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Bevezetés

Kutatasunkban az M6 autopalya hatasat vizsgaljuk a gazdasag fejlddésére. Egy orszagot
nagyon sok szempont alapjan lehet csoportositani, illetve rangsorolni, a gazdasagi
fejlettsége szerint. Ezek koziil az egyik leggyakrabban alkalmazott lehetéség a
gazdasagi fejlettség alapjan torténd csoportositas vagy rangsor. Szamtalan oka lehet
annak, hogy egy orszag a gazdasagi fejlettség szempontjabdl hol helyezkedik el egy
ilyen rangsorban. A tulzott leegyszertsitések mindig félrevezetok és el6fordulhat, hogy
elbitéleten alapulnak. Tulzott leegyszeriisités példaul az is, ha gazdasagi fejletlenséget
kizardlag annak tulajdonitjak, hogy az adott orszag lakossaga ,,nem dolgozik rendesen
vagy nem eléggé szorgalmas. Nem beszélve arrdl, hogy ezeket a fogalmakat lehet
szubjektiven is értelmezni. A gazdasagi fejletlenség vagy fejlettség mogott altalaban
torténelmi, er6forrasbéli és tarsadalmi-kulturdlis okok huzdédnak meg, illetve ezek
komplex keverékébol adodik a végeredmény. Ez azonban nem allando, szamos példa
van arra, hogy egy gazdasagilag kevésbé fejlett orszagbol az évek soran fejlett orszag
lett. Nincs jo hatassal a gazdasagi fejlédésre, ha egy orszdgban nem stabil a politikai
rendszer, nincs nyugalom és biztonsadg. Azokban az orszagokban, amelyek ugy jottek
létre, hogy nem vették figyelembe az etnikai viszonyokat, sokszor mind a mai napig
nem jott 1étre stabil politikai berendezkedés, mert a kiilonféle kultaraju és érdekeltségii
csoportok nem tudnak megegyezni az orszag iranyitasaban. Fontos szempont lehet az is,
hogy milyen természeti er6forrasokkal rendelkezik egy orszag. A természeti
er6forrasokban vald bovelkedés eldsegitheti a gazdasagi fejlodést, de természetesen ez
még dnmagaban nem elég. Sajnos tobb olyan orszag is van a vilagban, akik nem tudjak
kihasznalni ezeket a természet kinalta lehetéségeket. Altalaban az a tapasztalat, hogy a
szerencsésebb torténelmi multtal rendelkezd orszag, ha jo vagy legalabbis nem rossz
természeti er6forrasokkal rendelkezik, ahol a tarsadalom kiilonb6z6é csoportjai kozott
nem feszitek a problémak, és amely orszag gazdasagi-politikai értelemben tobbé-
kevésbé fliggetlennek mondhat6, gazdasagilag fejlett. Ugyanigy elmondhaté ez azokra a
térségekre, amelyen az autdpalyak haladnak at. Sokkal nagyobb huzoereje van azoknak
a telepiiléseknek, amelyek mellett elhalad az autdpalya, gondolhatunk itt példanak okaul
a munkalehetéségekre, infrastrukturdlis helyzetre, oktatdsra, s az egészségiigyre
egyarant.

Irodalmi attekintés

Az autdpalyak és a varosi fejlédés kozotti kapcsolatrol szold vita hosszu ideig két
dologra koncentralodott: a kdzponti varosrészek csokkenésére, illetve a szuburbanizacio
erdsddésére. A probléma gydkere, hogy az ipari izemek térbeli koncentralodasa egyben

37



Logisztika a D¢l-Alfoldon

telepiilési, varosi koncentracioval is jar, illetve befolyasolja az adott varosok térbeli
folyamatait. A gazdasag folyamatait kovetik a tarsadalom teriileti elhelyezkedésének
valtozasai. A kozponti varosrészekben gyakran nagyobbak az egy fore jutd kiadasok,
illetve magasabb az addteher, mint a kiilsé telepiiléseken, s ezzel megindul az
elvandorlas els6 hullima. E folyamatok sulyosbodtak, amikor a legfelsobb rétegek,
illetve a legtobb adot termel ¢ vallalatok elmenekiiltek a szuburbidkba (Boarnet—
Haughwout 2000).

A térszerkezet
isszetevii
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1. abra - A kozutak és a térszerkezet kapcsolata
Forras: Rodrigue, 1998
Figure 1 — Relationships among the roads and the spatial structure
Source: Rodrigue, 1998

Kelet-Ko6zép-Eurdpa nagyvarosaiban a népesség mozgasa sok tekintetben mas, mint a
korabbi amerikai, illetve nyugat-eurdpai folyamatok. E nagyvarosokban ugyanis
nemcsak a legfelsdbb rétegek koltoznek a szuburbidkba, hanem — mint Praga példajan
is lathato — a kikoltozok két csoportra oszthatok. Az elsé csoportba sorolhatok az
atalakulas nyertesei, az Ujgazdagok, akik szamara az autopalya elhelyezkedése igen
fontos, igy lakohelylik megvalasztasanal ezt figyelembe veszik. A masik csoport viszont
egyértelmilen a rendszervaltds vesztesei kozé tartozik, alacsony keresetli, alacsony
képzettség U rétegek, melyek lakohelyvalasztasat csak a koltségesokkentés motivalja.
Ebbdl kifolyolag lakohelyiik teriileti elhelyezkedése az agglomerdcidkban kevésbé
koncentralt, illetve egyaltalan nem fiigg a kozlekedési infrastrukturatdl (Sykora 1999).
Felmeriilhet a kérdés, hogy az autopalydk hozzéjarulnak-e a decentralizacidhoz, vagy
eleve a novekedést generaljak, ami miatt novekszik a decentralizacié6 Van olyan
vélemény is, miszerint a kozuti kozlekedési sebesség 20%-os ndvekedésének hatasa a
népesség decentralizacidjara  (szuburbanizaciojara) nagyon kicsi, amennyiben
Osszehasonlitjuk a népesség teriileti elhelyezkedésének autonom folyamataival. Joval
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nagyobb hatassal van viszont a foglalkoztatas teriileti elhelyezkedésére (Webster-Bly-
Paulley 1988). A tevékenységek decentralizacidja két hatasban nyilvanult meg. Az
egyik az, hogy az ingazas, melynek nagy része mar a szuburbidkon beliil zajlik,
id6tartamaban nagyjabol hasonlé maradt. Vilagszerte az emberek kb. 1,2 drat utaznak
naponta munkahelyiikre, az utazasi modtol fiiggetleniil. A masodik pedig az, hogy az
utazasok egyre hosszabbak, €s az emberek leginkabb személygépkocsival kdzlekednek,
mind a fejlédd, mind pedig a fejlett orszagokban. Az agglomeralddasi folyamatban az
Osszefliggd telepiiléstest magdhoz kapcsolja a hozza kozel esd telepiiléseket. Az
agglomeralodas folyamatai a térben gyakran erdsen koncentraltan, csapszeriien, vagyis
a f0 kozlekedési vonalak mentén bontakoznak ki. Ez teriileti aranytalansagokat hozhat
magaval az agglomeralédas altal érintett térségben: intenziven/intenzivebben
Osszefonodd  térségek  valtakoznak majd  arnyékteriiletekkel, melyekben az
agglomeralddas szignifikans jegyei kevéssé figyelhetok meg (Készegfalvi 1997).
Osszességében a monocentrikus modellekben a kozlekedési infrastruktira fejlesztése
Osszefliggésben van a varosi teriiletek népességének decentralizaciojaval (Fujita 1989).
Ezzel az elmélettel az a legfobb gond, hogy a legtobb nagyvarosi teriillet nem
egykozpontl, hanem tobbkozponta. Emiatt dolgoztak ki a policentrikus varosmodellt,
melyben haromféle kdzpontot kiilonboztetiink meg, s a kozpontok kozotti teret a
haztartasok lakasai toltik ki, elébb tobbszintes hazak, majd az iizleti negyedtol
tavolodva sorhazak és csaladi hazak talalhatok. E kozpontok a kdvetkezok (StutzDe
Souza 1998):

1) A varoskozpont elkiiloniil, itt talalhato az tizleti negyed, illetve a hivatalok tobbsége.
2) Feldolgozodipari kozpontok, melyek a varoskozpontoktdl tavolodva altalaban
kozlekedési csomopontban talalhatok. E teriileteken nagy az agglomeracids gazdasagok
jelent Gsége: a kiemelkedd integratorvallalatok magukhoz vonzzak a beszallitdikat, s
egymashoz igen kozel, s 6t sok esetben kozos ipari parkokba telepiilnek.

3) Kereskedelmi/logisztikai kozpontok, melyek a kiilsé csomdépontokban alakulnak ki.
Ezek az alkézpontok mar nemcsak a varosban miikodo, de a kdrnyezd telepiiléseken
1évo cégeket, haztartasokat is kiszolgaljak.

Az autdpalydk és az elkeriild utak elésegitették a szuburbidk és az alkdzpontok
fejlédését, mely teriiletek versenyeznek a kozponti iizleti negyeddel a gazdasagi
tevékenységek vonzasaban. fgy nagyon sok 1j munkahely a szuburbiakba keriilt (vagy
sok esetben azon kiviil, teljesen 1Uj telephelyre), s a varosok tevékenységi rendszere
modosult. A varosok kiilonb6z6 részeinek kiilonbozé a dinamizmusa. A varosi
térszerkezet modosulasa tekintetében ez utdbbi, nagy forgalmi csomopontokba
telepitett logisztikai kézpontok jelentik az egyik fontos mozgatorugot. E kdzpontok
els@sorban azért telepiilnek az autdpalyak kozelébe, mert igy tudnak a fogyasztokhoz a
legkozelebb keriilni, s termékeiket a piac igényeinek megfelelden azonnal, iranyitottan
tudjak szallitani. Erdemes azt is megfigyelni, hogy még olyan cégek is igyekeznek az
autopalyak mentén telepiilni, amelyek csak belfoldi szolgaltatast latnak el (Berion
2000). Vagy a logisztikai kodzpontokhoz kapcsolodva (Toth 2000), vagy azoktol
elkiiloniilten, az autopalya-felhajtotol igen kis tavolsagra hozzak létre a varos Uj ipari
parkjait, melyek a helyi gazdasagi kornyezet 0j, helyi alkdzpontjaiva valnak. Az ilyen
alkézpontokhoz igazodva a térbeli anyag-, energia-, illetve munkaerd-aramlas atalakul,
s boviil a varos kozvetlen vonzaskorzete. Mindazonaltal az is bizonyitja az autopalyak
szerepét e folyamatban, hogy az ipari parkok legdinamikusabb fejlédése térben

39



Logisztika a D¢l-Alfoldon

meglehetésen koncentralt képet mutat, s a legkdzelebbi felhajtotol csupan néhany percre
fekvok elérehaladasa joval nagyobb, mint a felhajtotol tavolabb 1évéké (Berion 2000). E
kozpontokban a nagy bevasarlokozpontok, illetve a kozraktarak megtelepiilése is
kiilonosen jellemzé, ami minden nagyvaros korill tendencia. Kozép-Eurdpa
nagyvarosai, elsésorban fovarosai kdrnyékén viszont e valtozas meglehetésen gyorsan
¢és radikalisan ment végbe. Pragaban példaul a kereskedelmi forgalom majd fele a
kilencvenes évek elején még a varoskdzpontban valdsult meg, mig néhany év alatt a
forgalom jelentds része az agglomerdcioba keriilt at (Sykora, 1999). A szuburban
térségek tovabbfejlodését jelentheti az autdopalyak mentén a varosi térségek kinyulasa,
meghosszabbodasa, mely térségeket nevezhetiink peri-urban térségeknek. Ezek ugyanis
joval a varosi magteriileteken €s a szuburbiakon kiviil helyezkednek el, de még mindig
elfogadhato kozlekedési tavolsagon beliil.

A teriileti egyenl6tlenségek kérdéskore sokféle formaban felbukkan az életiinkben.
Egyik oldalon tarsitjuk hozza a szegénységet, az elmaradottsagot, mig latjuk és érezziik
a masik polust is a fejlodo, perspektivikus erékdzpontokat. A teriileti egyenldtlenségek
kérdéskore jO néhany tudomany érdekldédésére szamot tart. Talan ez is oka, hogy
fogalomhasznalata korantsem egységes. Itt van rogton elsének a teriileti
egyenl6tlenségek” fogalomban a ,teriileti” megnevezés. E kérdéskort ugyanis mashol
masok ,regiondlis egyenl6tlenségként” vizsgaljak. Folmeriil a kérdés melyik a helyes:
Hteriileti”, vagy ,regionalis”? A probléma ez esetben latszolagos. Sajnalatos nyelvi
maldr ugyanis, hogy a ,regionalis” és ,teriileti” megnevezés gyakran keveredik ugy a
hazai szakirodalomban, hogy mogotte mas jelentéstartalmat ért a szerzo és az olvasd. A
nregionalis” szo tiikorforditassal magyar nyelvbe keriilt idegen eredetii fogalom. Talan
kevéssé szerencsés, hogy hamisan régios 1éptékli vizsgalddasra utal. Tartalmaban
ugyanis nem pusztan régiok, hanem kiilonboz6 teriileti szintek (telepiilés, jaras, megye,
régio stb.) vizsgalatat takarja. Mindkét fogalom magaban hordozza a kiilonb6z6 teriileti
szinteket telepiilést6l région at orszagig stb. A ,regionalis” szd tehat teriileti
jelentéstartalmat hordoz az egyenl6tlenség-kutatasokban is. (Képoszta 2007)

A regiondlis és a teriileti egyenldtlenségek jelents haldzati relacioval birnak a kelet-
kozép-eurdpai térségben, amely Osszefiiggés Magyarorszag esetében is megallja a
helyét. (Egri-Tanczos, 2015, Egri, 2017, Egri-Készegi, 2018).

Anyag és médszertan

A szakirodalmi feldolgozas utan megnéztiik, hogy melyik megyék azok, ahol elhalad az
M6-0s autopalya és probaltunk olyan mutatokat alkalmazni, amik feltarjak a térség
valtozasait. Ezek a mutatok: népslriiség, GDP/f6, foglalkozatdsi rata, vandorlasi
egyenleg, aruszallitd tehergépkocsik szdma 1000 fore vetitve, regisztralt vallalkozdsok
szama 1000 fore vetitve,mikodo vallalkozasok szama a  szallitds, raktarozas
nemzetgazdasagi agban 1000 fére vetitve,vontatok €s vontatvanyok szdma 1000 foére
vetitve. Az elemzés elvégzéséhez a TEIR rendszerébdl szedtiik le az adatokat LAUI1-es
teriileti szintre és fajlagos mutatokat hoztunk létre a 2006-os €s 2013-as évre. Mivel
2006-ban még kistérségek voltak, a telepiilési szint aggregalasaval jutottunk el a jarasi
lehatéarolas szerinti tipologiara. Az évszamvalasztast azzal indokolnank, hogy 2006-ban
adtak at az els6 szakaszt, majd a teljes M6-os 2010-ben nyerte el mai formajat.
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Osszesen 24 jarast vizsgaltunk Fejér, Tolna és Baranya megye részvételével. Mindkét
évben 5-5 klasztert hoztunk létre.

Klaszteranalizis

A Nemes Nagy altal megfogalmazottak jol szemléltetik klaszteranalizis f6 modszertani
metodikajat. ,,A sokdimenzids osztalyozas legelterjedtebb matematikai-statisztikai
mddszere a klaszterelemzés. Ez az eljards matematikailag nem talsdgosan bonyolult, bar
a csoportba sorolas egyes konkrét 1épéseit, megoldasait tekintve nagyon szerteagazo,
nagy szamitasigényl, igy nagy adatrendszerek esetében csak szdmitdogépen végezhetd
el. Ha n megfigyelési egységet (pl. telepiilést, terliletegységet) m jellemzdvel
(mutatészammal)  irunk le, akkor  tulajdonképpen egy = m-dimenzids
koordinatarendszerben helyeziink el n pontot. A koordinatatengelyt a vizsgalatban
szereplé mutatészamok (valtozok) képzik. Ha e ponthalmazban két pont kdzel van
egymashoz, ez azt jelenti, hogy a nekik megfeleld térségek, telepiilések a vizsgalt
jellemzok (mutatdészamok) tekintetében hasonlok egymashoz, azaz joggal sorolhatok
egy csoportba.” (Nemes-Nagy, 2005)

Eredmények és értékelésiik
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2. dbra 2006-os klaszterek
Forrés: Sajat szerkesztés, 2018
Figure 2.- Clusters in 2006

Source: Own edition

1. Atlagos vidék

A jellemzben vidéki teriiletek keriiltek ide, mivel atlagos népstiriségiik kozel 72 km?/f6
és a legmagasabb érték is 100 f6/km? alatt van. A foglalkoztatési rata is enyhén az atlag
felett helyezkedik el, tovabba a vandorlasi egyenleg is pozitiv értéket mutat, de vannak
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kiugré adatok, mint példaul a Gardonyi vagy a Martonvasari jaras esete. Az egy fore eso
GDP adatokban is vannak kiugré értékek, mint Paks, ahol az orszag egyetlen
atomerOmiive lizemel. Az aruszallito tehergépkocsik, a szallitas teriiletén mikodo
vallalkozéasok és a vontatok és vontatmanyok 1000 fére es6 szamaban is igencsak az
atlag kortili értékeket mutatjak, bar a Gardonyi és Martonvasari jaras itt is kiemelkedik
kisebb mértékben.

2. Déli centrum

A régidkdzponti szerepet is betdltd megyeszékhelyet, a Pécsi jarast talalhatjuk itt.
Magas népstiriséggel ¢és jelentds egy fore es6 GDP-vel rendelkezik, bar a
Székesfehérvari jaras még ennél is kiemelkeddbb értékkel bir. Magas a foglalkoztatas,
ami 63% koriili és pozitiv vandorlasi egyenleggel bir a térség. Az aruszallitassal
foglalkoz6 vallalkozasok 1000 fére jutdé szama masodik az altalunk vizsgalt teriileten,
de a regisztralt vallalkozasok szama itt a legnagyobb még a népesség aranyat tekintve és
az szallitdssal ¢és raktarozassal foglalkozd cégeket tekintve is. A vontatdkat és
vontatmanyokat nézve igencsak igen alacsony értéket mutat.

3. Elsddleges hajtémotor

A Székesfehérvari jaras mar rendelkezett autdpalyaval 2006-ban is, mivel az M7-es
ezen régiot elérd szakasza mar 1968-ra megépiilt. Magas, 150 f6/km?2 feletti népstiriiség
és 70%-ot meghalad6 foglalkoztatas jellemzi, tovabba az egy f6re esd GDP is itt a
legnagyobb. A legmagasabb pozitiv irdnyt migracioval rendelkezik és a logisztikai
mutatokat tekintve a masodik legfejlettebb klaszter.

4. Peremvidék

Azon nyugati jarasok, melyek periférikus jellemzokkel birnak, ezek az Enyingi,
Hegyhati, Sarbogardi, Sellyei, Szentldrinci, Szigetvari és Tamasi jaras, amiket barna
szinnel jeldltiink. Nagyon alacsony a népesség koncentracioja, még az 50 f6/km>-et sem
éri el. A foglakoztatasi rata is igencsak alacsony, ezért nem meglepd, hogy a GDP is itt
a legalacsonyabb. A lakossag eclhagyja a térséget, a szallitmanyozéssal foglalkozo
vallalkozasok szama igen alacsony, de a gazdasagi szervezetek letelepedésének sem
kedvez, ambar a vontatok és vontatmanyok szdma kiemelked6, ami a mezdgazdasagi
termelésnek kdszonhetd.

5. Hanyatl¢ ipari kézpontok

A Komléi és Dunaujvarosi jaras, ahol a legfobb gazdasagi teljesitményt elsésorban az
ipar, azon belill Komld esetében a banyaszat és az épitdipar, valamint Dunatjvarosnal
az acélipar, gumiipar és a papiripar nyQjtja, ami még a szocializmusbdl szarmazo
oroksége. Dunatjvaros Sztalinvaros néven lett alapitva iparfejlesztési céllal. A
Dunatijvarosi jaras fejlettebb, a foglalkoztatas jonak mondhaté, a GDP adatokban
kiemelkedé Dunatjvaros szerepe, Komld kevésbé jelentds, de népességmegtartd ereje
egyiknek sem megfeleld. A vallalkozdsok szdma nem kimagaslo, mert leginkdbb a
nagyobb vallalatok az elterjedtek. Az 4ruszallitdé tehergépkocsik szama és a
szallitmanyozas teriiletén tevékenykedé vallalkozasok szama is csekély.
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3. abra 2013-as klaszterek
Forras: Sajat szerkesztés, 2018
Figure 3 - Clusters in 2013
Source: Own edition

1. Fejlodo jarasok

Gardonyi, Martonvasari, Mori, Szekszardi, Tolnai jarasok egyfajta kedvezményezettek,
az el6z6 évekhez képest fejlédd tendenciat mutatd teriiletek. A népességszamuk
gyarapodott, mindazonaltal a népstiriségiik is nétt és magasabb a foglalkoztatasi rata is.
Az egy fore es6 GDP is kiemelked6 és az aruszallitas és raktarozas teriiletén miikddo,
valamint a gazdasagi szervezetek szama is emelkedett. A vandorlasi egyenleg az
egyensulyi allapot kornyékén mozog.

2. Gazdasagi motorok

Jelentds ipari varos korzetek alkotjak, mint Dunatjvarosi, Komldi és Székesfehérvari
jaras. Kiemelkedik koziilik Székesfehérvar, mivel kiemelkedd szereppel bir a hazai
gazdasagi életben elsGsorban elhelyezkedése és jo infrastruktiraja miatt, ami az GDP/f6
érékében is megmutatkozik. A 2006-os évhez képest legalabb 3%-kal nétt a
foglalkoztatds mind a harom jarasban. A vandorlasi egyenleg enyhe népességfogyast
mutat. A regisztralt vallalkozasok szama is jonak mondhat6, valamit a szallitmanyozas
¢és raktarozas teriiletén dolgozok esetében is. A vontatok €s vontatmanyok aranya
alacsony.

3. Vidéki teriiletek

Az egyik legelmaradottabb térségek, amik szinte minden szempontbol atlag alattinak
tekinthetok. Bolyi, Bonyhadi, Domboévari, Mohécsi, Paksi, Sarbogardi, Sellyei, Siklosi,
Szigetvari és a Tamasi jaras keriilt ebbe a klaszterbe, nagyon alacsony a népsuiriiség,
tovabba a foglalkoztatdsi rata is és a vandorlasi egyenleg is jelentdsen negativ értéki.
Az alacsony GDP a fuvarozasban és aruszallitisban is megmutatkozik, de nem ezek a
legelmaradottabbak.
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4. Hanyatl6 agglomeraciok

A Pécs agglomeracidja és Székesfehérvar kornyéki jarasok keriiltek ide: Bicskei,
Enyingi, Hegyhati, Pécsvaradi, Szentlérinci. Nagyon alacsony a népsiliriség, ami a
nagyvaros elszivo hatasaval is magyarazhatd, mert a vandorlasi egyenleg jelentdsen
negativ, kivéve Bicskét, ahol elhalad az M1-es. Alacsony a regisztralt vallalkozasok
szama ¢és az egy fore es6 GDP értéke is. A szallitasi és raktarozasi vallalatok és az
aruszallité tehergépkocsik szama még a Bicskei jaras tekintetében is alacsony

5. Régiokozpont

Pécs a korzet legnagyobb varosa, ami méltan foglalja el vezetd szerepét a térségben,
mind gazdasagi és kulturalis szempontbdl is. Tarsadalmat tekintve mar sokkal
arnyaltabb a helyzet, miképp népessége csokkent és még vandorlasi egyenlege 2006-
ban pozitiv volt 2013-ra mar fogyast mutat. Foglalkoztatasa ndvekedett és az egy fore
es6 GDP is enyhe novekményt lattat, valamint a regisztralt vallalkozasok 1000 fére es6
szama is nétt. Az aruszallitd tehergépjarmiivek szama csokkent, de a szallitas és
raktarozassal foglalkozo cégek is kevesebben vannak.

Kovetkeztetések

A tertileti egyenldtlenségek a vizsgalt periddus kdzott megmaradtak, am Gsszességében
a 2006-o0s évhez képest a teriiletek nagy részének gazdasagi teljesitménye novekedésnek
indult. A foglalkoztatds emelkedett 2006 Ota, aminek legmagasabb szintje a
varostérségekben van, amiben szerepet jatszott a kozmunka program kiszélesedése is.
Sajnos a népesség tovabbi fogyasa tapasztalhatd az alacsony népsiirtiségii terekbe és a
jarasok java részére a negativ vandorlasi egyenleg jellemzd, habar vannak olyan
térségek, amik szépen novekedtek minden tekintetben, ilyen a Gardonyi vagy a
Martonvasari jaras. Budapest kdzponti szerepe érezhetd, ugyanis a fejlettebb jarasok is a
régiokozponti szerepet betdltd Pécsen kiviil a déli jarasok kozott nincsenek. Mig 2006-
ban tdlnyomodan rosszabb helyzetben 1évé megyék voltak, addigra 2013-ban egyfajta
fejlodés jelentkezik, méghozza az elkésziilt M6-os autopalya mentén. Az aruszallitd
tehergépkocsik szama szignifikansan ndvekedett, ugyanigy a regisztralt gazdasagi
szervezeteknél is. A vontatok és vontatmanyok 1000 fore es6 magasabb szamaval
leginkabb az elmaradottabb teriileteken talalkozhattunk. Szeretném hozzatenni, hogy 3
szakaszban keriilt atadasra az M6-o0s €s az elsé 2006-ban tortén, majd 2008-ban és
2010-ben zarult a masodik és harmadik szakasszal, ami értelemszertien eltéréen indult
el a kdrnyez6 gazdasagok katalizalasa, ezért egy észak-déli fejlédési tengely rajzolodhat
ki, amit majd késébbi vizsgalatokkal lehet pontosabban szemléltetni, habar igy sem
megkérddjelezhetetlen térségi szerepe.
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The effect of the M6 motorway on the economy
Abstract

In our study we examined the effect of the M6 motorway on the ecomonical developement. There are a
several causes of that, where a country takes place in the hierarchy of the economical development. There is
the question, whether the motorways contribute the decentralization or they generate the growth and that’s
why it is increasing. We checked which counties are those, where the M6 motorway passed by and tried to use
indicators, which explore the changes of the region. We created some specific indicators for LAUI territorial
level for the years 2006 and 2013. The year choice is justified by handovers of the motorway, because in 2006
was made ready the first section of the M6 motorway, than in 2013 the road won its present form.

Keywords: M6 motorway, territorial level, specific indicators, clusters
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