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Absztrakt

Cim: Dél-Dunantal ¢és Vajdasag kozlekedési modozatainak (aldgazatainak) teriileti
Osszefiiggései
Szerzé: Kovéacs Aron
Témavezetok:  Dr. Erddsi Ferenc, Professor Emeritus, MTA doktora és

Dr. habil. Gulyas Andrés, egyetemi docens
A téma idOszerliségét az adja meg, hogy Szerbia EU-csatlakozasaval a Vajdasag
szamara felértékelddik mind a Visegradi-orszagok, mind a Nyugat-Eurépa felé tartod
kozlekedésben a Dél-Dunantil tranzitteriilete (a mohdcsi hid tervezett megépitése altal
is eldsegitetten), valamint a Dél-Dunanttlnak is fontos a dél-keleti orszagok felé a
kiépitettség.

A kutatés feltarja a nemzetk6zi és a hazai elemzésekbdl kialakitott hipotézisek
alapjan, hogy milyen tényezok befolyasoljak a kozlekedés alagazatok fejlodesét. Valaszt
adnak arra, hogy milyen valtozasok sziikségesek ahhoz, hogy a régioban a kozlekedés
pozitiv hatast fejtsen ki? Milyen kapcsolodasi lehetoségek vannak az egyes kozlekedési
mdodozatok (alagazatok) kozott?

Az értekezés bemutatja az Eurdpa, a Magyarorszag ¢és a Szerbia fobb
kozlekedéspolitika kialakité dokumentumait, az egyes kozlekedési aldgazatok tertileti
Osszefliggéseit, a hozzajuk tarsuld tarsadalmi elvardsokat, Dél-Dunantul
megyeszékhelyeik ¢és Vajdasdg tartomanyszékhelyének kozuton, vasuton valo
elérhetdségét. Ramutat az elérhetdség gyenge pontjaira a nehezen elérhetd telepiilések
kimutatasaval, feltarja a megyék ¢és tartomanyszékhelyek kiilonb6zd helyzetpotencialjat,
tovabba feltérképezi a menetrendszerinti buszjaratok rendszerében azokat az dsszekotd
telepiiléseket, amelyek atszallast biztositanak a sajat kozpontjuk eléréséhez a direkt
kapcsolattal nem rendelkezoknek. A régid kozuti kozlekedését szamos természeti
akadaly befolyasolja. A kutatds ezeket az akadalyokat és a feloldasukat célzo
eszkozoket kivanja bemutatni. Elemzi az autopalyahoz (M6-os és 10-es korridor)
regionalis hatds kifejtéséhez sziikséges feltételrendszert és a komplex kozlekedés
halozati (TRANS) mutaté regiondlis kiilonbségét. A disszertacid végén értékelem
Magyarorszag és Szerbia régioiban a kozlekedési alagazatok és a gazdasagi, tarsadalmi
mutatok kozotti kapesolat szorossagat, iranyat. Ez altal a kozlekedésfejlesztés hatasa az

egyes gazdasagi, tarsadalmi mutatok valtozasdban nyomon kdvethetové valik.

Targyszavak (JEL): R12, R40, R41, R49, R58, Y91
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1 Bevezeto

1.1 A téma relevancidaja

A kozlekedés az egyik olyan agazat, amely minden gazdasagi folyamattal kapcsolatba
hozhat6, kozvetetten és kozvetleniil is befolyasolhatja a régi6, de akar az orszag
gazdasagat illetve tarsadalmi folyamatait. A kozlekedés fejlodésének térformaléd hatédsai
a torténelembdl mar ismertek; egyes régiok kiemelkedtek majd a kozlekedési iranyok
megvaltozasa kovetkeztében visszafejlodtek. A regionalis tudomanyban is szamos
iranyzat hasznalta fel a kozlekedést kiilonféle gazdasagi folyamatok magyarazatahoz.
Mindezek arra késztettek, hogy témaul a Dél-Dunantal és a Vajdasag régiok
kozlekedési modozatainak dsszehasonlitasat és teriileti 6sszefiiggéseinek feltérképezését
valasszam.

A kozelmultban jelentek meg a kozlekedés hatdsat vizsgalod elemzések (Erddsi
2000a; Fleischer, Kalnoki 2003; Németh 2005; Toth 2007), de pontos mechanizmus a
regionalis infrastruktira és a teriileti fejlodés kozott azonban még nem tisztazott
(Diamond, Spence 1984; Bryan et al. 1997). A kérdés még mindig nyitott, hogy az
infrastruktura megléte generalja a gazdasagi novekedést, vagy forditva, a gazdasagi
novekedés igényli az infrastrukturakiépiilését (Wang 2002).
azoknak hatasmechanizmusair6l tanulmany még nem késziilt. Ezért a témat kiilondsen

aktualisnak tartom.
1.2 A Kutatdsi teriilet meghatdrozasdnak okai

A két régio, a Dél-Dunantal és a Vajdasag kivalasztasanak oka, hogy Vajdasdg a
sziiléfoldem. Igy a természeti és tarsadalmi adottsigait valamint a délszlav habort
okozta valtozasok jellegét. Viszont Dél-Dunantal ismeretét a Dr. Buday-Sdntha Attila
dltal vezetett TAMOP-4.2.1. B-10/2/[KONV-2010-0002, ,A Dél-Dundntili régié
egyetemi  versenyképességének  fejlesztése  projekt,  Dél-Dunantul  gazdasagi
eroforrdsainak feltardasa és fejlesztési lehetoségek meghatarozdsa™ c. alprojektben valo
részvétel hozta meg. A kutatdsban a dél-dunantili régié kozlekedésének adottsagaival
foglalkoztam. A vizsgalataim soran kideriilt, hogy a két régid természeti, tarsadalmi,
gazdasagi és kozlekedési adottsagai jelentdsen eltérnek. A kutatdsok soran fontosnak

talaltam ezeket a hatdsokat egymassal szembe vagy parhuzamba éllitani.



A teriiletvalasztas egyik legfontosabb befolyasold tényezdje az volt, hogy a két
régid kozlekedésének fejlettségbeli kiilonbségeit nem lehet csupan természeti
(legfébbként domborzati) adottsagokkal magyarazni,® hanem az okok a tarsadalmi
Osszefliggéseken (népesség aranyaban, haboruk, gazdasagi valsdg hatasaiban, eltérd
kozlekedésszervezésben) keresenddk. Ezt bizonyitotta a Dél-Dunantil és a Vajdasag

kozlekedési modozatainak (aldgazatainak), teriileti 5sszefiiggéseinek elemzése.?
1.3 A kutatas hipotézisei

A hipotéziseimet a hazai és nemzetkozi szakirodalom, a személyes intevjuk, elemzések

alapjan alakitottam ki.

Elsé hipotézis (H1):
Dél-Dunantul és Vajdasag telepiiléseirol az autopalyak és a vasuthalozata nem

szolgaljak a megye illetve tartomanyszékhely elérését.

Masodik hipotézis (H2):

Az autopalyak gazdasagi hatast csak akkor fejtenek ki régiojukban, ha a 4
feltetelt kielégitik (1. autopdlya hatartol hatarig terjed, 2. prosperalo gazdasagi
hattérben miikodik, 3. haszndlataranyos dijbeszedés valosul meg és 4. a multimoddlis

szallitas biztositott).

Harmadik hipotézis (H3):
A vizi kozlekedés fejlesztését szolgalo Duna Régio Stratégia csak keretbe
foglalja az elképzeléseket, de a forrast és a megvalodsitast az érintett régiok

egylittmiikodésére bizza.

Negyedik hipotézis (H4):
A Pécs-Pogany repiilotér kimutathatoan csak gyenge kozvetlen, kozvetett,

indukalt és katalizatorhatast gyakorol a Baranya megyeére és a Dél-dunantuli régiora.

1 A két régio tajjellege eltéré: a Dél-Dunéntulon sszefiiggd erdds teriiletek vannak (a Mecsekben, a Duna
¢és a Drava mentén, Tab és Somogyszob kdrnyékén), mig a Vajdasagot Osszefiiggd homok (Szabadkai,
Deliblatoi) pusztak jellemzik.

2 A Vajdasag és a DéEI-AIfold természeti adottsdgai nagyjabél megegyeznek, igy nem adnak arra
magyarazatot, hogy egy régio képes-e kialakitani egy sikeresen miikodd kozlekedési alagazatot, ha a
természeti adottsdgai hatranyosak. Ezért ugy vélem, hogy jobb példaval szolgal a Dél-Dunantul és a
Vajdasag kozlekedési modozatainak, teriileti 6sszefiiggéseinek vizsgalata, mint a két szomszédos régioé.
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Otodik hipotézis (H5):

A komplex kozlekedés halozati (TRANS) mutatot alkalmas a multi és
intermodalis szallitasra megfeleld régiok kimutatdsdra. Segitségével vilasz adhato
arra, hogy egyes kozlekedeési alagazatok fejlesztése hogyan hat a régiok gazdasagi és

tarsadalmi mutatoira.
1.4 A kutatds modszertana és forrasai

A kutatas és hipotézisek alapozasara kiilonboz6 modszereket alkalmaztam. Ezek a
kovetkezok:
- dokumentumelemzések
Megvizsgaltam Eurdpa, Magyarorszag és Szerbia kozlekedéspolitikajat alakitd
fobb dokumentumait a Rémai, a Maastrichti Szerzddést, a zold és fehér konyveket, az
Uj Széchenyi Tervet, a Széll Kalman Tervet, a Wekerle Tervet, a Nemzeti Kozlekedési
Stratégiat, a Duna Régio Stratégiat, az Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ
Programot, a Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési Stratégidt valamint a
Szerbia 2020 — Szerb allam fejlesztési koncepcidjat.
- utforgalom terhelési vizsgalatokat végeztem
Dél-Dunantulra és Vajdasagra legfrissebb uthalozati forgalom adatait vizsgaltam
¢és térképen megjelenitettem. Egyes térképeken a megjelenitett (Gtegység) elemszam a
2.400-at is meghaladjak, mivel a megjelenitésnél a négy szamjegyli utak terhelését is
figyelembe vettem.
- elérhetdség vizsgalatokra is sor keriilt
Elemeztem az egyes telepiilésekrél a megyekozpontok és a tartomanyszékhely
elérhetdségét kozaton (gépjarmiivekkel és menetrendszerii buszjaratokkal) és vasuton.
Ezek a térképek a régid Osszes telepiilését megjelenitik, igy a Dél-Dunanttlrol késziilt
térképek elemszama 654, a Vajdasagrol 467.
- helyzetpotencial vizsgalatot folytattam
Az el6z6 vizsgalat eredményeinek felhasznalasaval elkészitettem a megye- és
tartomanyszékhely helyzetpotencial térképét a Hansen—féle gravitdcios modell (Hansen,
1959) segitségével.
- statisztikai elemzéseket (6sszehasonlitas, klaszter- és faktorelemzés) végeztem
A komplex kozlekedési haldzati (TRANS) mutatd értékeinek regionalis

Osszehasonlitdsa utdn a mutatot alkotd kozlekedési alagazati GsszetevOk €s gazdasagi,



tarsadalmi  mutatok  kozott  1évé  kapcsolat  bemutatisdhoz  klaszter majd
korrelacidelemzést végeztem.
- személyes interjukat készitettem

A személyes interjuknak elsésorban Vajdasagban adatpotld szerepe valamint a
kozlekedés teriileti dsszefliggéseinek kiilonb6zd szemszogekbdl vald értelmezése volt.
Az interjuk mindegyike a kozlekedéshez kothetd, de kiilonbozo szakteriiletekrdl jovo
szakemberekkel késziiltek. Ezek a kovetkezok: teriilet- ¢és gazdasagfejlesztés,
terlilettervezés, muszaki-kozlekedés mérnok, kozlekedésszervezés.

A vizsgalatokhoz az adatokat a Magyar Koézponti Statisztikai és a Szerb
Statisztikai Hivatal evkonyvei és kiadvanyai szolgaltattak. Egyes kozlekedési adatok
begytijtéséhez a MAV helyi iroda és a Magyar Koziit Nonprofit Zrt. segitségét vettem
igénybe. Az elérhet8ség vizsgalathoz az adatokat a google tvonaltervezét,® az adatok
megjelenitéséhez a szabadon hozzaférheté Quntum GIS programot® hasznaltam. E
mellett egyes adatokat az ETIS plus® adatbazisbol potoltam. A térképeket az ingyenesen

letdlthetd open street® valamint a Magyar Kéziit Nonprofit Zrt. biztositotta.

1.5 A kozlekedési modozatainak (alagazatainak) teriileti 6sszefiiggéseinek

nemzetkozi és hazai irodalma

A kozlekedés teriileti elemzését mindenképp a multidiszciplinaris tudomanyok
teriiletéhez soroljak, mert 6tvozi a torténelmi, a foldrajzi, valamint a miiszaki és a
gazdasagtudomany forrdsait és kutatdsi modszertanait. ,,A jo szinvonalu, hatékony
kozlekedés olyan oOsszetett rész- és alrendszerek oOsszehangolt miikédését jelenti,
amelyekben az emberek életmindségének biztositasa és a kornyezet védelme mellett
folyamatosan érvényesiil a tarsadalmi-gazdasagi fejlodés és novekedés, valamint
megvalosul a harmonikus teriiletfejlesztés” (Tanczos 2000, 73). A kozlekedést a
»gazdasag érrendszerének” tekintik, igy a telepitési elméletek a regionalis gazdasagtan
egyik legfontosabb elemei, valamint a tavolsag legy6zése a gazdasag miikodésének
alapfeltétele (Tiner 2008), ezt jol példazza a Thiinen-féle telephelyelmélet is, ahol a
foldjaradék a megmiivelt fold mindségétdl és a piactdl vald tavolsagtol fiigg. A

foldjaradék annal nagyobb, minél kedvezdbb a fold piachoz viszonyitott helyzete

% Forras: https://www.google.hu/maps/

* Forras: http://www.qgis.org/

% Forras: http://viewer.etisplus.net/

® Az ingyenes térképeket a http://download.geofabrik.de/europe/ portal szolgaltatja.
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(tavolsaga). A termelOnek kisebb a haszna, ha tavolabbrol szallit, tehat alacsonyabb az 6
foldjének a jaradéka. Mig Thiinennél a mezégazdasagi termelés és a kozati elérhetdség
Osszefliggései jelennek meg, addig Webernél a telephelyvailasztaskor az ipari termelés
és a vasut szerepének (nagytomegli aru gyors mozgatasara képes) kolcsonhatasa kertil
értelmezésre. O Ggy vélte, hogy telephelyiil azt a teriiletet kell vélasztani (Launhardt-
Weber féle haromszog’), ahol a szallitasi koltségek a legalacsonyabbak.® A 18.
szazadban az ipar szamara® a gyengén kiépitett uthalozat miatt a hajozhato folyok és a
csatornak voltak a f6 kozlekedési utvonalak. Jelent6sen javult a helyzet a vasit
megjelenésével. A kozlekedési haldzat és az ipari 1étesitmények kozott szoros kapcsolat
alakult ki. A 20. szazadban a helyzet mer6ben megvaltozott, mivel az Gthaldzatok
stiribbé valtak, a szallitdeszkdzok egyre nagyobb mennyiséget tudtak elszallitani, a
motorizacid lehetdvé tette a tavolabbi helyek elérhetdségét, a szallitmanyozo vallalatok
kozott kialakult a verseny és a szallitasi koltségek, végsé soron az arak igy elkezdtek
csokkenni. Wallerstein centrum-periféria vilagszemlélet modelljében is megjelenik a
kozlekedés fejlettség kérdése, mint ellenparosa a fejlett, konnyen elérhet6 (kiemelkedd)
¢és a fejletlen, nehezen elérheté (leszakado) régiok kozott. Foldrajzi értelemben ,,a
centrum®® az a pont, amely az adott halmaz (térség) tobbi pontjdhoz osszességében a
legkozelebb van (legjobban elérhetd), mig a perifériadk a legtavolabbi pontok helyei”
(Nemes Nagy 2007, 211.). 4 versenyképesség modellekben is megjelenik a kozlekedés,
mint adottsdg. Bar Porter szerint egy teriilet kozlekedési adottsagai nagyon fontos
versenyképességi tényezok, de mégsem ez az elsddleges (fé)komponens, mivel a
versenyképes kozlekedési halozattal rendelkezé orszagoknak a gazdasaga még nem
feltétlentil versenyképes. A kozlekedést és annak Osszes alagazatat a termelékenység

novekedést befolyasolod tényezdje kozé soroljak. A varosok versenyképességében a

" A termelést 3 f6 komponens; a nyersanyaglelShely, az energiabazis és a fogyasztopiac altal bezart
térbeli haromszog sulypontjaba kell helyezni.

8 Ezzel a feltevéssel August Losch ,,Maximalis jovedelem modelljében” nem értett egyet, mivel a
telephelyvalasztaskor a megoldast nem a szallitasi koltség minimalizalasa, hanem a profit maximalizalasa
jelenti.

% Az ipari termelés szallitasi igénye éltaldban folyamatos, mig a mezGgazdasigé szezonalitast mutat
(Szabo 2008).

19 "Hazankban ma a févéros és agglomeracioja képezi a kozponti magteriiletet, a dinamikus perem példaja
az osztrak hatarmente, a kiilsé perifériat a keleti hatdrmenti régiok példazzak, belsé periférianak
tekinthetd térségek mind a Dunantul, mind az Alfold belsé térségeiben megtalalhatok." (Nemes Nagy
2007, 13.)



kozlekedést, mint infrastruktura™ adottsagot, valamint fébb piacok kozati eléréseként
(Huovari, Kangasharju, Alanen 2001) jelenitik meg. A kozlekedésrél elmondhatd, hogy
a tarsadalmi munkamegosztas szlikséges alapjat képezi, mig a térbeli munkamegosztas
csaknem kizarolagos eszkozéve valt.

A kozlekedéstudomany fobb feladatai kozé tartozik a kézlekedési tevékenység
lényegét jelentd helyvaltoztatdsi™ folyamatok vizsgdlata (a kozlekedési adottsagok, a
jarmiivalasztas vizsgalata, forgalommodellezés és szimulacid, stb.), melynek célja a
forgalom optimdlis rendszerének kialakitasa (Berki., Monigl, Nagy, Dobrocsi, David
2007, Berki 2008; Havas, Rozgonyi 1998; Kasa, Racz 1997; Kovesné Gilicze, Fiizy
1999; Monigl, Nagy, Berki 1998; Prileszky, Fiilop 1996). A kozlekedési vizsgalatok két
iranyban valtak szét (Hoyle, Knowles 1998): az egyik irany a kozlekedéshalozatok
térbeni megjelenése, a masik (a foldrajzi helyek kozotti, valamint az aruk,
szolgaltatasok elérhetdsége) a teriileti egyenlétlenség befolyasolod tényezdje. Egyes
kutatok (Haggett 2006; Hoyle, Knowles, 1998; Black 2003) csak a kozlekedési
halézatok ¢és csomopontjaik teriileti sajatossagait vizsgadljdk a kereslet-kinalat
fiiggvényében. Masok (Abonyiné Palotas 2007; Bernat et al. 1978; Major 1984; Hoyle,
Knowles 1998) a kozlekedés teriileti sajatossagait az emberek és az aruk térbeli
mozgasaval, valamint a tarsadalmi-gazdasagi Osszefiiggéseivel hozzak kapcsolatba. A
kozlekedéshalozat vizsgalata mellett gyakran a kdzlekedés teljesitménymutatoi (mint pl.
a szallitott aruk tomege, az atlagos szallitds tavolsdga, az arutonna-kilométere, a
szallitott utasok szama, az utaskilométer nagysaga) keriilnek Osszehasonlitasra a
gazdasag fobb mutatoszamaival szemben. A szallitasi agazat teljesitménymutatdi az
adott orszdg természetfoldrajzi, torténelmi, gazdasagi, kulturdlis adottsagaitol,
kozlekedési kultirajatol, szokasaitol is fliggnek (Szabo 2008). A  kiilfoldi
szakirodalomban (Black 2003; Hanson, Giuliano 2004; Hoyle, Knowles 1998) a
kozlekedés térbeli vizsgalatanal gyakran a halozati- és a teljesitménymutatok
szintetizalasra keriilnek, s megjelennek olyan ,,4j” kutatasi szempontok is, mint a
fenntarthatosag, a nagyvarosi kozlekedés problémai, a teriilethasznalat, a forgalmi

torlodas, a parkolds vagy az agglomeracios hatasdnak kérdései.

1 Az infrastruktura gyiijtéfogalom és a kozlekedés csak kis szeletét képezi, mert az infrastruktira olyan
gazdasagi feltételek (uthalozat, kozlekedés, kikotok, kozmiivek, stb.) gytijtoneve, amelyek nem vesznek
részt kozvetleniil a termelési folyamatban, de kozvetve befolyasoljak a termelés fejlesztésének
lehetdségeit (Abonyiné Palotas J. 2007).

12 A helyvaltoztatas a turizmus alapvetd mozgatérugbja, igy a kozlekedés és a turizmus egyméstdl
nehezen elvalaszthat6.



A kozlekedésre mindenképp a tér aktiv strukturaelemeként kell tekinteni, mint a
tarsadalmi-gazdasagi teriileti adottsagokra reagdld eszkozrendszerre, valamint a
gazdalkodd ember magatartasat, a versenyképességet, a gazdasagi és a tarsadalmi
diverzifikaciot befolyasold6 eleme (Erddési 2000b). Masrészt a kozlekedési
infrastrukturakra jellemzo, hogy vonalak — palyak — és csomopontok Osszességeként
halozatba szervezddnek. Az egyes vonalak és csomoOpontok kiépitettsége igazodik a
forgalomhoz, a konkrét vonalvezetés pedig alkalmazkodik a természeti adottsdgokhoz, a
piaci kereslethez, illetve bizonyos esetekben a politikai tényez6khoz is, példaul
teriiletfejlesztési koncepciokhoz. Altaldnossagban megallapithato, hogy a kozlekedési
haldzatok alapvetéen hierarchikus rendszerek, vagyis vonalai nemzetk6zi, orszagos és
lokalis jelentdséglickre oszthatok. Maganak a héalézatnak a képe is lehet centralizalt™,
racsos™ vagy parhuzamos vonalakbol 4ll6™ (Bernat et al. 1978). A kozlekedés
szempontjabol orszagokon ativeld kozlekedési halozatok, mint a TEN' vagy a TINAY
rendszerek rendelkeznek jelentdsebb teriiletbefolyasolo hatassal. Gyakran a
gyorsforgalmi Uthdlozat fejlesztését tartjdk a teriileti egyenldtlenség f6 eszkdzének
(Erdési 2000a; Nemes-Nagy, Németh 2005; Németh 2005, 2006; Rédei 1994; Toth
2005; Voros, Polanyiné 2001). Azt is meg kell allapitani, hogy a gazdasagi konjunktara
noveli a kozlekedés iranti keresletet, mig a gazdasagi recesszid csokkenti (Ruppert
2000), valamint az autopalyak csak felszallo agban 1évé gazdasagokban tudjak
tertiletfejlesztd hatisukat érvényre jutatni (Erdési 2000). A kozlekedés irdnti kereslet
feltdrasa ugyanakkor igen nehezen megoldhat6 feladat, ezért ritkan taldlkozunk erre
vonatkoz6 kutatasokkal (Tiner 1985). A kozlekedés meghatiroz6 eleme egy adott
térség infrastrukturalis kinalatanak a mindsége, mivel a sSzolgaltatas szinvonala
jelentdsen befolyésolja egy térség vonzerejét, latogatottsdganak mértékét (Toth, David

2009). A kozlekedés és a turizmus szorosan OsszeflizOdnek, s szamos ponton

B 4 centralizalt halézat egykdzpontu tranzverzalis vonalakkal, vagy periférian elhelyezkedd kdzponttal
rendelkez6 haldzatokbol tevédik Gssze.

14 ’ r o ryr r1x ’” : S : . : oo r
A racsos elrendezésii halozat haloszerli megjelenésii és sok azonos hierarchiaszinten 1évé csomdpont
alkotja.

Y A péarhuzamos elrendezésii hdlozatok az egymastol tavol fekvé népességi-gazdasagi gocokat
parhuzamosan 0sszekdté vonalak.

'8 TEN-T (Trans-European Transport Networks) Transzeurépai Kozlekedési Halozatok.

Y TINA (Transport Infrastrukture Needs Assessment) Kozlekedési Infrastruktira Igényeinek Felmérése
folyamat zardjelentése 1999-ben elkésziilt el, amely dsszefoglaloan tartalmazta az akkor 11 csatlakozni
kivand orszag kozlekedési halozatanak azon kiegészitett elemeit, melyek részei a Transzeuropai
Kozlekedési Halozatnak.
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kiegészitik, tamogatjak egymast (Michalko, Ratz 2010). Vizsgalatukkor harom tényez6
figyelembe vétele indokolt: a kézlekedés, mint technikai eszkozok segitségével torténd
helyvaltoztatas; a szdllitas, amely soran targyak vagy személyek egyik pontbdl masikba
valo athelyezését értjiikk; valamint az utazas, ami bizonyos motivaciok alapjan egy vagy
tobb személy helyvaltoztatasat jelenti (Toth et al. 2012). Az elérhetéség azt mutatja
meg, hogy a turista milyen kdnnyen tudja elérni a szdméra megfeleld iddben és az altala
vélasztott kozlekedési eszkdzzel a céljaként megjeldlt desztinaciot™® (Bhat et al. 2009).
Nemcsak két hely egymadstdl vald tavolsaga mérvadd, hanem az is, hogy milyen
kozlekedési eszkozzel és milyen koriilmények kozott lehet megkdzeliteni a célallomast.
Ezért egyre inkébb el6térbe keriilt a kozlekedési eszkoz valasztasanak, a térbeli mozgés
gyakorisaganak és a kozlekedésre forditott idének a vizsgalata (Nutely 2005; Nutely,
Thomas 1992; De Vasconcellos 2005; Davison, Knowles 2006; Limtanakool et al.
2006), de kozlekedés térbeli értelmezésénél még fontos szempontként kezelik a a
tarsadalom fobb szolgaltatdsainak (egészségiigyi-, szocialis-, kulturalis szolgaltatasok)
az elérhetoségét (Rodrigue 2006; Black 2001) is. A szocial-kozlekedésfoldrajz
kimondja, hogy az ,,egyik — de nem kizarolagos — feladata az eltéré érdekeik alapjan is
kiilonbozo tarsadalmi csoportok térbeli mozgasanak (kozlekedésének), és e mozgas altal
kivaltott kiilonféle térrelevans hatasmechanizmusoknak a vizsgalata™ (Tiner 1986, 219).
A szocialis kérdések mellett a kiilfoldi (Beatlay, 1995; OECD 1996; Steg, Sievers 2000;
Gudmundson 2001; Poortinga et al. 2004; Steg, Gifford 2005; Himanen et al. 2005;
Black 1996, 1998, 2000, 2003;) és a hazai (Erdési 2000/b; Fleischer 2003, 2004; Toth
2004; Koren 2005) szakirodalomban egyarant megjelenik a kozlekedés
fenntar‘[hat(')saiga.19 A kozlekedés infrastrukturajanak az adott kornyezetben hosszu
¢lettartalmva ¢és strukturalisan meghatarozova kell valnia, hogy fenntarthatésaga
biztositott legyen (Fleischer 2004). Mindezt ugy kell elérni, hogy egy teriilet
kozlekedési ellatottsdga minél magasabb szintre keriiljon, legyen szd személy- vagy
aruszallitasrol. A fenntarthatosagnal elvaras, hogy a kozlekedési tevékenység sordn a
legkisebb fesziiltség alakuljon ki a kornyezettel, vagyis a kozlekedés altal eldidézett
karos hatasokat minimalisra kell csokkenteni (Kovacs 2002). A komplex kozlekedési

rendszerek fenntarthatosagaban jelentOs szerepet toltenek be az egyes alrendszerek

18 Desztinacio — a turista, az utazd ember célteriiletét, célallomast jelenti, azt a teriiletet ahova el szeretne
jutni.
9 A fenntarthatésag olyan fejlddés, amely kielégiti nem csak a jelen, hanem a jové sziikségleteit is. A

fenntarthatosag a kozlekedésben nem azonosithatdé a mobilitds mértékének a fenntartasaval, a forgalom
mennyiségi novekedésének megdrzésével (Fleischer 2001).
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ésszerli horizontalis és vertikalis munkamegosztasa,”

amelyek egymassal szorosan
egyiittmikodnek (Erddsi 2000/a). A kozlekedés munkamegosztasa - elsddlegesen a
meglévé kozlekedési alagazatok - jelentds hatdssal van az ujabb munkamegosztés
kialakulasara, mig utolagosan a munkamegosztas igényei hatarozzak meg a kozlekedési
halozatot (Bora 1974). A kozlekedési infrastruktirat harmonikusan kell beilleszteni a
szilkséges munkamegosztasba, a koltségek minimalizalasdval ¢és a tarsadalmi
hatékonysag novelésével (Zoltan Z. 1979; Bokor 1991; Korompai 1995; Ehrlich 2000b;
Fleischer 2003; Abonyiné Palotas 2007; Tiner 2008; Notheis 2008; K6szegfalvi 2009)
Egy kutatobnak a  kozlekedési moddozatok (aldgazatainak) teriileti
Osszefliggéseinek vizsgalatakor nagyon sok szempontot kell mérlegelnie. Az
elemzésekhez integralt tudasra van sziikség, amely 6tvozi a kiilonb6z6 diszciplinakat,
amelyek a miszaki tudomanyokhoz éppen ugy tartozhatnak, mint a
gazdasagtudomanyokhoz vagy kisebb egységként a természettudomanyi és
tarsadalomtudomanyi dualitdssal rendelkezd foldrajztudomanyhoz. A kozlekedési
tertilet aspektusai (tarsadalmi tér) adjak az alapjat a teriiletfejlesztésnek és a
terliletrendezésnek, amelyek alatdmasztjdk a kozlekedési halozat 4allapotanak,

szerkezetének alapos ismeretére vonatkozé igényt.

2 Vertikalis munkamegosztds: az egyes kozlekedési modok versenyeznek egyméssal, melynek

eredményeként egy adott szallitasi feladat elvégzésében tobb alagazat vesz részt (atrakodas, atszallas).
Horizontalis munkamegosztdas: az egyes kozlekedési modok versenyeznek egymassal, de az adott
szallitasi feladatot egy kozlekedési alagazat latja el (a tobbit megeldzve, atrakodas vagy atszallas nélkiil).
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2 Az EU, Magyarorszig és Szerbia kozlekedéspolitikajanak
kialakitasa az alapelvek, a stratégiak és a cselekvési tervek

titkrében

Az Eurdpai Unio6 (akkor még Kozosség) kozlekedéspolitikajanak gyokerei egész
1957-ig a Romai SzerzOdés aldirasaig visszanyulnak, amelyet a kozos piac
megteremtésének eszméje szott at. Csak joval késébb 1992-ben a Maastrichti
Szerzodésben  jelenik meg a  tagdllamok  kiillonb6zé  infrastruktirdjanak
Osszekapcsolasanak (TEN halézattd kovacsolasanak) torekvése. A globalizacio
kihivésaira keresve a megoldast tematikusan késziiltek el Zold Konyvek. A konyvek
fokuszaban a kornyezetvédelem, a légszennyezés csokkentése, megujuld energidk
alkalmazasa alt. Ezek a torekvéseket a kozlekedéspolitika is magavéva tette. Altalanos
kozlekedési alapelveket, fejlesztési iranyokat a Feheér Konyvek rogzitettek. Az Unidban
kozlekedés altalanos alapelvei az interoperabilitas, intermodalitéds, ingyenes hozzaférés,
egységes piac megteremtése érvényesiilt. A tagdllamok bdviilésével a fejlesztési
elképzelése spektruma is kiszélesedett, mint a sziik keresztmetszetek, torlodasok
mérséklése, kozlekedési modok kozotti egyensuly megteremtése, globalizacié kezelése,
kozlekedés altal a regionalis kiilonbségek enyhitése, stb. A puha tényezok eldtérbe
keriilése mellett a kozlekedéspolitikdban szemléletvaltas tikrozodik, a teriileti
kohézioban a méltanyossag helyére a hatékonysdag keriilt, amely fokozza a térbeli
koncentraciok (varosok) tamogatasat (Farkas-Lengyel 2001). A modernizacios
vivmanyok (infokommunikaciés eszkozok, forgalomiranyitd rendszerek) egyre jobban
bekeriilnek a kozlekedés irdnyelvei kozé, mert a kozlekedést biztonsagosabba,
gazdasagosabbd, kornyezetkimélobbé teszik. Egyre nagyobb hangsulyt kapnak a
kornyezetmegdvasara  irdnyuld  kezdeményezések, mint az energiahatékony
gépjarmiivek bevezetése, a logisztikai ldncok optimalizéldsa, a tiszta energiak
haszndlata, stb. Az felsorolt europai kozlekedéspolitikai iranyelvek a régiokat atszelo
kozlekedési folyosok osszekapcsolasat, valamint a modernizdcios eszkézok bevezetését
szorgalmazzak, de a région beliili kozlekedésfejlesztést a tagallamok hataskorére és
finanszirozasara bizza. Ezért a regionalis kozlekedés fejlesztésének kialakitasat az
orszagon beliili viszonyokban kell keresni. Az FEuropai Unid kozlekedése
infrastrukturaban, jogi szabalyzasban, intézményi rendszerben nem egységes, de elmult

70 év alatt sok sikert maga mogott tudhat.

13



Magyarorszdg  1996-ban  kezdte el az  Eurdépai  Unidhoz  vald
kozlekedéspolitikajanak harmonizalasat. A fobb feladatok az integralas eldsegitése,
szomszédos orszagokkal valo egyiittmiikodeés, egyenletes térseégi fejlodeés, emberi élet és
kérnyezetvédelem, szabalyozott verseny megteremtése volt. A kozlekedésre iranyuld
felkésziilési targyaldsok 2001-ben zardédtak, de egyes teriileteken az orszag felmentést
kapott. Jelentdsebb fejlesztési tervet 2010-ben dolgoztak ki az Uj Széchenyi Terv
keretein beliil. A fejlesztések a Fehér Konyv 2010-2020 iranyelveire tdmaszkodnak.
Atfogo képet ad a magyar kozlekedés helyzetérdl, elérmi kivant céljairdl és a célokhoz
hozzéarendelt eszkozokrél. A fejlesztési terv 2020-ra Magyarorszagon mobilitas
novelését, a TEN halozatok teljes kiépiilését, az 1j technologidk bevezetését és az
egyenletesebb munkamegosztast igér a kozlekedési modozatok kozott. A Széll Kalman
Tervek a kozlekedés vallalatok adossagkezelését, gazdasagossag és szolgaltatasok
mindségének novelését kivanja elérni. A Wekerle Terv a szomszédos orszagokkal
kar6ltve (magyarsag megmaradasat szolgald) gazdasagfejlesztd stratégia, amelyben a
kozlekedésnek kiemelt szerepe van. A Nemzeti Kozlekedési Stratégia egy nagyobb
I¢legzetvételtt (kb. 5.000 oldalas) kozlekedésfejlesztési koncepcid, amely a 2020-as
id6sikon tul mutat és 2050-ig vazol elképzeléseket. A stratégia keresi azt az optimalis
koncepciot, amely legtobb tarsadalomi hasznossagot (kornyezet fenntartdsa, munkaerd
¢s aruk mobilitasa, teriileti kohézid teriiletén) nyljt a magyar lakossagnak. A Duna
Régio Stratégia a soros magyar EU-elnokség alatt fogadtak el és a vizi kozlekedés
mellet, természeti, tdrsadalmi, gazdasagi egyiittmiikodésre, fejlesztésekre sarkal, de
megvalositasokhoz konkrét forrast nem tarsit. A kozlekedés integralt megkozelitése az
Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ Programban jelenik meg. A program 4
prioritasra épiil, kozhti, vasuti, vizi, varosi és elévarosi kozlekedés elérhetdség javitasa
¢és kozlekedési rendszerek energiahatékonysagéanak javitdsa. Az operativ program a
2014-2020-as eurdpai unios forrasok felhasznalasanak allokalasara késziilt. A Nemzeti
Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia az Integralt Kozlekedésfejlesztési
Operativ Program briisszeli elfogaddsanak megalapoz6 dokumentuma, amely 41
intézkedéscsomagot tartalmaz 2020, 2030 és 2050-re. Ezeket rangsorolja tarsadalomi,
gazdasagi hasznossaguk és megvalositdsuk kockazata alapjan. Magyarorszag nagy utat
jart be a kozlekedés rendszerének modernizaciojdban. Az uj unids programozasi
idoszakhoz elkészitette kozlekedeési stratégiait, operativ programjait, fobb cselekvési
terveit, amelyben régzitik az Europa Unioban [évo legfrissebb iranyelveket, de

megvalositasukhoz egységes politikai akaratnak is parosulnia kell.
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Szerbia jo kozlekedési adottsdgokkal rendelkezik, mert atjarot (hidat) képez az
egyre fontosabb Kozel-Kelet és a gazdag, munkaeré-igényld Nyugat kozott. Tehat a
kérnyezo orszagokkal szemben kozlekedési adottsaga miatt komparativ foldrajzi
elonydkkel rendelkezik, amit a jelenlegi dallapotaban nem tud kihasznalni. Az egykor
virdgzd Jugoszlavidban megépiilt kozlekedési infrastrukturdk mara elavultt,
elhasznaltta (egyes vonalakon szinte hasznalhatatlannd) valtak. A délszlav haboruk, a
gazdasagi valsdg, a nehezen atalakuldo gazdasdg miatt a kozlekedési fejlesztések
megvaldsitdsa rendkiviil lassu. Az orszag Onerébol képtelen a sajat rendszerét
megujitani. A kedvezd adottsdgokra mas nagyhatalmak (Oroszorszag ¢és Kina) is
felfigyeltek és hitelek forméjaban probaljak akaratukat érvényesiteni.”* Az Eurdpai
Unio a 10-es kozlekedési (kozuti és vasti) folyosé megépitésében és a 7-es folyoson a
biztonsagos kozlekedés kialakitasaban érdekelt. A korszerli Eurdpai Uniods irdnyelvek
kozlekedéspolitikaba vald atiiltetése, a jogszabalyok harmonizalasa, a kozlekedési
vallalatok rentabilissa alakitasa még a csatlakozasi, felkésziilési folyamat részei, ahogy
az Magyarorszag esetében mar lejatszodott.

A szerb allamra jellemzd, hogy kozlekedését az adott helyzetnek, politikai
akartnak megfeleléen formalja. Onmagéaban csak néhany stratégiai dokumentumot
dolgozott ki kozlekedéspolitikajanak megfogalmazasa érdekében, mint a Biztonsdgos
Kozlekedés megteremtése vagy a Szerb Fejlesztési Koncepcio. Szerbia a ,,Szerb allam
fejlesztési  koncepcidja 2020-ig” cimii dokumentumot 2010-ben fogadta el, ez
tartalmazza a kozlekedés fejlesztésének iranyelveit. A koncepci6 elsédleges célja, hogy
a piaci igényekhez igazodd kozlekedésfejlesztést és az Eurdpai Unidhoz valo
csatlakozast (csatlakozasi targyalasokat) eldsegitése.

A kozutfejlesztés az elképzelés szerint a szallitasi igényekhez, a személy- és
aruforgalom nagysagahoz, a bevételhez, a szallitds mindségének megtartasahoz és az
utakon val6 biztonsagos kozlekedéshez igazodik. A jovOben szeretnék elérni a teljes 10-
es kozlekedési folyosd kiépitését, valamint az utak karbantartasara és megujitasara
befektetOket talalni, a kozuti kozlekedésben hasznélt 1) technoldgidkat atvenni, a
kornyezet terhelését csokkenteni, illetve az EU jogi és intézményi keretéhez igazodni.

A vasuti kozlekedés fejlesztése a piac €s a lakossag igényeihez igazodna. Ezt a
vonalak teljes felujitasaval, a Szerb Vasuti Vallalat atszervezésével (a személy- és az

aruszallitas szétvalasztasaval), a géppark megujitasaval és jogharmonizacidval érnék el.

21 A Belgrad-Budapest gyorsvasit kinai hitelb8l épiil, mig a vasitfejlesztés egy része orosz hitelbsl
valosul meg.
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A vizi kézlekedés fejlesztése szorosan kapcsolédik a Duna Transzeurdpai
halozataba vald integralasahoz, az aruszallitds noveléséhez (kikotok, vizi flotta
megujitasa, multimodalis terminalok épitése, szolgaltatasok novelése révén), vizi utak
biztonsagossa tételéhez, természetvédelemi eldirasok szigoru betartdsahoz és az EU
eloirasok alapjan torvények, stratégiak meghozataldhoz.

A légi kozlekedés fejlesztése terén a legfontosabb, hogy a belgradi repiildtér
fejlett €s nemzetkozileg fontos személy- €s aruszallitasi (hub) csomopontta valjon, mig
a nisi alternativ ¢s turista forgalmat befogado repiilétérré fejlodjon. Az ,,Jat Airways”22
versenyképes, az Eurdpai Uni6 eldirdsainak megfeleld szolgaltatast tudjon nyujtani az
»egységes eurdpai légtéren”.

A multimodaslis kozlekedés Szerbiaban messze elmarad az EU atlagtol (6-9%),
mert csupan 0,5%-a a kombindlt fuvarozas. A fejlesztési elképzelésekhez az allamnak
nagyobb szerepet kell vallalnia a multimodaslis kozlekedés miikodtetésében, projektek,
felmérések altal fel kell tarni a valds piaci igényeket és ehhez kialakitani a rendszer
technikai (4trakodok, termindlok kompatibilitasa) és jogi hatterét.

A fejlesztési elképzeléseket harom iddszakra bontottdk, az elsé iddszak 2010-
2012, a masodik 2013-2016 és a harmadik szakasz 2017-2020. A felsorolt
fejlesztésekkel parhuzamosan teriiletrendezési reformokat kellene végrehajtani (az
érvényben 1évé Szerb Koztarsasag Teriiletrendezési Tervvel Osszhangban), amely
egyben az orszag befektetési vonzerejét is ndvelné.

A fejlesztési koncepcid részletesen feltarja a jovobeli fejlesztési lehetdségeket,
de mégse lehet elvarni, hogy Szerbia a nehéz tarsadalmi és gazdasagi koriilményekbol

egyhamar kilabal és gyors eurdpai alapelveken nyugvo kézlekedésfejlesztés megvalosul.

22 Jat Airways egyetlen Szerb Nemzeti légitarsasag, amelyet 2013-ban privatizaltak. Az Etihad Airways
(Egyesiilt Arab Emiratusok Nemzeti Légi Kozlekedési Vallalata) 49% résztulajdont szerzet a Szerb
légitarsasagbol és az uj stratégiai megallapodasnak koszonhetden a légitarsasagot atszervezték és
atnevezték Air Serbia-ra.
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3 A Dél-Dunantul és a Vajdasag természeti, tarsadalmi és
gazdasdagi adottsdgainak rovid értékelése a kozlekedés

szemszogébol”

3.1 A Dél-Dunantul és a Vajdasag természeti adottsagainak az

osszehasonlitasa

A Dél-Dunantul és a Vajdasag teriileti mérete 2:3 aranyu. Mig a Dél-Dunantul
Magyarorszag 15,2%-4t, addig Vajdasadg Szerbia 24,3%-at foglalja el. Mindkét régiorol
elmondhat6, hogy a torténelem soran sajat természeti és tarsadalmi adottsagaira
alapozva tudott fejlédni. A Dél-Dunantilon és a Vajdasagban a természetfoldrajzi
adottsagok a kozlekedés mellett kihatnak a termelés és a szolgaltatasok (kozlekedés)
térbeli elhelyezkedésére is.

A domborzat kozvetleniil — természeti tényezOkon keresztiil, kozvetve — a
kozlekedési halozat vonalvezetésére van hatassal: a Dél-Dunantul esetében a Mecsek és
a Duna, ami jelentdsen befolyédsolta a vasutvonal kialakitdsat. A vasut kevésbé tud
alkalmazkodni a domborzat egyenldtlenségéhez, mint a kozathalozat (a vasiti palya 3
ezreléknél nagyobb emelkeddjén a mozdony vonodereje felére csokken). Az éles ivil
palyak esetében pedig sebességkorlatozast kell bevezetni, mint a Pécs-Bataszék
vonalon. A régidban a vasat vonalanak kiegyenesitésére Pécs-Dombovar
pélyaszakaszon24 torténtek beavatkozasok. A Mecsek hegység kiemelkedéseit a
vasutvezetés alagutakkal, mig a kozat viaduktok,” szerpentinek épitésével kiizdétte le.
A Vajdasagban is hasonldo megoldasok sziiletettek a Tarcal-hegység (Fruska Gora)
lekiizdésében (a legjelentdsebb vonalfejlesztés varhatoan a ,,FrusSka Gora korridor” lesz,
amely 37,18 km hosszan szeli at a Tarcal-hegységet és koti ossze Ujvidéket és
Rumat®®). Kedvezé domborzati adottsagokkal rendelkezik Baranya- és Tolna-Hegyhat -
lépcsdzetes elrendezéssel -, amely segiti a kozlekedést. Mig a Zselicben és Tolna
dombos kiemelkedéseinél a vasuthalozat vonalkialakitasat hatraltatta, addig a Kiilso-

Somogy dombvidékeinél segitik a kozlekedést és ott mar a halozatok is siiriibbek. A

2 A két régio kozlekedési infrastrukturajanak részletes bemutatasa a 3-7 fejezetben talalhato.
2 Biikkosd-Hetvhely-Abaliget kozott.

% Viadukt - egyfajta hid, amely kozlekedési kapcsolatot teremt valamely hegyszoros, volgy, ut, vasut,
folyd, egyéb viztomeg vagy mas fizikai akadaly két oldalan elhelyezked¢ teriilet kozott.

% A projekt megvalositasa varhatoan 2016-ban befejez6dik.
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Vajdasag sik domborzatanak kdszonhetden vasuti és kozathaldzata viszonylag stiri, de
a vasuti vonalak elhanyagolt allapotuk miatt kihasznalatlanok.

Az éghajlat  viszontagsigai elsOsorban a kozuthalozat ilizemeltetésére
(karbantartasara) vannak befolyassal. Az aszfaltburkolatok esetében az erés
felmelegedés hatdsara deformaciok, gytirédések, tartés hideg hatasara repedések
keletkeznek. A palyaszerkezet alé keriil§ viz a szerkezet anyagdnak bomlasat, az alatta
1évo talajréteg teherbirasanak csokkenését okozhatjak. Mindkét régiora jellemzd az
atmeneti évszakokban (tavasszal és 6sszel) jelentkez6 kod és a hidegebb idészakokban
eléforduld zuzmaraképzddés, amelyek nehezitik a biztonsagos kozlekedést. A Dél-
Dunénttilon a domborzati és az 6kologiai adottsagoknak kdszonhetéen a paraképzddés
aranya DNY-r6l EK fel¢ csokken. A Vajdasag déli teriiletein, valamint a Duna és a
Tisza mentén keletkeznek nagyobb kodfelh6k, mig az északi részén a homokpusztakban
alacsonyabb a parakicsapodas. A Mecsekben a téli honapokban gyakran el6fordul
hirtelen nagyobb mennyiségii hohullas is, amely rovidebb iddszakokra a kozlekedés
teljes leallasat is okozhatja. A Vajdasagban a sik vidéknek koszonhetéen a téli hideg
honapokban csak a hoatfuvasok okozhatnak kisebb-nagyobb fennakadasokat (2012

decemberében a Vajdasag utjain tobb mint 500 utas rekedt a ho fogsagaban).
1. tablazat:

A Dél-Dunantul és Vajdasag természeti adottsagai

Természeti adottsagok

Dél-Dunantul

Vajdasag

Tertilet nagysaga

14,2 ezer km?

21,5 ezer km?

Hajoézhato folyoi

Duna, Drava, Si6

Duna, Tisza, Szava

Talaj Osszetétel

Losz, mész, barna erdos,
homok, agyag, tézeg

Losz, homok, feketefold

Erdos tertletek

352,8 ezer ha

117 ezer ha

nagysaga tertiletének 24,9%-a tertiletének 6,8%-a
Domborzat Mecsek-hegység (680 m), Versec-hegység (641 m),
Villanyi-hegység (442 m) Tarcal-hegység (539 m)
Oceani, mediterran . 1
Eghajlat (szubmediterran) Kontinentalis
gy u . Ny (mérsékelt kontinentalis)
kontinentalis

Eves csapadék

650-850 mm/m?

550-600 mm/m?

Eves napsiitéses
orak szama

1.700-2.000 6ra

2.100-2.200 ora

Forras: a KSH és a Szerb Statisztikai Hivatal évkonyvei alapjan
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Mindkét régioban léteznek hajozasra alkalmas folyok. A Dél-Dunantul esetében
a folyovizeknek 0Osszekotd (Sid) és elvalaszté (Drava) szerepiik van és kevésbé
kihasznaltak a mezOgazdasag altal ontdzés biztositasara. Ez abbdl is adodik, hogy a Dél-
Dunantilon az éves csapadékmennyiség akar 200 mm/m?-rel is meghaladhatja a
vajdasagi értékeket. A Vajdasdgban a Duna és a Tisza egyrészt a szaraz honapokban az
ontd6z6 csatornak vizzel feltoltését szolgalja (a Vajdasagban joval magasabb a
napsiitéses meleg napok szama ¢és ezaltal nagyobb a kiparolgas is, mint a Dél-
Dunanttlon). Masrészt a Duna kiemelt szallitasi folyoso, az Osztrak-Magyar Monarchia
szétbomldsa utdn az arucsere (gabona és fa) jelentdsen visszaesett, igy a folyd sokat
vesztett kozlekedési jelentdségébol (Erddsi 1971) és jelenleg is a természetpotencialja

alatt teljesit.

3.2 A Dél-Dunantul és Vajdasag tarsadalmi adottsagainak az

osszehasonlitasa

A torténelem folyaman a kozlekedés mindig kihatott a telepiilések fejlodésére, mivel az
okorban a nagy varosok az utak keresztezddésénél, tengeri €s folyami kikotdk mellett
alakultak ki (Erdési 1980). A lakossdg kozlekedési igényei dontden a
személyszallitasban jelentkeznek. A személyszallitasi igények nagy része a
hivatasforgalomban (munkaba jaras, tanulas) és a helyi- és elévarosi kozlekedésben
valosul meg. A lakossag napi szintli kozlekedését jellemzden a demografiai adatok, a
telepiilésmeéret, a tarsadalmi és gazdasagi jellemzdk befolyasoljak. A Dél-Dunantulon a
Vajdasaghoz képest az alacsonyabb népességszam ellenére is tobb telepiilés talalhato és
ebbdl kifolydlag magasabb a telepiilés slriliség is (ez az aprofalvak nagy szamanak
tudhato be). A kisebb telepiilésen €10k gyakrabban tesznek meg nagyobb tavolsagokat
utazasaik soran, mint a nagyobb teleptilésen ¢€lok, Ok jellemzden rovidebb utat tesznek,
de azok hosszabb ideig tartanak (KSH 2012/47).

A telepiiléseket Osszekotdé mellékutaknak ezért a Dél-Dunantilon jelentdsebb
szerepilk van, mint a Vajdasagban. Mindkét régioban a legtobb lakos az urbanizalt
varoskozpontokban és azok kornyékén él. Fontos megemliteni, hogy a kozosségi
kozlekedésnek nem csak a kis-, de a mikro- és elszigetelt telepiilések elérhetdségét is

biztositania kellene.”” Atlagosan 4-5 telepiilésre jut egy vasuti megallohely. Az

2" Nem elérheté telepiiléseknek azokat nevezziik, amelyek kozaton mért tivolsdga a kdzponttél ugyan
nem haladja meg a 30-45 km-t, de onnan nem lehet beérni a reggeli munkakezdésre Volan jarattal. Az
elszigetelt telepiilések azok a falvak, amelyek 30-45 km-rel messzebb vannak. A Dél-Dunantalon az
elszigetelt falvak aranya az 1% alatt talalhato.
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autobusz-kozlekedés a Dél-Dunantalt szinte teljesen, mig a Vajdasagot csak részben
fedi le. A két régié legjelentésebb véarosai (Pécs és Ujvidék) egyben megye, illetve
tartomany kozpontok, gazdasagi, kulturalis, oktatdsi, €s dontéshozoi szerepkorrel
rendelkeznek. A két régid kiemelt hangsulyt fektet kozpontjainak jo elérhetdségére; a
két térség kornyezetével létesitett kapcsolatai, a térségeken athalado tranzit vonalai,
valamint maguknak térségeknek az elérhetdsége versenyképesség szempontjabol
kiemelkedéek. Mindkét régioban talalhatok kisebb-nagyobb tombben (telepiilés
csoportokban) ¢16 kisebbségek. A sokszinii nemzetek egylittélése ellenére is mindkét
régioban azonos mértékben negativ a természetes szaporulat. Sok falvat fejletlen
telepiiléshalozat, rossz kozlekedési viszonyok jellemeznek, ezek szerepet jatszanak a

térség periférikus helyzetének a kialakulasaban (Tiner 1983).

2. tablazat:

Dél-Dunantul és Vajdasag népességéhez és telepiiléseihez kothet6 adottsagok

Dél-Dunéantual

Tarsadalmi adottsagok

Vajdasag

Lakosok szama 948 ezer f6 1,92 milli6 f6
Népsiirtiség 67 f6/km? 94,5 km?
cigany (4,7%), német | magyar (13%), szlovak (2,6%,

st | 90-hon 119 | 3159, o (1217,
szerb (0,1%) ruszin (0,72%)

Természetes szaporulat -4,3%o -4,8%o
Telepiilések szama 654 467
Telepiilésstiriiség® 4,62 2,16

Legnépesebb varosok
¢és lakosainak szama

Pécs (147 ezer),
Kaposvar (65 ezer),
Szekszard (33 ezer)

Ujvidék (191 ezer), Szabadka
(99 ezer), Nagybecskerek

(79 ezer), Pancsova (76 ezer),
Zombor (50 ezer)

2 Telepiiléssiirliség az atlagosan 100 km®-re juto telepiilések szamat jeldli.

Forras: a KSH és a Szerb Statisztikai Hivatal évkonyvei alapjan

A modern termelésiranyitdsi ¢és

logisztikai

rendszerek a rugalmasabb,

individualizalt aruszallitasi megoldasokban érdekeltek. A megndvekedett kozlekedési
igényekre a kormanyok autopalyak és kozutak épitésével reagaltak, ekdzben a vasuti
kozlekedés a helyi gazdasagban valo aruszallitasi igényeit elveszitette. Ez a tendencia
nagyrészt nagyfoku energiapazarlast, sulyos kornyezeti artalmakat és magas externalis
koltségeket vont maga utan. Az orszdg GDP-jéhez vald hozzéjarulas tiikrozi egy régid

orszagon beliili gazdasagpolitikdjaban vald szerepvallalast, annak kialakitdsanak

20



befolyasolhatosagi szintjét, illetve a kozlekedéshalozatba vald befektetés nagysagat és
az infrastruktira fejlettségét. A Dél-Dunantil Magyarorszag GDP-jének a 7,1%-at,
Vajdasag pedig Szerbianak 26,4%-at adja. Vajdasag elvileg sokkal jelentdsebben képes
befolyasolni az orszag fejlodését, mint a Dél-Dunantil. Vajdasag gazdasagat a kedvezo
természeti adottsagainak ellenére, a balkéni habortik (embargd hatasara) és a gazdasagi
valsdg az orszag egyik legkevésbé fejlodo régidi kozé siillyesztették, pedig egykor
Jugoszlavian beliil azonos fejlettségi szinten volt Szlovénidval, valamint Eurdpa
legstiriibb vasuthalozataval biiszkélkedhetett. Vajdasagban valamivel tobb embert
foglalkoztatnak, igy a mobilitasi igényiik is valamivel magasabb, mint Dél-Dunanttlon,
de a lakossag gazdasagi aktivitasa igy is 6-7%-kal alacsonyabb. A legnagyobb
gazdasagi problémat a munkanélkiiliek nagy szdma okozza, mert az orszagon beliili mas
régiokhoz viszonyitva mindkét régidban magas munkanélkiiliek ardnya. A
munkalehetéségek altalaban a régio kozpontjaitdl messzebb talalhatok, a tavoli
munkahelyek megkozelitése koltséges, az elkoltozést pedig a lakaseladas-vasarlas
neheziti (Kain 1992, Thlanfeldt-Sjoquist 1998). Vajdasagban a magas munkanélkiiliség
(26,7%) mar elinditott egy a ’70-es és ’80-as évekhez hasonld tomeges munkaerd
kivandorlast a fejlettebb nyugat-eurdpai, és szomszédos orszagokba. Ez a jelenség a
hatforgalom iddszakos (linnepnapokon, nyari vakacié idején) tulterheltségében is
megfigyelhetd.

A szallitasi sziikségletek legnagyobb részt a gazdasagi szféraban keletkeznek, de
egyes gazdasagi agak szallitasigénye kiilonboz6. Az iparban nagy az anyagfelhasznalas
volumene, ezért a szallitasi igény is koncentraltan jelentkezik. Az ipari termel6helyek a
Dél-Dunantulon (nyersanyagleldhelyek) kis teriiletre (szén ¢és uran Pécs-Komlo
kornyékére) osszpontosulnak, mig a faiparnak alapanyagot biztositdo erd6k szétszortan
helyezkednek el, a feldolgozdipar tizemek pedig elsdsorban a nagyobb kézpontokban
1étestiltek. Az iparban foglalkoztatottak aranya Dél-Dunantalon a 31,7%-a, addig
Vajdasagban csak 25,4%-a. Bar Magyarorszdg szorgalmazza az ujraiparosodas
folyamatat, de ennek a torekvésnek a jelei még kevésbé jelentkeznek Dél-Dunantilon. A
mezogazdasagban a szallitasi igény szétszortan jelentkezik, a termeléshez pedig nagy
belsd széllitas kapcsolodik. Masrészt a mezOgazdasagi termelés szezonalitdsa miatt a
termény fokozott kezelést, specialis eszkozt (hiitékocsit) igényel. A két régidoban a
foglalkoztatottak aranya a fejlett orszagokhoz képest (2,8-3,6%) még mindig magas,
Dél-Dunantalon 7,8%-0s, Vajdasagban 5,6%-0S. Ez abbdl is adodhat, hogy mindkét

régid kivald mezdgazdasagra alkalmas fOlteriiletekkel rendelkezik. Nagy résziik
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szantok, amelyek a gabonatermesztésnek kedveznek. Dél-Dunantulon a Mecsek
oldalaban a sz6ldtermesztés (12 ezer ha), Vajdasdgban, a homok pusztikban a gyltimolcs
¢s a kerti vetemények termesztése (18 ezer ha) a kiemelkedd. A mezdgazdasagi foldeket
elsésorban masodrendi fold- és makadam utakon lehet megkdzeliteni, ebbdl
kovetkezik, hogy mindkét régioban magas a mellékutak aranya. Esézések idején
gyakran el6fordul, hogy a termelék nem tudjak term6foldjiiket megkozeliteni. Az
allattenyésztés, a novénytermesztés mellett kiegészité tevékenységként van jelen
mindkét régidban. Vajdasagban 3,5 szeresen tobb szarvasmarhat, 2,5 szeresen tobb
sertést ¢és 3,7 szeresen tobb tyukot tenyésztenek, mint a D¢l-Dunantilon. A
mez6gazdasaghoz kothetd vallalkozasok (Szerbidban gazdasagok) szama is 3,4 szeresen
tobb a Vajdasdgban a Dél-dunantulinal. Ameddig Vajdasag gazdasagat a
mezdgazdasag és az élelmiszeripar emeli ki, addig Dél-Dunénttlon a turizmus valik
egyre kulcsfontossagu agazatta. A turizmusban a kozlekedésnek elsésorban 0sszekdtd
szerepe van. A kereslet és a kindlat kozott teremt térbeli kapcsolatot, ezért nagyon
fontos az elérhetdség (mindségi és mennyiségi) feltételeinek biztositasa. A régiot 700
ezer vendéggel tobben latogatjak, és 4,2 szeresen tobb vendégéjszaka realizalodik,
valamint atlagosan is hosszabb id6t téltenek el, mint Vajdasagban.

Az aruforgalom lebonyolitasaban a kereskedelem tevékenysége igen szorosan
Osszekapcsolodik a kozlekedéssel. A kereskedelem a termelék és a felhasznalok
(vasarlok) Osszekapcsolasat hivatott a szolgalni, ezt pedig csak a kozlekedés
igénybevételével tudja ellatni.?® A Dél-Dunantil nem rendelkezik orszagos jelentéségii
logisztikai kozponttal, csak Bajan és Nagykanizsan léteznek Orszagos Logisztikai
Szolgaltatéi Kozpontok. Unids pénzekbdl Mohdacson is tervezik egy logisztikai kdzpont
¢és kozforgalmu kikotd 1étesitését. A térségben nagyobb volumeni vallalati logisztikai
beruhazasok valosultak meg, melyeknél vasuti kapcsolddasi pontokat is talalunk, ezek a
kovetkezok: British American Tobacco Hungary Kft., Alexandra Kényvkiado, Magyar
Posta Zrt., ATI DEPO, Concordia Rt., Pasha telephely. A Vajdasagban jelentésebb
kozraktar nem talalhat6. Szabadka, Zombor, Ujvidék ¢és Pancsova teriiletére terveznek a
kereskedelmet kiszolgdlo logisztikai kdzpontokat, melyek egybeesnek a vastton és a
kozaton tervezett konténeres terminalok épitésével.

A két régioban fontos szerepet toltenek be a kiilfoldi tékeberuhdzasok, mivel a

tokeszegény régiok kozé tartoznak, csak a beruhdzasok eltérd modon és kiilonbozd

% Bar egyes termelési fazisok mar kozvetleniil is kapcsolodnak egyméshoz, gyakran csomagolas,
raktarozas, stb. is kapcsolodik a logisztikai szolgaltatasok boviilését eredményezte.
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szereplokkel torténnek. A kilfoldi téke elsésorban az autopalyak melletti
kontaktzénakban jelenik meg. Dél-Dunantulon a magéanositds folyamatai mar
lejatszodtak, és a zoldmezOs beruhdzasok soran () cégek alapitasaval) torténtek
tokeberuhazasok, mig Vajdasagban a meglévo allami vallalatok privatizacidjaval

jutottak kiilfoldiek piaci részesedéshez (4.3.6 alfejezet, 27 abra).
3. tablazat:

A Dél-Dunantul és a Vajdasag fobb gazdasagi adottsagai az adatok tiikrében

Gazdasagi adottsagok Dél-Dunantul Vajdasag
Gazdasagi aktivitasi arany 53,5% 46,3%
Foglalkoztatottsagi rata (%) 47,2% 34,1%
Munkanélkiili rata (%) 12,1% 26,7%
(Ff%?o'/";‘;konato“ak szdma 342,1 ezer (100%) 447 ezer (100%)

e Szolgaltatas (f6,%) 202,1 ezer (60,5%-a) 308,4 ezer (69,0%)

e Ipar (f6,%) 105,9 ezer (31,7%) 113,6 ezer (25,4%)

e Mezbgazdasag (6,%) 25,9 ezer (7,8%-a) 25 ezer (5,6%)

ey 7,19%-ban 26,4%-ban
Mezb6gazdasag:

e mezOgazdasagi teriilet 798,6 ezer ha 1.747 ezer ha

® s7antd 699,7 ezer ha 1,647 ezer ha

o 57010 12 ezer ha 10 ezer ha

e gylimdlcsos 5,7 ezer ha 18 ezer ha

e szarvasmarha 71 ezer 252 ezer

o sertés 536 ezer 1.396 ezer

e Dbaromfi (db.) 3.174 ezer 11.933 ezer

o vallalkozas (gazdasag) 43 ezer 147 ezer

Turizmus:
J tufistaérkezések szama 996 ezer 296 ezer
(f6)

e vendégéjszakak szama 3'2.:.[ 4 ezer 7.5 ; ezer

(32%-a kiilfoldi) (39%-a kiilfoldi)

e atlagos tartdozkodasi ido 3,2 nap 2,6 nap

Beruhazésok:

Z61ldmez6s beruhazasok Privatizacié (bankok,

Beruhazés tipusai (M6 autopalya, Pécs_ él‘elr}liszer €s

2010 EKF, Paksi | kereskedelmi vallalatok,

Atomerémii fejlesztése) |  koolaj feldolgozo gyar)

Forras: a KSH és a Szerb Statisztikai Hivatal évkonyvei alapjan
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Mindkét régi6 kiemelkedd természeti és gazdasagi adottsagokkal rendelkezik, és
igyekszik ezeket a lehetdségeket gyenge belsé és viszonylag alacsony kiilfoldi
eroforrasokra tamaszkodva kiaknazni. Eredményes gazdasagfejlesztés nem képzelhetd
el jol miik6do, hatékony kozlekedési rendszer nélkiil. Dél-Dunantilon ,,a termeldi
agazatok (mezdgazdasag, élelmiszeripar, feldolgozoipar) fejlesztése nélkiil az alapvetd
problémak (jovedelem, foglalkoztatds novelése) nem oldhatok meg” (Buday-Séantha,
2013, 533).

A kozlekedéshalozat fejlesztése a két régio csak szolid gazdasagi fejlédését,
lassu felzarkozasat eredményezhetné. Nem kizarolag ,,a nyugat-kelet kozotti idea, mint
Balkani kapu” megvalosulasat kellene szorgalmazni, hanem a belsd eréforrasok jobb

kihasznaltsagara épiilé kozlekedési rendszer kialakitasat.
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4 A Dél-Dunantul és a Vajdasag kozuthdlozatinak teriileti

osszefiiggései

4.1 A Dél-Dunantul kézuthalozatanak jellemzoi és jarmiiforgalmi

viszonyai

Dél-Dunantal 4.695 km kozuattal (Baranyaban 1.717 km, Somogyban 1.762 km ¢és

Tolndban 1.216 km) vagyis az orszag Utjainak a 14,8%-val rendelkezik, ebbdl 5,6%
autépalya és autout (263 km), 5,8% elsérendii (274 km), 15% mdsodrendii ut (704 km).
A halozat legnagyobb része (73,6%, 3.454 km) az egyéb kategoriaba tartozik (4.

tablazat). A régio kozuti elérhetdsége jelentdsen javult az M7-es és M6-0s autopalyak

megepitésével (2008-tol illetve 2010-t6l), azonban mindkét autdpélya a régid keleti és

deéli hataran halad, igy inkabb csak a fovaros centrikus szerkezetér erdsiti.

4. tablazat:

Az dallami kozuthalézat hossza a Dél-Dundntuli régioban 2010-ben

.. Elsérendli | Masodrend Eg}’/eb Autopalya "
Teriilet ., e 0rszagos . . Osszesen
fout 0 fout . ¢s autout
kozut

Baranya 173 85 1408 51 1717
Somogy 294 111 1244 113 1762

Tolna 237 78 802 99 1216
Osszesen 704 274 3454 263 4695

Forras: a KSH 2010-es Megyei évkonyv alapjan

5. tablazat:

A Dél-Dunantul dllami kozuthdlozatanak megoszlasa burkolat tipusok szerint 2010-ben

Utburkolat tipusa | Baranya | Somogy | Tolna |QOsszesen
Beton, ko és keramit 1 - 8 9
Aszfalt és bitumen 1688 1675 1163 4526
Makadam 28 73 5 106
Fold (kiépitetlen) - 14 40 54
Osszesen 1717 1762 1216 4695

Forras: a KSH 2010-es Megyei évkonyvei alapjan

A régi6 allami koztjainak a 96,4%-a (4526 km) mar szilard utburkolatu, és csak

az 1,1%-a (54 km) folduat. ,,Onmagaban a telepiilések rossz ttellatdsat nem annyira a
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kozuthalozat mindsége okozza, hanem inkdbb az aprofalvas telepiilések elzartsaga,
valamint az 6sszekotd keresztiranyu utak hianya” (Buday-Santha 2013, 244-245).

A régio fajlagos kozathalozat ellatottsag strtisége (331 km kozuat jut 1.000 km?
re), az orszagos atlagtol (340 km kozuat jut1.000 kmz-re) elmarad, de a lakosai szdmahoz

(493 km/100 ezer 6) viszonyitva meghaladja az orszagos atlagot (316 km/100 ezer £6).
1. abra:

Dél-Dunantul kézuthalozatanak egységnyi teriiletre és lakosra vetitett stiriisége 201 3-

ban
) m km/1.000 km2
Magyarorszag km/100 ezer lakos
Dél-Dunantul 493
Tolna 526
Somogy 555
Baranya 440
0 100 200 300 400 5(I)0 6(I)0

Forras: a KSH 2010-es Megyei évkonyvei alapjan

Ez azt jelenti, hogy Dél-Dunantulon az orszagos atlaganal nagyobb
népességtomeget lehet kozuton elérni, de elérésiikhoz az orszagos atlaghoz képest

kevesebb utvonal koziil valaszthatunk.
4.1.1 A Dél-Dunantul kézuthalézatanak teher- és gépjarmiiforgalma

Dél-Dunantal kozuthalozat gépjarmiiforgalom 4ltal terhelésének nagy része a két
autopalyan (M6-os és M7-es), a Szekszdrd-Pécs-Szigetvar kézotti 6-os uton, valamint a
megyeszékhelyek kériili utakon dsszpontosul. Az M6-os és M7-es autopalyak évi atlagos
napi gépjz'n‘mﬁforgalma29 Budapesthez kozelitve jelentdsen fokozodik. Mig Mohécs-
Szekszard kozotti autopalya szakasz forgalma alig éri el 4.000-5.000 j/nap nagysagot,
addig a Szekszard és Pécs kozotti 6-oson a forgalom ennek a dupldja. A régio
kozpontjanak a kozelében az 4tlagos napi forgalom 10.000 gépjarmiivet is meghaladja.
A gyorsforgalmi Ut a forgalmat két irdnybol, az M60-as autdutrol, és a 6-os utrdl Pécs

belvarosba vezeti, igy jelentdsen megnoveli a varos kozutjain a terhelését. Ezt a

2 Az évi arlagos napi forgalom (EANF) szamitasa: egy adott kozati keresztmetszet forgalméanak napi
atlagértékét tobb kiilonboz6 idépontban szamlalt forgalom volumen mintabol szamitjak.
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forgalmat az 58-as ut Harkany felé, a 66-os ut Komlo felé és a 6-os ut pedig Szigetvar

felé vezeti el.
2. abra:

A Dél-Dundntiil kézutjai atlagos napi gépjarmiiforgalma (ANF) (j/nap) 2012-ben

>
TAAY
BB

— 0-2.500
’ I — 2.500-5.000
.- . o = 5.000-7.500
apo s 7.500-10.000

K === 10.000-20.000
N 20.000-25.300
[J Megyehatar
@ Megyekdzpont
B Autopalya és autout

@® Hataratkeld

S
‘;éf@

\
Svar "%
=
2}?@. b

< .,V-r' Ivandarda (-)

Drévaszabol\c?(?l,/;}‘“" Beremend (170)

Megjegyzés: Az M6-os autopalya Horvatorszagban Ivandardan keresztiil folytatodik. Jelenleg ugyan e
hataratkel6 még nem tlizemel, de a KSH a hataratkel6k kozott jegyzik.
Forras: sajat szerkesztés a Magyar Kozut Nonprofit Zrt. és KSH hatarforgalmi adatai alapjan

Kaposvar és Szekszard sziikebb kornyezetében a kozutforgalom terheltsége
7.000-10.000 j/nmap. A két megyeszékhely kozotti gyorsforgalmi ut hidnya miatt a
forgalom a 61-es, 65-0s, és 66-0s, illetve a 6-os utakra terhelédik. A Balaton mellett
hiuzodd M7-es autopalya forgalma lényegesen nagyobb (15.000-25.000 j/nap), mint az
M6-0sé (4.000-6.600 j/nap). Ennek, els6sorban azaz oka, hogy az M7-es autdpalya
kapcsolddik mas nemzetkozi utvonalakkal (Horvatorszdgban és Szlovénban), illetve a
Balaton 1idiild vérosainak elérésében jelentds szerepet tolt be. A kétszamjegyli
Osszekotd utak (az 58-as, a 61-es, a 65-0s, és a 67-es utak) forgalma 2.000 és 4.000
j/map kozott mozog. A régid tovabbi elsé és masodrendii (a 2-3. abran a négy szamjegyi
utak szerepelnek) utjainak nagy részén az atlagos napi gépjarmiiforgalom a 2.500-ot

sem éri el.
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Dél-Dunéntul teriiletén csak 6t mikodd, és egy a jovOben hasznalatra kijelolt
kézati hataratkeld (Ivandarda)® talalhato. A hataratkelk tavolsaga egymastol atlagosan
62 km. Az atkeldhelyek siirlisége tekintetében a dél-dunantuli az orszag hatarszakaszai
koziil a legkedvezdtlenebb. ,,4 Drdava folyo blokkolja a dél-délnyugati iranyu
(nemzetkozi) kozuti kapcsolatu” (NKS 2013, 35). A hatar-mentiség csak a ,,frontier"
tipusa hatarok® mentén valhat valédi dinamizald er6vé, mindkét fél részérdél hasonlé
gyakorisagu hataratlépések, valodi hatar menti kapcsolatok, egyiittmiikodések
kialakulasdara ugyanis csak ott van igazdin esély, ahol mindkét oldalon van mit kicserélni
(Cséfalvay 1999).

A Magyarorszag ¢és a Horvatorszag legszegényebb teriiletei épp e két
orszaghatarszakasz kozott helyezkednek el. Ezért a hatar atjarhatosaga fontos tényezdje
a kétoldalu gazdasagi ¢és tarsadalmi kapcsolatok kialakitdsanak. Legnagyobb a
gépjarmiiforgalom az Udvari hataratkelonek (707 j/map) van. A mohacsi hid hianya
miatt a régiobol Szerbidba utazoknak az Udvarnal 1évé hataratkelon keresztiil vezet
legrovidebb ut. Az atkeld ezért jelentds személyi- és aruforgalmi csomdpont. A horvat
szomszédok szdmara, emellett kozkedveltek a Dravaszabolcsnal (542 j/map) (a Papuk és
a Drava kozotti vidékrol) és a Barcsndl (442 j/nap) (a Papuk és Bilo-hegység kozotti
teriiletrél - Bjelovar, Virovitica/Ver6ce, Daruvar) térségébdl a forgalmat felénk vezetd
hataratkelok, amelyeken keresztiil a Dél-dunantuli fiirdoket (Harkany, Siklos, Szigetvar,
Sellye, Barcs, stb.) is latogatjak, vagy a szezonalis bevésarlast végzik a Szlavoniabol
érkezok. A régidban a Berzencénél (87 j/nap) (Hlebine, Virje és Purdevac kornyékérdl
érkezok) 1évo hataratkeld forgalma a régioban a legalacsonyabb, mivel nem vezet at
Dravan hid és kozelében talalhatd a letenyei atkeld (2.147 j/nap). Letenye az M7-es
autopalyaval és M70-es autouttal van Osszekapcsolva, és részét képezi a V/B
nemzetkozi korridornak, ezért ezen bonyolodik a Horvétorszagba (Zagrabba és az
Adriai-tenger varosaiba) tartd gép- és teherjarmii forgalom legnagyobb része.

Dél-Dunantalon a tranzitaru® szallitds alapvetéen a két autopalyan keresztiil

torténik. 2012-ben az atlagos tehergépjarmii forgalom az M7-esen 3.000-4.500 j/nap, az

% Az M6-os autopalya épitésének folytatisaval a horvat szakaszt Ivandardanal kotnék Ossze, de a
hataratkel6k tovabbra is a régid dél-keleti részén koncentrdlodnak, a dél-nyugati részeken az
atjarhatdsagat a rév- és kompjaratok sem képesek enyhiteni.

3L 4 frontier hatdrtipusra jellemzé az egységes, integralt allam és az integralt teriiletét elvalasztja ,,nem
integralt” vagy ,,nem civilizalt” teriilettél. A frontier hatdrok Eurépaban mar nagyrészt az EU tagallamok
koz0s egységbe tomoriilés altal feloldodtak vagy a Schengeni hatarnak kdszonhetéen meg is sziint.

%2 Tranzitdru — az 4ruszallitas sordn az adott orszag kozvetitoként jelenik meg, tehat az 4ru az orszagon
csak athalad.
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M6-0son 700-1.000 j/nap volt. A région beliili aruszallitasara® elsGsorban a 6-0s utat
(700-1.000 j/nap), valamint az Osszekoté (61-es, 66-0S, 660-as és 661-es) utakat
hasznaljak. A megyekdzpontokhoz kozeledve a tehergépjarmi forgalom novekszik, igy
Pécs kozelében a forgalom 1.500-1.800 j/nap, Kaposvar kézelében 700-1.300 j/nap,
Szekszard kozelében 800-1.300 j/map esetében alakulnak ki. Ezek mellett a
szubregionalis kozpontok kornyezetében a viszonylag intenziv a teherforgalom:
Mohdcson (2.000 j/nap), Szentlérincen (2.400 j/nap), Szigetvaron (1.200 j/nap), Sdsdon
(700 j/nap), Marcalin (580 j/nap).

A dél-dunantuli hataratkeldk koziil Udvarndl a személyforgalom mellett a
teherfogalom is a legerdsebb (158 j/nap). Ez azt jelzi, hogy a régionak fontosak a
balkani orszdgok (Horvatorszag, Szerbia, Macedonia, Torokorszag) iranyaba tartd
utvonalak, kovetkeztetésképpen az M6-os autdpalya Ivandardaig valdé mihamarabbi
kiépitése is. Emellett a drdvaszabolcsi (107 j/nap) és a barcsi (73 j/nap) hataratkelok
bonyolitanak le jelent6sebb teherforgalmat, mig a Berzencén (11 j/map) és Beremenden
(0 j/inap)®* 1év6 hataratkeld aruforgalma szinte elhanyagolhaté (2. &bra). ,,A barcsi
hataratkelének koszonhetéen, a bevasarlo-turizmus révén Barcs, a délszlav haboruk
alatt valt ismét valoban kapuvarossa” (Pirisi-Reményi, 2009, 157).

Ha 6sszehasonlitjuk a Dél-Dunantal 2012 évi atlagos napi gépjarmuiforgalmat a
2010. évivel (3. abra), akkor feltlinik, hogy a négy szamjegyli utak zomén a forgalom
visszaesett. Novekedést csak néhany utszakaszon, és egy-egy varos belsd utjain lehet
megfigyelni. Nagyon erds forgalomnévekedés (4.000- j/nap feletti) csak a Pécset délrél
elkeriil6 Kozarmisleny-Pécsudvar-Keszli szakaszon ment végbe. Erds volt a
forgalomnovekedés (2.000-4.000 j/nap) Balatonszentgyorgy, Kaposvar és Bonyhad
szlikebb kornyezetében, tovabba a 6. ut Hird ¢és Pécsvarad kozott. Kozepes
forgalomnovekedés (500-2.000 j/nap) a 661-es uton Marcali, valamint Balaton mellett
az M7-esen, Balatonlelle-Balatonkeresztur kozott, a 7-es uton Siofok és Zamardi
kornyékén, Szekszard-Orcsény kozott, a 65-6s Giton Tamasi-lregszemcse, a 67-es Giton
Zselicszentpal-Bészénfa kozott, mig gyenge forgalomndvekedés (0-500 j/nap) a 6-0s
uton Pécsvarad-Mecseknadas, Szekszard-Szakaly, Tolna-Paks, Villany-Magyarboly

szakaszain figyelhet6 meg.

%8 Belsd druszallitds — az 4ru az orszag vagy a régié hataran marad.

% Beremendi hataratkel6nél 2012-ben dsszesen 2 tehergépjarmiivet és 264 autobuszt jegyeztek fel.
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3. abra:

A Dél-Dundntiil kézutiainak atlagos napi tehergépjarmii-forgalma (ANF) (j/nap) 2012-

ben

Jelmagyarazat

—0-250
= 250-500
== 500-1.000
=== 1.000-2.000
. ?.000-3.000
I 3.000-4.500
[ Megyehatar
@ Megyekozpont
N Autdpalya és autout

S Hataratkeld

£y
-
Dravaszabolcs m’ Beremend (o)

Megjegyzés: Az M6-os autopalya Horvatorszagban Ivandardan keresztil folytatodik. Jelenleg a
hataratkeld nem tlizemel, de a KSH a hataratkel6k kozott jegyzik.
Forras: sajat szerkesztés a Magyar Kozat Nonprofit Zrt. és KSH hatarforgalmi adatai alapjan

Az M6-o0s autdpalya és az M60-as autout megépiilése 2010-6ta 2012-re az ut
minden szakaszan csokkent a forgalom. Az autdpalydanak névelniiik kellene a régiok
kozotti forgalmat, és tobbi utakat (elsésorban a 6. utat) pedig tehermentesiteni. AZ
M60-as autotton a csokkenés mértéke 800-1.000 j/map, mig a M6-os Dél-Dunantulhoz
tartozd szakaszain 550-900 j/map kozott mozog. Ldthato, hogy a forgalomnak
autopalya/autout altali elvonzasa egyaltalan nem valosul meg, hanem ellenkezdleg, az
eddig is meglehetosen terhelt 6. ut egyes szakaszainak forgalma jelentosen
megnovekedett. Igy az M6-os autdpdlya kérnyezd teriiletére csak részben (mérsékelten)
tud hatast gyakorolni (b6vebben a 4.3.5.1 alfejezetben, illetve a 20 és 21. abran).

A régidban két évre visszamenden (2010-2012) észlelt a hatarforgalom valtozéasa
tovabb erdsitette Udvar hataratkeldjének vezetd szerepét. Ennek az egyértelmi
jelenségnek az oka a Dél-Dunantulon a hataratkel6k gépjarmiiforgalma csak ezen a

hataratkelon volt képes a gazdasagi valsag utdn ndvekedni, mig a tobbinél csokkent
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(Dravaszabolcson 59 j/map-val, Barcson 21 j/nap-val, Berzencén 15 j/nap-val és
Beremenden 8 j/nap-val).

4, abra:

A Dél-Dundntiil kozitjainak dtlagos napi gépjarmiiforgalomdnak (ANF) (j/nap)

valtozasa 2010 és 2012 kozotti idoszakban

Jelmagyarazat
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Megjegyzés: Az M6-0s autdpalya Horvatorszagban Ivandardan keresztiil folytatodik. Jelenleg a
hataratkeld nem tizemel, de a KSH a hataratkel6k kozott jegyzik.

Forras: sajat szerkesztés a Magyar Kozat Nonprofit Zrt. és KSH hatarforgalmi adatai alapjan

A régidban a tehergépjarmii forgalom terén 2010 és 2012 kozott csak néhany
utszakaszon tortén novekedés, a legtobb utszakaszon az M6-os autopalyat is beleértve
gyenge csOkkenés kovetkezett be. Nagyon erds tehergépjdarmii szam csokkenés (750-
2.000 j/nap) Szigetvar-Szentlérinc, Mohacs-Bataszék, Boly-Mohacs viszonylatban és
Szekszard déli részén, az 56-os uton kovetkezett be. Erds csokkenés (750-500 j/nap)
Kaposvar és Pécs kornyékét, Pogany-Szalanta kozott, valamint az M7-esen Siofoktol
északra 1évé utszakaszokat jellemezte. Kozepes csokkenés (500-100 j/nap) az M7-es
Balatonszemes-Balatonboglar, Balatonkereszti-Zala ~ megyehatéra, Bohonye-
Kaposszekesd, Marcali-Kéthely, Pécs-Szentldérinc, Nagyatdd-Labod, Nagyberki-
Dombovar, Kalocsa-Tamdasi, Bonyhad-Szekszard, Bataszék-Baja ¢és Villany-Boly

szakaszokon tapasztalhato.
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5. abra:

Dél-Dundantil kézitjainak az dtlagos napi tehergépjarmii forgalom (ANF) (j/nap)
valtozasa 2010 és 2012 kozotti

Jelmagyarazat

I Nagyon erGs csokkenés
mmmm ErGs csokkenés
= KGzepes csokkenés
— Gyenge csokkenés
- Gyenge novekedés

== KGzepes novekedés
Berzence (-1) ; ) ) e Erds ndvekedés

z ; i P I Nagyon er6s novekedés

[ Megyehatar
@ Megyekdzpont

> m— Autopaly és autout
‘!) Udvar (39)

~n~" |vandarda ) & Hataratkeld

Dravaszabolcs (6) Beremend (o)

Megjegyzés: Az M6-os autdpalya Horvatorszagban Ivandardan keresztiil folytatddik. Jelenleg a
hataratkeld nem tlizemel, de a KSH a hataratkeldk kozott jegyzik
Forras: a szerz0 sajat szerkesztése a Magyar Kozut Nonprofit Zrt. ¢s KSH hatarforgalmi adatai alapjan
A teherforgalomban Horvatorszag iranydban mérsekelt novekedés tapasztalhato
(Udvar 39 j/nap, Barcs 7 j/nap, Dravaszabolcs 6 j/nap), mig a berzencei (1 j/nap)
csokkent és a beremendi (0 j/nap nem valtozott). Az utobbi atkeldket szinte a 2010-es

évi alacsony forgalom jellemezte.
4.1.2 A Dél-Dunantil kézuthalézatanak autébusz-kozlekedési forgalma

A régioban, a helyi kozuati/tavolsagi jaratokkal valo személyszallitasért harom autobusz
tarsasag a felelds, Baranya megyében a Pannon Voldn, Somogy megyében a Kapos
Voldn és Tolna megyében a Gemenc Volan. Az utobbi két vallalat 2014-ben beolvadt a
Pannon Volén tarsasagba ¢€s a tarsasag telephelyét Kaposvarra helyezték. Rajtuk kiviil
Pécs varos tomegkozlekedését a Tiike Busz Zrt., Kaposvaron a Kaposvar
Tomegkozlekedés Zrt. lizemelteti és szervezi.

A kozossegi kozlekedés fo feladata, hogy a regiondlis kiilonbségeket csokkentse,

a forgalmi torlodasokat meérsékelje, a globalizalodas és urbanizalodas folyamatait
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kezelje, a személyszallitas sziik keresztmetszeteit felszamolja és az utazot (annak minden
fajta elvarasat) a kozéppontba helyezze (COM(2001) 370. 2001). A térségben, a
kozosségi kozlekedésnek nem csak kistelepiilés-varos viszonylatban kell a mobilitast
szolgalnia, hanem mikrokozpontok és kozségiik kozotti viszonylatokat, valamint a zsak
telepiiléseket is. Ez akkor johet 1étre, ha a helyi igényekhez rugalmasan alkalmazkodo
kistérségi kozlekedésszolgaltatas valosul meg (Kertész Laszlo, Totsimon 2007).

A kozuti személyszallitasi szakagazatban részt vevl, egy fonél tobb
alkalmazottat foglalkoztatd vallalkozasok szama Dél-Dunanttlon 2012-ben csak 46 volt
(Baranyaban 25, Somogyban 12 és Tolndban 9),% a tobbi régiohoz viszonyitva ez a
legkisebb (mert Dél-Dunantilon talalhatd a Magyarorszagon személyszallitassal
foglalkoz6 vallalatok 6,7%-a). A vallalkozasoknal osszesen 1.737 buszjarmiivet
(Baranyaban 848, Somogyban 488 és Tolnaban 401) tartanak szamon. A régidéban 2012-
ben elsd alkalommal 37 autobuszt helyeztek forgalomba (Baranyaban 17-et,

Somogyban 15-6t és Tolnaban csak 5-6t) (KSH 2012).
6. tablazat:

A Dél-Dunantulon kozlekedé tavolsagi és helyi buszjaratok utasforgalma 1990-ben és

2010-ben
1 g Féréhely S
. Szallitott utasok | Utaskilométer Kilométer Kocsikilométer Ebbé] hasznos
Teriileti | szama (1.000 f6) | (1.000 km) (1.000 km)
egység (1.000 km)
1990 2010 | 1990 | 2010 | 1990 | 2010 | 1990 2010 | 1990 | 2010
D?l_, 273.360 | 151.014 | 2.018 | 1.499 | 4.888 | 5.090 | 66.430 | 59.733 | 66.728 | 57.217
Dunantual

Baranya | 175.604 | 84.389 | 1.080 694 | 2.462 | 2.471 | 32.2391 | 27.556 | 32.073 | 26.462

Somogy | 59.911 | 34.525 406 372 | 1.167 | 1.406 | 16.136 | 17.134 | 15.487 | 16.326

Tolna 37.845 | 32.100 530 431 | 1.258 | 1.213 | 18.055 | 15.043 | 19.168 | 14.429
Forras: a KSH 1993 és 2010 évi Megyei Statisztika évkonyvek alapjan

A szallitott utasok szama a tobbi megyéhez képest (Somogy megyében 34 millid
utas, Tolna megyében 32 milli6 utas) Baranydba (84 millié utas) koncentralédik. Ez
els6sorban a Pécs gazdasagi, oktatasi, kulturdlis kozpontusdganak tudhatdo be. A
régiokdzpont a kozhti személyszallitdsnak jelentds részét magadhoz vonzza, mert a varos

vonzaskorzete (Dél-Dunantil megyeszékhelyeinek helyzetpotencialja Hansen—féle

% TEAOR'08 szerint.
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gravitacidos modell alapjan — a 4.3.5.1 alfejezet 22. abrajan is jol latszik) kiterjed
egészen a megyehatarig.

A személyszallitasban a viszonylatok és vonalhalozatok hossza foként a lakdhely
¢s a munkahely kozotti tavolsagtol fiigg. Ez egyfajta jelzés arra nézve, hogy a lakossag
mekkora tavot hajlandé (kényszeriil) megtenni, hogy munkat talaljon. Lathatd, hogy az
emlitett mutatok Baranyaban jelentdsen magasabbak, mint a két masik megyében. Azaz
Baranyaban a lakossag tavolabbrdl jar be dolgozni, ezért a busztarsasagoknak hosszabb
vonalhalozatot, és tobb viszonylatot kell iizemeltetniiik.

Ha megvizsgaljuk a régio kozosségi kozlekedésének a teljesitményét 1990 és
2010 kozott, akkor azt tapasztaljuk, hogy szinte minden helyi és tavolsagi buszjarat
mutatéja  visszaesett. A helyi- és tavolsagi buszokon az utasforgalom,® az

utaskilométer®’ &s a megtett kocsikilométer™ 20-40%-al csokkent (6. tablazat).
7. tablazat:

A Dél-Dunantul helyi buszjaratainak vonalhdlozat hossza, szama és viszonylatok hossza

1990-ben és 2010-ben

Vonalhalozat Viszonylatok Viszonylatok
Teriileti egység (km) szama hossza (km)
1990 2010 1990 2010 1990 2010
Dél-Dunantul 499 554 171 192 1.004 1.275
Baranya 242 248 82 84 589 611
Somogy 132 149 49 54 181 321
Tolna 125 157 40 54 234 343

Forras: a KSH 1993 és 2011 évi Megyei Statisztika évkonyvek alapjan

Ellenben a helyi jaratok vonalhdlozathossza (55 km-rel), viszonylataik szama
(21-gyel), mig a viszonylatok hossza (271 km-rel) novekedett (7. tablazat). A k6z6sségi
kozlekedés 2010-ben a régiot részletesebben feltart, mint 1990-ben.

A Dél-Dunantulon az elmult 20 év tavlatdban a kozosségi kozlekedés terén
jelentds visszaesés tapasztalhatd. A megy€k urbanizacidés (népesedés) folyamatait a
helyi jaratok mar kevésbé tudtak kovetni. Mig a népesség 1990 és 2010 kozott 2,75%-

kal csokkent, addig a helyi és tavolsagi autdbuszon szallitott utasok szama tobb mint

% Az utasforgalom a személyszallito jarmiivekkel elszallitott utasok szdma.

3" Az utaskilométer a szallitott utasok utazasi tavolsagainak osszege. (Egy utaskilométer 1 utas 1 km
tavolsagra torténd szallitasat jelenti.)

8 A megtett kocsikilométer az autobuszok altal megtett dsszes kilométer-tavolsag, fiiggetleniil a szallitott
utasok vagy az iizemjaratok szdmatol.
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45%-kal csokkent; a helyi jaratok terén még drasztikusabban alakult a helyzet, mert a

visszaesés 55%-nal is nagyobb volt (Buday-Santha 2013) (8. tablazat).
8. tablazat:

A Dél-Dunantul helyi buszjarataival szallitott utasok szama, utaskilométer és

kocsikilométer teljesitménye 2010-ben

Szallitott utas Utaskilométer Kocsikilométer
Teriileti egység (1.000 fo) (1.000 f6) (1.000 f6)
1990 2010 1990 2010 1990 2010
Dél-Dunantul 198.791| 91.335| 715.994| 403.602| 15.863| 13.265
Baranya 145.035| 65.404| 526.889| 308.215| 11.516 9.608
Somogy 38.557| 15.836| 129.056| 56.358 2.571 2.382
Tolna 15.200| 10.095| 60.049| 39.029 1.776 1.275

Forras: a KSH 1993 és 2010 évi Megyei Statisztika évkonyvek alapjan

LAz ilyen meértékii leépiilésnek az okait a személygépkocsi allomany
novekedésében, a kozlekedési tarifak folyamatos emelkedésében, a munkahelyek

csokkenésében, a lakossag és ezen beliil is a fiatalok szamanak a csokkenésében

kereshetjiik” (Buday-Santha 2013, 249).

413 A Dél-Dunantul megyeszékhelyeinek megkozelithetésége

menetrendszerinti buszjaratokkal

A régid telepiiléseinek kozel a felébs!® (309 telepiilésrdl) nem indul kozvetlen
autobuszjarat a sajat megyeszékhelyére, hanem azt csak egy vagy két atszallassal tudjak
elérni. A Dél-Dunantilon 107 olyan telepiilés van, amelyek lakoi a sajat
megyeszékhelyiiket legalabb két 6ra buszos utazassal tudja megkozeliteni.

Néhany telepiilésrél (Porrog, Porrogszentpal, Somogybilikkdsd, Somogyaracs,
Csurgonagymarton) az utazonak két atszallast kell megtennie, a megyeszékhelyig valod
eljutasaig. Ezeket az elképesztden rossz elérhetdségi viszonyokat és egyben a régio
legnagyobb problémajat foként a zsaktelepiilések nagy szdma (Baranyaban 87,

Somogyban 61 és Tolndban 22) okozza.

¥ A megyeszékhelyek menetrendszerii buszjarattal valo elérhetdségének adatait a Volan online
menetrendtervezé (http://ujmenetrend.cdata.hu/uj_menetrend/volan/talalatok.php) gyiijtotte Ossze, a
lekérdezés 2012 tavaszan tortént. A lekérdezés soran torekedtem a redlis elérhetdségi adatok
Osszegyljtésére, ezért a hajnalban, illetve késo éjjel induld jaratok menetidejét nem vettem figyelembe,
hanem csak azokét (6-22 d6ra kozott) amelyek realisabban tiikrozték a megyeszékhely elérhetdségét.
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http://ujmenetrend.cdata.hu/uj_menetrend/volan/talalatok.php

6. abra:

A megyeszékhelyek (Kaposvar, Pécs és Szekszard) elérhetésége menetrendszerti

autobusszal (6raban)

A%

»‘&*’A& Jelmagyarazat
".“‘\%\l;‘%‘\ Bl Megyeszékhely

E e S

[ Masfél 6ran belil elérhetd
Il Két 6ran belill elérhetd

Il Két és fél 6ran beliil elérhetd
Il Két és fél 6ran tdl érhetd el
[ Kistérségi hatér

a Megyehatar

Forras: a szerz0 sajat szerkesztése, a 2012. évi Volan online-menetrend adatai alapjan
9. tablazat:

A Dél-Dunantul megyeszékhelyeinek menetrendszerinti buszjaratokkal valo

elérhetéségeében szerepet jatszo atszallohelyek, amelyek 3-nal tobb zsaktelepiilést

szolgalnak ki
, Osszekotott Atszalls- Osszekotott | Atszallo- | Osszekotott
Atszallohely | zsaktelepiilés hely zsaktelepiilés hely zsaktelepiilés
szama (db.) szdma (db.) szama (db.)

Boly 4 Gyonk 6 Harkany 10
Iregszemcse 4 Oroszlo 6 Marcali 10
Nagykanizsa 4 Labod 7 Vajszlo 10
Paks 4 Tamasi 7 Dombovar 11
Nagypeterd 5 Bo6honye 8 Barcs 13
Pécsvarad 5 Nagyatad 8 Bonyhad 13
Sellye 5 Siofok 8 Siklos 14
Balaton: 6 Tab 8 Mohécs 17
szentgyorgy

Csurgd 6 Sasd 9 Szigetvar 32

Forras: a Volan online menetrendje alapjan, lekérdezés 2012 tavasza

36




7. abra:

A Dél-Dunantul megyeszékhelyeinek menetrendszerii

buszjaratokkal valo elérhetéségében szerepet jatszo atszallohelyek, amely 7-nél t6bb

zsaktelepiilést szolgalnak ki

Jelmagyarazat
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Forras: a szerz0 sajat szerkesztése a Volan online menetrendje alapjan, lekérdezés 2012 tavaszan

A zsaktelepiilésen ¢élok nagy hatranyba keriilnek a jol megkozelithetokkel
szemben, mert a munkahelyeket csak 20-30 km keriilével tudjak elérni, és ez az ott ¢€16k
szamara mar elfogadhatatlan koltség- és id6i raforditassal jar (Buday-Santha 2013).

Az infrastruktura-fejlesztések  elengedhetetlenek a periférikus  teriiletek
felzdarkoztatdasanak elémozditasaban, azonban énmagdaban hatastalan (Simon 1987). A
kozosségi kozlekedés minél szélesebb egylittmiikodésére van sziikség ahhoz, hogy a
gyengén teljesitd terliletek (tobbszordsen hatranyos térségek) szamara is

megteremtddjon a kozpontokban dsszpontosuld munkahelyek elérésének lehetdsége.
4.2 A Vajdasag kozuthalozatanak jellemzoi és jarmiiforgalmi viszonyai

Vajdasag Autondm Tartomanyban 5.596,27 km utat tartanak szamon, ez Szerbia
utjainak 14%-a. E halézatbol 11 utvonal elsérendil, 45 masodrendi. A legjelentGsebb,
¢és legmagasabb szintli utkategoria a PEN 10-es folyoso részeként épiilt autdpalya (257,8
km), mely a Vajdasagot kettészeli. Egyik aga Horvdtorszag iranydabol (E-70 szakasz
87,3 km), a masik Magyarorszagrol érkezik (E-75 szakasz 170,5 km) Vajdasagba. A két
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ag Belgrad elétt (Dobanovceindl) egyesiil, majd halad tovabb Szerbia déli tartomanyai
felé. Szerbia mas régioihoz viszonyitva a Vajdasagnak joval kedvezobb az uthadlozata;
az elsorendii utak 23,5%-a, a masodrendiik utaknak pedig csak a 14,9%-a talalhato
Vajdasdagban mind ezeknek csak 4,7%-a autopdlya. Az orszagos haldzat részét alkoto

utak legtobbje, 88,6%-a modern burkolattal*’

ellatott (orszagos atlag 63,8%).
10. tablazat:

Az dllami utak hossza Vajdasagban ,,a Szerb allami utak kategorizalasa™ c. 2012. évi

rendelet alapjan

Utak Hossza 6sszesen | Telepiilésen beliil | Telepiilésen kiviil
(km) (km) (km)
Elsérendii utak (IA)? 345 25 318
Elsérendfi utak (IB)° 819 224 580
Masodrendii utak (II) 1.454 403 1.028
Osszesen 2.617 653 1.927

Megjegyzés: 8 _1A: autopalydk és autoutak
® — IB: tovabbi elsérendii utak

Forrds: a ,,Vajdasagban Autonom Tartomany allami utak kategorizalasa” 2012. évi rendelete alapjan

A L Szerb dllami utak kategorizdldsa c. 2012. évi 1j rendelete™ alapjan
Vajdasagban az 0Osszes utak 53,1%-a maradt dllami tulajdonban, a tobbi, 46,9%
kozségek feliigyelete ala keriilt. Egyrészt hasznos volt az ez irany0 tulajdoni atalakitas,
mert igy a kozségek donthetnek a sajat korzetiikkbe tartozd utak épitésérdl, viszont
egyben az utak karbantartsaért is felelnitik kell.

A legtobb modern utburkolattal a Dél-bacskai (1239 km), a szerémségi (949
km), valamint a Dél-banati korzet (773 km) halozata rendelkezik. Ez a tény, jelzés lehet
arrol, hogy Vajdasagban a kozutak modernizéalasa a Belgrad kozelében 1€vo vajdasagi
korzetekben ment végbe, mig Vajdasag északi korzeteiben (Eszak-, Nyugat-bacskai,
Eszak-, Kozép-banati korzetek) kevésbé (talan ez alol a Horgos-Ujvidék autépalya
szakasz megeépitése a kivétel). Sok helyi ut, utca még nem rendelkezik modern

utburkolattal (8. abra).

0 A modern burkolat alatt az aszfaltozott, a beton és a betonkockabol, az egyeb burkolat alatt és a zazott,
illetve makadam kdbol épiilt tovabba foldutak értenddk.

1 Az j rendelet 2013.11.30.-an 1épett életbe. A hivatalos kozlonyben megjelent: "CiykGeHOM TITACHUKY
PC", 6p. 105/2013. - alatt.
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8. abra:

Vajdasag uthalozatanak korzetek szerint burkolata 2010-ben (km-ben)

59 mModem burkolat
Egyéb burkolat

Eszak-Banat
Nyugat-Bacska
Eszak-Béacska
Ko6zép-Banat
Dél-Banat
Szerémség

Dél-Bacska 65

0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Forrds: a Szerb Statisztikai Hivatal 2012-es évkonyve alapjan

Ha a korzeteket egységnyi teriiletre (1.000 km?) és egységnyi lakossagszamra
(100 ezer f0) vetitjik a kozathalozat mennyiségét akkor az értékeléskor eltérd
eredményeket mutatnak. Terillethez viszonyitva a Kozép- és az Eszak-banati
korzetekben kevesebb ut épiilt, mint a tobbi korzetben, de ezek a korzetek gyéren
lakottak és emiatt a 100 ezer lakosra juté uthaldézat mennyisége meghaladja a tobbi
korzetét. Szerémségben és Eszak-bacskai korzetben a kozit siirliség magasabb a

teriilethez viszonyitva, mint a lakossagra vetitett értéke (9. dbra).
9. abra:

Vajdasdg kozithalozatanak teriiletre (km/1.000 km?) és lakossdgra (km/100 ezer lakos)

vetitett stiriisége 2010-ben

B Knv/100.000 lakos

302 Kn/1.000 km2
302 373

Dél-Bacska 214

Dél-Banat

Nyugat-Bacska 319

345

0334

356

Szerémség
Eszak-Béacska
Ko6zép-Banat
Eszak-Banat

386
399

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Forrds: a Szerb Statisztikai Hivatal 2012-es évkonyve alapjan
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4.2.1 Vajdasag kozuthalézatanak gépjarmiiforgalma

A 2012-es évi dtlagos napi gépjarmiiforgalom (ANF), megerdsiti azt a tényt, hogy
Vajdasagban a 10-es kozuti folyoso itteni autopalya szakasza az egyik legforgalmasabb,
és legfontosabb utvonal.

Az autopalyan Magyarorszag feldl Horgos-Roszke mérési ponton (3.813 j/nap),
és Horvatorszag iranyabol Batrovci-Bajakov hataratkelék gépjarmii forgalma (5.096
j/map) a legmagasabb. A Horgos$-Roszke hataratkeld jogosan nevezhetd ,,a Balkan-
kapujanak”, mivel a nyari szabadsadgok idején (a goérdg vagy a montenegroi tengerpartra
igyekezdk), és pravoszlav iinnepekkor egy ,,nyari” hétvégén a hatarforgalom az 55.000-
60.000 fot is eléri, amely gyakran 2-3 oras (de nem egyszer 6 Oran tuli) varakozassal
parosul. Nagyra nétt forgalomnak az enyhitése érdekében nem rég (2013. majus 16.-4n)
megnyilt Kiralyhalom (Backi Vinograd) és Asotthalom kozott a horgosi hataratkel5t61
mintegy 18 km-re a kishatarforgalom. A Vajdasagban atlagosan 27 km-enként talalunk
egy-egy hataratkel6t, ez messze elmarad az EU (5-6 km-es), s6t a Magyarorszag és
Ausztria kozotti (1,5 km-enkénti) atlagtol is. Magyarorszag a ,keleti nyitas”
kormanyprogram keretében, a két orszag kozott a hatarokat atjarhatobba szeretné tenni,
¢s 2020-ra a jelenlegi 6 mellé tovabbi 23 atkeldt tervez megnyitni.

A kozat forgalom nem csak az autopalydkra és a szik keresztmetszeti
hataratkel6kon koncentralodik, hanem a gazdasagi, iranyitasi kozpontok kdrnyezetében.
A ,nagyvarosok” kornyezetében (munkahely-lakohely kozotti relacidban) egyfajta
forgalomelszivé hatas jelenik meg (ez Magyarorszagon az Mo6-0s autopalyanal
Budapest kornyezetében is tapasztalhato).

Vajdasagban az autdpéalyan a forgalom terheltsége Belgradhoz kozeledve egyre
fokozodik, és a tartomany hatarainal (Batajnicanal és Simanovcinal) mar eléri az atlagos
napi 16.000 gépjarmiivet. Az autépalya mellett, intenziv forgalommal még Ujvidék
(10.000-16.000 j/nap) mellett Szabadka (3.000-5.000 j/nap) és Nagybecskerek (3.000-
7.000 j/nap) vonzaskorzetében talalkozunk. A legjelentésebb kozati gépjarmiiforgalom
az Ujvidék és Nagybecskerek kozott a 12-es (7.500 j/nap), Ujvidék és Ruma kozott a 21-
es (7.000 j/nap), a Szabadka és Horgos kozétt a 100-as (6.000 j/map), Ujvidék és Kula
kozott a 113-as és 127-es (6.000 j/nap), Ujvidék és Paldnka kézott a 12-es (5.500 ezer
j/map) végiil Ujvidék és Szilbdcs kozott a 11-es (5.000 j/nap) utakon alakultak ki (10.

abra).
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10. abra:

Vajdasag kozutjainak (2012.-évi) és hatarforgalmanak (2010. évi) az atlagos napi
gépjarmiiforgalma (ANF) (j/nap)

Kelebija (1.432) Horgos (3.813)

W'V ’\ Jelmagyarazat

Szabadka Autoépalya
—— 0 -2.500
2.501 - 5.000

‘ Srpska 5,001 - 7.500
Nagyklkl dida Crnja (275) s 7,501 - 10.000
N 10.001 - 16.000
! [ Korzet hatar
L] Korzet székhely
oy

& Hataratkeld

Backi Breg (267)

Bogojevo (513)

Vatm (382)
Backa Palanka (1.078)

Sot (161) M-. ’ ‘N
Sid (528) >
. c \ I
Batrovci (5.096) S Kaluderovo (290)
ﬁas;)éﬁtﬁemeter .,\ NN
/4 . Pancsova,
Sremska Raca (1.020) ’

Megjegyzés: A nemzetkdzi hataratkelok hivatalos megnevezése és a 2010-es az atlagos napi
gépjarmiforgalmuk szerepel az abran, mert a 2012-es évi adatok kevésbé részletesek, mint a 2010-esek.
Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a Szerb Statisztikai Hivatal 2012.-évi ,,Statisztika évkonyve” és a
2010.-évi ,,Raktarozas és szallitas” kiadvanyai alapjan
Az 2012.-évi atlagos napi tehergépjarmi forgalom intenzitas kiillonbségei
hasonldan alakulnak, mint a személygépjarmi forgalomnal, mert az teherforgalom
egyik jelentds része az autopalya Horgos-Belgrad szakaszdn és az emlitett varosok
kornyezetében dsszpontosul. A Belgrad-Ujvidék-Szavaszentdemeter haromszogben egy
igencsak intenziv teherforgalom rajzolddott ki a térképen, amely a 10-es folyoso két (X
és Xb) talalkozaspontjanak, illetve Belgrad, Ujvidék és a Szavaszentdemeter
vonzaskorzeteinek, valamint a Duna (Ujvidék, Belgrad) és a Szava (Szavaszentdemeter)
nemzetk6zi kikotéi kozelségének tudhatdé be (11. abra). Emellett a teherforgalom
Horvatorszagbol kelet-nyugat iranybdl atjové autopalya szakaszon jelentdsen

alacsonyabb, mint az észak-déli iranyd Horgos-Belgrad szakaszon.
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11. abra:

Vajdasag kozutjainak atlagos napi tehergépjarmii forgalma (j/nap) 2012-ben

Jelmagyarazat
— 0-100
— 100-200
(0400
= 400-600
I 600-800

[ Korzethatar
Korzetszékhely

Autopalya

Forrds: a szerzd sajat szerkesztése a Szerb Statisztikai Hivatal 2012.-évi ,,Statisztika évkonyve” alapjan

Vajdasag egyik autopalyajan sem csokkent az atlagos gépjarmiiforgalom a 2010
és 2012 kozotti idészakban, kivéve az Ujvidék és Beska kozott.*? Ezen a szakaszon a
Beskai hid felujitasa miatt a forgalmat korlatoztak, igy az éves atlagforgalom jelentésen
visszaesett. A hid a Dunén keresztiil vezeti at a forgalmat, amely a rekonstrukcio utdn a
nemzetkozi aru- és személyforgalom zokkenOmentes szallitdsat képes biztositani. A
személygépjarml forgalom csokkenése a Nyugat-bacskai korzetben a legfeltiindbb,
mivel a foutjainak (az elsd és masodrendli utaknak) a nagy részén kdzepes mértéki
visszaesés (500-2.000 j/nap) tapasztalhato. Az Eszak-bacskai, és FEszak-banati
korzetekben gyenge novekedés (0-500 j/nap) jelentkezett. Erdsen novekvs (2.000-6.700
j/map) személygépjarmii forgalomvaltozas csak Ujvidék, Nagybecskerek és Szabadka
Nagybecskerek-Antalfalva, Pancsova-Kévavdara, valamint a Duna jobb partjanal, a

Nestini hatarékelohoz vezeto utszakaszon tortént. Mig az északi (Horgos, Kelebija), és

2 A felujitasi munkalatok 2011. szeptember 30-4n fejezGdtek be, akkor adtik 4t a hidat a forgalomnak.
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déli (Sremska Raca és Kaluderovo) hataratkelokon a gépjarmiiforgalom élénkiilt, addig

a nyugati hatarszakaszon (Batrovci és Backa Palanka térségében) csokkent.®
12. abra:
A Vajdasag kozutjai és hatdrai dtlagos napi gépjarmiiforgalmanak (j/nap) valtozasa a

2010 és 2012 kozotti idoszakban

Kelebija (138)  Horgos (59)

- a o
SR Al Jelmagyaréazat

&’ Szabadka 4 Autopalya

- I ErGs csokkenés (-4.060- -2.000)
ev ) A = Kzepes csokkenés (-2.000- -500)
a " '\‘ — Gyenge csokkenés (-500 - 0)
: ‘1‘ NagyKkikinda e —— Gyenge novekedés (0-500)
/Zombor \ : g P me KSzepes ndvekedés (500-2.000)
‘ 4 I ! I Erés novekedés (2.000-6.700)
AL o,
- Aa\ ‘ ‘ ® Korzetszékhely
> ==
"“‘.‘ ) A W, & Hatératkeld
Backa Palanka e v

NN

(‘244) \. b‘f
Se=rg
Pancsova

Korzethatar

S
SR

Batrovci 4 f
A4
(38) s “\
Sz‘avaszentdemeter_ >
) ) S

@
Sremska Raca (392) /.

Forrds: a szerzd sajat szerkesztése a Szerb Statisztikai Hivatal 2010.-évi és 2012.-évi ,,Statisztika
évkonyve” és a 2010.-évi ,,Raktarozas és szallitas” kiadvanyai alapjan
Az atlagos napi tehergépjarmii forgalomban 2010 és 2012 kozott a 10-es folyoso
részét képezd, Magyarorszag iranyabol jové Horgos-Ujvidék autdpalya szakaszan
gyenge (0-100 j/nap), az Ujvidék-Belgrad kozott pedig kozepes csokkenés (500-750
j/map) volt tapasztalhat6. Vajdasagban, a Horvatorszag feldl érkezé autopélya egyes
szakaszain (Batrovci-Belgrad kozott) az erés csokkenést6l (750-1.200 j/nap), a gyenge
novekedésig (0-131 j/map), a forgalomvaltozds minden intenzitdsi fokozata
megnyilvanul. Az is megallapithatd, hogy az tehergépjarmii forgalom gyenge

csdkkenése ellenére is Gjabban a tranzitiru™ elsésorban a Belgrad és a Budapest (észak-

43 A keleti hataratkel8krdl adatokat a Szerb Statisztikai Hivatal nem kozolt.

* Tranzitiru — az aruszallitis soran az adott orszag csak kozvetitéként jelenik meg, tehat az aru az
orszagon csak athalad.
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dél) iranyban, és nem a Belgrad és Zagrab kozotti (kelet-nyugat) viszonylatban (a
Balkanon) realizalodik.
13. abra:

Vajdasdg kozutiai dtlagos napi tehergépjarmii forgalmdanak (ANF) (j/nap) valtozdsa a
2010 és 2012 kozotti idészakban

\\ {
,‘_@, - \ [\
N 2
Szabadka o~ Jelmagyarazat
A\ [P, .
¢ \ »f"\\,.,,,m Autodpalya
?L B ErGs csokkenés (-1.200- -750)
.. mmmm Kzepes csOkkenés (-750- -500
Nagykikinda . ¢ :

= Mérsékelt csokkenés (-500- -100)
— Gyenge csokkenés (-100-0)

—— Gyenge novekedés (0-131)

[] Korzethatar

® Korzetszékhely

Nagybecskerek %

R’\A/\

\ e 24
— /
N \ {
{ f \
Ny \ b
\ -
g XA
J ,
y \ /

e g
| %
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Forrds: a szerz sajat szerkesztése a Szerb Statisztikai Hivatal 2010.-évi és 2012.-évi ,,Statisztika
évkonyve” és a 2010.-évi ,,Raktarozas és szallitas” kiadvanyai alapjan
A tartomany els6- és masodrendi utjainak teherforgalmat mérsékelt (100-500
j/map) visszaesés jellemezte. A tehergépjarmli forgalomcsdkkenése tobb tutvonalon
mutatkozott, mint a személygépjarmiivek esetében. Erre a gazdasagi valsag altal
bekovetkezet arumozgas visszaesése €és a tartomanyon beliili gazdasagi folyamatok

leépiilése adhat magyarazatot.
4.2.2 A Vajdasag kozuthalozatanak autobusz-kozlekedés forgalma

Vajdasagban a kozosségi kozlekedés fejlesztése a balkani habora utani nehéz gazdasagi
helyzet miatt elhanyagolddott, a buszparkok eloregedtek, a tavolsadgi jaratok
megritkultak és néhany ujitastol eltekintve (digitalis jegy) a szolgaltatasok szintje a 80-

as ¢és 90-es évek szintjén megrekedt. Még a Vajdasagot érintd fejlesztési tervekben is

44



csak felszinesen foglalkoznak a kozosségi kozlekedés fejlesztésével (DKMT Eurorégiod

Fejlesztési Stratégia, Szerb Teriiletrendezési Terv, Vajdasag Fejlesztési Terv).*®
11. tablazat:

A Vajdasag varosi autobuszjaratainak fobb forgalmi adatai (viszonylatok-, féerohelyek

szama, vonalhalozat hossza, buszdllomadny) 2005-ben és 2010-ben

Viéros szama hossza buszok szdma egyiitt)
2005 | 2010 | 2005 | 2010 2005 2010 2005 2010
Palanka 13 28 172 260 21/211/16 24/20/18 1.917 1.863
Versec 9 9 99 144 29/29/17 22/19/16 2.124 1.301
Ingyia 16 20 317 288 30/30/25 27123120 2.147 1.497
Kula 16 18 50 50 20/20/19 18/15/13 1.904 1.170
Ujvidék 39 55 573 745 | 265/265/169 | 235/199/172 | 33.800 | 27.894
Pancsova 16 18 227 259 80/80/69 68 /58 /50 9.200 6.004
Ruma 8 8 100 100 18/18/13 22/19/16 1.550 1.700
Zombor 28 23 368 327 40/40/23 24/20/18 5.029 1.668
Opazova 8 24 107 331 53/53/37 57148142 5.035 4.186
Szabadka 15 17 238 280 74174142 72/61/53 6.836 6.688
Vajdasag 209 | 220 | 2.251 | 2.784 | 702/702/489 | 569/482/416 | 77.688 | 53.971
Megjegyzés:

8_ Allomanyban 1évé buszok azok, amelyek a busztarsasag tulajdonat képezik.
®_Forgalomba helyezett buszok, amelyek hatosag altal igazolva a forgalomban részt vehetd autbuszok.
¢ — Forgalomban [évé buszok, amelyek ténylegesen az utas szallitdsban részt vesznek.
Forras: a Szerb Statisztikai Hivatal ,,K6zlekedés és telekommunikacid Szerbiaban 2010 és ,,K6zlekedés,
raktarozas és kapcsolata 2005 kiadvanyai alapjan

A fejlesztési prioritasok a kordbban megsziintetett vasutvonalak rehabilitalasara
és a meglévo vonalak villamositasara vonatkoznak. A kozdsségi kozlekedés nem a
lakosséagot szolgald kozszolgaltatasok elérését eldsegitd infrastruktaraként jelenik meg,
hanem a turisztikai desztinacidkban.

A Vajdasagban 2012-ben 1712 autdbuszt tartottak szamon. A személyszallitasi
tevékenység azonban nem korlatozodik néhany nagyobb kozlekedési vallalatra, mint

Dél-Dunantulon (Volan tarsasag), mert altaldban a kozségek, valamint varosok

*® A Vajdasig Fejlesztési Terve 2014-2020 c. dokumentumban még emlitésre se keriil a kozosségi
kozlekedés, igy annak fejlesztése sem.
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tulajdondban vannak, és az irdnyitdsuk ald tartozé vallalatok mellet a magéan
vallalkozasok is részt vesznek a személyszallitas piaci versenyében.

A legjelentésebb személyszallitasi vallalatok a kovetkezok: JGSP NoviSad
(Ujvidék), Subotica-trans (Szabadka), Severtrans (Zombor), Beéejprevoz (Becse),
Kulatrans (Kula), Enka-Putni¢ki (Torokkanizsa), Autoprevoz (Nagykikinda),
Dunavprevoz (Bécspalanka), Sidexpres (Sid), Mol prevoz (Mohdl), Apatintrans
(Apatin), JP Vrbas (Verbasz), stb. Ezek mellett jelentds a Lasta (Belgrad) és a Nis-
expres (NiS) is, amelyek Vajdasagon kiviili véllalatok, de rendszeresen a tartomany
korzetkdzpontjaiba is inditanak jaratokat. A Szerb Statisztikai Hivatal a helykdzi és

tavolsagi buszjaratair6l kimutatast nem kozol.
12. tablazat:

Vajdasag varosi buszjdratainak fobb forgalmi adatai (kocsikilométer, szallitott utasok

szama és dtlagos bevétel egy utas utan) 2005-ben és 2010-ben

Kocsikilométer Szallitott utasok Atlagos bevétel egy

Varos (1000 km) szama (1000 f06) utas utan (RSD-ben)
2005 2010 2005 2010 2005% 2010

Palanka 2.546 2.746 1.248 1.449 104 74
Versec 1.625 1.545 1.654 1.664 61 77
Ingyia 3.104 2.398 2.017 1.750 59 44
Kula 1.699 1.284 340 303 391 68
Ujvidék 13.868 15.969 89.265 | 104.640 15 22
Pancsova 5.401 5.224 8.103 6.317 39 54
Ruma 773 734 535 537 84 65
Zombor 1.435 2.088 1.533 2.406 81 61
Opazova 3.640 4.739 3.819 5.261 58 67
Szabadka 2.764 3.129 9.363 7.415 30 56
Vajdasag 39.899 | 39.856 | 120.041 | 132.742 25 31

# egészre kerekitve

Forras: a Szerb Statisztikai Hivatal ,, K6zlekedés és telekommunikacid Szerbiaban 2010 és ,,Ko6zlekedés,
raktarozas és kapcsolata 2005 kiadvanyai alapjan

A varosi buszjaratok 2005 és 2010 kozotti valtozasait az 11. és 12. tablazat

szemlélteti. A varosi forgalomban 1évé buszok szama eltérden valtozott. A nagyobb

varosokban, mint Ujvidéken, Szabadkan, Opazovan és Ruman novekedett, mig a

kisebbekben csokkent. Ez egy racionalis valtozas a népességcsokkenésre, a gazdasagi

tevékenységek gyengiilésére tekintettel, hisz Vajdasagban a fobb tevékenységek és a
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lakossdg a nagyvarosokban tomoriilnek. A legtobb forgalomban 1évd autdbusz
Ujvidéken (172 db.), majd Szabadkan (53 db.) és Pancsovan (50 db.) talalhatd. A varosi
jaratokon a férOhelyek szama csak Rumdban novekedett (150 férdhellyel), a tobbi
varosban kisebb férohelyli buszokat hasznaltak.

A tartomanyban az 0sszes varosi buszjaratok viszonylatainak szama ¢s
vonalainak hossza nem csokkent. A buszjaratok 500 km-rel hosszabb utvonalat tarnak
fel a tartomany varosaiban. Igy a lakossagi kozosségi kozlekedést tobben igénybe tudjak
venni.

A vajdasagi varosok buszjaratainak a futott kocsikilométere 2005 és 2010 kozott
csak kis mértékben, 43.000 km-rel csokkent, mig az utasok szdma 12 millidval nétt, de
mindkét mutatd esetében a valtozds varosonként eltért. A legnagyobb teriileti
kiilonbségek 2005-ben az egy utas utani bevételnél figyelhetdk meg, mivel a kdzdsségi
kozlekedés a legolcsobb (Ujvidék) és a legdragabb (Kula) varos kozott 26-szoros
kiilonbséget mutat. Ez a hatalmas bevételkiilonbség 2010-re mérséklodott, és mar csak
3,5-szeresre redukalddott.

Vajdasagban az elmult években a kozosségi kozlekedés egyfajta ésszerlisitésen
ment keresztiil, de ez a folyamat ugy jatszodott le, hogy kozben a szallitott utasok
szadma, a jaratok szama, a jaratok kocsikilométere 1ényegesen nem csokkent. A varosok
az lizemeltetés utdni fajlagos bevételeket harmonizaltak, ezért olyan jelentds

bevételkiilonbségek mar nem jelentkeztek, mint pl. 2005-ben.

423 A Vajdasag tartomanyszékhelyének (Ujvidéknek) az elérhetdsége

menetrendszeri buszjaratokkal

Vajdasagban a tartomany székhelyére valo eljutashoz csak a telepiilések 36%-abol (171-
bdl) van kozvetlen jarat, mig 11%-abol (54-bdl) csak néhany indul, napszaktdl és a
telepiilésnek a fouttol valo tavolsagatol fliggéen. A tobbség, a telepiilések 64%-a (299-
bdl) csak atszallassal tudja elérni, vagy még ugy sem (14. abra).

Igaz az is, hogy Ujvidékre a korzetkdzpontokbol is indulnak rendszeres
buszjaratok (napi tobb mint négy jarat), de vannak olyan kozségek (Fehértemplom,
Antalfalva, Kevevara, Pecsince), ahonnan nem, és igy az egy kozséghez tartozd
telepiilések se tudjak busszal a tartomdny székhelyt elérni. Ezért ezekben a kdzségekben
és telepliléseikben nélkiilozhetetlen a sajat gépjarmii napi hasznalata.

A Dél-bacskai korzet szitk kornyezetében is taldlunk olyan telepiiléseket

(Béacsujlak, Palona, Nyest, Fiizegy, Garab, Bakolc, Kabol, stb.), amelyekrdl
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menetrendszerli buszjarat egyaltalan nem indul. Bar jellemzden az orszaghatéar
kozvetlen kozelében 1évé telepiilések azok, ahonnét nehezen lehet Ujvidéket elérni

(mert nem rendelkeznek menetrendszert jarattal).
14. abra:

Vajdasag székhelyére (Ujvidékre) indulé (hétkéznapi menetrendszerii) buszjdratok
gyakorisaga 2014-ben

Jelmagyarazat

® Nincs kdzvetlen jarat (0)
Napi egy és négy jarat (1-4)
® Napi négy jaraton feldl (4-)

@ Tartomanyszékhely - Ujvidék

[ Telepiiléshatar
D Korzethatar

Forras: a szerz sajat szerkesztése a http://redvoznje.net/ és http://www.polazak.com/sr/red-

voznje/autobus - menetrendkeres6k adatai alapjan, az adatok dsszegyijtése 2014. augusztus 20-24. kozott
tortént.

Latszik, hogy a tartomdany nem fektet kell6 hangsulyt a sajat székhelyének
elérésére sem, ez adodhat abbol is, hogy nagyon sok kisebb-nagyobb 6nallo vallalkozas
foglalkozik személyszallitassal, amelyek nem érdekeltek az kevés népességii és elzart
telepiilések jaratforgalomba valo bekapcsolasaban. A DéEl-banéati és a Szerémségi
korzeteknek kimagasloan rossz a buszjarat kapcsolata Ujvidékkel, de ezek a korzetek
kihasznaljak a fovaros (Belgrad) kozelségét, mert onnan el tudjak érni az orszdg mas,

tavolabbi pontjaiba indulo jaratokat (15. &bra).
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15. abra:

A tartomany székhely (Ujvidék) elérése menetrendszerii buszjarattal 2014-ben

m Jelmagyarazat
i? “J I1*] Menetrendszer(i jarat nélkil

QBSzabadka [ Fél 6rén beliil elérhets
[ Egy 6ran beliil elérhetd
[ Masfél 6ran beliil elérhetd
Il Két oran beliil elérhetd
Il Két és fél oran beliil elérhetd
Il Harom 6ran beliil elérhetd
Il Harom 6ran tdl érhetd el
Il Tartomanyszékhely
[ Telepiiléshatar
[ Koérzethatar
® Korzetkdzpont

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a http://redvoznje.net/ és http://www.polazak.com/sr/red-

voznje/autobus - menetrendkeresék adatai alapjan, az adatok dsszegyfijtése 2014. augusztus 20-24. kozott
tortént.

4.2.4 A Dél-Dunantul és a Vajdasag autébuszforgalmanak dsszehasonlitasa

A két régioban, a varosi kozlekedés megszervezését kozossegi véllalatokra®® biztak,
amelyeknek a f6 feladatuk, hogy a lakossag a szolgéltatasokhoz azonos feltételek, és
mindség mellett férjen hozza. Amig a Dél-Dunantilon csak két varosban miikodik a
helyi tomegkozlekedés, addig Vajdasdgban tiz helyen. Ebbdl kifolydlag a Vajdasagban
sokkal tobb buszra van szilikség a varosi jaratok lizemeltetéséhez.

Mindkét régioban a viszonylatok szamaban, és a futott kocsi kilométerekben
nem nagy a kiilonbség, de Vajdasagban 2,5 szer tobb busz allt rendelkezésre a
kozosségi kozlekedés lebonyolitasara, mint Dél-Dunéntilon, igy 2010-ben 40 millio

utassal tobbet szallitottak a szerbiai régioban (13. tdblazat). A helykozi és tavolsagi

A kbzosségi (koz)vdllalat, olyan gazdasagi szervezet, amelyet allam, varos, kbzség alapit, hogy a
lakossag életszinvonalat emeld szolgaltatdsokat hatékonyan elldssa és mindenki szdmdara egyforman
hozzéaférhetové tegye.
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buszjaratok teljesitményét a Szerb Statisztikai hivatal nem jegyzi, igy 0sszehasonlitasuk

nem lehetséges.
13. tablazat:

A Dél-Dunantul és Vajdasag varosi buszjaratainak osszehasonlitasa 2010. évi adatok

alapjan

Tényezok Dél-Dunantul Vajdasag

Volan vallalatok
szama: 3

Magéan és koz-

Helykdzi jaratok résztvevok vllalatok: szZAMOS

Kozvallalatok, varos
altal alapitva

Kozvallalatok, varos

Viarosi tomegkozlekedésben résztvevok . .
altal alapitva

Varosi kozlekedésben résztvevo buszok

. 192 489
szama
Varosi jaratok viszonylatainak hossza 171 290
(km)
Futasi kocsikilométer (1.000 km) 59.733 53.971
Szallitott utasok szdma (millio) 91,3 132,7

Forras: a szerz0 sajat szerkesztése a KSH és a Szerb Statisztikai Hivatal 2011 és 2012. évi évkonyvei
alapjan
A két régid megyéi és tartomanykozpontjai menetrendszerti autobuszjaratok
vizsgalatandl elmondhat6, hogy mig Dél-Dunéntil esetében minden telepiilés képes volt
megyekdzpontjat elérni, addig Vajdasagban a telepiilések 28,5%-bol (133 telepiilésrol)
egyaltalan nem képes menetrendszerli buszjarattal se tartomany se sajat
korzetkdzpontjat elérni, mert ezeket a telepiiléseket nem vontdk be az autdbuszos

kozszolgaltatasokba (14. tablazat).
14. tablazat:

A Dél-Dunantul megyeszékhelyei és a Vajdasag tartomanyszékhelye mentrendszerii

buszjaratai adatainak ésszehasonlitasa

Tényezdok Dél-Dunantul Vajdasag
Telepiilések szama 654 467
Telepulesek szama ahonnan kozvetlen jaratok 345 (53%) 171 (36%)
indulnak
ff,elepulesek szama ahonnan atszallassal indulnak 309 (47%) | 163 (35,5%)
jaratok
Telepiilések szama ahonnan nem indulnak jaratok 0 (0%) | 133 (28,5%)
Te’lepu!'es’ek szdma ahonnan 2 oOran belili az 107 (16%) 182 (39%)
elérhetdség

Forras: a szerz sajat szerkesztése a Dél-Dunantal 2012. évi és Vajdasag 2014. évi menetrendszerti

buszjaratok vizsgalata alapjan
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Dél-Dunéntalon eléfordul, hogy az utazas soran akar két-harom atszallast is be
kell iktatni a megyeszékhelyekre utazonak, ez Vajdasagban jellemzdéen legfeljebb egy
atszallassal megoldhatd. Mindkét régidban talalunk teleptiléseket amelyekrol, nehezen,
2 6ran tali utazéssal lehet csak elérni a (megye vagy tartomany) kozpontot. Vajdasagban
els6sorban az egész Dél-Banatban és a Szerémség déli telepiilésein drasztikusan
hosszuaz utazasi id6 (hdrom 6ran feliili), mig Dél-Dunantulon a legrosszabb helyzetben
a horvat hatar kozelében 1évok, emellett Tolna és Baranya megyék hataran ¢16k vannak

(nekik 2 oran feliil kell utazniuk).
4.3 A Dél-Dunantul és a Vajdasag autopdlydinak teriileti 6sszefiiggései

431 Az M6-0s autépalya és a 10-es korridor épitésének
koltséghatékonysaga

4.3.1.1 Az M6-os autopalya épitése

Magyarorszdg az EU-hoz val6 csatlakozastol a kozlekedéshalozat kiépitéséhez unios
tamogatési forrasok bevonasara is szamithatott. Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv a
kozlekedés fejlesztését kiemelkedd prioritasként kezelte. A 2003-2015 kozotti
idészakra kidolgozott kozlekedéspolitika alapjan a paneurdpai uthaldzat bovitésének
programjaban szerepld M6—os autdpalya megépitésérdl dontott a magyar allam.

Az Erdtél Dunaijvirosig tarté (az V/e Budapest—Eszék—Szarajevé—Ploce
korridorhoz tartozo) szakasz épitése 2004—ben elkezdddott €s két évre ra befejez0dott.
Kordbban a Kelet-Dunantilt és ezzel a dél-dunantuli régid6 megyekdzpontjait (Pécs,
Szekszard, Kaposvar) az orszdgos autopalya halozat elkertilte. Ezért a V/C folyoso
harom tovabbi szakaszai (Dunaujviros—Szekszard 65,1 km, Szekszdrd—Baoly 49,2 km és
Boly—Pécs 30,2 km) megépitése indokoltta valt.

Ezekhez a szakaszokhoz nyomvonalak kijeldlése mar 1981-ben megkezdddott
¢s 2008-ban véglegesitették. A legnagyobb vitat a Bataszék Vémeénd kozotti alagut
tervei okoztdk. Az els6 tervekben még volgyfeltdltések €s atvagasok szerepeltek az
autopalya domborzat legydzéséhez.

A végso tervekben a ,,hegyvidéki jellegnek™ titulalt szakaszon mar négy alagut
szerepelt. A tervezOk szerint az alagit épitése Okologiai elénydkkel, kisebb kitermelt
foldfelesleggel, rovidebb épitési id6vel, olcsobb kivitelezéssel jart. (Az ASZ 2011—es

jelentése alapjan a végsoterv kedvezo tarsadalmi és gazdasagi megoldasai nem
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igazolédtak be).*” A becsiilt forgalmi adatok alapjan késziiltek el a miiszaki tervek

(forgalmi savok szama, utkategoriak, Gtpalyaszerkezet).®®

16. abra:

Az M6 és M60—-as autdpdlyak szakaszai és atadasanak idopontjai

1. Erd-Dunatijvaros: 2006. jinius 11.* (58,6 km)
2. MO-Erd: 2008. szeptember 23. (8,3 km)
3-4-5_ Dunatijvaros-Szekszard-Boly-Pécs

2010. marcius 31. (143,3 km)
6. Pécs-Szentlorinc: tervezett (24,8 km)
7. Boly-lvandarda: tervezett (23 km)

* g szakaszok atadasanak idopontja

Forras: Lencse Cs.: Oriasalagut és oriashid —

o o
<

e

Budaﬁé‘s}t X

e

ime, az uj M6—os autopalya, Origo hirpoltal,

http://www.origo.hu/auto/20100402—oriasalagut—es—oriashid—vegigfilmeztuk—az—uj—méos—

Az autopalya tervezéséhez figyelembe vett forgalmi adatok

autopalyat.html, letoltve: 2013.03. 29.

15. tablazat:

o Szakaszok Jarmii forgalom/nap
Autopalya szakaszok
hossza (km) 2010 2020 2030
Dunaujvaros—Szekszard 65,1 6.409 7.035 11.267
Szekszard—Boly 49,2 2.645 3.666 5.650
Boly—Pécs 30,2 5.022 3.836 6.129
Osszesen 1445 16.086 16.557 25.076

Forrds: az Allami Szamvevoség — ,,a 2009-2010-ben befejez6dé autopalya beruhazasok és pénziigyi

folyamatai ellen6rzésérdl” cimii dokumentuma alapjan

" Forras: Az Allami Szamvevéség (2011) ,A 2009-2010-ben befejez6dé autopalya beruhazasok és

pénziigyi folyamatai ellenérzésérél” cimii dokumentuma.

% A 2011 decemberében mért forgalmi adatok (Dunatjvéaros-Szekszard szakaszon iranyonként 3400-
3700 jarmii/nap) alapjan a tervezett autopalya megtériilése 2030-nal hamarabb megvaldsul.
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16. tablazat:

A Dunaujvaros—Szekszard—Boly—Pécs viszonylat autopalya szakaszainak fobb épitési és

koltségadatai

Dunatjvaros— Szekszard— | Boly—Pécs

Szekszard Boly
Szakasz hossza (km) 65,1 km. 49,2 km. 30,2 km.
Csomopontok szama 8 db. 7 db. 4 db.
Mitargyak szama 58 db. 47 db. 32 db.
Pihendhelyek szama 4 db. 3db. 2 db.
Autopalya mérnokség szama 1 1 1
Alagut - 4 -
Epités koltsége 92,80 Mrd. Ft. 207,00 Mrd. Ft.
Tervezési koltségek (2007-2010) 12,5 Mrd. Ft

Uzemeltetési koltség 26,80 Mrd. Ft.* 59,80 Mrd. Ft.

Osszesen 119,60 Mrd. Ft. 266,80 Mrd. Ft.

Fajlagos épitési koltség 1,425 Mrd. Ft./Km. 2,607 Mrd. Ft./Km.

ASZ altal kozolt rendelkezésre

allasi koltségek 28 évre™ 334,8 Mrd. Ft.

662,9 Mrd Ft.

Becsiilt autépalyadijbol befolyt

bevétel 30 évre™t 219,04 Mrd. Ft.

319,60 Mrd. Ft.

Becsiilt nyereség 30 évre 99,44 Mrd. Ft. 52,80 Mrd. Ft.

Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése

Annak ellenére, hogy tobb mint 20 év tervezés eldzte meg az autdpalya €pitését
a Kohézids Alap komplett tervek hianyaban nem tudta tamogatni megépitését. Ezért a
munkalatok kivitelezéséhez PPP finanszirozasi konstrukciora® volt sziikség. Az allami
forrasokbol valo kivitelezés 40 Mrd Ft.—tal magasabb koltséget jelentett volna. Az

Eurostat allasfoglaldsa alapjan ez a fajta konstrukci6é (PPP) az allamhaztartast mérlegen

* Becsiilt adat a Szekszard-Pécs szakasz iizemelés és épités koltéség aranya alapjan.

%0 Rendelkezésre dlldsi dij: ,, Az autopalyak iizemeltetési idészakaban (az ideiglenes teljesitésigazolas
kibocsatasat kovetéen) az Allam Gn. rendelkezésre allasi dijat fizet, amely magaban foglalja a
koncesszorok mindenfajta koltségét a szerzodésben megallapitott és rogzitett kockazati keretek kozott. A
rendelkezésre allasi dij un. fix és indexalt forint és eurd Osszetevobdl all, amelyek konkrét — adott havi
kifizetési — értékét befolyasolja az utpalyak rendelkezésre allasanak mértéke, a palyakon tapasztalhatd
hianyossagok, az épitdipari és fogyasztoi arindex, az eurd/forint arfolyam, a szakaszokon érvényesiilé
kozlekedésbiztonsag” (Forras: ASZ 2011, 49).

*! Transman Kft. 4ltal hasznalt éves dijbeszedés becsiilt 17,5 Ft/Km/jarmii alapjan szamolva.

52 PPP — public-privat partnership: kozfeladatok ellatasat, infrastruktura kiépitését maganfinanszirozok
bevonasaval enyhitik az allam terheit, amely egy komplex egyiittmtikodés kereteiben valdsul meg. A
feladat elvégzése utan (20-25 év) a vagyon és az lizemeltetés az allamra szallnak at.
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kiviilinek tekintheté €s a Maastrichti kritériumokkal 6sszhangban van. A koncesszios
szerzodése az épitésrol, iizemeltetésrol,  fenntartdasrol, karbantartdisrol és a
finanszirozasi koltsegek fedezésérol szolt. A kivitelezést 2007-ben a Szekszard—Boly—
Pécs szakaszon a Mecsek Autdpdlya Konzorcium (Strabag AG, Colas S.A., Bouygues
Travaux Publics S.A., John Laing Infrastructure Limited, és az Intertoll-Europe Zrt.)
nyerte el 266,8 Mrd. Ft. +afa és 2008—ban a Dunaujvaros—Szekszard szakaszt a M6
Tolna Autopalya Konzorcium (Blinfinger—Berger, Porr, Egis) 119,6 Mrd. Ft.+afa
értékben.53 A Dunaujvaros—Szekszard—Boly—Pécs viszonylat autdpalya szakaszainak
fobb épitési és koltségadatait a 16. tablazat tartalmazza.

Gyakran vitatott kérdés mikor éri meg autopalyat épiteni? A PPP forméban
megvalosuld projektek esetében a 12—15 ezer jarmii/nap forgalom alatt a megvaldsitas
nem gazdasagos. Ezt a feltételt az autdpalya teljesitheti, mivel az eldrejelzések szerint a
tizéves idétavokban becsiilt forgalom meghaladja a 16 ezer jarmii/nap nagysagot.

A Szekszard—Boly—Pécs szakasz 2,607 Mrd. Ft./km. koltségraforditassal épiilt
meg. Sajat szamitdsaim alapjan az autopalya épitési koltségeinek nagysdga mellett a
Szekszard—Boly—Pécsi szakaszon 30 évre (2010-ben becsiilt forgalom alapjan) 52,80
Mrd. Ft. nyereség varhatdo, mig a Dunaujvaros—Szekszdard szakaszon a nagyobb
forgalom nagysaganak és a kisebb épitési koltségeknek kdszonhetden a nyereség 99,44
Mrd. Ft. Mind ezek a tervezett koltségek és eldzetes becslések alapjan késziiltek. Az
emlitett szakaszok éves szinten az allamnak 35,60 Mrd Ft.—jaba keriilnek, mig az dsszes
magyar autopalya utdijabol 2010-ben 40,68 Mrd Ft. folyt be. Ebbdl is érzékelhetd a

magas mikodtetési koltsége az M6—os autdpalya dél-dunantuli szakaszainak.
4.3.1.2 A 10-es korridor szerbiai szakaszdanak épitése

A mai 10-es kozlekedési folyosot Szerbia mar a 90—es években elkezdte kiépiteni,
majd az orszag atalakulasa, pontosabban a balkani haboruk miatt az épitkezés
megszakadt, folytatasara csak 2004—ben keriilt sor. A Horgos—Ujvidék szakaszon ,, fél

2

autépalya”>* Ujvidék—Belgrad kozott négysavos autopalya fizetSkapukkal egyiitt mar

megépiilt.

%3 A szerz6déskotést 245 forintos eurd arfolyamon kototték.

S Fél autépalya” - A leendé autopalya elséként megépiilt egyik palyaja (a ,.fél autopalya”) autoutként
hasznalhat6. Ezeknek az autdutak vonalvezetése, méretezése, geometridja valdjaban autdpalya-jellegi,
korlatjuk "csak" abbol fakad, hogy a szembejové forgalom karnytjtasnyira van, és a majdani leallo sav is
a folyamatos forgalomba be van vonva - ezért az ilyen autoutak kitablazasa ideiglenes jellegii, a masik fél
autdpalya elkésziiltéig tart.
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A munkalatok folytatasara az elsé palyazatkiiras mar 2007-ben megtortént. A
szerb allam altal meghirdetett 10—es autdopalya megépitésére szamos kiilfoldi vallalat
jelentkezett, mint a Bouygues, a Vinchi, a GMP, az Alpina és a Strabag. A palyazatot az
osztrak érdekeltségli ,, Alpina—Por” vallalategyiittes nyerte el. A megallapodast 2007.
marcius 30—an irtak ald kovetkezd feladatok felvallalasaval:

= aHorgos—Ujvidék szakasz autout baloldali forgalmi savjanak kiépitése (106

km)

» az Ujvidék—Belgrad autdpélya felujitasa (68 km)

* A Belgrad-Pozega autopalya tervezése ¢és kivitelezése (148 km)

Ezen feliil a megallapodas azt is tartalmazta, hogy a szerb allam nem fektet be
semmilyen pénzeszkozt és nem is visel semmiféle kockédzatot a munkalatok
kivitelezéséért. Ennek fejében az 4allam 25 évre atruhazza az ,,Alpina—Por*
vallalategyiittesre az autopalya hasznalati dijanak beszedési jogat. Ez a megallapodas a
B.O.T koncessziés modellnek® felel meg. Az érvényben 1évé 2003—as koncesszids
torvény alapjan az épitkezést felvallalonak hazai tervezdi, kivitelez6i vallalatokat kellett
megbiznia és hazai felszereléseket és anyagokat kellett hasznalnia az épitkezés soran. A
fellvalallt munka az Osszértéke korilberil 1,5 milliard euré volt. A kivitelezés
hataridejét 5 évben allapitottak meg és az épitkezéseknek 2009 januarjatol kellett volna
megindulnia.

Szamos egyeztetés soran az ,,Alpina—Por* kiegészité garancidkat kért a szerb
allamtol: a munkalatok befejezés hataridejének meghosszabbitasat egy évvel, tovabba,
hogy az allam a frekventalt Gtszakasz megépitéséhez 200 millié eurdval jaruljon hozza,
csokkentsék a kisajatitasra szant koltségeket 40—rdl 32 millid eurodra és a koncesszids
szerzddésben foglalt jogokat 25 évrdl 30 évre hosszabbitsdk meg, ezen feliil szavatoljak
a megépiild utszakaszon a forgalom nagysagat ( a kiilonbséget pedig fizessék be az
»Alpina—Por* szamlajara).

Rovid 1d6 alatt 2008. junius 17.—€n megalakult a Nemzeti Infrastrukturalis
Tanacs, mely elvetette a tovabbi egylittmiikodést az ,,Alpina—Por* vallalat egyiittessel
és tovabbiakban a koncesszids szerzédést semmisnek tekintettek. A szerb éallam
kartéritést nem volt hajlandé fizetni csak a bankgaranciat adta vissza (10 millié eurdt) és
megtéritette a projektdokumentacid koltségének egy részét. Az , Alpina—Por*

nemzetk6zi birdsaghoz fordult kéartéritésért.

> B.0.T. modell (build-operate-transfer), épiti-feliigyeli-atadja.
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17. abra:

Szerbian athalado 10—es autopalya épiteési szakaszai

Hungary
Corridor X

Serbia

E75 ut Szabadka-Ujvidék szakasz

Belgradi kertilout

BELGRAD keriilott

M . -
X Uo
. Zvormi
0

E80 ut Nis-Dimitrograd szakasz

euiaoBazioH pue elusogd

'GRABOVICA-PRESEVO
e e
il ’Aﬁmlzn\yc" A

i -

s )N

E75 ut Grabovica-PreSevo szakasz

uuuuuu

Macedonia,
The former Yugoslav Republic of

Forras: az Infrastrukturalis Minisztérium ,,Koridor 10” vallalat esettanulmanya, 2008. szeptember.

A koncesszids szerzddés felrigasanak ,,koszonhetéen™ az orszag nem irhatott ki
ujabb nemzetkdzi palyazatott a 10—es folyosd kiépitésére, hanem hazai befektetd
vallalatokat kerestek meg, tovabba az allam megalapitotta a ,, Koridor 10” Kft.—ét.56 E
vallalat megalapitasanak célja az volt, hogy a Szerbidban a megkezdett
kozlekedésinfrastruktira kiépitése folytatédni tudjon. Id6kozben a ,, Koridor 107 Kft
alapitd okiratat megvaltoztattak ¢és atnevezték ,,Koridor Srbija”-ra.57 Ezek utin a
vallalat elsésorban kozlekedési infrastrukturdlis befektetési feladatokat latott el. Ezen
feliil szakmai feladatokat teljesitett, mégpedig minden terv— és projektdokumentaciot
elkészitett, amely a 10—es folyosd szerbiai szakaszdhoz tartozott, megtervezte az
autopalyak épitését, végrehajtotta a foldvasarlast illetve a kisajatitast. A vallalat feladata

volt, hogy a legrovidebb idén beliil és raciondlis koltségek mellett biztositsa a 10—es

% A ,Szerbia Utak” kozvallalattol teljesen kiilonallo véllalkozas, feladata a 10-es autopalya
megépitésének eldsegitése.

" A névvaltoztatds 2011 januar 21. 6ta érvényes, tovabbra is kft-ként miikodik. A tarsasag a kovetkezo
honlapon érhetd el: http://www.koridor10.rs/.
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korridor szerbiai szakaszdnak megépitését. A ,Koridor 10” a kovetkezd projektek

megvalositasara kapott felhatalmazast:

- E75t Szabadka—Ujvidék szakasz (115 km)
- E75at Grabovica—Presevo szakasz (96,1 km)
- E80ut Nis—Dimitrograd szakasz (83,4 km)
- belgradi keriiléut

A ,Koridor 107 kft. 4jbol kiirta a palyazatot a 10—es folyosd szerbiai
szakaszanak megépitésére. A szerb épitkezési vallalatok konzorciumba tomoriiltek és
megalapitottak a ,, Nibens” Csoportot.58 A palyazat feltételeinek legmegfelelébbnek a
"Nibens”’csoportot talaltak, mert a legalacsonyabb arat kinalta (9,97 milliard dinart) és
vallalta, hogy ezt a legrovidebb id6én beliil (22 hoénap alatt) megépiti. Tovabba a
palyéazaton részt vett a horvatorszagi ,,Hidroelektran” 11,55 millidrd dinér és a szlovén
»Primorje” vallalat 13,47 milliard dinar ajanlattal.

A koncesszios szerzodés felrugasa és a ,,Koridor 10 vallalat megalakitasa utan
elindulhatott Szerbia legnagyobb kozlekedési beruhazasa. Az egész utszakasz 1,63
milliard eurd 6sszegli koltségeknek egy részét sajat biidzséjébdl finansziroz az allam, a
hianyz6 eszkozoket pedig kiilfoldi pénzintézetek hitelébdl podtolja. A finanszirozasi

forras gsszetételét az 17. tablazat részletezi.
17. tablazat:

A 10-es korridor szerbiai szakasz kiépitésének forrasterve

Vilagbank — hitel 380 millio €
Eurodpai Beruhazasi Bank — hitel 600 milli6 €
Eurdpai Ujjaépitési és Fejlesztési Bank — hitel 150 milli6 €
Gorogorszag — adomany 100 milli6 €
Szerbia — biidzsé 1.63 milliard €

Forras: a Blic napilap 2009.05.11.—ei szama alapjan, letolthetd: http://www.blic.rs/Vesti/Tema—
Dana/91876/Koridor—10—posao—za—200000—Ijudi

Az autopalya épitéséhez kedvezd fOldrajzi adottsagokkal csak Vajdasag
rendelkezik, ezért az egyes szakaszok épitését eltérd koltségekkel szdmoltak ki. A

Horgos—Ujvidék szakasz épitése 1.5-2.5 millié €/km tesz ki, az emlitett okok miatt, de

% A Nibens csoportba kovetkezé vallalatok tartoztak: Belgradi, Nisi, Kragujevaci, Vranjei Kozutak
vallalatok, tovabba ,Partizanski Putevi” épitkezési vallalat, ,Signalizacija Putevi” vallalat, FAM
kenbanyag gyar, ,,Nibens Kameni” véllalat, ,,Buduénost” épitkezési vallalat, ,,Strazevica” vallalat, ZGOP
vallalat és ,,Vojvodina—Backa” vallalat.
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pl. a Grdelicka volgyében ennek az dsszegnek tobbszordsét (10—15 millié €/km) éri el a
fajlagos épitési koltség.
Ahhoz hogy a tervezett idében elkésziiljenek az Utszakaszok a kivitelezéshez

20.000 munkasra ¢€s a kiséro projektekhez kézel 100.000 emberre van sziikség.

18. tablazat:

A 10-es korridor szerbiai szakasz kiépitésének koltségterve

Horgos—Ujvidék 132 millié €
Leskovac—Presevo 604,3 milli6 €
Nis—Dimitrograd 647,9 milli6 €
Belgradi ledgazas 221 millio €
Batajnicai ledgazas 115 milli6 €
Osszesen 1,8 milliard €

Forras: az Infrastrukturalis Minisztérium ,,Koridor 10” vallalat esettanulmanya, 2008. szeptember

Az Infrastrukturalis Minisztérium Szerbia részére 2011-2032-ig az autout
szolgaltatasaibol 4,3 millio euro nyereséget tervez. A befektetés megtériilési ideje 10 év.
Nyereség 2014-t6l vérhatd, amikor is a munkalatok befejezOdnek ¢és a bevételek
megduplazédnak. Nemcsak regionalis és nemzetkdzi szempontbdl van 0Osszekotd
szerepe a térségben az észak—dél iranyu fejlodési tengely kiépitésének, hanem anyagi
forrasa is lehet lizemelésekor az allam koltségvetésének.

A tervek szerint 2018 utdn az éves épitési koltségek megsziinnek és csak a
karbantartdsi munkalatok koltségeivel, éves 12,5 millio euro 6sszeggel kell szamolni,
mig az éves Gthasznalati dij 301,7 millié euré bevételt biztosit. Igy a nyereség évente
289,2 millio euro. Ha az Osszbevételt nézziik 2009-2032 kozott, akkor 4,338 millio
eurora szamit az orszag, a tervezett dsszkiadasok 1.630 millio eurd, a nyereségesség

kozel haromszoros, ezért a megvalositasa kétségkiviil elényos.

19. tablazat:

A 2009-2018 kozott tervezett koltség/bevétel tételek osszehasonlitasa (Mil. €)

Ev 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Epitési kolt. 2728| 2728| 2728| 272,8| 272,8|136,4|136,4|136,4| 136,4| 136,4
Karbantartasi kolt. 12,5 12,5 12,5 12,5 125 125| 125| 125| 125| 125
Bevétel 150,8| 150,8| 150,8| 150,8| 150,8|301,7|301,7|301,7|301,7|301,7
Nyereség -134,5| -134,5| -134,5| -1345| -134,5| 152,5| 152,8 | 152,8 | 152,8 | 152,8

Forras: a Blic napilap 2009.05.11.—ei szdma alapjan, let6lthet6: http://www.blic.rs/Vesti/Tema—
Dana/91876/Koridor—10—posao—za—200000-Ijudi
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20. tablazat:

A 2018 és 2032 kozotti idoszakban becsiilt kozvetlen bevételek a korridor 10—€s

tizemeltetesekor
Uthasznalati dij és belépési illeték 200-300 millio €
itl)c.:)geszno szolgaltatasok (toltéallomas, motel, autd szerviz, posta, 515 millio €
Benzin eladas 2,8 milliard €/év

Forrds: az Infrastrukturalis Minisztérium ,,Koridor 10” vallalat esettanulmanya, 2008. szeptember

Az infrastrukturalis miniszter igérete ellenére sem fejez6dnek be a munkalatok
2014-re. A legoptimistabb becslés szerint is ez a datum 2016-ra kitolodik, mert még az
elkezdett tszakaszok munkalatai sem fejezddnek be 2013—ra. Csupan 147 kilométer

utpalya befejezése lehetséges 2014—re (részletesebben az 1. szamt mellékletben).

> A hataridék csuszasa:

= tervezésben legaldbb 6 honap,
= kisajatitdsban 6 honap,
= palyaztatdsban 6 honap,
= amunkalatok befejezése pedig 1,5-2 évvel késik.

» A meggépitett Gitszakaszok hossza éves bontasban (2010—es évi adatok

alapjan):

= 2004 33km = 2008 7,7 km

= 2005 22,5km = 2009 40,55 km
= 2006 33,22 km = 2010 150 km

A problémak a tervezéssel kezdodtek a tervek megrendelése is késett, mert
ahhoz nem volt biztositva az anyagi forras. Azoknak az utszakaszoknak a
megvalositasat, amelyekhez a tervdokumentacié elkésziilt annak megvalositdsat nem
kezelték prioritasként. Az orszag 2008-ban 150 millio eurct hasznalt fel a tervek
elkészitésére és a sziikséges teriiletek kisajatitasara. Mivel a privatizacid lasst litemben
folyt, ezért az orszdg kedvezd (3—4% kamattal terhelt) hitelfelvételre kényszeriilt. A
pénzt az Eszak-Dél szakasz és Belgad—Adria tenger tUtszakasz tervezésére koltotte. A
projektek és a kisajatitasokkal jar6 munkak nem fejezddtek be, igy a hataridok tovabb

kitoldédnak.
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A munkat neheziti az is, hogy a kivitelezék> draga (15-17%—o0s kamattal terhelt)
banki hitelekhez felvételére kényszeriiltek, mert a palydzatokon elnyert munkat
masképpen nem tudtdk befejezni, annak ellenére, hogy a valsag miatt a munkaerd ara
alacsony maradt.

Az orszag szamara gondot jelent az is, hogy az ,,Alpina—Por” vallalat 71 millio
euro kartéritési igényt nyujtott be Parizsban a koncesszids szerz6dés felmondasa miatt.
A ¢épitkezések folyamatos halasztisa miatt az orszdgnak 150 millio euro bevétel
elmaradasabol adodo veszteséggel kell szamolnia.

A 10—es korridor autdpalya teriileti kohézids szerepe Szerbia szdmara jelentOs.
Az Europai Unidhoz valé kozeledés, az Unidhoz tartozas egyik zaloga, szimboluma a
10—es folyoso, mert 6sszekoti a Kozel-Keletet a Nyugattal és halozatot képez a balkani
orszagok kozott. Gazdasagi és regionalis szemszOgbdl a folyosd jelentdsége
felbecsiilhetetlen, mind kilfoldi mind a hazai befektetok szamara.

Az ¢épitkezések (az orszdg integracios folyamataihoz hasonldéan) docogdsen,
késésekkel haladnak. A 10—es autdpalya végsd soron egy komplex infrastrukturalis
létesitmény, amelynek a tervezése, kisajatitasa, palyaztatsa és a kivitelezése Osszetett,
egymasra ¢€pilld munkat igényel, de Szerbia esetében ezek a folyamatok — részben
Osszehangoltsag hianya miatt — késnek, csusznak, halasztodnak. A gazdasagi valsag
miatt az allami koltségvetés hidnyokkal kiizd,®® a privatizacio lelassult, a nagy allami
intézmények eladhatatlanokka valtak. Az orszdg az Uthasznalati dijanak beszedésébdl
évente 289,2 millio eurdra szamit, de az €épitkezések késése miatt 150 millid veszteségre
is fel kell késziilni, ezen tulmenden az ,,Alpina—Por”—ral felrigott koncesszids szerzddés
71 millio eur6 koltségei nehezebbé teszik a zokkendmentes kivitelezést. Ebbdl adodoan
az Infrastrukturdlis Minisztérium altal készitett esettanulmdny alapjan a koltség és
bevétel adatok mar nem alljak meg a helyliket. Az egész szerbiai autdpalya beruhdzas az
igéretekre és a hataridok sorozatos mulasztdsaira €piil.

A két autopalya €pitési adatainak Osszevetése utan megallapithatd, hogy a dél—
dunantali M6-M60 szakasz épitése joval tobbe keriilt, koltségesebb, mint a vajdasagi
10—es folyosé autdttnak az autopalyava vald bdvitése. Az M6-os a volgyhid és
alagltépitések miatt a vajdasagi autopalya alfoldi terepviszonyaihoz képest 10-—szer

nagyobb koltségekkel épiilt. Azt is hozzatehetjiik, hogy Vajdasagban mar mikodott az

> Elsésorban a Nibens csoport nyilt hitelhez.
%0 2012-es koltségvetési hiany 140 milliard dinar 1,4 milliard eurd, eladésodottsag szintje GDP 45%-a.
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autout és tjabb hidakat, feliiljarokat, kapcsolddasi pontokat nem kellett tervezni, illetve
foldeket kisajatitani. Az épitkezések azonos id0 alatt késziiltek el, de az M6-0S
autopalyanal sokkal 6sszetettebb munkalatokat kellett elvégezni (a sok miitargy miatt),
mint a Vajdasagban. A dél-dunantuli szakaszokat 51,02 mil. eur6 0sszegre tervezték. A
szerbiai szakaszok tervezési koltségei egyetlen hivatalos dokumentumban sem jelentek
meg. Az egy kilométerre jutéd fajlagos épitési koltségekben (tervezési koltségek nélkiil)
is szembetlind kiilonbségek vannak. E kiilonbségek érzékelhetdk a bevételek és fajlagos
nyereség mutatdszamaiban is.

Az M6-0s dél-dunantuli és 10—es folyosod vajdasagi szakaszai tervezett épitési

¢és lizemeltetési koltségeinek 0sszehasonlitasat a 21. tablazat részletezi.
21. tablazat:

Az M6-0s dél-dundntuli és 10—es folyoso vajdasagi szakaszai f6bb épitési adatinak

osszehasonlitasa
N o | 10 ot it
Szakasz hossza 114,5 km. 54 km.*
Kiépitéshez sziikséges 1d6 24 honap 22 honap
Tervezési koltségek 51,02 mil. € n.a
Epitési koltségek 1,33 Mrd. € 132 Mil. €

Fajlagos épitési koltségek

11,64 Mil. €/km.

2,5 Mil. €/km.

Bevételek

7,33 Mil €/év

72,9 Mil. €/év

Nyereség

2,07 Mil. €/év

24,62 Mil. €/¢év

Fajlagos nyereség

18.078 €/km./év

228.038 €/km./év

Forras: a szerzd sajat szamitasa alapjan

Az M6-os autopalya pénziigyi adatait a valos forgalomra és gazdasagi, épitési
feltételekre alapoztdk, ezzel szemben a 10-es folyosd pénziigyi terve egy idealista
tervezési szemléletet kovet, elrugaszkodva a valdsagtél. Mind az épitkezése
koltségeiben, kivitelezésének idohosszaban, az igénybevett hazai munkdsok szdmaban,
a bevétel ¢és a nyereség nagysdgaban is inkdbb tavlatos szemlélettel, az orszdg szamara
bevételt noveld hatasra Osszpontositottak a tervezék. A 2008-ban késziilt terv
elsésorban az allami vezetok, dontéshozok meggydzeését szolgalta és nem a tényleges

realis helyzetre tdmaszkodik.

%1 Az egész Horgos-Ujvidék szakasz hossza 108 km. hosszi, de mivel az autopalya egyik fele mar
megépiilt ezért az 6sszehasonlithatosag végett a szakaszhosszt felére (54 km-re) vettem.
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4.3.2 Az M6-0s autépalya dél-dunantili és a 10-es korridor vajdasagi
szakaszainak  Kiépitésével ¢és  oOsszekapcsolasaval Kkapcsolatos

tarsadalmi elvarasok
4.3.2.1 Az M6-os dél-dunantuli szakaszanak fogadtatasa

A kozati szallitas iranti igények novekedésére reagalva Magyarorszagon 2000-2007
kozétt 466 km autopalya épiilt. A dél-dunantili régidt a gazdasagi teljesitménye alapjan
egyre inkdbb a leszakad6, hatranyos helyzetli térségek kozé soroltdk. A
megyeszékhelyeket autopalyan keresztiil nem lehetett elérni. Az orszagos haldzathoz
kapcsolodas érdekében az Mé6-os tervezése mar a 80-as években elindult. A
Dunaujvaros—Szekszard—Boly—Pécs szakaszok gyors kivitelezését a 2010 Pécs Europai
Kulturalis Fovarosi (EKF) cim elnyerése elésegitette. Az autdpalya megépiilését
tarsadalom nagy varakozéssal és elvarassal figyelte.

A helyi lakossag az autopalya megépiilésétol élhetdbb kornyezetet vart. Az
autopalyatol tobbek kozott az vartak, hogy a 6-0S, 56—os és a Duna masik oldalan az
S51-es utat tehermentesiti. Kilatasban volt, hogy az autopdlyaval Budapest két
megyekozpontbol (Pécs és Szekszard) 45 perccel gyorsabban elérhetébbé valik, Tolna
és Baranya megye is jobban bekapcsolodhat a magyar gazdasagi és tudomanyos
kozéletbe. A prosperald eurdpai kozpontok a régid szamara elérhetd tavolsagra keriilnek
¢és elvarhato volt, hogy a miikodo tokét a régidba vonzza, illetve a nagy vallalatok az
autopalya kozelében valasztanak telephelyet, és a régid gyenge ipari teljesitményét az
autopalya fokozni tudja. A nemzetkozi aruszallitas kihasznalasa révén azt vartak, hogy
a tobbletjovedelem az autopadlya kornyezetében realizalodik és a hatranyos helyzetii
telepiilések felzarkozdasa megindulhat. A munkaeré mobilabba valasara ugy volt kilatdas,
hogy a kozpontok biztonsdgosabban és gyorsabban elérhetok. Az autopalya
megépiiléséhez olyan fogalmakat tarsitottak, mint a gyarapodas, a fejlodés és a
novekedes. A terliletfejlesztk arra szdmitottak, hogy az M6—os autodpalya kiépiilésével
az egész Dél-Dunantil regionalis és globadlis versenyképessége novekedhet, az
autopalya mentén fekvo ingatlanok és szabad foldteriiletek ara felértékelodnek ,,a
gombamod” szaporodo beruhdazasok teriiletigényének koszonhetéen (Réthelyi, 2002).

Harom éves lizemeltetés utdn megéllapithatd, hogy az autopalydhoz tulzott
elvarasok fiizddtek. Onmagaban az infrastruktira megléte nem elegendd a teriileti
Osszefiiggések kifejtéséhez. Térségi—gazdasagi valtozast akkor hoz az autopalya, ha 4

feltételt kielégit: az autopalya hatartol— hatarig terjed, prosperalo gazdasaggal
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hattéerben miikodik, hasznadlataranyos dijbeszedés valosul meg és multimodalis szallitas

biztositott.

4.3.2.2 A 10-es korridor tarsadalmi elvarasai az Europai Unio és Szerbia

szemszogébol

Ko6z0s egységes eurdpai kozlekedés igénye eldszor az 1957-ben a Romai Szerzddésben
jelent meg, amelyben sziikséges infrastrukturalis hattér megteremtése csak még, mint
kozos cél keriilt szoba.

Az elsd eurdpai autdpalya program kidolgozasara 1962-ben keriilt sor,
finanszirozdsa megmaradt nemzeti szinten (ennek legfobb okai az olajvalsag és a
recesszid voltak). A ’80-as évek végére azonban a Kozos—Europai komplex
Kozlekedési Infrastruktira programnak koszonhetéen a kozos kozlekedési torekvések
feler6sodtek. Jelentds mozzanat volt még 1989-ben a Strasbourgi—csics, ahol
elfogadtak a Transzeuropai Halozat (TEN) alapelveit. A Maastrichti Szerz6dés kiilon

figyelmet szentelt a TEN-T fejlesztésének kérdéseire.

18. abra:

A 10—es korridor utvonal kiépitésének szakaszai

Jelmagyarazat:
e — 1¢g/6V06 ut — 0j fejlesztések nem sziikségesek
¢ jelenlegi utvonal —0j tervezési sziikséges
- épitése folyamatban

mmm—— — Belgrad elkeriilS ut — terv

Forras: a Szerb Infrastrukturalis Minisztérium ,,Korridor 10” esettanulmanya, 2008.szeptember.
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A ’90—es években a kozos és egységes kozlekedési halozatban valdé gondolkodas
az Europai Unid hataran kiviilre az un. harmadik orszagokra is kiterjedt. Az 1994—ben
Krétan megtartott I Pdneurdpai Kozlekedési Ertekezleten az akkori Jugoszlavia
kozlekedési haldzatat a nem rég véget ért polgarhdboru miatt még nem tervezték
bekapcsolni az eurdpai vérkeringésbe. A harom évvel késébbi 1997-ben Helsinkiben
megtartott Kozlekedési Ertekezleten mar médosult a krétai folyosok terve és a balkani
orszagok bekeriiltek halozatépitésbe a X. és Ve. korridorok tervezésével.

Krétai folyosok (modositott) utvonalai, illetve Helsinki 10—es folyoso:

Salzburg—Graz—Ljubljana—Zagrab—Belgrad—Budapest—Nis—Szkopje—Szofia—
Veles—Szaloniki

A balkéni orszagok paneurdpai kozos kozlekedési haldzatba vald befogadasanak
célja az volt, hogy az elszigeteltséget és a kirekesztettséget a Kozdsség ellensulyozza,
illetve a nyugati €s a keleti orszagok kozott utat nyissanak.

A fejlesztésekhez sziikséges pénzeszkozoket a Maastrichti Szerzddésen beliil a
Kohézids alap biztositotta 1993—-1999—ig 15 milliard ECU® Osszegben ¢és tovabbi 15
milliard eurd kizarélag infrastrukturalis fejlesztésekre hasznalhattak fel. Az 1992—ben
elfogadott Europai Novekedési Kezdeményezés a tagallamokat tjabb pénzforrashoz
jutatta, amelyeket elsdsorban gazdasagi és haldzatépitésre fordithattak. A pénziigyi
tdmogatads nagysaga tanulmanyok készitésénél legfeljebb 50%—os és beruhazéasnal
10%-0s* volt.

Az ezredfordul6 el6tt a 10—es folyosd kozuat tekintetében a Vajdasagban ,,fél
autopalyaként” mar miikodott, ezért a lakossag részérdl oly mértékll igény a teljes
kiépitése nem tanusitott, mint amilyen Dél-Dunantilon az M6-os autdpélya irant
jelentkezett. A tranzitforgalom jelent6s része mar az Eurdpai Unid schengeni befogado
kapujaként hasznalta a Horgos—Roszke hataratkelét. A Nyugat—Europaban dolgozo
torok vendégmunkaésok is felfedezték maguknak a ,, gyors és kényelmes "84 kozlekedési
folyosot. Szerbidban az autdpalya két savosrdl négy savosra vald bdvitését kiemelt

fontossaggal kezelték. Az autdpdlya nem is igazan a helyi lakossag kényelmét, a

%2 ECU - Eur6pai Elszamolasi Egység (European Currency Unit) Az ECU az ugynevezett szamlapénzként
létez6 kosarvaluta, aminek értékének meghatdrozasakor a tagallamok valutdit eltéré sullyal veszik
szamitasba. Az ECU készpénz formajaban nem létezik, de sokféle mas formaban azonban igen. igy
példaul ECU-ben allapitjak meg az EU koltségvetését, kotvényeket bocsatanak ki ECU-cimletekben,
segélyeket, kdlcsonoket és bankhiteleket nyujtanak egymasnak és harmadik orszagoknak.

%3 2004 6ta a TEN projektekre a tamogatast 10%-16l felemelték 20%-ra.
® A hataratkelénél az iinnepek, szabadsagok idején nem ritka a tobb kilométeres kocsisor és a 3-4 Orés

varakozasi 1d6.
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telepiilések, varosok gyors elérhetéséget biztositia a vidéki térségekbol, hanem az
inkabb szimbolikus jelentoséggel bir. Kiépiiléesével az orszag bizonyitani probalja, hogy
valoban is az Eurdpa része és a haboruk okozta bezartsaga és a Nyugattol valo politikai

szembefordulas mar a multé.

4.3.2.3 A Dél-Dunantul és a Vajdasag lehetséges gyorsforgalmi uthdlozati

kapcsolata

A két kozeli régio kozott, eddig kozvetlen gyorsforgalmi kapcsolat még nem épiilt. Az
M6-os autopalya épitésének folytatdsa a horvat hatarig a 2014-2020-as unios
koltségvetési ciklusban megvalosul, igy Ivandardan keresztiil a horvat autopalyakon (az
Ab-6s és az A3-as Zagrab-Belgrad autopalyan) érmé el a Vajdasagot. Mivel két
szomszédos tagallamrol van szd, az épitkezéseket mindkét fél siirgeti. Az Eszék-
Pélmonostor szakasz megépiilésével Eurdpa egy lépéssel kozelebb keriilne az V/C
elnevezésti észak-déli korridor-utvonal kialakitdsdhoz. A tavlati cél az, hogy a Balti-
tengertSl egészen a horvat tengerpartig gyorsforgalmi tton lehessen eljutni. Am Bosznia
még sehogy sem 4ll a kozutfejlesztésével, bar a halozatbol néhany kilométeres szakasz
mar megépiilt, de a teljes vonal kiépitése még bizonytalan. Igy a Dél-Dunantill szaméara
ez az utvonal elsésorban a Vajdasag és a balkani orszagok kozti kapcsolattartast
erésitené és nem az Adriai-tenger megkozelitését.

A masik lehetdség szerint a gyorsforgalmi ut Magyarorszagon keresztiil
kozvetleniil (més orszag érintése nélkiil) az M9-es autopalya Szegedig tartd szakaszan a
roszkei hataratkelén (M5-0s csatlakozasaval) athaladva érné el Vajdasagot. Az M9-es
autopalya az orszag déli részén Nagykanizsatol Szegedig egy Szlovénia — Horvatorszag
— Magyarorszag — Szerbia — Romania nemzetkozi Gtvonal részét képez6 nyugat-kelet
iranyu gyorsforgalmi kapcsolatot biztositd kb. 270 km hosszusagl szakasza enyhitené a
fovaroscentrikussagot (csokkenthetné az MO0-as terhelését). Ez az autopalya a magyar
vidéket kotné Ossze kelet-nyugat irdnyba, valamint a fejletlenebb orszagrészeknek -
mint amilyen a Dél-Dunantul is — felzarkozast, valamint a gyorsforgalmi kapcsolat
bovitésének lehetdségét szolgalhatnd. Megvalositasa a tisztazatlan nyomvonal (a
tervekben az 53-as féut és az MS-0s autopalya kozotti szakaszon is tObb

nyomvonalvaltozat szerepel), illetve a Baja-Szeged kozotti 55-6s ut feljitas (2015
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8szére befejez6dik™) elsébbségbe helyezése miatt csak a 2021-2024-es koltségvetési

ciklusban val6sulhat meg.
19. abra:

A Dél-Dunantul és a Vajdasdg autépalydinak sszekapcsolhatdsi lehetbségei

Jelmagyarazat

— Megépult autépalyak és
autéutak

—— Tervezett autdpalyak
a két régié
Osszekapcsolsa
érdekében

Forrads: a szerzo sajat szerkesztése

A megépitésével hét megye (Gyor-Moson-Sopron, Vas, Zala, Somogy, Tolna,
Bécs-Kiskun és Csongrad), 6t megyeszékhely (Szombathely, Zalaegerszeg, Kaposvar,
Szekszard és Szeged) Osszekottetése oldodna meg. A Dunantul és az Alfold déli részei
kozott gyors kapcsolatot teremtene elsdsorban az orszag déli hatarszéle menti varosok
(Baja, Bacsalmas, Morahalom, Szeged) és a kornyezo telepiilések szamara, de részt

venne a szlovén, a horvat és a roman kelet-nyugat irdnyl nemzetk6zi forgalomban is.

% Forras: Nemzeti Infrastruktira Fejleszté (NIF) Zrt.
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4.3.3 Az M6-os autépalya és a 10—es korridor kedvezé regionalis

hatasaihoz®® sziikséges feltételrendszer bemutatasa

A kozlekedési halozatok fejlesztésének egyértelmii kozvetlen hatdsa, hogy a tavolsagok
idoben lerdvidiilnek. A kozvetett hatds, miszerint ndveli a gazdasagi, tarsadalmi
kohézidt, mar nem bizonyitott. Az infrastrukturalis beruhdzasok komplex rendszerbe
illeszkednek bele (Branister, Berechman 2001).

,»Az autopalyak akkor szolgalhatjak igazan a tranzitforgalmat, ha hatartol hatarig
vezetnek, s csak akkor kindlhatnak jovedelmezd {izletet, ha hasznalataranyos dijszedés
valosul meg rajtuk. E konstrukcioban allitdisom szerint a gyorsforgalmi halozat
fejlesztése jo lizlet lehet: nemcsak az utdijbevétel, hanem a kapcsol6do szolgaltatdsok
kozvetlen és kozvetett bevételei, valamint a halozat gazdasagélénkitd, befektetésvonzo
szerepe alapjan” ®’ (Reményi 2008).

Az idézet és a nemzetkozi irodalom, tervdokumentacidok alapjan tgy vélem,
hogy az autopalya gazdasagi hatasat csak akkor fejti ki, ha az alabbi feltételrendszernek
megfelelnek:

1. feltétel: autopalya hatartol—hatarig terjed,

2. feltétel: prosperalo gazdasagi hatterben miikodik,

3. feltétel: hasznalataranyos dijbeszedés valosul meg és

4

. feltétel: multimodalis szallitas biztositott.
4.3.3.1 EIso feltétel: Hatartol-hatarig terjedo autopalya

A hatartol hatarig kiépiilt autopalyak segitik a nemzetkdzi bedgyazddast, az aru- és a
személyforgalmat és megteremtik Eurdpa egységes kozuthaldzatat (gerinctorzsét).
Emiatt szamos kozlekedéstervezési dokumentum (TEN-T, TIRS,%® TINA,*® CEF,”
Fehér Konyvek, stb.) prioritasként kezelik a kozlekedési halozatok hatartol hatarig valo

% Regiondlis hatds alatt a kozlekedés minden olyan hatasat értem, amely befolyéssal bir a tarsadalom
(munkaerd, lakossag mozgasa) és a gazdasag (GDP, termelési tényezok, stb.) fejlédésére. Ezek a hatasok
els6sorban az aru és a szolgaltatasok minél konnyebb elérésében, valamint a kozlekedési kereslet és
kinalat talalkozasaban mutatkoznak.

®7 1dézet: Reményi Kalmantol, 46. Kozgazdasz-vandorgyiilés, Eger 2008. junius 26-28.

% TIrRs (Transport Infrastructure Regional Study in the Balcans) Balkdni Térség Infrastruktirdjanak
Tanulmadnyozasa.

% TiInA (Transport Infrastrukture Needs Assessment) Kozlekedési Infrastruktira Igények Felmérése
program meghatarozta a csatlakozni kivand orszagok kozlekedési haldzatanak leendd TEN elemeit,
vizsgélta a projektek gazdasagi kivitelezhetdségét és finanszirozasuk lehetséges modjait, elésegitendd
ezeknek a tagsagig torténd minél nagyobb mértékii fejlesztését.
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Ki¢pitését. Az EU-s elvek alapjan a Magyar Kormany arra torekszik, hogy 2018-ra
minden magyar autopalya elérje az orszaghatart.

Az M6-os autdpalya Budapesttol Bolyig tart, a hatartol-hatarig feltételt nem
elégiti ki."* Ennek kovetkeztében az autopalya napi atlagos forgalma Pécs—Boly kozott
8.500, Boly—Dunaujvaros kozott 12.678 és Dunaujvaros—Budapest szakaszon 16.468

72 vagyis Horvatorszag hatardhoz kozeledve a forgalom is csokken. A régio

jarm,
gazdasagpolitikai zartsaga, €s a fo kereskedelmi Utvonalakbol torténd kiesése jelentds.
A Dél-dunantali régi6 déli orszag hataranak atjarhatésaga Letenyétél Udvarig
orszagosan a legrosszabb, mert csak 6 allandd és 2 ideiglenes hataratkeld tizemel. A
régio gazdasagi kapcsolatai szinte teljesen egyiranyuva valtak, a kozponti térség
(Budapest) felé orientdalodnak. Ezt a célt szolgélta a kozlekedési Utvonalak fejlesztése
(északi irdny) is, amelyben a térségen beliili kapcsolatok is csak mésodlagos szerepet
toltottek be (Buday Santha 2011).

A volt szocialista allamok koziil Jugoszlavidban épiilt a legtobb autdpélya. Az
uthéalozat kialakitasa szerepet jatszott a nagy teriiletli szovetségi allamon beliili k6zos
piac elérésében is. Mar a 70—es években az Eurdpai Ujjaépitési és Beruhazasi Bank
(EBRD) ¢s Europai Beruhdzasi Bank (EIB) segitséget nyujtott a kozlekedés
modernizaldsdhoz. A Nyugatnak stratégiailag fontos volt a Balkan, mert rajta keresztiil
lehetett eljutni a Kozel-Keletre kikeriilve a Szovjetuniot. ,,A kozlekedésben dominald
kozuthalézat gerince észak—dél irdnyura valtozott, mivel az orszag teriilete kelet—nyugat
iranyba lényegesen ,,lerdvidiilt”, s a korabbi Jugoszlavia regionalis kézpontjaival valo
Osszekottetések  jelentdsége leértékelodott, hattérbe szoritva az ilyen irdnyl
fejlesztéseket” (Nagy 2007, 44).

Az észak—déli kapcsolat is egyre erdsodott a szocializmus gyengiilésével, igy
mar a 80-as években megépitették a Belgrad—Ujvidék—Topolya palyat. Ez az autopalya
azonban csak félpalyas volt, noha sehol sem voltak szintbeli keresztezodések. A
délszlav polgarhabora elsd éveiben folytatodott a beruhdzas, igy sikeriilt még atadni a

Topolya—Szabadka—Horgos részt, de a magyar—szerb hatarig mar nem jutottak el, pedig

" CEF (Connecting Europe Facility) Eurépai Halozatfejlesztési Eszkoz.

A 2013. aprilis 25.—ei Kémesre kihelyezett Kormanyiilés alapjan az autopalya 18,3 kilométeres
Horvatorszagig tartd szakasza 2018-ra megépiil, mig a 2011-es Kormany Kozlonyben az M6-0s bdvitését
2025 és 2027 kozotti idoszakra litemezték.

"2 Forras: Kozlekedés koordinacios Kozpont, Orszagos Kozuati adatbank 2010-ben gytijtott adatai alapjan.
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a magyar oldalon mar elkésziilt a Hegyeshalom—Gy6ér—Budapest-Kecskemét—Szeged—
Roszke hatéartol hatarig terjedd szakasz.

A Kkorridor 10-es autopalya vajdasagi szakaszat 2007-ben kezdték el ujra
kiépiteni, de a munkalatok csak 2011 végére fejezddtek be. A hatdartol hatarig szakaszt
teljes mértékben kielégiti, mert a Helsinki 10—es folyos6 Vajdasagot 0sszekoti
Magyarorszaggal (Horgosnal) ¢és Horvatorszdggal (Vatrovcinal). Az autopalya
elsésorban a Kozel-Kelet és Kozép—Eurdpa kozotti kapcsolati szerepet tolti be.
Németorszag szamara ez az autdpalya a torok vendégmunkasok hazajutasat biztositja. A
napi atlagforgalom a M6—oshoz hasonld Horgos—Ujvidék 5.794 és Ujvidék—Belgrad
szakaszon 12.684 jarmi. A fOvaros kozpontusdg azonos mértékben hat a kozlekedés
intenzitasara mindkét orszagban. A Belgrdd, mint fdvaros megmaradt centrumként és
minden szolgaltatd, nagybank és nagy kereskedelmi vallalat székhelye. Kozlekedési,
telekommunikéacios csomopont és logisztika és szallitményozas szempontbol is
dominans. Minden fontosabb utvonal keresztiilhalad rajta. Vajdasag, mint régio
tovabbra is Belgrad kozvetlen iranyitasa alatt all és nem tud kelld 6nallésadgot nyerni
ahhoz, hogy kiépitse a sajat kozlekedését, iparat, varoshaldzatat.

Az elsé feltételt (hatartol—hatarig tarto vonulat) csak a korridor 10—es autopdlya
elégiti ki, mert teljes mértékben illeszkedik a Helsinki folyosok iranyvonalahoz. Az M6—
os része az Vc. folyosonak, de jelenleg nem kapcsolodik egyetlen horvatorszagi
hataratkelohoz sem, ezaltal a hatartol-hatarig szakasz kévetelmeényét nem elégiti ki,

csak Budapest elérhetéségét noveli.
4.3.3.2 Masodik feltétel: Prosperalo gazdasagi hattér

A kozlekedés és a gazdasdg kozott erds, kolesonds és dinamikus kapcsolat van. A
kozlekedési rendszerben valo beavatkozas meghatarozhatja egy teriilet fejlodési iranyat
(Erdési 1991, Femald 1999). ,,Az autdpalyak pozitiv a helyi fejlesztésekre nem
automatikusan fejtik ki hatosukat, hanem nagyban fiiggnek a helyi gazdasagtol, helyi
szereploktol” (ECMT 1991, 50). ,,A teherforgalmi Utvonalak nemzetko6zi és regionalis
szinten is csak korlatozottan befolyasoljak az ipartelepitést és a novekedést” (Leitch
1977, 207), de az infrastruktara fejlettsége és a f6 kozlekedési tengelyektdl vald
tavolsag mindenképpen befolyasold tényezé (Eyerly, Twark, Downing 1987; Molnar,
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% amely

Skultéty 2000), ezért sziikség van egy prosperdlé gazdasagi kornyezetre,’
kihasznalja az autdpalya nyujtotta szallitasi elénydket.

»A Dél-dunantuli régid gazdasagi helyzetét nemzetkézi Osszevetésben jol
mutatja az, hogy az Europai Unionak a legkisebb gazdasagi teljesitményt nyujté utolséd
20 régidja kozé keriilt. Ennél gyengébb gazdasagi teljesitményt csak harom magyar,
tovabba néhany lengyel, roman és bolgar régid nyujtott. A régid 25 kistérsége koziil 18
hatranyos helyzetii a lakonépesség 17,2 %-—a, ebbdl 9 a leghatranyosabb helyzetii
kistérségek kozé tartozik ahol a lakonépesség 12,5%—a ¢€l. Ennek a kdvetkezménye az
orszagos atlagot meghalado aranyu 11% koriili munkanélkiiliségi rata 2011-ben, amely
egyes kistérségekben meghaladja a 20%—ot. Dél-Dunantul és foleg Baranya megye
annyira kiesik a gazdasagi fejlédés {6 irdnyabodl, hogy jelentdsebb nemzetkdzi cégek
telephelynek mar nem vélasztjadk. Telephelyiil els6sorban azok a csak kisebb cégek
valasztjak a régiot, amelyek a jelentés munkaerd kindlatra tdmaszkodva elsdsorban a
térségi ellatdsdban taldlnak kiutat. Ezt bizonyitja a térség gazdasdganak feltiinden
alacsony exporthdnyada is. A régid kedvezdtlen gazdasagi helyzetét jol mutatja az is,
hogy a térségben nincs egyetlen nemzetkozi jelentdségii logisztikai kdzpont sem.”
(Buday-Santha 2011).

A Dél—dunantili régid az orszag régioi koziil az orszagos adatok szazalékaban a
leggyengébb teljesitményt nyujtja a kovetkezd gazdasagi mutatdkban:

- GDP (6,5%)

- ipari termelés (5,8%)

- az ipari ertekesités (5,1%)

- gép— és gépi berendezések gyartas (4,8%)
- jarmiigyartas aranya (3%)

- az ipari foglalkoztatottak szama (50 295 {0) és

az ipari alkalmazottak aranya (8,4%).

A Vajdasag egykor Szerbia ,motorja” volt és Szlovénia gazdasagat is
megkozelitette, feliilmulva Horvat, Szerb, Montenegré és Macedon tagallamokét. Ma
mar ettdl a teljesitménytdl messze elmarad. A Vajdasagra jellemzd, hogy atalakult az
agrartermelés, mind tobben a szolgaltatd iparba menekiilnek a hibas agrarpolitika miatt.

A falvak mar nem kimondottan mez6gazdasagi termeléssel foglalkoznak, hanem a nagy

® Prosperald gazdasigi kornyezet alatt boviild (termeld és szolgaltaté ipar) gazdasagot, csdkkend
munkanélkiiliséget értek, ahol a beruhazasok, a joléti mutatok, a szocidlis ellatds mindsége novekszik,
mint orszagon beliili, mint a tobbi Eurdpai Uniods régidkhoz mérten.
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varosoktdl kozelében csendesebb, kertvarosi jelleget 6ltenek. Ezért erds a napi, heti
vagy havi ingazas a munkahely és a lakohely kozott. Az adatok szerint Szerbidban a
lakéssag aktiv tagjanak 40 %-—a ingazik. Ezek a folyamatok felerdsitik az olyan
centrumok jelentdségét (kozlekedési, infrastrukturalis, kozszolgalati szemszogbol), mint
Ujvidék, Szabadka, Zombor, Nagybecskerek.

A Szerb Koztarsasag vallalkozasainak 26,6%—a Vajdasagban van, mégis az egy
fore jutdo GDP az orszagos atlag alatt mozog. A tartomany 25,6%—ban (2010) jarult
hozza Szerbia GDP 6sszegéhez, amely kiemelkedéen magas, de 4,2%kal kevesebb,
mint 2005-2009 ko6zott. A munkanélkiiliségi rata magasabb (20,9%), az atlagfizetés
Osszege pedig (3,5%—kal) elmarad az orszag atlagatol. Ipari teljesitményben a Vajdasag
varosai koziil ipari teljesitményben Ujvidék emelkedik ki, a véros ipari siirtiség indexe”
2,5 pontot éri el, mig a tobbi vajdasagi varos esetében ez a szam a 1,0-2,0 k6z6tt mozog
(Kovacs 2011a). A 2008-as gazdasagi valsagnak koszonhetoen kiviteli rataja az el6z6
évhez képest 25,2% kal csokkent. Az ipari termelés nem mutatott latvanyos fejlodést
2000 ¢és 2011 kozott, inkabb a hanyatlas jellemzi, melynek okait a szerkezetvaltas és a
fejlesztési programok hidanyaban kell keresni.

Az elobbi elemzés alapjan mindkét vizsgalt régio a leszakado teriiletek kozé
sorolhato. A gazdasagi mutatoik rosszabbak az adott orszag atlaganal, és mar csak
ezért is az autdpdlyak elsésorban nem a helyi gazdasagot szolgadljak, hanem a

centrumok elérhetoséget biztositjak.
4.3.3.3 Harmadik feltétel: A hasznalataranyos dijbeszedés

Az Europai Uni6o kozlekedéspolitikdja, illetve az Eurovignetta irényelv75
tdmogatja a tagallamok részére a hasznalataranyos dijbeszedés bevezetését ¢&s
egységesitését. Bevezetésével a dijfizetés mértéke aranyossa valik a gépjarmivek altal
okozott terheléssel (zaj, utak allapotanak romlasa, 1égszennyezettség). El0szor a 2011-
ben kidolgozott Sz¢éll Kalman Terv fogalmazza meg, hogy ,.komoly veszteség éri

Magyarorszagot azért, amiért a gyorsforgalmi uthalézatokat igénybevevd tranzit-

™ Relativ ipari siirfiségi index kiszamitasahoz sziikséges a teriileti és demografiai adatok (teriilet
nagysaga és lakdssag szama) regiondlis viszonyokra levetitve. Amikor az index értéke 1, akkor az ipar
elterjedése adott teriileten teljesen egyenletes, természetesen figyelembe véve a terililet nagysagat és
fejletségi szintjét.

™ Eurovignetta irdnyelve tartalmazza: A tagallamokban miikodé fuvarozasi vallalkozasok kozotti verseny
torzulasainak felszamolasa sziikségessé teszi mind a dijkivetési rendszerek 6sszehangolasat, mind pedig a
méltanyossagon alapuld mechanizmusok kidolgozasat az infrastruktirahasznalati dijak kivetésére a
fuvarozasi vallalkozasok esetében (Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 1999/62/EK iranyelve).
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teherforgalom, a sok kiilfoldi kamion nem a hasznélattal ardnyosan fizet az utak
igénybevételéért”.

A papir alapu matricés rendszer Magyarorszagon 2008 6ta megsziint és helyébe
az e-matrica Iépett. A magyarorszagi autdépalyakon 2013. julius 1.-t61 érvénybe 1épett a
megtett uttal ardnyos elektromos dijmegfizetés, amely 6.500 km tutszakaszra érvényes.
A rendszer csak a (3,5 tonna 0Ossztomeg feletti) tehergépjarmii érvényes, a
motorkerékparra, gépjarmiire €s buszokra tovabbra érvényben 1évo iddalapu dijazasa

valosul meg.
22. tablazat:

Magyarorszdagon 2012-ben és 2013. julius 1.-tol érvényes uthaszndlati dijak (Ft.—ban)

1 napos matrica Heti matrica Havi matrica Eves matrica
Dij-
kategoriak
2012 2013 | 2012 | 2013 | 2012 | 2013 2012 2013
D1 meg- | M- | 5975 | 2075 | 4780 | 7780 | 42980 | 42980
szunt szunt
B2 13385 21975 199 975
D2 3375 S”;fl%t 8 255 13970 123975
megtett megtett megtett
D3 3375 | M9 | 12600 at 20370 at 184 985 at
szunt alapjan alapjan alapjan
D4 3375 | M9 | 15875 25785 234 950
szunt

Forrds: az Allami Autopalya Kezel6 Zrt. honlapja (http://www.autopalya.hu/) (letdltve: 2012. majus 11.
és 2014. december 18.)

Az ) HUGO megfizettetési rendszerben az utdij meghatarozasahoz utvonal

megadasan tul a gépjarmlii kornyezetvédelmi kategoriajat, gépjarmi dimenzioit,

Ossztomegét €s tengelysulyat kell megadni.

"8 D1 dijkategéria: motorkerékpar, valamint a legfeljebb 3,5 tonna megengedett legnagyobb dssztomegii
gépjarmi barmilyen vontatmannyal is.

B2 dijkategoria: a 3,5 tonnat meghaladdé megengedett legnagyobb &ssztomegii autdbuszok, lakéautok és
személygépkocsik barmilyen vontatmannyal is.

D2 dijkategoria: a 3,5 tonnat meghalado, legfeljebb 7,5 tonna megengedett legnagyobb 0ssztomegii
gépjarmi, valamint jarmiszerelvény (gépjarmi és vontatmany).

D3 dijkategoria: a 7,5 tonnat meghalado, legfeljebb 12,0 tonna megengedett legnagyobb &ssztomegii
gépjarmi, valamint jarmiszerelvény (gépjarmi és vontatmany).

D4 dijkategoria: a 12,0 tonnat meghaladd megengedett legnagyobb Ossztomegli gépjarmil, valamint
jarmiszerelvény (gépjarmi €s vontatmany).
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Az M6 és M60-as teljes szakasza dijkételes. Motorkerékparok és autok szamara
2013 o6ta — az alkalmi utazok nagy bosszlisagara — az egy ¢és négy napos matricat
megsziintették, mar csak a heti, havi és éves bérlet valthato. Az autdésok szdmara az
autopalya hasznéalata Németorszagban ingyenes ¢s még Ausztridban és Szlovakiaban is
olcsobb, mint Magyarorszagon. A jovedelemhez mérten az éves matricaért aranytalanul
sokat, (2014-ben) a havi atlagbér 30%—at kell fizetni. Az egy és négynapos matrica
megsziinésével a hétvégi autdosok tobbnyire nem az autdpalyan kozlekednek, hanem
alsobbrendii utakon ¢és ez altal a foutak és autopalya mentén taldlhatdo varosok
forgalmat, 1égszennyezését, balesetveszélyét novelik.

Szerbia egész terliletén a kilométer alapu autdpalya dijszedési rendszer mikodik.
Vajdasagban két helyen talalhat fizeté kapu, az egyik a Horgos—Ujvidék szakaszok
kozott Bacstopolya mellett, a masik Ujvidék és Belgrad kozotti Feketicsnél (a horgosi

nemzetkozi hataratkeld eldtt még a fizetOkapu nem lizemel).
23. tablazat:

A Vajdasagban érvényes uthaszndlati dijak a két fizetékapundl (din.—ben)

Dijkategoriak Bacstopolya Feketics
D1 240 330
D2 350 500
D3 710 990
D4 1420 1980

Forrds: a Korridor 10 Kft honlapja (http://www.koridor10.rs/) (let6ltve: 2012. majus 11.)

Az eurdpai orszagok koziil Szerbidban a legolcsdbb az autdpalya hasznélat, mert
csupan 3 km/eurdcent a haszndlati dij, mig Horvatorszdgban és Olaszorszagban 5
km/eurdcent, Spanyolorszagban 8,5 km/eurocent, Franciaorszdgban 9,5 km/eurdcent. A

kiilfoldi gépjarmiivek 201141 a belfoldiekkel azonos dsszeget fizetnek.

4.3.3.4 Negyedik feltétel: A multimodalis szallitas biztositasa

A multimodalis széllitds az egyik fontos lehetdség a boviild szallitdsi igények
kielégitésére. Kombindlt szallitasi lehetdségeinek kiaknazasa a kozlekedéspolitika
szerves részét képezi. Az aruforgalom legnagyobb része a kozutra terhelddik, ezért
fontos, hogy az autopalyaknak mas kozlekedési alagazatokkal is legyen kapcsolata és az
aru minél konnyebben a vasitra vagy belvizi hajozasra terelddjon. A kombinalt
(multimodalis)  aruszallitas esetében az aru leggyakrabban  konténerben,

csereszekrényben, potkocsiban vagy teljes kamionszerelvényben vasuton teszi meg a
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szallitasi ut nagyobb részét’’ (EUDESK hirlevél) és igy csokkenti a kozat tilterhelését.
A régidban a multimodalis szallitas lehetdségei koziil nem csak a vasiti, hanem a vizi és
a légi kozlekedést is meg kell vizsgalni.

A Dél-dunantili régioban két villamositott vasuti fovonal mikodik. A
Budapest—Székesfehérvar—Siofok—Balatonszentgyorgy—Nagykanizsa-Murakeresztur — az
Ukrajna ¢és az adriai Fiume ¢és Trieszt kikotok kozott kapcesolatot teremtd nemzetkozi
févonal része. Ezen beliil a Budapest—Székesfehérvar kozotti szakasz forgalmi terhelése
legerésebb. A masik févonal a Budapest-Dombiévdar—Pécs, amely (az Vc. folyosd
részeként) Magyarbdlyon keresztiil a horvat vasuti halozatban folytatddik, ahogyan a
Dombovar—Kaposvar—Gyékényes vonal is, amely a horvat vasutvonalhoz kapcsolddik.
A teherforgalom tekintetében a nemzetkozi tranzitforgalmat is lebonyolité Budapest—
Dombovar—Kaposvar—Gyékényes—Murakeresztur vonal a legjelentdsebb. A régio
varosai koziil a banyaszat megsziinése ellenére még mindig Pécs képezi a legnagyobb
belfoldi és nemzetkozi aruszallitasi célforgalmat. A Dombovar—Gyékényes vonalon a
megengedett legnagyobb sebesség 60-80 km/ora, de kritikus allapotban van
Dombovar—Kaposvar szakasz, ahol tobb helyen 40 km/ora sebesség korldtozas van
érvényben. ,,A Székesfehérvar—Siofok—Nagykanizsa—Gyékényes vonalon mar kedvezobb
a helyzet mert a maximalis sebesség 100 km/ora” (Keller 2006b, 10).

Dél-Dunantulon a vizi kozlekedés fejlesztéséhez a természeti feltételek adottak,
mivel minden oldalrél hajézhaté vizek (Duna, Drava, Balaton) hataroljdk a régiot és
idényszertien kisebb vizi jarmiivekkel a Si6 is hajozhatd. Az orszagos szintll
kozforgalmu kikotok fejlesztése azonban elvarhatonal lassabb litemben halad. A Dunan
a Dél-dunantili régioban egy iddben 25 nagyhajé szdmara van hely a kikotdkben
(Mohacson 18, Fadon 5, Pakson 4, Hartan 3, Fogtén és Dunafdldvaron 1 és Fajszon 1).
Vasuti kapcsolattal csak Mohdécs és Paks kikotdje rendelkezik. Mohacson van medencés
kikoto, kiépitett rakpart, ami konnyebbé teszi a rakodast. A kikotdk forgalma alacsony,
éves szinten egyenként 25-100 ezer tonna kozott ingadozik. A Duna évente 500 ezer
tonna aru forgalmat lenne képes biztositani. Az igen gyenge kapacitas egyik oka a régio
leromlott gazdasagi teljesitménye ¢és a gazdasagi szerkezet atalakulasa, ennek
kovetkeztében ma a régi6 gazdasaga egyre kisebb mennyiségli tomegaru szallitasat
igényli és a szallitasok nagy része is kozlton torténik. A masik ok a nemzetkozi

forgalom drdmai mértékli visszaesése a Duna kelet-kozép eurdpai szakszan. Ennek

" Eurépai Uniés Hirlevél: A Transz-Eurdpai Kozlekedési Halozat és az orszagos jelentSségii logisztikai
kdzpontok.
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els6dleges oka a Duna vizdllasdnak ingadozésa miatt a hajok kozlekedése ¢és
terhelhetdsége is bizonytalan. Tovabba nehézséget okoz az a kikotOknek alacsony az
infrastrukturalis felszereltségiik, nincsenek szakosodott teherkikotok, illetve logisztikai
kozpontok. A fejlesztési elképzelések lassan valdsulnak meg (Budai-Santha 2011).

A régioban a Kaposviar—Taszari és Pécs—Poganyi repiilterek rendelkeznek
szilard kiépitett kifutopalyaval. A Kaposvar—Taszari repiil6tér a balkani haboruk idején
jelentds katonai tamaszpontként iizemelt. A habori megsziinése utan képtelen volt
potencialja messze elmarad att6l, hogy gazdasagosan fenn tudjon tartani ekkora méretii
replilteret, logisztikai bazissa torténd fejlesztését pedig a Budapesttdl és a nyugati
kozpontoktol vald nagytavolsaga szab gatat (Budai-Santha 2011). A Pécs—Pogany
repiilétér szamara elvileg adott a feltétel, hogy régid kozpont szdmara nemzetkozi légi
szolgaltatasokat nyujtson. Jelenleg a Dél-Dunantal gazdasagi viszonyai nem kedveznek
a repiilétér jobb kihasznaltsaganak. A jovoben remélhetéen javulni fog a helyzet. A
kedvezodtlen ilizemeltetési adatai ellenére a repiiltér fenntartasa azért fontos, mert
hozzéjéarul az orszagok kozotti munkaerd mozgésahoz, a kiilkapcsolatok erésddéséhez, a
turizmus fejlédéséhez, illetve a kiilfo1don valo szabadidd eltdltéséhez.

Tranzithelyzetébdl adoddan a Vajdasag (ahol a Duna és a Tisza kozott huzodik a
10—es autopalya) sziikségessé teszi az integralt szallitdsi és logisztikai kozpontok
létrehozasat. A tervezett kozpontoknak eleget kell tenniiik a konténeres, tranzit ki— és
berakodas, belsd szallitas feltételeinek, illetve a Huckepack €s Ro/Ro széllitdsnak. A
Vajdasagban elsddlegesen Szabadka, Zombor, Ujvidék, és Pancsova teriiletére
terveznek logisztikai kdzpontokat. Ezek nagy részben helyileg egybeesnek a vasuton és
a kozaton tervezett konténeres terminalok épitésével.

A Szerbian 4thalad6 teherforgalom dontd tobbsége jelenleg a kdzutakon aramlik,
aminek oka az, hogy a még a Monarchia alatt kiépiilt vasuti halozat nagy részét az
1960-as évektol felszamoltak, a megmaradt palyakat pedig elhanyagoltak. J6 példazza a
helyzetet, hogy az egykori févonal (Nagyvarad—Fiume vasut) részét alkotdo Szabadka—
Szeged nemzetkdzi szakaszon csupan 40-50 km/ora sebességgel képesek kozlekedni a
vonatok. Vajdasag vasutvonalainak nagyobb részén a palyak életkora éatlagosan tobb
mint 100 év. Bar egyes vonalak teriileti eloszlasa ardnyos €s szertedgazd, a mai
technikai kovetelményeknek mar nem felelnek meg. A Vajdasag vasuthalozat stirtisége
(74 km/1.000 km?) lényegesen nagyobb, mint Szerbia atlaga (43 km/1.000 km?), sét jo

néhdny mas eurdpai orszagokhoz képest is slrlibb. A feltételek a kereslet oldalarol
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megfelelnek a multimodalis kozlekedés fejlesztéséhez, csak az eloregedett
infrastruktira felujitdsa csuszik. Az eurdpai vasuti halozat alapjan a szerbiai vasut
hosszu tavu fejlesztéseket tervez, melynek egyik prioritasa a nagysebességili fejlesztése,
ezek a Belgrad-Ujvidék—Szabadka—Budapest és Belgrdd—Pancsova vonalon kotnék
0ssze a nagyobb varosokat.

A folyami kozlekedés fejlettségét a vizi utak hajozhatdsadganak feltétele (medrek
mérete, allapota) €s a hajoflotta nagysaga mellet, a kikotok szama hatarozza meg.
Vajdasagban a 10—es autopalya két folyd (a Duna és a Tisza) kozott halad, ezért a
feltételek adottak a folyami hajozas és a kozuti forgalom Osszekotésére, illetve egymas
kiegészitésére. A Duna itteni szakaszan a mederviszonyok lehetévé teszik a legnagyobb
(1500 tonnds) hajokkal valé kozlekedést. A Tisza duzzasztoja javitotta a
vizmennyiségét, de igy is csak a kozepes hajokkal jarhato. ,,A 7—es PEN folyos6 (Duna)
vajdasagi szakasza nincs kelloképpen kihasznalva, mert a régi6 altal generalt
aruforgalomnak csak a 8%—a halad rajta keresztil” (Kovacs 2011b, 5). Pedig a
Vajdasagban hajozasra 1398 km folyo és csatorna 4ll rendelkezésre. A tartomanyban
124 hajo lizemel, melyek az elmult idében évente atlagosan 15,5 millié tonna/év arut
szallitottak.  Jelenleg Vajdasag 12 kikotoje koziil 8 nemzetkodzi. ,,A kikotok jo
Osszekottetésben allnak a kozati és vasuti csomdpontokkal, de mégsem épiiltek melléjiik
logisztikai kdzpontok™ (Nagy 2007, 355).

Vajdasag nem miikddik polgari kozforgalmu repiildtér. Legkozelebb Belgradban
érhetd el repiilotéri szolgaltatas, viszont l1étezik 13 kisebb helyi fiives sportreptér vagy
csak leszallohely mindsitésti 1étesitmény. Ezek azonban csupan kis (1-3 személyes)
konnyl gép fogadasara alkalmasak. Fejlesztés szempontjabol a zombori vagy a verseci
katonai reptér johetne szoba, de polgari repiil6térré alakitasukhoz egyeldre gazdasagi
feltételek és a politikai akarat is hianyzik.

A kombinalt aruszallitashoz (melynek, mint egy komplex rendszernek részese a
kozat, vasut, vizi— és légikozlekedés) mindkét régidban (Dél-Dunantal és Vajdasag) a
feltételrendszerek adottak, de az infrastruktura kiépitettségének szintje nem megfeleld,
mert jelentdsebb nemzetkozi logisztikai kozpontok nem épiiltek, a kisebbek pedig

kényszerbdl kizarolag csak egy vagy esetenként két szallitasi modot alkalmaznak.
4.3.4 Osszefoglalo

Az iddalapu verseny ma mar a legfontosabb gazdasagi tenyezové valt. Az autdpalyak

regiondlis hatasukat csak akkor fejtik ki, ha a veliik szembeni igényekbdl fakado
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feltétrendszernek eleget tesznek. Megfeleld feltételek teljesitése eldsegiti az aruk, a
szolgaltatasok és a munkaerd mobilitasat. Amennyiben a feltételek nem teljesiilnek,

akkor az autopalydk kihasznaltsaga alacsony, gazdasagi hatasuk gyenge. Az e

problémara iranyul6 vizsgalat eredményeit a 24. tablazat §sszesiti.

24. tablazat:

A Dél-Dunantul M6-os és Vajdasag 10—es korridort alkoto autopalydjanak regiondlis

hatasahoz nélkiilozhetetlen feltételrendszer teljesiilése

. Dél-Dunantul M6-os (VC. Vajdasag E-75-6s (X.
Feltétel . X
korridor) korridor)
Nem elégiti ki — mert nem |Kielégiti — mert Vajdasagot
csatlakozik egy |Osszekoti  Magyarorszaggal,
i ,1' L. horvatorszagi hataratkelohoz | Horvatorszaggal, és ha kiépiil,
Hatart6l-hatarig S ]
sem, csak Budapest |akkor Bulgariaval és
elérhetdségét erdsiti. Macedoniéval.
Nem elégiti ki — mert a régi6 |Nem elégiti ki — mert
gazdasdgi mutatéi a tobbi | Vajdasag gazdasagi fejlettsége
) 2 .| magyarorszagi régidhoz |a Szerbia atlaga alatti, csokken
Prosperilg[tgazdasag képest gyengék. Eurépa |a GDP, a kiviteli rata, az
_— elmaradott  térségei kozé |atlagfizetések, stb. Kozben a
tartozik. munkanélkiiliség 20% feletti.
Részben elégiti ki — mert | Kielégiti — mert
2013 jualiusatol bevezették a |haszndlataranyos dijazas
megtett uttal aranyos |mellett lehet kozlekedni az
) 3. . megfizettetést, de csak a |eurdpai viszonylatban is egyik
Hasznalataranyos i , . -
dijbeszedés nehéz J'armuvekre, mig a legolcsob'b ' ?utopalya
gépkocsikra ¢s |hasznalati dij fejében a
motorkerékparra megmaradt | Vajdasagban.
az 1d6lapu dijazas.
Részben elégiti ki — mert |Részben elégiti ki — mert a
csak  kisebb  logisztikai |foldrajzi adottsagok ugyan
kozpontok léteznek, de nem |kedveznek, de a vasut és a
4. épiiltek ki a hozza csatlakozo |folyami hajozas fejlesztésének
Multimodalis kombinalt szallitdst segité |elmaraddsa miatt az
szallitas rendszerek. intermodalis szallitas
feltételeinek teljesitése csak
fejlesztési  tervek  szintjén
jelenik meg.

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése
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A vizsgalat eredményeibdl megallapithato, hogy egyik autdpalyanal sem teljesiil
az Osszes feltétel. Dél-Dunantilon az M6-os esetében az autopalya gyenge forgalma
térségben csak Budapest elérhetdségét szolgalja.

A r1égio erdtlen gazdasagi kornyezettel parosul €s nincs meg a kelld ipari
termelés és kereskedelemi halozat, amelyre a logisztikai kdzpontok épiilhetnének. A
folyami hajozas, a vasGti halozat és a 1égi kozlekedés szempontjabol a régid jo
adottsdgokkal rendelkezik, de kihasznaltsiguk a kombinalt szallitdsi moddok
fejlesztésében mégis elmaradt.

Vajdasagban a 10—es autdpalya kiépitése az egyik legjelentdsebb beruhazas. Az
autdpalya tobb orszagot kot Ossze. Legfontosabb célja, hogy a teherforgalmat biztositsa
a még mindig nem elég fejlett balkani orszagok és Eurdpa kozott. A vizsgiltban
megfogalmazott feltételrendszert csak részben elégiti ki, aminek okait a balkdni haboruk
utani szerkezetvaltas ¢és fejlesztési programok hidnyaban kell keresni. A gyenge
gazdasagi tényezoket akkor lehetne erdsiteni, ha Vajdasag vonzova valna a befektetok
részére avval, hogy Europa barmely pontjarél egy nap alatt megkozelithetd.
Vajdasagban a szomszédokhoz viszonyitva joval olcsobb a munkaerd, kedvezdek a
vamfeltételek, alacsony a jovedelmi ad6 (Szerbidban 10%, Magyarorszagon pl. 27%,
Szlovénidban és Horvatorszagban 20%, Romanidban pedig 24%). A 18%—os afa is
csabito lehet a befektetOknek (Szlovéniaban pl. 20%, Horvatorszagban 23%). E kedvezd
képet arnyalja, hogy még a munkatérvény szakszervezetekre vonatkozd részeit sem
tartjak be igazéan, ami jol jon a befektetdnek, ebbdl hasznot huznak, sét ha figyelembe
vesszilk az eurd/dindr arfolyam ingadozasat, akkor elmondhato, hogy a kivitelre
termeldket segiti. Az autdpalya a helyi gazdasdgot akkor tudja tdmogatni, ha az a

gazdasag szerves részéveé valik.
4.3.5 Az M6-os autopalya dél-dunantili kistérségeire gyakorolt hatasa

Az autopalya kistérségre gyakorolt hatasat két szempontjabol vizsgélom. Egyrészt
valaszt kivanok kapni arra, hogy a régioban milyen az autopalydan keresztiil a
megyeszékhelyek elérhetosége, masrészt pedig azt vizsgalom, hogy az M6—-os autopalya
milyen hatast gyakorol dél-dunantuli kistérségek tarsadalmi és gazdasagi hatdasok

életere.
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4.3.5.1 Dél-Dunantul megyezsékhelyeinek kozuti elérhetosége

A kozlekedésben az elérhet0ség egy kulcsfontossagu tényezo. Az elérhetoség fogalma
magaban foglalja azon lehetoségeket, melyek az egyik térségben elhelyezkedo egyén
vagy vallalkozas szamara megszerezhetok, amennyiben egy olyan masik térségbe utazik,
ahol a szamara fontos tevékenységet végezheti (Linneker-Spence 1992, Toth-Kincses
2007). Banister és Berechman (2001) tanulmanya szerint a régiok szintjén az
elérhetéség kérdése az egyik legfontosabb szempont. Az elérhetéség — a
kozlekedéshalozatba vald befektetés eredménye és befolyasolja a régiok kozotti
munkaerd-eloszlast.

Miutdan a munkahelyek tobbsége kozpontokban (megyeszékhelyek) ¢és
agglomeracidikban 0Osszpontosulnak, ezért az autdpalydknak nem csak a févaros
elérhetoségét kellene erOsiteniiik, hanem a megyeszékhelyeket is. Mobilitas
szemszOgébdl nézve, kivanatos lenne, ha a megyeszékhelyek egy oOrdn beliil

(gépjarmiivel vagy tomegkozlekedés igénybevételével) elérhetdveé valnanak.
20. abra:

A megyeszékhely (Kaposvar, Pécs és Szekszard) megkozelithetosége gépjarmiivel

F
' ¥ \
"*@,«*‘ : *s‘&‘x‘?\
‘ & ﬁ: ' “ kszard
ﬁvgf'jlk‘uh &!." 4
Y

Ty 0!

\1!' \’#ﬂ]& Pecs\" P’ ) Megyehatar
"""é’s""g'w"".” \ r Megyehat
\lhﬂ&'

Jelmagyara'zat

Bl Megyeszékhely
[]1-15 perc

[ ] 15-30 perc
[ 30-45 perc
I 45-60 perc
Bl 1-1,56ra

Il 1,5 6ra felett
[ Kistérségi hatar

J

Forras: a szerzé sajat szerkesztése, a google utvonaltervezd segitségével a vilaghalorol 2013.04.02-10

kozotti idészakban elérhetd adatok alapjan
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Vizsgalodas soran lathatéva valt, hogy mindharom megyében taladlhatok olyan
telepiilések, ahonnan a megyeszékhely egy oran beliil nem elérhetd, legszembetiindbb ez
Somogy megyében (a telepiiléseinek 37,5%-bol) és Tolna északi telepiiléseinél (a
teleptiiléseinek 25,5%-bol), mig legkedvezdbb Baranyaban (a telepiiléseinek csak 4,3%-
b6l nem elérhetdk) (20. abra).

A Dél-dunantali régio 2007-2013 kozotti operativ programjaban jelentds
prioritasként kezelik a régid bels6 vonzascentrumai (mikro- és kistérségi kdzpontok,
nagyvarosok) elérhetdségének a javitdsat. A 21.-ik dbran lathato a Dél-Dunantal
autopalydi nem a megyekozpontok elérését szolgdljadk, hanem az orszag sugaras

kozlekedési struktirajabol fakadoan Budapestét és a nyugat eurdpai kdzpontokeét.

21. abra:

Dél-Dunantul autopalyai igénybevételével keletkezo idobeli elony a megyeszékhelyek

elérhetoségében (percben)

i
Y,
90
el
AN
BATS S/ R L=

\\‘*‘/ 3 Megyehatar

Jelmagyarazat

B Megyeszékhely
[ Nincs elény

[1 1-5 perc elény
[ 6-10 perc elény
I 11-15 perc elény

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése, a google utvonaltervezd segitségével a vilaghalorol 2013.04.02-10

kozotti idészakban elérhetd adatok alapjan

Az egyszerisitett elérhetdségi vizsgalat rdmutatott a régid sz€élsdséges pontjaira,
de teriileti potencidlt nem tiikr6zott.  Gravitdcios modelleket tobb teriileten 1is

alkalmazzak, példaul Egyesiilt Allamokban a nagyvarosok légi kozlekedés
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vonzaskorzetének meghatarozasanal (Erdési 2000a). A Hansen—féle gravitacios modell
(Hansen, 1959) — , helyzetpotencial mutatot” az ismert newtoni fizika alapjan a
regiondlis kutatasok is atvették, azért mert két teriilet kozott fenn dall egy fajta vonzasi
ero, amelynek erdssége fiigg a két teriilet kozott 1évo foldrajzi tavolsagtol és a
kibocsajtas nagysagatol (népesség, GDP, jovedelem, stb.).
A kapcsolatot kdvetkezd képlettel lehet leirni:
B,
P=2 d
Ahol:
P; az adott telepiilés helyzetpotencialja;
Bj az elérhetd célok tomegei, munkavallalok szama, stb.

dij az i és j telepiilések kozotti tavolsag percben.
22. abra:

Dél-Dunantil megyeszékhelyeinek helyzetpotencidlja Hansen—féle gravitacios modell

alapjan (potencidl étékei 1-1.000 kézotti mozog)

Jelmagyarazat

o
AN

Bl Megyeszékhely
[]1-34

0, Kap°s‘;téﬁ§\\) ) NS —pa
P AR Lo ‘1& ] B 150-249
g ‘r',‘. e, @ 250-399
“?’h A \ B 400-599
g".’ ‘Q g Il 600 felett
.l" ‘ [ Kistérségi hatar

) Megyehatar

e Ty
ERRR

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a KSH 2011—es Megyei évkonyv adatai és google Gitvonaltervezo
elérhetdségi adatai alapjan
A Bj valtozonak a megyeszékhelyek (2011—es) népesség adatai alkalmazasaval a
vonzas intenzitdsa a 21. dbrdhoz képest megvaltozott. Pécs, mint megyekdzpont, szinte
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az egész Baranya megye teriiletére és az M6—M60—as nyomvonala irdanyaba Kiterjed,

.....

mint Szekszdrd esetében (22. abra).

4.3.5.2 M6-os autopalya kistérsegeire gyakorolt tarsadalmi és gazdasagi hatas

bemutatasa

Szamos kutaté megprobalta az autopalyak teriileti 0sszefiiggéseit feltérképezni, illetve
szamszer(siteni. EgQyesek kozlekedés—teriiletfejlesztés—foldhaszndlat harmas tényez6i
alapjan értelmezték a kozlekedés infrastruktura valtozasainak hatasat’® (Wegener,
Fuerst 1999). Masok a regionalis tagoltsagban az autopalya—halozat szerepét mutattak
be, mégpedig a munkanélkiiliek és a lakossadg jovedelmének heterogenitasan keresztiil
(Németh 2005). Ezek mellet késziiltek olyan modellek is, amelyek az autdpalya
hatasanak elemzésére a térbeni szamszerisitheto dltalanos egyensulyi modellt
hasznaltak fel, ahol az autopalya kedvez0, gyors szallitasi id6 kihasznalasa segitségével
az dsszes tényezd termelékenységének TFP— Total Factory Productivity a valtozasat
vizsgaltdk (Jarosi 2012a). A Dél-Dunantal M6—-os Dunatjvaros—Szekszard—Pécs
szakaszokrol késziilt tanulmanyban a jelentés fogyasztoi elényok csak Baranya, Tolna
¢s Bacs—Kiskun megyénél (koszonve részben Szekszardnal az j dunai Szent Laszlo
hidnak) jelentkeznek (Jarosi 2012b). A Kalnoki Miiszaki és Gazdasagi Tandcsadd Kft.
»A gyorsforgalmi uthdlozat fejlesztés gazdasagélénkito hatasanak™ elemzéséhez
statisztikai adatok idobeli valtozasat vizsgalta, olyan Osszefliggésben, hogy a vizsgalt
kistérségeket az autopalya kozvetlen vagy kozvetett modon érinti. A vizsgélat soran
lakossagi és gazdasagi mutatokat hasznaltak, illetve a megyei GDP alakuldsat
elemezték. A kutatas azzal az eredménnyel zarult, hogy az autdpalya gazdasagélénkitd
hatasa nem csak ,mivi tuton” elballitott mutatokkal, hanem tényadatokkal is
szamszerlsithetd (Kalnoki 2003).

Az M6-0s autopalya dél-dunantili szakaszainak atadas ota rovid i1do telt el (két
év), ezért teriileti Osszefliggéseit még nehéz kimutatni a régid és a globalis gazdasagi
viszony miatt is. Azt azonban tudjuk, hogy az autdpalydk altalaban kozvetlen gazdasagi
hatast a nyomvonaluk mentén 20-25 kilométeres savban fejtenek ki. A Dél-Dunantul
M6-o0s autopalydja regiondlis hatasanak vizsgalatdhoz az alapétletet a Kalnoki

Tandacsado Kft. tanulménya adta. Az elemzésemhez azokat a kistérségeket hasonlitottam

"8 Overview of land-use transport modell: eldrejelzi a kdzlekedés infrastruktura valtozasanak hatasat, de
csak akkor, ha modellben szerepld tényezoket (munkahelyek szama, lakonépesség szama, stb.) rogzitett.
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Ossze, amelyek érintik az M6-os autopalydt (Mohacsi, Pécsi, Pécsvaradi, Siklosi, Paksi
¢s Szekszardi kistérségek), szemben azokkal, amelyek nem érint, vagyis a régio
belsejében helyezkednek el (Séasdi, Szigetvari, Dombovari, Barcsi, Tabi és Kaposvari
kistérségek) de ugy, hogy az M7—es autdpalydt ne érintsék, elkeriilve az
eredménytorzitd hatasat. A kistérségek gazdasagi (személyi jovedelemadot képezo
jovedelem, mezOgazdasagi, ipari, ¢épitdipari, szolgéltatdi vallalkozdsok széma,
regisztralt vallalkozdsok szdma, szallashelyek alakulasa) és tdrsadalmi (népesség,
nyugdijasok, lakasallomény szdma) jellemzdinek iddbeni valtozdsat a KSH statisztikai
adatai alapjan vizsgaltam. Az elemzésemet kistérségre vonatkozd abszolut értékii
adatokra alapoztam. A vizsgalat soran az adatok valtozasat kistérségenként
onmagukhoz viszonyitottam, igy a kistérségek eltérd teriileti nagysaga és gazdasagi

potencidlja, inflacio és egyéb mas hatasa a kapott eredményeket nem befolyasolta.
23. abra:
Egymassal 6sszehasonlitott kistérségek elhelyezkedése Dél—Dundntulon

Sotétsziirke — M6-os autopalya A
altal érintett kistérségek
Vilagossziirke —M6-os autdpalya
altal nem érintett kistérségek

Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése

A megvizsgalt kistérség koziil az autopalya kozelében 1évo kistérségesoportok
jobb gazdasagi mutatokkal rendelkeztek, példaul a mezdégazdasagi, ipar, épitdipari, és
szolgaltatoi vallalatok szamaban nagyobb mértékl volt a ndvekedés, mint az M6—0S
autopalya altal nem érintett kistérségekben. A regisztralt vallalatok szama ezzel
ellentétesen alakult, mivel a régid belsejében e téren nagyobb a ndvekedés, mint az

autdpalya kozeli teriileteken. A gazdasag eredményességét tiikrozi az egy adofizetore

83



Juté személyi jovedelemads alapjan képezédd jovedelem™ valtozasa, mert az M6
kozelében nagyobb személyi jovedelem realizadlodik, mint az autopalyatdl tdvolabbi
kistérségekben. A turisztikai mutatok ellentmondasosak ugyanis a kereskedelmi
szallashelyek szama 2006-2010 kozott az autopalya kozelében 1€vo kistérségekben
csokkent (atlagosan 9,86%kal), a régid belsd teriileteiben viszont novekedett (6,58%—
kal), mig a maganszallashelyek szamdaban mindkét vizsgalt teriileten ndvekedés
kovetkezett be, de nem azonos mértékben. Az autdpalya kozelében atlagosan 24,75%—
kal, a belsé teriileteken csak 5,04%kal! Onmagéaban az autopalyatol nem lehet elvarni,
hogy novelje a Dél-Dunantul turisztikai potencialjat, mert a vonzo desztinaciok (Pécs és
Szekszard kivételével) nem esnek az autopalya nyomvonaldnak kozelébe. A tarsadalmi
mutatok koziil a népesség szamanak csokkenése az egész dél-dunantuli régidt stjtja. A
népesség fogydsa az M6-os kozelében azonban kisebb mértéki (atlagosan 3,16%) volt,
mint az autopalyatdl tdvolabb eso teriileteken (8,78%). Ugyanilyen tendenciat mutat a
nyugdijban, nyugdijszerii ellatasban részesiilok szamanak valtozésa is 2006—2010
kozott. A két vizsgalt terliletegységen a lakdsdllomanyok mennyiségi valtozasa is
ramutat a regiondlis kiilonbségekre. Mikozben az M6 kozelében 1évd kistérségekben
2010-ben atlagosan 1,32%kall tobb lakas volt, mint 2006—ban, addig a Dél-Dunantul
belso teriiletein csokkent a lakasallomany (atlagosan 3,21%—kal).

Elemzéseim eredményei azt mutatjdk, hogy az autdpalya kozelében 1évo
kistérségek még az autopalya megépiilése eldtt jobb gazdasagi és tdrsadalmi mutatokkal
rendelkeztek, mint a régidé bels6 kistérségei. A fenti pozitiv hatisok nem az uj
(Dunaujvaros-Pécs szakasz) megépiilésén vizsgalt kistérségeket korabban érdo pozitiv
gazdasagi folyamatok eredménye. Ezért gy vélem az autdpalya megépitése indokolt
volt, mert a kozeli teriiletek fejlettebbek és a kiszolgalasuk megkoveteli a magasabb
szintli kozlekedési kapcsolatot. Az autdpalya tervezése még a gazdasagi valsag eldtt
elkezdddott €s az akkori tarsadalmi és gazdasagi elvardsok realis alapokon nyugodtak,
de a 2008-6ta tartdo globalis valsag az autopalya komplex hatasat blokkolta, illetve
hatraltatta. 4 német autopalydk elemzésénél is megfigyelték, hogy a konjunktura
idoszakdaban a helyi gazdasag fejlodését segitették, mig depresszio esetén az autopalyak
szinte semmilyen kedvezo gazdasagi hatast nem gyakoroltak vonzasteriileteikre (Erddsi

2000b).

" Az egy adofizetére jutd személyi jovedelemadot képezd jovedelem a belsd térségekben csokkent
(1,32%-kal), az autopalya kozelében atlagosan novekedett (0,93%-kal).
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Dél-Dunantul statisztikai adatainak valtozasa 2006—2010 kézott %—ban kifejezve

25.

tablazat:

_ Egy adofizetore jutd Nyugdijban, Ezer lakosra
Mez6gazdasagi | Ipar, épitdipari | Szolgaltatdi | Regisztralt | Kereskedelmi| Magan személyi nyugdijszerii .

vallalkozasok | vallalkozasok | vallalkozasok | vallalkozasok | szallashelyek [szallashelyek | Népesség (f6) | jovedelemado-alapot | Lakasallomany ellatasban , ,‘,luto,,
szama szama szama szama szama szama képez6 jovedelem részesiilok gep]arfanf:k

nagysaga szama szama
557,04 5,99 10,71 60,56 75,99 43,49 -3,49 -0,33 1,46 -6,01 6,12
369,58 -6,03 9,50 14,23 -5,47 18,97 1,04 -3,33 3,14 -5,09 -0,98
M6-ost 373,03 -11,51 15,37 36,72 -19,75 30,09 -4,07 3,29 1,12 -7,53 4,95
erintd 524,31 33,26 1,78 58,72 -28,89 6,58 -3,05 -10,90 0,84 -4,54 2,90
Kistérségek 586,53 4,60 12,49 60,26 -9,08 10,60 -4,13 10,58 0,80 -1,65 8,30
380,25 -3,04 4,74 33,01 -29,57 21,08 -4,13 0,50 0,97 -2,74 4,21
507,28 -4,57 7,77 43,83 -52,22 42,42 -4,31 6,69 0,92 -3,26 9,93
471,15 2,67 8,91 43,90 -9,86 24,75 -3,16 0,93 1,32 -4,40 5,06
Sasdi 277,16 0,00 8,70 50,15 53,60 -7,37 -5,69 -3,74 0,53 -10,20 8,61
M6-0st rem Szigetvari 465,73 5,84 14,05 81,62 -29,91 53,97 -3,98 -5,88 1,01 -7,16 5,00
erinté Domb(")véri 443,42 -2,83 1,58 29,90 -40,93 -6,56 -4,21 2,43 1,44 -4,96 5,73
Kistérségek, Tamé§1 453,11 4,31 6,34 77,29 1,15 -1,85 -5,76 -2,30 0,42 -6,60 8,84
a régi beks Bar(_:SI 529,28 -4,98 3,81 85,70 -32,63 29,96 -6,07 -0,77 0,18 -6,31 7,66
teriiletei Tabi 343,30 -20,59 -7,10 57,81 125,00 -14,63 -17,43 -1,94 -11,69 -17,42 11,46
Kaposvar 239,79 -16,03 -2,02 14,53 -30,21 -18,23 -18,42 2,96 -14,40 -18,29 7,39
Atlag; 393,11 -4,90 3,62 56,71 6,58 5,04 -8,79 -1,32 -3,21 -10,13 7,81

Forrds: a szerzd sajat szamitasa a KSH Megyei évkonyvei (2006-2010) adatai alapjan, az adatok %-—ban vannak kifejezve
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Az M6-o0s autopalyanak nem csak kistérségi, telepiilési szinten mutathato ki a
fejlesztd hatdsa, hanem kisvallalkozdsok és egyének szintjen is. A magyar
kisvallalkozasok nagy része nem tart fenn raktarkészletet, hanem szoros kapcsolatban
all beszallitoival. Az autopalya kozelében 1évo vallalkozasok gyorsabb kiszolgalasban
részesiilhetnek, tizletpartnereikkel szorosabb kapcsolatot alakithatnak ki és vasarlokoriik
is boviilhet az autdpalyatdl tavolabbi teriileteken miikddokhoz képest. Az egyének
szamara az autopalya kozelesége életviteli valtozasokat hozhat, mert az eddig nem
elérhetd szolgaltatasok (nyaralas, fiird6é-, mozi-, szinhaz-, étterem latogatas, stb.)
igénybe vehetové valik. A sziilok a tavolabb tanuld, dolgozd gyerekeiket gyakrabban
latogathatjdk meg. Munkakeresdk szdmara, az autdpalya kozelesége miatt, tadvolabbi
lehetdségek is szdmba johetnek, igy az ingdzasi hajlam is ndvekedhet. Az autdpalya
elényét, foként utazasi kényelmét és gyorsasagat a tdvolsagi buszjaratok is felfedezték.
Ma mar vannak az autépalyakon olyan ,,gyors jaratok”, amelyek a nagyobb kozpontok

(foként Budapest) elérhetdségét javitjak.

4.3.6 A 10-es korridor Vajdasag telepiiléseire gyakorolt hatasa

Vajdasadg szdmara fontos tényezOvé valhat a 10-es folyosd, mert az elérési idok
csokkenése magaban rejti a fejlddési potencialt: az autopdlya hatisara az adott térség
kozelebb keriil az orszag és Europa gazdasagi centrumaihoz. (Ohnsorge-Szabo 2006)
Vajdasag 6t 50 ezer népesség feletti varossal rendelkezik, de erds gazdasagi és
tarsadalmi potenciallal csak Ujvidék (a tartomany székhelye) biiszkélkedhet. Dél-
Dunéantallal szemben az autdpalya a tartomany székhelyének a gyors elérhetdségét
segiti (24. abra).

Az autdpalya igénybevételével az idObeli elony (Dél-Dunantil esetében csak
néhany telepiilésnél volt 15 perc feletti elény) latvdnyosan a tartomany északi és dél-
keleti telepiiléseinél (30 perc felletti elony) jelentkezik. Ezzel szemben a tartomany

kozeépso teriiletein az alsobb rendli utakat hasznaljak a székhely eléréséhez (25. abra).
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24, abra:

A tartomany székhelyének megkozelithetosege gépjarmiivel (30 perces bontasban)

Jelmagyarazat

2 Bl Tartomany székhelye
SN [ 0-30 perc

[ 30-60 perc

B 1-1,5 6ra

B 1,5-2 6ra

Bl 2-2,5 6ra

Il 2,5-3 6ra

Il 3 6ran feliili

[ Korzethatar

® 50 ezer f6 feletti varosok

Forras: a szerz0 sajat szerkesztése, a google utvonaltervezd segitségével a vilaghalorol 2013.04.20-22.
kozotti idészakban elérhet6 adatok alapjan

Ahogy Dél-Dunantulon az M6-0s autopalya és Mo60-as autout jelentdsen
befolyasolja a megyeszékhelyek gravitacios helyzetpotencialjat, ugy Vajdasagban a 10-
es kozuti folyos6 hat ki a tartoméanyszékhely a vonzaskorzetek kialakulasara. Az 191
ezer lakosu Ujvidék gravitacioja kiterjed egészen leg északabbi korzetkdzpontig
(Szabadkaig), valamint keleti iranyaba a horvat hatarig (Gombosig), de mégis Belgrad
kozelsége miatt, Vajdasag déli telepiilései (kék szinnel jeldlve) nem Ujvidékhez, hanem
a févaroshoz gravitéll(')dnak.80 Ezek a telepiilések kozaton hamarabb elérik a févarost,
mint maga a tartomanyuk székhelyét, igy 6k adminisztrativan Vajdasaghoz tartoznak,
de gazdasagi és kozlekedés szempontjabol sokkal inkabb Belgrad vonzaskorzetébe (26.

abra).

8 Belgrad népessége alapjan (1,67 millio lakos alapjan) gravitacios helyzetpotencialja egész Vajdasag
teriiletére kiterjedne, ezért a térképen Belgrad népességét nem vettem figyelembe, csak pusztin az
elérhet6ségi adatokat.
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25. abra:

Vajdasdagban a 10—es korridorhoz tartozo autopalya igénybevételével keletkezd idébeli

elony a tartomanyi székhely elérhetoségében (percben)

Jelmagyarazat

Il Tartomany székhelye
(] Nincs elény

[ 5-9 perc el6ny

] 10-19 perc elény
[ 20-29 perc elény
I 30-39 perc el6ny
Il 40-49 perc elény
Il 50 perc feletti elény
[ Korzethatar

Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése a google utvonaltervezd segitségével a vilaghalorol 2013.04.20-22.
kozotti idészakban elérhet6 adatok alapjan

A Vajdasag elemzésekor a kutatdo nehéz helyzetben van, mert telepiilések vagy
kistérségekrol (Vajdasagban kozségek) szold adatokat a statisztikai hivatal nem kozol,
ebbdl kifolydlag az autopalya kistérségi elemzéstdl el kellett tekinteni. Azért az
megallapithatd, hogy a 10-es folyosé mentén 1évé telepiilések eldnydsebb helyzetben
vannak, mert mar a Szerbia 2010-2020-ig sz6l6 Teriiletrendezési Tervében (Poslovni
Plan Republike Srbije Sl.gl 88/10.) intermodalis szallitasi kdzpontok (Ujvidék, Belgrad
és Ni§) mellett szabad vamovezeteket is meghataroztak (Szabadkén, Zentén,
Zomborban, Pancsovan, Smederovon, Prahovon, Jagodindn, Valjevén, Uzicén,
Cacakon, Kragujevacon, Kraljevon, Nisben, Pirotban és Prefevon), amelyek a

zOkkendmentes aruszallitast segitik.
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26. abra:

Vajdasig Tartomdny székhelyének (Ujvidék) és Belgrdd helyzetpotencidalia Hansen-féle

gravitdcios modell alapjan (potencial értékei 1-6.000 kézott mozognak)

Jelmagyarazat

[ Korzethatar
Il Tartoméanyszékhely
O Korzetkdzpont

Belgrad vonzisa
Il 200 felett
I 199-100

1 99-0
Ujvidék vonzasa
[Jo-51

[ 51-100

[ 101-200

B 201-300

I 301-500

I 501-1000
I 1000 felett

demet_er

Forrds: a szerzd sajat szerkesztése a Szerb Statisztikai Hivatal 2011. évi évkonyve és google

utvonaltervez6 elérhetdségi adatai alapjan

26. tablazat:

Vajdasag kiilkereskedelmi mérlege 2007-ben és 2008-ban

Indikator 2007 2008
Vajdasag részesedése Szerbia kivitelébdl (%) 32,2 32,5
Vajdasag részesedése Szerbia behozatalabol (%) 27,1 28,7
Kiilkereskedelmi mérleg (milliard USD) -2188,2 -3029,2

Forras: a Szerb Statisztikai Hivatal 2010-es éves beszamoloja alapjan

Szerbia és Vajdasdg szdmaéra fontos a tranzit aruforgalom nagysaga, mert a
keleti orszagok termékei Szerbian keresztiil érkeznek és jutnak el nyugatra. A Szerbidn
athalad¢6 torok tranzit aruforgalom éves szinten 1,74 milli6 tonnaval ndvekszik. Viszont
a vajdasagi kkv-€k elsésorban a belsd piacra termelnek és a belsé piac ,,elmaradott”
feltételrendszereinek probalnak megfelelni, a kiils6 piacokra jellemzé kemény
versenyhelyzetet a vallalatok keriilik. Bdr a tartomany Szerbia kivitelének 1/3-at adja,

ennek ellenére a kiilkereskedelmi mérleg még mindig 3 milliard dollar deficittel
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rendelkezik. A kiilkereskedelmi mérleg allasa rontja Vajdasag versenyképességét a
vilagpiacon.

A fejlett infrastruktira hatasara a régié vonzereje né (az infrastruktira és a
befektetések telephelyeinek kapcsolatat Hill és Munnday (1994) bizonyitotta. Az 1j
autopalyak nem csak a kozvetlen hasznalok szamara jelent 11j lehetdségeket, hanem mas
térségbeli gazdasagi szervezetek szamara is (Bryan, Hill, Mundy, Roberts 1997). Ezért
Vajdasag és Szerbia szamara az autopalya akkor tud gazdasagi hasznot hozni, ha nem
csak az atmend forgalom aramlik at teriiletein, hanem uj gyarak, logisztika kozpontok,

ipari parkok és munkahelyek is létesiilnek.
27. abra:

A 10-es folyoso vajdasagi szakaszai mentén lévo kiilfoldi befektetések (befektetett Osszeg

mil. euroban és uj munkahelyek szama)

HUNGARY SZABADKA
T ron Masterplast 6/55
KneZevac Fometti 9/40
Metro 15/200
o Finat 0,5/50
2 Elektroremont  2/50
C,’ Dunkemotoren 1/150
Belej /Novi Bédej Srpzb/ina ROMANIA Noma Group  12/340
“ . / Simens 24/165
Y Kontinental 10/250
5 ( S Sarowsky 15/na.
<
o)
& UJVIDEK
9 Big cee 40/1000
Blerus 2/70
» Kovadica
Fdx/b:.m‘ar V—
& S BELGRAD
AD Plastik 6/90
2,?05 T\IA DHL 12/122
HERZEGOVINA Agrokor 450/6500
Fammoswis 25/155
Bol pekidzing  135/240
Insert 1,5/100
INGYIA Izomet 4/60
Grundfos 80/350
RUMA Outlet centar  40/400
JUB boje 11/125 Energozeleno  21/100
PFI Studios 40/700 IGB Automotiv 3/650 -
Strauss Adriatic 8/350 String metal 3/100 MAGYARAZAT:
Trino inZinjening 13,5/73 Elektrovinds 21/100 Befektetett 6sszeg Mil. euroban/
Agena Technology 6/87 Embasigroup n.a/2500 Uj munkahelyek szama

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a Marija Petrovi¢ M., Savic K. (2012): Corridor 10 the importance of

the Corridor 10 of economic development of Serbian tanulmany adatai alapjan

Az allam a 17 milliard dollar kiilfoldi befektetésnek az egy hatodat a 10-es
folyos6 menti nagyobb kdzpontokba irdnyitotta az altal, hogy ott uj munkahelyek
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nyitasat tamogatta, az dallami foldeket kedvezményesen adta bérbe, a kiilfoldi befektetok
bizonyos jarulékok alul menteséget kaptak. A leglatvanyosabb kiilfoldi befektetésnek a
FIAT autogyar kragujevaci részleg megnyitasat tekinthetd, mert 1.600 mil. eur6 kilfoldi
tokebefektetés mellett 2.500 1) munkahely Iétesiilt. Vajdasag tjraiparosodasi
folyamataban az autdpalya kozelsége egyértelmili szerepet jatszott, mert kozelében
(Szabadka, Ujvidék, Ruma és Ingyia) 21 0j kiilfoldi vallalkozo tobb mint 240 milli6
eurét fektetett be és ezzel kozel 8.000 uj munkahely jott 1étre (27. abra).

Vajdasag is a DKMT® Eurorégié tagja. A harom tagorszag (Magyarorszag,
Romania és Szerbia) hatarmenti egyiittmiikodésében a kozlekedés fejlesztése jelentds
szerepet jatszik. Az egyiittmiikodések a harom (IV-es, Vll-es és X-es) kozlekedési
PEN-TEN-T folyos6 fejlesztésére iranyultak. A szervezédés szorgalmazza a folyosok
részet képezo vasuti, kézuti magisztralok segitségével valo gyors kapcsolatok létesitését
a fovarosok (Budapest, Belgrad és Bukarest) kozott, illetve a tavolabbi piacokkal,
gazdasagi kozpontokkal. A trilateralis egytittmiikodés az Eurorégid belsé kohézidjanak
az erOsitését is célul tlizte ki, annak ellenére, hogy Vajdasag nem része az Eurdpai
Unidonak. A harom 4llamon 4athaladé kozati magisztralok mellett illetve
csomopontjaiban logisztikai kozpontok létrehozasat tervezik, amelyek a gazdasagi
haszon mellett a tranzitforgalom zokkendmentessé tételét segitik. ,,A bilateralis
foutfejlesztések valosultak meg a szerb-roman hatarszakaszon a Temesvdr-Versec és a
Temesvar-Nagykikinda utvonalak korszeriisitésével és a magyar-szerb hatdrszakaszon
az  Asotthalom-Kirdlyhalma hataratkeld  kiépitésével™® (A DKMT  Eurorégid

Stratégiaja).

81 DKMT: A Duna-Kérés-Maros-Tisza Regiondlis egyiittmiikédés, harom orszdg hatarmenti teriiletén
torténd egyiittmiikodéseket probalja megszervezni, a teriiletek adottsagat jobb kihasznalni, gy hogy
gazdasagi, politikai, kulturalis, tudomanyos €s innovacios centrumava valjon.

82 A hataratkelé hivatalos megnyitjat majus 16.-én tartjak. Az Gj atjaré célja, hogy a Horgos-Roszke
hataratkel6 tulterheltségét csokkentse és a hatar két oldalan 1évé telepiilések kozott szorosabb
egylittmitkodését erdsitse.
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S5 Vasuti kozlekedés teriileti osszefiiggései

5.1 Dél-Dunantul vasutjanak a teriileti ésszefiiggesei

Ahhoz, hogy a Dél-Dunantal vasuthalozatanak regionalis fejlodését befolydsolo
tényezdit kell6 mélységben és értelemben vizsgalni tudjuk, vissza kell nyulni a dualista
korszakbéli iparosodasi és vasutfejlesztési hullam elinduldsdig. A vasuthalézat és
hosszu ideig a régi6 egyik meghatarozo gazdasagfejlesztd tényezojévé valt. A korszak
technikai ¢és gazdasagi yjitasai altal a kozlekedési és a kommunikacios dgazat gyors
fejlédésnek indult. Ez a fejlodés a régio gazdasagara, és a tarsadalmi viszonyaira is
ranyomta bélyegét.

,»A Dél-Dunantalt mar a vasuthaldzat-fejlesztés legelsé koncepcidja: ,,Az orszag

kozjavat és kereskedését gyarapito maganos vallalatokrol” sz6l6 1836. évi XXV.

rrrrrr

(Dél-Dunantal 2006, 30). Az 1890-1910 idészakban a vasttvonalak hossza duplajara, a
szallitott utasok szama pedig 6tszorosére nétt. Az ezredfordulo tajan a vasuti kdzlekedés
fejlodésének elengedhetetlen feltétele volt az ipari termelés kiszolgaldsa (Ladanyi
1935). ,,Nem tulzas, ha azt dllitjuk, hogy kevés olyan talalmanyunk van, amely az
emberi élet és a gépek igazi kapcsolatat, a tarsadalmi-gazdasagi fejlodés és a technika

kolcsonhatasat jobban példaznd, mint a vasut” (Czére 1989, 89).

5.1.1 A dél-dunantuli régio egykori vasuthalézatanak tarsadalmi

beagyazodasa

A dualista idészakban nem csak Gjabbnal-ijabb vasttvonalakat terveztek és épitettek,
hanem létrejottek a vasutat épitd, fenntartd és ilizemeltetd szervezetek is. Kelet-
Eur6paban megtapasztaltdk, hogy a vasutfejlesztések csak akkor lehetnek kelloképpen
hatékonyak, ha az intézményrendszer kozvetleniil az allam iranyitasa ala keriil (Katona
1999), és igy egyben az egész orszag kereskedelmi, gazdasagi és politikai célkitlizést is
szolgalni tudja.

Baross Gabor (1848-1892) minisztersége alatt felviragzott az altala alapitotta
MAV, koszoénve a zoénatarifinak, illetve a kereskedelem és iparfejlesztés érdekében
bevezetett teheraru-dijszabasnak is koszonhetGen. Ahogy a vasati jarmugyartas és
vonalhalézat boviilt, gy a lakossagban az utazas irdnti vagy is er6sodott, az utazasi

igény az uj kozlekedési kinalat hatdsara meghatszorozodott (Szeberényi 2007).
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Az olcso teherszallitas éltal a vasttvonalak mentén elindult az iparosodas, a f6
csomopontokban, mint Pécs, Kaposvar a kereskedelem is fellendiilt. A nagyobb
kozpontok kozott leegyszertisodott, megrovidiilt és hatékonyabba valt a kereskedelem
(Frisnyak 2001). A vasut nem csak egy adott teriilet vagy orszag gazdasagara hatott ki,
hanem képes volt népeket és nemzeteket dsszekdtni. A régid a mai hatarain tGlmend
kapcsolathalozattal rendelkezett. Mar Széchenyi ramutatott, hogy az orszag
drukivitelének két irdanya folyami szallitassal a Fekete-tenger felé, illetve vasuttal az

Adrian keresztiil valosulhatna meg.

28. abra:

Magyarorszag vasuthalozata 1867-ben
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Forrdas: http://www.kosanyo.hu/html_doc/vashistl.htm (let6ltés: 2015.06.25.)

A fiumei kik6td a dualizmus idején Magyarorszag szamara (1776-1920)
stratégiai fontossagli kikotove fejlodott (Csikvari 1986). Nem csak a vildg nagy
kikotdivel és aruforgalméval tartotta a kapcsolatot, hanem a belsé aruforgalom egy
részét is a kikotd iranyaba terelte.* |, Harom ut kotdtte dssze a belsd magyar teriileteket

a tengermellékkel, ezek koziil a Kéaroly-ut és a Lujza Ut Kérolyvarost kototte dssze, a

8 1895. évi szamitasa szerint a Monarchian kiviili magyar kereskedelem atlagosan 33%-a bonyolddott
Fiuméban (Fest és tarsai 1896, 241).
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Via Josephina pedig Karolyvarost Zenggel” (Pelles 2015). A vasutépités terve 1848-
ban, Széchenyi Istvan minisztersége ideje alatt vett nagyobb lendiiletet. A
szabadsagharc leverése utan a Fiumébe tartd vasutvonal épitése feledésbe meriilt, a
Triesztbe tartd 1857-ben Bécs-Trieszt, 1862-ben pedig a Sziszek-Zagrab, Steinbriick
vonal épiilt meg. A kiegyezés pillanatdban 2.160 km vasutvonal kapcsolta 0ssze az
Alfoldet Bécsen keresztiil Trieszttel. A magyarorszagi vasutvonalakat a Déli
Vastttarsasag (osztrak és francia tékések) birtokolta (Majdan 2013). Allami tamogatés
segitségével elkésziilt Zengg iranyabdl a Fiuméba tartd egyvaganyos vasutvonal. A Déli
Vasuttarsasag megépitette a sajat vasutvonalat Szentpéter és Fiume kozott. 1881-ben
Baross Gabor allamtitkarsdga ¢és minisztersége ideje alatt Zagrab-Karolyvaros
megvasarolta és kiépitette a Budapest-Zakany vonalat, valamint Bétaszéken létesitett
allomast. ,,A magyar allamnak dombovari eloszté kozponttal igy a kezébe kertilt
minden ahhoz, hogy Fiuméba terelhesse a magyar exportot és onnan az Magyarorszagra
az importot” (Pelles 2015). A MAV és a Déli Vasuttarsasag kartell megallapodas altal a
fuvardijak egységesedtek ¢és ez altal megindulhatott a kozvetlen daru- ¢és
személyforgalom Magyarorszagrol Fiuméba. A kik6td nem csak a régid
vasutvonalainak kiépiilésére volt hatassal, hanem az egész orszag gazdasagara.

A vasut altal az informaci6 terjedése is felgyorsult. A posta és a hirlapszolgalat
kihasznalta a vasut adta szallitasi infrastruktira eldnyeit. A tavol €16 emberek kozotti
érintkezés lehetdvé valt, és megnodvekedett az egyén mozgastere. Az olcsd utazasi
lehetéség altal az emberek nem csak hivatali ligyek intézésére vagy kereskedelmi
feladatok elvégzésére hasznaltak a vasutat, hanem kedvtelésbdl is. Az utazas lehetdsége
beszivargott az emberek mindennapjaba eldsegitve a turizmus fellendiilését. A Balaton
turisztikai latvanyossagai mar vasuton is elérhetdvé valtak, eldsegitve az tidiilételepek
fejlodeését.

A 19.-szazad végétdl a vasut jelentOs szerephez jutott nem csak az orszagkozi
kapcsolatokban, hanem egy région belil is. A vasttallomasok kornyezete
felértékelddott. A munkasok a vasutnak koszonhetden a lakohelytliktdl tavolabb is
munkat vallalhattak ¢és akar vidékrdl is bejarhattak dolgozni. Az ingdzasi
feler6sodésével Pécs, Kaposvar és késobb Szekszard kozelében 1évé vasutvonalak
forgalma er6sodott. A vasut a viselkedéskulturara is kihatott. Uj helyzetet teremtett a
kozos vasuti kocsiban vald utazds, mert kiilonbozd rangi emberek egymdas mellé

keriiltek, a holgyek és urak egylitt utaztak, de a dohdnyzokat egy id6 utan elkiilonitették.
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Az utazé embereknek egyre fontosabba valt az id6, ezért kar- és zseborat™ kezdtek el
hasznalni, hogy a menetrendhez tudjanak alkalmazkodni (Czére 1989). A tobb tizezer
vasuti alkalmazott kivalé mindségli munkéja a teljes tarsadalomra kihatott és formalta
azt nemzedékrdl nemzedékre.

A trianoni békekdtés utan Magyarorszag vasuthaldzatanak 61,5%-at elvesztette
¢és ezzel a versenyhelyzete is megromlott. 4 megrovidiilt vonalak mdar nem tudtik
betolteni a nagyobb térségek kozotti osszekoto funkciojukat. A tovabbi fovonalak
forgalma lecsokkent, a mellékvonalak pedig fokozatosan elveszitették szerepiik
fontossagat (Kovacs 2013).

A vasuthalozat villamositasa hamar megindult, de folytatdsa mar vonatottan
haladt. Az allam a kozlekedési agazatok kozotti versenybe beavatkozott, mégpedig a
vasUt javara, mert az allam meg akarta ovni tulajdonat. A II. vildghdbort utén a szovjet
minta alapjan a kozlekedés allami ellendrzés ala kertilt. A tervgazdalkodas idején a Dél-
Dunanttlon a vasut tovabbra is megtartotta kiszolgald szerepét, mert nagymennyiségii
és tomegli aru (szén, épitdanyag, stb.) mozgatasara kivaléoan alkalmas volt. A MAV
nagy vesztese volt az olajar-robbandsnak, ami felgyorsitotta a villamositasi
torekvéseket. Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid a vasut-kozut kozotti
gazdasagos munkamegosztast, a kisforgalmi vasutak kozltra terelését, a vasuti
aruforgalom korzetesitését szorgalmazta. A régidoban sok vasutat megsziintettek a 1960-
1980-as években, legtobbet a 1970-es években gazdasagtalansagukra hivatkozva (27.
tablazat).

27. tablazat:

A Dél-Dunantulon megsziint vasutvonalak, amelyeket a 1968-as kézlekedéspolitikai

koncepcio elrendelt

Megsziintetett szakasz Szakasz hossza Megsziinés ideje
Sellye-Dravasztara-Zalata 9 km 1970. december 31.
Harkany—Dravaszabolcs 7 km 1971. jinius 30.
Pécs—Harkany 32 km 1976. augusztus 31.
Kaposvar—Szigetvar-vastutvonal 54 km 1976. december 31.
Somogyszob-Barcs 39 km 1976. december 31.
Kaposméré—KozEéprigoc 50 km 1979. december 31.
Osszesen 191 km

Forras: Frisnyak Zsuzsa: A magyarorszagi kozlekedés kronikaja 1750-2000.

8 A zseborajanak karbantartasa és javitasa tobb szaz orasmestert latott el munkaval.
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Orszagos jelentOségli vasutvonal korszerlsitések csak a rendszervaltds utin
unids forrasokbol torténtek, de Dél-Dunantulon a nagy allami véllalatok megsziinésével
ezek a fejlesztések jorészt elmaradtak, és az 0jbol elindult a kihasznalatlan vonalak

megsziintetése.
5.1.2 A Dél-Dunantil vasuthalézatianak jelenlegi allapota

A régio viszonylag slirli vasuthaldzattal rendelkezik, de a telepiiléseknek csak 18%-aban
talalhatd vasutallomas (vasuti megallohely). Jelenleg 945 km hosszu vasuti palyan van
kozlekedés a Dél-Dunantulon (KSH 2012). Jelentésnek mondhatd személyszallitasi
teljesitmény keletkezik a régié nagyobb varosai (Pécs, Kaposvar, Szekszard) és
(els6sorban) Budapest viszonylatdban. A févaros elérése megyeszékhelyrdl nagy
részben vastton zajlik (NKS 2013). A gazdasagi valsag, a kozutforgalom dominancidja,
a szallitasi arak novekedése, stb. hatdsara a régidban vasutvonalakat zartak be.
Kizarolag mellékvonalak keriiltek ki a forgalom alol. A Dél-Dunantul 2010-ben 2007-
hez képest 177 km-rel (Baranyaban 59 km, Somogyban 57 km és Tolndban 61 km volt a
veszteség) vasutvonallal kevesebbel rendelkezett.

Az érdektelen vasitvonalak mar akkor is miiszakilag kifogasolhatoak voltak, és
jellemz6jiik, hogy alacsony volt az utasforgalmuk, ezért gazdasagossagrol ezeken a
vonalakon nem beszélhetiink. A 2010-es kormdanyvaltas kovetéen a vasut megitéléseben
nem csak a gazdasagi szempontok keriiltek elétérbe, hanem a térségek kiszolgaldsa, a
hatranyos teriiletek 1jboli kapcsolatkiépitése is. gy a régiéban 2010-hez képest 2011-
ben 11 km mellékvonalat nyitottak vjra (Baranydban 2 km-t, Somogyban 9 km-¢, mig
Tolnaban véltozatlan maradt a halézat)®® (28. tablazat).

28. tablazat:

Dél-Dunadntul vasuthadlozatanak hossza 2007-2010 kézott (km-ben)

Ev
Terdleti egység 2007 2008 2009 2010 2011
Baranya 346 384 384 287 285
Somogy 532 475 475 475 486
Tolna 235 237 237 174 174
Dél-Dunantdl 1113 1096 1096 936 945

Forras: a KSH évkonyvei alapjan

% Ha megnézziik a vasitvonalak hosszanak véltozasat 2010-ben az el6z6 évhez képest, akkor a
vonalbezarasok még szembetiindbbek, mert Dél-Dunantulon 160 km-rel kevesebb vasutvonal volt
(Baranyaban 97 km-rel, Tolndban 63 km-rel, mig Somogyban valtozatlan volt a helyzet).
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29. abra:

Dél-Dunantul vasuthalézata és utasforgalma (f6) 2011-ben
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Forrds: a szerzé sajat szerkesztése a MAV belsd adatai alapjan

A pécsi agglomeraciot 20 kornyezd telepiilés alkotja, amely a térségben a
szuburbanizacid jelentds eldrehaladottsagat mutatja. Kozlekedés tekintetében intenziv
forgalom a régioban kelet-nyugat irdnybban Pécsvarad és Szentlorinc, mig észak-dél
iranyban Komlo és Harkany kozott jelenik meg, ahol az ingdz6 forgalom jelentds. ,,A
régio egyik kiemelkedo kozlekedési problémaja, hogy a kombinalt autobusz/vonat ra- és
elhordo forgalom nem jelenik meQ” (NKS 2013, 34). A vonalak 6nalléan miikodnek és
nem alkotnak tobb 0sszetevos egyiittes kozosségi kozlekedést.

A legmodernebb vasutvonalnak a Budapest-Dombaovar-Pécs (menetrendben a
40. szamu) vonal tekinthetd, mert a vonal nagy részén 120 km/6rds maximalis
sebesseéggel lehet kozlekedni. Az ezen kozlekedd IC menetideje Budapest és Pécs
kozott harom és fél 6ra (MAV érvényben 1évé menetrendje alapjan, ugyanezen a
viszonylatban kdzuton az M6 és M60-as igénybevételével az utazasi id6 akar egy oraval
kevesebb is lehet).

A Budapest-Sidéfok-Nagykanizsa-Murakeresztur (30. szamt) vonal az Ukrajnat
Fiumével (Trieszttel) 6sszekotdé nemzetkdzi févonal az V/b TEN pdlya része. A vonatok
a Balaton déli partja mentén maximum 100 km/6ras sebességgel kozlekedhetnek, de

egyes helyeken sebességet 40-80 km/o6rdra korlatoztak. A Balaton déli partjat az M7-es
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autopalya kiszolgalja, és ezért ezen a vonalon IC ma mar nem kozlekedik, pedig éves
szinten a Budapest-Dombovar-Pécs vonalhoz hasonléan eléri az 1 millio feletti
utasforgalmat (MAV, 2010).

A Dombovar-Kaposvar-Gyékényes (41. szamu) vonal a horvat vasuti halozathoz
kapcsolodik. Ezen a vonalon a személyszallitdis mellett foként Horvatorszag ¢és
Szlovénia altal jelentOs teherszallitds generalddik. Ez a vonal az Adriai tengerre teremt
kijaratot az orosz, ukran, lengyel és szlovak szallitok szamara. A Horvatorszag iranyaba
tarto vasuti fovonal Pécs és Magyarboly kozott még nem villamositott.

A vastti halozaton keresztiil a régid nagyobb vérosai kozotti viszonylatokbdl a
Pécs-Nagykanizsa, Pécs-Dombovar-Kaposvar kapcsolat megoldodott, a Kaposvar-
Dombovar szakasz felujitdsa pedig hamarosan megkezdddik, igy elérhetd lesz a 100
km/h-s sebesség, de a Pécs-Szekszard kapcsolat érdemben nem létezik (Pécsrol
Szekszardra Szentldrincen at Dombdvarra, Bataszék érintésével jut el), mig Szeged csak
nagy keriilével érhet6 el. Jelenleg kdzvetlen kapcsolat a két dél-magyarorszagi kdzpont
kozott nincs is.

Kedvezétlen a nyugat, illetve észak-dunantali (veszprémi) kapcsolat is, pedig a
nyari személyforgalomban jelentds a kereslet, mig a Kaposvar-Fonyod vonal mindsége
elfogadhatatlanul alacsony szinvonalti (Buday-Santha 2012).

A vastti palydk miiszaki allapota messze nem kielégitd a (Pécs-Keszthely ut 4
ora) a mellékvonalakon a maximadlis forgalmi sebesség 80-30 km/ ora! A nyari
csucsforgalom idején foleg a Kaposvar és Balatonszentgyorgy kozotti palya allapota
jelent gondot.

A munkahelyek a megyeszékhelyeken Osszpontosulnak, ezért fontos, hogy a
megyeszékhelyek elérhetésége minél jobb legyen, illetve a leszakado teriiletek
hatranyos helyzete az elérhetéség tekintetében ne fokozddjon. A 29. &bran
kirajzolodnak azok a telepiilések (155), amelyek rendelkeznek vasuti allomdssal vagy
megallohellyel. A régio telepiiléseinek zomébol vonattal a sajat megyeszékhelye sem
érhetd el, ezért a vasut csak az eldvarosi funkciot tudja betdlteni. ebbdl kdvetkezden az
egész régid szdmara még mindig a kdzton valdo megkdzelités az egyetlen lehetdség.

A menetrend vizsgdlatdbél86 megdallapithato, hogy a reggeli jaratok menetideje

joval kedvezébb, mint az utana kévetkezd jaratoké. Vannak olyan viszonylatok, ahol a

8 A menetrend-vizsgalat az MAV-START Elvira menetrend keresé adatai alapjan késziil. Az elemzésnél
a menetrendben megjelend déleldtti vonalak menetidejét, illetve kozel az azonos menetiddvel rendelkezd
jaratok gyakorisagat vettem figyelembe.
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kés6bb indulo jarat menetideje 1-2 oraval is megnovekszik. A vasuti menetrendkészitok
tigyeltek arra, hogy a munkaba és onnan haza utaz6 lakossdg szdmara (a vonalak
miszaki feltételek altal megengedett keretein beliill maradva) minél kedvezObb utazasi

1d6t biztositsanak.
30. abra:

Dél-Dunantul megyeszékhelyeinek elérhetoség menetrendszerti vasuti jaratokkal (2013)
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Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése a MAV-START (Elvira) utazasszervezd adatai alapjan
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A régid6 megyeszékhelyeinek vasuti elérhetdsége ezért nagyban fiigg a
napszaktol, illetve jarattol. Nem beszélhetiink kiszamithato és azonos feltétel mellett
létrejovo személyszallitasrol. ,,Az iitemes menetrend (részleges) bevezetése sem jelent
valodi megoldast, nem kompenzalja a gyors eljutdsi lehetdség, a kozvetlen eljutas
hianyat, és mindenekel6tt a mindennapossa valt késéseket illetve a vasuti kozlekedés
alapveté strukturalis bizonytalansagat” (NKS 2013, 37). A régioban a vasuti

személyszallitasnak jelenleg ez a kortilmény az egyik legnagyobb hatréltatoja.

5.1.3 Dél-Dunantil vasuthalézat életben tartasanak egyik lehetésége a

regionalis tarifa bevezetése

A vasit részaranya az arufuvarozasbol Europaban 9-10%, ezzel szemben

Magyarorszagon 19-20% (Eurostat, UIC), a személyszéllitasban is az eurdpai atlag
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feletti a hazai érték. Mar ennek a puszta ténynek is iizenetértéke van, mert a vasut
jelentds szereppel rendelkezik a kozlekedés dgazatok kozotti versenyben. Versenyképes
lehet olyan régidban, ahol céliranyt nagy szallitasigényli tevékenység van, ami
lehet akar a munkaerd ingaztatisa is, természetesen megfeleld szolgaltatasi
szinvonalon (Erddsi 2002). Semmikép nem a vasutvonalak bezarasa az az irany, amely
racionalis mederbe terelné a régi6 vastthaldzatanak fenntarthatosagat, hanem
ellenekzbleg, a vonalak életben tartdsa lehet az ésszerti fejlodési irany. A kormany
egyik 1épése az volt, hogy olyan vonalakat Gjranyitott, amelyek az eldz6kben bezarasra
keriiltek, mivel ugy gondolta, hogy a regionalis vasitvonalak® fenntartasinak
lehetdsége a regionalis tarifak bevezetésével javulni fog.

A vasutat az aruforgalom keltette életre és tartotta életben, és az dllamnak nem
kellett beavatkoznia. Magyarorszagon az 1980-as években évente 140 millié tonna arut
fuvaroztak vasuton, most kb. 40 millid tonnat.2® Bz biztos hatalmas bevételkiesés 1S,
amely a finanszirozasi oldalon megjelenik és kezelni kell. A szallitasi dijak emelésében
ez a hiany nem jelenhet meg, mert a vasut elveszti versenyképességét. Az sem
megoldas, ha vasutvonalakat sziintetnek meg, mert akkor annak a lehetdsége is eltiinik,
hogy igénybe vegyék, ha majd a fuvarozas arai emelkednek olyan szintre, amikor mar a
vasut sokkal versenyképesebbé valik mas kozlekedési modozatokkal szemben, és akkor
mar nem rendelkezik megfeleld halozattal, mert tonkrement. A vonalak 1jboli
megépitése pedig magas koltségekkel jar, ezért a mellékvonalak a fenntartdsat
biztositani kell minimalis befektetés mellett. A cél az, hogy e vonalakon a
személyszallitas életben maradjon. Ha a személyszallitas szinten marad vagy novekszik,
akkor a vonalak miiszaki allapota is fenntartatova valik.

A regionalis vasutvonalak tarifacsokkentésénél a kovetkezoket vették ﬁgyelembe:89

e ahol alacsony a forgalom;

e olyan térségek ahol a vasut fontos tényezd a személyszallitas terén;

e ahol a térség mobilitdsanak fokozasat segiti;

e ahol turisztikai desztinaciokhoz vezeté nyomvonalak talalhatok (bakancsos

turistak, osztalykirandulasok, stb. szdmara);

8 A regiondlis vasiitvonalaknak egy région belil az Gsszes nem fé vasutvonalakat tekintem, a

mellékvonalak és egyéb kategoriaba sorolt vonalak dsszességét.

8 Forras: KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft., Transorg adatai alapjan.

8 Forras: MAV hivatalos oldala: http://www.vonatosszeallitas.hu/regionalis_dijszabas2.html, (letdltési
1d6: 2014. marcius 6.)
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A régidban a kovetkez6 vonalakat érinti a tarifacsokkentés: Kaposvdr — Siofok,
Székesfehérvar — Pusztaszabolcs, Dunaujvaros — Cece/Simontornya, Dombovar —
Bataszék, Villany — Mohacs.

A regionalis tarifaknak az a 0 iizenete, hogy a szolgaltatadsokban szinvonalbéli
kiilonbségek a vasuti tarifakban is megmutatkozzanak (nem a fovonalakon emelt tarifak
altal), foképp azokon a vonalakon, ahol a MAV a kozlekedésbiztonsag fenntartisan
felil nem tervezett tovabbi fejlesztéseket. Ezeken a vonalakon nem elég magas a
kozlekedés szolgaltatas-szinvonala, de olyan térségeket kotnek 6ssze, ahol nem jelentds
az utasszam, ugyanakkor alacsony az életszinvonal (hatrdnyos helyzetli térségek),
illetve nem kiilonosebben erds a gazdasagi aktivitds. Ezen okok miatt a lakossag
ingdzasra kényszeril a megélhetésért. A cél az, hogy regiondlis vasuti
tarifacsokkentéssel a buszkozlekedés mellett a vasut is redlis alternativva véljon. A
regionalis vasutvonalakon alacsony a vonalakra juté koltségraforditas, lassabb és
alacsonyabb atlagos szolgélgatasi szinvonalat nydjté vonatok kozlekednek, hosszabb a
menetidd, komfortban, kényelemben sem nyujtjak ugyan azt, mint a févonalakon.

A regionalis vasutvonalakat a tarifacsokkenés hatasara remélhetéen tobb utas
fogja igénybe venni. Ha tobb utas van, akkor valdszintsithetd, hogy ha a mellékvonalak
fejlesztésére nem is keril sor, de szinten tartdsuk biztositotta valik. Ezaltal az érintett
vidék kozlekedés helyzete a vasut tekintetében javul. Az é4rakkal hathatosan lehet az
utasforgalmat befolyasolni. A magyarorszagi utas szallitds és a nyugati orszadgok
személyszallitasa sem milkodik piaci alapokon. A kozosségi kozlekedésnek van egy
allami pillére, amellyel az allam kipdtolja a cégek veszteségét. Ahhoz, hogy az utasok
altal fizetett Gsszeg és az allami tAmogatasok aranya kedvezdbbé valjon, elengedhetetlen
a bevételek novelése, de nem a tarifak emelésével (a MAV vonalakon 2010-6ta a
személyszallitasban a tarifdk nem emelkedtek), hanem belsd tartalékok feltarasaval,
hatékonyabb munkaszervezéssel, jaratsiiris€g optimalizalassal lehet eredményt elérni.
Amig eurdpai szinten a teljes vasutforgalom csokkenést mutat, addig Magyarorszagon
az eldvarosi forgalom novekedett. A regionalis vasltvonalak életben tartdsanak
gazdasagi, tarsadalomszervezd, esélyegyenléség megteremtd hatdsa van (didkok
utaztatasa, munkahelyre utazas, csaladlatogatas, stb.).

A vasut lizemeltetésének koltsége altalaban egy allando 6sszeg az infrastruktura
fenntartasaban és kevésbé fligg a forgalom siirliségétdl. A halozatforgalom célja, hogy a
menetrendszerkezethez képest minél tobb vonat tudja a halozatot igénybe venni. A

fuvarozok palyahasznalati dijat fizetnek az infrastruktira tizemeltetéknek, az allam a
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személyszallitd vonatok utan fizeti ez a dijat. A hatékonysag novelésének egyik
lehetdsége, hogy a vonatok szamanak novelése a vonalon. Torekedni kell tehat arra,
hogy minél tobb vonat kozlekedjen. A vasutat elsdsorban az ipari fejlesztések hivtak
¢letre. Ha a régio gazdasagilag szegény ¢€s kevés az ipari beruhazo, akik a helyi vonalak
¢letben tartasat szorgalmaznak, akkor tovabbi tranzit lehetdségeket kell feltarni, azaz
olyan atmend vonalak kozlekedtetését kell megvizsgalni, amelyek korabban nem
Magyarorszag terliletén kozlekedtek. A tranzitvonalak részére olyan feltételeket kell
teremteni, hogy a fuvarozoknak megérje Magyarorszagon illetve Dél-Dunéantilon
keresztiil kozlekedni. Ez bevételt hozhat az infrastruktira iizemeltetonek ¢és
csokkentheti az dllam hozzajarulasat a személyszallitashoz.

Azt is meg kell jegyezni, hogy vannak olyan regiondlis vonalak ahol nincs
személyforgalom, de komoly 4ruforgalom tapasztalhat6. A mellékvonalak
kihasznaltsaga attol is fiigg, hogy a régidban hol és milyen ipari 1étesitmények, banyak,
mezdgazdasagi tomegaru termelés folyik. Bar a regionalis vonalakon jellemzden kevés
tranzitlehetdség kinalkozik, mert a mellékvonalakon a tengelyterhelés alacsonyabb,
mint a fdvonalakon. A tranzit fiigg az olyan 1j ipari széllitasi dramlatoktol is, amelyek
korabban nem Magyarorszag teriiletét hasznaltak (a fuvarozok jellemzden a legolcsobb
¢és legrovidebb szallitasuti vonalat keresik). 4 régio szamdra az esetleges banyanyitasok
nyujhatnak perspektivat, mert nem csak Uj munkahelyek teremtddnének és
megélhetdséget nyljtana az egykori és ) banyaszcsaladok szamara, hanem az éves 1,2-
2,4 milli6 tonna szén (Gondox Bt. becslése) kiteremelése a vasuti szallitas felpezsiilését
IS jelentené. A kitermelt szénre a Dunai Vasmi (Dunatjvaros) és kiilfoldi szénmiivek
tarthatnak igényt (Kaszas 2013). A szén tovabbszallitasa 0j tranzit lehetdségeket tarna
fel a régi6 szamara. Az Uj Széchenyi Terv olyan szallitasi lancok kialakitasat
szorgalmazza, amely a koltség és az id6 tekintetében leghatékonyabb arutovabbitast tesz
lehetéveé. ,,A kozut tovabbi fejlesztése pénziigyi €és kornyezeti okok miatt nem
tamogatott, ekézben a vasut és belvizi hajozas jelentds kihasznélatlan kapacitdssal
rendelkezik” (Uj Széchenyi Terv 2011, 293). Jelentésen javulna a vasit helyzete, ha a
logisztikai kdzpontok és kereskedelmi cégek a kozat helyett a vasut altal nyujtott

elényoket kihasznalnak.
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5.2 A Vajdasag vasuti kozlekedésének teriileti Osszefiiggései

A 20.-szazad elejére Vajdasagban tobb jelent6s vasuti forgalommal rendelkezd
csomopontok alakultak ki, az éves felszallo utasforgalom alapjan ezek a kovetkezok:
Szabadka (220 ezer), Ujvidék (200 ezer), Zombor (193 ezer), Versec (173 ezer),
Nagykikinda (162 ezer).”

31. abra:

Vajdasag vasuthdlozatanak kiépiilése

Palanka

Ujvidék
Forras: Ragd M., Mandola L. (1996): Magyar Vasuttorténet 2. ktet, Budapest.

A Trianoni békekotés utan a magyarorszagi €s vajdasagi vonalak megrovidiiltek
¢s mar nem tudtak betdlteni a nagyobb térségek (magyar teriiletek) kozotti 6sszekotd
szerepiiket ez 4ltal a tartomanyban 1920 és 1980 kozott sok vasutat megsziintettek
elsésorban a gazdasagtalansagukra hivatkozva (bévebben a 29. tablazatban).

A vasutvonal korszerlsitése csak a 80-as évek utan indultak el, azok is a
fovonalakra korlatozodtak, a mellékvonalakat nem érintették. A balkani (a horvat, a
boszniai és a koszovoi) habortik a térséget tarsadalmi és gazdasagi apatidba taszitotta.
Ez a vajdasagi vasttvonalak fejlettségén is meglatszik (vasutvonalak atlagéletkora 110

év). A Vajdasagiakban még ¢l a vasut iranti elkotelezettség, mint személy, mint

% Forras: 1900-es évi Magyar Statisztikai évkonyv.
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aruszallitas terén, mert a vasut volt a vidék szdmara a legjobb Osszekottetéssel és

kényelemmel rendelkezd kozlekedési mod.

29. tablazat:

Vajdasag vasutvonalan tortént fobb események 1869-2005 kozott

Idészak Vasutvonalakon torténd események
1869-70. | Zombor—Szabadka—Palics/Szeged palya megnyitasa
1882-83. | Budapest—-Szabadka—Zimony/Belgrad palya megnyitasa (Alfoldi vasut)
1885. | Szabadka—Baja palya megnyitasa.
1889. | Szabadka—Zenta palya megnyitasa.
1891. | A szabadkai teherpalyaudvar megnyitasa.
A Szabadka—Cservenka palya megnyitasa. Ezzel a vastti csomopont elérte
1908. | mai térbeli kiterjedését és formdjat (a varos hét irdnybdl koti Ossze a
vasutforgalmat).
A Szabadka-Baja vasutvonal Szabadkadtol Bdcsalmasig terjedd részének
felszedése. A vaganynak a varos teriiletén megmaradt részét az északi ipari
1921 Ovezet (Zorka Vegyimiivek) ipari vaganyava alakitottadk at. A Budapest—
Szabadka—Belgrad (Alfoldi vasGt) masodik vaganyanak felszedése; a
szabadkai vastti csomdpont miikddésében egyesiti a beszallitd-, kiszallito-,
vam- és hatarforgalmi feladatokat a személy-, és aruforgalom teriiletén.
1968. | A Baja—Hercegszanto—Zombor vonal megsziinése.
1978, A Baja—Zombor—Ujvidék vonal személyforgalom megsziinése, majd 1995-
ben az aruforgalom is leallt.
A Budapest—Szabadka—Belgrad vasut villamositasa, a 80-as években a
1950, szabadkai vastti csomoponton keresztiil valosult meg Nagy-Jugoszlavia.
1984, Szabadka nemzetk6zi teherpalyaudvar kiépités tervezése (a tervet
elvetették).
A tervdokumentumok integralis aruszallitdsi kozpont épitését lattak elé a
2005. | Szabadka—Belgrad vasttvonalon, a Belgrad és Zenta felé vezetd utak, és a

Csik patak mentén (a tervek nem valosultak meg).

Forras: a szerzo sajat szerkesztése a sajat kutatasa alapjan
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5.2.1 Vajdasag vasuthalozata jelenlegi allapota (keresleti és kinalati oldal)

A Balkan Eur6péhoz viszonyitva foldrajzi, gazdasagi ¢és kozlekedési periférianak
szamit. Ennek ellenére kontinenseket 0sszekotd szerepe van, tranzitteriiletként fontos

kapcsolatot tolt be az Europa—Kis—Azsia/Kozel-Kelet kozott.
32. abra:

Vajdasag vasuthadlozatanak f6- és mellékvonalai 2013-ban

HU
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csomopontok Vajdasagban
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BEOGRAD
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GRE, BUL
Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a Szerb Vasutak vallalat érvényben 1év6 személyforgalmi térképe
alapjan
A Balkan mas térségeihez képest Vajdasagban a kozlekedés kialakitasara a
domborzati viszonyok kedvezdek. Ennek kdszonhetd, hogy mar a vasutépitési laz korai
szakaszaban a vonalak kiépiiltek, de az évek soran ezt az eldnyét elvesztette 4s ma mar a
térségre a gazdasagi és a tarsadalmi elmaradottsag jellemzi.

A vonalakat kdvetkezoképpen lehet csoportositani:

févonalak (a 10-es korridorhoz tartozé rész): 494 km,
- regiondlis vonalak: 488 km,

- helyi vasutvonalak: 381 km,

- masodrangu helyi vasutvonalak: 228 km ¢€s

- egyéb be nem sorolt vonalak hossza: 49,5 km.
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Jelenleg a vajdasagi vasuthéalézathoz 1735,5 km hosszu pélyavonal tartozik, ez
szerbiai vasutvonalak 45%-a, de ebbdl csak 97 km szakasz, amely két vagannyal
rendelkezik.

A f6 és a mellékvonalak miiszaki allapotuk miatt, a mai kor elvarasait nem
tudjak teljesiteni, mert az dtlagos életkoruk kozel 110 év, emellett egyes szakaszok a
kozlekedés az akkori talpfakon és toltéseken torténik. A vasuthaldzatnak vannak olyan
szakaszai, mint példaul BacsszOlos és Roszke kozotti szakasz (szerb és magyar hatar
kozotti szakaszon), ahol a vasutforgalom 20 km/h sebességre korlatozodott, de a

tartoméanyban tovabbi 11 szakaszon is 30 km/h a legmagasabb kozlekedési sebesség.
30. tablazat:

Vajdasag vasuthadlozatan 1éve legjelentosebb (20 és 30 km/h) sebességkorlatozdasok

Sebesség korlatozas nagysaga A korlatozas vonatkozik Szakaszok hossz
20 km/h Bacssz616s - Roszke 17 km
Horgos-Kanizsa 14 km

Zombor-Apatin 24 km

Becse-Rimski Sanceni¢ 43 km

Banatsko MiloSevo-Kuman 40 km

30 km/h Elemir-Melenci 12 km
Zrenjani-Secanj 32 km

Sid-Bijeljina 55 km

Kukujevica-Martinci 12 km

Putinci-Golubinci 7 km

Osszesen 256 km

Forras: a Szerb Vasutak 2011/2012. évi menetrend alapjan

Ilyen szintli korlatozés, a vasuthalézatnak kozel a 15%-at (256 km hosszan)
érinti. Bar jelmezd, hogy a korlatozasokat nem a févonalakon vezették be, de hasonld
megszoritasokat a 10-es korridor nyomtav (E-85 és E-70) rovidebb szakaszain is
talalunk (két szakaszon 30 km/h, egy szakaszon 40 km/h, és négy szakaszon 50 km/h
korlatozas) (30. tablazat és 33. abra).

A rendkiviil rossz vasuthdlozat allapotromlasaért a vonalak felujitasanak hidnya,
¢s az elmaradt karbantartasok okolhatok. A ,,lasstjelek” a vajdasag vastuthaldzatan valo
kozlekedést nehezitik, és szamos negativ hatast ronak az lizemeltetésiikre. A lassujelek
megsziintetésével (a vonalak korszerlsitésével) csokkenthetdk lennének a kozlekedés

soran felhasznalt energiafogyasztds, ¢és a fékezések 4altal keletkezett jelentds
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tobbletkoltségek. Emellett a menetiddre is pozitivan hatna, illetve a rovidebb menetidd
kovetkezménye a rovidebb utazdészemélyzet szolgalati ideje (Ercsey et al., 2012). A
vonalak korszertsitése mindenképpen eldsegitené az lizemeltetési koltségek

csokkentését, és a forgalom novekedését.

33. abra:

Vajdasag vasuthalozatan talalhato fobb ,, lassujelei” (vonalakon a legmagasabb

megengedett 20, 30 és 40 km/h sebesség)
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Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a Szerb Vasutak 2011/2012-es menetrend alapjan

A tartomany minden iranybol rendelkezik nemzetkozi vasuti kapcsolattal, ezek a
kovetkezdk (36. dbra):

1. Budapest — Szabadka — Ujvidék — Belgrad — Nis — Skoplje — Sz6fia — Athina
(E-85)

2. Parizs — Torino — Milané — Trieszt — Ljubljana — Zagrab — Sid — Belgrad —
Nis§ — Szofia — Isztambul (E-70)

3. Belgrad — Versec — Temesvar (E-66), amely Bukarest és Odessza iranyaba
tart

A vasuti korridorok tulnyomé része Budapestrdl sugariranyban szétagazva érik

el a Balkant, bele értve Vajdasagot is. Képletesen és konkrétan is DK-Eur6pabol az ut a
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Karpat-medencén 4t vezet Ny-Eurdpaba, majd a sugaras korridorok® a Balkanon
tovabb osztodnak, illetve a més iranybdl (Kelet-Eurdpa és Ausztria feldl) ide tartokkal

egyesiilve csomopontokat hoznak 1étre a balkani févarosokban.
34. abra:

Vajdasig Tartomdny székhelyének (Ujvidék) elérhetésége menetrendszerii vasiitiarattal

(perchen)

Jelmagyarazat

Il Tartomany székhelye
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[ Fél 6ran beliil
[ Egy 6ran belil
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Forrds: a szerzd sajat szerkesztése a 2013-as Szerb Vasutak érvényben 1év8 menetrend alapjan

A tartomany nemzetkézi vonalak altal jol megkozelithetd, de a térség belsd
terlileteire mar ez nem mondhatd el. A munkahelyek, a tartomany székhelyére
osszpontosulnak, ezért fontos, hogy Ujvidék elérhetésége minél jobb legyen, illetve a
leszakado teriiletek hatranyos helyzete az elérhetdség tekintetében ne fokozodjon.

Vajdasagban a 472 telepiilésbdl csak 83 (17%) van bekapcsolva a vasuti
kozlekedésbe. Az egykori vasuthalozat sokkal szélesebb korben kiterjedt a régid
teriileteire elésegitve az aru-, és személyforgalmat. Kozvetlen vasuti elérhetdséggel
Vajdasagban csak Szabadka, Zombor, Belgrdd és Sid véaros rendelkezik. Vajdasagot a
10-es vasuti korridor északrdl (E-85), és nyugatrél (E-70) atszeli, és halad Belgrad

iranyéba, de még is igy csak 13 olyan telepiilés van, ahonnét Ujvidéket egy oran beliil

1 Ellentétben az eurdpai és a hazai kerékparut halozat tervezetével, mert sikeriilt a térségekben kiterjedt

részein a halos racsszerkezeti elképzelést érvényesiteni.
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lehet elérni.? A vasuthalézat szerkezete nem indokolja, hogy a tartomany székhelyét
(Ujvidéket) egész Bdndt csak keriildvel Szabadka, Nagybecskereke vagy Belgrad
érintésével és nem kozvetlen modon tudja elérni.” Ugyanez a helyzet all fenn Becse
esetében is, csak azzal a kiilonbséggel, hogy nem Belgradban, hanem Szabadkan kell
vasuti Osszekottetést keresni Ujvidék eléréséhez. Kozép-, és Dél-Bandt, valamint
Szerémség® telepiilései Belgrad vasuti vonzaskorzetébe tartoznak és a vonalak
iranyultsaga is a fovaros gazdasagi szerepét erdsiti. Eszak-Bdcska és Eszak-Bdandt teljes
teriilete Szabadka vasuti kozpontisaganak van alarendelve, mert csak onnan Ilehet
Ujvidék, Belgrad, Szeged vagy Budapest iranyéba tovabb utazni. A nyugat- és dél-
banati térségek azok, ahol Ujvidék vasuti vonzaskorzete igazan kifejti hatasat, mert itt
talaljuk a tartomanyi székhely kétoran beliili elérésével rendelkezd telepiiléssek zomét.
Egy régi6 mobilitasi feltételeit a vasiti menetrend is hiven tiikrézi. Az {itemes
menetrend (részleges) bevezetése sem jelent valodi megoldast, nem segiti elé a gyors
eljutasi lehetdséget, nem kompenzalja a kozvetlen eljutds hidnyat, és mindenekeldtt a
mindennapossa  valt késéseket, a vasati kozlekedés alapvetd, strukturalis
bizonytalansagat. A menetidd csokkenése egyértelmiien gazdasagi haszonnal jar, ezért a
vonalak korszertsitését, valamint a tartomany vasuti elérhetdség feltételeinek javitasat
kellene szorgalmazni.

A tartomany nem rendelkezik 6nallo statisztikai hivatallal és maga a Szerb
Statisztikai Hivatal is a tartomanyt csak egy teriileti egységként kezeli, ezért a regionalis
kozlekedéssel kapcsolatos forgalmi adatainak elemezéséhez kiilfoldi statisztikdkbol kell
meritkezni. Az etis plus® nemzetkozi szallitisadatbazis adatai alapjan a vasiti
személyforgalomban 2005-héz képest 2010-ben Vajdasagban 220 ezerrel kevesebb
vonat indult és érkezett. A csokkenés a tartomany minden korzetében megjelent, de a
legjelentésebben Dél-Bandtban, ahol a visszaesés kozel 150 ezer volt. A drasztikus
visszaesésért az eloregedett vasUtvonalak miiszaki allapota, a menetrend

kiszamithatatlansaga (gyakori késések és jaratkiesések), a géppark korszertitlensége, a

% Ujvidékrél egy oran beliil elérhetd telepiilések: Petrovaradin (Pétervarad), Futog (Futak), Sremski
Karlovci (Karloca), Kisa¢, Stepanovi¢evo (Mariamajor), Cortanovci, Zmajevo (Péklapuszta), Gajdobra
(Szépliget), Beska, Indjija, Ratkovo (Paripas), Stara Pazova (Opazova), Parage (Parrag).

% Nagybecskerek és Ujvidék kozott a koziti tavolsig csupan 53 km, de a vasiti tivolsdg ennek a
tobbszorose (165 km).

% Szerémség a Sid-Ujvidék vasttvonalnak koszonhetSen rendelkezik direkt kapcsolattal, még is
Szerémség egésze inkdbb Belgradhoz gravital, mint sem Ujvidékhez.

% Forras: http://viewer.etisplus.net/
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hosszu utazasi id6, a mas kozosségi kozlekedésmodozatokkal valo gyenge kapcsolata
okolhat6. Azt is megkell emliteni, hogy a gazdasagi valsag hatdsara a lakossag utazas
iranti kereslete és a Szerb Vasutak vallalat biidzséje is megcsappant. Ez biztos hatalmas
bevétel kiesést jelent a vasuti tarsasag szamara, amely a finanszirozasi oldalon kezelni
kellett. A szallitasi dijban ez a hiany nem jelenhet meg mert a dontéshozok tudjak, hogy
a dijemeléssel a vasut elvesztené vonzoderejét. Az sem megoldas, ha vastutvonalakat
sziintetnének meg, mert akkor annak a lehetdsége is eltlinik, hogy igénybe vegyék. A
masik gondot okozza Vajdasagban, hogy a jelentds vasuti tranzitara elkeriili még akkor

is, ha az Eszak-Dél vasuti kapcsolattal (E-85 vonal) rendelkezik.
35. abra:

Transz-Balkani vasuti druforgalom nagysaga (millio tonna/év-ben)

| TROAY T VA =

i Transz-Balkani vasuti aruforgalom { //W/\\,-j Jelmagyarazat

| & ‘ JL‘V/‘ f"\ﬂ\’\ 3-6 millio tlév

1 e \—~Bm§apest /N’ | iy

b r{‘j\—"\s&'\/ﬁ p 1-3 millié t/év
X 7 0.5-1 milli6 tév

i

0.5-0.1 millié t/év

0.1 millié t/év alatt

Forgalom varhato
athelyezédése

: Kopétanca
: ;‘ a% :

Transz-Balkani vésﬁli aruforgalom

Forrds: http://szeqedpan\drrafrliabiad?pom-lgﬁé-65 26_archive.html térképe alapjan

A tavol-keltrél jovoé aru a konstancai kikotobdl Bukaresen és Budapesten
keresztiil halad tovabb nyugatra, mig az adriai kikotokbdl (Velence, Rijeka) a
termékeket (Belgradot és Vajdasagot elkeriilve) Budapest felé szallitjak. A bari
vasutvonalon kozlekedd aru igaz Vajdasagon keresztiil halad, de az adriai és fekete-

tengeri kikotok aruforgalmahoz képest elmarad (35. abra).
5.2.2 Vajdasagi vasuthalozat modernizalasanak jovébeli kilatasa

A vasut modernizaciojanak igénye 2010 utani években felerdsodott, koszonve az orszag
atalakulasanak, és az orszag Eurdpai Unidhoz valo csatlakozasi elkotelezettségnek. Az
EU-hoz val6 kozeledés altal a szerb kormanynak 11j forraslehetéségek nyiltak meg. A
szerb kormany is belatta, hogy a vasuthalozat, és kiszolgald egységeinek felujitasa

nélkiil ez nem fog menni. A torekvések eredményeként lehet elkonyvelni, hogy 2013-
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ban a Szerb Vasutak vallalat atszervezése elindult. A vallalatot két részre bontottak,
kiilon valt a szallitasért, és az infrastruktara tzemeltetéséért felelés rész. A vasuti
kozlekedés terén javulas érzékelheté, mert 2013-ra az el6z6 évhez képest, a
személyforgalom 8,6%-kal, az druforgalom pedig 11,6 %-kal ndvekedett. A novekedés
1,2 milliard dinar (megkdzelitdleg 145 millié dollar) plusz bevételt indukalt. Az el6z6
évhez képest a vasuti szerencsétlenségek 65%-kal csokkentek, és a sériiléssel vagy
halallal végz6d6 vasuti kozlekedési balesetek szama is 1/3-ra esett vissza.

Vajdasag kozlekedését foldrajzi fekvésébdl adddoan elsdsorban a 10-es vasuti
folyoso fejlesztése segitené, ami a kelet €s a nyugat kozotti kapcsolat szorosabb tételét
szolgalna. Illetve a kinai aru, a pireuszi kikotobdl a Nyugat-Balkanon keresztiil Nyugat-
Eurdpéba vald jutdsat biztositana. Ezt szolgalna a Belgrad-Budapest kézotti gyorsvasut
kiépitése. A magyar dllam , keleti nyitas” politikdja, és a szerb kormdny vasut
modernizacios elképzelései egybe esnek. A felujitds a vonalak villamositasara és
kétvaganyava tételére terjed ki.® Jelenleg a vonalakon 60-90 km/h sebességgel lehet
kozlekedni. Villamositds utan az utazosebesség felsé hatara 160 km/h lenne. Ez az
utazdsebesség felveszi a 1égi szallitdssal a versenyt (Amiodta a Malév cs6dbe ment, azota
a Budapestrdl nagyobb tavolsdgba induldé vonatok (Bécsbe, Pragaba, Miinchenbe,
Belgradba) utasforgalma jelentésen megnovekedett). A két févaros kozott a menetidd 8
orarol 3,5-4 orara csokkenne. Ujvidék és Szabadka bekeriilne egy olyan nemzetkozi
vasuti aru-, és személyforgalomba, amely az egész tartomany logisztikai és gazdasagi
bazisaira kihatna. Megnovelné a munkahely €s az lakohely kozotti ingazasi tavolsagot.
A vonal eurdpai szintlire emelése, a turizmus minden dgazatira pozitivan hatna. Az
¢épitkezések  2015-ben  kellene, hogy elinduljanak, kinai hitelbdl, de a
megvalosithatosagi dokumentum még nem késziilt el. A felgjitds Osszege 880 millid
dollar (a Magyarorszaghoz tartoz6 vonalfeltjitas, ennek az 6sszegnek a duplaja).

Vajdasag mar régota szorgalmazza, hogy ujra utazhatéva valjon a Szeged—
Szabadka—Baja-Dombdvar vasutvonal. Ez a vonal részét képezi a Rijeka és Konstanca
kikoté kozotti vasutvonalnak. Egy alternativa, hogy a két kikotd aruforgalma
Magyarorszagon keresztiil haladjon. Ennek a vonalnak a gyenge pontja az, hogy a
Belgrad-Zagrab vasutvonal nagyobb teljesitményli és jobb allapotu, mint a Dobodvar-
Zagrab szakasz (Balogh 2012). A felujitds magéba foglalja a vonalak villamositasat,

maximalis utazasi sebesség 160 km/h-ra valo emelését, €s 15 vasttallomas, megallohely

% A teljes szakasz 374 km, de ebbdl Vajdasagban 40 kilométernyi vastitvonal mar felujitottak és tovabbi
100 km, ami felujitasra var. A szakaszok fejlesztését 2015-re tervezik kiilfoldi hitelek segitségével.
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épitését, felujitasat. Jelenleg ebbdl a szakaszbol 172,8 km mar iizemel (Szeged Szabadka
kozotti szakasz), 24,7 km szakasz pedig kiépitésre var. A felujitdsi munkdlatokat a
Hatdron Atnyilé IPA és a Vajdasigi Nagyberuhdzdsi alapok finansziroznak.
Munkalatok 6sszege elérné a 277 millio eurdt. A megvalositas két litemben zajlana, az
elsé szakasz 2019-ben Szeged-Szabadka kozott fejez6dne be, a masik Szabadka-Baja
kozotti fennmarado szakaszon 2027-ben. Ha nem is tudna a Konstanca és Rijeka kdzotti
aruforgalmat Magyarorszagon keresztiil terelni, de Vajdasag, Dé¢l-Alfold és Dél-
Dunantul déli részei kozott egy erdsebb kozlekedési kapcsolatot 1étesitene, megerdsitve
a két hatarkdzben a magyar-magyar (személyi ¢€s tizleti) kapcsolatokat.

Szerbia szeretné Belgrad eldvarosi forgalmat erdsiteni, ezért 800 millié dollar
sszegli orosz hitelbél®’ felujitja, és villamositja a Belgrdd és Pancsova kdzotti 15 km
hosszll szakaszt. A beruhdzas utan, a két szakasz kozott nagyobb lesz a vasutvonal
forgalmi képessége, a szerelvények pedig akar 6rankénti 120 kilométeres sebességgel is
kozlekedhetnek majd. A mar meglévé vagany mellé egy masodik vaganyt is
lefektetnek, amelyet ellatnak elektromos fels6vezetékkel, valamint a pancsovai hid, és a
pancsovai vasutdllomas kozotti megallokat is korszerlsitik. Felajitasok Osszege 91
milli6 dollarba keriil, amelybdl 13 milliot a szerb allam 4ll. A szakasz megvalositasi
terve elkésziilt, a munkalatok eldrelathatdoan 2014-ben megkezdddnek, és 960 napig
tartanak. Ugyanebbdl a hitelbdl Gjitanak fel a Belgrad és Versec kozotti szakaszt is. A
vonalon a kozlekedést tigyszintén 120 km/h sebességre ndvelnék, és igy kiszolgalna a
Belgrad és Temesvar kozotti forgalmat.

A Szerb kormédnynak a vastUtvonalak korszerlsitése mellett, a vasuti géppark
megujitasara is figyelmet, és eszkozt kell szentelni. Ezért 48 uj villanyvonatot rendeltek
(21-et Svajcbol, 27-et Oroszorszagbol), amelybdl 12-6t mar forgalomba is helyeztek. A
Vajdasagban azon szakaszokon, ahol az 0j vonatok kozlekednek, az el6z6 idszakhoz
képest az utasok szdma megduplazodott. A kormany 382 vagon felujitasaval probélja az
aruszallitasat korszeriisiteni az Gjonnan jovo igényeket kielégiteni.

A vajdasagi regiondlis vasutvonalak fejlesztése elmarad, a jovOben csak a
nemzetkdzi  vasttvonalakon 1évé szakaszok (E-85, E-70, E-66) felujitasat
szorgalmazzak. ,,A régiotol sokszor egészen tavol esd ,,haldzati szakasz”is befolyassal
van az ,egész” (rendszer) miikddésére. A helyi halozat fejlesztése kevésbé lesz

hatékony, ha magat a halozatot (egészében) nem fejlesztik” (Vickerman 1997). A

9 A hitelt Szerbia 10 éves torlesztésre, 4 éves tiirelmi id6vel és évi 4,1 szazalékos kamattal vehette fel.
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regionalis vonalakon szorgalmazni lehetne a szallitasi tarifdk csokkentését, mert ezeken
a vonalakon nem elég magas a kozlekedés szolgéltatasi szinvonala, de olyan térségeket
kotnek Ossze, ahol nem nagy az utas szam, ¢és alacsony az életszinvonal (hatranyos
helyzetli térségek), illetve nem olyan erds a gazdasagi aktivitds. Emiatt a lakossag
ingazasra kényszeriil a megélhetésért.

A regionalis vasutvonalakat az esetleges tarifa csokkenés hatdsara tobb utas
venné igénybe. Ha tobb utas van, akkor valoszintsithetd, hogy a mellékvonalak
fejlesztésére is sor keriilhetne. Ezaltal a tartomany belsé kozlekedési helyzete a vasut
tekintetében jobba valhatna. Az arakkal hathatosan lehet az utasforgalmat befolyasolni.
A szerbiai utas szallitds €s a nyugati orszagok személyszallitdsa sem miikodik piaci
alapokon. A kozosségi kozlekedésnek van egy allami pillére, amellyel az allam
kipotolja a cégek veszteségét. Ahhoz, hogy az utasok altal fizetett dsszeg €s az allami
tamogatasok aranya kedvezobbé valjon, elengedhetetlen a bevételek ndvelése. Ezt nem
a tarifdk emelésével, hanem belsd tartalékok feltarasaval, hatékonyabb
munkaszervezéssel, jaratslirliség optimalizalassal lehetne elérni.

Vannak olyan regiondlis vonalak, ahol nincs személyforgalom, de komoly
aruforgalom tapasztalhat6. A mellékvonalak kihasznaltsaga attél is fiigg, hogy a
tartomanyban hol és milyen ipari létesitmények miikddnek. A regionalis vonalakon
jellemzden kevés tranzitlehetdség kindlkozik, mert a mellékvonalakon a tengelyterhelés
alacsonyabb, mint a fdvonalakon. A tranzit fligg az olyan 0j ipari szallitasi aramlatoktol
1s, amelyek korabban nem Vajdasag teriiletét hasznaltdk JelentOsen javulna a vasut
helyzete, ha a logisztikai kdzpontok és kereskedelmi cégek a kozut helyett a vasut altal

nyujtott elénydket hasznalnak ki.
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6 A vizi kozlekedés teriileti osszefiiggései

6.1 A vizi kozlekedés helyzete a Dél-Dunantul

»A magyar fovarost leszamitva a Duna nem integraldo, hanem regionalis elvalaszto
szerepet tolt be, ahogy az Dé¢l-Dunantal esetében is” (Veres 2008, 100). A Dél-
Dunénttlon vizi kozlekedés fejlesztéshez lehetdséget teremt, hogy minden oldalrol
hajozhaté vizek (Duna, Drava, Balaton) hataroljak valamint a Sié is idényszerlien
hajozhat6. A Duna sajatos adottsagai révén nem csak kozlekedésfejlesztésre, hanem 1j

tipusu tertiletfejlesztési feladatok megoldasar is kiterjeszthetok (Horvath 2002).
36. abra:

Deél-Dundntul és Vajdasdgot 6sszekoto Duna és kikotoi

Jelmagyarazat

Korzet és megyehatar
[ Kikétével rendelkezé telepiilés
= Duna
= Tisza, Szava, Drava, Si0

Tisza

Szavaszentdemeter ¢ Ujvidék

Duna

~Pancsova

Szava = Kvavéira.
2
D

Forrds: a szerz0 sajat szerkesztése

A magyar kozforgalmu kikotdk fejlesztése az Eurdpai Unid és az orszag
elvarasainal lassabb iitemben torténik. A Dél-Dunantali régioban a Dunan 34 nagyhajo
fogadasara alkalmas kikoto talalhat. Ezek a kovetkezOk: Mohacson 18, Fadon 5, Pakson
3, Hartan 3, Foktén és Dunafoldvaron 2 és Fajszon 1 (31. tablazat). A vizi szallitas csak
a szallitasi lanc elemeként képes miikodni, de vasuti kapcsolattal a mohacsi és paksi

kik6tok nem rendelkeznek. A mohdcsi medencés kikotd kiépitett rakpartja az
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arumozgatast megkonnyiti, de a tobbi kik6téhoz hasonléan a forgalma viszonylag

alacsony. A dél-dunantuli kikotok az éves dsszes teljesitményiik a 25 és 400 ezer tonna

kozott mozog, mig a Duna ennek a tobbszordsét is képes lenne szallitani.

Dél-dunantuli régiohoz tartozo dunai kikotok

31. tablazat:

A kikoto lizemeltetoje és székhelye Haj o;?llasok Kikoto helye
Szama
AGROGRAIN RT., Budapest 1 (db) nagyhajo | Dunaféldvar
MAHAJOSZ, Baja 1 (db) nagyhajo | Dunaféldvar
ALSO-DUNA-VOLGYI ViZUGY1 EPITO KFT., Baja, 1 (db) nagyhajo Fadd
ALSO-DUNA-VOLGYI ViZUGYI EPITO KFT., Baja, 2 (db) nagyhajo Fadd
MAHAJOSZ, Baja 2 (db) nagyhajo Fadd
SYGNUS-PORT HARTA, KIKOTOUZEMELTETO KFT, | | (db) nagyhaié Fajsz
Szekszard
BOLYI MEZOGAZDASAGI ES TERMELO, RT., Bély, | 2 (db) nagyhajé Fokté
AGROGRAIN KERESKEDELMI RT., Budapest, 1 (db) nagyhajo Harta
.MARGITASZIGET 92”, MEZOGAZDASAGI TERMELO .
KFT., Mohécs 2 (db) nagyhajo Harta
MOHACSI VAROSGAZDALKODASI ES ., .
REVHAJOZASI KFT., Mohacs 4 (db) nagyhaj6 | Mohdcs
MOHACSI VAROSGAZDALKODASI ES 6 (db) nagyhajo és | .
REVHAJOZASI KFT., Mohécs, 6 (db) kishajo
ALSO-DUNA-VOLGYI VIZUGYI, IGAZGATOSAG Baja, | 4 (db) nagyhajo Mohécs
SYGNUS KERESKEDELMI KFT, Szekszard 2 (db) nagyhajo Mohacs
ATOMTARANSZ Kft., Paks 1 (db) nagyhajo Mohacs
SZIKRA MEZOGAZDASAGI, SZOVETKEZET, Solt 1 (db) nagyhajo Mohacs
KREATIV STUDIO KFT., Balatonszepezd, 1 (db) nagyhajo Paks
CONCORDIA KOZRAKTAR KERESKEDELMI RT., I (db) nagyhaé Paks
Budapest
RODEPORT INGATLANKEZELO KIKOTO I (db) nagyhaié Paks

UZEMELTETO KFT., Budapest

Forras: a Nemzeti Kozlekedési Hatosag adatai alapjan

A Dél-dunantuli régid folyoin (a Dunan és a Dravén) a személyszallitds kompok

¢és kirandulohajok lizemeltetésére korlatozodik. A kirandulohajok a jelenlegi igényeket

1dényszertien (tavasztol 0szig) kielégitik.

Mindkét folyéon a forgalmat nodvelni lehetne szélesebb korben végzett

reklamozassal és jobb szervezéssel, élményt add szolgaltatasok altal. A Mohacson

tervezett jacht kikoté megépitése is hozzajarulhat a vidék vizi személyszallitas

fejlesztéséhez (Buday-Santha 2013). A rendszeres kompjdratok biztositisa révén a folyo
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két partjan lévo telepiilések az dsszekotetése biztositottd valna és a foleg Bajatol délre
lévé teriiletek kozott egyben a hid hianyat is potolna. Bajatol északra a szekszardi és
dunatjvarosi hid megépitésével tobb kompjarat forgalma feleslegessé valt. ezzel
szemben a Dravan rendszeres (menetrendszerii) kompjarat nem tizemel (32. tablazat).

Sellye térségében az 1j Drava hid megépitéséig legalabb napi kompjaratra lenne igény.
32. tablazat:

Dél-dunantuli régiohoz tartozo kompjaratok

Kikotok Napi jaratstiriség
Szantodrév-Tihany 23
Mohacs-Mohécs sziget 30
Dunaszekcs6-Dunafalva 7
Gerjen-Kalocsa 11
Paks - Géderlak 8

Forras: http://www.veledutaztam.hu/Komp (letoltési id6: 2013. februar 10.)

A Balatonon a hajoforgalom (menetrendszeri hajozas, séta- ¢€s
rendezvényhajozas) elsdsorban turisztikai célokat szolgdl. A tavon 74 kikotd, 23
hajoéallomas és 17 csonakkikotd talalhatdo (Magyar Vitorlas szovetség adatbazisa). A
kikotok viszonylag magas 60-80% kihasznaltsaggal tizemelnek, de a kikotok akér a
jelenlegi vitorlasok haromszorosat (12-15 ezer hajot) is képesek volnanak befogadni. A
legnagyobb gondot az okozza, hogy a vizi-kozlekedés iranyitasra és biztonsagos
lebonyolitasara vonatkoz6 EU feltételeknek a kikotdk nem felelnek meg (jelzd- és
szabalyozé berendezések, medertérképek negyedévenkénti felmérése, sth. tekintetében).

A Dél-Dunantal legnagyobb kikotje Mohacson miikodik. A kikotd egy
kozponti épiiletbdl, egy iranyitotoronybdl, és egy vamraktarbol all és alkalmas minden
nemi vizi jarm{ fogaddsara. A mohdcsi kikotd 2007-6ta az Eurdpai Uniod vizi utjanak
Schengeni kapuja. A hataratkelésnél a hajok a hatarrendészet, a vam- és pénziigyOrség
¢s a Baranya Megyei Katasztréfavédelmi Igazgatosag ellendrzd szerveinek ellendrzésén
kell, hogy atessenck. A kikotd személyforgalma az idGszakos tdiilohajok és a
rendszeres kompjarat forgalmara korlatozodik, mig az aruszallitas kb. évi 400 ezer
tonndara tehetd (33. tablazat).

A teljes egészében magantulajdonban 1évo kikotd a kozhtrol érkezd elsdsorban
Omlesztett mezdgazdasagi termény (gabona, kukorica, buza, napraforgd) szallitdsara

specializalddott, mig a darabarut a rakodd berendezések és a tarold raktarok hidnya
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miatt korlatozott mennyiségben képes befogadni. A kikotd vasuti kapcsolata is hidnyos,

mivel egyes hajobedllok vasuti elérése nem megoldott.
33. tablazat:

A Mohdcsi kikétd daruforgalmanak alakuldsa 2005 és 2010-ben (t.-ban)

S Kirakas (1) Berakas (t) Osszesen (t)
Kilotok 2005 | 2010 | 2005 | 2010 | 2005 | 2010
A +Z MOHACS
Szolgaltato, Gyarto,
Kereskedelmi és Epitdipari 27.784 27.784
Bt.*
AGROGRAIN Rt.** 167.087 | 154.769 | 167.087 | 154.769
Bolyl MezOgazdasdgi & 34741 | 6.725 | 112.923 | 143.699 | 174.664 | 150.424
Termelo, Rt
KREATIV STUDIO Kft. 1.008 | 83.091 | 25558 | 83.091| 25.566
klf\t’[ARGITASZIGET 92 28.601 | 22.844 | 28.601| 22.844
Osszesen 34.741 | 35.517 | 391.702 | 346.870 | 426.443 | 382.387

* csak kirakas
** csak berakas

Forras: Ulicska F. (2011): A kik6ték és intermodalis csomopontok fejlesztésének vizsgalata

A Dél-dunantuli régioban a tomegaru termelése lecsékkent, az aru szallitdisa a
vasutrol és a vizi szallitasrol a kozutra terelodott. Ez azt eredményezte, hogy a mohdacsi
kikot6 aruforgalma (még a fejlesztések ellenére) (44 ezer tonnat) visszaesett. A varos
kiemelt fejlesztési elképzelése a kikotét nagymennyiségii aruszallitasra képes hajok
befogadasanak alkalmassa tétele, valamint a korszer(i arumozgatd berendezések
alkalmazasa révén a logisztikai kozpont aruszallitas szolgaltatasainak jobb kihasznalasa.

A Paksi kikots jelenleg gabona és olajos magvak, valamint novény-feldolgozasi
melléktermékek szallitasara alkalmas. A kikotot a PaksPort mezdgazdasagi logisztikai
kozpont lizemelteti. A kikotd kiilonbozé logisztikai tevékenységek végzésére, mint be-
kirakodas, gabonatarolds, vamkezelésre alkalmas. A PaksPort az egyik legnagyobb
Omlesztett gabonaforgalmaz6 Magyarorszagon (éves szinten a kikoté 800 ezer tonna
Omlesztett gabonat és olajos magvat fogad). A kikotd két terminallal és 3 berakodo
hellyel rendelkezik. A kikotd kapacitasa eléri az 1 milli6 t/év-t.

Az atomerOmi jovObeli bdvitése miatt a kikotd tovabbi fejlesztése valds
elvardsokon nyugszik. A fejlesztésekhez a terveket 2011-ben elkészitették. A
fejlesztésre a forrds 80%-at unids és magyar kormdnyzati palyazatbol fedeznék. A

beruhazas utan a kikoto forgalma varhatdéan 10-20%-kal novekedne, valamint a paksi
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atomerémil boOvitéséhez sziikséges épliletanyagok és kiilonds kezelést nem igényld
berendezések, miitragya, cement és fémhulladék fogadasara is alkalmassa valna.

A Fadd-dombori kikété Tolna megye dél-keleti részén talalhatd. A kikotd
kozuton kivaldoan megkozelitheté a 63-as, a 6-os foutrol, az M6-os autopalyardl,
valamint az M9-es hidrol is. A kiko6té 200 t/h teljesitményii uszalyrakodokkal biztositja
a kozuton érkezd aru vizi szallitdsat. Elonyos kozuti fekvésének, illetve a kozeljovoben
tervezett fejlesztéseknek koszonhetden (a kikotdbazis ndvelése, az atfolyds mérd
mérlegvonal rekonstrukcidja és a silocella 200 tonna/oras kitarolasi kapacitasanak
elérése®) a gabona aruszallitasaban lehet jelents szerepe.

A Hartai kikoté a Duna bal partjan talalhat6, az 51-es szamu kozutrol kozelithetd
meg. A kikotd Omlesztett aru befogadasara alkalmas. A kikotd belsejébe épitett
hidmérleg segitségével a kozutrol érkezé rakomanyt konnyedén lemérik, majd a
stillyesztének koszonhetéen az uszaly belsejébe juttatjak. A kikotd kapacitasa 250 ezer
t/év.

A Foktoi kikoté Ggy szintén gabonatdroldsra alkalmas. Az éarut egy 10 tonnas
daru segitségével rakodjdk at a hajokra. A kikotd két hajobedlloval rendelkezik. A
beallok kozaton és a kikotd sajat célu vasuti iparvaganyan® is elérhetek. A kikotd
szomszédsagaban talalhato telephely lehetdséget ad az aruk el6- vagy utotarolasara.

A Dunaféldvari kikoto a kisebb kikotok kozé tartozik, a gabonatdrold mellett
tisztitd és szarito berendezéssel is rendelkezik. A kikoté 50 ezer tonna gabona

befogadasra képes.
6.2 A Vajdasag vizi kozlekedése

A Vajdasag Autonom Tartomany kiterjedt vizi utakkal és csatornahalézattal rendelkezik
ezért a tartomany hatalmas fejlédési potencidlokkal rendelkezik a vizi kozlekedés, a
vizgazdalkodas, a mezdgazdasag és a turizmus, stb. teriiletén. Szerbidban az Osszes
foly6 hossza eléri a 1677 km-t és ebbdl 1077 km hajozhato is, amely az EU 28 atlagat
jelentdsen meghaladja.100 A vizi utak nagy része Vajdasagban talalhat6 a 664 km hosszu
(hajozhato) Duna-Tisza-Duna (DTD) 0sszekotdé csatornanak koszonhetden. A

tartomanyban harom jelentds folyd (Duna, Tisza, Dréva) képezi, illetve szeli at,

% A fejlesztésre a CONCORDIA KOZRAKTAR Kereskedelmi Zrt. kapott 60 millié Ft-ot a KOZOP-
4.6.0-14-2014 ,,Kikot6i alapinfrastruktira fejlesztése, korszertisitése” cimii palyazati kiirason.

% A magancéli palya kozvetlen hozzaférést biztosit az orszagos vasiti palyahalozatihoz, illetve lehetévé
teszi az aruk atterelését a vasuti-kozuti-vizi szallitasi agak kozott.

100 gzerbigban 1.000 km?-re 21,7 km vizi ut jut.
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amelyek mind hajoézhatok. A Duna 588 km hosszu szakasza tartozik Vajdasaghoz és a
belvizi aruforgalomnak a 85%-a folyik rajta.

A régi6 legjelentdsebb tobb hasznositasi csatornahalozat-rendszere az Osztrak-
Magyar Monarchia alatt épiilt ki (az akkori uralkod6 utan Ferenc-csatorndnak nevezték
el'®). A Duna-Tisza-Duna csatorna feladata, hogy a Duna és a Tisza folyo kozott vizi
kapcsolatot teremtsen. A csatornarendszer nagy kiterjedése (12.700 m? teriiletii) ellenére
jol atjarhatdo, mert 84 (62 kozuti, 19 vasiti és 3 gyalogos) hid épiilt rajta. A
csatornarendszer 51 mutarggyal rendelkezik, ebbdl 24 vizi kapu, 16 zsilip, 5 biztonsagi

kapu és 6 szivagyu, amely biztositja a rendszer megfelelé vizmennyiségét (Liki¢ 2002).
37. abra:

Duna-Tisza-Duna (Ferenc) csatorna

Jelmagyarazat

=== Folyo
Tisza Duna-Tisza-Duna
csatorna
@ Zsilip
Korzethatar

Forrads: a szerzo sajat szerkesztése

A gatépitmények koziil az egyik legfontosabb a banati gat, amely Torokbecse
(Novi Becej) kozelében talalhato és 300 ezer hektar foldteriilet vizellatasat
(lecsapolasat) szabalyozza, illetve ontozését biztositja. A csatorna a régié szamara nem

csak vizi kozlekedés szemszogébdl jelentds, hanem foldmiivelés, turizmus, vadéaszat és

101 A csatorna nevét 1. Ferenc (1792-1830) kiralyrol kapta, akinek uralkodasa alatt épiilt. A kiraly maga is
jart e vidéken. Kisebb agat, mely Sztaparnal (Stapar) agazik el tovabbra is Ferencz Jozsef-csatornanak
hivjak.
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horgaszat szemszdgébdl is. A csatorna nagy része felujitasra, rendszeres karbantartasra
szorul. Az utolsé nagy felujitis az 1958-1976 id8szakban tortént.'® Az elmaradt
fejlesztések miatt a csatorna athajozhatésiga ma mar nem zokkendmentes.
Tobbségében az dmlesztett aru a vizi kozlekedésrdl a kdzutra terelodott és ez altal a vizi
kozlekedés boviilését, fejlesztését is visszaszoritotta. A csatornarendszer ma mar
elsdsorban nem a dunai hajoutak lerdvidiilését szolgalja, hanem inkabb a klimavaltozas
(elsivatagosodas) kovetkeztében a mezdgazdasag szamara az ontozést €s a vizelvezetést
biztositja.

A hajozhatosag egyik fontos feltétele, hogy a kozlekedési ttvonalakon a szitk
keresztmetszeteket felszamoljak. A Dunan az 1430 és 1250 folyam km kozotti
szakaszon talalhato a legtobb nehezen hajozhato meder. Ezen a 180 km-en 18 pont van,
amelyek a hajozast nehezitik (éles kanyarok, keskeny és sekély folyomedrek).

Legsulyosabb a helyzet Apatinnal, ahol a Dunan 750 m abszolit minimum alatti éles

kanyar talalhato.
34. tablazat:
Szerbiaban a fobb kikotok forgalma 2009-ben (tonnaban)
Belgrad | Ujvidék | Kevevara | Pancsova Sz;waszent— Szendro
emeter
Osszesen 6.997.350 | 909.150 791.023 379.232 234.603 295,551
Belfoldi 2291290 | 579.865 |  5.717 | 346.435 5028 |  286.723
kereskedelem
e Berakodas 1.145.645 52.400 n.a. 328.258 37.330 5.028
e Kirakodas 1.145.645 | 527.465 5.717 18.177 n.a. 200.277
Nemzetkdzi 4.706.061 | 329.285 | 785.306 n.a. 229.575 8.828
arucsere
e Export 2.799.772 | 273.631 153.920 n.a. 229.575 8.828
e Import 1.906.289 55.654 631.386 30.482 n.a. n.a.

Forras: a Szerb Statisztikai Hivatal, ,,Szallitas és raktarozas” 2009-évi kiadvany (2011).

A Vajdasag Autondm Tartomany a Dundn tobb kiemelt jelentségli nemzetkozi
hajokikotével rendelkezik, ezek Ujvidéknél (Tartoméany székhelye) és Pancsovdindl
talalhatok. A kévavarai Kikotd szerepét a megépiilt logisztikai és intermodalis
terminalok emelik ki. A zombori kikotének lokalis a jelentdsége és interregionalis
(Vajdasag és horvat régiok kozott) potencialokkal is rendelkezik. Tovabba kisebb
kikotok miikodnek Gomboson, Apatinban ¢s Palankan. A vajdasagi hajokikotokre

102 A feltjitast amerikai kolesonbdl végezték.
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egységesen elmondhatd, hogy a jelenlegi szallitasi igényeket ki tudjak elégiteni

103 mert

(Szerbiaban a belvizi az 6sszes szallitasi modbol mindossze 7,6%-a részesedik),
a forgalmuk gyenge és rendelkeznek szabad kapacitasokkal, de a kikotok technikai
felszereltsége az évek soran korszerltlené valt és nem gazdasagos az iizemeltetésiik. A
vajdasagi kikotok koziil csak a pancsovai az, amely a konténeres szallitasra alkalmas,
ellenben Ro-Ro terminallal™® egyik sem. Az utobbi idében a belvizi szallitas volumene
novekedett a gazdasagi valsag és az E-75 (10-es korridor) autopalya megépitése ellenére
is, de a 1989 évi adatokhoz képest a vizi forgalom a 40%-ara esett vissza.

A Duna a Vajdasag atjarhatosagaban nem képez olyan jelentés természeti
akadalyt, mint amilyet Dél-Dunantiilon a Duna és a Drava folyd, mert a régi6 8 hiddal
rendelkezik, amelyek a biztonsagos aru- ¢és személyforgalmat eldsegitik. A
tartomédnyban kozuti hid Ujvidéken, Bezdanban, Gomboson, Palankan és BeSkan, mig

vasuti hidat csak Gomboson, valamint kombinalt kozlekedési modra alkalmas hidat

Ujvidéken és Pancsovan tétezik, teszi lehetévé a folyamatos forgalmat a partok kozott.
6.3 A Duna Régio Stratégia, mint fejlesztési elképzelések kiindulopontja

»A Duna torténeti, strukturalis, gazdasagi, tarsadalmi, politikai tekintetben az eurdpai
nagytér egyik meghatarozo eleme, részben hordozoja volt évszdazadokon keresztiil. Ez
azt jelenti, hogy a Duna osszekétott, kapcsolatok, torekvések, hatalmi aspiraciok
mozogtak a Duna és volgyében” (Hajdii 1998, 30). A Duna Eurdpa 7-es kozlekedési
folyosdja, de nem csak egy kozlekedési folyosoként kell tekinteni rd, mint egy vasuti
vagy kozuti folyoso esetében hanem a kozlekedés (szallitas) mellett sokkalta szélesebb
tartalommal bir, hisz Németorszagot (Baden-Wiittemberg és Bajororszag), Ausztriat, a
Szlovak Koztarsasagot, a Cseh Koztarsasagot, Magyarorszagot, Szlovéniat, Romaniat,
Bulgariat és Horvatorszagot, illetve az Union kiviil pedig Horvatorszagot, Szerbiat,
Bosznia és Hercegovindt, Montenegrot, a Moldovai Koztdrsasagot és Ukrajndt (a Duna
menti régidkat) érinti. A Duna-régio az EU teriiletének egyotdodét és tobb mint
szazmillio lakosat magaban foglalja, ezért kiemelt szerepet tolt be Eurdpa életében. A
Dunara a tarsadalom szélesebb csoportjaira kiterjed és az régiot alakitoi eleme koziil a

kozlekedés csak egy, amely befolyassal bir.

193 Szerb Statisztikai Hivatal 2010. évi kimutatasa alapjan.

104 Roll-on/roll-off szallitasi mod, amikor a kézati és vizi szallitast kombinaljak. A kozuti tehergépkocsi a
sajat kerekein gordiil fel az 6t szallitd hajéra. A jarmi €s vele a rakomany két kikoto kozott tovabbitodik.
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Az Al-Dunat érinté orszagok Onmagukban nem képesek nagyobb horderejii
kozlekedésfejlesztési megoldasokat 1étrehozni, elsdsorban anyagi okok miatt, mas részt
a Duna kolcsonos egylittmiikodésre sarkal, mert a szomszédos régi6 problémai nem
mindig oldhat6 meg egyediil, hanem kdlcsonds egymasra utaltsagra szorul. Ez a belvizi
aruszallitas kiilonb6z6 eurdpai részesedési aranyaban is visszatiikrozodik (35. tablazat).

A Duna Régi6 Stratégia (DRS) a kolcsonds egylittmiikodés elvi alapjat teremti
meg, elsddlegesen az emberek, otletek és sziikségletek kozott. Az egymasrautaltsag
egyes allamok kozott egyre novekszik €s a stratégia hatarokat ativeléen a globalis
kihivasokat hatékonyan tudja kezelni (energiabiztonsag, klimavaltozas, arvizveszély,

aszaly, stb. tekintetében).
35. tablazat:

A belvizi druszallitas kiilonbozo részesedési aranyai az dsszes aruszallitason beliil

Europaban és Magyarorszagon

Belvizi részesedési ardanyok Részesedés %
Europa 6sszes szallitasaban 4-5

Hat (jol szabalyozott vizi uttal rendelkezd) EU orszagban 12-18
Németorszagban és Hollandiaban a vizi ut 100-100 km-es savjaban 50-55
Duna-menti orszagokban (a délszlav haboruk el6tti idoszakban) 8-11
Magyarorszagon (a délszlav haboruk el6tti idészakban) 2,5-3
Magyarorszagon (a délszlav haboruk kozben) ~2
Magyarorszagon 2007-2009 ~3,5-4

Forras: ProDuna tanulmany, 2011.december.

Mivel e foly6 kiemelt jelentGségli természeti érték ebbdl kifolydlag a stratégia is
els6 prioritasként a természeti adottsagok meglérzését szorgalmazza. A
stratégiaalkotasnal segitséget adott a meglévd balti-tengeri régiora vonatkozo unids
stratégia, az ESpP00-i, Aarhusi és Berni kornyezetvédelmi egyezmény, a viziigyi
keretiranyelvek, a Helsinki egyezmény és a tagorszagok okologiai elbirdsai, torvényi
megoldasok.

A DRS fejlesztési elképzeléseinek fObb sulyponti témait a ftermészet és
kornyezettudatossag, dkologia, a fenntarthato kornyezet, zoldenergia hatja at. Ezek a
kovetkezék (COM(2010) 715/4. 2010):

e akozlekedés,
e az energiahaldzat fenntarthato fejlesztése,

e akdrnyezet — és a vizvédelem,
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e atarsadalom — és a gazdasagfejlesztés,
e az iranyitasi rendszerek koordinalt fejlesztése.

A ko6z6s cél mindenképpen tarsadalmi értékteremtés, amely a gazdasag ¢és a
versenykepesseg noveléset szorgalmazza egy région beliil, valamint kiterjedve a Duna
vidék egészérre.

Dél-Dunantul (Magyarorszagot) és Vajdasag (Szerbiat) tobb kiemelt cselekvési
tervekben is érintett (36. tablazat). A cselekvési tervben az dllamoktol teljes
elkotelezettséget var el, ezen felil a tervek végrehajtdsa allandd monitoring alé
kertilnek, igy egy folyamatos ,,megjuld” tervé valik. A tervben kovetkezo szempontok
emelkedtek ki, mint a mobilitas, energiaiigy, kérnyezet, kockazatok, tarsadalmi-
gazdasagi tényezdk, biztonsag, biinozés elleni kiizdelem. Ezekkel a szempontokkal a

kolesonos egytittmiikodés aran lehet kezelni.
36. tablazat:

A Dél-Dundantul (Magyarorszagot) és a Vajdasdgot (Szerbidt) a kovetkezd kiemelt

cselekvesi tervekben érintett

Kiemelt programok Erintett orszag
A mobilités és a tobbféle kozlekedési eszkoz dsszekapesolasi-, .
; L g o . ) Szerbia
Osszehangolési lehetdségeinek vizsgalata, fejlesztése
A fenntarthat6 energiafelhasznalds 6sztonzése Magyarorszag
A vizmindség helyreallitasa és meglrzése Magyarorszag
A kornyezeti kockazatok kezelése Magyarorszag
A tudasalapt tarsadalom kialakitasa Szerbia

Forrds: Duna Régi6 Stratégia (COM(2010) 715/4. 2010).
A Stratégia 4 pillére van, amelyek koré 11 kitiizott elsddleges feladat
Osszpontosul. A pillérek a kovetkezok (COM(2010) 715/4. 2010):
1. pillér: A Duna régio 6sszekapcsolasa,
pillér: Kornyezetvédelem a Duna mentén,

crer

2
3. pillér: Gyarapodas és jolét a Duna térségben,
4
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6.3.1 A Duna Régio Stratégia négy pillérének szerepe a Dél-Dunantil és a

Vajdasag szamara

A stratégia a Dundhoz kozeli régiokat (fél Europat) egy fejlesztési, joléti dvezetté
kivanja kiemelni. Ahhoz, hogy ez megvaldosuljon az elképzeléseket a stratégiaban

megjelend négy pillér kore kell tervezni.
1. pillér: A Duna régié osszekapcsolasa a tobbi régioval

A Duna egy Osszekapcsold elem, mert egyetlen régié sem lehet és szabad a
Dundhoz fiiz6d6 fejlesztési elképzelésbdl kirekeszteni. A megvalositasahoz
egymasrautaltsag, kolcsonds bizalom és partneri gondolkodés sziikséges. A Duna,
mindenekeldtt kozlekedési kapocsként jelenik meg. A folyon valé kozlekedés is
Onmagéaban egy fajta kapcsolatot igényel (egymasra utaltsigot), masrész a kikotok
elérése tobbi kozlekedési modozat altal is szoros kapcsolatot igényel. Az elsd pillér
megvalositasaért a NAIADES program végrehajtasaval, illetve a ,,Joint Statement on
Inland Navigation and Environmental Sustainability in the Danube River Basin ”-ben'®
— foglaltak szerint meg kell sziintetni a kornyezeti jogi szabalyozasban fellelhetd
kiilonbségeket. A NAIADES program a belvizi szallitds versenyképességét szeretné
javitani a logisztikai rendszerek fejlesztésével valamint partnerkapcsolatok épitésével, a
hajok  kornyezetkimélé  rendszerekkel — valo  felszerelésével, a  hajozas
humaninfrastrukturdjanak novelésével.

A Dél-Dunantul és a Vajdasag kozvetleniil nem szomszédos régiok, mégis a
Duna oOket kozvetleniil osszekoti azokat. 1gaz a két régio kozott kozlekedési kapcsolat
gyenge, mert kozvetlen autopalya és vasutvonal a két régio kozott nincs. Ezért a vizi
szallitas, mint kdzvetlen kapcsolat felértékelddik.

A Dél-Dunantil legnagyobb potencidlokkal birdé hajokikétéje Mohacson
talalhat6. E kikotdé logisztikai lehetdségének kiaknazésa érdekében minél jobb
szarazfoldi elérhetdségét kellene szorgalmazni. A hajozds csaknem kizardlag az
intermodalis szallitasi lanc elemeként tud az &rufuvarozasban részt venni — azaz
szilksége van kozGti és/vagy vasuti ra- és elszallitisra (Uj Széchényi Terv,
kozlekedésfejlesztési program). Az M6-os autdpalya kozelségének kihasznélasa igy
racionalis lenne. A Dunén 4tivel6 mohécsi hid az egész régid gazdasagi és tarsadalmi

érdekeit szolgalnd, mert a folyo keleti partjarol a forgalmat atvezetné, illetve kapcsolatot

195 Eorras: http://www.naiades.info/ (letdltési idé: 2014. oktdber 18.).
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létesitene a Bécska vérosai és logisztikai kozpontjai felé. A mohacsi hid a kikotd
forgalmara jotékonyan hatna és a multimodalis szallitas feltételei javulnanak.

A Vajdasagi kikotok (Ujvidék, Belgrad, Szendrd) jo osszekottetésben allnak a
kozati és vasuti kozlekedés vég- és csomodpontjaival és az eurdpai korridorok
keresztezddéseinél helyezkednek el (Nagy 2007). Vajdasagban jelenleg 11 hid ivel at a
Dunan. A NATO bombazasok utan két hidat épitettek 0jja (a Szabadsag és a Varasdi
hidat) ¢és jelenleg is a tartomany székhelyét G6sszekotd Zeielj-hid106 megeépitésénél
folynak a munkalatok. A hid a 10-es kozlekedési korridor része lesz, igy a megépitése
nem csak Ujvidéknek és Vajdasignak, de az egész térségnek sokat jelent. A hid a
nyugat-balkani régidkat jobban képes Osszekotni. A legnagyobb gondot még sem a
kik6tok mas kozlekedési modozatokkal vald 0sszekotetés okoz, hanem a Duna szerbiai
szakaszain a II. vilaghdborus fel nem robbant bombak hatéastalanitasa,’®’ az elsiillyedt

, .. , , . . . , 7 7 1
8 &s a kritikus részeknél a hidromechanikai munkalatok elvégzése.'®®

hajok kiemelése™®
A Duna legkritikusabb része Apatinnal talalhato a horvat és a szerb hatar kdzben. A
probléma kezelésére a két orszdg 2009-ben bilateralis egylittmiikddést irt ald. A
felsorolt feladatok a Szerb belvizi szallitis fStervében™™® (Szerb Allam Belvizi Szallitas
Foterv) kiemelt helyet kaptak annak érdekében, hogy a ne csak nemzetkozi, de helyi
szinten is ezek megjelenjenek.

A Duna 6sszekapcsolasanak egyik al-pillérét képezi River Information Services

(RIS)™ egységesen torténé bevezetése. Megkonnyiti a belvizi hajozas minden

mozzanatat, mert a logisztikai lanc szerepléit széleskorti informacioval latja el.

106 Az uj hid hossza 474 méter, szélessége 31 méter lesz, az acélszerkezet siilya pedig dsszesen 11 000
tonna. Két vasuti sinpar, két kozati palya, tovabba két jarda és két kerékparut halad majd at rajta.

97 Finanszirozo az IPA hataron éativelé 2010-es program 3,8 milli6 eurdban timogatja.

108 A megvalositast az IPA hataron ativeld 2012-es program 13,5 millié eurdban tervezi timogatni.

109 A tervdokumentacio IPA 2010-es évi projektbdl 2 millio eurd és munkalatok elvégzésére ugy szintén
IPA 2011-2013 projektbdl 18 millié eurobol fedeznék.

10 A fétervben a Duna szakaszara 29 projektet hataroztak meg, amelyeknek az 6sszkdltsége 241 millio
euro.

ML A Stratégian beliil a RIS bevezetését kovetkezd programok tamogatjak: a Dunai viziit- fenntartok
hdlozata (Network of Danube Waterway Administrations - NEWADA), a hajékon keletkezé hulladékok
kezelése a belvizi hajozds szamdra a Dunan (Waste management for inland Navigation on the Danube -
WANDA), a hajozasi informdcios szolgaltatas (River Information Services in order to efficiently
support Inland Waterway Transport and logistics operations - RISING) és az informdacios rendszer
Eurdpdban valé végrehajtasa (Implementation of River Information Services in Europe - IRIS EUROPE

1).
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A RIS rendszer:

- jelentésen modernizaljak a folyami navigaciot,

- leegyszeriisitik és felgyorsitjak az adminisztrativ folyamatokat,

- biztonsagosabba és megbizhatobba teszik a folyami hajozdst,

- afolyami hajozast integraljak a modern ellato halozatok rendszerébe,

- hozzédjarulnak ahhoz, hogy az 4ruszéllitdis modalis sulya eltolodjon a
kérnyezetbarat folyami hajozas iranyaban.

Az EU teriiletén az Europai Parlament és a Tandcs 2005/44/ek iranyelve a
kozosségi  belvizi  kozlekedésre vonatkozd harmonizalt folyami informécios
szolgaltatasokrol, mig Magyarorszagon 2007-es kormany rendelet és 2011-es Nemzeti
Fejlesztési Minisztérium rendelete szabdlyozza. 12

Szerbidban a rendszer kiépitését az IPA 2007-es palyazata 10,5 millio eurdval
tamogatta. A hajok nyomonkdvetésének figyelésére 15 bazisallomas létrehozasat is

elére lattak. A munkalatok varhatéan 2015-ben befejezédnek be.
2. pillér: Kornyezetvédelem a Duna mentén

»A Duna mint természeti elem adja az ivovizelladtdst és mint erdforrds alkalmas
innovativ, a természeti elemet kihasznald, az Otletesség és a kornyezetvédelem
otvozetével alternativ megoldasokra a térség energiaellatdsaban™ (Z. Halmagyi 2009,
51). A tarsadalom vizzel kapcsolatos igényeinek kielégitését, a vizkészleteknek a
fenntarthat6 fejlédés kritériumainak megfelelé mennyiségi és mindségi védelmét csak
az emberi tevékenységeket meghatarozo kiillonboz6 politikak, stratégiak és fejlesztési
tervek egyidejii figyelembe vételével lehet megoldani. Az integralt vizgazdalkodas
igénye nem valamiféle sajatos eurdpai adottsag, hanem az egész vilag kozos
probléméja. Ezért a vildg nagyon sok orszaga, intézménye, kormanykodzi és nem-
korméanykozi nemzetkdzi szervezete foglalkozik az integralt vizgazdalkodas
tervezésének és megvalositasanak kiilonbozo jelentds kérdéseivel.

A Duna menti természeti Orokség eurdpai jelentdségli, melynek
veszélyeztetettsége az elmult évtizedekben megnovekedett. A Duna az egyetlen olyan
europai folyo, amely a WWF International 2007. évi jelentésében a vilag 10

legveszélyeztetettebb folyoi kozott szerepel. Szamos unios kornyezetvédelmi iranyelv és

12 A rendszerhez sziikséges eszkdzt a hajotulajdonosoknak a Nemzetkozi Kozlekedési Minisztérium
bocsajtja rendelkezésiikre. A rendelet eldirja, hogy hajok, kompok, kisgépek illetve minden olyan uszo
alkalmassag, amely legalabb 12 6 személy szallitasara képes.
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jogszabaly sziiletett, melyek betartdsa kulcsfontossagi. Az dshonos fajok élettereinek
csokkenése (erddirtas, varosfejlodés, intenziv gazdalkodas, vizerOmiivek stb.) az egyik
legfontosabb megoldand6 probléma a védett teriiletek dsszehangolt kezelése, az élohely-
rendszerek Osszekapcsolasa és az ismeretek bovitése és cseréje novelik a természeti
erdforrasok fenntarthato haszndlatat, mikozben a kdrnyezettudatossagra is kedvezd
hatést gyakorolhatnak.

A teriilethasznalat modjanak a vizhdztartas, valamint a talajvédelem
szempontjabol is fontos szerepe van. A légszennyezé anyagok kibocsatoinak egységes
adatbadzisba vételével a levegGszennyezés csokkentése érdekében fogalmazhatok meg
megfeleld intézkedések.

A Dél-Dunantulon szolgaltatott ivoviz 42%-anak mindsége elmarad az Eurdpai
Ko6z6sség vonatkozo iranyelvektdl, illetve a 2001-ben kihirdetett hazai kormanyrendelet
eléirasaitdl. Konkrétan az egészséget kozvetleniil befolyasold paraméterek a lakossag
27,4%-4at érintik hatranyosan.

A Duna magyaroszagi szakaszan nincs és nem is vdrhato a kozeljovoben
villamosenergia termelésére szolgalo létesitmény. Viszont a régio a felszin alatt jelentds
energia és gyogyturizmusra felhasznalheto vizbazissal rendelkezik. A felszinen kb. 10°C
kozéphémérséklet, 1 km mélységben 60°C, 2 km mélységben 110°C a kdzetek
hémérséklete és az azokban elhelyezkedd vizé is. A régid gazdag héviz és termalvizét
egyeldre csak fiirddk hasznositjak, illetve néhany minta projektben flitésre Szigetvaron
lakotelepet, Szentlorincen és Bolyban kozépiiletet és ipartelepet.

Szerbia 2003-ban csatlakozott nem tagallamként (az EU Viz, Varosi szennyviz,
Nitrat Keretiranyelvek a kovetenddk az International Commission for the Protection of
the Danube River (ICPDR) szervezetéhez. Legnagyobb gondot a kezeletlen varosi
szenyviz, a mindséges 1voviz eldaadllitisa okozza, mert a lakossag kozel a fele nincs
bekdtve a varosi csatornahéldzatba, igy a kornyezetszennyezés sokkal intenzivebb mint
mas fejletebb EU tagalamoknal. Ezek mellett nagyon fontos az arvizvédelem, az er6zio,
a vizelvezetés, illetve az ontdzés és a vizenergia kérdése. 2010-ben elfogadtak az 1j
vizligyi torvényt valamint meghoztdk a viz kezelésének és fenntarthatosdganak
stratégiajat. Meghataroztdk a felszin felett és alatti vizekre vonatkozd szennyezd
anyagok (arzén, nitrat, bor, fluorid, ammonium) a hatarértekeit.

A Szerb Koztarsasag teriilete rendelkezik a Duna régiok koziil a legnagyobb
vizenergia kapacitassal, valamint jelentés mennyiségii asvany és szén készlettel. Az

orszag stratégiai fontosagti hé és vizerémiivel rendelkezik. Vajdasagban Kostolacon
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talalhato szén alapu héerémi és Pancsovan fog megépiilni gaz alapt ho-gézerémi, de
az egész orszag villamos energiacllatasat egyik jelentds részét a Vaskapu [ és 2
vizeromii adja. A Duna Stratégia lehetdséget nyajt arra, hogy az orszag megujulo
energiara épiilé erdmivét felgjitsa. A Vaskapu munkalataira az orszag 60 millié eurd
orosz hitelbdl és az ellenorzo feladatokra az IPA 2012-es palyazatabol 2 millio eurobol

fogjak elvégezni. A munkalatok befejezése 2018-ra varhatok.
3. pillér: Gyarapodas és jolét a Duna térségben

A Duna menti Varosok és Régiok Tandcsa, mint politikai halozat, aktivan részt
vesz az implementdcié folyamataban, ami azt jelenti, hogy a varosok és régiok
kozvetleniil részt vesznek szdmos hataron ativeld és transznaciondlis projektekben. Az
egylittesen megvalosuld szamos projekt kozé tartozik: az Ulmi Duna fesztival, amelyet
minden masodik évben rendeznek meg, a Fiatalok Nemzetkézi Tdabora, mint kisérd
rendezvény, valamint a Topolyan minden évben (julius ho utols6 hetén) megrendezésre
keriilé Tolerancia Tabor a kozépiskolasok cseréje, a Duna menti régiok kézos muizeumi
tarlatai stb. Vajdasdgnak a szamos politikai, gazdasagi, kulturdlis és regionalis
kezdeményezésbe vald bevonésa lehetdvé teszi az intézmények erdsitését és az unids
szabvanyokkal val6é 6sszehangolasat.

A polgarok jobban fognak ¢élni, nagyobb gazdasagfejlesztési lehetdségek
lesznek, tobb innovacids uj vallalkozas nyilik, a kdrnyezetben jobb életkoriilményeket
teremt, gazdag kulturalis kindlattal. A cél, hogy minden polgdrnak legyen munkahelye
és jolétben éljen. Véleménye szerint a Stratégia az elképzelés megvaloOsitasanak
eszkoze. A Stratégia érvényesitésének ceéljabol feltétleniil sziikséges harom elem
miikodése: a Stratégia erés politikai tamogatasa, a projektek konkrét listaja, valamint a
régiobeli egyiittmiikodés és partnerség 1étrehozésa.

A RISING program a nemzetkozi kutatasok fejlesztését tdmogatja. A Duna
Stratégian beliil a Department General for Transport and Energy (DG-TREN) keriilt
létrehozasra. Ehhez a programhoz tartozo kutatasokat a hetedik keretprogrambol (FP7)
finanszirozzak.

A Dél-Dunantul régio legfejlettebb térségei Pécs, Kaposvar és Szekszard, illetve
Siofok kornyéke. A régid aprofalvas térségeinek leszakaddsa a rendszervaltas utan is
folytatddott. Csak néhany kistérségben indult meg a helyi adottsagokra alapozott

gazdasagi fejlodés. A régid az orszag egyik tradiciondlis (Pécsi Tudoméanyegyetem -
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1367 alapitva) ¢és jelentds vidéki felsdoktatasi kozpontjaival (Kaposvari és Szekszardi
Egyetem) kutatdbazisaival rendelkezik.

A régid adottsagain alapuld ipari és kutatasi fejlesztéseket kell tamogatni (pl.
gyogyszergyar telepitése, ¢élelmiszeripar fellenditése, agrarinnovacié tamogatasa,
oktatdsi ipar megujitasa, alternativ energia kutatasok beinditasa ¢és gyakorlati
hasznositasa) (Buday-Santha 2013). Bar az innovativ vallalkozasoknal is alacsony az
egylittmiikodési hajlandosag, a kutatas €s felsdoktatas nem integralodik megfeleléen az
innovacios lancba, a vallalkozasok rendszerint maguk fejlesztenek. A kiilsé tudas
adaptalasa a KKV-k innovéacios tevékenységébe alacsony szintd.

Szerbiaban 2000-t61 csatlakozott a Tempus programhoz. A Tempus program az
EU partnerorszagaiban tdmogatja a tarsadalmi és gazdasagi reformtdrekvéseket, a
felsGoktatasi rendszerek fejlesztésén keresztiil. A program végrehajtasa a felséoktatds
minoségi javulasa mellett a munkaeropiac és partneri kapcsolatok, kutatasi lehetéségek
kiszélesedését hozza meg, kiillonos képen a Duna menti régiok szamara. A modernizaciod
elképzelhetetlen az egyetemek fejlesztése, innovativ kutatdsok nélkiil. Vajdasagban
jelentds felséoktatasi kozpont Ujvidéken és Szabadkan van, de kihelyezett karok
talalhatok Zomborban, Kragujevacon ¢és Nagybecskereken. Az Eurdpai Bizottsag
tamogatja a kutatasi és fejlesztési tevékenységek és azok gyakorlati alkalmazasa a valds

koriilmények kozott valosul meg.

sre s

A Duna Régi6 orszagai kiilonbozo karakterti €s tobbé-kevésbé hagyomanyokon
alapuld jogrendszerrel, atlathatosaggal, demokrdciaval, piacgazdasaggal és
altalanossagban politikai  stabilitassal rendelkeznek. Az intézményi kapacitds
tekintetében igen nagy kiilonbségek vannak az egyes orszagok, az allami és a civil
szféra, valamint a varosi és a vidéki térségek kozott, amelyek kihatnak a politikai
érdekérvényesitd képességre is. A Duna régidbeli szorosabb egyiittmiikédés és a
novekedési potencialok feltarasa erésen fiigg az egyiittmiikodd partnerek kozti
bizalomtol, ezért tiszta, atlathatd szabalyozas, a feleldsségek megosztisa, és a
kompetencidk kiilonb6z6 szintli intézményekbe telepitése, valamennyi szinten az
informacidaramlés eldsegitése és a kozos munkéak gyakorlatanak kialakitasa sziikséges.

A csokkend népesség €s a kevésbé képzett munkaerd siirgetové teszi az emberi
eréforrds jobb kihaszndlasat. A régioban a kutatok és hallgatok mobilitds, azaz a tudas

“mobilitdsa” is alacsonyabb fokl, mint Eurdpa més részein. A munkaerd mobilitasa
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érdekében kiilondsen fontos a szocidlis biztonsdghoz és a képzettségek elismeréséhez
kapcsolodo jogi és az adminisztrativ kérdések megoldasa. Szamos teriileten sziikség van
a beavatkozasra, kiilondsen a tudas, a képességek, és a termelékenységek fejlesztése
terén, ami az oktatas képzés segitségével oldhato meg. A munkaerd piaci integracio
elosegitése érdekében fontos a munkaerd piaci szervezetek kozotti szorosabb
egylittmiikddés, beleértve a stratégiak Osszehangoldsat, és az informaciok cseréjét. A
talzott biirokracia a vallalkozasokra €s az orszagokra €s azoknak a régidira (pl. Dél-
Dunantul és Vajdasag) nagy terhet r6. Az e-kormanyzat és a hatékony informacio csere
segitheti a terlileti egyenl6tlenség mérséklését. A Duna régid erdsségének novelése

érdekében kozosen kell fellépni a terrorizmus és a szervezeti biinozés elleni harcban.
6.3.2 Osszefoglal6

A Duna Régid Stratégia dnmagaban csak egy iranyt adé dokumentum, amely nagyon
sok lehetdséget rejt onmagaban, mert megadja azokat a pilléreket, amelyek mentén a
fejlesztési terveket illeszteni lehet. A stratégia egyik hatranya, hogy a programokhoz
onallé forrast — téke alapot nem rendel. A programok megvalositisat a Duna menti
régiok kreativitasdara, kooperdacios hajlamukra, partneri viszonyaira bizza. EU
tagallamok szamdara programorientaltan a Strukturdlis, Europai Szocidlis alapok,
Kutatasi és Technologiafejlesztési Keretprogram (FP7), , Egész életen tarto tanulds”,
TEMPUS, Erasmus, Life+ programok, stb., illetve nem tagallamok szamara a Hatdron
ativelo IPA palyadzatok, Europai Befektetési Bank, Vilagbank és mas forrasbol szarmazo
hitelek, tamogatasok dallnak rendelkezésre. A cél, hogy az agazati érdek a gyors
megtériilésii projekteket tAmogassa, amelyek a dinamikus teriileteken valdsulnak meg
szemben a hatranyos és ezért fejlesztésre, beruhazasra szorulokkal (Fleischer 2003).

A Duna menti régiok gazdasagi és tarsadalmi berendezkedésében és fejlettségi
szintjeiben jelentds eltérések jelennek meg, amelyek megnehezitik az elképzelések
megvaldsitasat. Ezért a stratégidban a kapcsolati rendszer erdsitése, a kolcsonos
segitségnyujtas, az egymasra valo utaltsag, a partneri viszonyok fejlesztése kiemelt
szerepet tolt be (a 1. és 4. pillér teljes mértékben ezekre épiil). A Duna Régio Stratégiat
nem lehet csak kozlekedésfejlesztés szemszogébdl értékelni, mivel sokkal szélesebb
agazatokra kihat és az egész természeti, gazdasagi ¢€s tarsadalmi szférara kiterjed. A
Dundhoz kothetd regiondlis problémak teriiletenként jelentésen kiilonboznek, de a
stratégia ezeket a kiilonbségeket megprobadlja kisimitani, harmonizalni és egy egységes

fejleszteési stratégiaba helyezni.
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Dél-Dunantul egyetlen jelentos forgalmat lebonyolito kikotével (Mohécson)
rendelkezik, ezért az aru- és személyforgalomhoz kéthetd fejlesztések korldatozottak, de a
régid szamara annal értékesebbek. Ellenben Vajdasagot atszelik a hajozéasra alkalmas
folyok (Duna, Tisza, Szava) €s csatornak (DTD kanalis). Jelenleg a legnagyobb kihivast
a Duna szerbiai szakaszainak a biztonsagossa tétele jelenti. A tartomany szamos
kikotével rendelkezik (Apatinnal, Bezdannal, Gombosnal, Backa Palanka-nal,
Ujvidéknél, Kévavaranal), de a fejlesztésiik a viziigyi munkak és a II. Vilaghabora utan
el elsiillyedt roncsok megtisztitasa utdn indulhat meg. A biztonsagos kozlekedés
fokozasa érdekében a RIS rendszerek bevezetését mindkét régiondl siirgetik.

A Duna természeti jelenség ezért megdvasara a stratégia is kelld figyelmet
szentelt. A két régioban sz¢ép szdmmal taldlunk nemzeti és nemzetkozi torekvéseket,
amelyek a folyoviz (felszin alatti és feletti vizek) mindségének, a diverzifikalt éléhelyek
vedelmeét, az dshonos fajok megovasat szorgalmazzak. Dél-Dunantil és Vajdasag is
megujuld energiaban gazdag. Vajdasag a vizenergiat (Vaskapunal), Dél-Dunantulon a
termdl- és hévizi forrasokat hasznositjak. Minkét régid és orszdg igyekszik az
energiaszolgaltatdsaiba minél t6bb z5ld energiat bevinni.

A Duna menti régi6 akkor tudnak prosperalova valni, ha nem csak a termelés és
kozlekedés feltételeit fejlesztik, hanem az innovdciora és a kutatasokra, a tudas alapu
tarsadalomra nagyobb hangsulyt fektetnek. Mindkét régioban a tudéasbazisok alapjai
fellelhetdek (Dél-Dunantilon Pécsett, Kaposvaron €és Szekszardon, mig Vajdaségban
Ujvidéken, Szabadkéan, Zomborban, Nagybecskereken). Az egyetemeken folyé oktatisok
és kutatasok standardizaltak és jol atjarhatoak a kiilonbozo EU programok dltal
(TEMPUS, Erasmus, stb.). Még is a kkv-ék alacsony egyiittmiikodési és fejlesztési
hajlandosagot mutatnak az emlitett régiokban. Ahhoz, hogy a kkv-ék is fejlodni tudjanak
meg kell teremteni a megfelelé vallalkozdsi kornyezetet a tulzott biirokracia
leépitésével, hatékony informacio cserével, megfelelé6 munkaeré képzéssel, a képzetséget
elésmerésével, a terorizmus és szervezeti biinozés elleni harccal. Csak igy tud a Duna és

régidi gazdasagi fejlodési korridora vallni Eurdpaban és vizsgalt régiokban.
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[ Alégi kozlekedés teriileti osszefiiggései

7.1 Bevezeto - a regionalis repiiloterek Magyarorszdagon

Magyarorszagon az elmult 50 évben a Liszt Ferenc (Ferihegyi) repiilotér szerepe
egyeduralkodd volt, de a rendszervéltds utdn megteremtodtek a regiondlis (vidéki)
repiil6terek fejlesztési lehetdségei. Napjainkban a polgari 1€gikik6tdk az infrastruktiura
rendszerének szerves részét képezik. Ma mar dltalanos elvaras az Union beliil, hogy
200 kilométerenként legaldbb egy regiondlis repiilétér miikodjon (Erdési 2000a). A
repiiléterek 1étjogosultsagat bizonyitja, hogy a szomszédos orszagokban (Ausztria,

Romania, Szlovékia) kiépiilt a halozat.
38. abra:

Regiondalis repiiloterek elhelyezkedése Magyarorszagon

MAGYARORSZAG REPULOTERE!
ARt o Lbgign) ebbuig rgrotobten oerst
. § PO Sodins! st

. Létesitendd repuilStér Fejlesztés alatt all6 regionalis repildtér Fejlesztett regionalis repuldtér

. Katonai repuldtér . Ferihegyi repulotér -t' Mukédo repuldtér 1\Rep1‘116tér vonzaskérzete

Forras: Tiboldi T. (2008): A regionalis repiil6terek fejlesztése, Godollo, 17.

Az ’50-es és ’60-as években mar milkodott néhany légikikotd (a gyori, a
sarmelléki €és a debreceni), amelyek fejlettsége megfelelt az akkori eurdpai repiildterek
atlaganak. A Ferihegyi (Liszt Ferenc) repiildtér fejlesztése kozponti helyet kapott, és igy
a regionalis repiiléterek hanyatlasnak indultak, mivel kereskedelmi tevékenységet nem

folytattak, csak mezdgazdasagi vagy sport célokat szolgaltak. A ’90-es években a
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hanyatlds medrébdl elsének a debreceni, majd a sarmelléki repiilétereknek sikertilt
kilabalni, mivel beruhazasok altal kereskedelmi célokra is hasznaltak. Az ezredfordulon
a légikikotok versenyében megjelentek 0j regionalis repiildterek, mint a Pécs-Pogany
vagy a Gyor-Pér, melyek a tobbihez képest jelentds hatrannyal indultak. Magas
koltségek, és jelentds beruhdzasi igényeik miatt, soha nem torténtek olyan mértékii

fejlesztések, hogy a Sarmellék €s Debrecen repiil6terek fejlettségét elérjék.

7.2 Légikozlekedés Dél-Dunantulon

rrrrrr

térségben csak két kiépitett leszallopalyaval rendelkez6 1€gikikotot lehet emliteni, ezek
Somogy megyében a Kaposvdr-Taszdr és Baranyaban a Pécs-Pogany repiildter.

A Kaposvar-Taszar repiiloteret 1928-ban épitették. Elsé iddszakban még
kereskedelmi repiildgépek is hasznaltak, de 1936-t6l mar csak a Magyar Kirdlyi
Hadsereg gépeinek harcaszati feladataira szolgalt. A II. Vilaghaboru pusztitasai utan a
repiilétér 1945 és 1950 kozott 0jjaépiilt, és az akkori legmodernebb 1étesitményekkel
lattak el. Taszar a nyugat és déli hatarok kozelsége miatt sokaig a magyar légierd
kiemelt légitdmaszpontja volt. A 90-es években, a délszlav haboru idején, az IFOR
(International Fellowship of Reconciliation)*® katonai erék hasznaltak a balkén
megfigyelésére. A haborl befejezése utan a légikikotd funkciodjat elveszitette, polgari
célokra hasznositdsa nem sikeriilt. ,,Kaposvar agglomeracioja nem képes egy ekkora
repiiltér lizemeltetésére, viszont Pécstdl til messze van” (Buday-Santha 2013, 255). A
régio logisztikai kdzponttd vallasanak feltételei nem teremtodtek meg, mert Kaposvartol
a nemzetkozi aruforgalmi korridoroktol tadvol talalhatod (nincs autopdlya kapcsolata és
gyenge a région beliil megyekdzpontokkal is). A térség nem rendelkezik akkora
szallitasi igénnyel, amelyet a vasut vagy a kozit nem tudné abszorbedélni.

A Pécs-Pogany repiilotér 2003-ban épiilt, a kifutépalya csak 1,5 km hosszu, ezért
csak a kis- és a chartergépek leszallasara alkalmas. A repiilotér a pécsi agglomeracio
(talzott) igényeinek kielégitésére létesiilt. A 1égi forgalom jellege szezondlis, mert
jelentdsebb forgalmat csak a nyari hénapokban, a kdzkedvelt iidiillok (Korfu, Burgasz)
felé bonyolit le, mig a nagy nemzetkozi utasforgalommal rendelkezd repiiléterek

(Budapest, Bécs, Zagrab, Frankfurt, Praga, stb.) forgalmaba nem tudott bekapcsolddni.

3 A NATO valsagkezeld misszioja volt, amelynek a feladata a boszniai haborut lezaré daytoni
békemegallapodas rendelkezéseinek betartatasa volt.
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Az eszéki repiildtér kizelsége miatt, és az onnan inditott menetrendszerti jaratok daltal***
Pécs-Pogany repiiloterének a forgalma jelentosen nem tudott noni. A régiot sujtd
gazdasagi valsag, és az erOtlen térségi fejlesztések hatdsara, a repiilotér iizemeltetési
koltségei 2008 utan tarthatatlana valtak. Ebbdl kifolydlag a repiilétérnek sulyos anyagi
nehézségekkel kellett szembenéznie.

A régioban ezek mellett a Siofok-Kiliti fiives leszallopalyaja alkalmas a kis- és
sportcélu repiilogépek fogadasara. A repiildtér fejlesztése révén a Balatoni régio
turistaforgalméat novelhetné, de jelenleg ezt a funkciot mar a Sarmellék melletti
repiil6tér betdlti, és maga a térség két repiilotér fenntartdsat nem tudna ellatni. A Siofok-
Kiliti repiil6tér masik problémaja, hogy a région beliili centrumok vonzasabol kiesik,

valamint a kistérség utjainak allapota sem kedvez a repiil6tér tovabb fejlesztésének.
7.2.1 A Pécs-Pogany repiil6tér pénziigyi helyzete

A repiildtérnek két tulajdonosa van, az egyik a Pécs Holding Varosi Vagyonkezelé Zrt.
(58,8%), a masik a Baranya Megyei Onkormadnyzat (41,2%). A repiilStér, mint a
Magyarorszagon miikodé regiondlis repiildterek tobbsége veszteséggel miikddik. A
2005. évi légikozlekedési iranymutatasokat el6készité tanulmany eredményei szerint,
altalaban 500 ezer és 1 millié kozott mozog az éves utas szam, amivel egy replldtér
nyereségesen iizemeltethetd anélkiil, hogy nemzeti hatosagoktdl pénziigyi segitséget
kellene igénybe vennie. Ezért, a regionalis repiilterek miikodése allami, és egyéb
tdmogatasokra szorulnak. A Pécs-Pogany repiil6tér lizemeltetését at kellett szervezni

ahhoz, hogy a miikodési koltségek csokkenjenek.
37. tablazat:

A Pécs-Pogany repiilotér foglalkoztatottainak szama 2008-2010 kozott

Ev 2008 2009 2010
Teljes munkaiddben foglalkoztatottak szdma (f6) 34 18 12
Részmunkaiddben foglalkoztatottak szama (f6) 6 11 14
Egyéb jogviszonyban foglalkoztatottak szama (f6) 1 0 0
Feliigyel6 bizottsag szama (f0) 3 3 3

Forras: a Pécs-Pogany repiil6tér 2010. évi mérlegbeszamoloja alapjan

114

A horvat allam az Eszéki repiil6tér izemeltetés koltségét atvallalta, igy a 1égikikoté megengedheti,
hogy heti rendszerességgel inditson jaratokat Zagrabba, Dubrovnikba, Rijekéra és Splitbe.
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Az atszervezés eredménye, hogy az el6z6 évhez (2009) képest a bérkoltségek
32,62%-kal, személyi jellegli koltségek 41,45%-kal, a bérjarulék 41,85%-kal, és igy
Osszesen a bérgazdalkodds koltségei 35,68%-kal csokkenjenek. A megszoritd
intézkedések hatasara a pénziigyr kotelezettségek is csokkentek 2009-hez képest,
mégpedig a hosszulejaratt kolcsonok 17,38%-kal, a rovidlejarata hitelek 1,95%-kal. A
kovetkezd tablazatban megfigyelhetd, hogy az atszervezés milyen létszdmcsokkenéssel
jart.

A létszamcsokkentés mellett, a belfoldi kovetelések teljes 0sszegét is sikertilt
lefaragni (38%-kal), illetve a megfizettetés minden idétavban csokkent, kivétel az egy
éven tuli kovetelések behajtasa, amely elhanyagolhatéan, csak 1%-kal novekedett ez

el6z6 évhez képest (lasd 38. tablazat).
38. tablazat:

A Pécs-Pogany repiiloterének belfoldi koveteléseinek valtozasa 2009 és 2010 kézott (%o-
ban)

Belfoldi kévetelések iddtavja BelfOldiiovetclesei dssacgency  valiozdsa
Belfoldi vevok kovetelése 6sszesen 38% csokkent
30 napon beliili 5% csokkent
31-90 nap 64% csokkent
91-180 nap 82% csokkent
181-360 nap 100% csokkent (nincs)
360 napon tuli 1% ndvekedett

Forras: a Pécs-Pogany repiil6tér 2010. évi mérlegbeszamoloja alapjan

A repiilOteret ért valtozasok altal a mukodeésbol fakadd hidny valamelyest
mérséklodott. Az atszervezés altal a repiil6tér bevételei nagymértékben nem csokkentek
(ez alul kivétel a pénziigyi tevékenység bevétele, amely 98,77%-kal csokkent). Az el6z6
évi produktivitast el tudtdk érni csokkentett 1étszammal is, ez mutatja az atszervezés
sikerességét.

Emellett a repiilétér induld utasforgalma 2010-ben szinte azonos volt az el6z6
évi értékkel és az érkezd utasok szama 28%-ban novekedett. Ezt a ndvekedést a 2010

Pécs EKF program™® javara is irhatnank, de ez a repiiltér ﬁgyvezet6j6116 szerint csak a

15 pées 2010 Eurdpa Kulturalis Févaros (EKF) projekt.

18 A repiiltér igazgatoja Dragovacz Markkal késziilt interjira timaszkodva. Az interja 2012 tavaszan
késziilt.
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régi6d szallasforgalmanak novekedésére volt kihatdssal, a repiilétér utasforgalomara

nem.
39. abra:
A Pécs-Pogany repiilétér bevétele 2005 és 2010 kozott (ezer Ft.-ban)
eFt-ban Az atszervezés hatasanak kezdete
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Forras: a Pécs-Pogany repiil6tér 2010. évi mérlegbeszamoloja alapjan
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40. abra:

A Pécs-Pogany repiiloter indulo és érkezo utasforgalmanak valtozasa 2009-2010 kozott
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Forras: a Baranya Megyei Onkorményzat belsé statisztikaja alapjan

7.2.2 Néhany dilemma a Pécs-Pogany repiil6tér jovéjével kapcsolatban

A repiil6tér sorsaval kapcsolatos dilemmat jol tiikrozi a kdvetkezd Dunantuli Naploban
publikalt Gsszeallitas. A lényeg az, hogy a repilétér jovoje nem filiggetlen a pécsi
agglomeraci6 fejlodésétdl, amire maga is visszahat. A helyzete nagyon hasonlit az M6-

os autopalya megépitéséhez, illetve lizemeltetéséhez. (Buday-Santha 2013)
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39. tablazat:

A Pécs-Pogany repiiloteér jovojével kapcsolatos dilemmdak

Ha minden megy a régiben

Ha holnap lakatot tennének

Ha fejlesztés indulna

a kapura
A hiteltorlesztés  éves | A hiteleket bezardsa utan is | A kifutopalya
Osszege (Pécs fizeti) 160 | (kb. harom ¢évig még) | meghosszabbitasa
milli6 forint fizetni kell: (fapados  esetén  van

értelme): 3-4 milliard

A pécsi Onkormanyzat a | A reptér napi 24 Orés | Egy fapados cég reklamra,
mukodéshez ad évi 90 | Orzése évi 10-11 millid | veszteségtinanszirozasra
milli6 forintot forint kér évi tobb szazmilliot
A reptér sajat bevételei | Tamogatasok A jelenlegi kifutoval is
Osszesen évente: 70 millid | visszafizetése: tobb mint | lehet (kellene)
forintot 100 milli6 forint menetrendszerii  jaratot
inditani
Pécs a reptérért évente | Egy  esetleges  késobbi | Az els6 évben a jarat
Osszesen fizet 250 milli6 | Gjrainditas: tobb szazmillid | veszteséget termelhet:

forintot

forint

akar évi 200-500 millio
forintot

A reptér éves mukodtetése
tehat 320 milli6 forintot

Ehhez jon az azonnali
hatalmas vagyonvesztés és
az amortizacios veszteség

A veszteség mértéke a
célponton ¢€s a reklamon is
mulik, és idovel csokken

A hiteltorlesztés
utana (3
mukodtetés:
milli6 forint

lejarta
év mulva) a
évi 160-170

Pécs és  vonzaskorzete
pedig el is veszitheti
jelenlegi és lehetséges ipari
befektetoit

Pécs eldtt 1 turisztikai
marketingforrasok
nyilndnak meg, s néhet a
charterjaratok szama is

Forras: Babics A.: Reptér: itletek mellé pénz kellene, Dunantuli Naplé. 2012.11.28.

A repiil0tér bezardsa nagy anyagi aldozattal jarna, és csak a fejléddési lehetdség
kizarasat okoznd, a pénziigyi helyzetén nem valtoztatna. A fejlesztések, és a racionalis
tizemeltetés altal csokkenthetéek a fenntartasi koltségek, és ez altal képes lesz onmagat

eltartani, valamint a régio egészét szolgalni.
7.2.3 Pécs-Pogany repiilotér gazdasagi és tarsadalmi hatasa

A repiiléterek, mint kozlekedési infrastruktirak, hosszu idoére Iétesitett miiszaki
létesitmények. Megépitésiik a kozosség érdekeit (a telepiilés, a térség, a régio, stb.)
szolgalja. Meglétiik hozzajarul a kornyezet ¢életmindségéhez, a régid jobb
elérhetdségéhez, de az infrastruktura megléte szdmos tarsadalmi és gazdasagi hatashoz
1s hozzajarul.

A repiilotér jelentésége tarsadalmi (nemzetgazdasdgi) szinten externalis
nyereségformaban jelentkezik. EbbOl kifolyolag a repiil6tér hatasat nem lehet csak

bevétel/kiadas oldalrol megvizsgélni, illetve foglalkoztatottak szaméhoz kotni, mert
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ezeken feliil szoros kapcsolatban allnak a régidjuk (teriileti) fejlédésével, a tarsadalom
mobilitdsaval és az innovaciora valo nyitottsaggal. A 1égi utazasok, és cargo szallitasok
anyagi, szellemi természetli hasznot hoznak, mind az egyén, mind a régi6 szamara.

A repiiloterek iizemeltetése folyamatos koltségekkel jar. A 1égi forgalom a foldi
jarmivek fajlagos ar- és lizemeltetési koltségeinek a sokszorosa. Ennek ellenére a
fejlett, ¢s még a fejlodd orszdgokban is a nélkiilozhetetlen kozlekedési infrastruktura
kozé tartozik. A Pécs-Pogany repiilotér a régio fejlodésének része, de jelenleg ez a fajta

kozlekedési mod a lakossag kis hanyada szamara érheto el.
41. abra:

A repiil6terek gazdasagi hatdsainak kapcsolata

Kozvetlen hatasok Katalizatorhatasok
(a repiilotér izemeltetésébol eredden) (repiilotér mukodésével dsszefiiggd
fogyasztas alapjan)
e Foglalkoztatottsag
e Alvallalkozéi tevékenység e Vallalatokletelepedése
e Beruhazas * Tunzmus
e Tovabbi arbevétel és
foglalkoztatottsag novelése

VY
Kozvetett hatasok Indukalt hatasok
RepiilStéren Létrejovo Indukalt és indirekt
izemeld vallalatok | | jovedelmek aruk hatas az

szolgaltatasainak “| és szolgaltatasok értékteremtés
igénybevétele iranti kereslet és folyamataban

foglalkoztatottsag

alapjan

v J( \

Regionalis szintl bevételek és foglalkoztatottsag hatasa

Adobevételek (orszagos és helyi szinten)

Forrds: Graham A. (2001): Managing airports. Butterworth Heinemann. Oxford.

A regionalis repiildterek szerepe csak akkor csokkenhetne, ha azt mas
mindséges, modernebb kozlekedési mod fel tudna valtani, pl. fejlett IC vonatok vagy
modern nemzetkozi autdpalya-haldzat, amely az ilyen jellegli szallitasi szolgaltatasokat
a régid szamara jobban el tudnd latni. Dél-Dundntil esetében ez nem 4ll fenn, ezért a

Pécs-Pogany repiilotér egyfajta kozlekedési rést képez a megfeleld anyagi
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egzisztenciaval rendelkezd utazok (lizletemberek, turistdk, egyetemi kutatok, tanarok,
stb.) szamara. Ebbol fakaddan a Pécs-Pogany repiil6térnek, mas vidéki és nemzetkozi
szolgaltatasok kozlekedési elérhetdségi pontjava kellene valnia — természetesen a 1égi
mentd, tlzoltd, viziigy, rendészet, sport, stb. kiszolgalasa mellett. A 1égikozlekedés
kozvetlen, kozvetett, indukalt és katalizalt hatdsaival munkahelyeket teremt, és

jelentésen hozzajarul a gazdasag GDP-jéhez. ™’
7.2.3.1 Kozvetlen hatasok

A Pécs-Pogany repiil6tér elsésorban munkahelyeket teremt. A repiil6tér kiszolgald
személyzete magasan kvalifikdlt munkaerébdl (repiilétér menedzsmentje, a 1égi
iranyitok, stb.) 4ll. 2012-ben a repiilétér kiilonb6zé stdtuszban 29 személyt
foglalkoztatott, de kozetlen kapcsolatban van szamos vallalkozassal (busz és taxi
szolgéaltatoval) is, és ez altal tovabbi munkahelyek fliggnek a repiil6tér mikodésétol.

A gazdasagi aktivitds Baranya megyében (ahova a Pécs-Pogany repiil6tér is
tartozik) 2000-2010 kozott jelentésebben novekedett (7,0%), a régidhoz (0,1%) és az
orszagoshoz (3,3%) képest. Ugyan ez a tendencia figyelheté meg a foglalkoztatottak
szdmanak valtozdsa terén is. A munkanélkiilieck szdmanak csokkenése kisebb volt
Baranya megyében (3,6%), mint Dél-Dunantulon (55,7%) vagy az orszagos atlagnal
(20,0%).

40. tablazat:

Gazdasagi aktivitas, foglalkoztatottak és munkanélkiiliek szamanak valtozdasa 2000-

2010 kézétt (%-ban)

Gazdasagi aktivak Munkanélkiiliek
oy . . Foglalkoztatottak .
Teriileti egység szdmanak a . szdmanak a
, , szamanak . )
valtozasa valtozasa
Baranya +7,0% 0,0% 96,4%
Dél-Dunantul +0,1% -4,5% 54,3%
Magyarorszag +3,3% -1,9% 80,0%

Forras: a KSH évkonyvei alapjan

A Dél-dunantuli régioban 1990-ben az orszagos atlagon feliili volt az ezer fore
jutd kiskereskedelmi {iizletek szama, ez az ellatottsdg a rendszervaltozast kovetd
,vallalkozasi bumm” hatasara, 2000-re csak tovabb er6sodott, de 2010-ben mar alig

haladta meg az orszagos atlagot. Az lizletek szama a régioban 2000-hez képest 2010-re

W7 A repiilSterek felsorolt hatasok altal a vilaggazdasag GDP-jének 8 %-at termelik ki.
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13%-kal csokkent. Markansabb valtozast 2000 és 2010 kozott az egyéni vallalkozok
altal vezetett lizletek szamanak 38%-0S visszaesésében lehet megfigyelni. A nagy
kereskedelmi lancok megjelenése, a balatoni idegenforgalom visszaesése ¢és végil a
gazdasagi valsag hatasa atrendezte a kereskedelmi vallalatok struktirajat és szamat a
régidoban. Legjobban Somogy megyében, ahol 16,5%-kal csokkent a kiskereskedelmi

uzletek szama.
41. tablazat

Kiskereskedelmi iizlethalozat a Dél-dunantuli régioban 1990 és 2010 kozott (gépjarmii-,

Jjarmiialkatrész — szakiizlettel egyiitt)

2000 2010

Ezer f8 Ezer Ezer Ezer

Terillet | Kisker. | o "1 Ebb8l | .o , | Kisker. | fore Ebbél fore
. jutd . fore jutd | .. ., L .

iizletek ivletek egyéni izlotek izletek jutd egyéni jutd
szama 4 , vallalkozé | “ , szama uzletek | vallalkozo | tzletek

szama szama , ,
szama szama

Baranya | 6.8691 17,14 3.068 7,65 5.926 15,05 1.789 4,54
Somogy 7.156 21,67 3.761 11,39 5.975 18,09 2.131 6,65
Tolna 4.198 17,23 2.186 8,97 3.955 16,23 1.520 6,51
D?l- , 18.223 18,69 9.015 9,25 15.856 16,27 5.440 5,74

Dunantul

Orszagos | 156.826 15,62 76.169 7,58 156.812 15,61 50.591 5,05

Forrds: a KSH Statisztikai évkonyvek adatai alapjan

Ez arra enged kovetkeztetni, hogy a repiiléteret olyan kornyezet veszi koriil,
amelyben a gazdasagi aktivitas és a foglalkoztatas jelentésebben novekedett, mint a
régids vagy az orszagos atlag. Ett]l a repiilétér még nem produkél kimutathatéan
kozvetlen hatdst a munkaerd piacon és a kereskedelem terén. Onmagdban a gazdasdg

teljesitoképességére hivatkozva, a repiildtér bezarasa nem indokolt.
7.2.3.2 Kozvetett hatdsok

A repiilotér kozvetett hatasa, amikor a megvalositott jovedelmek a repiilotéren kiviil
jelentkeznek. Ezek azokbdl a megrendelésekbdl fakadnak, amelyek a repiil6térhez kiilsé
vallalkozasokon keresztiil jutnak el (az lizemanyag, egyéb szolgaltatds, vendéglatas,
takaritas, miiszaki karbantartas, stb.).

A Pécs-Pogany repiil6tér elsdsorban személyszallitassal foglalkozik, emellett a
modern irdnyitasi rendszerének, és a szabad légtérhaszndlatbol fakaddan, gyakran
belfoldi és kiilfoldi pilotak szadmara repiilés oktatdsok szinhelye. A kifutopalya
gépjarmil gyakorlopalya igénybevételére, de nagyszabasu rendezvények befogadésara is
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alkalmas (koncert, pilétataldlkozd, futdoversenyek, stb.). Jelenleg a repiilotér étterme
nem lzemel, de az lizemanyag szolgaltatds, a miiszaki karbantartds, vam ¢és
biztonsagszolgaltatas kiils6 vallalkozasok révén is ndveli a megye €s a régio gazdasagi
aktivitasat.

71.2.3.3 Indukalt hatasok

Az indukalt hatasok a repiilotéren kiviil, aruk és szolgaltatasok iranti keresletében is
jelentkezik, amely a foglalkoztatas novekedésében is megjelenik. A beruhazasok

118
k

Baranyéban jelent6sen ndvekedte a dél-dunantuli, és az orszagos atlaghoz képest, de

ez sem a GDP-ben, sem a miikkddé vallalkozasok szamdban, illetve a top 500-as

nagyvallalkozasok szamaban™® nem tiikrzédik vissza.
42. tablazat:

Gazdasag fobb mutatoszamainak valtozasa 2000 és 2010 kozott (%o-ban)

Egy fore | b ihdzasok | Vallalkozdsok | , Mukodo TOP 500
jutéo GDP ror1n .. vallalkozasok | vallalkozas
oy , , értékének szamanak . .,
Tertleti valtozasa , , . , szamanak szamanak
egység 2000- 2‘6%%?3%?0 2\6%1;_(_)22%812_10 valtozasa valtozasa
2009 Koot - 2001-2009 2006-2010
kozott kozott kozott?
Baranya +81,7% +27,9% +33,3% -12,4% -8 db.
Dél-Dunéntul +80,9% +6,3% +34,7% -15,4% -3dh.
Magyarorszag +98,6% +1,9% +46,2% -9,5%

% - A valtozas megfigyelése az addzott eredményiik alapjan tortént.
Forrds: a KSH évkdnyvei alapjan

Az egy fore jutd6 GDP alapjan a Dél-Dunantil az orszag alacsonyan fejlett
régioja, amely a lassabb fejlodési liteme miatt fokozatosan leszakad az orszag fejlettebb
(Kozép-Magyarorszag, Nyugat-Dunantil, Kozép-Dunantil) régiditol, de még az
orszagos atlagtol is. A régi6 legnagyobb gazdasdgi teljesitményt nyljtdé megyéje
Baranya megye, amely a legkiegyenlitettebb gazdasagi szerkezettel rendelkezik. A
bruttd hozzaadott érték alapjan Baranyat (39.905 millié Ft)'® Somogy (39.146 millio
Ft), majd pedig Tolna megye (29.52 milli¢ Ft) koveti. Az egy fére juté6 GDP alapjan

18 Elssorban az M6-os autopalya Dél-dunantuli szakaszanak kiépitése novelte meg a megye és a régio
beruhazas nagysagat.

97 gazdasagi aktivitas novekedett 2000 és 2010 kozott, de nem a nagyvallalati szektor tevékenységében
- az orszag top 500-as vallalkozoi listarol Baranyaban 8, Dél-Dunantulon 3 véllalkozassal kevesebb volt
2006 és 2010 kozott.

120 Forras: 2009-es évre vonatkozoan a Teriileti Statisztikai évkonyve, 2010. KSH Bp. 2011, 159. o.
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azonban Tolna, Baranya, Somogy sorrend alakul ki, ami a nagyobb GDP-jii megyékben
a foglalkoztatas alacsony hatékonysagara utal. A statisztikai adatokbol az indukalt

hatasok nem kimutathatoak.
71.2.3.4 Katalizatorhatas

A repiil6tér miikodése hozzajarul a befektetdk régidoba vald vonzasahoz, ez altal a régid
gazdasagi aktivitasa is novekszik. A termékek, szolgaltatdsok iranti kereslet is
varhatéan nd, és tovabb ndveli a repiil6tér szolgaltatasai irdnti keresletet, ha repiilotér
szlikebb kornyezetében uj vdllalkozdasok telepednek meg, illetve a mar meg lévok
boviilnek. Ez altal katalizalja a gazdasagot, és egyben a repiilotér forgalmat is.

LA lokalis fejlédés mindig valamilyen helyi potencidlhoz kotédik. Altalaban a
repiildterek a turisztikai ipardg miikodésére pozitivan hatnak” (Réthelyi, Tary 2003).
Dél-Dunéntul esetében ez a hatas elmarad, illetve csak kis mértékben jelentkezik, mivel
a kiilfoldi vendégéjszakak szama tizévente (1990, 2000, 2010) tobb mint egy millioval
csokkennek, igy 2010-ben a vendégéjszakak szdma mar csak 1 millié volt. A Pécsi
kistérségben a vendégéjszakak szama nem érte el a 90 ezret (KSH). Magyarorszag,
turizmus befogadd orszagként a Pécs-Poganyi repiil6tér kapcsan, kiilfoldi turistdk
latogatasara nem épithet.

A repiil6tér, mint kozlekedési infrastruktura, képes hozzajarulni a nemzetkozi
vallalatcsoportok régidba vald vonzasahoz, és a befektetdi kedv élénkitéséhez, de csak
abban az esetben, ha megteremtodik a rendszeres, folyamatos menetrendszeri

1égikozlekedes.
7.2.4 Osszegzés

A regiondlis repiildterek képesek szolgalni a régio és a megye gazdasagi és tarsadalmi
fejlédését, mert hozzdjarulnak a munkaeré mozgasdahoz, a kiilgazdasagi kapcsolatok
erosodeséhez, az életmindség javulasahoz (gyorsabb elérhetéséghez és nagy értékii
javak beszerezésehez), a turizmus fejlodéséhez, illetve a kiilfoldi szabadido eltéltéshez.
A Pécs-Pogany repiil6tér onmagat nem képes fenntartani, sem a fejlesztéséhez
sziikséges koltségeket eldteremteni, de a 2008-as gazdasagi valsag, és a politikai
valtozasok hatdsara a repllétér végrehajtott egy sikeres atszervezést, melynek
kovetkezménye a bérgazdalkodéasi koltségek, és az egyéb adossdgok jelentds
csokkenése, a tartozasok elérehozottabb kifizetetése volt. Ezek 4ltal a gazdalkodas

olcsobba valt, ellenben a forgalom é€s a bevétel jelentésen nem csokkent.
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A jelenlegi népesség ¢és gazdasagi koncentracié, amely a Pécs-Pogany
repiil6teret koriilveszi, nem kedvez a regiondlis repiil6tér fejlesztésének, de szdmos
olyan lehetdség van kihasznalatlanul, amely iligyes marketing koncepcid hasznalatdval
sikeressé tehetné a repiilotér fejlodését.

A repiiloter gyenge szinte ,, kimutathatatlan” kézvetlen-, kozvetett-, indukadlo- és
katalizatorhatast fejt ki a megye, és a régioban élokre. Ezek a hatasok akkor
élénkiilhetnek (gyorsulhat) fel, ha a repiilotér rendszeres budapesti vagy nemzetkozi
menetrendszerii kapcsolatot létesit, idényszeriien turisztikai (charter) jaratokat indit a
Mediterran térség felé, és ezeknek a jaratoknak a kihasznaltsagat fokozni tudja,
valamint az iizleti vagy mas célokbol érkezo kisgépek fogaddsdat vonzobba teszi és a

sportigényeket (pl. vitorlazo repiilés) magas szinten kielégiti.
7.3 A\Vajdasag légikozlekedése

7.3.1 Vajdasag légikozlekedésének adottsagai

A Vajdasag Autondém Tartomany a II. Vilaghabor 6ta nem rendelkezik polgari célu
regionalis repiilétérrel, ahol személy és aruszallitas folyna. A 1992 és 1998 kozotti
Szerbia repiilterei sulyos karokat szenvedtek a NATO bombazasok miatt,
kiilondsképpen a Nisi repiil6tér. Az orszag ellen bevetett szankcidok hatasara a 1égi
forgalom fokozatosan csokkent, majd teljesen leépiilt. A habora utani idészakban pedig
a regionalis repiildterek fejlesztésére forrdsok nem jutottak, annak ellenére, hogy a
nemzetkozi forgalmat lebonyolité Belgradi és Nisi repiiloterek forgalma évrdl évre kb.
15%-kal bdviil. A tartomanyban a légikozlekedés feltételei (felujitds utan) adottak, de
egy gazdasagi személy sem rendelkezik légi szallitasrol szold engedéllyel, igy a
meglévo repiildtereket csak sport és oktatasi célokra hasznaljak.

Szilard leszallopalyaval rendelkez6 repiilotérrel rendelkezik a régid. Ezek koziil
a legfejlettebb, és infrastruktiraval legjobban ellatott a Verseci repiildtér. A
leszallopalyaja (dimenzidja: 1.000x25 m) kisebb gépek fogadasara alkalmas, de
rendszeres 1égi forgalmat nem bonyolit le, csak pilotaképzés, repiildgép karbantartas,
1égi taxi és mezdgazdasagi célu repiilések folynak.

Ez mellett talalunk Zomborban (dimenzidja: 500x20 m) és Kévavardn szilard
burkolattal rendelkezd repiildteret, de az aszfaltcsik mellett nincsenek kisegitd
1étesitmények (iranyitotorony, toltéallomas, karbantartd egység, tlizolto, stb.).

A fiives leszallopalyaval rendelkez6 repiilterek koziil a nagybecskereki a
legnagyobb. A leszéllopalya (dimenzidja: 1.250x80 m) mellett repiildgépek tarolasara
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alkalmas hangarral, varéteremmel, kisegitd egységekkel, lizemanyag toltéallomassal,
valamint ejtéernydsok szamara kijelolt ugrasi korrel rendelkezik. A repiil6térnek van

szilard leszallopalydja is, de egyeldre azt hasznalaton kiviil helyezték.
42. abra:

A Vajdasag repiiloterek fiives vagy szilard burkolattal rendelkezé leszallopalyak

megkiilonboztetése és teriileti elhelyezkedése

~{/Szabadka

Nagykikinda  Jelmagyarazat
-(-( Zombor

-(-( Szilard burkolatd rendelkez6 reptil6tér

(Becse
; ¢ Fives leszallopalyaval rendelkez6 repiilGtér

[ vajdasag korzetei

i ‘ Nagybecskerek’
~ Ujvidék

+( Versec

¢ Szavaszentdemeter

Fehértemplom

e

Pancsova

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése a ,,A Vajdasag Fejlesztési Terve 2014-2020” és

,»Az intermodalis szallitasi halozat fejlesztése Vajdasagban™ cimii tanulmanyok alapjan

Az ujvidéki, szavaszentdemeteri, szabadkai, nagybecskereki, becsei és
fehértemplomi repuldterek fiives leszallopalyait mezdgazdasagi, erdészeti célokra, 1égi
felvételek készitésére €és ¢lményrepiilésekre hasznaljak. Fejlesztésiikrol egyeldre tervek
nem késziiltek, ennek egyik oka, hogy a Vajdasagban a regionalis repiilterekrdl még a
szakemberek (dontéshozok) is eltérden vélekednek. A Szabadkai Teriiletrendezési
Hivatal igazgatoja szerint (Kerekes Laszlo) a regionalis repiiloterek fejlesztése magas
koltségekkel jar és a 10-es kozlekedési folyosd kozelsége miatt az igények is
alacsonyabbak lennének, mint a rentabilis lizemletetéshez az sziikséges lenne. A masik
szabadkai szakember a Szabadkai Ipari és Technologiai Park Kozvallalat befektetési
részlegvezetoje (Karai Léaszlo) szerint épp a 10-es folyosé és az alacsony termelési,

szallitasi koltségek miatt jonnek a befektetok Vajdasagba. A beruhazok igényeik kozott
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szerepel a regiondlis repiil6terek hasznalata is, amely a gyors aruszallitas mellett a felsé

vezetOk utazasaikat biztosithatna (Személyes interju 2014. februar 17.-én késziilt.).
7.3.2 Vajdasag légikozlekedésének fejlesztési lehetoségei

A vajdasagi légikozlekedés teljes egészében a belgradi Nikola Tesla reptildtér
vonzaskorzetébe tartozik, de a nem polgari repiildterek koziil a verseci repiilGter
rendelkezik a legjobb felszereltséggel. Banat gazdasagi potencialjat a mezdégazdasag
(15%)121 ¢s a hozza kapcsolodo feldolgozoipar (51%) adja, emlitésre méltdo még a
kereskedelem (19%), mig a turizmus (0,3%) adottsagai nem kedveznek Versec
kornyezetének és repiiléterének. A repiiltér elsGsorban mezdgazdasagi célokra lenne
hasznosithato, illetve ha a kiilfoldi beruhazok megfeleléen kihasznalnak a varos ipari
parkjanak adottsagait, a repiilétér fejlesztése is szoba keriilhetne. A verseci ipari park
7,4 ha-on fekszik és teljesen kozmiivesitett. A leendd befektetok kozott talalhatd a
német Fresenius Medical Care — dijanelemeket tervezd €s épitd nemzekdzi cég, az
olasz San Prospero — miianyag és aluminium foliat gyartd cég és a Zannini East —
gyogyszeriparnak kartondobozokat gyartdé cég. Ezen nemzetkdzi cégek vezetdinek jo
lehetdséget kinalna a verseci repiildtér az anya- és leanyvallalatok kozotti gyors
ingazasban.

A régidban még egy varos rendelkezik szilard kifutopalydju repiilétérrel
Kevevaran, amely a Duna kozelében 1évd Szendrddtdl 15 km-re és Pancsovatdl 30 km-
re talalhatd. Banat ipari tevékenysége a Duna menti dvezetbe koncentralodik, mert itt
talalhato a pancsovai kdolaj-finomito, a szendrédi vasmiivek, a kostolaci és a kevevari
szénbanya, stb. Kevevara a vizi- és a 1égi szallitds egyik Osszekapcsolodasi pontjava
valhat, ha a megfelel infrastruktira fejlesztéseket elvégezné.

A Vajdasagban még Zomborban talalhato szilard burkolattal rendelkezd
repiil6tér. Az egykori katonai repiilotér alkalmas a nagyobb személy- és aruszallito
gépek fogadasara. a repul6tér kivalo foldrajzi fekvéssel rendelkezik, mert kozel
talalhato a 10-es kozuti folyosd, a zombori és a gombosi hajokikotd, a DTD-
csatornarendszer, a bezdani és a gombosi Duna-hid, valamint a varos két
szabadvamovezete. A repiilotér a régio szamara egy kihaszndlatlan lehetdség . A Szerb
Teriiletrendezési Tervben a repiiléteret mar nemzetkdzi civil repiildtérként

prognosztizaltdk, ezért a varos vezetése folyamatosan befektetOket keres, akik a

121 A gazdasagi agak szerinti bevételeloszlas 2010-ben (Szerb Statisztikai Hivatal).
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repll6tér lizemeltetését és felujitasat elvégeznék. Olasz befektetdk is érdeklddtek a
replil6tér irant, 6k a Duna menti erd6k vadészati célu megkozelitésére hasznalnak.

A Vajdasagban a fiives repiiléterek koziil a nagybecskereki a legnagyobb és a
legjobb allapotban 1év6. A repiilétér csak kisebb, legfeljebb 7 tonnas gépek fogadasara
képes. Az egész repiildtér 300 ha teriileten fekszik. Jelenleg a reptilétér keretein beliil
harom pilotaiskola, négy aeroklub, mezdgazdasagi pildtaképzd és egyéb repiiléshez
kothetd szolgaltatisok miikodnek. Ebbdl kifolyolag a reptl6tér a Vajdasag egyik
pilotaképzd bazisava notte ki magatA korzetben a Kinai Nemzeti Villamosenergetikai
Korporacio (CNEEC) is tervez nagyobb beruhdzasokat és a repllétér irant is
érdeklédnek. Terveik szerint a repilotér feljitasat Onerdbol végeznék. Egy
rakomanykozpontot hozndnak létre, amely kiszolgalnd a kozelben 1évd ipari park -
mintegy 20 cég - aruszallitasi igényeit.

Az 1jvidéki repildtér felszereltségében ¢és 1égi aktivitdsban elmarad a
nagybecskerekitél, de mivel a 252 ezer lakost varos mellett taldlhaté a Csenej (Cenej)
kozelében 1évo repiildtér, kitiintette figyelmet érdemel a fejlesztési lehetdségek terén.
Ujvidék a Vajdasag gazdasagi, dontéshozoéi és oktatdsi koézpontja és turizmus
szempontjabol is kiemelt, ezért fejlesztése indokolt lenne. A Teriiletrendezési Tervben a
repiiltér fejlesztését kis gépek leszallasara, tin. fapados (low cost) gépek fogadasara
tervezik, mint amilyen Montenegréban a tivati repiildtér’?2. A tervek szerint 40 fos
kisgépeket inditanak idényszerllen a kornyez6 régidkba és a mediterran
tidiiléparadicsomokba.

A szavaszentdemeteri repiil6tér kizarolag sport célokra hasznalhat6, mivel alig
23 hektar teriileten fekszik és max. 5,6 tonna sulyu egy vagy két motoros repitilégépek
leszallasara alkalmas a fiives palyaja. A helyi repilés klub jelenleg
panoramarepiiléseket €s ejtdernyds ugrasokat szervez. Hasonlo a helyzet a szabadkai, a
szavaszendemeteri, a becsei és a fehértemplomi repiilterekkel, mert fejlesztésiiket a

kozeljovoben nem tervezik.

122 A tivati repiil6tér forgalma 2013-ban elérte a 868.423 utas- és 5.235 repiilégépforgalmat (ebbél 1.122
volt iizleti).
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8 Magyarorszig és Szerbia kozlekedéshalozatanak
kiépitettsége és a régiok fejlettsége kozotti osszefiiggések

8.1 Akomplex kozlekedési halozati (TRANS) mutato teriileti kiilonbségei

Magyarorszag és Szerbia régioi kozott

A két régid kozlekedési adottsagainak Osszehasonlitasahoz (NUTS 3-as)
Magyarorszagon a megy¢k, mig Szerbidban a korzetek szintjét valasztottam. Az eltérd
kozlekedéskiépitettség Osszehasonlitasahoz a ,,komplex kézlekedési halozati (TRANS)

» 123 (\Veres 2004) alkalmaztam. A mutaté a kiilonbozé kozlekedéshalozatok

mutatot
kiépitettségi szintjét teszi Osszehasonlithatova. Altala a teriileti kiilonbségek
megfoghatobba, valamint mas teriileti adottsagokkal 6sszehasonlithatova valnak.

A megyék ¢és korzetek kozlekedéshdlozat elemzéséhez a kdvetkezd alapadatokra

volt sziikség:

\ —ateljes vasuthossz (km)

VV  —avillamositott palyak aranya (%)

U — a kozutak teljes hossza (km)

AU  —az autopalya halozat részaranya a kozathaldzatbol (%)
F — a vizi utak hossza (km)

R — a repiildterek Osszes utasforgalma (f6)

Az adatok tobbségét a KSH és a Szerb Statisztikai hivatal 2012, 2013-as
évkonyvei szolgaltattdk, de voltak olyan tételek, mint a villamositott vonalak aranya, a
vizi utak hossza, amelyeknél a sajat szamitasaimra tdmaszkodtam. A szdmitasokhoz az

124 4llanddan frissiild térképeket és Qgis 2.4.0.% térképszerkesztot

open street
hasznaltam. A vizi utak hosszéanak meghatarozasanal a hatarfolyok (Duna és Tisza)
esetében egyarant a szomszédos régiokhoz tartozonak vettem, mig az iddszakosan
hajozhato folyoktol eltekintettem. Az kozlekedésre vonatkozo alapadatokat a II. szamu

mellékletben az 1. és 2. tablazatok mutatjak be.

128 A »komplex kozlekedési halozati mutatdt (TRANS) részletesen Veres Lajos: ,,Kdzlekedési rendszerek
a regionalis fejlesztési stratégiaban” cimii kdnyvében részletezi.

124 Az ingyenes térképeket a http://download.geofabrik.de/europe/ portal szolgéltatja.

125 A térképszerkesztd  nyilt  hozzaférési,  letdlthets  a  kovetkezé  oldalrol:
https://www.qggis.org/en/site/index.html
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43, tablazat:

Dél-Dundntiil és Vajdasag teriileteinek elemzéseihez sziikséges alapadatok*®®

Tertileti egység T N V [W%| U |[AU%| F R
Baranya 4429 3771,42(285,0( 23,9|1720 3,01 62]5400
Somogy 60,35| 3169,01(475,0| 40,8|1777 6,4 0 0
Tolna 37,03| 2299,42(174,0| 32,8|1208 8,2 99 0
Nyugat-Bacska 24,88| 1880,87(140,6 0,0 616 0,0 59 0
Dél-Banat 42,46 2937,30|124,2| 55,0| 861 0,0 80 0
Dél-Bacska 40,15| 6153,71|158,9( 39,2|1 268 0,4| 240 0
Eszak-Banat 23,28| 1477,70| 71,0 0,0 598 0,1 65 0
Eszak-Bacska 17,84 1869,06(128,3| 47,4 623 1,8 0 0
Kozép-Banat 32,57| 1876,67(124,0 0,0 734 0,0] 90 0
Szerémség 34,85(31221,78|124,9| 95,2|1091 1,0( 186 0

Forras: a KSH, a Szerb statisztikai hivatal évkonyvei és sajat mérések alapjan

A kozlekedés tényadataibol (teriilet és népesség sulyozasa nélkiil) is vilagosan
mutatkoznak az egyes régiok kozotti infrastrukturalis ellatottsagi kiilonbségek. Somogy
megyében a kdzut €s a vasutvonalak hossza, mig vizi utak esetében Dél-bacskai korzet,
valamint az egyetlen nemzetkozi repiil6tér miatt Baranya megye emelkednek ki. Egyes
régiok kozott a kozlekedéshalozat hosszanak kiilonbsége eléri az 5-6 szerest is (ha a 1égi
forgalomtol eltekintiink). Ilyen nagymértékii teriileti kiilonbségeket valamilyen
formaban kezelni kellett. Ezért a kozlekedési adatokat az ,,Engel-féle” kombinalt mutato
altal (Tanczos, Veres, Beke, Szabo) kiilon-kiilon teriiletiik és népességiik alapjan
sulyozva lettek.

A kozit esetében ez kovetkez6 formaban:

UK = rxnyos

ahol:

UK - kombinalt kozathalozati mutato,
U — kozat hossza (km),

T — teriilet (100 km?),

N —népességszam (1.000 £6).

A kapott mutatok értékelhetdség és Osszevonhatosag miatt a ,,Benett-modszer”

Fe 1 1 - 1 127 .
segitségével normalizaldasra™" keriiltek.

126 Magyarorszagra és Szerbiara vonatkozé adatok a II. szamu mellékletben talalhatok.
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A normalizalast folyamatat a kovetkez6 képlettel lehet leirni:

IND (U) =

ahol:

IND (V)
UK

MAX (UK)

MIN (UK)

UK — MIN(UK)

— normalizalt kombinalt kozat index,

MAX(UK) — MIN(UK)

— kombinalt kézuthaldzati mutato,

— a kombinalt kozuthaldzati mutatd legnagyobb értéke a vizsgalt

teriiletek kozott,

— a kombinalt kozathalozati mutatd legkisebb értéke a vizsgalt

tertiletek kozott.

A ,, Benett-modszer

44, tablazat:

7 szerinti normalizalt kombinalt kozlekedési mutatok

IND

IND

IND

IND

IND

IND

Teriileti egység V) (V%) L) (AU%) G R) TRANS
Baranya 0,4512| 0,0989| 0,3860( 0,0439| 0,2175| 0,0005( 0,1997
Somogy 0,8073| 0,1609| 0,3785| 0,0896| 0,0000| 0,0000| 0,2394
Tolna 0,3712| 0,1933| 0,3858| 0,1729| 0,2440( 0,0000( 0,2279
Nyugat-Bacska 0,4161) 0,0000| 0,2545| 0,0000( 0,1084| 0,0000( 0,1298
Dél-Banat 0,1537| 0,2681| 0,2147| 0,0000( 0,2388| 0,0000( 0,1459
D¢l-Bacska 0,1277| 0,1368| 0,2282| 0,0048| 1,0000( 0,0000( 0,2496
Eszak-Bénat 0,1796| 0,0000| 0,2920( 0,0036| 0,1024| 0,0000( 0,0963
Eszak-Bacska 0,4626| 0,4449( 0,3111( 0,0612| 0,0000| 0,0000| 0,2133
Ko6z¢ép-Banat 0,2868| 0,0000| 0,2679| 0,0000( 0,1881| 0,0000( 0,1238
Szerémség 0,1744| 0,4915| 0,2987| 0,0183| 0,5238| 0,0000( 0,2511

Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése

Ezek utdn a mutatdk értékei mar csak 0 €és 1 kdzott mozogtak. Minél magasabb

ez az érték anndl magasabb az adott teriilet kozlekedéshalozatanak a kiépitettség szintje.

A kapott eredményekbdl a Dél-Dunéntal és a Vajdasag régio adatait kiemelve az 43.

tablazat részletezi.

Az adatok atalakitasa utan egyértelmiien eltiint a Somogy megye kiemelkedd

kozati ellatottsaga, mivel (redlisképet alkot) a stilyozas kedvez a kisebb alapteriiletii és

lakonépességili régidknak.
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Develoment Index) a valtozok minimumtdl valo tavolsadgat ahol a maximum a felsd hatar.
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Normalizalds vagy més szoval standardizalds a komplex mutatoknal alkalmazzék pl. HDI (Human




43. abra:

Magyarorszag és Szerbia régioinak a komplex kozlekedés halozati (TRANS) mutatoja

Borsod-Abauj-Zemplén

Szabolcs-Szatmar-Bereg

Komarom-Esztergom
Gyor-Moson=Sopron

<

Budapest; Hajdu-Bihar

Jasz-Nagykun-Szolnok:

Rz

Békeés
|Bacs:Kiskun
Somogy

Eszak- Bacska
hszak Banat

Baranya

Nyugat-Bacska

Dél-Bicska g P Bandt

Jelmagyarazat

[ fejletlen (0,096-0,176)

] gyengén fejlett (0,177-0,256)
I kozepesen fejlett (0,257-0,337)
B fejlett (0,338-0,417)

Hl nagyon fejlett (0,418-0,498)

[ Orszaghatar
] NUTS3 régidk

Jablanica

Ecing

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a TRANS mutat6 felhasznalasaval

Amikor orszdgon beliil a komplex kozlekedési haldzati (TRANS) mutatot
tertileti kiilonbségeit vizsgaljuk akkor elmondhatd, hogy Dél-Dunantul teljes teriilete a
gvengeén fejlett (TRANS értéke 0,1766 és 0,2569 kozotti) régiok kozé tartozik, vagyis
nem rendelkezik potencidalisan kiemelkedé —multimodalsi  szallitasra alkalmas
teriiletekkel, még akkor sem, amikor két megyéjén is atfolyik a Duna, valamint
Baranyaban lizemel nemzetkozi repiilotér. Ez a jovobeli kiilfoldi beruhdzokra nézve is
hatranyos, mert a befektetok abban érdekeltek, hogy olyan teriileten alakitsdk ki a

tevékenységiliket, ahol a kozlekedés fejlett, az intermodalis szallitas biztositott.
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Szerbidn beliill Vajdasag korzeteinek a komplex kozlekedés halozati mutatok a
fejletlen (TRANS értéke 0,0963 és 0,1766 kozotti) és a gyengén fejlett (TRANS értékek
0,1767 ¢és 0,2569 kozotti) egymast valtjak. A Vajdasagban azok a teriileteknek
rendelkeznek magasabb TRANS mutatokkal, amelyeken a 10-es kozuti és vasuti folyoso
vegighaladnak rajta, mig az egész Banat teriiletét a f6 eurdpai korridorok elkeriilik, igy
a besorolaskor a fejletlen kozlekedéshalozatuak kozé keriiltek. A két kivalasztott régiod
(Dél-Dunantal ¢és Vajdasag) kozil a legfejlettebb kozlekedési adottsagokkal
Szerémségi-korzet rendelkezik (TRANS értéke 0,2511).

Ha a két orszag teljes teriiletét elemezziik, akkor Magyarorszag esetében varhato
volt, hogy Budapest a nagyon fejlett (TRANS értéke 0,4179 és 0,4978 kozotti)
kozlekedési ellatottsdgi mutatok kategoridba fog esni, mert egy tetramodalis logisztikai
rendszer megformaloja (légi fogalom, dunai kikotd, vasati termindl és négy iranybol
érkez6 ,,helsinki” kozati folyosot kapesol 6ssze). Mig Szerbia esetében nem a févarosa
Belgrad (TRANS értéke 0,3796) a legfejlettebb, hanem a Podunavlje korzet (TRANS
érteke 0,4649). Korzetben a 1égi szallitdson kiviil minden kozlekedési csomopont
Osszpontosul, mert ezen a 7-es és a 10-es kozlekedési folyosok athaladnak, de Szerbia
korzetei koziil is ez rendelkezik a legkisebb (alap) teriilettel (1.250 km?). Szerbia a
meglévo kozlekedési adottsagait aknazta ki, amikor a régid legjelentésebb belvizi
kikotdjét Szendrédon kiépitette. A tobb kozlekedési folyoso taldlkozasanal 1évo varosok
potencidlis elénye nem csak abbol fakad, hogy szorosabb térkapcsolat alakul ki a
kornyezd varosokkal, hanem un. Csomodponti szerep egyik ©Ondllo elemeként, a
logisztikai potencidl kialakitdsanak is feltétele (Kiss, 2004). A TRANS mutato jol jelzi
azokat a potencidlis teriileteket ahol érdemes az multimodalis szallitashoz sziikséges
infrastruktura kiépitésére o6sSzpontositani. llyen teriilet Szerbidban még Belgrad,
Kolubara, Zlatibor és Pecina korzetei. Magyarorszagon Gydér-Moson-Sopron megyének
van fejlett komplex koézlekedés haldzati mutatdja (TRANS értéke 0,3554) amit a
nyugati hatarrész kozelségének €s az 1) Bécs-Pozsony-Brno-Gyor fejlesztési polus
kialakulasanak (mint a Kelet-Koézép-Europa fejlodési tengelynek) koszonhet. Egyre
szorosabba valik az Eszak-Dunantal és Budapest kozotti gazdasagi, kozlekedési
munkamegosztas. Borsod-Abatj-Zemplén megye komplex kozlekedési halozati
mutatdjanak kozepesen fejlett értékét a 194 km villamositott vasutvonal, a 2,7%
autdpalya ¢€s autout (elsésorban az M3-as és M30-asnak) részardnya, valamint a Tisza
folyo hajozhatosaga (nincs menetrendszerti kozlekedés) miatt érte el. Viszont Budapest

(Pest, Fejér ¢és Bacs-Kiskun megyék) koriil kialakult egy gazdasagi agglomeracios
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gyiri, amelynek a kozlekedés fejlettsége szintén a kozepes fejlettségi szintet képezett.
Ezek a teriiletek az egész orszagnak nyujtanak jol prosperalo teriileteket, amely egyben
L hidat” vagy |, kaput” képeznek Budapest és a fejletlenebb régiok kozott, amelyek
nemzetkozinek és hazainak egyardant tekintheték. (Barta 2002). Ebben a gyiiriben
megjelennek olyan nemzetkdzi szallitmanyoz6 cégek raktarbazisai, amelyek aru

Osszegylijto és szétosztd funkcidt toltenek be.

8.2 A komplex kozlekedési halozati mutato elemeire végzett
klaszterelemzés bemutatasa Magyarorszag és Szerbia régioinak
példajan

A klaszterelemzés célja, hogy a hasonlo fejlettségii kozlekedeési infrastrukturak mutatoi

egy csoportba keriiljenek, igy az orszagokra, régiokra vonatkozo alagazati vizsgalatot

lehessen lefolytatni. Amig a TRANS mutat6 a teriiletre és népességre vetitett sulyozott
¢és standardizalt értékeinek atlagat mutatja, addig a klaszterelemzés célja épp az, hogy
kimutassa azokat a régiokat, amelyek a kozlekedés hdlozati tényezdiben leginkabb

hasonlitanak egymasra (Balint 2009).

A klaszterelemzéseknek két markansan elkiiloniild modszertani csoportja van a
hierarchikus és a nem hierarchikus klaszterképzés. Az elemzéshez a nem hierarchikus
modszert valasztottam. A nem hierarchikus klaszterképzési modszert leginkabb nagy
volumentii problémak elemzésénél hasznaljak (Hajdu 1987). A TRANS mutatdban is a
fejlettség 5 szinten (fejletlen, gyengén fejlett, kzepesen fejlett, fejlett, és nagyon fejlett)
keriilt meghatérozasra,'?® ezért az el6re eldontott szama (k=5) klaszterbél indultam ki.
A klaszterelemzés alkalmazhatosaganak feltétele, hogy a vizsgalatba bevont valtozokat
standardizaljuk, ezért a mutatok eredeti értékét vettem (V, VV%, U, AU%, F és R), s az
igy kapott mesterséges valtozokra az elemzést futattam.

A vizsgalat harom 1épésbdl allt, ezek a kovetkezok:

1. l1épés: klaszterek szamanak meghatarozasa,
2. 1épés: az objektumok (teriileti egységek) elhelyezése majd
3. 1épés: az objektumokat a kiinduldsi klaszterek kozott egy optimalizald

dontésfiiggvény segitségével™® rendezése (Hajdu 1987).

128 A kiindulasi magpontok meghatarozasara tobb modszert is kidolgoztak, pl. az elsé k egység legyen a
kiindulasi pont, vagy a kivélasztas véletlen folytan, vagy hierarchikus modon k csoport altal képz6djon,
és majd azok kozpontjai legyenek a centroidok.

129 A7 optimalizalé dontésfiiggvényt az Spss program generalja.
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A vizsgalat soran az Spss program a dontésfliggvény optimalizalasanal a
varianciaanalizis 0sszefliggéseit veszi figyelemben. A minta variancidjat a klasztereken
belil ¢és kozottik atlagos eltérések négyzetdsszegére bontja. A  homogén
Klasztercsoportok létrejottéhez a klaszterek kozotti varianciat maximalizalja.

Az egyes klasztercentroidok kozotti tavolsdgokat megvizsgalva vildgosan
latszik, hogy az 1. és a 2. szamu klaszter olyan tagokat tartalmaz (Budapest és Belgrad),
melyekre a klaszterképz6 ismérvek atlagértékei nagyobb mértékben térnek el a tobbi
mesterséges csoport centroid értékeitdl, tehat e két csoport olyan egyedeket tartalmaz,
melyek nagyon kiilonboznek a sokasag tobbi tagjatol. A 3., 4., és 5. szamu klaszterek
elemei jobban hasonlitanak egymasra, kozottikk kisebb kiilonbségek vannak, mint a
,kiugrd” 1-2. esetében.

A klaszterek kozotti kiilonbség egyértelmiien kimutathatdo az alabbi ANOVA
tabla (III. szamu melléklet, 8. tablazat) eredményeinek értelmezésével. Az ANOVA-
tabla soronkénti F-statisztikajabol €és a hozza tartozo6 szignifikancia értékekbol lathato,
hogy a keletkezett 5 klaszter szignifikdnsan kiilonbozik egymastol a vizsgalatba bevont
valtozok vonatkozasiban (Az ANOVA-hoz tartozd teszt nullhipotézise, hogy a
klaszterek nem kiilonboznek egymastdl a vizsgalt valtozok vonatkozasaban, jelen
esetben pedig 0% eséllyel hibazunk, ha elvetjiik a nullhipotézist, vagyis elvetjiik azt,
hogy nem kiilonboznek). A klaszterképzd ismérvek kialakitdsa részben megalapozott

elméleti hattér, részben pedig modszertani kritériumok alapjan tortént.
8.2.1 A kapott klaszterek bemutatasa

1. klaszter:
Ezt a klasztert csak egy teriileti egység — Budapest képezi. A fejlett kozlekedéshalozati
mutatok az autdpalya és villamositott vasitvonala ardnydban valamint a 1égi forgalom
mutatkozik meg, mig a tobbi kozlekedéshalozati érték a tobbi klaszter csoporthoz
viszonyitva alacsonyabb. E mellett minden tarsadalmi, gazdasagi mutato értéke
kiemelkedik a tobbi koziil. 4 fejletség mérdfokahoz a két orszag tekintetében a fejlett
személy és aruszallitast biztosito halozatok kéthetok, mig az altalanos infrastrukturak
ellatottsagi szintje kevésbé.

2. Kklaszter:
Ebben a csoportban Szerbia legfejlettebb régioja — Belgrad szerepel. Hasonléan az
el6sz6 klaszterhez, a tobbi harom (3., 4. és 5.) klaszterhez viszonyitva kiemelkedé a

villamositott vasutvonalak ardnya, a hajozhat6 utak hossza (Duna) és a l1égi kozlekedés
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forgalma. A szerb fovarosra az autopalyak aranya csupan 1,93%-a, igy a Budapesthez
meért tarsadalmi, gazdasagi mutatok alacsonyabbak, de a szerb régiokhoz viszonyitva a
legmagasabb.

A turistamutatok (vendégek és vendégéjszakak szama) értékei ebbe a két
régioban kiugroan magasak, vagyis a turizmus fo tevékenységei a fovarosokba
koncentralodnak. A tobbi klaszternél mar a mutatdk jelentOs szorast (egymas kozotti

eltérést) mutatnak.
44, abra:

Magyarorszag és Szerbia régioinak a komplex kozlekedés halozati (TRANS) mutato

elemeinek klaszter vizsgalat eredmeényei

S Komarom-Esztergom
Gyor-Moson:Sopron

Jelmagyarazat

Il 1. klaszter
Ml 2. Klaszter
I 3. klaszter
[ 4. klaszter
[ 5. klaszter

[ orszéaghatar
] NUTS3 régidk

Forrds: a szerzd sajat szerkesztése a klaszterelemzés eredményadatainak felhasznélasa alapjan
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3. Kklaszter:
A csoportba 14 régio tartozik, Szerbiabol (Vajdasagbol) csak egy korzet Szerémség, a
tobbi magyarorszagi megyék alkotjak. Ennek a csoportnak a kozlekedés mutatok
ismérvei, hogy legaldibb egy kozlekedési hdalozati mutatoja fejlett, ez altalaban az
autopalyak aranya (atlagban 3,6%) vagy a vizi utak hossza (4tlagban 92 km). A tobbi
kozlekedési ellatasi mutatok jelentds szorasuk miatt nehezen értékelhetok. A gazdasagi
¢és tarsadalmi mutatok tekintetében atlagosan a 4. és az 5. klasztertol jobbak.130

4. Klaszter:
A program a 4. klaszterbe 14 régiot sorolt be ebbdl csak egy magyarorszagi Veszprém a
tobbit szerb korzet képezi. Ebben a csoportban a villamositott vasut aranya datlagosan
magas (90%-0s), de a tobbi mutatd az el6z6 klaszterekhez képest alacsonyabb, ahogy a
tarsadalmi és gazdasagi mutatok is.

5. Klaszter:
E csoportot legtobb elemszambol tevédik ssze, dsszesen 17 régiobol (6 magyar és 11
szerb). Ezek rendelkeznek a legfejletlenebb kozlekedési ellatottsaggal. Ha a ket
leggyengebb teljesité klasztert a 4.-et és 5.-et Osszehasonlitiuk akkor érdekes
kiilonbségek jelennek meg. A vasut és a vizi utak hossza dtlagosan magasabb 5.
klaszterben, viszont a tobbi kézlekedési halozati mutatok esetében alacsonyabb. A
gazdasagi mutatoknal az 5. klaszterben a keresetek és a beruhazas nagysaga atlagosan
magasabb mig, a munkanélkiiliek szama alacsonyabb, mint a 4. klaszterben. Az 5.
klaszterben atlagosan tobb vendég érkezik, de kevesebb vendégéjszakat tolt el, mint a 4.
klasztert alkotd régiokban, de ezek értékeiknek a szorodasa jelentds, ezért a tovabbi

megallapitdsokhoz mélyrehatobb (célzott) vizsgalat lefolytatasat igényelné.

8.3 A komplex kézlekedési halozati mutato elemei és fobb gazdasagi,
tarsadalmi mutatok kézotti osszefiiggés bemutatasa
korreldacioelemzéssel Magyarorszag és Szerbia régioinak példajan

Az el6z6 vizsgalatok ramutattak arra, hogy jelentds teriileti kiilonbség mutatkoznak a

komplex kozlekedés halldzatok kiépitettsége, valamint a mutatét alkotd tényezdok

azonos ismérvei kozott, de a vizsgalat nem adott informéciot a TRANS mutatd egyes

alkotoelemei és fObb gazdasagi, tarsadalmi tényezok kozotti kapcsolatuk szorossagarol

130 A éves befektetések, atlag keresetek, foglalkoztatottsig nagysiga valamint a gépjarmii ellatottsag, az
ujonnan épitett lakasok, az altalanos (hazi) orvosok, a vendégek és vendégéjszakak szama magasabb, mig
a munkanélkiiliek szdma alacsonyabb.
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¢s iranyardl. Ennek feltarasara korrelacios vizsgélatot végeztem. Az elemzés kezdetekor
a Pearson-féle korreldcios egyiitthatok alkalmazasat lattam kézen foghatonak, azonban
a valtozok eloszlasanak normalizdlasahoz a valtozok nagyszamu elhagyasat igényelte
volna, mely moddszertani szempontb6l indokolt, am szakmai szempontbol mar nem.
Ezért egy alacsonyabb skalan értelmezett valtozokra alkalmazhatd Osszefiiggést, a
rangkorreldciot alkalmaztam, mely az egyes régiokra jellemz6 értékek helyett kizardlag
a kapcsolat megallapitasakor azok rangsorban elfoglalt helyét veszi figyelembe. A
tarsadalmi ¢és gazdasagi tényezOk koziil korlatozottan™®* regionalis szinten a

legfrissebbek 2011. évi adatok alltak rendelkezésemre.
45. tablazat:

A klaszter és a korreldcioelemzésnél hasznalt gazdasagi és tarsadalmi tényezok

Ssz. Tényezd Ertéke Mgﬁzg’);;zb:ﬁss

1. | Keresetek nagysaga euro Kereset

2. | Atlagos éves beruhazas nagysaga eurod Beruhézas

3. | A foglalkoztatottsag nagysaga 6 Foglalkoz.

4. | Munkanélkiiliek szama o Munkanélk.
5. | Lakossag gépjarmii ellatottsaga db Auto

6. | Ujonnan épiilt lakasok szdma db Lakas

7. | Turista érkezések szama o Turizmusl

8. | Vendégéjszakak szama &j Turizmus2

9. | Altalanos (hazi) orvosok szama 6 Orvos

Forrds: a szerz6 sajat szerkesztése

A rangkorrelacio 5%-0s szignifikancia szintjén kiilonb6zé erésségii kapcesolatok
allnak fent: gyenge (0,3 alatti), kozepes (0,3-0,7) és erds kapcsolat (0,7 feletti). A
részletes eredményt a IV. szamu melléklet tartalmazza.

A TRANS mutatd, amely a kozati-, vasuti-, vizi- és légi kozlekedés halozat
adatait tartalmazza kozepes erdsségli kapcsolatban all a foglalkoztatottak szamaval
(0,459), a beruhdzasok éves atlagos nagysagaval (0,364) valamint a lakossdg gépjdrmii
ellatottsagaval (0,450) €és az ujonnan épiilt lakdasok szamaval (0,401). Mig a turizmus
mutatoi (vendégek és vendégéjszakak szama) csak gyenge kapcsolatot mutatnak. Egy

régio kozlekedésének kiépitettsége szorosan Osszefiigg a beruhdazasok nagysagaval és

131 A Szerb Statisztikai Hivatal kizarélag regionalis (korzeti) szinten néhany fébb mutatot publikal. A
vizsgélatba a legfontosabbakat bevontam.
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ebbol kovetkezéen a foglalkoztatottak szamaval. Minél fejlettebb egy régid annal
valdsziniibb, hogy tobbet ruhaznak be (a beruhazok érdeke, hogy az aru és a nyersanyag
konnyen és kiillonb6z6 modokon szallithatok legyenek) és nagyobb a munkaerd igény is
az adott teriileten. A fejlett kozlekedési infrastruktaraju régiokban a lakossag mobilitasi
lehetdsége is nagyobb és a lakossag tobb gépjarmiivet is hasznal, mint egy alacsonyabb
fejlettségliben.

A vasut egykor a régiok fejlodésének motorjat képezte. A vizsgalat alapjan ezek
a hatasok a mai napig éreztetik hatasukat. A vastutvonalak hossza (IND V) kozepes
er6sségi kapcsolatban van az dtlagos beruhdzasok (0,559) és a foglalkoztatottsag
nagysdgaval (0,506) valamint forditott aranyban a munkanélkiiliséggel (-0,576). A
vasitnak még mindig nagy szerepe van a turizmus fellendiilésének, az utazasi
lehetdségek kiboviilésében, az lizleti utak mellett a pihenésre kivalasztott uti célok
elérésében. Az egyén szabadon dontheti el meddig és hova utazik (Burns, Golob 1967).
A desztinaciok elérésénél szerepet jatszik a haszonalapu modell logikaja (Ben-Akiva,
Lerman 1979), amelynél az elérhetdség (Bhat et al. 2009), a kényelem, az ar nagyon
fontos szerepet jatszik. Adatokbol arra lehet kovetkeztetni, hogy minden mas
kozlekedési mod koziil a vasuti infrastruktira haldézatanal jelenik meg a legszorosabb
kapcsolat a vendégek (0,604) és a vendégéjszakak szamaval (0,416). A vendégéjszakak
szamanak Korrelacios egyiitthatja azért alacsonyabb, mert a kozlekedés nem oly
mértékben befolyasolja, mint a vendégforgalom méretét, mivel a kozlekedés az
alakulasara jelentGs hatassal van a nyujtott szolgaltatasok (ar/mindség) szintvonala is. A
villamositott vasutvonalak ardnya (IND VV_ %) nem mutat jelentds kapcsolatot egyik
gazdasagi és tarsadalmi mutatoval sem (ez aldl kivétel az vjonnan épitett lakdsok szama
(0,554)).

A kozutak hosszanak mutatoja (IND U) kozepes, de ellentétes kapcsolatban all
az dtlagos éves beruhdzds (-0,460), a foglalkoztatottsig (-0,460) és az dltaldnos

orvosok szamadval (-0,484). Azt jelenti, hogy ahol tdbb az alsdbbrendii ut** (

az teljes
koztthalozat hosszdnak talnyomd része az alsobbrendli utak alkotjdk) ott a felsorolt
mutatok is alacsonyabbak. A régiok fejlettségére nagyobb hatassal vannak a magasabb
szintll kozathaldzati infrastruktardk, mint pl. az autdpalydk és gyorsforgalmi utak. Az
autopalyak aranya (IND U %) kozepes kapcsolatban all az datlagos éves beruhazasok

nagysagaval (0,496), a foglalkoztatottak szamaval (0,627) és a lakossag gépjarmii

132 Egy régioban a nagyszamu alsobbrendii utak hossza utalhat a telepiilés aprofalvas jellegére is.
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ellatottsagaval (0,619), de egy régioban a lakossag atlagos kereseteik nagysagar
(0,002), szinte semmilyen rahatassal nincs és a turizmus mutatoival vald kapcsolata is
gyenge.

A vizi kozlekedés (IND_F) adottsagait elsGsorban természeti tényezok
befolyasoljak (folyd kanyargdsa, mederadottsag, folyasi sebesség, stb.) A régiok vizi
utjainak hossza a foglalkoztatottsiggal lazabb kapcsolatban all (0,353), mint a vasuti és
kozati kozlekedés esetében, viszont a beruhdzdasok nagysaga (0,571) szorosan korrelal.
A Magyarorszag és Szerbia folyoihoz ¢€s sziik kornyezetéhez kothetd turisztikai kinalat
relativ fejletlen igy a vizi utak hossza és a turisztikai mutatok kozotti kapcsolat is
gyengének mondhato.

A 1égi kozlekedéssel (IND_R) ellatottsag egyfajta mérdszama a régiok
fejlettségének, mert a légi utas szdllitas elsGsorban nemzetkozi iizleti kapcsolatokra
vagy a regio fejlett turisztikai vonzoerejére (pl. Sarmellék) utal, illetve azon alapszik. A
1égikozlekedéssel rendelkezé régiok kozepes erdsségii  kapcsolatban allnak a
foglalkoztatottsaggal (0,390) és valamivel erésebb (0,473) az dtlagos évi beruhdzdsok
nagysdgaval. A repiildterek jelentds mértékben nem hatnak ki a munkanélkiiliek
szamanak (0,153) alakulasara (mert az infrastruktira tlizemeltetéséhez csak kevés
munkaerére van sziikség, viszont annal nagyobb szerepet jatszik a turizmus
alakulasaban. A kozlekedésmodok koziil a 1égi kozlekedés mutatdjanak van a
legerésebb kapcsolata a vendégéjszakak szamaval (0,372). A vendégérkezések szamara
a vasut utan a légi kozlekedésnek van kedvezd rdhatasa, bar a kapcsolatuk szorossaga a

szamitasok alapjan csak kozepes (0,429).
8.4 Osszegzés

A komplex kozlekedés halozati (TRANS) mutato alkalmas arra, hogy kiilonbozd
kozlekedési infrastrukturdk (kozuti-, vasuti-, vizi-, légi kozlekedés) halozatait
osszevonja, annak érdekében, hogy kiilonbozé orszdagok régioi kozlekedése
vizsgalhatova, értékelhetove valjon.

A vizsgalt két orszag 45 régidja koziil a fejlett kozlekedési infrastruktiaraval
rendelkez6 térségek, mint Budapest, Gy6r-Moson-Sopron, Podunavlje és Belgrad a
kiemelkednek. Ezek azok a teriiletek, amelyek kivaloan alkalmasak a multimodalis
szallitds fejlesztésére. A tobbi, csupan kozepes kozlekedés fejlettségii infrastrukturaval
ellatott teriiletegységeknél csak egy-egy kozlekedési mod fejlett, pl.: Magyarorszagon
Pest, Fejér, Bacs-Kiskun, Borsod-Abauj-Zemplén megyében, Szerbidban Kolubara,
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Zlatibor, P¢inja korzetében. Itt a szdllitmanyozo cégek kialakithatjak raktarbazisukat és
az aruikat a fejletlen és a fejlett régiok kozott , hidat” képezve dsszegytijthetik és
szétoszthatjak. A tobbi régid, igy a Dél-Dunantul teljes teriilete és a Vajdasag
(kiemelten az egész Banat valamint Nyugat-bacskai korzetek) fejletlen TRANS
mutatoval rendelkezik, ezért ezeken a teruleteken a kozlekedési infrastruktura
fejlesztésre szorul.

A klaszterelemzés a kozlekedés alagazatainak fejlettségi szintjiikk szerint (a
TRANS mutatd fejlettségi elemszdmahoz hasonldan) 5 kiillonbozd klasztercsoportba
rendezte. Az 1. és a 2. klasztercsoportba a két orszag legfejlettebb régioi a fovarosai
(Budapest és Belgrad) kertiltek, mert ezekben legalabb harom aldgazat fejlettebb a tobbi
vizsgalt régid koziil. A 3. klasztercsoportba Magyarorszag megyéinek 60%-a, mig
Szerbia korzeteibdl csak a Szerémség tartozott, ahol altalaban az autopalydk aranya
(atlagban) vagy a vizi utak hossza magasabb értéket mutatnak. A 4. csoportban a
villamositott vasutvonalak aranya atlagosan magas, mig az 5. csoportban csak a 4.
csoporthoz viszonyitva magasabb nagyobb a vasut és a vizi utak hossza magasabb. Arra
a kovetkeztetésre juthatunk, hogy a klasztercsoportok sorszdmanak nodvekedésével
aranyosan csokken a tarsadalmi és gazdasagi mutatok nagysaga.

A korrelacioelemzés rémutat a kozlekedés alagazatai és a gazdasagi, tdrsadalmi
mutatok kozotti kapcsolat irdnyara és szorossagara. A TRANS mutatora irdnyuld
korrelaciovizsgéalat kimutathatd kozepes erdsségli kapcsolatot jelenitett meg az éves
atlagos beruhazasok nagysdga, a gépjarmii ellatottsadg €s az Ujonnan épiilt lakasok
kozott. A vizsgalt kozlekedési alagazati mutatok kozil a vasuthdlozat hossza és a
turizmus mutatdi (vendégek és vendégéjszakdk szama) kozott a legszorosabb a
kapcsolat. A villamositott vasutvonalak aranya a gazdasagi, tarsadalmi tényezokkel
nem mutat kapcsolatot. 4 kozutak hossza mutaté negativ (ellentétes kapcsolat)
tényezOként jelenik meg a régiok fejlettségében. Az autopdlydak ardanydnak mutatdja
viszont kozepes erdsségli kapcsolatban 4ll a beruhazasok nagysagaval, a
foglalkoztatottak szdmaval és a lakossag gépjarmii ellatottsagaval. 4 vizi utak hossza
mutatdja erdsebb beruhazasi és alacsonyabb foglalkoztatottsagi kapcsolatot mutat, mig
a turizmus mutatokkal elhanyagolhatéan korreldl. A légi kozlekedéssel rendelkezd
régiok altalaban fejlettebbek, mint a repiil6térrel nem rendelkezok. A 1égi kozlekedési
mutatd kozepes kapcsolatban all a foglalkoztatottsag mértékével és az éves atlagos
beruhazasok nagysagaval valamint a turizmusmutatok koziil a vendégéjszakak

szamaval.
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9 A dolgozat eredményeinek és  megallapitasainak

osszefoglaldasa
9.1 A dolgozat eredményeinek osszefoglalasa

A kozlekedési alagazatok regionalis gazdasagra gyakorolt hatasanak vizsgalata
kiilondsen iddszerii témavdlasztas, mivel a meglehetésen draga infrastrukturdlis
beruhdazasok utolagos elemzésére, kritikai oOsszevetésére az eldzetes optimista
varakozasokkal szemben dltalaban kevesebb figyelmet fordit a szakma. Kutatdsom
feltarja az egyes kozlekedési modozatok és gazdaséagi, tarsadalmi tényezok kozotti
Osszefiiggéseket.

Ellentmondasos helyzet, hogy az FEurdpa kozlekedéspolitikajat —alakito
dokumentumok a kozlekedés irdanyelvei a régiokat dtszelé kozlekedési folyosok
osszekapcsoldsat valamint a modernizdcios eszkézok bevezetését szorgalmazzdk, viszont
a région beliili kozlekedésfejlesztést a tagdllamok hatdskéreire és finanszirozasdra
bizzak. Ezért a regiondlis kozlekedés fejlesztésének lehetdségét az orszagon beliili
viszonyokban kellett keresnem.

Mindkét régio, nevezetesen a Dél-Dunantil és a Vajdasag kiemelked6
természeti és gazdasagi adottsagokkal rendelkeznek, amit nehezen tudnak kihasznalni.
Legnagyobb eltéréseket a teriilet nagysagaban, a lakosok szamaban, a népstiriiségben
és a telepiiléssiiriiségben taldlhatdo. Amig Vajdasdgban a mezdgazdasagi termelés a
kiemelkedd, addig Dél-Dunantilon egyre inkabb a turizmus valik kulcsfontossagu
agazattd. A népességfogyas mindkét térséget stjtja. A két régio tékeszegény ezért
fontos szerepet toltenek be a kiilfoldi tokeberuhazasok, am a beruhazasok eltéré mddon
¢és kiilonbozd szereplok altal torténnek. A régidkat az elmaradozé illetve elégtelen
kozlekedésfejlesztés jellemzi. A kozlekedéspolitikdnak a belsé erdforrasok jobb
kihasznaltsagara épiilé kozlekedési rendszer kialakitasat kellene szorgalmaznia és nem

egyoldaluan ,,a nyugat-kelet k6zo6tti idea” megvaldsulasat.
9.1.1 A kozuthalozat teriileti 6sszefiiggései

A Dél-Dunantal két (M6-o0s és M7-es) autopalyaval is rendelkezik. Azonban az
M6-os és M60-as gyorsforgalmi utaknak nincs kapcsolata a szomszédos horvat
szakaszokkal (,,zsakautopalyak™), igy a forgalom rajtuk mérsékelt, elmaradt a tervekhez
képest inkabb csak a région beliil jelentds. Az autopalydknak névelniiik kellene a régiok

kozotti forgalmat és a tobbi utakat (elsésorban a 6. szamu utat) pedig tehermentesiteni.
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A 2010 és 2012 kozotti forgalomvaltozas vizsgalat eredményei ezt nem igazoljak, sot
ellenkezdleg; az eddig is meglehetdsen terhelt 6. szamu Ut egyes szakaszainak forgalma
jelentdsen megnovekedett.

A Vajdasagban a kozutak modernizalasa a Belgrad kozelében 1évé vajdasagi
korzetekben ment végbe, mig az északi korzetekben kevésbé. Vajdasagban a 10-es
europai kozati folyosd autopalya szakasza az egyik legforgalmasabb és legfontosabb
utvonal. Ahogy a Dé¢l-Dunantal esetében is Vajdasagban a fovaroshoz (Belgradhoz)
kozeledve a forgalom fokozodik. A tartomanyban a 2010 és 2012 kozotti idoszakban az
atlagos gépjarmiiforgalom az autopalyan nem csokkent, kivéve Ujvidék és Beska kozott
a hidépités miatt. Az autdpalyan a jelentéktelen tehergépjarmii forgalomvaltozasa
ellenére is a tranzitaru elsdsorban Belgrad és Budapest (észak-dél) irdnyban, de nem a
Belgrad és Zagrab (kelet-nyugat) kozotti viszonylatban (a Balkanon) realizalodik.

A Dél-Dunantul és a Vajdasag autobusz-kézlekedésnek megszervezésében, a
Jjaratok suriiségeben, a szallitott utasok szamaban, a teriileti lefedettségben az
(autobusz-forgalomba koézvetlen és kozvetett uton bekapcsolt telepiilések szamdban)
megjelennek a teriileti kiilonbségek. A Dél-Dunantilon az autobusz-forgalom a Volan
kozlekedési vallalat kezében koncentralodik, viszont Vajdasigban ez a fajta
koncentraci6 nem jatszodott le. A piac sokkal liberalizaltabb (profit orientaltabb) és
ennek a kovetkezménye, hogy a kevés népességgel rendelkezd telepiilésekrol a
tartomany- és korzetszékhelyre kozvetlen jarat nem indul. Mindkét régidban talalunk az
orszaghatar kozelében olyan telepiiléseket, amelyek nehezen (Dél-Dunantilon) vagy
egyaltalan nem (Vajdasagban) képesek a régidkozpontjukat elérni. A zdrtsag mdsik
formaja a , két hatar kozé” szorultsag. A Dél-Dunantilon mar megjelentek olyan
szigetszeri lizemkozpontok, amelyek a személyszallitaisban kevésbé ellatott
telepiiléseket is bekapcsoljak a régio személyforgalmaba. Az ilyen jellegli atszallast
biztosité lizemkozpontok a Vajdasagra nem jellemzok, pedig ezek az alkézpontok
fontosak lehetnének. A fejlesztésiik altal (megallohelyek Kkorszertisitése, utak
korszerlisitése, munkahelyek teremtése, szocialis ellatas bdvitése révén) a hatranyos
telepiilések felzarkozasa is bekovetkezhet, ami az egész régid illetve orszag fejlodésére
is jotékonyan hatna.

Mindkét autdpalya épitését tarsadalmi elvarasok hivtak életre. Mikdzben a Dél-
Dunantul esetében a munkalatok befejezését az EKF program idejére idozitették, addig
a Vajdasadg és Szerbia szaméra a 10—es folyosé inkdbb az ,,Europdaba vezeto utat”

szimbolizalja. Szerbia integracidos folyamatai nagyjabol oly mértékben haladnak,
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ahogyan az orszagot atszelé 10—es folyosoé kiépitése. Ebbdl a szempontbdl Vajdasag
szerencsés helyzetben van, mert 2012-ben 4tadta a forgalomnak az elsé autopalydjat.

A Dél-Dundntul autopdlydi nem a megyekozpontok elérését szolgaljdk, hanem
az orszdag sugaras kozlekedési strukturdajabol fakadoan Budapest tovabbd a nyugat
europai kozpontok elérését, mert csak néhany telepiilésre korlatozodik az autopalya
hasznalatabol fakado (5-15 percnyi) elény. A Vajdasagban az autopdlya haszndlata a
tartomanyi székhely eléréséhez 5-50 perc elénnyel is jarhat, igy az autopdlya a
tartomany székhely elérését (H1 hipotézis) segiti.

A pénziigyi tervek Osszehasonlitasakor érzékelhetd volt, hogy a 10-es folyoso
koltségszamitasa irredlis, a bevételei pedig talzottak. A dél-dunantali M6-0S
szakaszainak az épitési koltségei nemzetkdzi viszonylatban is magasak. Megtériilésének
kilatdsai nem kedvezdek nem csak a magas beruhdzasi koltségek, hanem a gyenge
forgalom miatt is.

Az autopalyak csak akkor tudnak kedvezo regionalis hatast kifejteni, ha a négy
alapfeltételt (4.3.3 alfejezet) kielégitik. Azonban a két autdpdlya esetében az dsszes
feltétel nem teljesiilt, ebbdl fakad a gyenge hatdsuk (H2 hipotézis). A tervezéskor elvart
hatast nem tudtak teljesiteni.

A gazdasagi vizsgalodasnal szembe tlint, hogy a dél-dunantuli autopalya mentén
levo kistérségek jobb gazdasagi és tdarsadalmi mutatokkal rendelkeznek, mint a régio
belsd, kissé elzart kistérségei. A Vajdasagban is hasonlo kiilonbség mutatkozik, de nem
kistérségi szinten, hanem az ipartelepités hatasain Kkeresztiil érzékelhetok. A
tartomanyban az autdpalyajanak kozelében 21 kiilfoldi vallalat 1étesiilt, melyek tobb
mint 240 millié eurdt fektettek be és ebbdl 8.000 Gj munkahely 1étesiilt.

9.1.2 A vasuti kozlekedés teriileti 6sszefiiggései

A dualista korszakban a vasuti kozlekedés jelentdés szerephez jutott,
széleskorlien  kozrejatszott a  kereskedelmi, gazdasdgi és politikai  célok
megvalosulasdhoz. A trianoni békeszerzédés utin Magyarorszag elvesztette
vasutvonalainak 61,5%-at és a megmaradt vonalak funkcioja fokozatosan leépiilt. A
rendszervaltozéasra a vasutvonalak miiszakilag erdsen kifogasolhato allapotba keriiltek,
csak az orszadg unids forrasokbdl volt képes néhany févonalait felgjitani, mig egyes
mellékvonalakon a forgalom megsziint.

A 2010-es kormanyvaltasnak koszonhetden a vasutfejlesztési torekvések uj

perspektivat kaptak €és néhany mellékvonalon ujra elindult a kozlekedés, de ez
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onmagaban nem sokat segitett azon, hogy a Dél-Dundntal telepiiléseirdl a
megyeszékhelyek vasuton valé elérése javuljon. A régioban még mindig vannak olyan
telepiilések, ahonnét 2 ordandl hosszabb idé alatt lehet megyeszékhelyiiket elérni, ezért a
vasut lényegében csak az elévarosi funkciot tudja betolteni és az egész régio szamara
még mindig inkdabb a kézuton valo megkozelités az egyetlen lehetdség (H1 hipotézis).
Egykor a Vajdasag kiemelkedéen fejlett vasuthalozati rendszerrel rendelkezett.
Szinte minden jelentésebb telepiilés elérhetd volt vasuton. A fokozatos felajitasok
elmaradasa miatt a tartomany vasutvonalai a mai kor elvarasait nem tudjak teljesiteni,
mert az atlagosan kozel 110 évesek. A Vajdasag ,,motorjanak™ szamité Ujvidék vasiiti
elérhetéséqének igen rosszak a feltételei mivel telepiiléseinek csak a 17%-a (83)
rendelkezik vasuti kapcsolattal, de ebbdl is csak 17, ahonnan egy éran beliil el lehet a
székhelyet érni. A vasuthdlozat rossz szerkezetébdol adodik a képtelen helyzet, hogy az
egész banati korzet telepiilései csak nagyobb keriilo aran tudjdk a tartomanyi székhelyt
elérni (H1 hipotézis). Uj perspektivakat nyithat meg a Belgrdd-Budapest nagysebességii
vasutta fejlesztése és a Szeged-Szabadka-Baja-Dombovar vonal ujranyitasa, mert
vonalak segitségével a két térség bekeriilhetne a nemzetkozi vasuti daru- és
személyforgalom vérkeringésébe, valamint a Dél-Dunantul és a Vajdasag kozott

megteremtetodhetne a szélesebb egyiittmiikodés lehetdosége.
9.1.3 A vizi kozlekedés teriileti osszefiiggései

A vizi kozlekedésre elsosorban, mint természeti adottsagra tekinthetiink és a fejlesztését
nem lehet csak a kozlekedés javitasat eldsegito intézkedésekre korlatozni, hanem
szélesebb teriiletfejlesztés szemléletébe dgyazva kell kezelni. A Duna Magyarorszag és
Szerbia legjelent6sebb nemzetko6zi vizi Gtja, amelynek teljes itteni szakasza hajozhato.

Az eurodpai orszagok vizi kozlekedéséhez képest a meriilési korlatozas, a kikotok
ritkasaga ¢€s a korlatozott szolgaltatasok miatt a magyar €s a szerb kikotok lényegesen az
atlag alatt teljesitenek. Koztudott, hogy a vizi druszallitds kizardlag intermoddlis lanc
elemeként képes miikodni, de a kozuti és vasuti kacsolodas hianya miatt a hajokikotok
kapacitasat tekintetében az eurdopai 60-70%-0s helyett csak 30%-os kihasznaltsaggal
miikodnek.

A Dél-Dunantulon tébb (34 db) nagyhajokat fogadni képes kikotok 1éteznek,
ezek koziil a legfejlettebb a Mohacsi medencés, kiépitett rakparttal rendelkez6 kikotd. A
kikoto kivaloan megfelelne a multimodalis szallitashoz, ha vasuti kapcsolattal, modern

rakodo berendezéssel rendelkezne €s a darabaru fogadasa is megoldott lenne.
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A Vajdasag kiterjedt vizi uthalozattal és tobb kikotovel (Ujvidéknél,
Pancsovanal, Kévavaranal, Zombornal, Apatinnal, Palankanal) rendelkezik, de ezek
koziil csak a pancsovai kikotd alkalmas a konténeres szallitasra. A legnagyobb
forgalmat az Gjvidéki kikotd bonyolitja. Jelenleg a Duna gazdasagi, energetikai,
turisztikai, kornyezeti adottsagai nincsenek kihasznalva és regionalis hatésa is gyenge.

A Duna Régi6 Stratégia a vizi kozlekedés egyik nagy lehetdsége, amely az
emberek, az otletek és a sziikségletek kozotti kolesonos egyiittmitkodésén alapulva
szolgalja a Duna menti régiok fejlesztését. A Dunahoz kothet6 regionalis problémak
teriiletenként jelent6sen kiilonboznek, de a stratégia ezeket a kiillonbségeket
megprobalja kisimitani, harmonizalni és egy egységes fejlesztési stratégiaba helyezni. A
stratégia négy pillére csak annyi a szerepe, hogy a Dél-Dundantil és a Vajdasdg
szamara kKeretbe foglalja az elképzeléseket, de forrdshoz jutast és a megvaldsitashoz

vezeto utat az érintett régiok egyiittmiikodésére bizza (H4 hipotézis).
9.14 A légi kozlekedés teriileti osszefiiggései

Az Eurdpai Union beliil altaldnos elvards, hogy 200 kilométerenként miikodjon egy
kozforgalmu regiondlis repiilotér. A Dél-Dunantilon csak két kiépiilt szilard
futopalyaval ellatott repiilotér talalhaté (Kaposvar-Taszar és Pécs-Pogany), de csak a
Pécs-Pogany Kifejezetten polgari céla reptldtér. 4 régio kedvezdtlen gazdasagi
kérnyezete és részben a szomszédos eszéki repiilotér menetrendszerii jaratai miatt a
Pécs-Pogany repiilotér forgalmat a gazdasagi valsag ota jelentosen nem tudta névelni.
A tulajdonosok ezért a raciondlis iizemeltetésre (jelentOs atszervezéssel) fektették a
hangsulyt, amit sikeriilt is megvalositaniuk, mert az lizemeltetési koltségek jelentdsen
csokkentek, a szolgaltatasok szintje nem romlott. Tovdbbra is Baranya megyére és a
Dél-dunantuli régiora a repiilotér kimutathatoan csak nagyon gyenge kozvetlen,
kozvetett, indukdlt és katalizator (regiondlis) hatast gyakorol (H4 hipotézis). Ezek a
hatasok akkor erosodhetnek (gyorsulhat) fel, ha a repiildtér rendszeres budapesti vagy
nemzetkozi menetrendszerii kapcsolatot létesit, idényszeriien turisztikal (charter)
jaratokat indit a Mediterran térség felé, és ezeknek a jaratoknak a kihasznaltsagat
fokozni tudja, valamint az iizleti vagy mas célokbol érkezo kisgépek fogadasat vonzobba
teszi és a sportigényeket (pl. vitorldzo repiilés) magas szinten kielégiti.

A Vajdasagban szamos fejlesztésre alkalmas repiildtérrel 1éteznek (Versecen,

Zomborban, Pancsova, Kévavaran, Nagybecskereken, Békovan), amelyek alkalmasak
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lennének polgari célt regionalis repiilétérnek. A legfejlettebb infrastrukturaval és

kiegeszito letesitményekkel a verseci és a nagybecskereki repiildterek ellatottak.
Vajdasagban a repiildterek fejlesztésérdl egyeldre terv nem késziilt (a

dontéshozok a sziikségességiikrol is eltérden vélekednek), igy feriileti Osszefiiggései,

regionalis hatdsai sem mérhetdk.

9.15 Magyarorszag és Szerbia kozlekedéshalézatanak kiépitettsége és a

régiok fejlettsége kozotti osszefiiggések

A ,komplex kozlekedési halozati (TRANS) mutatd” Gsszesiti valamint a kiilonb6z6
kozlekedési alagazatokat és vizsgalhatova teszi az eltérd adottsagu régiokban. 4 mutato
ezért alkalmas a multi és intermodalis szallitdasra alkalmas régiok kimutatdasdra
valamint annak érzékeltetésére, hogy az egyes kozlekedési alagazatok fejlesztése hogyan
hat a régiok gazdasagi és tarsadalmi mutatoira (HS hipotézis).

Magyarorszag és Szerbia (NUTS 3-as) régidinak a vizsgalatanal megallapithat6,
hogy Dél-Dunantil teljes teriilete a gyengén fejlett és a multimodalis szallitasra
alkalmas teriilettel nem rendelkezik, annak ellenére sem, hogy a régi6 két megyéjének
(Baranya és Tolna megye) a Duna hatarat képezi valamint, hogy Baranya rendelkezik
polgari célu repiilétérrel.

Szerbian beliil Vajdasag korzeteinek komplex kozlekedési halozati mutatoja a
fejletlen és a gyengén fejlett csoportba sorolhatd. Azok a teriiletek rendelkeznek
magasabb TRANS mutaté értékekkel, amelyeken a 10-es kozuti és vasuti folyoso végig
halad rajtuk.

A multimodalis szallitasra a nagyon fejlett Budapest és Podunavlje mellett a
fejlett Gyoér-Moson-Sopron megye és Belgrad, Kolubara, Zlatibor, Pe¢ina korzetek
alkalmasak. A kozepesen fejlett teriiletek ,hidat” (atmenetet) képeznek a fejlett és a
fejletlen teriiletek kozott illetve olyan raktarbazisok jelennek meg benniik, amelyek az
arut tovabbi régiokba abszorbealjak.

A klaszterelemzés is ramutatott a két orszag régidi kozotti teriiletkiilonbség
mértékére. Az elemzés eredménye, hogy a gyenge kozlekedés halozati mutatoval
rendelkezo térségre nem feltétleniil jellemzok a leggyengébb tarsadalmi, gazdasagi
mutatok, de a fejlett és nagyon fejlett régiokhoz minden esetben fejlett tdrsadalmi
gazdasagi mutatok parosulnak. Mig a korrelacioelemzés ramutatott egyfelol a
kozlekedés alagazatai, masfelol a gazdasagi, tarsadalmi mutatok kozotti kapcsolat

irdnydra és szorossdgdra.
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9.2 Hipotézisek és annak érvényesiilése

46. tablazat:
A hipotézisek és annak érvényesiilése
, DEL- ,
HIPOTEZISEK DUNANTUL VAJDASAG
H1: A Dél-Dunantil és Vajdasag telepiiléseirdl az az autopalyara
autopalyak ¢€s a vasuthalozata nem, vagy alig nézve nem
g . . f elfogadtam
szolgaljak a megye illetve tartomanyszékhely telies fogadtam el,
elérését. cobs zjében mig a
& vasuthalozatra
elfogadtam
A hipotézist megalapozo6 alfejezetek: [4.3.1], [4.2.3], [5.1.2] és [5.2.1].

H2: Az autopalyak gazdasagi hatast csak akkor | elfogadtam elfogadtam

fejtenek ki régiojukban, ha 4 feltételt kielégitik:

1. autdpalya hatartol-hatarig terjed, 1. feltétel: 1. feltétel:

2. prosperald gazdasagi hattérben miikodik, nem elégiti ki | kielégiti

3. hasznalataranyos dijbeszedés valosul meg és 2. feltétel: 2. feltétel:

4. a multimodalis szallitas biztositott legyen. nem elégiti ki | nem elégiti ki
3. feltétel: 3. feltétel:
részben elégiti | kielégiti
Ki
4. feltétel: 4. feltétel:

részben elégiti
ki

részben elégiti
ki

A hipotézist megalapoz6 alfejezetek:

[4.3.3] és [4.3.4].

H3: A vizi kozlekedés fejlesztését szolgalo Duna
Régi6  Stratégia csak keretbe foglalja az
elképzeléseket, de forrast és a megvaldsitast az
érintett régiok egyiittmiikodésére bizza.

elfogadtam

A hipotézist megalapozo alfejezetek:

[6.3.1] és [6.3.2].

H4: A Pécs-Pogany repiiltér csak gyenge, szinte
kimutathatatlan kozvetlen, kozvetett, indukalt és
katalizatorhatast gyakorol Baranya megyére és a
Dél-dunantili régiora.

elfogadtam

A hipotézist megalapozo alfejezetek:

[7.2.3] és [7.2.4].

H5: A komplex kozlekedés halézati (TRANS)
mutatot alkalmas a multi és intermodalis szallitasra
megfeleld régiok kimutatdsara. A segitségével
valaszt adhat6 arra, hogy egyes kozlekedési
alagazatok fejlesztése hogyan hat a régidk
gazdasagi ¢és tarsadalmi mutatoira.

elfogadtam

A hipotézist megalapozo6 alfejezetek: [8.1], [8.2], [8.3] és [8.4].

Forrds: a szerz0 sajat szerkesztése
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9.3 A4 kutatas hasznosithatosaganak lehetoségei

A kutatds hasznosithatosdganak lehetéségét mindenekel6tt abban latom, hogy
utmutatast nyujthat a régiok kiillonboz6 iigynokségeinek és dontéshozoinak. A
kozlekedéselemzések altal a régid gazdasagi és tarsadalmi problémai értelmezésre
keriiltek ¢és igy a kutatas nem csak a disszertaciom alapjaul szolgalt, hanem
remélhetdleg a kozlekedés mérnokéknek, de a tarsadalomkutatoknak is értékes,

felhasznalhat6 eredményeket nyujt.
9.4 A jovobeli kutatdsi iranyok

A kozlekedés teriileti dsszefiiggéseinek a vizsgdlatat Ki lehet terjeszteni nem csak
vajdasagi, hanem mas régiokra, orszagokra vagy orszagcsoportokra iS. Az egyes
kozlekedési alagazatokat tovabbi vizsgalat targyava tehetdk, arra torekedve, hogy a
kozlekedés és a tarsadalom kézotti viszonyt még jobban megértsiik, illetve az
infrastrukturak tervezésekor a forrdsokat még pontosabban, célszeriibben allokdlhatok

legyenek.
9.5 Készonetnyilvanitas

Szeretnék koszonetet mondani mindazoknak, akik a disszertaciom sikeres megirasaban
nyujtottak nagyon sok segitséget valamint bdvitették lataskoromet, formaltak
véleményem.
Témavezetoimnek:
Dr. Erdosi Ferencnek a kutatdsaimhoz nyujtott 6nzetlen segitségéért
Dr. Gulyas Andrasnak a szakmai birdlatokért, a publikdcioim gondozaséaért
Iskolavezetoknek:
Dr. Buday-Santha Attilanak a regionalis tudomany szeretetének megismeréséért
Dr. Varga Attilanak a kutatdsaim lefolytatasahoz nytjtott segitségéért
Intézményeknek:
Az Ujvidéki Egyetem Szabadkai Kozgazdasigi Kardnak elsésorban Dr. Kis
Tibor professzornak a vajdasagi kutatasomhoz nytjtott segitségéért
A Magyar Kozut Nonprofit Zrt.-nek a kozutterhelés vizsgalathoz nyujtott térképi
segitségért
Interju alanyaimnak:
Karai Laszlonak, Kerekes Ldszlonak, Kern Imrének, Viadimir Zelicnek és

Dragovacz Marknak
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I. szamu melléklet: A 10-es autopalya szerbiai

szakaszainak épitési allapota

A 10—es autopalya szerbiai szakaszainak jelenlegi allapota

1. Horgos—Ujvidék Osszes: 110 km Ebbdl: 20 km kész
Szakasz: Osszes: Terv: Lehetséges befejezés:
Horgos—Ujvidék 87 km 2010 vége 2012 befejezve 97%
Kelebia—Szabadka terel6ut 22,3km 2010 vége 2013  csuszik

Késés okai: tervezés, kisajatitas, munkalatok elhtizodasa

2. Belgrad keriiléut Osszes: 47,4 km Ebbél: 30 km kész
Szakasz: Osszes: Terv: Lehetséges befejezés:
Batajnicai csatlakozas 3,9 km 2010 2013 tavasz
Dobanovac—Batajnica 6,1 km 2010 2013 tavasz
Dobanovac—Batajnica 6,1 km 2010 2013 tavasz
Strazerica alagiit 0,75 km 2010 2011. jalius — csuszik
Orlova¢a—Bubanj 5,4 km 2010 2012. szeptember

Késés okai: tervezés, kisajatitas, munkalatok elhizodasa

3. Grabovica—Presevo Osszes: 95 km Ebbdl: 21 km kész

Szakasz: Osszes: Terv: Lehetséges befejezés:
Grabovica—Grdelica* 5,6 km 2012 2013. jalius
Grdelica—Cari¢ina Dolina** 12 km 2012 2014
Cari¢ina Dolina—Vladi¢in han*** 14,4 km 2012 2014
Vladi¢in han—Donji Neradonovac* 26,3 km 2012 2013. jalius
Donji Neradonovac—Srpska kuc¢a 8 km 2012 2012. majus
Srpska kuca—Levosoje** 8 km 2012 2014

Késés okai: tervezés, kisajatitas elhtizodasa

4. Nis-Dimitrograd Osszes: n.a. Ebbdl: n.a.
Szakasz: Osszes: Terv: Lehetséges befejezés:

Prosek—Crvena reka* 22,5km 2012 2013

Crvena reka—Ceflik* 12.7km 2012 2012
Ceflik—Pirot*** 26,7km 2012 2014
Pirot-Dimitrograd 8,7km 2012 2012
Dimitrograd—nal alagat* 1,7km 2012 2013. jalius

Késés okai: tervezés, kisajatitas, palyaztatas
Megjegyzés:

* palyaztatas folyamataban

** kisajatitas folyamataban
el kivitelezés folyamataban

Forras: a http://www.koridor10.rs/_oldal 2012. évi adatai alapjan



Il. szama melléklet: A komplex kozlekedési halozati (TRANS) mutatojahoz sziikséges alapadatai

1. tablazat:
Magyarorszag megyéinek a komplex kézlekedési halozati (TRANS) mutatojahoz sziikséges alapadatai
\AY VV% U AU AU% F R
T N \% . , . g 1 il 1o - . L.
Teriileti cgységek terillet | népesség | vasttvonalak V111;’1m051t0tt VlllflmOSItOtt uthaldzat | autdpalyak autopalyak vizi utak | éves légi
(km?) () hossza (km) vasutvonalak Vasytvonalak hossza hossza aranya hossza forgeilom
hossza (km) | aranya (%) (km) (km) (%) (km) (f6)

Budapest 525,14 | 1735711 180 162 90,00 90 44 48,89 39 | 8504020
Pest megye 6391,02 | 1218172 574 377 65,68 2692 221 8,21 89 0
Fejér megye 4358,45| 421086 450 139 30,89 1509 144 9,54 55 0
Komarom-Esztergom megye 2264,34| 302451 192 57 29,69 893 50 5,60 87 0
Veszprém megye 4492,93| 352360 395 350 88,61 1647 8 0,49 0 0
Gy6r-Moson-Sopron megye 4207,94| 448312 402 320 79,60 1762 94 5,33 190| 30314
Vas megye 3336,11| 255294 324 80 24,69 1541 0,00 0 0
Zala megye 3783,91| 281673 274 42 15,33 1725 68 3,94 0 18831
Baranya megye 442959 | 377142 285 68 23,86 1720 51 2,97 62 5400
Somogy megye 6035,85| 316901 475 194 40,84 1777 113 6,36 0 0
Tolna megye 3703,15| 229942 174 57 32,76 1208 99 8,20 99 0
Borsod-Abatj-Zemplén megye | 7247,42| 682350 475 186 39,16 2582 71 2,75 164 0
Heves megye 3637,18| 306336 270 92 34,07 1271 75 5,90 46 0
Nograd megye 2545,47 | 200755 121 0 0,00 948 0,00 0 0
Hajdu-Bihar megye 6210,46 | 541352 460 77 16,74 1667 89 5,34 51| 47746
Jasz-Nagykun-Szolnok megye 5581,6 | 386654 477 172 36,06 1330 0,00 17 0
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye | 5935,87| 563653 369 118 31,98 2156 19 0,88 0 17137
Bacs-Kiskun megye 8444,83| 519930 463 188 40,60 2252 77 3,42 154 0
Békés megye 5629,72| 359153 437 79 18,08 1465 0,00 0 0
Csongrad megye 4262,71| 409571 310 41 13,23 1453 81 5,57 92 0

Forrads: a szerz sajat szerkesztése




Szerbia korzeteinek a komplex kézlekedési halozati (TRANS) mutatojahoz sziikséges alapadatai

2. tablazat:

\AY VV% U AU F R
T N \ . , . ; 11y la AU% - . .
Teriileti cgységek teriilet népesség | vastitvonalak Vlll?.mOSItOtt v111iamos1tott uthalozat | autopalyak autépalyk vizi utak | éves légi
(km?) () hossza (km) vasutvonalak vasytvonalak hossza hossza aranya (%) hossza forgzyaylom
hossza (km) aranya (%) (km) (km) (km) (f6)

Belgrad 3226 | 1659440 297 256 0 5804 112 1,929704 148 | 3540000
Nyugat-bacskai korzet 2488 188087 140,64 0 0 616 0 0 59 0
Dél-banati korzet 4246 293730 124,18 68,34 0 861 0 0 80 0
Dél-bacskai korzet 4015 615371 158,91 62,3 0 1268 49| 0,386435 240 0
Eszak-banéti korzet 2328 147770 70,97 0 0 598 0,65| 0,108696 65 0
Eszak-bacskai korzet 1784 186906 128,25 60,8 0 623 11,36| 1,823435 0 0
Kozép-banati korzet 3257 187667 124,01 0 0 734 0 0 90 0
Szerémségi korzet 3485 312278 124,91 118,9 0 1091 10,82| 0,991751 186 0
Zlatibori kdrzet 6141 286549 259 259 0 4329 0 0 0 0
Kolubarai korzet 2474 174513 50 50 0 1827 0 0 0 0
Macvai korzet 3271 298931 72 0 0 3056 0 0 91 0
Moravicai korzet 3016 212603 45 41 0 1696 0 0 0 0
Pomoravljei korzet 2614 214536 59 59 0 1232 58 4707792 0 0
Rasinai korzet 2668 241999 64 64 0 1920 0 0 0 0
Raskai korzet 3923 309258 123 51 0 2966 0 0 0 0
Sumadijai korzet 2388 293308 67 67 0 1425 7| 0,491228 0 0
Bori korzet 3507 124992 96 0 0 1510 0 0 175 0
Branicevoi korzet 3855 183625 92 0 0 1638 0 0 141 0
Zajecari korzet 3624 119967 102 0 0 1427 0 0 0 0
Jablanicai korzet 2770 216304 46 46 0 1787 31 1,734751 0 0
Nisavai korzet 2728 376319 150 101 0 1343 99| 7,371556 0 30000
Piroti korzet 2761 92479 78 0 0 924 0 0 0 0
Podunavljei korzet 1250 199395 206 189 0 628 60 9,55414 36 0
Pcinjai korzet 3520 159081 81 81 0 2774 59| 2,126893 0 0
Toplicai korzet 2231 91754 76 0 0 1087 0 0 0 0

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése




3. tablazat:

Magyarorszag megyéinek a komplex kézlekedési halozati (TRANS) mutatojahoz sziikséges sulyozott és standardizalt adatai

Tertileti egységek IND (V) | IND (VV%) | IND (U) | IND (AU%) | IND (F) IND (R) TRANS
Budapest 0,3729 0,5149 0,0000 1,0000 0,0991 1,0000 0,4978
Pest megye 0,4164 0,1275 0,2748 0,0570 0,6667 0,0000 0,2571
Fejér megye 0,7716 0,1237 0,3226 0,1367 0,1997 0,0000 0,2590
Komérom-Esztergom megye 0,4856 0,1930 0,3087 0,1301 0,1946 0,0000 0,2187
Veszprém megye 0,7205 0,3821 0,3844 0,0075 0,0000 0,0000 0,2491
Gyor-Moson-Sopron megye 0,6644 0,3158 0,3778 0,0757 0,6964 0,0025 0,3554
Vas megye 0,8258 0,1454 0,4993 0,0000 0,0000 0,0000 0,2451
Zala megye 0,5821 0,0803 0,4972 0,0738 0,0000 0,0020 0,2059
Baranya megye 0,4512 0,0989 0,3860 0,0439 0,2175 0,0005 0,1997
Somogy megye 0,8073 0,1609 0,3785 0,0896 0,0000 0,0000 0,2394
Tolna megye 0,3712 0,1933 0,3858 0,1729 0,2440 0,0000 0,2279
Borsod-Abatj-Zemplén megye 0,4421 0,0960 0,3391 0,0241 0,9732 0,0000 0,3124
Heves megye 0,5601 0,1757 0,3525 0,1088 0,1297 0,0000 0,2211
Nograd megye 0,3170 0,0000 0,3911 0,0000 0,0000 0,0000 0,1180
Hajdu-Bihar megye 0,5493 0,0499 0,2600 0,0569 0,2487 0,0029 0,1946
Jasz-Nagykun-Szolnok megye 0,7560 0,1340 0,2583 0,0000 0,0665 0,0000 0,2025
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye 0,4139 0,0961 0,3481 0,0095 0,0000 0,0011 0,1448
Bacs-Kiskun megye 0,4610 0,1053 0,3107 0,0317 0,8636 0,0000 0,2954
Békés megye 0,7040 0,0691 0,2969 0,0000 0,0000 0,0000 0,1783
Csongrad megye 0,4927 0,0538 0,3151 0,0811 0,3286 0,0000 0,2119

Forrds: a szerz0 sajat szerkesztése



4, tablazat:

Szerbia korzeteinek a komplex kézlekedési halozati (TRANS) mutatojahoz sziikséges sulyozott és standardizalt adatai

Teriileti egységek IND (V) UVV% | IND(U) | U-AU% | IND(F) | IND(R) | TRANS
Belgrad 0,2044 0,2041 0,7719 0,0163 0,9089 0,1723 0,3796
Nyugat-bacskai korzet 0,4161 0,0000 0,2545 0,0000 0,1084 0,0000 0,1298
Dél-banati korzet 0,1537 0,2681 0,2147 0,0000 0,2388 0,0000 0,1459
Dél-bécskai korzet 0,1277 0,1368 0,2282 0,0048 1,0000 0,0000 0,2496
Eszak-banati korzet 0,1796 0,0000 0,2920 0,0036 0,1024 0,0000 0,0963
Eszak-bacskai korzet 0,4626 0,4449 0,3111 0,0612 0,0000 0,0000 0,2133
Kozép-banati korzet 0,2868 0,0000 0,2679 0,0000 0,1881 0,0000 0,1238
Szerémségi korzet 0,1744 0,4915 0,2987 0,0183 0,5238 0,0000 0,2511
Zlatibori korzet 0,3865 0,4078 1,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,2991
Kolubarai korzet 0,0546 0,8257 0,8502 0,0000 0,0000 0,0000 0,2884
Madvai korzet 0,0447 0,0000 0,9447 0,0000 0,2421 0,0000 0,2052
Moravicai korzet 0,0000 0,6215 0,6450 0,0000 0,0000 0,0000 0,2111
Pomoravljei korzet 0,0647 0,7328 0,4967 0,1233 0,0000 0,0000 0,2363
Rasinai korzet 0,0670 0,6826 0,7347 0,0000 0,0000 0,0000 0,2474
Raskai korzet 0,1610 0,2087 0,8410 0,0000 0,0000 0,0000 0,2018
Sumadijai korzet 0,0696 0,6596 0,5184 0,0116 0,0000 0,0000 0,2099
Bori korzet 0,2440 0,0000 0,6857 0,0000 0,3132 0,0000 0,2072
Branidevoi korzet 0,1483 0,0000 0,5875 0,0000 0,3173 0,0000 0,1755
Zajecari korzet 0,2759 0,0000 0,6570 0,0000 0,0000 0,0000 0,1555
Jablanicai korzet 0,0067 0,6955 0,6952 0,0431 0,0000 0,0000 0,2401
Nigavai korzet 0,2615 0,3654 0,3952 0,1430 0,0000 0,0033 0,1947
Piroti korzet 0,2743 0,0000 0,5497 0,0000 0,0000 0,0000 0,1373
Podunavljei korzet 1,0000 1,0000 0,3693 0,3723 0,0480 0,0000 0,4649
P&injai korzet 0,0970 0,6112 0,9592 0,0465 0,0000 0,0000 0,2856
Toplicai korzet 0,3129 0,0000 0,7323 0,0000 0,0000 0,0000 0,1742

Forras: a szerz6 sajat szamitasa alapjan



I1l.  szamu melléklet: A klaszterelemzés (SPSS program altal

generalt) fobb eredménytablai

5. tablazat:
Initial Cluster Centers
Cluster
1 2 3 4 5
Zscore(VASUT) -,26521 49285  1,64613 24664 -,92609
Zscore(VASUT VILL SZ7) 1,17979 1,07794 -,18108 1,44746( -1,22922
Zscore(UT) -1,58043 4,15919 ,92274 2,67758 -,74269
Zscore(AUTOPALYA SZ) 6,02097 -,19948 -,09086 -,45514 -,45514
Zscore(FOLYO) -,23328 1,39900 1,63860 -,81730 -,81730
Zscore(REPULO) 6,04747 2,40122 -,19903 -,19903 -,19903
6. tablazat:
Iteration History®
Change in Cluster Centers
Iteration
1 2 3 5

1 ,000 ,000 1,264 1,723 1,312
2 ,000 ,000 ,164 731 423
3 ,000 ,000 ,130 275 ,240]
4 ,000 ,000 ,073 ,000 ,061
5 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000]

a. Convergence achieved due to no or small change in cluster centers. The maximum absolute
coordinate change for any center is ,000. The current iteration is 5. The minimum distance

between initial centers is 3,722.



Distances between Final Cluster Centers

7. tablazat:

Cluster 1 2 3 4 5
1 9,391 9,048 9,010 9,161
2 9,391 5,076 5,248 5,887
3 9,048 5,076 2,548 1,938
4 9,010 5,248 2,548 2,307
5 9,161 5,887 1,938 2,307
8. tablazat:
ANOVA
Cluster Error
F Sig.
Mean of Mean df g
Square Square
Zscore(VASUT) 6,39 4 0,461 40 13,861 0
Zscore(VASUT VILL SZ) 7,976 4 0,302 40 26,379 0
Zscore(UT) 6,122 4 0,488 40 12,549 0
Zscore(AUTOPALYA SZ) 9,435 4 0,156 40 60,291 0
Zscore(FOLYO) 3,443 4 0,756 40 4,556 0,004
Zscore(REPULO) 10,999 4 0 40| 206063,4 0

The F tests should be used only for descriptive purposes because the clusters have been chosen
to maximize the differences among cases in different clusters. The observed significance levels
are not corrected for this and thus cannot be interpreted as tests of the hypothesis that the

cluster means are equal.

Number of Cases in each Cluster

Cluster

1
2
3
4
5

Valid
Missing

1,000
1,000
14,000
12,000
17,000
45,000

,000

9. tablazat:




Descriptive Statistics

10. tablazat:

Cluster Number of Case N Minimum Maximum Mean S.td'.
Deviation
VASUT 1 180 180 180
VASUT VILL SZ 1 20 20 20
UT 1 90 90 90
AUTOPALYA SZ 1 48,889 48,889 48,889
FOLYO 1 39 39 39
REPULO 1 8504020 8504020 8504020
Kereset 1 641,531 641,531 641,531
1. Beruhazas 1 3625224 3625224 |  3,63E+06
Klaszter | Foglalkoz 1 921102 921102 921102
Munkanélk 1 45619 45619 45619
Autod 1 566790 566790 566790
Lakas 1 3192 3192 3192
Turizmusl 1 2866208 2866208 2866208
Turizmus2 1 6790122 6790122 6790122
Orvos 1 960 960 960
Valid N (listwise) 1
VASUT 1 297 297 297
VASUT VILL SZ 1 86,195 86,195 86,195
UT 1 5804 5804 5804
AUTOPALYA SZ 1 1,93 1,93 1,93
FOLYO 1 148 148 148
REPULO 1 3540000 3540000 3540000
Kereset 1 456,485 456,485 456,485
2. Beruhazas 1 1992615 1992615| 1,99E+06
Klaszter | Foglalkoz 1 576905 576905 576905
Munkanélk 1 97044 97044 97044
Autd 1 473414 473414 473414
Lakas 1 641 641 641
Turizmusl 1 6191 6191 6191
Turizmus2 1 1337199 1337199 1337199
Orvos 1 695 695 695
Valid N (listwise) 1
VASUT 14 125 574 390,071 128,1552
VASUT VILL SZ 14 13,226 95,189 40,7935 23,90534
UT 14 1091 2692 1766 486,117
AUTOPALYA SZ 14 0 9,543 3,69671 3,108182
FOLYO 14 0 240 92,85714 80,54512
REPULO 14 0 47746 7185,5 14672,36
Kereset 14 311,173 493,689 424,1014 47,3764
3. Beruhazas 14 69825,24 1378732 619191,7| 3,57E+05
klaszter | Foglalkoz 14 58348 316568 137926,6 62696,65
Munkanélk 14 11124 69131 36365,21 17969,59
Autd 14 68751 417922 1444983 83658,44
Lakas 14 191 977 432,57 228,569
Turizmusl 14 1222 6014 2866,64 1488,658
Turizmus2 14 104619 2031132 710466,4 512777,9
Orvos 14 171 477 249,57 85,888
Valid N (listwise) 14




Descriptive Statistics

a 10. tablazat folytatasa

Cluster Number of Case N Minimum Maximum Mean S.td'.
Deviation
VASUT 12 45 395 128,75 108,5107
VASUT VILL SZ 12 41,463 100 90,02192 18,02991
UT 12 628 4329 1964,5 975,824
AUTOPALYA SZ 12 0 9,554 2,20608 3,266922
FOLYO 12 0 36 3 10,39231
REPULO 12 0 30000 2500 8660,254
Kereset 12 275,08 431,929 320,5743 41,10317
4. Beruhazas 12 17339,3 398134 94342,93 1,14E+05
klaszter | Foglalkoz 12 34692 99835 52970,58 18953,11
Munkanélk 12 13540 51879 29649,08 12571,5
Autd 12 35658 111599 56398,5 22188,61
Lakas 12 102 888 410,08 287,317
Turizmusl 12 1243 9161 4307,25 2500,22
Turizmus2 12 21223 1877889 4446525 560815,6
Orvos 12 57 176 109,25 36,412
Valid N (listwise) 12
VASUT 17 71 324 144,647 77,5532
VASUT VILL SZ 17 0 55,033 14,05765 19,16494
UT 17 598 3056 1215,29 601,686
AUTOPALYA SZ 17 0 8,195 1,50406 2,666293
FOLYO 17 0 175 54,88235 55,49424
REPULO 17 0 18831 1107,71 4567,188
Kereset 17 262,304 475,821 369,6439 63,89582
5. Beruhazas 17 11976,79 377414,8 151798,7 1,45E+05
klaszter | Foglalkoz 17 13924 100123 49027 25181,12
Munkanélk 17 8594 34691 17673,65 7151,746
Autd 17 16342 94469 52164,59 26064,18
Lakas 17 38 694 208,12 166,483
Turizmusl 17 1265 9361 4516 2511,116
Turizmus2 17 31674 2449353 418541 655115,9
Orvos 17 26 170 109,18 37,648
Valid N (listwise) 17

Forras: az Spss statisztikaeclemz6 program altal generaltak alapjan
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IV. szamu melléklet: A korrelacio vizsgalat (SPSS program altal generalt) eredménytablaja

11. tablazat:
A korrelacio vizsgalat fo eredményei a TRANS mutato elemei és a gazdasagi, tarsadalmi tényezok kozott
Spearman's rho Kereset | Beruhazas | Foglalkozt | Munkanélk | Aut6 | Lakas | Turizmusl | Turizmus2 | Orvos

Correlation Coefficient -0,032 559" 506" -576" | 4697 -0,263 6047 4167 0,068
IND_V Sig. (2-tailed) 0,833 0 0 0| 0,001| 0,081 0 0,005 0,655
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient -0,033 -0,041 0,219 0,266 0,214| 554~ -0,05 o| -0,014
IND VV % Sig. (2-tailed) 0,829 0,787 0,149 0,077| 0,157 0 0,745 0,996| 0,925
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient 0,075 -460" -460" 0,133 -,372°| -0,004 -0,054 0,116 -484"
IND_U Sig. (2-tailed) 0,624 0,001 0,001 0,385| 0,012| 0,977 0,723 0,449| 0,001
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient 0,002 496" 627" -0,049( ,6197| 0,214 0,245 0,075 0,284
IND U % Sig. (2-tailed) 0,991 0,001 0 0,748 ol 0,159 0,105 0,626| 0,058
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient -,305 571 353" -0,208| ,337°| 0,104 0,084 -0,093| 510"
IND F Sig. (2-tailed) 0,042 0 0,017 0,171| 0,024| 0,498 0,583 0,545 0
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient -0,183 390" 4737 0,153| ,4747| 0,248 429”7 372" 0,246
IND R Sig. (2-tailed) 0,228 0,008 0,001 0,316| 0,001| 0,101 0,003 0,012| 0,104
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Correlation Coefficient -0,223 364" 459 -0,069| 4507 401" 297" 0,235| 0,133
TRANS Sig. (2-tailed) 0,142 0,014 0,002 0,652| 0,002| 0,006 0,047 0,119| 0,384
N 45 45 45 45 45 45 45 45 45

Forras: az Spss statisztikaelemz6 program altal generaltak alapjan
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