004-re és 2008-ra is (28., 29. tablazat):
28. tablazat

A tobbvaltozos linearis regresszio eredménytabldja
(ANF és elérhetéségi modellek kapcsolata), 2004

(a béta egyiitthatok standardizalt értékei)

Megnevezés cl c2 c3 c4 ¢S5 c6
X1 0,33 0,33 0,29 0,30 -0,42 0,33
X5 0,20 0,16 0,22 0,20 -0,10 1,32
X3 0,11 0,12 0,13 0,14 -0,22 0,08
X4 0,66 0,66 0,59 0,61 0,69 —0,65
R? 0,79 0,74 0,77 0,76 0,67 0,78

Forras: sajat szamitas.
29. tablazat
A tobbvaltozos linedris regresszio eredménytabldja
(ANF és elérhetéségi modellek kapcsolata), 2008
(a béta egyiitthatok standardizalt értékei)

Megnevezés cl c2 c3 c4 cS c6
X1 0,21 0,27 0,34 0,30 —-0,49 0,21
X5 0,27 0,26 0,34 0,33 -0,24 2,63
X3 0,15 0,11 0,13 0,13 —0,24 0,12
Xy 0,76 0,74 0,61 0,63 0,77 -1,86
R’ 0,86 0,86 0,85 0,84 0,72 0,85

Forras: sajat szamitas.

A forgalom és a potencial-dsszetevok kapcsolatdban az egyes modelleknél a legtobb
esetben a sajat tomeg mutatja a legnagyobb parcidlis meredekséget. Kivételt csak a log-
logisztikus ellenallasi tényezot alkalmazok jelentenek, itt ugyanis a tomegeloszlas szerepe a
meghatarozo.

Megallapithatd, hogy az elérhetdségi modellek szétvalasztasa utan a részek egylittesen
nagyobb magyardz6 erdvel irjak le a forgalmat és a teriileti fejlettségi mutatokat, mint az
alapmodell mivel a négy tényez6vel operalé tobbvaltozos regressziok R* értéke rendre na-
gyobbak a megfeleld alapmodellek R? értékeinél, amelyeket 8. tiblazatban mutattam be.

97



AZ ELERHETOSEG VIZSGALA"TANAK SAJATOS’SAGAI
ANALITIKUS FORGALOM-ELOREBECSLESI MODSZEREK
ESETEN

A kovetkezokben a Bauconsult Kft. modszerének ismertetésén keresztiil arra teszek kisérletet,
hogy a forgalom figyelembevételével késziilo vizsgalatok eredményei mennyiben kiilonboz-
nek a jelen munka dontd részében ismertetett adatoktol, illetve az ebbdl nyert eredmények
mennyiben mutatnak mas megkozelitést (1asd Toth—Kalméan 2012).

A kovetkezokben ezért eldszor is olyan analitikus vizsgalati eljarasokat mutatok be,
amelyekkel a terhelt Githalézaton a forgalmi viszonyokbdl fakadd akadalyoztatis is szamba
vehetd nem csak a jelen allapotban, hanem a jovdbeli elérebecslési idotavlatokban is.

Megjegyezem, hogy gyakorlati haszna inkébb a tervezett uthalozati allapotok mellett
varhatd (jovobeli) eljutasi idéértékek ismeretének van, mert a jelenlegi allapot adatai legfel-
jebb csak a statisztikai idésor egy Ujabb elemét jelentik.

Ezek utan a 2010. évre a terhelt thal6zaton meghatarozott forgalomfiiggd eljutasi érté-
kek felhasznalasaval 6sszehasonlitom a forgalomtdl fliggetleniil szamitott és a forgalmi vi-
szonyok hatasat is tartalmazd eljardssal meghatarozott eljutasi idoértékeket, majd a kozati
haldzati hanyados segitségével jellemezem hazank kozathaldzatat.

A kovetkezOkben egy magyar mérnokiroda altal kifejlesztett kozlekedés-tervezési szoft-
ver rendszer (Marton 1996, Marton—Pusztai 2002, Marton 2003) ismertetésén keresztiil bemu-
tatom a forgalom figyelembevételével késziilo vizsgalatok eredményeinek felhasznalasi lehe-
t0ségét az ut hosszlisagabol és a feltételezett sebességbdl eldallitott elméleti értékek helyett.
Célom az, hogy ramutassak az ilyen adatok alkalmazéasanak gazdasagi-foldrajzi lehetdségére
is (Bauconsult et al. 2006, Bauconsult et al. 2009).

A teriileti modell

Az analitikus forgalom-eldrebecslési modszerhez eldszor is egy teriileti modellre van sziikség
(angolul space model, németiil raum modell).

A teriileti modell az utazasvégzddési pontokat tartalmazza a vizsgalati teriileten.

A forras-nyel6 (F/Ny) pontok teriiletileg koncentralt utazasvégzodési helyeket jelentenek.

(Az 0sszevondsra az aramlasi matrix méretének csokkentése érdekében van sziikség.)

A teriileti modell elemei:

— a vizsgalati teriilet lehatarolésa,

— a (homogén) forgalmi korzetbeosztas,

— a forras-nyeld (F/NY) pontok kijeldlése,

— a forgalmi korzetek teriileti és gazdasagi statisztikai adatai.

Matematikai értelemben a teriileti modell csak egy ponthalmaz, az egyes F/Ny pontok
azonositoival és koordinataival.

A F/Ny pontokat az élekre kapcsoljak azért, hogy azok az ithaldzati csomépontokkal ne
essenek egybe. (Ha ugyanis a F/Ny pontokat a hal6zati csomdpontokban jeldlnénk ki, akkor a
csomoponti kanyarod6 matrixok nem lennének helyesek.)

A vizsgalati teriilet peremén levd F/Ny pontokat ,.kordonpontnak” nevezik.

Fontos megjegyezni, hogy az dramlatokat csak a kordonpontok altal hatarolt ,,vizsgalati
teriiletre” ismerik, azon kiviil nem.
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Ezért fontos a teriileti modell felépitésekor a vizsgalati teriilet j6 lehatarolasa, de az is lehetsé-
ges, hogy a modellek a konkrét vizsgalati teriilettdl tdvolodva egyre 6sszevontabbak legyenek.

Jelen vizsgalatokhoz felhasznalt eurdpai forgalmi korzetbeosztast a 29., a magyarorszagi kor-
zetbeosztast a 30., a magyar teriileti modell F/Ny pontjait pedig a 31. abra mutatja

(Bauconsult et al. 2009).
29. abra

Europa forgalmi korzetbeosztasa a nemzetkozi forgalmi vizsgalatokhoz
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30. abra
A Netwinfo modell kozuti kozlekedési korzetbeosztasa, 2010

(A magyar ¢s a kiilfoldi jarmiivek hazai forgalmanak el6rebecsléséhez azonosan.)
A korzethatarok a telepiilések és a kistérségek kozigazgatasi hataraival egybeesnek.

Forgalmi korzetek:
— belso korzetek 2870 db
— hataratkeléhelyek 56 db

Osszesen 2926 db

Forrds: Toth—-Kalman 2012.
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Az aramlasi modell
Az aramlasi matrix fogalma

Az é4ramlatokat matrixokban irjak le. Az dramlasi matrix a relaciok kozott idéegység alatt
realizalodd helyvéltoztatasok szamat tartalmazza. (A [utazas/idéegység]. Angolul O/D —
origin/destination, németiil Q/Z — Quelle/Ziel- méatrixok.)

Az aramlasi matrix soraiban a forras (kiinduld) oszlopaiban a nyeld (végzddési) pontok
vannak. (Vagyis a sorok és oszlopok elején ugyanazok a F/Ny pontok szerepelnek, mert min-
den forraspont egyben nyeld is.)

A kozati aramlasi matrix egy eleme az egyik F/Ny pontbdl a masikba (az i-edik sor F;
pontjabol a j-edik oszlop Ny; pontjaba) tarto relacio idoegység alatti helyvaltoztatds szamait
jelenti. (Az 1 a sor, a j az oszlopindex.)

31. 4bra

A Netwinfo modell forras-nyelo pontjai, 2010

I Forras-nyel6 pontok:
— belsdé F/NY pontok 2870 db
— hataratkel6helyek 56 db
Osszesen 2926 db

Forrds: Toth—-Kalman 2012.

Az uthalézattol a kozelitd feltételezések szerint fiiggetlen kdzuti aramlatokat 1égvonalas
aramlési abran szokas szemléltetni. Természetesen tobbezres matrix esetén csak a legfonto-
sabb csoportok abrazolhatdk.

Az elemek mértékegysége — a forgalom kozlekedési agazatok szerinti megosztdsa
(modal split) utan — rendszerint egy kozati forgalmi mértékegység. (Altalaban az éves atlagos
napi forgalom, vagy az ebbdl szarmaztatott mas forgalmi mértékkegység, példaul a mértekado
oraforgalom (MOF).)

Az aramlatot a forgalommal gyakran §sszekeverik, noha lényegileg két kiilonbz6 foga-
lomrdl van sz6.

A F/Ny pontok kozott lebonyolodo dramlatokat ebben a megkozelitésben csak a tarsa-
dalmi, gazdasagi, térszerkezeti, telepiilésszerkezeti adatok hatarozzak meg, vagyis kozelités-
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képpen az dramlatot az Gthalézattdl fiiggetlennek tekintik. (Ezért is szemléltetik az aramlato-
kat Iégvonalas abrakkal.)

Az 4ramlasi matrixnak annyi sora és oszlopa van, ahdny F/Ny pont van a teriileti mo-
dellben.

Az elemek szama: Na=NF/Ny’— NF/Ny; mert a féatloban 16vé elemek nincsenek defi-
nidlva.

A F/NY pontokon beliili mozgésok a modell szempontjabol érdektelenek, ezért azokkal
nem foglalkozom. A f64tlé a F/Ny ponton (példaul a telepiiléseken) beliili &ramlatok globali-
san becstilt értekével kiegészitheto.

Az aramlési matrix négyzetes (kvadratikus) — az 4tmend, az eredd, a cél és a belsd for-
galom mez0ibdl allo — tablazat.

A sorosszegek az egyes F pontokbol kilépd Osszes, az oszlopdsszegek az egyes Ny pon-
tokba érkez6 0sszes forgalmat adjak. Ezek a matrix marginalisai.

s rer

A jelenlegi aramlasi matrixok meghatdrozdsa altalaban orszagos 1éptékli forgalmi vizsgalat
eredményeibdl dsszevalogatott minta matrixnak a szamlalt forgalomnagysagahoz valo igazi-
tasat jelenti (Kalméan 1987, Magyar Ko6zut Nonprofit Zrt. 2010).
A jelen tanulmanyban felhasznalt kalibracids keresztmetszeteket a 32. dbra mutatja.
32. abra

A kalibralasba bevont utkeresztmetszetek

Az Bsszes hazai dramlat matrixainak 2010. évi ANF-értékekhez valé
kalibralasaba bevont ttkeresztmetszetek és az F/NY pontok.

4038 db (14) utkeresztmetszet, 8076 ¢l
3495 db F/NY pont

Forrds: Téth—Kalman 2012.

A jelenlegi kozuti aramlatokat leird matrixok meghatarozasara a teljes modellrendszer
helyes mitkddésének bizonyitasa céljabol van sziikség. A jelenlegi halézatra a jelenlegi aram-
lasi matrixokat raterhelve ugyanis a szamlalt (tényleges) keresztmetszeti forgalomnagysago-
kat kell visszakapnunk.

A visszaterhelések eredményei az 33. dbran lathatok.
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Az aramlatok elorebecslése

A jelenlegi aramlatokat leiré matrixok az elérebecsléshez is felhasznalhatok, mert az eldre-
becslés nem csak a keltési modellel, hanem a jelenlegi matrix marginalisaira vagy mezdire
kiszamitott fejlodési szorzokkal is lehetséges, figyelembe véve a kozlekedési munkamegosz-
tas (példaul kozuti, vasuti szallitds ardnyanak) varhato valtozasait is.

Az ilyen aramlat-elorebecslésekben az egyes korzetek differencialt fejlodésére jellemzo
gazdasagi adatokbol indulnak ki és az Gthaldzati (els6sorban autdpélya) fejlesztésekbol szar-

mazo teriiletfejlesztd és forgalomvonzé hatasokat is figyelembe veszik.
33. abra

A modell visszaterhelésének eredményei

A modell-rendszer helyes miikodésének ellendrzése

a2010. bazisévi allapotra vonatkozo visszaterheléssel
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A kalibraciohoz felhasznalt keresztmetszeti forgalomszamlalasi tényadatok és a visszaterhelési eredmények
tételes Osszehasonlitasaval megallapithato, hogy a teljes modell-rendszer pontossaga 0-4% kozott van.

Forras: T6th-Kalman 2012.
Aramlat keltés

Az egyes pontokbol kilépd és odaérkezd Osszes aramlat (az aramldsi matrix marginalisok jo-
vOben varhato értékeinek) szamitasa a teriiletfejlesztési tervekben prognosztizalt teriileti sta-
tisztikai (struktura) adatokbol a kozlekedési szokasjellemz6 fliiggvényekkel torténik.

A szokasjellemz0 fliggvények irjak le a teriileti struktra, vagyis a teriileti statisztikai
adatok és a kilépd vagy elnyelt &ramlatok k6zotti szamszert 6sszefliggéseket.

Ezek tobbvaltozos fliggvények, amelyeket Osszefliggés vizsgalatokkal (példaul dinami-
kus faktoranalizissel) hataroznak meg a kézlekedéstudomanyi szakemberek.

Aramlat szétosztds

Az aramlat szétosztasa az dramldsi matrix elemeinek szamitasat jelenti a marginalisokbol a
kozlekedési helyzetpotencial felhasznalasaval.

Két F/Ny pont (telepiilés/telepiilésrész) egymashoz viszonyitott helyzetpotencialja a telepiilé-
sek nagysagaval egyenesen, a tavolsag négyzetével pedig forditottan ardnyos. A tavolsagot
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uthosszban, eljutasi idoben, eljutasi koltségben, valamint ezek kombinacidiban is lehet értel-
mezni, tovabba az dsszefiiggéseket nem csak hatvanyfiiggvényekkel adjak meg.

Az uthdlozati modell

Az uthalozati modell minden olyan csomodpontot és Utszakaszt tartalmaz, amelyek forgalmat
meg akarjuk hatarozni, vagy amelyek az utvonalvalasztasra hatassal lehetnek.

Az éleket és a csomoOpontok kanyarodd irdnyait kiilon-kiilon adjak meg. Az ¢l az Utsza-
kasz egyik irdnya (angolul sections/links, németiil Strecken/Kanten).

Az egyes eldrebecslési idotavokra kiilon uthaldzati modellek késziilnek, amelyek arra az
idotavra (sarokévre) eldiranyzott dsszes (de legalabb a meghatarozo) kozuthalozat-fejlesztési
elemeket is tartalmazzak.

A jelen elemzéshez felhasznalt magyarorszagi uthalozati modellt a 31. dbra mutatja.

Az thélozati modell matematikai értelemben egy graf. A graf csomopontokbdl €s ira-
nyitott ¢lekbdl all6 halmaz. A halmazt egy 0-1 elemi kapcsolati matrixban irjak le. A kapcso-
lati matrixnak annyi sora és oszlopa van, ahany csomopontot az tithaldzati modell tartalmaz.

Mivel éltalaban tobb csomodpont van, mint F/NY pont, a kapcsolati matrix Iényegesen
nagyobb, mint az aramldsi matrix. Ha két csomopont kozott kozvetlen (direkt) €l van, akkor a
matrix adott i-j relacioja 1, egyébként 0.

Az utvonalvalasztas szimulacidja

Az ellendllasok

Az uthalézati modell kapcsolati matrixdn legkisebb ellenallast (matematikai elnevezéssel
»legrovidebb™) utakat lehet keresni (elsd, méasodik, harmadik, vagy K-adik utas legrovidebb
utkeresd algoritmusok).

A kozlekedéstervezési gyakorlatban K-adik utas fa-épit6é legrovidebb utkeresd eljaraso-
kat alkalmaznak és a szimulacidban legalabb a masodik legrovidebb utakat hasznaljak fel
(Marton—Zaupper 1978, Marton 2003).

A legrovidebb tutkeresés c€ljabol az uthalozati modellben az egyes csomopontok és élek
ellenallasainak szamitasahoz sziikséges paramétereket (csomoponti €s €l jellemzoket) is meg
kell adni.

Az egyes uttipusoknak megfelelden a kovetkezd paramétereket veszik figyelembe:

— a forgalom legnagyobb iizemi sebessége az ,,A” jelii szolgaltatasi szinten®, iires

uton, km/o,

— ateljesitoképesség (a kapacitas) iranyonként, egységjarmii/ora,

— dijszint: a haszndlattal ardnyos (Ft/km) tarifarendszerben az autdpalydkhoz viszo-
nyitott érték, %,

— lizemkoltség: a futdsteljesitménnyel aranyos kozvetlen (direkt) kozlekedési tizem-
koltségek (Ft’km) szazalékos eltérése az egyes utkategdridkban a féutak kiilso sza-
kaszaihoz viszonyitva, a gépjarmiivek tulajdonldsédhoz, elhelyezéséhez (parkolas)
tartozo koltségek és az amortizacid nélkiil, %.

% A szolgaltatasi szint a mérési eredményekbél szamitott 4tlagos utazasi sebesség és a szamitott idéveszteség értékeibsl meghataro-
zott A-tol F-ig tartd skalan besorolt szintet jelenti. A a legjobb, mig F a legrosszabb érték. F-fel azt jelolik, amikor a forgalom nagysaga
meghaladja az adott Gtvonalszegmens kapacitasat. (Transportation Research Board 2008).
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34. abra
A 2010. évre vonatkozo uthalozati modell
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Forrds: Toth—Kalman 2012.

Egy ut a kiinduld (forrds) pontbdl a cél (nyeld) pontba vezetd él-sorozat az thaldzati
grafon.

Minden egyes ¢lnek és csomdponti iranynak van ellenallasa.

Egy ut ellenallasa az élek és a csomoponti kanyarodd iranyok ellenéllasanak 6sszege.
Az utak ellenéllasok szerinti sorba rendezéséhez az Gsszes (vagy legalabb az els6 K darab) ut
ellenallasat ki kell szamitani.

Az ttvonalvalasztds szimuladcidjdban leggyakrabban hasznalt ellenéllas-fiiggvény a
Wardrop elven alapul® (Wardrop—Whitehead 1952), miszerint a jarmiivezetSk az eljutasi kolt-
ségben kifejezett minimalis utat valasztjak. Ez természetesen nem biztos, hogy igaz, de jobbat
még nem talaltak ki.

A koltségben kifejezett ellendllds elemei (118):
E [Ft] =+ id6koltség [Ft] + tizemkoltség [Ft] + uthasznalati dij [Ft] — a gyorsforgalmu utak
biztonsagi ¢és kényelmi elénye [Ft] (118)
ahol E [Ft] az 1t eljutasi koltsége 1-bdl j-be.

(Egyszeriibb esetekben — példaul ha az Githalézatban nincsenek dijas elemek — az ellendl-
lasokat eljutasi idében, st gyalogos vagy kerékparos forgalom esetén tthosszban is figye-
lembe lehet venni.)

? John Glen Wardrop (1886-1969) angol kozlekedési elemzé volt, aki az egyensily két alapelvét hatirozta meg. E két elv koziil je-
len esetben az els6 1ényeges mondanivalonk szempontjabol. Esszerint: az 6sszes ténylegesen felhasznalt utvonalon mért utazasi idok egyen-
16k vagy kisebbek annal, amelyet egyetlen jarmii tenne meg valamely fel nem hasznalt Gtvonalon. E megallapitas hatterében az 4ll, hogy
valamenyi jarmiivezetd egymassal nem egyiittmilkodve arra torekszik, hogy minimalizalja utazasi koltségét. A kozhti forgalmat mindezen
elv alapjan felhasznaloi egyensulyban levonek tekinthetjiik, hiszen minden felhasznal6 a szamara legjobb utvonalat valasztja. Felhasznalo-
optimalizalt egyensuly sziiletik, amelyben a felhasznal6é nem csokkentheti a szallitasi koltséget egyoldalu 1épésekkel.
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A raterhelés

A raterhel6 eljaras az utvonalvalasztast €s a forgalom felépiilését szimuldlja az aramlatoknak
a halozati modellre vald leképezésével.

resik az uthalézaton azokat az utakat (¢él-sorozatokat), amelyeken az aramldsi matrix ezen
eleme az F;-Ny; relacioban valosziniileg haladni fog.

Az ut (a kiinduld F pontbdl a Ny pontba vezetd él-sorozat) keresése a legkisebb ellenal-
lasu (legrévidebb) utak szamitasaval torténik, majd:

— amegtalalt él-sorozat egyes elemeire az dramlat &;; értékét , rateszik”; vagyis ezeket
az uthalozati elemeket (az éleket és a csomoponti kanyarodé iranyokat) az dramlasi
matrix &;; elemével megterhelik

— tovabblépnek a kovetkezd relaciora. A raterheld modell megkeresi a hal6zaton azo-
kat az utakat, amelyeken az dramlat a legkisebb ellenallasok mellett haladhat a kiin-
dulo (F;) és a cél (NY;) pontok kozott.

Egy kezdd (F;) és egy utazasvégzddési (Ny;) pont kozott az ithaldzaton nagyon sok €él-
sorozat (t) lehet. Ezek koziil ki kell valasztani azokat, amelyeket az uthasznalok nagy valo-
szinliséggel vesznek majd igénybe.

A jarmiivezetok a legkisebb, majd a masodik és harmadik legkisebb ellenallasu utat (¢él-
sorozatot) valasztjak. Ezt matematikai értelemben legrovidebb Utnak hivjuk akkor is, ha az
ellenallast nem uthosszban értjiik.

Az egyes legrovidebb utak kozotti megoszlast az un. ,,megosztd-fiiggvényekkel” adjak
meg.

Okolszabaly, hogy a megosztas a 2 &tddik hatvanyaval aranyos: vagyis egy kétszer na-
gyobb ellenallasu utra az dramlatnak csak durvan az 1/63-ad része jut. Ezért nincsen értelme a
harmadik legrévidebb Utnal tobbet hasznalni, masrészt viszont legalabb a masodik legrovi-
debb 1t alkalmazasara mindenképpen sziikség van. Gondoljunk csak arra, hogy kiilondsen a
varosi uthalézatoknal gyakoriak a négyzetes tombok. Ha csak az els6 legrovidebb utas eljarast
alkalmaznank, akkor a két koriiljarasi irany koziil arra, amelyiket a program véletlenszertien
eldszor talal meg, a teljes forgalmat ratenné, a masik viszont terheletlen maradna. A masodik
legrovidebb utas eljards alkalmazasa esetén a megoszlas — helyesen — 50-50% koriil alakul
(Kélman 1988).

Az ellendlldasok forgalomfiiggosége

Az ellendllasok az aktualis forgalomtol fiiggenek, minél nagyobb a forgalom, anndl kisebb a
kifejthetd sebesség (Transportation Research Board 2008).

Hogy az ellenallasok forgalomfiiggdségét és a forgalom uthaldzati felépiilését is szimu-
lalni lehessen, a raterhelést tobb lépcsdben (legalabb 8-ban) kell elvégezni.

Egy-egy 1épcsdben az aramlési matrix egy-egy hanyadat (5-20%-4t) terhelik a halozatra.
Az egyes l1épcsdkben adodo forgalmi terhelés az aktudlis forgalom.

A kovetkezd 1€pcso raterhelése elott az aktualis forgalommal terhelt haldézaton 4y ellen-
allasokat, és azokkal uj ,,legrovidebb” (legkisebb ellendllast) utakat szamitanak.

A raterhelési 1épcsdkben az egyes relaciok kozotti legrovidebb utak az Githalézaton nem
lesznek azonosak, ,,vandorolni” fognak.

Ez a tobblépcsds forgalomfiiggd eljaras egyben a forgalom héalédzati felépiilését — vagyis
azt a jelenséget, hogy éjjel kicsi a forgalom, a reggeli csticsorakban viszont nagy is szimuldlja.
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A raterhelések eredményeit forgalomterhelési kartogramokban, terhelési tablazatokban
¢s az egyes valtozatok terhelési kiillonbség abrain adjak meg.

Az értekelo modell

Ha egy ¢l (vagy szakasz), illetve csomopont jovében varhato forgalmi terhelését a raterhelés-
bdl az egész uthalozatra megismertiik, akkor a tervezett fejlesztési valtozat tarsadalmi, kor-
nyezeti és gazdasagi hatasait is kiszamithatjuk, mert ezek — a megvalositas koltségein kiviil —
csak a kialakul6 forgalomnagysagoktol fiiggenek.

Az értékeld modellbe — célszertien ACCESS hivatkozasokba — a forgalomfiiggd hatasok
szamszerlsitése az utiigyi eldirdsok Osszefiiggéseinek és paramétereinek felhasznalasaval mar
kénnyen beépithetd.

Az uthadlozatfejlesztés optimalasanak alapgondolata

Kozelitdleg azt tételezziik fel, hogy az aramlat az Uthalozattol fiiggetlen. (Ez nem teljesen
igaz, de jobb modszer még nincsen és az uthaldézatnak a kozati dramlatokra gyakorolt hatasa
az elérebecslésekben korrigalhato.)

Ebbdl a feltételezésbdl az kovetkezik, hogy egy azonos aramlat kiilonbozé uthalozati
valtozatokon eltérd forgalmi viszonyokat (terheléseket) fog produkélni, vagyis a forgalom
tulajdonképpen az aramlat ,,leképez0dése” az uthalozatra.

Az uthaldzatoptimalas alapelve az, hogy az eltérd forgalmi terhelések alapjan az egyes
uthalozat fejlesztési valtozatok hatdsai az aramlat altal produkalt forgalom alapjan szamszerti-
sithetok és Osszehasonlithatok, majd az Gsszehasonlitas eredményeképpen az optimum krité-
riumoknak megfeleld legjobb valtozatot ki lehet valasztani.

Az optimum kritériumokat altalaban tobbkritériumos elemzésen alapuld hatdsmatrixszal
hatdrozzak meg. Az uthalozat optimalas megbizhatdsaga a gyakorlatban az optimum kritéri-
umok jo felvételétdl és a szamszerlsités pontossagatdl (adatok, modszerek, id6, pénz) fiigg.

Az optimalas 1épései:

—  Osszegyiijtik a lehetséges uthalozatfejlesztési és -iitemezési valtozatokat az egyes
sarokévekre. Ezek a vizsgalati szitudciok.

— Jarmikategérianként vagy dijosztalyonként meghatarozzak a jelenlegi aramlasi mat-
rixokat.

— Az egyes eldrebecslési id6tavokra (sarokévekre) eldre becsiilik az dramlatokat.

— Felépitik az egyes sarokévek uthalozati modelljeinek tervezett valtozatait.

— Az eldrebecsiilt aramlédsi matrixokat raterhelik a megfeleld uthalozati modellekre.

— A raterhelési eredmények alapjan az értékeld modellekkel 6sszehasonlitjak az egyes
uthélozat fejlesztési valtozatok tarsadalmi, kdrnyezeti és gazdasagi hatasait.

— Az 0sszehasonlito értékelésben — a koltség—haszon elemzéseken, a pénziigyi és a
nemzetgazdasagi hatékonysagvizsgalatokon tul — (féleg a telepiiléseken beliil) a ha-
tasmatrixok értékeit is figyelembe veszik.

— Kivalasztjak az optimum kritériumoknak legmegfelelébb valtozatot.
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Az eljutasi adatok értelmezése

A fentiekben bemutatott aramlat- és forgalom elérebecslési modszer nagy elénye, hogy ezzel
az eljarassal nemcsak a jelenlegi, hanem a tervezett allapotok esetén a jovoben varhato eljuta-
si értékek is szamszertisithetok.

A jelenlegi allapot tulajdonképpen senkit sem érdekel, mert ez olyan tény, amelyen mar
ugy sem lehet segitd szandékkal valtoztatni, az eredmények legfeljebb a statisztikai idésorok-
ba illeszthetok. A kozlekedési vizsgalatok célja nem a jelen allapotok elemzése, hanem a ter-
vezett valtozatok hatdsanak szamszeriisitése és ezzel az optimalis varians kivalasztasa.

Megjegyezem, hogy az eljutasi izokronok a KOZOP és ROP fejlesztési projekteknek az
NFU 4ltal eldirt fontos mindsitd indikéatorai voltak (Trafficon et al. 2008).

Az uthalozat optimalasahoz is felhasznalt — a fentebb ismertetett médon meghatarozott —
eljutasi idoértékek eltérnek a pusztan a telepiiléskozpontok kozott, a terheletlen uthélozaton a
tavolsagbol ¢és a feltételezett sebességbdl szamitott ,,elméleti” elérési 1doktol.

Az els6 fontos kiilonbség, hogy az analitikus forgalomeldrebecslési modellek nem a te-
lepiiléskdzpontok, hanem a fentebb ismertetett forras-nyeldé pontok kézotti eljutasi tavolsago-
kat, id6ket és koltséget szdmszerlsitik. Ezek a forras-nyeld pontok bar forgalmi szempontbol
a teriiletileg koncentralt utazdsvégzodési helyek, nem fedik le a telepiiléshalozat egészét.
Tobb olyan jelentéktelen zsaktelepiilés is lehet, amelynek teriiletén egy ilyen pont sem talal-
hato, mig vannak olyanok is (féleg nagyvarosok), ahol tobb pontot is talalunk. Egy-egy tele-
piilésrol elérési helyzetét jellemezni a tobbihez viszonyitva igy meglehetdsen nehéz.

Tovabbi problémat jelent az is, hogy az egyes telepiiléseken beliili mozgas nagysaganak
becslése (a sajat potencial) a modszer jellegébdl adodoan csak kozelitdleg lehetséges.

Elénye viszont mindenképpen az, hogy az adott tarsadalmi és gazdasagi viszonyok ko-
z0tt becslilt dramlési viszonyok €s az adott (vagy tervezett) kozuthalozati szituaciok mellett
modellezhet6 forgalmat figyelembe véve adja meg a forras-nyeld pontok kozotti elérhetdségi
uthosszakat, idoket és koltségeket.

Ezzel a modell eleve figyelembe veszi a célteriiletek kdzotti mindségbeli kiillonbségeket
is. Igy tobb olyan esetben is kedvezd eredménnyel szolgél (példaul az utazasi koltség tekinte-
tében), amelyeknél az alapvetd probléma éppen ezzel kapcsolatosan jelentkezett.

Az elérési idok transzformdlasara — véleményem szerint — nincsen sziikség, mivel a fen-
tebb bemutatott ellenallasi tényezo tipusok vonatkozasaban ez mar megtortént. (Az aramlasi
modellben az egyes nyeldé pontok/célpontok felkeresésének valdszinlisége mar bekeriilt a
szamitasba, igy annak ilyen célii modositasara mar nincs sziikség.
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KOZUTI HALOZATI HANYADOS MAGYARORSZAGON

A kozuathalozat kiépitettségének atfogd jellemzésére szolgdld viszonylag egyszerlien szamit-
hato mutaté a kozati haldzati hanyados. A héldzati hanyados a 1égvonalbeli és a kézuti eljuta-
si idok hanyadosa. Ennek az idéhanyadosnak szdmitisara azért van sziikség, mert ez képes
arra, hogy a foldrajzi helyzetbdl kovetkezd hatdsokat kisziirve ,,tisztan” a haldzatban elfoglalt
helyzetet értékelje. A szdmitds sordn meg kell hatdrozni valamennyi vizsgalati pont egymashoz
viszonyitott 1égvonalbeli tdvolsagat, majd ezeket atvaltani idére (Szalkai 2001) (119. képlet).

n

2.dg

Tg S pyye o w

ahol Tg; = a j pont geometriai atlagtdvolsagahoz tartozo elméleti elérési id6, dg;; = a j pont i
ponttol mért geometriai tdvolsaga, n = a vizsgalati pontok szama, v = fiktiv sebességérték (itt
1 km/é6ra).

Ezutan keriilt sor az atlagos kozuti eljutasi idoknek a 1égvonalbeli tdvolsag alapjan sza-
amely azt mutatja meg, hogy a valds elérési idok hogyan ardnylanak egy teljesen homogén tér
elérési viszonyaihoz.

Jelen vizsgalat megkozelitésében hasonlit korabbi munkamhoz (T6th 2006a, b), amikor
becsiilt) potencial mennyire tér el az elméleti (Iégvonalban mért tavolsagokon alapuld) poten-
cialtol (120. képlet).

gtk” T (120)
M/ e

ahol IH; = j pont id6hanyadosa, tk;; = a j pont 1 ponttol mért kdzuti elérési ideje, n = a pontok
szama, Tg; = a j pont geometriai atlagtdvolsagahoz tartozo elméleti elérési 1do.

A hazai kozthaldzat jellemzésére a Bauconsult Mérnokiroda Kft-tdl kapott, a 2010. év-
re vonatkozd elOrebecslésekbdl szarmazd kozuti elérhetdségi iddértékeket hasznaltam fel
(Bauconsult et al. 2009).

Az eljutasi idoérték-matrix a személygépkocsik €s a kisteherautok (a jelenlegi matricas
rendszer D1 dijosztalydra) vonatkozé eljutdsi idoket tartalmazza a teljes forgalommal terhelt
uthalozaton 3495 darab F/Ny pont k6zott.

A vizsgélatban felhasznalt adatok értelmezéséhez hozzatartozik, hogy a raterhelés soran
nem a mértékado oraforgalmat (azaz az 6tvenoras tartossag MOF-ot, kdznapi nevén a csucs-
idei forgalmat) vették figyelembe, hanem az éves atlagos napi forgalom (az ANF) 1/16-od
részét.

fgy az eredmények az év atlagos drajanak viszonyait titkrozik (35. abra).

A hélozati hanyadossal kapcsolatos eredményeket az alabbiakban foglalom 0ssze. Vizs-
galatom sordn arra is torekedtem, hogy kimutassam, a forgalmat figyelembe vevo elérhetdségi
1dokkel végzett szamitas eredménye miben kiilonbozik az elméleti idoket alkalmazo szakiro-
dalmi elézmény, Szalkai Géabor egy korabbi uthéalozatra vonatkoz6 eredményeitdl (Szalkai
2001, 20006).
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Az altalam végzett vizsgalat is azt bizonyitja, hogy a kozuti haldzati hanyados alapjan a
gyorsforgalmi utvonalak folyososzertien jelolik ki a fekvésiikhoz képest legkedvezdbb
elérhetdségli tertileteket (27. dbra). A szamitas elvi €s matematikai hatterébdl kdvetkezden a
mutatd jellegzetessége, hogy az orszag kozéppontjatdl tavolabb esd gyorsforgalmi utak vég-
pontjaira adodnak a legalacsonyabb fajlagos elérési idoértékek, s csak ezeket kovetik a foldrajzi
¢s kozlekedési centrum telepiilései (Szalkai 2006). A kiilonbség Szalkai eredményeihez képest
annyi, hogy 2010-ben a legkedvezdbb helyzetl telepiilések mar nem az M3-M30-as végpontja
kornyékén helyezkednek el, hanem egyrészt Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében az M3-as je-
lenlegi végpontjatol az orszaghatéarig, masrészt az M7-es, M70-es végpontjai kornyékén.

A két szamitas azonos eredményének tekinthetjiik, hogy mindkettd hatranyos helyzetii
teriileteket jelez a Magas-Bakonyban (e térségben a legrosszabb helyzetii telepiilés Fenyo6£o),
a Balaton-felvidéken, valamint Szobtol északkeletre a szlovak hatar mentén. Egyetértek
Szalkainak azon megallapitdsaval, miszerint e térségek mindegyikénél természeti akadalyo-
kon (Bakony, Balaton, Ipoly-Duna, Tisza) és a szlovak hatdr lezar6 hatdsan mulik a rossz ha-
16zati fekvés.

Az MT7-M5-0s és a déli orszaghatar altal kozrezart teriilet hatranyos voltat ugyanakkor a
valos elérési idoket hasznald szamitasommal Szalkai eredményeihez képest némileg ponto-
sabban tudtam jellemezni. Egyrészt jelent0s anomalidt tudtam kimutatni a Duna-Tisza kdzén
(Szabadszallastol délre). E térség legrosszabb elérhetdségl telepiilése Kiskunhalas. A hatra-
nyos kozuti helyzet itt egyértelmiien a kevés Duna-hid, illetve a (Budapestet elkeriild, transz-
verzalis) gyorsforgalmi thal6zat hidnyaval magyarazhato.

Tolna és Baranya megyékben (Pécs vonalatol északra) egy jabb negativ anomalia fe-
dezhet6 fel. Ebben a térségben Gyulaj kézség rendelkezik a legrosszabb értékekkel. Kimutat-
haté még egy-egy kisebb, szigetszerli anomalia Martfii, illetve Vésztd térségében. Az eldbbi
kapcsan annyi az eltérés Szalkai szamitasaihoz képest, hogy a teljes Kozép-Tisza vidék hatra-
nyos helyzete kutatdsom szerint immar nem igazolddott, csak annak egy kisebb telepiilési
korére.

Amennyiben olyan kozuthalozati adatokon végzem el az elemzést, amelyben a forgal-
mat nem, csak az uttipust veszem figyelembe, akkor eredményeim a legfontosabb 6sszeflig-
gések tekintetében egyeznek bar az eldzokkel, viszont a finom teriileti kiilonbségek pontos
lehatarolasa kevésbé megtehetd. Ennek a szamitasnak az eredménye nagyban hasonlit a
Szalkai altal végzett, eldzménynek tekintett szamitasé¢hoz, igaz, ¢ a forgalmi viszonyokat ,.kor-
rigalt sebességértékek’ hasznalataval igyekezett munkaja soran tekintetbe venni (36. abra).

A két érték, vagyis a valos és az elméleti adatokon végzett kozati hanyadosok kiilonbsé-
geivel kimutathato, hogy melyek a hazai kozuthalozat gyenge pontjai, mely térségekben, tele-
piiléseken vannak kdzathaldzati problémak.
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35. abra

Atlagos koziti elérési idék Magyarorszagon, 2010

Perc
[ 21,5-130,7
[7130,8-149,4
[ 1495 -167,4
B 167,5-187,7
B 1878 -229,3

Forrds: Bauconsult adatai alapjan sajat szerkesztés.

36. abra
Kozuti halozati hanyados a valos elérhetoségi idok hasznalataval, 2010

Uttipusok
= Gyorsforgalmi utak
—— Foéatvonalak
Halozati hanyados

0,163 - 1,256
1,257 -1,328
1,329 - 1,392

1,393 - 1,451
1,452 1,503
1,504 — 1,562
1,563 — 1,666
1,667 — 1,822

BRRREE00

Forras: Bauconsult adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Az elérési idoket befolyasolo forgalmi viszonyok hatasa

A kozati halézati hanyadossal az eldbbiekben mar jellemeztem a hazai kozathaldzat altal
nyujtott szolgaltatasi szintet, amelyet egyszeriibben megkozelithetdségnek nevezek.

Ezen eredményeimet mélyebben vizsgalva fontos kérdés, hogy melyek azok a térségek,
telepiilések ahol a forgalom nagysaga — fiiggetleniil a kozat tipusatol — jelentdsen gatolja a
tarsadalmi és gazdasagi fejlédést. Igy célszeriinek éreztem megvizsgalni, hogy az elméleti
megkozelitési viszonyok hol és milyen mértékben kiilonboznek az analitikus forgalom elére-
becslési modszerrel meghatarozott értékektol.

Ennek érdekében a 3495 F/Ny pont kozott térinformatikai szoftverrel is eldallitottam az
elérési idéket. Uthalozati alapadatbazisként a GEOX Kft. DTA-50-es katonai alaptérképrol
digitalizalt, 1:250 000 mértékaranyu digitalis Gt-adatbazisait hasznaltam, amely az orszagos
kozuthalézat szakaszait a 2010. januar 1-jei allapotban tartalmazta. Igy eredményeim Ossze-
hasonlithatok az elézéekben kapottakkal. Kiszdmitottam ebben az esetben is a halozati ha-
nyadost.

A forgalmi problémak kimutatasara az elméleti (vagyis a GEOX adataival szamolt) ha-
l6zati hanyados értékeibdl kivontam a varhatd (vagyis az analitikus elérebecslési eljarassal
meghatarozott) haldzati hanyados értékeit.

Ahhoz, hogy az egyes F/Ny pontok értékeibdl telepiilésszintli informéaciokat nyerhes-
stink, sziikség volt tovabbi térinformatikai munkara is. Az eredményeket ezért Spatial Analyst
segitségével raszterré interpolaltam. A kapott raszterértékeket ezutan ugyanezen modul segit-
ségével valamennyi telepiilés kozigazgatasi teriiletére atlagoltam. Eredményeim a 37. abran

lathatok.
37. abra

Az elméleti és a varhato halozati hanyados kiilonbségei

emm  (Gyorsforgalmi utak

= Fobatvonalak
—— Alsobbrendi Gtvonalak

Atlagtol valo eltérések
— <-—1,5-szeres

e -1,5 —-0,5-szeres

BT N S

r.!»"_ O -0,5 - 0,5-szeres
& ey 0,5 - 1,5-szeres

./ 1,5— 2,5-szeres
= > -2 5-szeres

Forras: sajat szerkesztés.
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A két halozati hanyados kiilonbségét az atlagtol valo atlagos eltérés mértékében abrazol-
tam. Kékkel azok a telepiilések lathatok, ahol a valos értékekkel szamitott haldzati hanyados
magasabb (vagyis kedvezotlenebb), mint az elméleti. Pirossal ennek az ellenkezdjét figyelhet-
jik meg.

Altalanossagban elmondhaté, hogy a kozithalozaton tapasztalt forgalom elsésorban az
orszag, illetve megye hatdr menti kiilsé és belsd periféridkon gétolja a kozti kozlekedést.
Néhany goécpontot érdemes kiemelni. Ilyen térségek: Szarvas—Mezdétur—Gyomaendrdd, Piis-
pokladany—Nadudvar—Hajduszoboszlo, Fehérgyarmat, Telkibanya, Koérmend, valamint Her-
cegszanto térsége. Hazai Osszevetésben természetesen kedvezd helyzetli telepiilések is ki-
annak tdgabb kornyezetében (Mor, Cegléd) talalhatok. Térképemen a jelenlegi halozat elemeit
is feltlintettem, hogy ezzel is érzékeltessem, mely halozati elemek fejlesztésére, illetve bovité-
sére lenne sziikség a jovOben vizsgalatom eredményei alapjan.

A fejlettség és a koziti halozati hanyados kapcsolata

Fontos kérdésnek tekintettem, hogy a kdzuthalozat altal nyujtott szolgaltatas szintjét — ame-
lyet jelen esetben a valds idokdn szamitott haldzati hanyadossal modelleztem — sszevessem a
fejlettséggel. Kérdés lehet természetesen, hogy milyen mutatdval is probaljam a fejlettséget
kimutatni.

Jelen vizsgalatban gy tartottam célszerlinek, hogy az egy fore jutd jovedelem, illetve a
munkanélkiiliségi arany legyen a fejlettséget kifejez6 két mutatd. Az dsszehasonlitashoz ter-
mészetesen arra is sziikség volt, hogy a haldzati hdnyadosra vonatkozé raszteradatokat telepii-
1ési szintre atszamitsam, amelyet a fentebb részletezett mdédon végeztem el.

Az Gsszehasonlitas elvégzésénél az Espon (2003) altal mar elvégzett mddszert, illetve
klasszifikaciot kovettem.

Ez alapjan a telepiilések négy csoportba sorolhatok. Az elsé csoportba azok a telepiilé-
sek tartoznak, ahol mind a halézati hanyados, mind pedig a fejlettség az atlagosnal kedve-
zObb. A jovedelemnél csak 190, mig a munkanélkiiliség tekintetében 531 ilyen telepiilés van.
Mindkét esetben Budapest agglomeracidja, GyOr térsége és néhany jelentdsebb, elsGsorban
regionalis kdzpont emelkedik ki.

A masodik csoportba azok a telepiilések kertiltek, amelyek megkdzelitése az orszagos
atlagnal ugyan kedvezobb, de fejlettségiik elmarad attol. Jovedelem vonatkozasdban 1241,
mig a munkanélkiiliség esetében csak 900 telepiilés esik ebbe a kategdriaba.

A harmadik csoporthoz olyan telepiilések tartoznak, amelyek megkdzelithetdségi hely-
zete elmarad az atlagostol, fejlettségiik viszont atlag feletti. Jovedelem esetében 123, munka-
nélkiiliség tekintetében 582 telepiilés kertilt ebbe a csoportba.

Végiil a negyedik csoport azoké a telepiiléseké, amelyeknél a megkozelithetOség és a
fejlettség is atlag alatti. Jovedelemnél 1611, munkanélkiiliségnél pedig 1161 telepiilés sorol-
hat6 ebbe a kategoridba.

A fejlettség ¢és a megkdzelithetdség térbeli képe kapcsan megallapithato (38., 39. 4bra),
hogy a két jelenség kozott alapvetd kapcsolat mutathatd ki. A fejlett és kedvezd
megkozelithetdségli, illetve a fejletlen és kedvezdtlen megkozelithetoségii telepiilések cso-
portjai a legnagyobb csoportok. Egylittesen e két csoport a telepiilések kozel kétharmadat
teszik ki.
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38. abra
A kézuti halozati hanyados és az egy fore juto jovedelem, 2010

gl.\
TREARE
2
W

Halozati hanyados/egy fore jutd jovedelem

B Atlagosnal kedvezdbb/atlagosnal kedvezoébb
71 Atlagosnal kedvez$bb/atlagosnal kedvezétlenebb

1 Atlagosneil kedvezotlenebb/atlagosnal kedvezobb
Il Atlagosnal kedvezétlenebb/atlagosnal kedvezdtlenebb

Forrds: sajat szerkesztés.

39. abra
A kézuti halozati hanyados és a munkanélkiiliségi arany, 2010

Halo6zati hanyados/munkanélkiiliség

Bl Atlagosnal kedvezébb/atlagosnél kedvezsbb
7 Atlagosnal kedvezobb/atlagosnal kedvezGtlenebb

(| Atlagosnél kedvezotlenebb/atlagosnal kedvezdbb
I Atlagosnal kedvezdtlenebb/atlagosnal kedvezdtlenebb

Forrds: sajat szerkesztés.
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AZ ELERHETOSEGI VIZSGALATOK o
TARSADALOMFOLDRAJZI JELENTOSEGE

A kovetkezokben néhany példan keresztiil azt mutatom be, hogy az eltéré adatokon, eltérd
megkozelitéseken nyugvo elérhetdségi vizsgalatokon keresztiil milyen mas tipusu foldrajzi
problémdk elemzése, kutatdsa lehetséges, s milyen szempontokkal tudnak hozzéjarulni az
egyes témak feldolgozasahoz. A példak bemutatdsa természetesen nem lehet teljes, hiszen a
hazai szakirodalom bdvelkedik a kiilonb6zd alkalmazasokban (1asd tobbek kozott, csak a leg-
utdbbi évek termésére koncentralva: Berki—-Monigl 2007, Gyoérffy 2010, Gyorffy 2011, Pén-
zes 2008, Pénzes 2010, Pénzes—Molnar-Tagai 2008, Ldcsei—Szalkai 2008, Kiss—Mattanyi
2005, Németh 2005b, Németh 2007a, b, Téth 2005b, 2008a, b, ¢, 2009b, Toth—Kincses 2009).

Varossa nyilvanitasok kérdéskore

Elséként a varossa nyilvanitas problémakdrében kivanok egy alkalmazast bemutatni. A téma-
val kapcsolatban az utdbbi idoben meglehetdsen sok cikk és tanulmany megjelent (1asd tob-
bek kozott Toth 2008, Kdszegfalvi 2008, Kulcsar 2008, Csapo—Kocsis 2008, Németh 2008),
amelyek felhivjak figyelmet az elmult idészak varossa nyilvanitasi gyakorlatdnak anomalidi-
ra. Jelzik tobbek kozott, hogy kiilonb6z6 okok miatt a ,,klasszikus vonzaskorzet™ kialakulasa
ugyan nem minden esetben véarhatd el minden egyes varostol, am ettdl fliggetleniil, mint
ahogy a varossa nyilvanitas kezdeményezés eldterjesztésének részletes szempontjairdl és
adattartalmarél szol6 BM kozleményben is lathatjuk (Beliigyi Kozlony 1999), a palyazo
nagykozségeknek be kell mutatni térségi szerepiiket a palyazatukban. Ebben a vonatkozasban
lehet érdekes azt megvizsgalni, hogy az adott nagykozséget adott idon beliil (jelen esetben
kozaton, elméleti elérési idokkel szamolva 15 percen beliil) hany telepiilés, hany lakos tudja
elérni.

Ez a vizsgalat mddszertanilag azonos a kereskedelmi és szolgaltatd egységek (sok eset-
ben bevasarlokdzpontok) potencidlis szolgéltatd kozpontjanak vizsgalataval. El6szor azt ér-
demes megvizsgalni, hogy a jelenlegi nagykozségek, ugy is, mint potencialis varosok 15 per-
ces elérhetdségi korzete mennyiben van atfedésben a jelenlegi varosokéval. Munkam soran a
korabbi varossa nyilvanitasi eljarasbol indultam ki, ezen beliil is a teriiletszervezési eljarasrol
sz016 1999. évi XLI. torvénybdl. A torvény 15. § (1) kimondja, hogy a ,,nagykozségi képvise-
16-testiilet — a telepiilés a varossa nyilvanitas szempontjabol nagykozség — varossa nyilvanita-
sanak kezdeményezésekor részletes értékelésben mutatja be a nagykozség fejlettségét, térségi
szerepét”, majd a (2) bekezdés részletezi ennek szempontjait.*

Az esetleges atfedés arrol biztosithatja az elemz6t, hogy a nagykdzségek elérési korze-
tét, vagyis potenciadlis vonzaskorzetét mar jelenleg is ellatja egy varos, igy az adott
mikrotérségben 1) varossd nyilvanitas kevésbé indokolt. Meg kell viszont jegyezzem, hogy
mar a jelenlegi varosok kozott is tobb olyan van, amelyek 1ényegében nem rendelkeznek a
klasszikus értelemben vett vonzaskorzettel, példaul Herend, Mdariapdcs, Pannonhalma, Viseg-
rad. Masrészt agglomeralodo térségekben a vonzaskorzetek potencialis atfedése is elképzelhe-
t0, igy ez a megkozelités ilyen esetben félrevezetd lehet. Ettdl fliggetleniil gy vélem, bizo-
nyos esetben érdemes az 0sszevetést elérhetdségi vizsgalattal elvégezni, s egy szempontként a
dontéshozatali eljarasban tekintetbe venni (40. 4bra).

* Magyarorszag helyi 6nkorméanyzatairdl szolo 2011. évi CLXXXIX. tv. 104. § (1) ugy fogalmaz, hogy: ,,Vérosi cim adhat6 annak a
kozségi onkormanyzatnak, amely térségi szerepet tolt be, és fejlettsége eléri az atlagos varosi szintet.” Vagyis a nagykozségi cim birtoklasa
mar nem elvaras a jelenlegi gyakorlatnak megfelelden.
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40. abra
A jelenlegi varosok és a nagykozségek 15 perces elérhetdségi kérzeteinek osszevetése

Nagykozségek elérési korzete

Ij Jelenlegi véarosok elérési korzete

©  Nagykdzségek

@ Varosok

Forrdas: sajat szerkesztés.

A térkép attekintése alapjan megallapithatd, hogy a jelenlegi tobb mint 100 nagyko6z-
ségbol legfeljebb 15-20 felelhet meg legalabb részben annak a feltételnek, hogy olyan, 6nallo
»elérhetdségi térsége” van, amelyet nem fed le teljes egészében egy jelenlegi varos elérhetd-
ségi térsége. Ez természetesen nem biztositék a klasszikus értelemben vett vonzaskorzet ki-
alakuldséra, a lehetdség viszont ez esetben legaldbbis elérhetdségi értelemben adott.

A kovetkezo tablazatban a legjelentdsebb olyan nagykozségeket mutatom be, amelyek
legalabb részben rendelkeznek 6nallo elérhetdségi térséggel, s igy ebbdl a szempontbdl akar
esélyesek lehetnek — a tobbi feltétel megléte esetén — a varosi cim elnyerésére. Az egyes
nagykozségek varossa nyilvanitasat természetesen nagyban befolyasolja egyrészt sajat nagy-
saguk, a térszerkezet, illetve az elérhetdségi térségiikbe tartozo telepiilések szama, illetve né-
pessége (34. tablazat). Vizsgalataim soran azok a telepiilések keriiltek be az egyes nagykozsé-
gek elérhetdségi térségébe, amelyeknek kdzpontja az elérhetdségi térségben van.
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34. tablazat

Az onallo elérhetoségi térseggel rendelkezo legjelentosebb nagykézségek, 2010

w . w1 1.1 .. | 15 percen beliil elérhetd
Nagykozség neve Nag}ékozsqg riepessege, 15 pereen b clal elrerheto telepiilések népessége,
010. januar 1. telepiilések szama 2010, sanudr 1
. januar 1.
Bacsbokod 2753 2 1771
Bugac 2 889 1 485
Csakvar 5231 3 1970
Hégyész 2336 15 10 086
Janoshaza 2 445 35 12 604
Kevermes 2 081 5 5382
Lajoskomarom 2203 5 7016
Nagydorog 2 661 10 13474
Nagymagocs 3141 2 2910
Parad 1954 7 8539
Szany 2107 14 6929
Tiszaalpar 2192 2 6772
Vajszlo 1740 23 8382

A budapesti agglomeracio kiterjedésének vizsgalata

Az elérhetdségi mutatok klasszikus felhasznalasi teriilete a nagyvarosi telepiilésegyiittesek
lehatarolasa is, amelyben ezek a mutatok a telepiilési kapcsolatok szorossagat — mas mutatok-
kal egyiitt — igyekeznek szdmszerisiteni.

Az itt bemutatandé vizsgélat (T6th—Schuchmann 2010) a Kozponti Statisztikai Hivatal,
a Pestterv Kft. és a Kozlekedés Kft. kozremiikodésével késziilt szakértdi javaslat. Tekintettel
arra, hogy a munka sordn a térség fejlesztésében érintett szervezetek kozott nem alakult ki
teljes korli egyetértés sem a térkategoria meghatarozasaban, sem a lehatarolasnal meghataro-
zando mutatok vonatkozasaban, a javaslat a rendelkezésre allo adatbazisok felhasznalasaval
¢és értékelésével késziilt, az Orszagos teriiletrendezési torvény ,.egyiitt tervezendd térségeit”
meghatdroz6 vidéki nagyvarosi agglomeracioi lehatarolasdra a KSH-ban alkalmazott mod-
szertannal (Kovacs—Toth 2003) sok tekintetben megegyezd eljarassal. E cikkben szerepelt
Készegfalvi Gyorgy agglomeracios fogalommeghatarozasa, amelyet e munka soran is alapve-
tonek tekintettem. Eszerint: ,,Az agglomeraciok olyan telepiilésstrukturak, ahol az ott elhe-
lyezkedd telepiiléseken népességgyarapodas, jelentds/jelentésebb lakasépitési tevékenység
figyelhetd meg. Az 1990-es évtizedben végbement folyamatok azt jelzik, hogy a gyarapodd
népességszam ¢€s lakasépitési tevékenység nem a kdzpontokra, hanem az azokat 6vezd telepii-
1ésekre jellemzd: a kozpontokbol a népesség — kiilonbozé okok miatt — kitelepedik a kérnyék
teleptiléseire, illetve mas térségekbdl a bevandorlas ide iranyul, lakast ezeken a telepiiléseken
épit. Az aktiv népesség munkahelyei (nagy tobbségiikben) a kdzpontokban talalhatok. A koz-
pont és a kdzvetlen kozelében fekvo telepiilések kozott sokrétli funkcionalis kapcsolatok jon-
nek létre (munkahely—lakohely, vallalkozasi-gazdasagi, kereskedelmi-piaci, oktatasi, miivel6-
dési, egészségligyi, kulturalis, kiilonféle jellegli szolgaltatasi).

Az intenziv agglomeralodasi folyamat eredményeként osszefliggd, fizikailag egybeépiilt
teleptiléstest alakul ki, a telepiilések egymassal sszendnek. A héldzati (vonalas) infrastrukta-
ra-rendszerek atfogjak, illetve 0sszefogjak az agglomeracid egész teriiletét (kozlekedés, ener-
giaellatas, kdozmives vizellatds). Az agglomeracid telepiilési szerkezetének kialakulasaban
meghataroz6 szerepe van a kozpont, illetve tarskdzpontjai telepiilésszerkezetének: morfologi-
ai adottsagainak, az érintett térség természeti-foldrajzi viszonyainak (domborzati adottsagok,
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vizrajzi helyzet), a vonalas infrastruktara kialakult rendszerei teriileti-foldrajzi elhelyezkedé-
sének. Az agglomeracio teriiletére az intenziv teriiletfelhasznalas, a beépités viszonylagos
stirisége a jellemz6. Megfigyelhetd a beépitési magassag novekedése” (Kovacs—Toth 2003,
388. 0.).

A mutatok Kivalasztasa

A lehatérolas soran els6 1épésben kivalasztottam, hogy melyek azok a mutatok, amelyek a
KSH T-STAR-adatbazisabol, valamint a 2001. évi népszamlalas telepiiléssoros adataibol
szamomra haszndlhatok. Az egyéni, illetve kozforgalmu elérhetdségre vonatkozo adatokat a
Kozlekedés Kft. biztositotta. (Ezek az elérhetdségi alapadatok kiilonboznek az eddig bemuta-
tott indikatoroktol, 1ényegében az elméleti elérési idok, illetve az analitikus forgalombecslés
eredményei nyoman kapott adatok kozotti értekiiek, amelyek ebben az esetben a teljes, haztol
hazig zajlé folyamat id6igényét tartalmazzak.) Kozforgalmu kozlekedés esetében az eljutési
1d6 a gyaloglasi, varakozasi, atszallasi és utazasi idoket tartalmazza. Az egyes telepiiléseken
valaszthaté kozforgalmu szolgéltatdsok koziil az eljutasi idok alapjan jellemzd értékként a
legkedvezdbbet szerepeltettek. Kozuti kozlekedés esetében az eljutasi id6 az utazas kezdetén
¢és végén jelentkezO gyaloglasi idoket, a parkolasi idoket, valamint a torlédasos forgalmi ko-
riilmények kozott adodo utazési 1dot is tartalmazza. A gyorsforgalmi halozat és vasuti elérhe-
toség esetében kiiszobszamok alkalmazaséaval kiillonboztették meg a telepiiléseket (a gyorsfor-
galmi hal6zat maximalisan 10 percen beliil elérhetd, illetve a telepiilés lakott teriileteité]l 1500
méteren beliil talalhatdé vasutdllomas vagy megallohely). Az egyes telepiiléseken elérhetd
szolgaltatasok kovetési idokozei tételesen, illetve a legjobbat kiemelve egyarant bekeriiltek az
adatok kozé.
Tizenharom mutato6t valasztottam ki a lehatarolashoz, amelyek a kovetkezok:

Elérhetdségi mutatok

1. Budapest varoskdzpont kozuti elérhetdsége (egyéni elérhetdség), 2009, perc;
2. Budapest varoskozpont kozforgalmi elérhetdsége (kozforgalmu elérhetdség), 2009,
perc.

Gazdasagi mutatok

3. A 2000-2008. években épitett lakasok aranya a 2008-as lakasallomany %-aban;
Ezer lakosra jut6 személygépkocsi, 2008, db;

Foglalkoztatottak aranya, 2001. februar 1., %;

Az iparban, épitdiparban és a szolgéltatdsban dolgozdk aranya, 2001. februar 1., %;
Naponta Budapestre eljarok aranya, 2001. februar 1., %;

Naponta Budapestrdl eljarok aranya a helyben foglalkoztatottakhoz viszonyitva,
2001. februar 1., %;

9. Ezer lakosra juté miik6do vallalkozasok szama, 2007.

© =N Wn Rk

Tarsadalmi mutatok

10. Lakoénépesség-valtozas 2000-2008, %;
11. Népsiiriiség, 2009. januar 1., f6/km?;
12. Ezer lakosra jutd vandorlasi kiilonbozet, 2000-2008.

Fejlettségi mutatd

13. Ezer alland6 lakosra juté szja-alapot képezo jovedelem, 2008, Ft.
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A lehatérolas vizsgalati teriilete 244 telepiilést és Budapestet foglalja magéaban. Ebbe a
korbe beletartozik egyrészt Pest megye valamennyi telepiilése, masrészt pedig a jelenlegi agg-
lomeracidval hataros Fejér és Komarom-Esztergom megyei kistérségek telepiilései. A
kistérséghatarokhoz a megbiz6 igényei miatt ragaszkodtam.

A 13 mutat6 alapjan komplex mutatot szamitottam a vizsgalati teriiletre.

Annak érdekében, hogy a kiilonb6z6 mértékegységli adatsorok dsszehasonlithatok le-
gyenek, az egyes adatsorokat normalizaltam a 121. képlet szerint:

_ X T X s (121)
" X X

ahol z; a normalizalt valtozé értéke 1 telepiilésen, x; a vizsgalt valtozo értéke 1 telepiilé-
sen, Xmax €S Xmin @ vizsgalt valtozok maximuma €s minimuma.

A szamitott, normalizalt értékeket atlagoltam, majd kivalogattam a teljes vizsgélati tele-
puléskor normalizalt atlaganal jobb értékkel rendelkez6 telepiiléseket.

A vizsgélat eredményeként azokat a telepiiléseket tekintettem a budapesti agglomeraci-
oOba tartozonak, amelyek normalizalt adatai a vizsgélati teriilet 4tlaganal magasabb, 2000-r6l
2008-ra a népességiik gyarapodott, valamint a 2000 és 2008 kozott épiilt uj lakasok aranya a
2008-as lakasallomany szazalékaban eléri vagy meghaladja az orszagos atlagot (7,2%). Ezt
tekintettem a Kdszegfalvi Gyorgy altal jegyzett definicioban a ,,jelentds/jelentdsebb lakasépi-
tési tevékenységnek”. E két feltétel szintén a jelzett definicid els6 mondata alapjan keriilt
meghatarozasra.

Vizsgalatom alapjan a jelenlegi agglomeracios telepiilések koziil Dunabogdany, Kisoro-
szi, Ocsa, Pilisvorosvar, Pilisszant6, Szédliget, Vac, Visegrad telepiilések nem mutatjak teljes
kortien az agglomeracio jellemzoit.

A vizsgalat alapjdn az agglomeracioba bekeriild telepiilések a kovetkezOk: Bénye,
Csévharaszt, Esztergom, Etyek, Gomba, Inarcs, Mende, Monor, Péteri, Rad, Siilysap,

Vacduka, Vasad.
41. abra

A budapesti agglomerdciora vonatkozo vizsgalat végeredménye, 2009

2N
I‘S-:'\ L ”““‘t : Jelenlegi agglomeracios lehatarolas

| N
% - Agglomeracios telepiilések
N \I_] Egyéb telepiilések

Forrds: Téth—Schuchmann 2010.
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A jelenlegi és a vizsgadlat eredményeit tiikrozo lehatdrolas osszehasonlitasa

A jelenlegi €s a vizsgalat eredményeként O0sszeallt lehatarolasi javaslat alapstruktarajat tekint-
ve csak kismértékben kiillonboznek egymastol (1asd 41. dbra). Bar a telepiilések szama 5-tel,
lakonépesség — a teljes agglomeraciora vonatkozéan — 0,6%-kal néne, ez a fajlagos jovedel-
mek és a munkanélkiiliség vonatkozasaban nem hozna drasztikus valtozast (35. tablazat).

35. tablazat
A jelenlegi és a vizsgalat eredményét tiikrozo lehatarolas kozotti kiilonbség, 2009

Mutatok Jelenlegi lehatarolas A vizsgalat eredménye
Teleptilésszam 81 86
ebbdl: varos 34 30
kozség 47 56
Lakonépesség 2009. januar 1-jén Budapesttel, f6 2 503 205 2518 501
Lakoénépesség 2009. januar 1-jén Budapest nélkdil, f6 790 995 806 291
Egy fore jut6 jovedelem az orszagos atlag szazalékaban
Budapesttel, 2008, % 131,9 131,6
Egy fore jut6 jovedelem az orszagos atlag szazalékaban
Budapest nélkiil, 2008, % 118,8 118,0
Munkanélkiiliségi arany Budapesttel, 2008, % 2,3 2,4
Munkanélkiiliségi arany Budapest nélkiil, 2008, % 2.4 2,5

Forras: sajat szamitas.
A haszon alapu elérhetdoség és a belsé vandorlas kapcsolata

A kovetkezd példaban az analitikus forgalombecslés eredményeként kapott elérhetdségi ada-
tok egyik felhasznalési lehetdségét kivanom bemutatni (lasd Toth 2011). Elészor nézziik, mi
jellemzi az ilyen adatok felhasznalasaval késziilt haszon alapu elérhetéségi modellt.

Munkdm soran egyrészt a Bauconsult Kft. altal — a kozuati halozati hdnyadossal azonos
modszertannal — késziilt adatokkal dolgoztam. Az egyes kistérségek elérésének hasznat az
adott kistérség egy fore jutd jovedelmével szamszeriisitettem. A konkrét szamitdsokat a 26.,
27.6s a 45. képlet alapjan végeztem.

Mint a 42. abran is lathato, eredményem sok tekintetben eltér a hagyomanyos gravitéci-
0s analdgian alapulo potencialmodellek eredményeitdl. A kiilonbség természetesen alapveto-
en az eltéréd moddszertani megkozelitésbdl adodik. Egyrészt arra utalhatunk, hogy a haszon
alapti modellekben az egyes teriiletegységeket aszerint vizsgaljuk, hogy az odautazas sza-
munkra mekkora haszonnal jar. A gravitacios analogian alapuld modellekben viszont a tome-
gek €s a tavolsag segitségével az utazds potencialis valoszinliségét becsiiljilk meg. A gravita-
cios analdgian alapulé modellekben figyelembe vessziik a térerdsség szempontjabol nemcsak
az adott pontbdl elérhetd célpontokat, hanem magat a kiiindulasi térségeket is (sajat+belsd
potencidl). A haszon alapu modellekben viszont nem vessziik figyelembe az esetleges tertile-
ten beliili utakat, csak a kiindulasi teriiletbdl a potencidlis célpontokban valé eljutas hasznat.

A haszon alapt modell eredményét vizsgalva megéllapithatd, hogy hatdrozottan kiemel-
kedik Budapest és agglomeracidjanak néhany kistérsége, amelyhez csatlakozik az M1-es €s az
M7-es altal kedvezd helyzetbe hozott kistérségek kore. E sziik csoporthoz els@sorban a regio-
nalis kozpontok (Debrecen, Miskolc, Pécs) kistérségei tudnak csatlakozni, illetve a Hévizi, a
Keszthelyi, a Szombathelyi, valamint a Békéscsabai kistérség. Egyértelmiien kirajzolddik az
észak-dunantali kistérségek kedvezo helyzete, illetve az orszaghatar menti és a Duna k6zépso
szakasza melletti perifériak.
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A kovetkezOben ezen eredményeket a 2000 és 2009 kozotti, illetve a 2009-es belfoldi
vandorlési egyenleggel vetettem Ossze. Az dsszevetés eredménye elétt természetesen meg kell
jegyezni, hogy az elérhetdséget csupan egy évre szamitottam, igy a tobb évre vonatkozo van-
dorlasi adatokkal valo Osszevetése némileg korlatok kozott kezelendd. Ettdl fliggetleniil tgy

éreztem, a vizsgalat megtehetd, az alapvetd tendenciak bemutathatok.
42. abra

A haszon alapu elérhetoségi modell

Sy ( \-__. S = ] 4 Potencialok

10,48-0,71
[10,72-0388
[ 0,89 - 1,08
B 109-1,38
Bl 139-1,70

Forrds: sajat szerkesztés.
Az elérhetoség és a belfoldi vandorlas osszevetése

A haszon alapu elérhetdség (a tovabbiakban egyszerlien csak elérhetdség) és a belfoldi van-
dorlas Osszehasonlitdsanak elsd kézenfekvo modja a mutatok kozotti korrelacid vizsgalata.
Megallapithat6, hogy az elérhetéség a 2000 és 2009 kozotti belfoldi vandorlasi egyenleg sz6-
rasanak terjedelmét 45%-ban, mig a 2009-es belfoldi vandorlési egyenlegét 51%-ban magya-
razza. Egyértelmii, hogy ha nem is tal szoros, de mindenképpen van kapcsolat. Az dsszevetést
mas modon is el lehet végezni, amelyre a kovetkezékben mutatok be egy példat. Az 6sszeha-
sonlitas elvégzésénél az Espon egy kutatdsi projektjében (2003) elvégzett modszert, illetve
klasszifikaciot kovettem. Ez alapjan a kistérségek négy csoportba sorolhatok.

Az elsd csoportba azok a kistérségek sorolhatok, ahol az elérhetdség atlag feletti és a
belfoldi vandorlasi egyenleg pozitiv. 2000 és 2009 atlagaban idesorolhatd a budapesti agglo-
meracidba és annak tagabb kornyezetébe sorolhatd kistérségek (Budapest kivételével), a
Gyongyosi, az Egri, a Nyiregyhazi, a Hajduhadhézi, a Szegedi, a Pécsi, a Hévizi, a Keszthe-
lyi, a Zalaegerszegi, a Szombathelyi, a Kdszegi és a Csepregi kistérség. Ebbe a csoportba a
kistérségek kicsivel tobb, mint 25%-a tartozik. A 2000 és 2009 kozotti idészakhoz viszonyit-
va 2009-ben mar Budapest is ebbe a kategoridba tartozik, viszont a korabbiakhoz képest je-
lentésen visszaesett a kdrnyezetében ebbe a csoportba tartozo kistérségek szama, s 1ényegé-
ben lesziikiilt az agglomeraciora. Valtozast jelent tovabba a Debreceni és a Gyulai kistérségek
bekertilése is.
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A masodik csoportba azok a kistérségek keriiltek, amelyek elérhetOsége az atlagnal
ugyan kedvezobb, de elvandorlas jellemzi 6ket. 2000 és 2009 kozott idesorolhatd tobbek ko-
zOtt Budapest, a Debreceni, a Hajduboszorményi, a Polgari, a Tiszajvarosi, a Miskolci, a
Kazincbarcikai, a Gyulai, a Békéscsabai, a Szentesi, a Csongradi, a Kalocsai, a Sarvari, a
Vasvari és a Kormendi kistérség. A masodik csoportba a kistérségek 16%-a sorolhato. 2009-
ben ehhez képest annyi valtozas lathatd, hogy ez a csoport jelentdsen kiboviilt az északnyu-
gat-dunantuli kistérségekkel, amelyek zommel az els6 csoportbol estek ki. Az ide bekeriild
kistérségek kozott kiemelhetd a Kisbéri, a Pannonhalmai, a Téti, a Mori, a Bicskei kistérség.

A harmadik csoporthoz olyan kistérségek tartoznak, amelyek elérhetdségi helyzete el-
marad az atlagostol, viszont vandorlasi egyenlegiik pozitiv. Ebbe a csoportba tartoznak a tel-
jes vizsgalati id0szak alapjdn a Mosonmagyardvari, a Sopron-Fertddi, a Kaposvari, a Kecs-
keméti, a Ceglédi, a Nagykatai kistérség. Ez a csoport a legkisebb a négybdl, mivel ide csak a
kistérségek 8%-a tartozik. 2009-ben ehhez képest tovabb csokkent az idesorolhaté kistérségek
szama, s néhany koziiliik a negyedik csoportba kertilt.

Végiil a negyedik csoportba olyan kistérségeket soroltam, amelyeknél az elérhetdség at-
lag alatti, s elvandorlas jellemzi Oket. Ide tartozik a teljes vizsgalati idészakot tekintve a belsd
¢és a kiils6 periféridkon talalhatéd kistérségek java része. A négy csoport koziil ez a legnépe-
sebb, idesorolhatjuk ugyanis a kistérségek felét.

A belfoldi vandorlas és az elérhetdség térbeli képe kapcsan megallapithato (43., 44. ab-
ra), hogy alapvetden a két jelenség kozott egyértelmii a kapcsolat. A pozitiv vandorlasi egyen-
legi és kedvezd elérhetdségli, illetve a negativ vandorlasi egyenlegli és kedvezdtlen
elérhetdségli régidk csoportjai a legnagyobb csoportok. Egyiittesen e két csoport a kistérségek
75%-at teszi ki. Kezdeti hipotézisem ezzel igazolast nyert, hiszen egyértelmii kapcsolat latszik
a belfoldi vandorlas és a haszon alapu elérhetdség kozott, hiszen a belsé migracié hazankban

elsésorban onnan indul, ahova a legkevésbé €s oda tart, ahol a leginkdbb hasznos utazni.
43. abra
Az elerhetoség és a 2000-2009 kozotti belfoldi vandorlasi egyenleg osszehasonlitdasa

Elérhetdség/vandorlas

B Atlag feletti/odavandorlas

| Atlag feletti/elvandorlas
[ Atlag alatti/odavandorlas

] Atlag alatti/elvandorlas

Forras: sajat szerkesztés.
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44, abra

Az elérhetoség és a 2009-es belfoldi vandorlasi egyenleg 6sszehasonlitasa

0"'

Elérhetdség/vandorlas
B Atlag feletti/odavandorlas
] Atlag feletti/elvandorlas
[ Atlag alatti/odavandorlas
B Atlag alatti/elvandorlas

Forras: sajat szerkesztés.

Az elérhetdség szerepe az idegenforgalmi bevételek alakulasaban

Utols6 példamban az elérhetdség tarsadalmi-gazdasagi szerepének egy specialis teriiletét mu-
tatom be. Vizsgéalatomban arra a kérdésre igyekeztem vélaszt keresni, hogy az idegenforgalmi
széllasdij-bevételek nagysaga kotddik-e a kozuti elérhetdségi viszonyokhoz, vagy elsésorban
az egyes idegenforgalmi régiok egyéb, helyi sajatossagaitol fiigg (Toth—David 2009, Toth—
Dévid—Vasa 2012).

Magyarorszagon 1998-ban alakitottak ki az idegenforgalmi régiok rendszerét. A régio-
beosztasnal figyelembe vették az eurdpai statisztikai rendszernek megfelelé NUTS2-es szint
régiokat, ezek hatarait modositottdk az idegenforgalmi régiok kialakitasanal a kiemelt tidiilo-
korzetek hatarait figyelembe véve. Igy a 7 tervezési-statisztikai régio modositasaval jott 1étre
a 9 idegenforgalmi régio.

Az elérhetség ¢és az idegenforgalom problémakdrének vizsgalata eldtt természetesen
meg kell jegyezzem, hogy a turisztikai desztinaciok térbeli elhelyezkedése sok esetben (pél-
daul gyogyfiirdok, gyogyhelyek) nem kothetd a legjelentdsebb kozuti kozlekedési folyosok-
hoz, mivel utobbiak elsdsorban a legjelentdsebb népességli €s gazdasagi potencidlu telepiilé-
seket kotik 0ssze. Tovabbi sajatossag a szervezett idegenforgalom szélsdséges koncentracidja:
a 3167 telepiilésbdl csak mintegy hétszdzon van szervezett idegenforgalom (kereskedelmi
szallashely), s a bevételek 78%-a minddssze 30 telepiilés kozott oszlik meg.

Abhol nincs desztinacid, mert nincs turisztikai vonzerd, ott egy esetleges infrastrukturalis
beruhdzas hatasara sem lesz. Vizsgalatom elsdsorban arra vonatkozik, hogy ha van turisztikai
vonzerd, akkor a desztinaciok bevételei mennyire fliggnek a kozuthalozattdl és a helyi viszo-
nyoktol.
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Az elérhetOségi viszonyokat a telepiilések kozuthaldézathoz vald viszonya alapjan a
2007. januar 1-jei allapotnak megfelelden modelleztem, ami ebben az esetben tijra az elméleti
elérhetdségi adatok felhasznaldsaval tortént. Magyarorszag telepiiléseit négy elérhetdségi cso-
portba soroltam: az 1. csoportba az autopalyaktol 10 km-en beliil elhelyezkedd, a 2. csoportba
az autéutaktol €és az elsdrendii foutvonalaktoél 10 km-en beliil elhelyezkedd, a 3. csoportba a
masodrendli féutvonalaktol 10 km-en beliil elhelyezkedd, végiil a 4. csoportba a fennmaradé
telepiilések keriiltek (45. abra).

Kiindul6 hipotézisem az, hogy a kozuti elérhetéség és az idegenforgalmi bevételek (jelesiil
a kereskedelmi széllashelyek szallasdij-bevételei) nagysaga kozott 1étezik Osszefliggés, elemzé-
semben ennek nagysagat €s dsszetevoit kivantam elemezni loglineéris modell segitségével.

Loglinearis elméleti modell

A loglineéris modell azt vizsgélja meg, hogy mikor és milyen értelemben fliggetlenek egy-
mastol valtozoink. A modszer tigy €rtelmezi a valtozok kozotti kapesolatot, hogy amennyiben
az egyik esemény egyik ismérve szerint egyik kategdridba esik, akkor ez valdsziniivé teszi
ugyanennek a megfigyelésnek a masik jellemzdje szerint bizonyos kategoridba esését.
Az ilyen jellegli hozzarendelést a valtozok kozotti kolecsonhatdsnak (interakcionak) szoktak
nevezni.

Ehhez induljuk ki egy altalanos kontingencia tablazatbol (36., 37. tdblazat). Mivel Dél-
Dunantulon a vizsgalat idépontjaban nem volt olyan telepiilés, amelyet az 1. elérhetdségi cso-
portba sorolhatnank, igy — modszertani okokbdl — a hidnyzé adatot potolni kellett. A potlast a
kontingencia tablazat minimumértékeinek az iires cellaba valo helyezésével értem el.

Legyen X, Y két (valdsziniiségi) valtozo, 1, illetve J elemii értékkészlettel, ahol:

Pi=P(X=xi, Y=yj).
Jeldlje mij=n*pij-t, azaz mij a kontingencia tablazatunk éaltalanos eleme, tovabba legyen
Gi=log(my).

A kontingencia tabldzat minden egyes elemének a logaritmusat véve, eldall egy
E-tablazat, vagy mas megkdzelitésben a matrix.

A szokasos jeldlés szerint a tdblazat tetszéleges soranak, oszlopdnak, illetve a teljes tab-
lazat atlaganak kiszamitasat a kovetkezd képletek irjak le (122. képlet):

Z Si N Z Z Si
J i i
$in = T Suj =T oem = 7. (122)

Tehat az eredeti tablazatom logaritmusait tartalmazo 0j tablazat tetszéleges elemét felir-

hatjuk az alabbi alakba (123. képlet):

Cij = G + (G — Sk ) + (G j — G ) +
[&ij — (&% — G ) — (8] —é**)—i’;**] (123)

Ezt Ggy interpretalhatd, hogy barmely tetszdleges elem eldall a teljes atlag, az adott sor-
nak megfeleld atlag, az adott oszlopnak megfeleld atlag, valamint a megfeleld sor-oszlop kol-
csOnhatas (interakcid) 6sszegeként.
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45. abra
Magyarorszag telepiilései a kozuthalozat fiiggvényében, 2007

{ E Idegenforgalmi régiok
Elérhetdségi csoportok

1. csoport

. 2. csoport

3. csoport
4. csoport

Forrdas: sajat szerkesztés.

Ahol m;; tényleges esetszdm az i-j cellaban, I idegenforgalmi régio (i=9), J elérhetdségi
kategoria (j=4), &+ az i-edik idegenforgalmi régidra belfoldi, illetve kiilfoldi szallasdij-
bevételek logaritmusa a kiilonboz6 elérhetdségi csoportok szerint, &+ a j-edik elérhetdségi
csoportra jutd belfoldi, illetve kiilfoldi szallasdij-bevételek logaritmusa az idegenforgalmi
régiok szerint, &; annak valdszinlisége, hogy a megfigyelt kiilfoldi vagy belfoldi szallasdij-
bevétel tabla ij-edik celldjaba esik, az Osszes eldbbi alsérendii paraméter altal meghatarozott
valdszinliségekhez viszonyitva.

Az el8z8 Osszefiiggésbe a E=log(myj)-t helyettesitve, egy additiv formahoz jutunk (124.
képlet):

logm, =u+24 +4 +/‘L;_y’ (124)

B H

m,=e"-e" -e
ahol p-vel jeloltem a teljes atlagot, az i-indexti A-val a sorhatést, a j-indextivel az oszlophatast,
mig az ij indexszel a kolcsonhatast.

Ennek a felbontasnak nagy eldnyeit a kovetkezd képletek mutatjadk meg, azaz olyan fel-
bontést eszkozoltiink, melyben a sor-oszlophatasok, illetve az interakciok egész tablazatra

nézve nullat adnak ki, més szavakkal egész tdblazatra vett hatdsuk zéro6 (125. képlet):

A=Y =0 (" =1
i J i

Zz;}y =Zﬂ§§y =0
i J

(125)
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36. tablazat
Kereskedelmi szallashelyek belfoldi szallasdij-bevételének megoszlasa, 2007

(Szazalék)
Idegenforgalmi régiok

Eléthe- | Buda- |
toségi cso- | Pest— | Bszak g h 1 b | Kezép- Dél- | Nyugat- |Osszesen

portok | KozEp- Magyar-| 4 | Tis7a16 | A16514 IDungntal] B3 | Dunantl|Dandntal

Dunavi- | orszag
dék

1. csoport 14,1 3,4 3,7 0,2 3,0 2,5 12,9 - 1,8 41,6
2. csoport 1,7 0,5 6,2 0,0 2,5 1,3 5,7 3,3 0,5 21,7
3. csoport 2.8 6,1 0,7 0,3 1,2 1,5 6,9 2,2 10,2 32,0
4. csoport 0,3 1,9 0,1 0,6 0,3 0,2 0,0 0,8 0,5 4,7
Osszesen 18,9 11,9 10,7 1,1 7,1 56 25,5 6,3 12,9 | 100,0

Forras: KSH-adatok alapjan sajat szamitas.

Loglinearis modell segitségével analizaltam a két esetet (a belfoldi és a kiilfoldi bevéte-
lek teriileti eloszlasat). Null-hipotézisem az volt, hogy adataink fliggetlenek, azaz nincsen
interakcid a két valtozonk kozott sem a kiilfoldi, sem a belfoldi szallasdij-bevételek kozott.
Vagyis egy-egy régio szallasdij-bevétel nagysaga az adott helytdl (vagyis a konkrét régiotol)
¢s annak elérhetdségi helyzetétdl nem fiigg. E hipotézis szerint a telitett modell (6sszes inter-
akciot tartalmazza, azaz itt az elérhetdség—régio kolcsonhatast) és a kdlesonhatas nélkiili mo-

dell jol illeszkednek egymdashoz.
37. tablazat
Kereskedelmi szallashelyek kiilfoldi szallasdij-bevételének megosziasa, 2007

(Szazalék)
Idegenforgalmi régiok
Elérhe- | Buda- |
t8ségi cso- | PESL- Eszak- Eszak- |... .| Dél- | Kozép- Dél- | Nyugat- Osszesen
portok | Kozep- | Magyar- 514 | TiS2a401 114 | Dunantat] B3 | punantil Dunantal
Dunavi- | orszag
dék
1. csoport 75,5 0,6 0,9 0,1 1,0 1,7 2.7 - 1,7 | 84,1
2. csoport 0,4 0,0 1,8 0,0 0,2 0,4 2,0 0,7 0,1 5,6
3. csoport 0,1 0,8 0,2 0,0 0,3 0,3 42 0,5 3,6 10,1
4. csoport 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2
Osszesen 76,1 L5 2,8 0,2 1,6 2,3 89 L3 5,4 100,0

Forras: KSH-adatok alapjan sajat szamitas.
A loglinedris modell eredményei

A kritikus 2 értek (95%-o0s szinthez) 5,99, mig adataim ett6l nagysagrendekkel magasabb
értéket adtak, igy nem illeszkednek a kolcsonhatasok elhagyasaval kapott értékek az eredeti
kontingencia tablazathoz, a null-hipotézist elvetem. Mas szavakkal az idegenforgalmi régiok
¢s az elérhetdségi csoportok a magyar—kiilfoldi bevételekkel valdé Osszehasonlitisban nem
fliggetlenek egymadstol, a valds adatokat a két valtozo kozotti interakcid elhagyasaval nem
tudjuk magyarazni.

Célom a tovabbiakban annak kideritése, hogy milyen kimutathato, szdmszer(i hatdsa van
a régioknak, illetve az elérhetdségnek a kereskedelmi szallashelyek magyar—kiilfoldi szallas-
dij arbevételére.
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A vizsgalatomat a 2007-es évre végeztem el. Az e" értékei a belfoldi bevétel szerinti tab-
lazatnal: 530 762 Ft, mig a kiilfoldinél: 122 542 Ft. A tovabbi tablazatban (38. tadblazat) a
megfeleld kolesonhatasok e-edik hatvanyai keriiltek. [gy a fenti ¢" értékekkel és a kiszamolt
tablazattal eld tudjuk allitani az el6z6 tablazatok alapadatait. (36., 37. tdblazat). Példaul Buda-
pest—-Kozép-Dunavidék elsd elérhetdségi csoportba tartozo telepiiléseinek magyar szallasdij-
bevételeit megkaphatjuk, ha a fenti 530 762-Ft-ot a kdvetkezd tablazat Budapest—Kozép-
Dunavidék hatasaval (1,96), az elsé csoport hatasaval (1,63) és a kettd kozotti interakcidval
(4,14) 6sszeszorozzuk. Ekkor 7 014 637 Ft-ot kapunk (amely a 36. tablazat elsd soranak alap-
adata, ez az ért€k az orszag belfoldi szallasdij bevételeinek 14,1%-a). Hasonloan kapjuk meg
a tobbi cellaértéket is.

Az eredmények onmagukban képesek informalni arrdl (38. tdblazat), hogy egy-egy val-
tozd, illetve a valtozok kozotti kapcsolatok milyen modon befolyésoljak az arbevételeket. Az
1-nél nagyobb értékek novelden hatnak a bevételekre, az 1-nél kisebbek csokkentik azt. Ezek
alapjan azt tudom mondani, hogy az elérhetdség novekedése és a bevételek novekedése kozott
nincs feltétlen kapcsolat. Igaz ugyan, hogy a legkedvezdbb elérhetdségii teriileteken (elso el-
¢érhetdségi csoport) egyben a legmagasabb kolcsonhatasi értéket lathatjuk, de a belfoldi bevé-
teleknél a legkedvezObb értéket mégis a 3. csoportndl figyelhetjiik meg. A kiilfoldi bevételek-
nél szintén az elsében latjuk a legmagasabb értéket, viszont ezutan a 2. csoport kdlcsonhatési
értéke alacsonyabb, mint a harmadiké. Osszegezve, nem lehet egyértelmii kapcsolatot taldlni a
telepiilések elérhetdségi helyzete és az idegenforgalmi bevételek nagysaga kozott. Természe-
tesen, mint ahogy mar korabban is jeleztem, turisztikai attrakcid nélkiil nem lesz turizmus,
még oly kedvezd elérhetdségi helyzet ellenére sem. Eredményeim viszont azt erdsitik, hogy a
mar meglevo turisztikai attrakciok bevételeinek nagysaga €s azok elérhetdségi helyzete kozott
nem lathato egyértelmili kapcsolat, vagyis a kozuti beruhdzasok ilyen térségek szdmara nem
gyakorolnak szignifikdns hatast.

A kiilfoldi és belfoldi bevételek kozott jelentds a kiillonbség abban a vonatkozésban,
hogy a legjobb elérhetdségli csoportban mekkora a szorzd nagysaga. Mivel a legjobb
elérhetdségli telepiiléseken a kiilfoldi bevételek szorzoja joval magasabb, mint a belfoldieké,
megallapithat6, hogy a kiilfoldi bevételek joval érzékenyebbek a kedvezd elérhetdségi hely-
zetre, mint a belfoldiek. A régios interakciok lényegében tiikrozik a bevételek kozotti teriileti
kiilonbségeket. Erdemes viszont megfigyelni a kiilfoldi és a belfoldi bevétel kozotti nagy kol-
csOnhatasi kiilonbségeket, amelynek oka els@sorban a kiilfoldi bevételek igen erds teriileti
Valtozoim ugyanakkor nemcsak egyenként, fliggetleniil fejtik ki hatdsukat az arbevételekre,
hanem egymassal kdlcsonhatasban is. Ekkor valik lathatova a tablakbol, hogy belfoldi bevéte-
lekre az elsd csoport altal érintett telepiilések koziil els6sorban a Budapest-Kozép-
Dunavidéken — zargjelben a telepiiléscsoport legjelentdsebb bevételii telepiilései — (Budapest
Rackeve), a masodik csoportnal viszont Eszak-Alfoldén (Hajduszoboszl6, Szolnok) legna-
gyobb a szorzo, azaz a kedvezd elérhetdség szallasdijbevétel-noveld hatasa. A harmadik cso-
port kedvezd hatasa leginkabb Nyugat-Dunantilon (Sopron, Biik), mig a negyediké a Tisza-
tavon (Berekfiirdd, Kiskore).

A kiilfoldi bevételeknél annyi eltérés lathatd, hogy bar minden csoportnal abban az ide-
genforgalmi régidban a legnagyobbak a szorzok, mint a belfoldieknél, viszont nagysaguk el-
tér. Az els6 csoportban (azaz az autopalyakdzeli telepiiléseken) a kiilfoldieknél lathatd szorzo
értéke majd kétezerszerese a belfoldieknél megfigyelhetének! Ez a magyarorszagi kiilfoldi
bevételek igen erds teriileti, illetve elérhetdségi szemponti koncentralodasara utal. A masik
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harom csoportban a szorz6 némileg alacsonyabb a belfoldieknél lathatohoz képest, vagyis a
nem autdpalyakozeli teriiletek elérhetdségi kiilonbségei kisebb mértékben differencialjak a
kilfoldiek turisztikai helyszinvalasztasait (és igy a széllasdij-bevételek nagysagat), mint a

belfoldiekét.
38. tablazat
A loglinedris elemzés eredménytabldja
Paraméter Belfoldi bevétel | Kiilfoldi bevétel
Budapest-Ko6zép-Dunavidék 1,96 18,59
Eszak-Magyarorszag 1,97 0,65
Eszak-Alfold 0,95 0,69
Tisza-to 0,16 0,61
Régio Dél-Alfold 1,24 0,65
K&zép-Dunantal 0,98 0,67
Balaton 1,80 0,91
Dél-Dunantul 0,56 0,64
Nyugat-Dunantal 1,38 0,77
1. csoport 1,63 3,26
. o 2. csoport 1,09 0,68
Elerhetbség | 5~ coport 2,06 0,74
4. csoport 0,27 0,61
Budapest-Ko6zép-Dunavidék — 1. csoport 4,14 8011,23
Budapest-Ko6zép-Dunavidék — 2. csoport 0,76 0,05
Budapest-Ko6zép-Dunavidék — 3. csoport 0,66 0,05
Budapest-Ko6zép-Dunavidék — 4. csoport 0,48 0,05
Eszak-Magyarorszag — 1. csoport 0,99 0,32
Eszak-Magyarorszag — 2. csoport 0,22 1,39
Eszak- Magyarorszag — 3. csoport 1,42 1,46
Eszak- Magyarorszag — 4. csoport 3,28 1,55
Eszak-Alfold — 1. csoport 2,26 0,32
Eszak-Alfld — 2. csoport 5,63 1,78
Eszak-Alfold — 3. csoport 0,35 1,23
Eszak-Alfold— 4. csoport 0,22 1,44
Tisza-t6 — 1. csoport 0,79 0,31
Tisza-t6 — 2. csoport 0,11 1,46
Tisza-t6— 3. csoport 0,94 1,34
Tisza-t6 — 4. csoport 11,99 1,64
Dél-Alfold — 1. csoport 1,41 0,34
C e s « .| Dél-Alfold — 2. csoport 1,72 1,43
Régio-Elerhetdseg| 1y alfsid — 3. csoport 0,44 133
Dél-Alfold — 4. csoport 0,93 1,54
Ko6zép-Dunantal — 1. csoport 1,47 0,37
Ko6zép-Dunantal — 2. csoport 1,19 1,42
Ko6zép-Dunantul — 3. csoport 0,69 1,28
Ko6zép-Dunantal — 4. csoport 0,83 1,48
Balaton — 1. csoport 4,11 0,33
Balaton — 2. csoport 2,73 1,42
Balaton — 3. csoport 1,75 1,94
Balaton — 4. csoport 0,05 1,10
Dél-Dunéntal — 1. csoport 0,02 0,29
Dél-Dunéntal — 2. csoport 5,04 1,58
Dél-Dunéntal — 3. csoport 1,79 1,40
Dél-Dunéntal — 4. csoport 5,14 1,57
Nyugat-Dunantal — 1. csoport 0,74 0,33
Nyugat-Dunantal — 1. csoport 0,34 1,18
Nyugat-Dunantul — 3. csoport 3,37 2,01
Nyugat-Dunantal — 4. csoport 1,17 1,29
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A turisztikai célu helyvaltoztatasok vizsgalata

Az utazasok egyik nagyon fontos indikatora, az utazési tavolsag csupan egy a célteriilet
(desztinacio) kivalasztasi szempontjai koziil. A tdvolsadggal kapcsolatban a szabadidds célu
helyvaltoztatasok vonatkozasdban az dsszes helyvaltoztatashoz képest eltérd képet lathatunk.
Bull (1994) szerint a tdvolsag csokkenésével az utazasok intenzitasa csak egy bizonyos pontig
nd, utdna hanyatlani kezd, s végiil zérus tavolsagnal zérus lesz. Ennek az az oka, hogy a tul
kozeli és ezért tul hamar elérhetd desztinaciok nem vonzok a turistak szamara, azokat min-
dennapos kornyezetiik részének tekintik.

Megallapithato viszont, hogy tobb olyan turisztikai desztinacid is ismert, ami a verseny-
tarsaitol valo viszonylagos tavoli elhelyezkedése ellenére igen erds fejlddést mutatott. Sok
esetben a nehéz elérhetdséget mas vonzoétényezok lényegében kiegyenlithetik, illetve olyan
desztinacid is elképzelhetd, ahol éppen a kedvezdtlen elérhetdség és az ebbdl kdvetkezd vad-
regényes desztinacid jelenti a vonzerot.

Az elérhetdségnek egyes kutatdsok szerint leginkabb a turisztikai desztinacié kivalaszta-
saban van szerepe (Thompson—Schofield 2007). A kénnyen elérhetd varosok turizmusa jol
fejlédik, az alig elérhetdké stagnal. Egy hipotézis szerint a turistak utazési dontéseik soran az
elérni kivant desztinacidkat eldszor a helyi lehetdségek €és vonzerdk alapjan valasztjak ki
(Crompton 1992). A dontési folyamatban a turistak a céljaiknak megfeleld, hasonl6 jellegii
adottsdgokkal rendelkezd desztinacidkat veszik figyelembe (Celata 2007). Csak miutdn ez az
els6dleges valasztas megtortént, hasonlitjdk dssze a desztinacidkat elérhetdségiik alapjan, igy
az elérhetdségnek elsdsorban a potencialisan felkereshetd desztinacidok egymassal valod helyet-
tesitésében van, illetve lehet elméletileg szerepe. Azok a desztinaciok viszont, amelyek ver-
senyképes eldonyoket képesek biztositani a turistak szamara, még akkor is jelentds szamu tu-
ristat képesek vonzani, ha viszonylag rossz elérhetéséggel rendelkeznek. Az elérhetdség prob-
1émaja igy elsésorban azon desztinaciok szamara fontos, amelyek hasonld jellemzdkkel ren-
delkeznek (tengerpartok), az egyedi vonzerdvel rendelkezOk szamara mar kevésbé kiemelke-
do (torténelmi varosok, flirdéhelyek). A jo elérhetdség onmagaban nem jelenti feltétleniil a
versenyképesség forrasat.

A kovetkezdkben azt igyekeztem megvizsgalni, hogy a turizmus tekintetében kiszamit-
hat6 elméleti elérhetdségi viszonyok, illetve a valdodi magyarorszagi €s eurdpai mozgasok
kozott milyen kapcsolatot lehet feltarni. Ebben a vizsgélatban egyrészt a tobbnapos belfoldi
utazasok szamat az egyes régiokbol célrégid szerint, masrészt pedig az eurdpai szallodatipust
vendégéjszakdk szamat probaltam Osszevetni a gravitaciés modellel megbecsiilt ,,elméleti”
mozgasok nagysagaval.

Eldszor a hazai eredményeket ismertetem. Az alapadat ebben az esetben a KSH Lakos-
sdg utazasi szokdsai (LUSZ) cimii felmérésébdl szdrmazik, amelynek 12 ezres reprezentativ
mintdja valaszt ad a lakossag turisztikai utazasi szokasainak leglényegesebb kérdéseire.

A lakossag turisztikai aktivitdsaval kapcsolatban megéllapithatd, hogy a turizmusnak az
¢letmindség formalasaban, a rekreacioban, az értékteremtésben még jelentds tartalékai lehet-
nek Magyarorszagon. 2007-ben a magyar lakossagnak — az éjszakazassal nem jaré ,kirandu-
lasok” nélkiil — csak 42%-a vett részt a belfoldi idegenforgalomban, azaz legaldbb egy alka-
lommal tett tobbnapos belfoldi utazast. A 2004 és 2006 kozotti idészakban nétt a lakossag
utazasi aktivitasa, az utazasok szdma ¢€s az utazasra forditott szabadidd, foly6 aron 37%-kal
emelkedett az utazasra forditott fogyasztasi kiadas. Ezt kovetden 2007-ben csokkent az aktivi-
tas, csokkent az utazdsok szdma, nétt az erre forditott id6 (106 milli6 napra), €s folyd aron
11%-kal boviilt a fogyasztasuk egy év alatt (KSH 2008).
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Vizsgalatomban ezt a csoportot, illetve mozgasukat igyekeztem gorcsé ala venni.
39. tablazat

Tobbnapos belféldi utazasok megoszlasa az egyes régiokbol célrégio szerint, 2007

(Szazalék)
Idegenforgalmi régiok
lg Buda- , )
pest | Eszak-| . Ko- Dél- Nyu- | 9ssze-
. Ko- Ma- | Eszak- | Tisza- | Dél- | zép- | Bala- Du- gat- sen
tol zép- | gyar- [Alfold | 0 [Alfold | Du- | ton | - ° | Du-
Duna- | orszag nantul nantal
vidék
. Kozép-
‘2 |Magyarorszag 31,9 105 8,0 1,1 7,71 10,4| 19,2 4,6 6,7 100,0
£ &|Kozép-Dunantul 16,3 39 5,0 0,3 63| 28,1 253 6,4 8,5| 100,0
% | Nyugat-Dunantal 13,6 2,7 3,2 - 24| 103| 28,8 3,7| 35,3| 100,0
£ 2 Dél-Dunantul 16,3 1,6 1,5 0,2 6,7 58| 16,3 47,1 44| 100,0
'g 2 Eszak-
Y ‘5o Magyarorszag 19,2 31,9 7,7 4,6 80| 10,5 10,4 6,7 1,1| 100,0
E Eszak-Alfold 13,3 13,1 56,3 4,5 5,5 1,2 4,0 0,8 1,3 100,0
Dél-Alfold 16,1 5,8 7,4 14, 473 4,1 11,3 4,0 2,7| 100,0

Forras: KSH-adatok alapjan sajat szamitas.

Az elméleti mozgasokat gravitdcids modellel probaltam modellezni. A gravitacids tor-
vény szerint két test kozotti vonzoerd nagysaga a két test tomegével (P; és P;) egyenesen, a
kozottiik levd tavolsag (dij) négyzetével forditottan aranyos (126. képlet).

PP (126)
b g[ d. J
ahol Dj a modell alapjan vart mozgas i-bdl j-be, P; telepiilések népessége, ahonnan turisztikai
c€lbol utazhatnak (az 6sszes magyarorszagi telepiilés ilyen), P; azon telepiilések kereskedelmi
¢s maganszallashelyein megszallt vendégek szama, ahova turisztikai célbdl utazhatnak (csak
azon telepiilések keriiltek ebbe a korbe, ahol van kereskedelmi, vagy maganszallashely), d;; a
telepiilések kozotti tdvolsag kdzton, percben, y dllando, g konstans, jelen esetben 1.

A modellbe — mindkét vizsgalat esetén — annak ellenére helyeztem a teljes népességet,
hogy a valdsdgban nem valoszinli, hogy mindenki részt vegyen a turisztikai mozgasokban.
A turisztikai tevékenység véghezvitelében jelentds kiilonbségek lehetnek kor, nem, anyagi
oldal). Azzal viszont, hogy az 6ssznépesség mint potencialis turista bekeriilt a modellbe, egy
elméleti maximumot hatdroztam meg, amelyhez jol mérhetd a valos helyvaltoztatasok nagy-
saga ¢s terlileti megoszlasa.

A kozuti tavolsag meghatarozéasakor, az uthalézat adatdllomanyanak eldkészitése soran
az utvonalak kategodridinak megfeleld sebességekkel hataroztam meg minden Utvonalszeg-
mensre (keresztez0déstol keresztezddésig tartod szakaszra) az elérési idoket percben. A haloza-
tokon a térinformatikai szoftver programozéasaval a minimalis elérési 1d6t igényld optimalis
utvonalak id6igényét hatdroztam a vizsgalati teriiletre. Ez az eljaras megegyezik egy graf két
pontja kozotti optimalis elérési utvonal meghatarozasaval, ahol a graf €lei az Gtvonalszegmen-
sek, az ¢élekre vonatkozo ellendllasadatok pedig az athalad4shoz sziikséges idéadatok. A koz-
uti tavolsagadatok alkalmazasa természetesen csak az els6 megkozelités, hiszen — mint az
egyébként nyilvanvalo — a vizsgalt régiok turisztikai célu utazésaiban igen fontos mas kozle-
kedési alagazatok szerepe is. Ugy véltem viszont, hogy a kdzuti tavolsagok hasznalataval mo-
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dellezett id6tér, ami jelentdsen kiilonbozik a foldrajzi tértdl (Dusek—Szalkai 2008), jo kiindu-
l6pontot nyujthat jelen elemzésben is. Elsé vizsgalatomban a hazai telepiilések ¢s a szallas-
hellyel rendelkezd telepiilések kozotti tavolsagot, masodikban pedig a régiokézpontok kozotti
tavolsdgot modelleztem.

Az elméleti mozgasokat — a vele 6sszehasonlitando LUSZ-b6l szarmazé adatnak megfe-
leléen — az egyes tervezési-statisztikai régiokbol az idegenforgalmi régidkba szamitottam ki,
vagyis a mozgasokat kiindulo tervezési-statisztikai régiok, illetve érkezési idegenforgalmi
régiok szerint Gsszegeztem.

A szamitas soran fontos volt annak a vizsgalata, hogy a y konstans milyen értéket kap-
jon. Igy szamitasainkat elvégeztem 1-t3l 8-ig terjedd kostanssal, majd megvizsgaltam a sza-
mitott és a valos érték kozotti korrelacios kapcsolat szorossagat.

Annak eldontésére, hogy végiil melyik konstanst alkalmazo modell irja le legjobban a
belfoldi turisztikai céli mozgasokat, korrelaciot szamitottam a kapott értékek és a LUSZ-bol
szarmazo adatok kozott. A korrelacios egyiitthatokat a turisztikai régiokba vald osszérkezések
szamaval stlyoztam, hiszen az egyes régiok szerepe a hazai turisztikai mozgasokban megle-

hetdsen kiilonbozo.
40. tablazat
Korrelacios egyiitthatok sulyozott atlagai a gravitacios modell
kiilonbozo y konstansai esetén

y 1 2 3 4 5 6 7 8
0,69 0,88 0,87 0,86 0,85 0,84 0,82 0,80

Forrds: sajat szamitas.

Mint a 40. tablazatbol is lathato, a legmagasabb korrelacids kapcsolat a valos és az el-
méleti adatok kozott a tavolsadg négyzete esetében figyelhetd meg. Ettdl csak igen kis mérték-
ben marad el a magasabb kitevével szamitott modellek értékei és a valos értékek kozotti kap-
csolat. Mint azt Dusek Tamas (2003, 47. o.) gravitacidés modellrdl sz616 munkdjaban megéalla-
pitja: ,,A kitevé novekedésével a teriiletkdzi kapcsolatok intenzitasa tavolsagérzékenyebb
lesz, ezzel parhuzamosan a tomegek jelentdsége fokozatosan csokken.” Mivel a konstansok
kozott csak igen kis kiilonbséget lathatunk, igy a belfoldi turisztikai célu helyvaltoztatasok
tavolsagérzékenyeknek tekinthetok. Ebben a vonatkozasiaban a Bull féle fentebb emlitett
megallapitas nem vetheto el.

Végiil szamitdsaim szerint, a turisztikai mozgasokat legjobban leir6 — négyzetes kons-
tanst — alkalmazd modell értékeit és a valos értékeket kivantam Osszehasonlitani. Ehhez
mindkét adatsort standardizaltam, majd az elméleti értékekbdl kivontam a valosokat, s felta-
rult a kettd kozotti kiilonbség. A kapott értékek eldjele csak az elméleti €s a valos adatok ko-
zOtti viszonyra utal, éppen ezért fordul elé az, hogy vannak olyan régidk, ahonnan a kiindulo
turisztikai mozgasok kiilon-kiilon minden turisztikai régidba nagyobbak az elméletinél (va-
gyis negativ eldjelet kapott), mégis dsszességében kisebbek annal.
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41. tablazat
Az elméleti és a valos turisztikai mozgadsok standardizalt értékei kozotti kiilonbség, 2007

tol Kozép- | . . , Bszak- | Tervezési-
Magyar- | KO2P- | Nyvgat- | DEl o0, | Bszake iy o ygpgstatiseiikai
. orszhg Dunantil | Dunantal | Dunantal orszhg Alfold "regzok
ig Osszesen
Budapest-Ko6zép-
Dunavidék -1,38 -0,88 0,48 0,41 -0,17 0,40 -0,50 -2,15
Eszak—Magyarorszég 0,11 -0,40 -0,41 -0,41 0,09 -0,34 —-0,40 0,33
Eszak-Alfold 0,10 -0,39 —0,40 -0,41 0,28 0,13 —0,41 0,16
Tisza-to 0,02 -0,41 -0,41 —0,41 —-0,32 -0,39 —0,41 0,29
Dél-Alfold 0,08 -0,38 0,40 -0,38 0,22 -0,37 -0,35 0,04
K6zép-Dunantul 0,05 -0,39 0,40 -0,39 -0,16 -0,40 0,40 -0,02
Balaton 0,13 0,65 0,64 0,61 0,18 -0,39 0,40 0,67
Dél-Dunanta 0,05 0,38 0,40 0,29 -0,25 0,40 -0,41 0,01
Nyugat-Dunanttl 0,05 0,41 -0,56 0,40 -0,39 0,41 0,41 0,46
Idegenforgalmi régiok
osszesen 0,57 -1,02 -0,83 —0,44 1,38 0,02 -0,42 0,20

Forras: sajat szamitas.

Orszagosan megallapithato (41. tablazat), hogy az elméleti mozgasok némileg magasab-
bak a valos helyzetvaltoztatasnal. A kiindulési tervezési-statisztikai régiok kozil a Kozép-
Dunanttlrol kiindulé mozgés haladja meg legnagyobb mértékben az elméleti értéket. Az el-
méletihez képest erdsebb turisztikai mozgas indul még ki Nyugat-Dunantilrol, Kozép-
Magyarorszagrol, Dél-Dunantalrél, illetve Dél-Alfoldrél. Ezzel szemben elsésorban Eszak-
Magyarorszag, de kismértékben Eszak-Alfold esetében a valds helyvaltoztatis mértéke meg-
haladja az elméleti mozgas mértékét.

A fogad¢é idegenforgalmi régiok vonatkozasaban messze kiemelkedik Budapest—Kozép-
Dunavidék. Ide az elméletileg eldre jelzettnél joval nagyobb mértékben érkeznek belfoldi
turistak. Ebbe az idegenforgalmi régidba valamennyi turisztikai régiobdl tobb turista érkezik,
mint az elméletileg varhato lenne. Hasonlo, pozitiv eltérést lathatunk még a Balaton, Nyugat-
Dunantal és a Tisza-to esetében is. Az elsd két idegenforgalmi régidba csak Kozép-
Magyarorszagrol, mig az utdbbiba valamennyi régiobol az eldre jelzettnél tobben érkeznek.

Sajnalatos médon harom kelet-magyarorszagi idegenforgalmi régidba érkezdé belfoldi
turistak szama alacsonyabb, mint az elméleti érték. Legjelentésebb elmaradast Eszak-
Magyarorszagnal lathatjuk, 6t koveti Eszak-Alfold és Dél-Alfold.

Az egyes mozgasokat részletesen vizsgalva leginkabb Kozép-Magyarorszagrol kiinduld
¢s a Budapest—Ko6zép-Dunavidékre tarté mozgas kiemelkedd szerepe tiinik ki. A kétféle régio
(tervezési-statisztikai és idegenforgalmi) kozott ebben az esetben van néhany telepiilésnyi
eltérés, de ettdl fiiggetleniil alapvetden a régidon beliili mozgasrol beszElliink, amely ebben az
esetben joval erdsebb, mint azt a modell alapjan becsiilhetnénk.

A tobbi idegenforgalmi régi6é esetében érdemes elkiiloniteni a dunantuli és a kelet-
magyarorszagi régiokat. A dunantuliak esetében els@sorban a szomszédos régiokba vald hely-
valtoztatas szerepe, mig a keletieknél egyes dunantuli régiok felkeresése jelentésebb az elmé-
leti mozgasnal.

Vizsgalataimat az europai NUTS2-es szinten is elvégeztem, részletes ismertetését a ko-
vetkezOkben mutatom be.
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A turisztikai aramldsok vizsgalata teriiletén feltehetjiik a kérdést, hogy adott kiindulasi
pontban levd egyén hogyan valaszt a szamdra elérhetd utazasi célteriiletek koziil? Haynes és
Fortheringham (1990) szerint a teriileti dontési folyamatnak harom jellemzdje van. El6szor is
ez diszkrét folyamat. Ez egyrészt azt jelenti, hogy vagy kivélasztjuk az adott utazasi célt, vagy
nem, s az utazd szamara véges szamu utazasi lehetdéség van. Masodszor a lehetdségek szama
sokszor igen nagy. Harmadszor a lehetséges célteriiletek valamennyi esetben térben rogzitet-
tek, ami behatarolja azt, hogy egymast milyen mértékben tudjék helyettesiteni (Fotheringham
et al. 2000). Ezen feltételekre alapozva alkotta meg Fortheringham (1983, 1984, 1991) a ver-
sengd celteriiletek térbeli interakcios modelljét, ami Iényegében egy egyszeresen korlatolt
elérhetdségi modell. Ezzel kivantam elsé megkdozelitésben az elérhetdség és a turizmus kozot-
ti kapcsolatot elemezni europai Iéptékben. Eszerint (127. képlet):

1,/0:S,D,A, (127)

ahol Ij; az 1 kiindulasi és a j érkezési tertilet kozotti interakcid, O; az i-edik kiindulési teriilet
képessége az interakcioban valo részvételre, S; a j-edik célteriilet vonzasa, Dj; az 1 kiindulasi
és a j érkezési teriiletek kozotti tavolsag, A; a versengd célteriiletek mutatdja, ami a j célteriilet
elérhetdsége az Osszes tobbi célteriilethez viszonyitva, amelyek kapcsolatba keriilhetnek az i
kiindulasi tertilettel, vagyis (128. képlet) (lasd tovabba a 21. képletet és a hozzafiizott magya-
razatot):

A;-2.SDjj
) (128)

Vizsgéalatomban az Eurdpai Unié NUTS-rendszerébdl indultam ki. Ez az a rendszer,
amely biztositja, hogy az adatok 6sszehasonlithaté nagysagu teriileti szinteken legyenek elér-
hetok. Raadasul a NUTS-rendszert nem csupan az EU-27 tagallamai, hanem az EFTA-
orszagok is bevezették, igy a tanulmanyban figyelembe vettem Svajc, Norvégia és Izland ré-
gidinak adatait is. A szamitas soran NUTS 2-es teriileti szintli adatokkal dolgoztam. A vizs-
galt régidk szama 280, mivel munkdm soran nem vettem figyelembe Franciaorszag, Spanyol-
orszag és Portugélia kontinensen tuli teriileteit.

Modellemben altalanos érvényt elérhetéség fogalmaval dolgoztam, vagyis az egyes te-
riileteket nem aszerint elemeztem, hogy melyek a fobb kiildd teriiletei €s hogyan jutnak el a
megfeleld desztinacidba. Vagyis a modell szerint valamennyi régiobol elméletileg valameny-
nyibe utazhatnak turisztikai motivacioval. (Ez természetesen a valdsdgban nem igy van, de
ettdl a modellezés jellegzetessége miatt eltekintettem.)

A kiindulasi teriilet interakcidban valo részvételi képességét az adott régid népességével
probaltam szamszer(isiteni.” A modellbe, a magyar vizsgalathoz hasonloan itt is a teljes né-
pességet helyeztem.

A céltertilet turisztikai vonzerejét az adott régid szallodatipusu egységei féréhelyeinek
szdmaval mutattam be. Ez a mutato ugy véltem kdzvetetten mutatja a vonzerd nagysagat, hi-
szen véleményem szerint — az altalanos gazdasagi fejlettségtdl és folyamatoktdl nem eltekint-
ve — minél nagyobb a vonzerd, anndl tobb a széallashelyek férdhelyeinek szdma is.

Az adott régié vendégforgalmat, vagyis jelen esetben vendégéjszakdinak szamat az oda
mozgo turisztikai aramlasok osszegeként szamithattam ki.

A tertileti interakcidés modell gravitacids analodgian alapul, hiszen a térerdsség vizsgalata
itt 1s tomegek és tavolsagok viszonylataban torténik. Kutatdisomban éppen ez utdbbira, jelen
esetben az elérhetdség kérdésére igyekeztem fokuszalni. Annak eldontésére, hogy a turisztikai

* Az adatok forrasa az Eurostat adatbazisa (http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home/).
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aramlasokban milyen a tavolsagérzékenység szerepe, fontos volt annak a vizsgalata, hogy a y
konstans milyen értéket kapjon a gravitacios modellben. Igy szamitisaimat elvégeztem 0-tol
2-ig terjedd konstanssal, valamint megvizsgaltam a szamitott €s a valos érték kozotti korreld-

cioés kapcsolat szorossagat.
42. tablazat

Korrelacios egyiitthatok sulyozott atlagai a gravitacios modell
kiilonbozo y konstansai esetén

y 0,0 0,5 1,0 15 2,0
0,87 0,85 0,71 0,49 0,25

Forras: sajat szamitas.

Lathato tehat (42. tdblazat), hogy bar a térbeli interakcidés modellel elég jol lehet a ven-
dégforgalmi adatokat becsiilni — hiszen a determinécids egyiitthatok viszonylag magasak —,
azok nem tekinthetdk tavolsagfiiggdknek. Ennek a megallapitasnak természetesen tobb oka is
lehet. Egyrészt a legfontosabb turisztikai desztinaciok a kontinens periféridjan, elérhetdségi
szempontbol viszonylag rossz pozicidban helyezkednek el. Masrészt a turisztikai termék, a
turisztikai ¢lmény megfoghatatlan, egyidejii és veszendd, vagyis nem raktarozhat6. Tehat egy
konkrét példaval €lve, ha valaki tengerparti nyaralast szeretne, igényét nem fogja helyettesite-
ni egy kozeli, jol elérhetd hegyvidéki teriileten, hanem vallalja az utazast a tavoli periféridkra.

Az elérhetdség és a vendégforgalom vizsgalata shift-share elemzéssel

Kovetkezd elemzésemben azt kutattam, hogy az eurdpai régiok vendégforgalmat mennyiben
az elérhetdség és mas helyi okok indokoljak. E cél érdekében ujra a shift-share analizis mod-
szerét alkalmaztam.

Ebben a vizsgéalatban ezért a korabbihoz képest méas megkozelitésre volt sziikség. Mint fen-
tebb mar jeleztem, az elérhetdségnek elsdsorban a potencidlisan felkereshetd desztinaciok
egymassal valo helyettesitésében van, illetve lehet szerepe. A hasonld jellemzdkkel rendelke-
70 desztindciokat kivantam ezért megvizsgalni az elérhetdség szempontjabol. Az eurdpai ré-
gidkat ezért 6t csoportba soroltam az orszagok térbeli elhelyezkedése szerint. A csoportok €s
a hozzajuk tartozod orszagok a kovetkezok:

1. Nyugat-Europa: Belgium, Hollandia, Luxemburg, Franciaorszag, Egyesiilt Kiraly-

sag, [rorszag;

2. Nyugat-Kozép-Eurdpa: Németorszag, Svajc, Ausztria, Liechtenstein;

3. Kelet-Kozép-Eurdpa: Lengyelorszag, Csehorszag, Szlovakia, Magyarorszag, Ro-

mania, Szlovénia;

4, Eszak-Eur(')pa: Dania, Finnorszag, Svédorszag, Norvégia, Izland, Esztorszég, Lett-

orszag, Litvania;

5. Dél-Europa: Portugalia, Spanyolorszag, Olaszorszag, Gorogorszag, Bulgaria, Malta,

Ciprus.

Elérhetdséget ebben a vonatkozasban mar nem csak a kozuti kozlekedés adatai alapjan
vizsgaltam, hanem a multimodalis, vagyis jelen esetben a kiilonféle kozlekedési modok
egylttmitkdésén alapuld, azokat egyiittesen szamba vevd elérhetéséget alkalmaztam. Ehhez
az Espon honlapjan elérheté® adatokat hasznaltam. A letdlthetd adatokban — tobbek kozott — a
vizsgalati terlilet NUTS3-as régidinak multimodalis elérhetdségét adtdk meg. Ez az adat, mi-

¢ http://www.espon.eu/main/Menu_Publications/Menu_TerritorialObservations/trendsinaccessibility.html
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vel jelen vizsgalat NUTS2-es szintil, nem volt megfeleld szamomra, igy annak a népességgel
stlyozott 4tlagat hasznaltam fel.

Els6é vizsgalatomban a vendégéjszakak szamanak valtozasat elemeztem 2003 és 2009
kozott. Masodikban pedig a shift-share elemzés azon mddjat, amikor a 2009-es egy féréhelyre
juto vendégéjszaka teriileti egyenldtlenségeit bontottam fel tényezdkre. Arra voltam kivancsi,
hogy a vendégforgalom teriileti kiilonbségeiért mennyiben felelds az elérhetdség, illetve
mennyiben egyéb, helyi okok?

43. tablazat
A vendégforgalmi tébblet/hiany és dsszetevoi

(Szézalék)
Régiok Osszes Teriileti Elérhetdségi
vendégforgalmi tobblet/hiany
Nyugat-Eurépa 100 -69 169
Nyugat-Ko6zép-Eurdpa 100 —6703 6803
Kelet-Kézep-Europa —-100 136 -236
Eszak-Eurépa —-100 -56 —44
Dél-Eurépa 100 226 —-126

Forras: sajat szamitas.

Mint az a 43. ¢és 44. tablazat adataibdl kiolvashato az elérhetdség az 5 orszagcsoportbdl
3 esetében a vendégforgalom valtozdsaban fontosabb szerepet jatszik, mint a teriileti dimen-
710, vagyis az egy¢€b helyi okok, hiszen abszolut szdmban értékiik nagyobb. Nyugat- és Nyu-
gat-Kozép-Eurdpa elérhetdségi helyzetének koszonheti, hogy a kontinens atlaganal kedve-
zObb folyamatokkal rendelkezik, mig Kelet-K6zép-Europa orszagai elsdsorban elérhetdségi
helyzetiik miatt rendelkeznek az eurdpai atlagnal lassabb dinamikaval. Eszak-Eurdpa esetében
a helyi kedvezotlen okokra csak raerdsit a kedvezotlen elérhetdségi helyzet, mig Dél-Eurdpa
orszagai tekintetében az elérhetdség csak kismértékben tudja rontani a helyi kedvezétlen fo-
lyamatokat. Dél-Eurdpa elérhetdségi helyzete viszont nem tud annyira kedvezdtlen lenni a
kontinensen beliil, hogy az eurdpai atlagnal gyorsabb vendégforgalmi bdviilését gatolja.
A kovetkez6 tablazatban 2003 és 2009 kozotti vendégforgalmi valtozasok dsszetevoit figyel-
hetjiik meg.

Az egy féréhelyre jutd vendégéjszakak 2009-es adatainak felbontdsa vonatkozasdban
mar némileg mas a helyzet (45., 46. tdblazat). Ebben az 0sszefliggésben mar azt lathatjuk,
hogy csak Nyugat-Ko6zép-Eurdpa orszagai esetében fontosabb az elérhetdség szerepe a helyi
okoknal az egy féréhelyre jutd vendégéjszakak nagysaga tekintetében. A tobbi orszagcsoport
szempontjabol viszont mar azt lathatjuk, hogy akar negativ, akar pozitiv irdnyba az elérheto-

ség csak mddositani tudja az alapvetden helyi okok éltal meghatarozott viszonyokat.
44. tablazat
A régiok részesedése a vendégforgalmi tobbletbol/hianybol és annak 6sszetevoibol

(Szazalék)
Vendég- Vendég- | A teriiletiség | A teriiletiség | Az elérhe- | Az elérhe-
Régiok forgalmi forgalmi hatasa hatasa t0ség hatasa | t6ség hatasa

tobblet hiany pozitiv negativ pozitiv negativ
Nyugat-Eurépa 27,5 - - 11,3 32,0 -
Nyugat-Ko6zép-Eurdpa 1,5 - - 57,6 68,0 -
Kelet-K6zép-Europa — 6,6 5,3 — — 10,7
Eszak-Europa - 93,4 - 31,1 - 28,0
Dél-Eurdpa 71,0 — 94,7 — — 61,3
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forrds: sajat szamitas.
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A vendégforgalmi tobblet/hiany és dsszetevoi

45. tablazat

(Szazalék)
Régiok Osszes Teriileti Elérhetdségi
vendégforgalmi tobblet/hiany
Nyugat-Eurépa 100 83 17
Nyugat-Ko6zép-Eurdpa 100 -8804 8904
Kelet-K6zép-Europa —-100 =71 -29
Eszak-Eurépa 100 216 -116
Dél-Eurépa -100 —74 26

Forras: sajat szamitas.

46. tablazat

A régiok részesedése a vendégforgalmi tobbletbol/hianybol és annak 6sszetevoibol

(Szazalék)
Vendég- Vendég- | A teriiletiség | A teriiletiség | Az elérhe- | Az elérhe-
Régiok forgalmi forgalmi hatasa hatasa t0ség hatasa | t6ség hatasa
tobblet hiany pozitiv negativ pozitiv negativ
Nyugat-Eurdpa 86,2 - 71,1 - 33,6 -
Nyugat-Kozép-Eurdpa 0,3 - — 28,0 66,4 -
Kelet-Kozép-Europa - 40,6 — 28,6 - 27,3
Eszak-Eurdpa 13,5 — 28,9 — - 36,4
Dél-Eurdpa — 59,4 — 434 - 36,2
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forrds: sajat szamitas.
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BEFEJEZES

Az elérhetdség hatdsai atszovik a tarsadalmi-gazdaséagi élet szamtalan teriiletét. E kérdések
koziil jelen munka csak érinteni, felvillantani tudott néhany altalam kiilonlegesen fontosnak
itélt kérdéskort. Az empirikus vizsgalatokhoz ugyanakkor sziikség van a modellek ¢és a konk-
rét mutatok mogotti elméleti hattér bemutatasara, illetve az ezek eredményei és a valosag ko-
z6tti kapcsolat alaposabb feltardsara. Munkam egyik legfontosabb célja ennek atfogdé bemuta-
tasa volt, amely véleményem szerint a hazai és a nemzetkozi szakirodalomban egyarant uni-
kumnak tekinthetd. Ezen tal, néhany tovabbi modszer alkalmazasaval az elérhetdség és fej-
lettség kozotti kapesolat — a nemzetkozi €s a hazai szakirodalomban is gyakran szerepld —
problémainak feltardsdhoz igyekeztem hozzajarulni. Az elérhetdségi potencialmodell szétbon-
tasaval feltartam az elérhetdségre hato tényezok Osszetevoit, s rdmutattam arra, hogy az egyes
tényezoknek mekkora szerepe van az dsszpotencial nagysaganak kialakulasaban. Tudomasom
szerint e vizsgalat is egyediilallé a szakirodalomban. Végiil munkam zéarasaként a kozuati ha-
16zati hanyadosra, illetve az elérhetségi vizsgalatok mas konkrét alkalmazasi teriileteire mu-
tattam be tovabbi példakat.

A jelzett példak természetesen nem fedik le az elérhetdség problémakorének valamennyi
relevans tarsadalomfoldrajzi kutatasi lehetdségét. Sziikség lenne tovabbi vizsgalatokra példaul
a telepiilések (nagyvarosok) vonzéskorzete és az elérhetdségi viszonyok alakulasa kozotti
kapcsolat mélyebb feltardsara. Fontos lenne példaul az elérhet6ség munkéval, oktatdssal,
egészségiiggyel kapcsolatos, illetve egyéb célu mozgasokban jatszott szerepének hosszabb
1détavu vizsgalatara. Remélem ugyanakkor, hogy munkdm sordn fel tudtam hivni figyelmet a
kérdéskor kiemelkedd tarsadalomfoldrajzi jelentségére, s hogy a kovetkezd vizsgalatok
megkezdésehez, illetve megvalositasahoz a magam lehetdségeihez mérten néhany szempont-
tal, impulzussal hozza tudtam jarulni.
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