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Dr. Erddsi Ferenc

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

REGIONALITAS ES KOZLEKEDES

A regiok kozotti kozlekedes
fejlesztésének fobb iranyai*

1. A problematika — mi az igazi
kérdés?

E téma két szempontbdl is idGsze-
rd. Egyrészt azért, mert néhany
éven beliil 1étrejonnek az igazga-
tasi régiok (egyben a jovébeni uni-
0s tamogatasok 6 cimzettjei), me-
lyek funkciondlasanak szamos
agazati feltétele is van. Az egyik
éppen a kozlekedés, melynek a te-
rilleti szerkezetét gy kell formal-
ni, hogy az a région beliili (foként
a régiokozpont felé iranyuld) és a
régiok kozotti igényeket is elfo-
gadhato szinten kielégitse. Kozis-
mert az orszagrészek, nagyobb taj-
egységek kozotti kozlekedés elég-
telensége, aminek azonban tobb
oka is van, nem egy hatotényezGs
jelenségrdl van sz6. E probléma-
val kapcsolatos igazi kérdés az,
hogy énmagdaban az infrastrukti-
ra-fejlesztés elegendé-e a régiok
kozotti dru- és személymozgds
élénkebbé vildsdhoz, azaz a gaz-
daségi és mas indittatast interak-
ciok altal keltett forgalom lénye-
ges novekedéséhez, avagy a halo-
zati infrastruktarat csupan miisza-
ki feltételnek tekintsiik a régiok
kozotti gazdasagi és egyéb kap-
csolatok, illetve az egyiittmitkddés
magasabb szintre emeléséhez.

A viélaszadashoz Magyaror-
szag interregionélis kozlekedésé-
nek értékelésekor a kovetkezd
premisszakbol indultam ki:

* valamennyi régi6 kozotti kozle-
kedés irant léteznek valamilyen
mértékben igények, de a legna-
gyobb jelentdsége a szomszé-
dosak kozottieknek van;

= a kozlekedési infrastrukturélis
hélozati sszekottetések a kap-
csolatok szempontjabol csupan
potencidlnak tekinthetSk, mig
= arégiok kozotti tényleges for-
galom nagyrészt a gazdasa-
gi/kulturalis és egyéb interak-
cioktol, az e viszonylatu for-
galomkeltéstdl fiigg, ami mel-
lett kisebb-nagyobb sullyal
megjelenik a nemzetk6zi at-
mens forgalom is;
= az elemzést a még érvényben
levG teriiletfejlesztés intéz-
ményrendszeréhez igazodo
tervezési-statisztikai régiodkra
végeztem el. Ezért megallapi-
tdsaim tobbsége érvényét
veszti, ha a (tényleges, funkci-
onalis) régiok a jelenlegitdl el-
tér szamban allnak fel.
Olyan térségek kozotti kozle-
kedésrdl van sz6, amilyen kozigaz-
gatasi teriileti egységek sohasem
léteztek, csupan egyes intézmény-
rendszerek, igy pl. kereskedelmi és
iparkamardk, a nem szigorian a
megyehatarokhoz igazod6 MAV-
igazgatOsagok, postaigazgatosa-
gok stb. miikodtek tobb megyébdl
allo teriileti egységekben. Ezért
igazabol sem a négy, sem a harom
megyés tervezési—statisztikai kor-
zetek kijelolése el6tt fel sem me-
rilt a kozottik levs kozlekedés
tematizalasanak igénye. Viszont a
19/20. sz4zad forduldjan az akkor
tobb megyés kamaréak igen erésen
védve sajat érdekeiket, keményen
szembeszalltak a kozlekedéshalo-
zat alakitasa terén is szomszédjaik-
kal. fgy pl. a debreceni és nagyva-
radi kamardk a helyiérdekd vas-

utak halozatat kolcsondsen olyan
forméaban képzelték el, amely ké-
pes a szomszéd kamara teriiletének
rovasara novelni vonzerejét a sajat
kozpontja felé.

Azonban kutatdsi szinten
mindmaig kevesen és keveset
vizsgaltak a megyéket meghalado
nagysagl gazdasagi, illetve igaz-
gatasi egységek kozotti kozleke-
dést. Koziilik Krajko Gyula pro-
fesszor emelhetd ki, aki az 1950-
es évektdl foglalkozott a gazdasa-
gi korzetekkel, és bemutatta az
un. rajonok kozotti vasuti teher-
forgalom aramlasanak jellemzdit
a fobb arucsoportok szerint.

Jelen vizsgalat célja az Ossze-
kottetésbeli hianyossagok
» feltarasa (helyzetelemzés),

* az okok megnevezése és végiil
* az értékelés, a teend6k megfo-
galmazasa.

2. Az interregionalis infrastruk-
tura-osszekottetések siiriisége
és teljesitoképessége

A szomszédos régiok kozotti koz-
lekedés lehetGségeit az Osszekotd
vasutak és utak szama, pontosab-
ban stirlisége ¢és teljesitOképessé-
ge hatdrozza meg. Szambavétel-
iikre és értékelésiikre tobbféle
modszer kinalkozik. Mi — elsé 1é-
pésként — beérjik a legegysze-
rtibb pontozasos értékeléssel.

2.1. A vizsgalat modszertana
A régiok kozotti kozlekedési inf-

rastrukturalis osszekottetések ér-
tékeléséhez szamba vettiik a felté-

* Az MTA Kézlelfedésmdoményi Bizottsag és Telepiiléstudomanyi Bizottsag ,,Regionalitds és kozlekedés* c. — 2006. majus 12-én tartott — kozos
tudoményos iilésén elhangzott el6adas szerkesztett szovege.
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telezett régiohatarokat dtszeld
kozutak és vasutak szdmat, ren-
diiségiik, illetve teljesitéképes-
ségiik szerint sulyozva. A kiilon-
féle kozlekedési palyak mellé
rendelt pontértékek megallapitasa
(1. tablazat) természetesen vitat-
hat6 szubjektivitassal tortént.

Mir a kiilonb6z6 infrastrukta-
ra-fajtak (teljesitGképességet is ki-
fejez8) abszolit miiszaki/forgalmi
komplex funkcionélis értékének
skélazéasa is bonyolult, azonban té-
mank szempontjabol még proble-
matikusabb a hierarchikus hal6zati
Osszekottetéseknek kizarolag a
szomszédos régiok kozotti interak-
ciok szempontjabol valéd értékelé-
se. Nyilvanvalo, hogy pl. egy két-
vagany, villamositott nemzetk6zi
vasutvonalnak az el6ny6s miiszaki
paraméterei kevésbé értékesiilnek
a szomszédsagi biregionélis vi-
szonylatokban, mint a nagytavol-
sagi multi-regionalis/nemzetkozi
relaciokban. Viszont az autopa-
lyak, amelyek elvileg barmennyire
is elsGsorban tavolsagi/nemzetkozi
kozlekedésre szolgalnak, jelentSs
ardnyban lehetnek a szomszédos
régiok kozotti, akarcsak 100 km-es
tavolsagh kozlekedés hordozoi is.
A magisztralis infrastruktarak
biregionalis viszonylatban valéd
igénybevétele kiilonosen nagy-
mértékd a fovaros kiilonos erdssé-
gl vonzasa kovetkeztében a Koz-
ponti korzet irAnyaban. Magyarul,
a Kozép-Dunantil, Eszak-Ma-
gyarorszag, Eszak-Alfold és Dél-
Alfold egyes érintkez részeit a f6-
varosi agglomeracioval osszekoto
vasuti févonalak, autopalyak és fo-
utak hordozzak a Budapest és kor-
nycke altal generalt munkaer6-in-
gézas, a kiilonféle cél egyéb von-
zaskorzeti utas- és drudramlas nem
elhanyagolhat6 részét.

A vasut- és kozathalozati 6sz-
szekottetések salyozott értékdsz-
Szegeit a mar targyalt
" sugaras halozati struktiran és

a nagy vizeken kiviil
" a régidhatarok kozeli teriilet-

savok telepiilésszerkezete (ap-

rofalvas térségekben sok hata-
ron atszolgalo mellékat léte-
zik), és nem utolsé sorban

= a régidhatarok abszolut és vi-
szonylagos hossza hatirozza
meg.

2.2. A vizsgalat eredményei

A szomszédos régiok kozotti inf-
rastrukturalis kapcsolat er8sségét
az infrastruktira-osszekottetések
szaméanak az 1. tablazatban ko-
zolt pontértékekkel vald szorzata-
val fejeztiik ki (2. tablazat).
Abszolut értelemben a legna-
gyobb értékii halozati (71 pontos)
osszekottetés a Nyugat- és Kozép-
Dunantul kézott alakult ki, még-

1. tablazat
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pedig az északi érintkezési szaka-
szon Osszpontosulé magisztralék
(Hegyeshalom—Budapest nem-
zetk0zi vasuti torzsvonal, M1),
tovabba a kozépso és a déli sza-
kaszokon a kis- és aprofalvas
szerkezethez igazodé siir(i mel-
lékat-halozat, de foként az igen
hosszl, 3 megye mentén érintke-
z8 hatarvonal eredményeként.
Az el6bbitb] pontértékben (48)
alaposan elmaradva a mdsodik
helyen a Koézép-Dunantul és a
Kozponti Korzet kozotti 6sszekot-
tetés all. E pozicidban foként a ré-
gidhatarnak Budapesthez vald ko-

A régiéhatarokon atmené kozlekedési palyak funkcionalis pontértékei

Palya Pontérték
Vasuti villamositott kétvaganyi févonal o
Vasuti egyéb févonal 3
Vasuti mellékvonal 2
Gyorsforgalmi ut (autépalya/autéiit) &)
Elsérangii (egyszdamjegyi) fout 4
Masodrendii (két- és hdarom szamjegyii) fout 3
Mellékit ]
2. tablazat
A szomszédos régiok kozotti kozlekedési
infrastruktira-osszekottetések pontértékei
Kozuti infrastruktura Vasuti infrastruktura
- Villamosi- | ,. . Mind-
Viszonylat Gyors: L iL, Egyéb | Ossze- | tott kétwi- I"K.?."b Mellék- | Ossze- | Ossze-
Jforgalm | rendii | rendii it on iyt Jo- Sovial e sen
iur* Jfout Jout b ? lgvmm ! vonal
Nyugat-Dundntiil 2x4 23 Sx1 3x3 -
Dél-Dunantil 8 6 5 19 9 - 9 28
Dél-Dunantil Ix6 Ix4 3x3 9x/ 2x3 3x2
Kozép-Dundntul 6 4 9 9 28 - 6 6 12 40
Nyugat-Dundntil Ix6 Ix4 6x3 24x1 Ix5 2x3 x2
Kozép-Dunantil 6 4 18 24 52 3 6 S 19 71
Kozép-Dundantil 2x6 4x3 (5+2)x1 35 - Ix2
Kozponti Korzet 12 12 7 31 15 2 17 48
Kozponti Korzet 1x6 Ix4 Ix3 9x1 Ix5 2x3 22
Eszak-Magyarorszag 6 4 3 9 22 5 6 4 15 37
Eszak-Magyarorszig 1x6 5x3 (5+4)x1 2x3 3x2
6 15 9 30 6 6 12 42
X 4x3 12x1 Ix3 Sx2
Dél-Alfold 12 12 24 3 10 13 A7
Dél-Alfold Ix6 23 (3)x1 Ix3
Dél-Dunantil (3 6 (5) 17 3 3 20
Kozponti Korzet Ix6 33 7x1 Ix3 2
Dél-Alfold 6 9 4 22 3 E 7 29
Kozponti Korzet Ix4 23 10x1 5
Eszak-Alfold 4 [ 10 20 10 10 30
Kozép-Dunantil 1/x6 (1)
6
Dél-Alfold o & | - | - | o 0 |1

( ) kompok éltal létesitett osszekottetés

/ 1 épiil6ben levé hid altal 2006 végén teremtett sszekottetés
[ a szekszardi-hidon 4tmend, a 6. és 51. sz. féutakat dsszekdtd autdut
* autout és autdpélya
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zelsége és ennek folytan a sugaras
magisztralis halozat igen erds be-
stirtisodése fejez6dik ki. Az dssze-
kottetés stirliséget csokkentd té-
nyezOk (a Duna régiodhatar szaka-
szai Szob és DOmos, valamint Er-
csi és Racalmas kozott, tovabba
az egyes teriileteken meglehets-
sen ritka — kozép- és nagyfalvas —
telepiiléshalozat) csak kis mérték-
ben képesek kedvezdtleniil befo-
lyasolni az Osszértéket.

A harmadik helyet (42 ponttal)
az Eszak-Magyarorszdg és az
Eszak-Alf5ld kozotti hatar — fog-
lalja el a biregionalis halozati
Osszekottetésekben annak ellenére
—, hogy igen kevés a magisztrélis
kapcsolat, viszont a déli oldalrol
harom megyét is érint6 hosszi ha-
tar a nagyfalvas telepiilésszerke-
zet, tovabba a jelentGs szakaszon a
hataron foly6 Tisza altali akadaly
ellenére j6 néhany masodrendii/-
osztaly és még tobb mellékszintl
Osszekottetést generalt.

A 35-40 pontosok kozé tarto-
zik a Dél- és K6zép-Dunantal ko-
z0Otti intenzitas (melyet erGsen be-
folyésol a hatér nagy részét képe-
70 Balaton) tovabba a Kozponti
Korzet és Eszak- Magyarorszag

Az orszag déli régioi kozotti
halozati kapcsolat allomany a leg-
gyengébbek kozé tartozik. 4 Dél-
Dunantul és Dél-Alfold kozotti 20
pontos, a Duna igen korlatozott
atjarhatésaga miatti halozati kap-
csolat nem csak a ritkasagaval,
hanem az alacsony szinvonalaval
is kitlinik. Csak némileg kedve-
z8bb a Kozponti Korzet és az Dél-
Alfold, a Kozponti Korzet és az
Eszak-Alfold, valamint a Dél- és
Nyugat—Dunantul kapcsolata.

Az el6bbi sorrend modosul,
amennyiben az érintkez8 vonalat
alkoté régiohatarok egységnyi
hosszéra, a 100 km-re jut6 fajlagos
pontértékeket vessziik figyelembe.

A Kézép-Dundantil és a Dél-
Alfold kozotti rovid hatarszakasz
jelenleg teljesen nélkiilozni kény-
telen a folyamatos szarazfoldi
kozlekedéshez nélkiilozhetetlen
Duna-hidat. fgy mindéssze a du-
naujvarosi komp nytjt idében és
kapacitasban korlatozott

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

lehet6éget a Dunén val6 atkelésre
a partokat elérd mellékutak kozott.
(A dunatjvarosi hid és a csatlako-
z6—a 6. és 51. sz. fGutak kozotti —
utak megépiilése a jov6 évtdl alap-
vetGen valtoztat a helyzeten.)

3. Az orszagrészek/régiok ko-
zotti gyenge infrastrukturalis
kapcsolatok okai
A régiok kozott j6 néhany vi-
szonylatban kiépitett keresztira-
nya kozlekedési infrastruktira
elégtelensége
= foként a monocentrikus/
sugaras halozati szerkezetnek,
de részben
= a széles folyamok, valamint a
Balaton altal képzett természe-
ti akadalyok legy&zése nehéz-
ségének is a kovetkezménye.
A torténelmileg kialakult halo-
zati adottsagoknak meghatarozo
szerepe volt abban, hogy az orsza-
gon beliili gazdasagi/
tarsadalmi/kulturalis kapcsolatok
is alapveten fOvaros centrikusan
alakultak ki és mindmaig igen
gyenge a vidéki régiok kozotti
funkcionalis kapcsolat, a teriileti
munkamegosztas. A keresztiranyu
interregionalis forgalom gyenge-
sége tehat foként a rossz infrast-
rukturalis Osszekéttetés kozvetlen
és kozvetett kovetkezménye.

3.1. A monocentrikus halozat

A régiok kozotti kozlekedési inf-
rastrukturélis és részben szolgal-
tatasi kinalat kérdése elvalasztha-
tatlan az orszagos kozlekedési ha-
16zat alakzatanak formalodésatol,
mivel a vasuti févonalak és a f6-
utak torténelmileg kialakult terii-
leti szerkezete nagymértékben be-
folyasolta a régiok kozotti ma-
gisztralis kozlekedés alakulasat.
Kisebb részben a torténelmi
orszagteriiletiink medence alkata,
nagyobb részben pedig Budapest-
nek Béccsel szembeni magyar
wellenmetropolissza” felfejleszté-
se, valamint a pesti malomipar ér-
dekében fovaroskozponta sugaras
hal6zathoz igazodva oly mérték-
ben centrilissad valt nemcsak a

kozlekedés, hanem a gazdasag te-
riileti struktiraja is, hogy a kés6b-
bi id6kben a szamtalanszor kinyi-
latkoztatott kormanyzati kivanal-
mak ellenére érdemi lépés nem
tortént a monocentrikussag olda-
saban. E nagyszerkezeti adottsag
egyenes kovetkezményeként a
szomszeédos régiok kozil ma is
azok kozétt a legszinvonalasabb a
kozlekedési kapcsolat, amelyeket
a halozat sugaras magisztralis
elemei kotnek ossze a legnagyobb
szamban. A magisztraléknak min-
den iranybol a fGvarosban vald
Osszefutasa, slrlisodése altal a
Kozponti régio a halozati forma-
ciobol eredd igen erds advektiv
elonyre tesz szert. E sajatos textl-
ra kovetkezményeként valamen-
nyi jelentGsebb varosunk (fSként
megyeszékhelyiink) a legkedve-
zObb vasti, s6t kozuti 6sszekotte-
tést is a fovaros felé élvezi.

A torténelmi Magyarorszagon
ugyan mar az 1860-as években
megkezd8dott a Nagyvaradot
Fiumével 0sszekots, a fovarost
tobb szaz kilométerre elkeriild
transzverzalis vasut épitése, min-
denekel6tt a vidéki arutermeld
nagybirtokok kozvetlen, keve-
sebb koltséggel jarod agrarexport-
ja érdekében, azonban befejezé-
sére csak 1909-ben (a bajai hid és
a csatlakoz6 palyaszakasz meg-
épitésével) keriilt sor, amikor mar
Budapest gazdasagi alapjai ers-
sen diverzifikaltta valtak, de
megerdsodtek a gazdasagon ki-
villi (foként kulturalis) funkcidi
is, ezért mar nem kellett a ma-
lomipart timogatni.

Allami f6utjaink halozata so-
kaig er6sen hasonult a vasthalo-
zathoz. Sokaig a Varasd—
Kaposvar-Pécs—Mohacs fout tiint
ki keresztiranyaval, majd 1894-
ben megépiilt a Dunantalt Er-
déllyel osszekotd, 301 km hosszi
,,Duna-Tisza—K6roskozi at”
Baja—Csongrad—-Gyula—Erd6heg
y irdnyaban. 1901 és 1907 kozott
keriilt sor a Dunafoldvar-De
brecen—Maramarossziget, tovab-
ba a Berettyotjfalu— Békés-
csaba—Oroshdza irany0 transz-
verzalis kiépitésére is.
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Trianoni hatarunk tobb helyen
atvagta a vasuti a kozati transz-
verzalisokat is. Ekkor valt igazan
totalisan egykozpontuva a halo-
zat. Az 1920-as években az 0j dé-
li hatart6l nem tavol keriilt sor a
maradék Bacskat (Bajat) a Dél-
Tiszantallal 6sszekotd f60t meg-
épitésére. A masodik vilaghabora
befejezése oOta viszont nem épiilt
egyetlen keresztiranyh vasat
vagy fout a régiok kozotti kozle-
kedés javitasa érdekében.

3.2. A széles folyok és a Balaton
alkotta akadaly

A halozat torténelmileg kialakult
meglehetésen merev struktiraja-
bol adédoan a régioteriilet forma-
ja (hosszan elnyilo, vagy éppen
kompakt) is befolyasolja a régio-
hatarokon 4thaladé vonalak sza-
mat, de a legnagyobb fizikai aka-

dalyt e viszonylatban igazan a

széles természetes vizek (Balaton,

Duna) képezik, amelyeken a kell§

stiriségli atkelési infrastruktira

létrehozasa a legutobbi idSkig
vallalhatatlanul sokba kertilt.

A régiok kozotti kapcsolatok,
illetve a régiohatarok atjarhatosa-
ga szempontjabol legtobb gondot
okoz6, akadalyt képezd folyodsza-
kaszok koziil
» leginkdbb a Duna E-D-i sza-

kasza, valamint joval kisebb

mértékben

= a Kozép- ¢és Fels6-Tisza
(nagyjabol a Kiskorétdl Zaho-
nyig tarté) DNy-EK iranyua
szakasza,

* tovabba a szintén DNy-EK
csapasi Balaton érdemel fi-
gyelmet.

A gazdasagossagi megfontola-
sok mellett a Dunantalt az Al-
foldtsl elvalaszto E-D-i Duna-
szakaszon egy ideig a politikai
helyzet sem kedvezett a hidépi-
tésnek. (Az 1940-es évek végétdl
egy ideig a hideghaboru idején a
szovjet hadvezetés a Dunat egy
Nyugatr6l indulé heves tdmadas
kivédésére alkalmas vonalnak te-
kintette, ezért nem keriilhetett sor
0j hidak épitésére). fgy a Duna-
hidak sfir(isége tekintetében feltii-

nd kiilonbség jott 1étre Szerbia ja-
vara (/. dbra) annak ellenére,
hogy ott a szélesebb meder miatt
a hidépités a magyarorszagihoz
képest koltségesebb.

Budapest kivételével, a Du-
nan sokdig csak vasuti, illetve ve-
gyes hasznalatu hidak épiiltek. Az
elsé kozuti hid 1893-ban épiilt
Esztergom és Parkany kozott
(Maria Valéria hid), Budapesttél
délre a mai orszagterileten levd
Duna-szakaszon 1909-ig egyetlen
hid sem volt. Az 1909-ben elké-
sziilt bajai vegyes forgalmu hidat
csak tobb mint két évtized mul-
tan, 1930-ban  koOvette a
dunafoldvari (ugyancsak vegyes
forgalmu) hid. Tobb mint hetven
évnek kellett eltelnie a legujabb,
szekszardi, kizarolag kozuti koz-
lekedésre tervezett Szent Laszld
hid megépiiléséig. 2006-ban elké-
sziil a dunaujvarosi kozuti hid.
Utobbiak szerepiiket csak ugy
tudjak igazan betolteni, ha ma-
gisztralis tavolsagi halozati kap-
csolatai is kiteljesednek, azaz az
orszagrészeket, régiokat 6sszeko-
t6 transzverzalisok (M9, M8/M4)
teljes hosszban 1étrejonnek. Dé-
len, a Szerbia és Nyugat-Magyar-
orszag kozotti forgalom hordoza-
sara is tervezett, az érintett lakos-
sag altal mér a 19. szazad végétol
annyiszor kovetelt mohdcsi hid
(illetve az azon atmend M65
transzverzalis) el6relathatoan ko-
zéptavon sem épiil meg. Az E-D-
i Duna-szakasz hidkapacitasanak
80%-a — az MO hidjaval egylitt —
még mindig a févaros kozigazga-
tasi teriiletén Gsszpontosul.

A Dundhoz képest joval stiriib-
bek a hidak a sokkal keskenyebb
Tiszan, de ezeknek kozvetleniil
csak a kisebbik része, az Eszak-
Magyarorszag és Eszak-Alfold
kozotti (igy a cigandi, 2. dbra),
valamint a tiszaugi szolgalja a ré-
giokozi kozlekedést, mert a Jasz-
Nagykun-Szolnok megyén beliili
Tisza a déli rovid szakaszatol elte-
kintve, éppen gy nem régiohata-
ron folyik, mint a Csongrad me-
gyét atszeld szakasza.

A hidak mellett az atkelési le-
hetGségek szamat gyarapitjak a
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kompok is (3. dbra). A gyakran
hosszl véarakozasi idd, a téli jeges
id8szak alatti leallasuk és a hoz-
zajuk vezetd utak gyenge minG-
sége miatt messze nem azonos ér-
tékiiek az allandé hidakkal. F§-
ként a tiszai kompok kozott mi-
kodik néhany olyan, amely nehéz
jarmiveket (autobuszokat, kami-
onokat) nem szallit. A kompstir-
ség az utdbbi évtizedekben, f6-
ként iizemelés gazdasigossagi
okok miatt drasztikusan csokkent
(1968-ban 152, 2004-ben 59 he-
lyen lehetett igénybe venni).

4. A régiok kozotti kozhasznalatu
személykozlekedés intenzitasa

A halozati 6sszekotottség-allo-
many jellemz8i azonban csupéan a
kozlekedés lehetdségére utalnak.
A régiok kozotti kozlekedés kér-
dése tekintetében nagyobb kifeje-
z8 ereje van az interregionalis
forgalomnak. Viszont a koziton
¢és vasuton széllitott személyek
szdmanak, illetve az arumennyi-
ségnek (illetve wutaskm és
tonnakm teljesitményeknek) az
Osszevont megjelenitésére a meg-
feleld adatok hijan sincs lehetd-
ség. A tranzithdnyad a legna-
gyobb mértékben a (sugariranyu)
autopalyakon, kivaltképpen az
M1-M5/M1-4. féat kombinaci-
on torzit, azaz a forgalom legna-
gyobb része csak ataramlik a ré-
giokon, de nincs, vagy alig van
koziik a bilateralis interakciok-
hoz. Ugyanez igaz a vasuti forga-
lomra is, de mar valamivel kevés-
bé szélsOséges formaban.

Mivel a kozuti és vasuti for-
galmon beliil a belfoldi régiokozi
viszonylatu elkiilonitésére nincs
lehetdség, a régiok egymas kozot-
ti kozvetlen forgalma méretének
értékelésekor elsosorban a koz-
haszndlatu (autdbusz- és vasuti)
személykozlekedésre alapozunk.

Az egyszerisités kedvéeért el-
s6 fokon valamennyi hipotetikus
régiokozpont kozotti hétkdznapi
vonat- és autObusz-jaratpar sza-
ma alapjan végeztiik az értékelést
a 3. tablazatban és a 4. abran lat-
hat6 eredménnyel.
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Messze legintenzivebb a teljes
(vastti és autdbusz) forgalom su-
garas iranyban a Kozponti Kor-
zet centruma (Budapest) és a
nemzetko6zi fvonalak, illetve au-
topalyak melletti legkozelebbi vi-
déki régiokozpontok (Székesfe-
hérvar, Gy0r) kozott (4. abra), de
a menetidd is ezekben a viszony-
latokban a legkedvezdbb. A fova-
ros elérésének f6 eszkoze vala-
mennyi régiokozpontbdl a maga-
sabb komfortfokozata (IC) vonat.
Az olyan nagy tavolsagi vi-
szonylatokban, ahol mind menet-
id6, mind jaratgyakorisag tekinte-
tében lényegesen kedvezSbb fel-
tételeket nyujt a vonat (Debrecen,
Miskolc), nem vagy alig kozle-
kedtetnek kozvetlen buszjarato-
kat. A keresztiranyu nagytavolsa-
gu interregiondlis jaratok (3. tab-
lazat) tobbségének veégigutazo
utasa alig van, ezért inkabb csak
a tobbszori utas cserével jard
,lanckozlekedés” eszkozei. E
buszjaratok tehat az altaluk bo-
ven kinalt, de tulajdonképpen
csak mérsékelten igénybe vett ta-
volsagi szolgaltatas ellentmonda-
sa miatt inkabb potencialis, mint-
sem funkcionalis értékiiek. (A Vo-
lannak teljesen mindegy, hogy
végigutazd vagy cserél6dd utas
tomegbdl szarmazik a bevétele.)
A kevés kivétel kozé tartozik a
Pécs—Szeged vonal, melynek uta-
sai koziil 15-25% -ot tesznek ki a
két egyetemi varos kozott ingazo
hallgatok; aranyuk a hétvégi jara-
tokon az 50%-ot is eléri. Hasonlo
a helyzet a Miskolc-Debrecen
vonalon.

A szomszédos régiok (régi6-
kdzpontok) kézétti mai vasiti
személyszallitasi szolgaltatdsok
még, egy kozepesen fejlett or-
szagban a 21. szazad elején el-
varhato6 szint{i utazast sem bizto-
sitjak. A nem szomszédos, egy-
méstol tavoli régiok kozott koz-
vetlen vonatokat pedig egyre ki-
sebb szamban és anakroniszti-
kus menetidgvel kozlekedtet a
MAV. A még meglevs
interregionalis vonatok is kiza-
rolag Budapesten at kozleked-
nek (pl. Szombathely—Miskolc,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

BUDAPEST

MO

SZERBIA ES

VAJDASAG
{SZERBIA ES MONTENEGRO)

Smeredovo

MONTENEGRO

1. dbra
A Budapest alatti magyarorszagi és szerbiai Duna-szakasz hidellatottsaga

LENGYELORSZAG
*X feldl érkezd forgalom

@ NYIREGYHAZA

ROMANIA felé

UKRAJNA
"\ MOLDAVIA felé

\o

2. abra
A cigandi Tisza-hidon atdramlé nemzetkdzi kamionforgalom iranyultsaga

4. tablazat). A f6varost délrdl
messze elkeriild, Székesfehér-
vart kozvetleniil Cegléddel os-
szekotd ives vasht terve ugyan
mar a két vilaghabora kozott fel-

Forras: szerz§ szerkesztése

meriilt, és azota kisebb valtozta-
tasokkal tobbszor is aktualizal-
tak a tervet, megvalositasa el-
maradt, de kozéptavon sincs re-
alizalasanak esélye.



LVI. évfolyam 8. szam

287

3. dbra
A magyarorszagi Duna és Tisza kompjai

Vasut
vonatparok

Autébusz
jaratparok

4, dbra

Forras: szerzd szerkesztése

Debrecen @

A régiokozpontok kozott hétkoznap kozlekedd személyszallité jaratparok szama

~ Az eddigiekbé] kideriil, hogy a
hét régic kizotti kozlekedési kap-
csolat erdisségét a halézati Gssze-
kottetések szama és hierarchilkus

szintje, tovabbad a rajtuk aramlo
forgalom nagysaga és viszonylat-
rendszere hatarozza meg. E muta-
tészamok alapjan a keresztiranya

interregionalis kapcsolatok a leg-
kedvezdtlenebbek — kiilondsen a
vasuti halozati Osszekottetés €s
forgalom tekintetében.












































































































