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Bevezetés

Dolgozatunkban arra keresiink valaszt, hogy a piacgazdasagi atmenet egyik vesztes
befolyasolja a gazdasagi teljesitményét, annak térszerkezetét. Elséként attekintjiik az
autopalya-fejlesztésekhez kapcsolddd nemzetkozi szakirodalmi eredményeket, majd a
hazai tapasztalatokat Osszegezziik. Ezt kdvetden a lokalis sajatossagokat ismertetjiik,
illetve regresszios modellek segitségével matematikai-statisztikai alapon is validaljuk a
vizsgalt jelenség Osszefiiggéseit.

Irodalmi attekintés

Az infrastruktira- és kimondottan az autopalya-fejlesztések regionalis gazdasagi
szempontu vizsgalatai altalaban a teriileti fejlettség, a térségi gazdasagi és tarsadalmi
fejlodés, a tarsadalmi-gazdasagi kohézio, a teriileti egyenldtlenségek, valamint a
beruhazasi szakasz hatasai és a hatékonysag (megtériilés) kérdései koré szervezddnek.
(Vickerman 1995, Vickerman 1997, Vickerman et al. 1999, Réthelyi-Turi 2003,
Németh 2005, Toth 2005, Ohnsorge-Szabo 2006, Németh 2008, Toéth 2013, Gaal et al.
2016, Kaposzta 2016, Péli-Kaposzta-Némedi Kollar 2017) Egy-egy régio kozlekedési
halozata és fejlettsége kozotti fobb teriileti Osszefiiggéseket Réthelyi és Turi (2003)
Osszegezi, ezt kiegészitve a fobb jellemzoket tablazatos formaban kozoljik. (1.
tablazat.)
A magyarorszagi relaciokat kutatok (Németh 2005, Toth 2005, Ohnsorge-Szabd 2006,
Németh 2008, Vapar 2012, Toth 2013) ramutatnak az autopalya-halozat térbeli
differencil6 szerepére, a tanulmanyok tobbségében pozitiv, néhol viszont nem jeleznek
egyértelmil hatast az autopalyak mentén elhelyezkedd térségek gazdasagi fejlédése
vonatkozasaban. A Magyarorszagot (és foképp annak keleti felét) érinté fobb kutatasi
eredmények a kdvetkez6képpen foglalhatok ossze.
- Az autdpalya-hatas vizsgalatakor a tér aktiv szereplonek bizonyul (Németh 2005,
Németh 2008, Toth 2013). Nem mindegy, hogy a Magyarorszag hagyomanyos
térbeli megosztottsagat leképezé nyugat-kelet lejtd mely részén helyezkedik el
egy-egy autopalya. Mas mechanizmusok és torvényszertiségek jellemzék a két
orszagrész esetében. Kelet-Magyarorszag vonatkozasaban az autdpalyak a nyugati
hatér, az exportpiacok megkdzelithetéségét biztositjak, mig a nyugati orszagrész
esetén nemcsak az autopalyak elérhetOségének van jelent0s magyarazd szerepe a

' A térség vasarloerd-paritdson szamolt gazdasagi teljesitménye 2000-ben az EU atlag 36 szazaléka volt,
2016-ra csupan 9 szazalékpontot javitott.
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gazdasagi fejlettség alakitasaban, hanem egy-egy térség fekvésének, foldrajzi
helyzetének is.

- Az alagut-hatasra hazank esetében is taldlhato bizonyiték, vagyis az
autopalyakhoz kozelebb elhelyezkedd telepiilések jobban teljesitenek, mint a
tavolabban 1évok (Németh 2005). A jelenség ugyanakkor arnyaltabb megkdzelitést
igényel. Egyrészt a kelet-nyugat dichotomia itt is fellelhetd: a nyugati orszagrész
autopalyainak belso és kiils6 savjai altalaban jobban és egységesebben teljesitenek
az egy fore jutd jovedelmek és a versenyképesség tekintetében, mint a kelet-
magyarorszagiaké. A fellelhetd eredmények alapjan az  alaglt-hatés
autopalyanként is differencialodik. A komplex versenyképességi teljesitmény
tekintetében példaul az M5 mentén csupan elmaradott térségek fedezhetdk fel, mig
az M3 belsé és kiilsd savja kozott a legnagyobb a kiilonbség. A kiilfoldi
tékevonzo-képesség a keleti orszagrészben inkabb sporadikusnak tekinthetd (egy-
egy nagyvaroshoz kotédik), mig nyugaton 0sszefliggdbb sirliség tapasztalhato az

autopalyak menti savokban. (Németh 2005, 2008)

1.tablazat. Az infrastruktirafejlesztés regionalis Osszefliggései a nemzetkozi szakirodalom alapjan

Megallapitasok

Jelenségek

Nem tisztazott ok-okozati kapcsolat a teriileti
gazdasagi novekedés és az infrastrukturafejlesztés
kozott

fontos hattértényezok figyelembe vétele: a mult
(utfugglség), az agglomeracios folyamatok

Nem igazoltak az elmaradott térségekre gyakorolt
pozitiv hatasok, teriileti divergencia jellemz6

,szivattyu-effektus” a fejlett térségek elénye a
gazdasagiranyitas és -ellenrzés és a gazdasagi
haszon 1ef6l6zés tekintetében

alaglt-hatas”: a tavolabban 1évé ,,arnyékteriiletek”
leszakadasa, a fejlodés csak az infrastruktara
vonalén jellemzé

A beruhazas épitései szakaszanak pozitiv ered6jébdl
nem kovetkezik a beruhazas pozitiv egyenlege

a helyi szereplok kezdeti elonyét a hossz tava
veszteség koveti, versenyképtelenség a fejlett
térségek vallalkozasaival szemben

Az infrastruktira fejlesztésének hatsa, az elérési id6
csokkenése a tarsadalmi-gazdasagi kohézid erésddése
tapasztalhat

szitk  keresztmetszetek  csokkentésekor  (pl.
Csalagut): az elérési idok és a koltség csokkentése,
ami a kohézidhoz vezethet, de egyébként nem

eredményezi a  centrum-periféria  viszonyok
felszamolasat, hanem  az  interdependencia
novekedését

A halézathoz valé csatlakozas fontos szempont

a hozzaférés lehet6sége meghatarozo, a kapcsolodasi
pontok megléte, helye, milyensége, elérhetd
szolgaltatasok; rahordé és kiegészitd kozlekedés
megléte

Az infrastruktira hatékonysaga az egész halozati
miikodés fiiggvénye

nem elég a helyi halozatok fejlesztése, holisztikus
szemlélet sziikséges;
,pillangd-hatds”: mas haldzati szakaszok befolyasa

Az infrastruktira-fejlesztések
hatéstalanok

6nmagukban

az infrastruktira fejlesztése kiegészitd eszkoz (!),
mas teriiletfejlesztési eszkozzel egyiitt érhetd el kelld
hatas

Forras: Wang 2002, Vickermann 1994, 1995, 1997, Vickerman et al. 1999, Erdési, 2000, ESPON 2013 és

Réthelyi-Turi 2003 alapjan

Table 1. The regional aspects of the infrastructure development by the international literature
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- Az autopalya-fejlesztés hatasainak elemzése sordn figyelembe sziikséges venni a
torténelmi hatteret, az agglomerdcios folyamatok létét és sajatossagait is. Németh
(2005, 2008) munkaiban ramutatott a hazai gyorsforgalmi uthalozat bévitésének
torténelmi  Osszefiiggéseire.  Eszerint az  1970-es évek  kormanyzati
kozlekedésfejlesztési elképzeléseket Osszehangoltak az Orszagos
Telepiiléshalozat-fejlesztési Koncepcioval (1971) — amelyek alapjan a napjainkban
létez6 autopalyaink fobb nyomvonalait is kiépitették —, igy a kozati infrastruktara-
haldézat ma az orszag legnagyobb (és legfejlettebb) varosait koti 6ssze Budapesttel.
Németh (2008) szerint igy az autopalya-halozat 6nalld térszerkezet-alakitd hatasa
is megkérddjelezhetd, hiszen amogott a fOvaros tarsadalmi-gazdasagi jelentds
tomege all. Erre szolgaltat bizonyitékot Pénzes (2011) az északkelet-
magyarorszagi térség jovedelmi potencialjat vizsgalva, a févaros — foként az M3
autopalya kozvetitésével — tekintélyes tarsadalmi-gazdasagi hatast jelent a vizsgalt
régid szinte egészére.

- A rdahordo és kiegészité kézlekedés szerepére hivja fel a figyelmet Ohnsorge-
Szabo (2006) az M3 és az M5 autopalya altal érintett megyék esetében. A halozati
hatast és annak hatékonysagat érintd elemzés alapjan a szerz0 — az autdpalyak
foglalkoztatas- és jovedelemnoveld hatasat nem elvitatva —, a hagyomanyos kdzht-
¢és vasutfejlesztés szerepére hivja fel a figyelmet. Véleménye szerint az elérhetdség
biztositasaban legalabb akkora szerepe van ezen halézatoknak, mint az
autopalyaknak.

- Az infrastruktura-fejlesztések onmagukban hatastalanok, erre mutat rd Toth
(2005) dolgozataban. Az altala elemzett megyék (Borsod-Abatj-Zemplén, Hajda-
Bihar, Szabolcs-Szatmar-Bereg) periférikus kistérségeiben az autdopalyak megléte
nem jelent onmagaban fejlédést, a strukturalis problémakat nem oldja meg. A
telephelyvalasztas egyik feltétele lehet ugyan az autdpalyak kozvetlen
elérhet6sége, de ezen megyékben példaul jelentdsebb kiilfoldi téke-befektetés
(tobbek kozott) csak kormanyzati tdimogatassal valosulhatott meg (Vapar 2012).

Kutatasi kérdések

Dolgozatunkban az alabbi kutatasi kérdésekre keressiik a valaszt.
- Milyen térbeli egyenldtlenségek fedezheték fel az autopalydk mentén
napjainkban Kelet-Magyarorszagon? Milyen mértéki az autopalyak térszerkezet-
alakit6 hatasa?
- Ervényesiil az alagut-hatas a vizsgalt entitasban? Ha igen, miként?
- Az autopalyak elérhetOsége szignifikdns hatassal bir a gazdasagi fejlettség
telepiilési egyenlOtlenségére?
- Milyen lokalis sajatossagok fedezhetdk fel a vizsgalt jelenség Osszefiiggésében?

Anyag és médszer

Kelet-Magyarorszag alatt az Alfold és Eszak-Magyarorszag NUTSI régiot értjiik, Pest
megyét és a fovarost elhagytuk. Ennek f6 oka a févaros és vonzaskorzetének, a jelentds
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tarsadalmi-gazdasagi tomeg hatasanak kiszlirése a vizsgalatbol. Az elemzés soran
telepiilési szintli adatbazist hoztunk 1étre, ezt az Orszagos Terliletfejlesztési és
Tertiletrendezési Informacios Rendszer (TeiR), ezen beliill a GeoX Kft., a Kozponti
Statisztikai Hivatal Népszamlalas és a Teriileti adatok rendszere, valamint a Nemzeti
Ado- és Vamhivatal Személyi jovedelemadd ¢és Tarsasagi adobevallas adatai
szolgaltattak.

A mobdszereket tekintve egyrészt a leird statisztikdkat (atlagszamitas, Osszesités)
hasznaljuk. Mésrészt a szakirodalomnak megfeleléen (Ohnsorge-Szabo 2006, Németh
2005, 2008, Toth 2013) regresszios technikakat alkalmaztuk, az ehhez kapcsolodo, a
hazai szakirodalmi Osszegzésen (Ohnsorge-Szabd 2006, Németh 2005, 2008, Toth
2013) alapul6 alapegyenlet a kovetkez6képpen néz ki.

Yii=po+ PIACC; 1x + P2END i rx+ 3HC i 1 + B4ESF i 1x + €1,

ahol

Y, = a gazdasagi fejlettség jelenlegi allapota, amit jelen modellben az addézoéra jutd
személyi ado-koteles jovedelemmel fejeziink ki (2015);

ACC; .« = az adott telepiilés elérhet6ségét mutatja, id6 szerinti optimalizalas esetén a
leggyorsabb ut hosszat percben a legkdzelebbi autdopalya csomopontig, valamint
Budapestig (2013);

END; .. = a gazdasagi fejlettség endogenitasat kiszlirni hivatott mutatok: a telepiilések
1970-es népszamlalas szerinti alland6 lakossaganak logaritmizalt értéke és a legfeljebb
érettségivel rendelkezd lakossag aranya;

HC; .« = a gazdasagi fejlettség szempontjabol relevans tovabbi human eréforras-
dimenzid, itt a legfeljebb altalanos iskolai végzettséggel rendelkez6k és rendszeres
munkajovedelemmel nem rendelkezdék aranya az aktiv koruakon beliil (2011);

ESF; = a gazdasag strukturalis jellemz6i: az adofizetd tarsas vallalkozasok szama ezer
allandé lakosra vetitve (2013);

Po, B1, B2, B3 P+ = a magyarazovaltozok a regresszids koefficiensekei, Bo a konstans tag;
&i, = avéletlen hibatag.

Az i a megfigyelési egységet, mig a t és a t—x a megfigyelés idépontjat jelenti. Mivel az
akcio és a reakcid idGben szétvalik, ezért a regresszios elemzés soran idébeli késleltetést
alkalmaztunk, a fiiggd valtozé 2015-re vonatkozik, mig a fiiggetlenek korabbi
idészakra. (Az egyes megfigyelt jelenségekhez tarsuld valtozok a végsd, optimalis
modellhez tartoznak. Az adatbazis egyéb, a regresszidos modellekbe be nem vont
valtozoit a terjedelmi korlatok miatt nem ismertetjiik.)

Az optimalis becslés érdekében a gazdasagi fejlettség és a magyarazéd valtozok kozotti
Osszefliggéseket tobbféle magyarazé modellel teszteltik: a feltdré regresszioval
(explanatory regression), a legkisebb négyzetek modszerével (ordinary least squares,
OLS), a térbeli hiba (spatial error, ML SEM) modellel, a térbeli stlyozott legkisebb
négyzetek modszerével (spatially weighted least squares, SWLS) valamint a foldrajzilag
sulyozott regresszioval (geographically weighted regression, GWR). (A modszertani
Osszefiiggésekrdl lasd Sajtos—Mitev 2007, Anselin 2005, Chasco 2013, ESRI 2017.)
Emellett a teriileti autokorrelacios vizsgalatokat, ill. a térképi abrazolast is alkalmazzuk.

cres
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programokat hasznaltuk: SPSS for Windows 22, Geoda 1.12.1.59, GeodaSpace 1.0,
ArcMap 10.2.2.

Eredmények és értékelésiik

Els6ként Kelet-Magyarorszag autopalya-haldzatahoz kapcsolodo térbeli egyenlétlenségi
Osszefiiggéseket mutatjuk be. Ennek elsddleges eszkoze a térképi &brdzolds: a
legkdzelebbi autopalya-csomopont idétavolsaga és az egy addzora jutd szja-koteles
jovedelmek atlagat szamoltuk ki, majd azokhoz viszonyitva négyes tipizalast végeztiink.
Az egyes kategoridk eloszlasa tobbé-kevésbé kiegyenlitett, bar a tiszta dsszefliggések
(amikor az atlag alatti elérhetdséghez atlag alatti jovedelem tartozik, és vice versa)
aranya jelentdsebb, egyiitt kdzel 60 szazalékot tesznek ki.

Jelmagyarazat
Autopalya elérhetoség/fejlettség
- Atlag feletti/atlag feletti
Atlag feletti/atlag alatti
Atlag alatti/dtlag feletti

- Atlag alatti/atlag alatti

1. dbra. Az autdpalyak elérhetdsége és az egy adozora jutd addkoteles jovedelem kapcsolata Kelet-
Magyarorszagon (2015)

Megjegyzés: az atlagok a vizsgalt entitdsra vonatkoznak.

Figure 1. Correlation between the accessibility of the motorways and the taxable personal income per
taxpayer in Eastern Hungary

Vagyis feltételezhetjiik, hogy a két dimenzié inkdbb erdsiti egymast. A legjobb
autopalya-elérhetdséggel bird és jovedelmi poziciokkal jellemezhetd telepiilések
szamitanak a legvarosiasodottabb térségeknek Kelet-Magyarorszagon. (Ami annak
tudatdban, hogy létrehozandd autopalyak célja éppen a legnagyobb varosokat volt
hivatott 0sszekdtni, nem tekinthetd ujdonsagnak.) Ma ebben a savban tobb mint 1,6
millids varosi népesség érhetd el, az Osszes varosi népesség tobb mint 63 szazaléka, a
vizsgalt térség 0ssznépességének pedig 53 szazaléka talalhaté meg itt. Az atlag feletti
elérhetéség-atlag alatti jovedelem paros fébb gocpontjai Szabolcs-Szatmar-Bereg
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megyében, Heves déli és Borsod-Abauj-Zemplén délkeleti felében stirisodnek be, ill.
Hajdu-Bihar kdzponti magteriiletét oOlelik korbe. A két vizsgalt dimenzid kozotti
legélesebb kontraszt Szabolcs-Szatmar-Beregben tapasztalhato, a kedvezé autopalya
megkozelithetdség nem tudja kompenzalni a foldrajzi elhelyezkedésbdl is adodo
gazdasagi hatranyt. Az atlag alatti autopalya-elérhetdséggel és az atlagot meghalado
jovedelemmel bir6 telepiilések jelentds varosi teriileteket fednek le (az érintett kategoria
lakossadganak tobb mint haromnegyede varoslakd), a megyei jogu varosok koziil
Salgotarjan, Szolnok és Békéscsaba is itt lelhetd fel. A mindkét jellemzd alapjan
lemaradt térségek tobbé-kevésbé megfelelen jelzik a keleti orszagrész kiilsé és belsd
perifériait.

Németh (2008) 30 percben huzza meg az autopalydk (kozvetlen) gazdasagfejlesztd
hatasanak savjat, mig Ohnsorge-Szabd (2006) kissé modositott magyarazé modelljében
az autopalyaktol 80 km-es tavolsagban is mutatott ki pozitiv halozati hatast. Az alagt-
hatas tesztelése érdekében a fobb tarsadalmi-gazdasagi indikatorok megoszlasat
szamoltuk ki az autopalyaktol mért 10 percenkénti savokban.

2.tablazat. Az autopalyaktol 10, 30 és 50 percen beliil elérheté f6bb tarsadalmi-gazdasagi jellemzok
szazalékos aranya Kelet-Magyarorszagon (2015)

Az autdpalyaktol
10 percen | 30 percen | 50 percen
beliil elérhet6 (kumulalt szazalék)

Allando népesség/varosi népesség | 29,1/38,4 | 55,9/604 | 77,1/774
Telepiilések/varosok 9,6/15,2 38,2/45,5 | 68,0/73,3
Lakonépességbdl a 15-64 évesek 29,7 56,6 77,6
Osszes add 34.4 59,7 78,7
Osszes adofizetd 29,4 56,1 77,1
Osszes belfoldi jovedelem 33,4 59,3 78,4
Regisztralt vallalkozasok 30,0 57,9 79,5
Osszes tarsas vallalkozas 40,4 64,6 80,9
Osszes egyéni vallalkozo 31,1 59,1 79,3
Bruttd hozzaadott érték 443 70,3 87,7
Ertékesités nettd arbevétele 45,0 70,8 89,4
Jegyzett toke Osszege 53,3 82,2 89,3
Kiilfoldi részesedésii jegyzett toke 41,3 72,9 89,8
Export értékesités netto arbevétele 51,8 79,0 93,7
Adoézas el6tti eredmény 46,6 74,1 90,5

Table 2. The accessibility of the main social and economic features in different distances (10, 30, 50 minutes)
from the motorways of Eastern Hungary (2015, cumulative percent)

A fobb torésvonalakat, ill. a hozzajuk tartozé kumulalt jellemzdket a 2. tablazat
ismerteti. Ez alapjan mind a 10, mind a 30 perces elérhetdség jelzi a tarsadalmi-
gazdasagi jellemzok jelentdés koncentracidjat. (A fobb értékek részletesebb, nem
Osszesitett megoszlasat vonaldiagramokon is abrazoltuk, ezt az 1. szami melléklet
tartalmazza.) 10 percen beliil kiilondsen a gazdasagi jellemzok stirtisddnek be, a tarsas
vallalkozasok teljesitményei (darabszam, brutté hozzaadott érték, az exportbdl szarmazo
bevételek, a kiilfoldi miikodd toke és a jegyzett toke) mutatnak jelentds aranyokat. 30
percen beliil ezen jellemzOk tobbsége dsszesen 70 szazalék feletti, a jegyzett toke és az
exportbol szarmazo bevételek 80 szazalék koriiliek. Ha ezen értékeket dsszevetjiik az
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érintett telepiilés- és népességaranyokkal (10 percen beliil a vizsgalt telepiiléskor 9,6-, a
népesség kozel 30 szazaléka, 30 percen beliil a telepiilések 38-, a lakossag 56 szazaléka
talalhato meg), kijelenthetjiik, hogy a keleti orszagrészben az autopalyak mentén az
alagut-hatas tekintélyes mértékii.

Emellett megjegyzendd, hogy az 50 percen beliill elérhetd tarsadalmi-gazdasagi
sajatossagok aranya és az ehhez tartozé kumuldlt telepiilés- és népesség-megoszlas
Osszefiiggésében tovabbra is felfedezhetd enyhe tobblet. Ezen jelenség feltételezhetden
az elsérendii kdzutakhoz vald kozelebbi elhelyezkedésnek is betudhato.

A kovetkez0 vizsgalat soran matematikai-statisztikai modszerekkel is validalni kivanjuk
az autdpalya-elérhetoség ¢és a gazdasagi fejlettség  kapcsolatat.  Feltard
regresszidanalizist futtattuk le annak érdekében, hogy a bevont valtozok és az altaluk
1étrehozott kiillonb6z6 modellek alkalmassagat (multikollinearitas, a hibatagok konstans
varianciaja és normalis eloszlasa, teriileti autokorrelacidja, valamint az egyes valtozok
szignifikans viselkedése) teszteljiik. Ez alapjan megallapithatjuk, hogy a magyarazo
valtozok Osszességében szignifikans hatassal és az elvart eldjellel birnak minden
esetben, karos mértékii multikollinearitds nem, viszont bizonyos specifikacios hibak
fellépnek. A 3. tablazatban elsdként az Osszes valtozoval lefutatott, a legkisebb
négyzetek modszerével (OLS) becsiilt egyenlet fobb paramétereit kozoljiik.

Megallapithatjuk, hogy minél tavolabb van egy telepiilés a legkozelebbi autdpalya-
csomoponttdl és Budapesttdl, illetve minél magasabb a képzetlen human téke-allomany,
annal kedvezdtlenebb a telepiilési gazdasag allapota. A kordbbi infrastruktura-
fejlesztéseket megalapozo, valamint a gazdasagi fejlettség endogenitasat is kifejezd
mutatok (az 1970-es népességkoncentraciod és tudastéke) ma is pozitiv hatassal vannak a
gazdasag teljesitményére, valamint a tarsas vallalkozasok magasabb aranya is el0segiti a
jovedelmek novekedését. Fontos kovetkeztetés egyrészt az, hogy 6nalld és szignifikans
hatassal jelenik meg mindkét elérhetéségi indikator, masrészt az, hogy Budapest
id6étavolsaga joval erOsebb szereppel bir, mint az autopalyaké. A mutatdk sulyat
tekintve a human téke szerepe a legstabilabb (megegyezve Németh 2005
eredményeivel), ezt a fovaros elérhetdsége koveti, majd az 1970. évi képzettségi szint és
népességszam, a tarsas vallalkozasok aranya €s végiil az autdpalyatdl mért idétavolsag
kovetkezik.

A modell josagat kifejezé determinacios egyiitthaté (adj. R?) kozel 70 szazalékos, ami
megfelelonek tiinik, ugyanakkor szamos diagnosztikai problémat észleltiink (a
hibatagok nem normalis és heteroszkedasztikus eloszlasa és teriileti autokorrelacidja).
Ugyan a térbeli regressziok megkivanjak az OLS modellb6l szarmazd hibatagok
normalis eloszlasat és a konstans variancidjat, a rezidudlisok szignifikans teriileti

s

Lagrange-multiplikator proba alapjan a térbeli hibamodell tekinthetd relevansnak?.

2 A regressziés modellbe az OLS modell hibatagjainak térben késleltetett értékei keriilnek bevonasra, mint
magyarazo valtozok.
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3. tablazat. A kelet-magyarorszagi gazdasagi fejlettséget magyarazo regresszios modellek
Osszesitése (2015)

OLS ML SEM SWLS GWR
Konstans 12,454 %% 12,4274 12,428%#%#%* 12,3827%%* — 12 535%**
T (320,68) (299,14) (258,88) (248,59-307,34)
autépélya -0,0004* -0,0004 -0,0004 -0,0006*** —0,0001
(-1,81) (-1,39) (-1,54) (-2,77-0,384)
budapest -0,0010%** | -0,0010%** | -0,0010%%* | -0,0013%** —-0,0008%**
(-8,87) (-7,19) (-7,55) (-8,17 —-4,25)
alt isk_mjov -0,016%** -0,016%%** -0,016%** -0,017%%* — -0,015%*%*
— = (-35,33) (-35,41) (-22,56) (-36,33 —-24,76)
érettségiT0 0,006%** 0,005%** 0,005%#* 0,005%%* — 0,007%**
(7,891) (6,90) (6,00) (6,02 —7,96)
népesség70 0,024 0,029 0,029%3#:* 0,014%#%* — (,036%**
(4,902) (5,71) (4,43) (2,39 -6,19)
tarsas vall 0,006%** 0,005%** 0,005%#%* 0,005%%* — 0,010%**
— (4,89) (4,56) (2,83) (3,62 - 6,61)
Jambda _ 0,2507%** 0,274 %% B
(6,06) (6,74)
Adj. R? 0,689 0,702 0,690 0,700 (0,603 —0,724)
AIC -1091,42 -1125,12 — -1120,84
Jarque-Bera teszt 929,57 %#:#:* - - -
Breusch-Pagan teszt 272,81 %% 302,60%** - -
Moran’s I (error) 0,104%3%* -0,008 — —
Lagrange multiplikator (lag) 8,07*** - - -
Lagrange multiplikator (error) 36,37#** —

Megjegyzés: *** szignifikans 0,01 szinten, ** szignifikans 0,05 szinten, * szignifikans 0,1 szinten. A térbeli
stlymatrix az SEM és az SWLS modellek esetén az elsérendd kiralyndmatrixon alapul. Zarojelben az OLS, az
SWLS és a GWR modell esetében a t-értékek, az ML modellnél a z-score értékek lathatok.

Table 3. Regression models explaining the economic development of the settlements in Eastern Hungary

A térbeli hiba-autokorrelaciora kétféle magyarazat 1étezik (Vary 2017): vagy lényeges
magyarazé valtozo(-k) maradt(-nak) ki a regressziobol, vagy pedig tovagytiriizé hatasok
(pl. tudas, technoldgia aramlasa, vagy jelen esetben példaul a szivattyu-hatas)
befolyasoljak a telepiilési gazdasag teljesitményét. Ha ez utobbi jelenség teljesiil, akkor
feltételezhetjiik, hogy elemzésiinkben a tér aktiv szereploként jelenik meg a vizsgalt
térségben, egy-egy telepiilés adozoi jovedelmét nemesak a sajat teljesitménye, hanem a
szomszédos kozségek, varosok is befolyasoljak, azok is hatassal vannak rajuk. A térbeli
hiba modellben (ML SEM) szereplé x valtozok erejiiket és azok rangsorukat tekintve
jelentdsen nem valtoznak. Lényeges sajatossag viszont az, hogy a szomszédsagi hatasok
beemelésével (lambda paraméter) az autopalya-elérhetdség mar nem tekinthetd
megbizhatd szereplonek a regresszioban. A térben késleltetett OLS rezidualisokat
megvizsgalva (2. melléklet) tobb sajatos térben csoportosuld jelenséget tapasztaltunk.
Egyértelmiien feliilteljesitenck példaul az M3 és a 3-as szamu fout Pest megyéhez
kozeli szakaszai, azt kdvetéen pedig a két titvonal északi részén 1évo telepiilések. Ezek
koziil is kiemelkedik Gydngyds és Miskolc, valamint Eger, ill. azok kérnyéke (tagabb
agglomeraciok). A Tiszaujvarost kovetd szakaszon inkabb alulteljesitenek az autépalya
menti telepiilések, majd Szabolcs-Szatmar-Bereg déli részén wjabb jobban teljesitd
szomszédos telepiilés-koncentracié talalhatok. (Utobbi emlitett szakasz mentén

vy s

helyezkedik el a 471. sz. féutvonal is.) Jelen vizsgalati koriilmények kozott az is
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megallapithato, hogy a regresszids becsléshez képest jelentdsen alulteljesit a Kecskemét
alatti M5 autopalya-szakasz is, magaba foglalva Szegedet is. Vagyis az autopalyak
menti telepiilések gazdasagi teljesitménye nem egyodntetii tovabbra sem, azok esetében
vilagos nagytérségi kiilonbségek fedezhetok fel a 2010-es évek kozepén is. Emellett
sziikséges megjegyezni azt is, hogy tobb elsé- és masodrendli féutvonal mentén is
érzékelhetok alul-, ill. feliilteljesitd regionalizadl6doé telepiilések. Utdbbira példa a
Debrecen kozelében 1évo, a 33-as és a 4. sz. foutak altal lehatarolt teriilet, a 4. sz. fout
Pest megyéhez kozeli, valamint fels6 szakasza, illetve a 37.-es és az 52.-es féutvonalak
menti telepililések. A térben csoportosuld negativ eltéréssel jellemezhetd és a fobb
kozlekedési utvonalak mentén elhelyezkedd telepiilések foként Bacs-Kiskun megyében
lelhetok fel. Ilyen példaul az 51-es fout Kalocsa alatti szakasza, valamint az 55-0s
kozatvonal Bajahoz és Szegedhez kozeli teriiletei, illetve az 53-as és az 54-es foutak
kozEépsé szakaszain 1évo telepiilések. Ezen jelenség is ramutat arra, hogy az alacsonyabb
rendii kozati infrastruktira (ami jelen esetben a nem autopalya-halozatot jelenti) szerepe
is I1ényeges a gazdasagi fejlettség magyarazataban, megerdsitve Ohnsorge-Szabo (2006)
eredményeit. Az hogy csupan helybeli erévonalakrol van szo, vagy a rahordd és
kiegészitd kozlekedési hatas (lasd 1. tablazat) jelenik meg, az tovabbi vizsgalatok targya
lehet. (Feltételezhetd, hogy az 52-es fout esetében példaul a rahordd haldzati hatas
jellemzd.) Ugyanakkor itt is megfigyelhetd a nagytérségi differencialtsag,
hasonloképpen az autopalyak esetéhez. Tovabbi egyedi térbeli sajatossag a Duna bal
partjan 1évo kistelepiilések (Ordas, Dunaszentbenedek, Géderlak) lokalisan feliilteljesitd
»agglomeracidja” Pakssal szemben, amely feltehetden a vizi kdzlekedés (komp) pozitiv
hatasanak tudhatdo be. Mivel a térbeli hiba modell sem tekinthetd tokéletesnek (a
hibatagok szorodasa nem allandd, heteroszkedaszticitas jellemzd), ezért a térbeli
stlyozott legkisebb négyzetek (SWLS) moddszerével is megbecsiiltik az addzoi
jovedelmek alakuldsat. A regresszid jelentGs valtozasokat nem jelez sem az egyes
koefficiensek, sem pedig a magyarazoerd tekintetében, az autopalya-megkozelithetoség
tovabbra sem szignifikans hatotényez6. A szomszédsagi relacidk beemelése tehat
kiszliri az autdpalyak hatasat, ennek oka tobbek kozott abban rejlik, hogy ezen vonalas
infrastruktura térdifferencidld szereppel bir, alul- vagy feliilteljesitd telepiilések
helyezkednek el mellette.

Ezt kovetden a foldrajzilag sulyozott regressziot alkalmaztuk (GWR), amely a globalis
regresszid kereteit ugy boviti, hogy lehetdvé teszi a paraméterek lokalis becslését
(Balint 2010). Fabian (2013) szerint a lokalis modellek a globalisak altal elfedett
kiilonbségek feltarasara alkalmasak, segitségiikkel attekinthetok a térségi folyamatok és
megallapithatd, hogy a globalis trend mogott milyen regionalis eltérések hiizodnak. A
legjobban illeszkedé modell a fix kernel alkalmazasaval értiik el, az optimalis kernel
atmérot az Akaike informéacios kritétium (AIC) alapjan hataroztuk meg.

A fobb eredményeket a 3. tdblazat mellett a 2. abran is bemutatjuk. Utobbin a lokalis
R2-eket, a multikollinearitast kifejez6 Condition numbert, valamint a két elérhetdségi
mutatd t-értékeit (regresszids koefficiens/standard hiba) abrazoljuk’. Az Akaike
informacios kritérium (AIC), valamint az atlagos R? kedvezdbb értéket vesz fel, mint az
OLS regresszio esetén. Utobbi lokalisan 60,3 és 72,4 % kozott szorddik, amely értékek

3 A t-értékek segitségével az egyes magyarazo valtozok szignifikins magatartasa, ill. stabilitdsa is értékelhetd.
Az 5%-os szignifikanciaszinthez tartoz6 kritikus t-érték 1,96.

54



Logisztika Napja 2018

jelzik azt, hogy a bevont valtozok a vizsgalt térségben stabil dsszefiiggéssel birnak. A
legmagasabb magyarazoeré Borsod-Abauj-Zemplén szinte egészében, valamint
Szabolcs-Szatmar-Bereg nyugati és Hajdu-Bihar északi részén tapasztalhatd. A
legalacsonyabb (60 % koriili) R?> Bacs-Kiskun megye déli és délnyugati részén
figyelheté meg. A Condition number sehol sem éri el a karos mértéket jelzd 30-as
értéket, de annak eloszldsa fontos térbeli karaktereket jelez. (2., jobb fels abra.) A
magasabb (a tulzé redundancia hatarat éppen el nem ér6) értékek az orszaghatar mentén
helyezkednek el, azaz bizonyos, a vizsgalatba bevont magyarazé valtozok ezekben a
terekben fliggnek 6ssze szorosan. Az elézetes korrelacios szamitasok, ill. a szakirodalmi
eredmények alapjan feltételezhetjiik, hogy az elérhetéségi valtozok itt erdsen
korrelalnak (hiszen mind Budapesttdl, mind az autopalyaktdl tavol vannak ezek a
térségek), s6t azt is, hogy a kiépitésnél fontos nagyvarosi jellemzok (népesség, tudas) is
kisebb mértékiick a hatar menti telepiiléseken.

A lokalis regresszids egyenletekben az egyes béta egyiitthatok teljes terjedelmiikben -
egy kivétellel - ugyanazon eldjellel magyarazzak az egy addzora jutd jovedelmet, mint
az eddigi regressziokban. Tehat a bevont valtozok tobbsége a lokalis regresszidkban is
megbizhatd szereploknek tekinthet6k. A kivételt az autdpalyak elérésének idétavolsaga
jelenti, bizonyos telepiiléseken azon dsszefiiggés allja meg a helyét, hogy ezen vonalas
infrastrukturatol tdvol elhelyezkedd helységeken magasabb jovedelem tapasztalhato.
Ezen relaciok a determindcids egyiitthatd tekintetében is alacsonyabban teljesitd Bacs-
Kiskun megyei telepiilésekre jellemzé inkabb. Emellett azt is latnunk kell, hogy az
autopalyak idétavolsdga Kelet-Magyarorszag bizonyos részein nem szignifikans
szereplé az adozdi jovedelmek alakitasaban. (2., bal alsé abra.) Ezen teriiletek foként
Bacs-Kiskunt, Nogradot és Csongradot, és Jasz-Nagykun és Heves megyék majd’
egészEt, ill. Békés nyugati felét érintik. Ezenkiviil néhany gocpont lelhetd fel Békés
megye keleti és Hajd-Bihar déli részén, valamint Szabolcs-Szatmar-Bereg keleti felén.
Utobbi telepiiléscsoportok Osszessége a 290/2014. (XI. 26.) Korm. rendelet szerinti
komplex programmal fejlesztendd jaraskategoria bizonyos (a kiils6 periféridkat érintd)
teriileteit fedi le.

Az eredmények alapjan Budapest térszervezd hatasa jelenik meg egyértelmiien, a
fovaros idotavolsaga szignifikans hatassal bir az egész vizsgalt nagyrégioban. (2., jobb
also abra.) Ennck oka egyrészt a fOvarosi agglomeracid térerGssége, masrészt az
elemzés kozéppontjaba allitott kozati infrastruktira-halozat kozpontositd volta.
Véleménylink szerint az autdpalya-elérhetéség bizonyos térségekben felfedezhetd
inszignifikans viselkedése mogott elsddlegesen ezen 0sszefiiggések allnak, vagy, ahogy
Németh (2008) fogalmaz: ,,az autdpalya-halozat 6nalld térszerkezet-alakitd hatasa csak
latszolagos tapasztalat, valdjaban ez a hatds csak kozvetetten érvényesiil, mogotte
endogén jellemzoként, kivaltdo okként a fovaros tarsadalmi-gazdasagi tomege all”. Ez az
Osszefiiggés Kelet-Magyarorszagon is megallja a helyét, de a térben differencialt médon
és erével.

Ugyan a feltar6 regresszid6 nem mutatott ki magas szintli multikollinearitast egyik
elérhetdségi mutatd esetén sem, a két valtozo kdzott is csupan kdzepesen erds korrelacio
figyelheté meg (1=+0,457, p < 0,01). Ez a kapcsolat viszont a térben igen markansnak
tekinthetd (3. melléklet a. abra). A Bécs-Kiskun megye jelentds részét érintd ,,voros”
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folt az autopalya-halozat altal feltaratlan teriileteket jelzi mind a 2. (bal also) abran,
mind a 3. melléklet a. abrajan. Az M5 esetén ugyanazon térbeli Gsszefiiggések
jellemzok a fovaros és az autdpalya-elérhetéség valamint az ad6zoi jovedelmek esetén
(3. melléklet b., c. abrak.), vagyis a nem szignifikdns hatas emiatt is jelentkezhet a
lokalis regresszioban. Itt érrdemes megjegyezni azt is, hogy a kétvaltozds térbeli
autokorrelacios Osszefiiggések alapjan a Kiskunfélegyhdza-Szeged kozotti szakaszon
nincs érzékelhetd hatdsa az autdpalya-fejlesztésnek. Németh (2008) és Pénzes (2011)
eredményeit arnyalva azt is lathatjuk, hogy nemcsak az autopalydk kozvetlen
elérhetdsége, hanem 6nmagaban a budapesti agglomeracio térbeli kdzelsége, az ebbol
fakad6 externalidk is jelentds hatdssal birnak a térbeli fejlettségre. (Erre korabban
ramutatott a térben késleltetett OLS rezidualisok eloszlasa is.)

2. abra. Az elérhetdség és az egy adozora jutd adokoteles jovedelem kapcsolata Kelet-Magyarorszagon (GWR
eredmények) (2015)

Figure 2. Local correlation of accessibility and taxpayers’ income in Eastern Hungary (GWR results) (2015)

A foldrajzilag stlyozott regresszid szerint az autopalya-elérhet6ség igazan markans
szerepe Borsod-Abauj-Zemplén megye nyugati €s kozépsd, valamint Hajdd-Bihar
északnyugati felén jellemzd. (Itt egyébként a multikollinearitds a legalacsonyabb
hatésa érvényesill, a térség jelentds része kiemelkedd gocpontnak tekinthetd az atlagos
napi forgalom-szamitasok alapjan (T6th 2013). Ezt kdvetden a hatas savosan halvanyul
- a kovetkezo kategdria példaul Debrecen és Nyiregyhdza vonalaig tart - egészen a
korabban emlitett inszignifikans teriiletekig. Tehat Budapest vonzaskorzetén tal a
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megfeleléen nagy tomeg (népességszam) esetében jelenik meg 6nalld és szignifikans
autopalya-hatas.

Az emlitett komplex programmal fejlesztendé perifériak esetében pedig Ujra a
multikollinearitdas magasabb szintjével (és inszignifikdns autdpalya idétavolsaggal)
talalkozhatunk, vagyis az elmaradottsag Osszetett jelenség, és ez a magyarazo valtozok
segitségével is bizonyithato.

Osszefoglalas

Dolgozatunkban szamos kutatdsi kérdésre kerestiink valaszt, amelyek a kelet-
magyarorszagi autopalya-halozat és a gazdasagi fejlettség Osszefliggéseire keresi a
valaszt.

Az autopalyak terbeli egyenldtlenségekre gyakorolt, ill. térszerkezet-alakito hatasa
egyértelmil igazolast nyert. Ugyanakkor fontos megjegyezni azt, hogy ez a hatés térben
igen differencialt. Az autopalyak mentén elhelyezkedd telepiilések tobbségében atlag
feletti gazdasagi fejlettséggel birnak. Ugyanakkor szamos alacsony iddtavolsaggal biro
telepiilés esetén (pl. Szabolcs-Szatmar-Beregben, Dél-Hevesben, az M5 autdpalya
Kiskunfélegyhdza ¢és Szeged kozotti szakaszain) a gazdasagi fejlodés alapjai
hianyoznak, igy a gazdasadg- ¢és teriiletfejlesztd hatds egyelére varat magara. A
térszerkezetet befolydasolo szerepkor egyiitt kezelheté az alagut-hatas jelenségével,
amely jelentds gazdasagi és tarsadalmi koncentraciot indikal. Ez a stirtiség 10 és 30 perc
id6tavolsag esetén markans, viszont a tavolabbi terekben is érzékelhetd bizonyos
magasabb aktivitas.

Az autopdlyak szignifikans hatdsat érinté kutatdsi kérdésre adott valasz arnyaltabb
megkozelitést igényel. A feltard és a legkisebb négyzetek modszere regressziok alapjan
a gyorsforgalmi utak hatasa megbizhatonak ¢és pozitivnak tekinthetd6 Kelet-
Magyarorszagon. A térbeli regressziok alapjan viszont nem bizonyithato ez a hatas. Ez
véleményiink szerint a szomszédsagi hatasok beemelésének tulajdonithato. Eszerint az
autopalyak bizonyos (vagyis nem teljes) szakaszain alul- és feliilteljesitd telepiilések
talalhatok, vagyis tovagylrizd hatasok keriilnek kozvetitésre az autopalya-halozat
segitségével. A spacialis regressziok emellett a rahordo és kiegészité alacsonyabb rendii
kozat-halozat szerepére is ramutatnak, azok a vizsgalt térben szintén differencialt
hatassal birnak. A f6ldrajzilag sulyozott regresszié a lokalis folyamatok &sszefliggéseit
is megvilagitja. Egyrészt jelzi Budapest oriasi térszerkezet-urald hatasat, masrészt
ravilagit az autopalyak regionalis szerepére. Ez a szerepkor csak megfeleld tomeg
(népesség) mellett mutatkozik Onallonak, megbizhatonak és jelentsnek. Vagyis az
autdpalya-fejlesztések hatékonysaga jelen vizsgalati koriilmények kozott csak a
jelentOsebb kelet-magyarorszagi pélusok mentén (Miskolc, Debrecen és Nyiregyhdza
koérnyékén) mutatkozik meg.

Természetesen sziikséges felhivnunk a figyelmet az elemzés korlataira is. Mivel az
egyéb hazai, hataron atnytlo és lokalis hatasok kérdéseit nem vettiik szamba, ezen fenti
Osszefiiggések csupan az altalunk lehatarolt kelet-magyarorszagi nagyrégiora
vonatkoznak.

Kulcsszavak: autopalyak, elérhet6ség, gazdasagi fejlettség
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The relationship between the motorway-network and economic

development in Eastern Hungary
Abstract
In our study we are looking for the answer, that in one of the loser big region of the market economy
transition, the motorway - network in East - Hungary how influences the economical performance and that's
spatial structure. First of all, we review the international literature results connecting to the motorway -
developments, than we summarize the national experiences. As a next step, we describe the local features,

what is more, with the help of regression - models we validated the examined phenomenon contexts due to a
mathematical-statistical basis.

Keywords: motorway-network, economic development, taxpayers’ income, Eastern-Hungary

Melléklet

1.melléklet: A fobb tarsadalmi-gazdasagi jellemz6k megoszlasa az autdpalyaktol vald tavolsag
fliggvényeben
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Megjegyzés: reg vall: regisztralt vallalkozasok, nep: alland6 népesség, nep1564: aktiv népesség, ado: dsszes
ado, adofizetd: Osszes adofizetd, jovedelem: SZJA-koteles jovedelem, tarsasvall: Osszes tars vallalkozas,
egyeni vall: Gsszes egyéni vallalkozas, BHE: bruttd hozzdadott érték, exp nab: export értékesités nettd
arbevétele, j_t_kf: kiilfoldi részesedésii jegyzett toke, j_t: jegyzett toke Osszege, aee: adozas elbtti eredmény

Annex 1. Distribution of the main socio-economic characteristics depending on the distance from the
motorways
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2. melléklet: Az OLS regresszio térben késleltetett hibatagjainak eloszlasa
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Annex 2. The distribution of spatial lag errors from the OLS regression
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3. melléklet: Kétvaltozos teriileti autokorrelacios dsszefiiggések (a: Budapest elérhetdsége — autopalya
elérhetéség, b: Budapest elérhetdsége — adoz6i jovedelmek; c: Autdpalya elérhetéség — addzoi jovedelmek)
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BILISA Cluster Map

] Not Significant (923)
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Annex 3. Bivariate territorial autocorrelation patterns (a: Accessibiliy of Budapest — accessibility of
motorways, b: Accessibiliy of Budapest — taxpayers’ income; c: Accessibility of motorways — taxpayers’
income)
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