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Véazlat: A globalizicioban a versenyképesség kapcsan a logisztikai képességek szinvonala
(legyen sz6 orszagokrol vagy régiokrdl) kiemelten fontossa valt. Ez Magyarorszag esetében —
foldrajzi fekvésénél €s a globdlis értéklancban betoltott jelentds szerepénél fogva — kiilondsen
igaz. Ebben a tanulmanyban bemutatjuk a logisztikai képességek rendszerét, és hatdsukat a
nemzetgazdasigra, valamint a régiok, varosok fejlodésére. A logisztika pillérei koziil
kiemeljiik a kozlekedési infrastruktirat és a hozza kapcsolédo elemeket, és ezek kapcsan
elvégezzilk Magyarorszag régidinak Osszehasonlitdé elemzését. Az elemzés soran
standardizalas segitségével kompozit mutatokat képeziink a fejlettség vizsgélata érdekében. A
kapott mennyiségi, mindségi és lehetéség kompozit mutatok eredményeit elemezziik, és
régios rangsorokat Allitunk fel, valamint levonjuk az ezekbdl megfigyelhetd
kovetkeztetéseket.
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Abstract: In our globalized world, when increasing competitiveness is a must, the level of
logistic capabilities has assumed paramount importance (both on country and regional level).
It is particularly true of Hungary owing to its geographical position and its significant role in
the global value chain. In this paper we describe the system of logistic capabilities and its
effects on the national economy and on the development of regions and cities. From the
pillars of logistics we focus on the transport network infrastructure and its connected elements
in order to carry out the comparative analysis of the development of the regions of Hungary.
In the course of this work, using the method of standardization, we construct composite
indicators. With the help of these quantitative, qualitative and opportunity indicators we
create regional rankings and draw conclusions.
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Bevezetés

A versenyképességgel foglalkozd szakirodalmak és kutatasok a versenyképességi tényezok
kozott mindig megjelenitik az infrastruktirit és a tudast is. Az infrastruktirdan beliil
megjelenik a kozlekedési és az informécios-technologia infrastruktira is. A régiok
versenyképességének vizsgalatakor szintén nem hagyhatjuk figyelmen kiviil ezt a tényezot.

Ebben a tanulmanyban a logisztikdnak a magyarorszagi régiok versenyképességében betoltott
szerepét elemezziik. Ennek kapcsan bemutatjuk, hogy miért értékelodott fel a logisztika
szerepe napjaink globalizalt viligaban, valamint hogyan befolyasoltik a torténelem soridn a
logisztikai és szallitasi lehetdségek az egyes varosok és régiok fejlodését. Ezek utan feltarjuk
a logisztika és a versenyképesség kapcsolatat, valamint a logisztika versenyképesség
tamogato képességének elemeit. A kutatdsi korlatok kapcsan ezen elemek koziil csak a
halozati (kozlekedési) infrastruktira fejlettségének régids Osszehasonlitasat, és a kapott

eredmények elemzését végezziikk el. A vizsgilatndl a tanulmény alapjaul szolgdld otlet



kapcsan mi is kiillon elemként megnézziik Pest megye értékeit, igy képet alkotva arr6l, hogy
az 6nallésodas utan a kozlekedési infrastruktira mennyire képes majd timogatni a megye,

mint régid versenyképességét.

1. Logisztika felértékelodése az er6sodo globalizacioban

Napjaink globalizalt vilagdban a logisztikai erdforrdsok és képességek egyértelmiien
felértékelddtek. Sot, dgy is fogalmazhatnank, hogy a versenyképesség szempontjabol
alapkovetelménnyé véltak. Ennek okai a globalizacit jelentd gazdasigi folyamatokban
keresendd. Ezeket a folyamatokat az alabbiak szerint foglalhatjuk 6ssze:

- a kereskedelmi korlatok leépiilése, a nemzetkozi aru- €és szolgaltatasforgalom
boviilése, amely meghaladja a gazdasagi teljesitmény novekedését,

- atermelési tényezok (t6ke, munkaerd, természeti kincsek, informécid) €s a technoldgia
egyre szabadabb és egyre novekvd nagysdgu dramlésa, és ezzel egyiitt a termelési
tényezd piacok (tokepiac, pénzpiac, munkaerdpiac) egyre szorosabb kapcsolata és
egymasrautaltsdga, mely soran a tOkearamlas novekedése meghaladja még az aru- és
szolgaltatasforgalom boviilését is,

- az el6bbiekbdl adoddan a termelés és az értékesités transznacionalizal6désa,
Mindenképpen fontos kitérni arra a folyamatra is, hogy a technoldgiai fejlodéssel
parhuzamosan folyamatosan csokkennek a logisztikai, informaci6-aramlasi koltségek nem
csak reél-, hanem nominélértéken is. Az informaciés technolégia rohamos fejlodése
drasztikusan noveli az informdacidaramlas sebességét, és csokkentette a koltségeit. A
kozlekedési infrastruktira és technologia fejlodése szintén a szallitdsi koltségek
csokkenéséhez vezetett. Mind a személy-, mind a teherszallitas teriiletén folyamatosan javul a
méretgazdasigossag, ¢és ezdltal csokkennek az egy tonnakilométerre vagy egy
személykilométerre es6 fajlagos koltségek. Méasképpen fogalmazva, a termék értékének egyre
kisebb héanyadat teszik ki a szallitdsi koltségek. A kereskedelempolitikai eszkozok
hasznalatanak csokkenése, illetve novekvo kiszamithatdsaga, valamint a szallitas, a logisztika,
a kommunikaci6, az informécidéaramlas csokkend redlkoltségei jelent6sen megnovelték a
nemzetkozi kereskedelem mértékét és értékét. Ez a novekedés a kozépkor kezdetétdl
folyamatosan megfigyelhetd, azonban az elmilt évszidzad masodik felétdl kezdve
drasztikusan felgyorsult. A nemzetkozi kereskedelem értékének bdviilése folyamatosan

meghaladja a gazdasagi novekedés litemét.



A globalizici6 soran a nemzetgazdasiagok kozotti kapcsolat nem csak a kereskedelem révén
valik egyre szorosabbd, hanem az 4ru- és szolgéltatas-piacok mellett a termelési tényezo
piacok is egyre inkdbb és egyre gyorsabb mértékben Osszefonddnak, és ezaltal kozottik is
novekszik az egymasrautaltsig. A nemzetkozi gazdasigtanban elfogadott tény, hogy a
globalizacié egyik folyamataként a tokedramlas értéke — a kereskedelem bdoviilésénél is
gyorsabban iitemben — nd. A nemzetkozi tOkearamlas felgyorsulasanak hatterében tobb ok is
all, de az alapvetd tényezd az er6sddd vildgpiaci verseny, amely a lehetd leghatékonyabb
mukodésre kényszeriti a vallalatokat. Ezért a vallalatok a termelési és szolgaltatasi
folyamataikat gy teritik szét a viligon a nemzetgazdasagok kozott, hogy mindegyik folyamat
vagy részfolyamat oda keriiljon, ahol az a leghatékonyabban végrehajthat6. A tOkedramlas
felgyorsulasanak az elozéeken tal alapvetd kornyezeti tényezdje — a kozvetlen
tokeberuhdzasokon tul kiilonosen a portfolid-beruhazasok, illetve a kolcson téke aramlés
esetén — a tOkepiacok liberalizaldsa, valamint az informaciés-technolégia mar emlitett
fejlodése. Ez utobbi nem csak a tokedramlas technikai megkonnyebbiilését jelenti, hanem
lehetdvé teszi a vallalat-irdnyitdsi moddszerek és technoldgidk fejlodését is, amely a
transznacionélis véllalatok hatékony mitkodéséhez elengedhetetlen.

Az aru- és szolgaltatisok kereskedelmének konnyebbé vildsa, a termelési tényezOk és a
technol6gia aramlasanak felgyorsuldsa lehetové tette a termelés és az értékesités, azaz az
értéklanc transznacionalizalodasat. Ez azt jelenti, hogy a termelési-szolgaltatas soran 1étrejévo
értéklanc folyamatai egyre inkdbb szétdarabolddnak, és az egyes termelési-aszolgaltatasi
fazisok oda telepiilnek, ahol a legkedvezObbek az erdforras-feltételek és a koltségviszonyok.
Ennek kovetkeztében az értéklancban egyre tobb és tobb nemzetgazdasag vesz részt. Ez a
nemzetgazdasdgok kozotti szétdarabolddas, megoszlds jelentdsen megndveli az egyes
folyamatok kozotti széllitasi igényeket. Vagyis a transznacionalizdlodds sordn egyre tobb
logisztikai eroforrds-felhaszndlds és logisztikai értékteremtés keriil be az értékldnc elemei
kozé. Ebbol kovetkezik, hogy az értékldnc folyamatai kivételes esetektol eltekintve nem
telepiilnek olyan régioba, ahol nincsenek meg ezek a logisztikai képeségek. (Ezek a kivételes
esetek, olyan alacsony hozzdadott-értéket produkild természeti erdforrds megszerzésére
iranyul6 tevékenységek, amelyek foldrajzi kotottség kapcsan méshol nem elvégezhetd — pl.:
banyéaszat). Vagyis napjainkban a versenyképességnek, az értékteremtésnek alapveto feltétele
a régio meglévo logisztikai képessége, és a magasabb képesség versenyelonyként jelentkezik
az értékldancok egyes folyamataiért zajlo nemzetkozi versenyben.

Azt azonban mindenképpen meg kell jegyezniink, hogy az értéklanc transznacionalizacidjaval

jar6 megnovekedett szallitasi feladat jelent0s er6forras-felhaszndlassal jar. Ezért a



fenntarthat6 fejlodés szempontjabdl hangsilyozottan torekedni kell olyan logisztikai
megoldasok alkalmazasara, amelyeknek energiaintenzitdsa, s ©Okologiai labnyoma minél
kisebb. Az éghajlatviltozas, a fogyd tipusud természeti eroforrasok csokkenése mellett a
modern értéklancok csak igy tarthat6ak fenn. Ezért mar a kozeljovoben is a versenyképesség
szempontjabol nem lesz elegendd dnmagéiban a logisztikai képesség megléte, hanem komoly
versenyképességi elonyként fog jelentkezni a ,,z6ldebb”, fenntarthatébb logisztikai

megoldasokkal val6 rendelkezés.

2. Logisztika szerepe a varos- és régiofejlodésében a torténelem soran

Az egyes régiok fejlddése alapvetden Osszekapcsolt a régié fobb telepiiléseinek fejlodésével.
Ezért a telepiilésfoldrajz tudoméanyos eredményeit is érdemes megvizsgalni a logisztika és a
versenyképesség kapcsolatanak vizsgalataban. A telepiilésfoldrajz torténelmi korszakait
vizsgalva lathatd, hogy a logisztikai képességek és foldrajzi adottsagok megjelenése az egyes
térségek fejlodésében nem uj keletli hatds. Mar a legkorabbi varasok kialakulasanal is szerepet
jatszottak foldrajzi tényezok. S ugyanigy, miutdan a 9-10. szdzadi eurdpai agrarforradalom
technoldgiai fejlodése kapcsan felszabadult munkaerd kovetkeztében a 11-13. szazadban
lezajlik a kézmiipari forradalom, és kialakult a tarsadalmon beliill munkamegosztis, ami
szakosodast és a tobblet piacon torténd elcserélést jelentette, a nyugat-eurdpai varosfejlodés
tényez6i kozott fontos szerepe volt a foldrajzi elhelyezkedésnek, a konnyl
megkozelithetdségnek.

A vérosfejlodés két f0 tényezdjeként a tudomany a helyzeti energiét és a helyi energiat tekinti.
(Jeney L. — Kulcsar D. — Toézsa 1., 2013) A helyzeti energiit alapvetden a telepiilés
elhelyezkedése jelenti. A varosok gyakran az eltérd tdjegység-tipusok taldlkozasanal
(hegységek-alfoldek, tengerpart, volgyszorosok), sziik kozlekedési keresztmetszeteknél
(folyami atkeldk), kozlekedési csomdpontoknél (helyi vagy tavolsigi utak keresztezOdése,
nagytiajak kozéppontja, tengeri utak talalkozasanal 1évd szigetek), vagy egyéb konnyl
kozlekedési megkozelithetdségnél (védett kikotdnek alkalmas partszakaszok), fejlodtek fel. A
14-15- szazadban kialakul6 eurdpai szintli munkamegosztas (Nyugat-Eurépa: ipari termékek,
Kelet-Kozép-Eurépa: nyersanyagok) és az ezzel jar6 tavolsagi tomegkereskedelem
megjelenése, majd a 15-16. szdzadban megindul6 foldrajzi felfedezések nyomén Oridsi
mértéket 0lt0 gyarmati kereskedelem tovabb erdsitette azt a folyamatot, hogy a logisztikai
lehetdségek és képességek nagyon fontos szerepet jatszottak egy varos és egy térség fejlodési

potencialjaban.



A mésik tényezd a helyi energia, amely valamilyen termelési tényezd meglétét (a
kozépkorban és az tjkor elején ez altaliban természeti kincset jelent) jelenti. Igy alakultak ki
a banyavarasok, a fiirddvarosok vagy egyes folydparti varosok (ivoviz, malomtechnika stb.).
Bar a varosfejlodésnek rengeteg egyéb tényezdje is van, (mint példaul védelmi, szakrilis,
kulturélis, politikai stb.), leggyorsabban azok a telepiilések fejlodtek, amelyek mind a helyi
mind a helyzeti energia tekintetében kedvezd helyzetben voltak. (Jeney, L. — Kulcsar, D. —
Toézsa, 1., 2013) Ez az energiaszint azonban nem allando, a technologia fejlodésével, uj
agazatok és 4gak kialakuldsaval, a centrum-teriilet atrendezddésével valtozik. Az ipari
forradalom megsziiletésével, valamint az utidna kovetkezd ujabb és udjabb Kondratyev-
ciklusok kialakulasidval, mindig azok a varosok és térségek (régidk) fejlodtek gyorsabban
(azaz azokndl volt a versenyképességi eldny), amelyek az 1j ciklus kulcsadgazatanil fontos
eréforrasok kapesan kedvezé feltételekkel rendelkeztek. (Altaldnossdgban elmondhatd, hogy
konnytiiparndl a nagy mennyiségli munkaerd, nehéziparndl a nyersanyagok kozelsége,
¢lelmiszeriparnal a felvevd piac kozelsége, vegyiparnal a szallitdsi lehetdségek voltak a
meghatarozoak.) A helyi energia kapcsdn abszolut felértékelodtek az ipari nyersanyagok
leléhelyei, mig a helyzeti energia kapcsan a kedvezd forgalmi helyzet, ami a nagytomegi
aruszallitds kapcsan a modern kozlekedési technikakkal valé megkozelithetdséget jelentette
(vasuthdlézatba torténd becsatlakozas, valamint nagy tengerjard hajokkal valo kikotési
lehetéség). fgy az indusztrializaci6, azaz szekunder ipari szektor egyre hangsilyosabbé valsa
a gazdasagi teljesitményen beliill, valamint a gazdasagi ciklusokkal wjabb és tjabb
kulcsagazatok (gézgép, acélgyartas, belsdégésti motor és elektronika, vegyipar) megjelenése
egyes varosok és térségek lemaradasaval, masok gyors felemelkedésével jart. (Néhany
nemzetk6zi példa a nyersanyagbazisnak és a kozeledési kapcsolatoknak versenyelOnyt
biztosité voltara: Nagy-Britannidban a Black Country, majd a kimeriilést kovetéen az azt
levaltd, az importnyersanyagok felé jobb kozlekedési lehetdségekkel rendelkezd Dél-Wales,
Eszakkelet-Anglia és Clyde-volgy, Németorszdgban a Ruhr-vidék, Kozép-Eurépaban
Szilézia, joval késObb keleten a Donyeck-medence stb. De j6 hazai példa a kozlekedés
versenyképességet meghataroz6 erejére, hogy hogyan vesztette el a korabbi teriileti kozpont
jellegét Jaszberény Szolnokkal, Gyula és Békés Békéscsabdval szemben a vasithal6zat
nyomvonaldnak kovetkeztében.)

Az elmult évtizedekben aztin a fejlett gazdasdgokban dezindusztrializacid, mas néven
tercieresedés, azaz a szolgaltatasi szektornak a gazdasagi teljesitményben torténd dominanssa
valasa ment végbe. A globalis értéklanc alacsonyabb hozzaadott-értéket produkald, nagy

tomegli alacsony képzettségli munkasra, illetve ipari és mezdgazdasagi nyersanyagra alapuld



folyamatai, alacsonyabb fejlettségili, olcsobb munkaerdvel rendelkezd orszagokba telepiiltek
at, és az értéklanc elején és végén taldlhaté magas hozziadott-értékii folyamatok, és az ebbdl
keletkezd vasarléerdre épiild szolgéltatasok valtak a gazdasag o erejévé. Ez 1) fejezetet
hozott a varosfejlédésben és megint csak ujrarendezte a helyzeti és helyi energia szinteket.
(Kovéacs, T., 2014) A kordbbi ipari korszakban komoly helyi energiaként jelentkezd
nyersanyagbazis értékét veszitette, hiszen ezek vagy kimeriiltek, vagy a technologia fejlodés
kapcsén relative egyre olcsobba valo szallitds kovetkeztében a nyersanyagok a vilag barmely
pontjarél konnyen és olcsén beszerezhetévé valtak. gy a nyersanyagokkal szemben még
fontosabba valt a globalis értéklancba torténd bekapcsolodas lehetdségét biztositd logisztikai
lehetdség és eroforrasok megléte, a varos, a régié vonzereje a képzett munkaerd irdnyéba, az
értékesitési piac kozelsége, a mar helyben 1évd vallalkozasok tudasa (klaszteresedés kapcséan)
A nemzetkozi forgalomba hozhat6 szolgéaltatasok jelentds bevételivé valtak a gazdasagoknak,
igy az ezekhez sziikséges eroforrdsok szintén felértékeldodtek. (A képzett munkaerd és tudas
mellett a turizmus kapcsdn a turisztikai vonzerd, logisztika kapcsdn a kozlekedési
infrastruktura, pénziigyi és informacios-technoldgiai szolgaltatdsok kapcsidn az informécids-
technoldgiai infrastruktira stb.) Az ipari tdlsily jellemezte korszak gyors fejlodésti térségei
koziil azok, amelyek nem feleltek meg vagy nem tudtak képessé valni megfelelni ezen
kovetelményeknek, azok gyors hanyatldsnak indultak €és tgynevezett rozsdadvezetté,
rozsdavarosokka valtak. Ekozben uj varosok indultak rohamos fejlodésnek vagy az ipari
id6északban helyi energia hidnyaban lassabb fejlodésti korabbi jelentds varosok vonzereje és
versenyképessége nétt meg udjra. Mindezek tiikrében lathatd, hogy a kozlekedési
infrastruktiira és késobb a logisztika mindig is fontos szerepet jdtszott a vdrosok, régiok
versenyképességében, de ez a szerep napjainkban taldn fontosabb, mint valaha.

Ugyanezt a kovetkeztetést vonhatjuk le, ha a magyarorszagi folyamatokat vizsgaljuk meg. A
hazankat a XIX. szdzad végén elérd indusztrializacié a II. vildghdbord utan Kkeriilt
mesterségesen felerOsitésre. Ez az orszag telepiilésfoldrajzat, és régids versenyképességét is
felboritotta. Korabban a nyugati (Hasburg Birodalom o6rokos tartoméanyai, majd az L
vilaghdbord utdn német, olasz, svijci) agrarpiacokra termeld, azokhoz kozelebb esd, illetve
azokat a fo széllitasi moédként jelentkezd folyami, majd vasiti dton konnyen megkozelitd
nyugat-magyarorszagi régiok voltak versenyeldnyben (Gyimesi, S., 1994). A szocializmus
gyors iparositasa, valamint a politikai okok kapcsdn a nyugati piacoknak keletivel torténd
lecserélése ezt alapvetden valtoztatta meg. Mivel a szocializmusban elég ésszerlitlen mdédon
egy utdlagos tipusu infrastruktira fejlesztés valosult meg, azaz az ipar fejlddése messze

meghaladta az infrastruktira fejlodését, és ez az egész gazdasig fejlodési litemére fékezdleg



hatott (Gunst, P., 2005), az ipar a nyersanyagbazisok kozelébe kellett, hogy telepiiljon. A
hazai logisztika a kornal alacsonyabb technoldgiai szinvonala miatt nem lett volna képes a
nyersanyagok nagy tavolsigra torténd elszallitasara (kivétel talan a hajézas és a csOvezetékes
szallitas volt, ezért alakulhatott ki Sztalinvaros, Szazhalombatta és Leninvaros ipara az adott
foldrajzi kornyezetben.). fgy alakultak ki a ,,szénvarosok” és korzetek, illetve ,,bauxitvarosok”
(Borsodi-szénmedence, Nogradi-szénmedence, Komld, Dorog, Oroszlany, Ajka, Varpalota,
Visonta), majd késObb a — kozeli vizforrasra és urdnvagyonra alapoz6 — Paks. A szénalapu
gazdasag szerkezetvéltisa mar a 80-as években elkezdddott, amely aztin rohamosan
felgyorsult a rendszervaltidssal. A rendszervaltas utidn a dezindusztrializaci6 hazankban is
rohamossa valt, ezzel parhuzamosan nétt a tercier szektor szerepe, elkezdddott az
infrastruktira modernizacidja, s a gazdasdgnak a vildggazdasigi értéklancba torténd
beilleszkedésével djra a — a torténelmet tekintve természetes — nyugati irdnyd piacra torténd
termelés keriilt el6térbe. Ez megint megvaltoztatta a helyzeti €s helyi energidk erejét.
Abszolut versenyelonnyé vélt a nyugati piacokhoz, illetve az egyetlen komoly hazai piachoz,
a fovaroshoz torténd kozelség, a megfeleld kozlekedési infrastruktiraval vald ellatottsag. A
korabbi ipari kozpontok koziil csak azok nem valtak szinte teljesen rozsdadvezetté,
amelyeknél vagy az ipar struktirdja volt viszonylag modern, vagy jo logisztikai helyzeti
energidval rendelkeztek (Paks, Tiszadjvaros, Szazhalombatta, Dunauijvaros) (Pirisi G. —
Sokuti Zs., 2013). A tobbiek gyors hanyatlasba kezdtek. Az eldbbieket teljes mértékben
alatdmasztjak a beérkez6 kozvetlen kiilfoldi, illetve a hazai beruhazasok foldrajzi szerkezete
is. A tarsadalom mobilizaci6janak novekedésével a képzett munkaerd adott varosban vagy
kistérségben valé megléte egy ilyen kis orszdgban kevésbé hangsilyos tényezd az
eldbbieknél. JOl bizonyitja ezt, hogy példaul a jelentds miiszaki munkaerdt igényld nagy
autéipar beruhdzdsok sem a jelentds miszaki képzettségli munkaerdvel, illetve oktatasi
kapacitasokkal rendelkezd véarosokba, hanem a nyugati hatar kozelébe vagy kivald
infrastrukturdlis feltételekkel rendelkezd varasokba telepiiltek (pl.: GyOr, Szentgotthard vagy
éppen Kecskemét). Ugyanigy az Audi gyar fejlesztésénél elhangzott iinnepségen a miniszter
beszéde, miszerint sziikséges lenne az anyagtudomanyi képzés GyoOrbe, a gyar kozelébe
torténd telepiilése, hiszen ugy is ez az lizem, illetve beszallit6i ezen szakemberek legnagyobb
felvevoi, azaz a képzés megy az iizemhez (a transznacionalis véllalatok eleve sajat képiikre
formaljak a helyi kozép- és fels6foku képzést) €s nem az lizem a képzéshez, j6l mutatja, hogy
a vdrosok és térségek logisztikai képessége versenyképességi  szempontbol ma

Magyarorszdgon az egyik legalapvetobb tényezo.



3. A logisztikai képesség tartalmi elemei és hatasuk a nemzetgazdasagra

3.1. Logisztika elemei

A logisztika jelentOségének felismerése, vagyis az anyag- €s az informaci6aramlés
gazdasagban betoltott szerepének elismerése egy vallalat vagy akar egy orszig
versenyképességének kulcs momentuma is lehet.
Ma mdr — szerencsére — kozhely, hogy a logisztika mindségileg mds, mint a szdllitdsi,
fuvarozdsi, szdllitmdnyozdsi feladatok és munkafolyamatok oOsszessége. Magdban foglalja
tobbek kozott a tevékenységek tervezését, irdnyitdsdt, a dokumentumok és informdciok
dramldsdt, a tevékenységek hatékonysdgdt, vevoi elvdrdsoknak valo megfelelést. Mint a
vallalat teljes folyamatait tdmogatd, rendszerben valé gondolkodds, a logisztika uj
megvilagitisba helyezi a vallalkozas miikodését, és alapvetden gondolkodasmodot, rendszert
és eszkoztarat biztosit a termékek (és szolgiltatasok) folyamatos, rendszeres és
koltséghatékony piacra juttatasahoz. (LEF-Logisztikai korkép, 2010)
A fentiekkel 0sszhangban a logisztikai szolgéltatasok — a teljesség igénye nélkiil — az aldbbi
{6 teriileteket foglaljak magukba:

— ellatasi lancok tervezése, szervezése €s menedzselése,

— fuvarozas

— gyartési (termelésmenedzsment feladatok)

— készletgazdalkodas

— tevékenységek logisztikai feltételrendszerének biztositasa

— kiszerelés, csomagolas, cimkézés logisztikai beszerzése stb.)

— logisztikai adminisztrativ szolgaltatdsok (pl. vamolas, sziikséges engedélyek eszkozok

karbantartésa és szervizelése
— logisztikai tandcsadas logisztikai tervezési (pl. ellatasi lanc szervezése) é€s
menedzsment feladatok
— raktarozasi tevékenység

— szallitmanyozas

A logisztika az elmult évtizedben a globélis gazdasag egyik meghatarozé tényez6jévé valt. A
globalis logisztikai piac a becslések szerint eléri a globalis GDP 13,8 %-at, ami mintegy 6700
milliard dollart jelent. Az Eurépai Uni6 és az Egyesiilt Allamok logisztikai teljesitménye

egyarant évi 1200 milliard dollar koriil alakul. A fejlett orszagok logisztikai piaca altalaban az



adott orszag éves brutté hozzaadott értékének 10-17 %-a kozott alakul. Megbizhat6é adat
Magyarorszag esetében nem all rendelkezésre, de becslések szerint hazdnkban ez az arany
nem éri el a 10%-ot. Ez azt jelenti, hogy a fejlett orszagok atlagahoz val6 felzirk6zas
folyamata Onmagaban is jelentds novekedéssel jarna. A logisztika Magyarorszdg
versenyképességének javitdsdban kulcsfontossdgu tényezo, az egyik legigéretesebb kitorési
pont. A szektor ltal nyujtott szolgaltatisok szinvonala, elérhetdsége dontd jelentOségli a
hazénkba bedramlo — vagy az azt éppen elkeriilo — befektetések, a gazdasag dinamizalasa és a
foglalkoztatasi lehetdségek boviilése szempontjabol.

A gazdasagi novekedés tekintetében a logisztikai tevékenység kozvetlen és kozvetett hatisai
egyarant jelentkeznek:

— kozvetlen hatdsok: a logisztikai véllalkozasok teljesitményének javuldsa
elsddlegesen a beruhdzasok boviilésével, a nettd export novelésével, valamint a
fogyasztas teriileti egyenetlenségeinek kiegyenlitésével szolgdlja a gazdasag
dinamizalasat.

— kozvetett hatasok: a logisztikai tevékenységek optimalizaldsa hozzdjarul a teljes
vallalati szektor koltséghatékonysaganak javulasahoz, ezéltal noveli a beruhdzasra
rendelkezésre all6 forrasokat. (Kozéptavu logisztikai stratégia 2014-2020-IFKA-
LEF)



1. sz. abra — A logisztika nemzetgazdasagra gyakorolt hatdsai

lIl. Logisztikai agazat jelentdsége
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(Forras: IFKA-LEF workshop a stratégia helyzetértékelésérdl, 2012-05)

3.2. Logisztikai Teljesitmény Index

Ha megvizsgaljuk hazank logisztikai teljesitményét a Vilagbank Logisztikai Teljesitmény
Indexe alapjan (Word Bank Logistic Performance Index, LPI), megallapithatjuk, hogy az EU
tagillamok kozépmezdnyébe tartozunk.

A logisztikai teljesitménymutaté (LPI) egy interaktiv versenyképesség-méré eszkoz,
amelynek segitségével az orszagok szaméra konnyebben azonosithatova valnak a kihivasok és
lehetdségek, amelyekkel kereskedelmi logisztikai tevékenységiik soran taldlkoznak, és
amelyek alkalmasak lehetnek e tevékenységek fejlesztésére. A 2014-es teljesitményindikétor
160 orszigot hasonlit Ossze. Az LPI egy vilagméretii vizsgalaton alapszik, amelyben
tizemeltetOk (globalis fuvarozocégektol és szallitmanyozoktdl) véleménye alapjan mérik fel,
hogy mennyire kedvezdek az orszagok, ahol dolgoznak, vagy amelyekkel kereskednek. Ezek
alapjan Osszekapcsolnak egy részletes elemzést az adott orszagr6l ahol miikodnek, azzal az
orszaggal, amellyel kereskednek, az alapjan, hogy ott milyen logisztikai tapasztalatokat
szereztek. Ezen visszajelzéseket még kiegészitik a logisztikai lanc kulcsfontossagu elemei
teljesitményének szamszerli adataival, abbdl az orszagbdl, ahol tevékenységiiket eredetileg

végzik. Az LPI tehat mindségi, és mennyiségi adatokat egyarant tartalmaz, és segit az adott



orszagok logisztikai szemponti kedvezdségét korvonalazni. A teljesitményt a logisztikai

ellatasi lanccal egyiitt veszi figyelembe egy orszdgon beliil, és két kiilonb6z6 nézdpontot is

kinal: nemzetkozit €s hazait.

Az elemeket, melyeket a nemzetkozi LPI vizsgal, legtijabb elméleti és empirikus kutatdsokra,

illetve a nemzetkozi logisztikdban és szallitmanyozasban résztvevo logisztikai szakemberek

gyakorlati tapasztalataira alapozzak. Ezek:

Véamkezelési és hatarellendrzési hatékonysag ("Vamok").

A kereskedelmi és kozlekedési infrastruktira mindsége (,,Infrastruktira ").

Az aruk széllitasanak intézése (,,Szallitasok szervezettségének gordiilékenysége”).

A logisztikai szolgaltatasokhoz kapcsolddo szakértelem és mindsége — teherszallités,
szallitmanyozas €s a vamokhoz kapcsolodd jutalékokkal kapcsolatban ("Logisztikai
szolgaltatadsok mindsége").

Kiildemények nyomon-kovetésének képessége ("Ellendrzés és nyomon-kovetés").

Annak gyakorisaga, amikor a szallitmanyok tervezett vagy varhato szallitasi idOn beliil

érik el a cimzetteket ("Pontossag").

3.3 Logisztika pillérei

A jelenleg érvényes Kozéptava Logisztikai Stratégiat (KLS) 2013-ban fogadtdk el

(1670/2013-as kormanyhatarozat). A KLS alappilléreinek (2. sz. dbra) meghatarozasakor a

Magyar Logisztika Stratégia (2007-2013) modszertani megkozelitését vették alapul a

nemzetkozi kapcesolatok, a szabalyozési feltételek €s a logisztika er6forrasok terén.

2. sz. dbra — Logisztika pillérei



Logisztikai er6forrasok

Logisztikai Logisztikai Logisztikai BT
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kulcsszereplék infrastruktira

Kozlekedés haldzati infrastuktira

Hirkozlési haldzati infrastruktiara

(sajat szerkesztés)

A koncepcidban a logisztikai er6forrdsok két kiilon pillérre vannak felbontva: a logisztikai
szakértelemre és a logisztikai infrastruktirara. Ezt kovetden a logisztikai szakértelmet két
tovabb pillérre bontottdk, méghozza az emberi eréforrasokra és a logisztikai kulcsszereplOkre.
A logisztikai infrastruktira pillér két tovabbi tényezdje a csomoOponti és az IT infrastruktdra.
A kapcsolatrendszer két tovabbi teriilete a nemzetkozi kapcsolatrendszer, valamint a
hal6zatosodas és egylittmiikodés.

A KLS megalkot6i indokoltnak talaltak kiilon pillérként feltiintetni a logisztikai K+F+I
tevékenységet. Erre azért volt sziikség, hogy a kialakitott pillérszerkezet 6sszhangban legyen
a legtjabb kozgazdasagi novekedési elméletekkel. Ezek az elméletek a két alapvetd termelési
tényezot veszik figyelembe, vagyis a munkét és a t0két. Mindezek mellett megjelenitik az
egyre inkdabb novekvd vallalkozokészséget €s a novekvd hozadéku tudast. Ezen teriilet
tavlatos jelentdsége indokol, a logisztikai szolgaltatidsok szempontjabdl.

A Stratégiaban horizontdlis tényezOként jelent meg a kozlekedési €s a hirkozlési héaldzat
infrastruktura.

A mar korabban is emlitett logisztikai er6forrdsok koziil kiemelkedik az emberi er6forras
jelentdsége. Ezen teriilet megfeleld miikodése a logisztika szempontjabdl kulcsfontossagu.
Megfeleld miikodéséhez természetesen elengedhetetlenek a képzett szakemberek, akik

megfeleld logisztikai szemlélettel és ismeretanyaggal rendelkeznek. Azonban ahhoz, hogy e



szakemberek jelenléte biztositva legyen, nagy hangsulyt kell fektetni a képzési/oktatasi
tevékenységre.
Ennek els6 1épése az iskolarendszeren Kkiviili és az iskolarendszeren beliili képzés
elkiilonitése. Az elobbieknél kiemelt hangsilyt kell fektetni az OKJ-s képzésekre (pl.
logisztikai iigyintézd, logisztikai szervezd, vallalkozasi tigyintéz0). Utobbihoz a fels6fokon
tovabbtanulé (egyardnt MSc- és BSc-szinten), illetve a fels6foku szakképzés keretein beliil
tanul6 hallgatok tartoznak.
A logisztikai vallalatok kiemelt jelentdséggel birnak a logisztikai dgazat fejlddésében. Ezek a
vallalatok szervezik meg sajat belsé logisztikai folyamataikat, az outsourcing funkcidkat. A
kiilonboz6 egyetemi miihelyek, civil szervezetek is egyre tudatosabb munkaval jarulnak hozza
a teriilet fejlodéséhez. Logisztikai kulcsvéllalatoknak tekinthetok azok a piaci szereplok,
amelyek sajat belsd folyamataikat egyre inkabb hatékonyabbd teszik, vagyis fejlesztik
logisztikajukat, valamint azok a véllalatok, amelyek nélkiilozhetetlenek a magas hozzaadott
értékii logisztikai szolgaltatdsok kindlatanak biztositdsaban.
Ezek a logisztikai szolgaltatdk jellemzden két kategéridba sorolhatdk: beszélhetiink nagy
nemzetkozi tarsasdgokrdl, valamint kisebb hazai cégekrdl. Az utébbiak versenyképessége
napjainkban egyre csokkend tendenciat mutat. A tdlélésiikhoz megprobalnak kapcsolddni a
helyi druaramlashoz, egyedi tranzakciok révén, esetleg nagyobb logisztikai szolgaltatokhoz.
A logisztikai szolgéltatd szektor legnagyobb csoportjat nemzetk6zi tirsasagok jelentik,
melyek jellemzdéen tékeerds multinacionélis cégek, amelyek képesek komplex szolgaltatist
nyujtani, meglehetdsen magas szinvonalon.
A logisztikaban kiemelt jelentdséggel birnak a kozlekedési halozatok €s azok kapcsolodasi
pontjai. Az utobbiak — a logisztikai csomopontok — kialakitdsa meglehetdsen tokeigényes, €s
az anyagi befektetés csak lassan tériill meg. Kiépitésiik érdekes atmenet az iizleti és a
kozszféra feladatai kozott.
A csomopontok tobb kategdriaba oszthatdk, a befutd szallitdsi moédok szdma szerint:

— unimodalis (altalaban kozut),

— bimodalis (két alagazat, altaldban kozit és vastit)

— multimodalis (harom vagy tobb aldgazat, pl. kozut, vastit és vizi kozlekedés)

— komplex tengeri kikoto;

— komplex 1égi kikoto;

— multimodalis szarazfoldi kozlekedési csomdpont.
A felsoroltak koziil hazankban az els6 harom tipus a dominéns, azok koziil is kiemelkedik az

elsé tipus (unimodalis) jelentésége. A csomdpontok — tovabbi tipusok szerinti —



kategorizaladsa alapjan lehet kozlekedési csomépont, varosi terminél, aruforgalmi koézpont
vagy termindl, ipari park vagy specialis logisztikai teriilet.

A logisztikai szolgaltatd kozpontok (LSZK-k) egy olyan iizemnek tekinthetok, amelyek
regionalisan miikodnek, csomoépont-orientaltak, jelentds kozlekedési folyosdk mentén
helyezkednek el, és kozlekedési aldgazatokat kapcsolnak ossze. A logisztikai kozpontok
koncepcigja hazankban 1993-ban keriilt kidolgozasra. A kidolgozésban résztvevo
szakembernek fontosnak tartottdk, hogy az LSZK-k szolgaljadk a nemzetgazdasag hatékony
mukodését, illetve segitsék a kozlekedéspolitika és a kornyezetvédelmi szempontok megfeleld
megvaldsulasat. Tovabbi céljuk az 4arudramlas hatékonyabbd tétele, magas szintl
infrastruktira kialakitdsa, magas szolgaltatisi minOség biztositdsa. Mint ahogy a fent
leirtakbol is lathato, a LSZK-k komplex szolgaltatiscsomagot nyujtanak, amelyek hirom
csoportba sorolhatok: alap-, kiegészitd- €s egyéb szolgaltatasok. (Alapszolgéltatas: szallitas,
raktarozas, atrakas, stb. Kiegészitd szolgaltatasok: tandcsadd irodak, biztositd kirendeltségek,
stb. Egyéb szolgaltatasok: posta, bank, 6rzés- és vagyonvédelem, stb.)

Hazéank eurologisztikai rendszerbe valé bekapcsolodasdhoz elengedhetetlen a fuvaroztatok
logisztikai szolgéltatasok iranti — egyre inkabb novekvo — igényeinek kielégitése. A kutatasok
soran, az orszag kiilonbozd teriileteit értékelték gazdasagi potencidljuk szerint, kijelolték a
sziikebb korzeteket, amelyek alkalmasak lehetnek egy-egy LSZK kiépitésére. A logisztikai
szolgaltatd kozpontok telepitése révén hazank a komplex eurdpai logisztikai halozat részévé
valt, ezéltal 4j lehet0ségekhez juttatva a hazai mezdgazdasigot és kereskedelmet. Hozz4jarult
tovabb a tranzitforgalom novekedéséhez, és keleti irdnyba szdmos kozpont gyiijté-elosztd
kozpontként kezdett el funkcionalni, amely szintén hozz4jarul az iparig fejlédéséhez.

A jelenleg miikodo LSZK-k koziil mindegyik rendelkezik vasuti és kozuti kapcsolattal is.
Ezek kiépitettsége és eszkozellatottsdga sajnos elmarad a nyugat-eurdpai szinttél. Ugyanez
jellemzdé a nagyobb magyarorszagi kikotokre is, amelyek habéar rendelkeznek a sziikséges
felszereltséggel és a kapcsolatrendszerrel, kevésbé kozismertek. Mivel kihasznaltsaguk mar
most is alacsony, tovabbi kikotdk telepitésére nincs sziikség.

A jol miikodo6 informatikai hattér elengedhetetlen egy vallalat megfeleld mikodéséhez, ez al6l
nem képeznek kivételt a logisztikai szolgéltatassokkal foglalkozd cégek sem. Fontos
vizsgalni, hogy ezek az alkalmazott informatika rendszerek mennyiben tadmogatjadk az
értéknoveld szolgaltatasokat, illetve ndvelik-e a hazai vallalkozasok versenyképességét,
hozzijarulnak-e az orszadg logisztikai szolgaltaté kozponttd valasdhoz, és pozicidnk
megerdsitéséhez a logisztikai piacon. Tovabba felmeriilhet az a kérdés is, hogy milyen

funkcionalitasi IT rendszerek tamogatjdk az adott piaci szereplOket, és mely rendszerek



tamogatjadk leghatékonyabban a logisztikai feladatokat. Napjainkban egyre tobb helyen
keriilnek bevezetésre az integralt vallalatiranyitdsi rendszerek, a kiilonbozd raktar-
informatikai szoftverek, amelyek konnyebbé teszik a pontos termékazonositast, valamint az
arukovetést. Gyakorlatilag az 6sszes vallalatiranyitasi rendszer tartalmaz mar az ellatasi lanc
kezelésére vonatkoz6 funkcidkat, amelyek nagyban novelik a munka hatékonysagat, de
ugyanakkor bevezetésiik meglehetdsen koltséges, azért csak a nagyvallalatok engedhetik meg
maguknak a megvasarlasukat és alkalmazasukat. Ezen szoftverek alkalmazasa elsdsorban a
vegyiparban, a gydgyszeriparban, az autdiparban terjedt el, mivel itt széles a beszallitoi kor és
a szoftver megvasarlasa csak igy koltséghatékony. Ilyen cégekbdl sajnos még meglehetdsen
kevés van hazankban. Ahhoz, hogy hazank is megfeleléen be tudjon kapcsolddni a kiilfoldi
véllalatok munkajaba, elengedhetetlen ezeknek a szoftvereknek a bevezetése, vagyis a
gazdasagi integracioja.
A nagyvéllalatok és a kis- és kozépvallalatok (KKV) kozott jelenleg az informatika
tamogatottsag tekintetében hatalmas lyuk tatong. A KKV-k készletgazdilkodasi és logisztikai
szinvonala jelentOsen alacsonyabb, mint a nagyvallalatoké, tovabba a termékazonositisban is
jelentds lemaradidsban vannak. A Stratégia szerint ezek a legsiirgetobb fejlesztési igények,
amelyekkel a KKV-k fel tudndnak zark6zni a nagyvallalatokhoz:

— A szallitéeszkozok €s a szallitmanyok nyomon kovetésének bevezetése

— Termékazonositas bevezetése (vonalkdd technika, radidfrekvencias azonositas)

— Mobilterminalok beszerzése és alkalmazasa

— Fuvarszervezési feladatok ellatisa

— Szallitmanyszervezési feladatok ellatasa

— Miiholdas helymeghatarozas bevezetése

— Raktarlogisztikai feladatok ellatasa
Nagyjaink globalizalédott vilagdban a megfeleld kapcsolatrendszerek kiemelt jelentdséggel
birnak. A logisztikai forgalom igen jelentds része &tnyulik az orszaghatarokon, néha
kontinenseken ivel at, egyre tobb szerepld van jelen a piacon, és egyre élesebb verseny alakul
ki kozottiik. Mindezek miatt egyre nagyobb szerepe van a gazdasagi diplomacianak, amely
nagy hatést tud gyakorolni az adott orszag logisztikai teljesitményére.
Magyarorszag logisztikai kozpontta valasidhoz elengedhetetlen lenne a gazdasagi diplomacia
hatékonysaginak fokozasa, mivel a cél elérése kizarolag nemzetkozi kdrnyezetben torténhet
meg. Eppen ezért sziikséges lenne egy, a teljes kozép-kelet-eurdpai térségre kiterjedd

kiilgazdasagi és kiilpolitikai kapcsolatrendszerre, amely keretein beliil 1étre lehetne hozni



kedvezd kialakitasi kozlekedési folyosokat, illetve fejlesztési terveket a hatarokon atnyuld
régiokra.
A gazdasagi diplomécia fejlesztésének elsd 1épése az lenne, hogy pontosan meghatarozzak a
szomszédos orszagokra vonatkozdan, hogy melyik orszaggal milyen mértékben kivanunk
versenyezni, illetve egylittmikodni, ezt kovetden pedig meg kell imi a kétoldald
megallapodasokat. Ezen megallapodasok megkotésével megvalosulna az infrastruktira és a
szolgaltatasok tovabbfejlesztése. Az érintett régidk részt vennének egy fejlesztési
targyalassorozatban, amely soran egyeztethetnék az elképzeléseiket.
A megallapodasokban a kovetkezok régidk lennének kiillonosen érdekeltek:

— Zahonyi korzet, Karpatok Eurorégio

— Debrecen — Nagyvarad tengely

— Békéscsaba — Szeged — Arad — Temesvar korzet (Duna — Koérdos - Maros-Tisza

Eurorégio)

— Adriai kikotdkhoz vezet6 ttvonalak (West-Pannon Eurorégio)

— Budapest — GyOr — (Sopron) — Bécs — (Pozsony) irdny

— Vag — Duna — Ipoly (észak-déli aramlas boviilése)

— Miskolc — Kassa tengely
A regiondlis logisztikai kozponttd véalas szempontjabdl kiemelten fontos lenne aktiv
kiilgazdasigi és diplomiciai tevékenység végzése a kiemelt relacidkban (pl. Kina, Indiai,
Torokorszag, Németorszag), amely a gazdasagi €s a kereskedelmi kapcsolatok fejlesztéséhez
vezetne. Ezen 1épés tamogatottsiga meglehetdsen magas. A torekvés szadmos eszkozzel
tamogathatd, pl. logisztikai orszdg marketinggel, szakmai szervezetek bevonasaval.
Az orszag jovOjét, akar gazdasagpolitikai, akédr iizemgazdasagi szempontbdl vizsgéljuk, a
kutatas-fejlesztés valamint az innovacio jelenti, hiszen a versenyeldny mogott altalaban egy
olyan tudastobblet all, amellyel a versenytarsak nem rendelkeznek. Hosszabb tivlatokban
gondolkodva ez a megkozelités fokozottabban érvényes.
A logisztikai tevékenység Osszes OsszetevOjére igazak a fent felsorolt allitdsok, ezért
logisztikai teljesitoképességiink novekedéséhez elengedhetetlen ennek a harom teriiletnek az
tartozik. A legnagyobb hidnyossdg ezen a teriileten a kutatéhelyek és a vallalatok kozotti
kapcsolatokat leir6 mutatok tekintetében valo elmaradas, ugyanis kiugréan gyenge a kozép-
és kivallalkozdsok valamint a hazai és kiilfoldi nagyvallalatok, tudasbazisok kozotti
egylittmikodés. A kozépvallalatoknal gyenge a piacvezérelt kutatas-fejlesztés, és a K+F+I

iranti kereslet is meglehetdsen alacsony. A Stratégia szempontjabol a relevans logisztikai



innovacidk azok a fejlesztések lennének, amelyek egyarant eredményeznek koltségcsokkenést
az értékalkotds €s a minOség javitasa mellett. Ilyenek lehet a kiilonboz6 technoldgiai
innovécidk (eszkozok hatékonysaganak fokozédsa), valamint a szervezeti innovaciok
(adminisztrativ folyamatok gyorsitasa, hatékonysaganak fokozasa). Igéretes fejlesztési témak
lehetnek az ellatasi lanc folyamatainak optimalizdlasa, az eljaras-innovacid, a
helymeghatarozo-rendszerek €s a szimulacids eljarasok fejlesztése, stb.

A felsorolt pillérek mellett még beszélhetiink horizontalis tényezOkrdl, vagyis a kozlekedési
halézati infrastruktirardl, valamint a hirkozlési halozati infrastruktirarél. Az 5. fejezetben

ezek koziil a kozlekedési haldzati infrastruktirat vizsgaljuk meg regionélis szinten.

4. A Kkozlekedési infrastruktira, a logisztika és a regionalis fejlettségi szint

viszonyrendszere

4.1. A kozlekedés nemzetgazdasdgi jelentosége

A kozlekedés és a gazdasag kozott kétirdnyud, szerves kapcsolat, egyméast nagymértékben
befolyasolé kolcsonhatas all fenn, igy a gazdasag és a kozlekedés, mint Osszetartozd é€s
egymasra épiilo szektor Osszefiiggéseinek pontos kimutatisa a kozvetett hatdsok miatt nehéz.
E kolcsonhatasok definidlasaval, és meghatdrozasdval a kozgazdasdgtudoméanyon beliil
tobben is foglalkoztak. Erdési a kolcsonhatasok leirasakor a hatdsok kozotti osszefiiggések
harom kategoridjat kiillonboztette meg:

- ,olyan fejlodési impulzusokat, amelyek a gazdasigi torténésekbdl, folyamatokbdl
indulnak ki és a kozlekedésben alkalmazkodasi reakcidkat valtanak ki;

- a kozlekedésben kialakulnak olyan miiszaki és szervezési innovdciok, amelyek aktiv
0sztonzd erdként hatnak és gazdasigi fejlodést valtanak ki (kiilondsen az anyagi
er6forrasok térségi elhelyezkedésének alakitasa altal);

- a kozlekedéspolitika olyan szabdlyozdsi és osztonz0 hatdsait, amelyek a kozlekedési
piacokon novekedési és helyettesitési hatdsokat valtanak ki.” (Erddsi, 2000)

A kozlekedés egyrészt a fizikai infrastruktiirdt felhaszndlva, egy szerves rendszer részeként a
gazdasdgi tevékenységek kiszolgdloja, amely megteremti a gazdasdg szereploi mozgdsterének
hatdrait, mdsrészt a kozlekedési infrastruktira jellemzoi, hidnyossdgai, kedvezotlen

elhelyezkedése, nem megfelelo dteresztoképessége, vagy fizikai jellemzoi ugyanakkor

nagymértékben hdtrdltatjdk, gdtolhatjdk is a gazdasdg fejlodését, mitkodését.



Természetesen a nem megfeleld mindségli és kapacitasi hal6zatokon a kozlekedés, szallitas
nehézkes, koltséges és nem biztonsagos. A negativ hatdsok a versenyképesség csokkenésében
is tetten érhetd, valamint héatranyosan befolyasolhatja egy régio, vagy orszag gazdasagi
megitélését, a beruhdzasi kedvet és a termelékenységet. A megfelel6 mindségli, atgondolt
stratégiai tervek alapjan fejlesztett kozlekedési halozat a gazdasagi, piaci kereslet
novekedésére kedvezd hatést gyakorolva, a kihasznalatlan kapacitasokra épitve serkentheti a
beruhazasi kedvet, a termelés boviilését, igy a gazdasdg novekedését.

A kozlekedés nemzetgazdasagi jelentoségét az altalanos megfogalmazasok mellett a ,,széraz
tények” bemutatasaval lehet leginkdbb szemléltetni. A széllitasi dgazat helyzetérdl kiadott
2014-es statisztikai jelentés alapjan a 2014-ben folyd 4ron a nemzetgazdasig egészében
megtermelt 27 082 millird forint brutté hozziadott érték 6,3%-at (1719 milliard forintot) a
szallitas és raktarozasi, valamint a postai, futarpostai tevékenységet végzd agazatok allitottak
eld. Az elmult évben a szallitasi, raktarozasi agban 2,4%-os volumennovekedés valdsult meg.
Egy év alatt a nemzetgazdasidgi 4gon belill a legnagyobb silyd (91%) szérazfoldi és
csovezetékes szallitds dgazatban folyé aron 102 milliard forinttal tobb, 1567 millidrd bruttd
hozzaadott érték keletkezett, amely volumenében 2,7%-os novekedést jelentett, é€s 3,2%-ban
jarult hozza a teljes nemzetgazdasig teljesitményéhez. (KSH, 2015 A szallitasi agazat
helyzete 2014)

A kozlekedés kozvetetten azonban mds 4gazatok jovedelemtermeld képességét is
befolyasolja. Az aruk és szolgdltatisok mozgasanak szinvonala, hatékonysiga egyik
kulcseleme a termeld agazatok versenyképességének. Mindemellett jelentkeznek a tarsadalmi-
gazdasagi feltételrendszerbdl eredd mobilitdsi igények, amelyek magas szintli kielégitése
alapsziikségletté valt.

A kozlekedési agazat a munkaerdpiacon is jelentOs szereppel bir, hiszen mintegy 300 ezer
embert foglalkoztat kozvetleniil, ami a munkavéllalok mintegy 8%-at jelenti. A kozlekedés
nemzetgazdasigi sulyit tovibb noveli, hogy a nemzetgazdasigra és kornyezetmindségre
gyakorolt jelentds hatdsan tul befolydssal van az emberek életmindségére, a tarsadalom
gazdasagi-tarsadalmi alkalmazkodo6 képességére is, tobbek kozott a mobilitdsi lehetoségekre.
A fenti adatokhoz természetesen jelentOsen hozzajarul a megfeleld szinvonald logisztikai
szolgaltatasi piac, hiszen a logisztika Magyarorszag egyik leggyorsabban fejlodé agazata volt
az elmult években, szerepe a nemzetkozi arufuvarozas kiszolgalasiban kiilondsen fontos.
Magyarorszag foldrajzi helyzetébdl adéddan igen fontos az eurdpai térben, illetve azon beliil a
tranzitgazdasagban betoltott szerepe. A tranzitgazdasag tovéabbi fejlesztése, a szolgaltatasok

mindségének javitdsa példaul megfelelé pihendhelyek kiépitésével hatalmas kiaknazandd



potencialt jelenthet az orszag szamara. Ebben a rendszerben kiemelkedd szerep hérul a
logisztikai szolgaltaté kozpontokra, amelyek a fobb kozuti és vasiti csomOpontok mentén,

tovabba ezek, valamint a dunai és tiszai kikotok talalkozasanal jottek 1étre.

4.2. A kozlekedés ,,kapcsolatteremto képessége”

Mar az alfejezet bevezetd gondolataként is megallapithatd, hogy a kozlekedés (szallitas)
nélkiil elképzelhetetlen a telepiilés- és teriiletfejlesztés. A globalizdci6 eredményeként
elvarhatatlan kovetelmény lenne, hogy egy adott térdég, régié az altala felhasznalni kivant
Osszes terméket maga allitsa eld, termelje meg, ezért a teriilet fejlodéséhez elengedhetetlen a
kornyezetével valo intenziv kapcsolat.
Mind a beszerzési, mind az elosztasi logisztikai funkcié hatékony miikodése kiillonbozo
nagysagu szallitast igényel, ami egyarant megjelenik az adott telepiilésen beliili és a
telepiilések kozotti aramlasi igények kielégitésénél. Természetesen az aruszéllitds egyre
novekvo igénye mellett a személyszallitas, a kozosségi- és az egyéni kozlekedés is novekszik
egy teriilet gazdasaganak élénkiilésével. A fentiekben Osszegzett kovetelményeket is alapul
véve a kozlekedés kapcsolatteremtd képességét a kovetkezd szempontok szerint lehet
osztalyozni:

- amegkozelithetdség,

- a kommunikécidé-teremtd képesség €s

az elérhetdség.

A megkozelithetoség a kozlekedési palyak, lehetdségek fizikai rendelkezésre allasat jelenti.
Tehat azt vizsgaljak, hogy az adott teriileten van e kiépitett kapcsolat és az az egyes
aldgazatok vonatkozasdban milyen szinvonalon val6sul meg. Ebben az értelmezésben a
kozlekedési palydknak az eljutds lehetoségét kell biztositaniuk, a kozlekedési aldgazatok
kozotti valasztas, vagy a kozlekedési alagazatok egyiittmiitkodésén keresztiil.
A kommunikdcio-teremto képesség ravilagit, hogy a teriilet vizsgalt kozlekedési alagazat
milyen médon kapcsolédik a szamara relevans térségekhez. Abban esetben, ha egy teriilet
meghatiroz6 gazdasagi kozpontjaihoz csak nehézkesen, tobbszorods atszallassal, atrakodassal
lehet eljutni, mikdzben megvaldsithato, kiépithetd egy ennél sokkal kedvezdbb kapcesolat, az a
térség kozlekedési halozatanak elégtelen voltara utal. A térszerkezeti €s kozlekedési halozati
problémak felismerésével ¢és kikiiszobolésével a térség kozlekedési, gazdasagi

teljesitOképessége €s ezaltal potencidlis lehetdségei nagymértékben javithatok.



A harmadik felsorolt f6 jellemzd, ami az adott kozlekedési palyat alapjaiban meghatarozza, az
elérhetoség, amely elsOsorban fizikai (tithossz, keresztmetszet), idobeli, kényelmi és
biztonsagi szempontokat vesz figyelembe. E jellemzd teriiletfejlesztd hatdsa szintén jol
érzékelhetd, ha Osszehasonlitjuk egy orszagos kozut és egy autdpalya, vagy egy orszagos
jelentdségli vasuti halozati elem és egy kisforgalmi mellékhalozati elem &ltal nytjtott
szolgéltatasokat. (Egyhazy, 2007)

Egy adott térség kozlekedési hildzatinak fejlesztése e hirom paraméter jol &atgondolt,
komplex vizsgalatat igényli, a meglévd kozlekedési rendszerbdl kiindulva, az elérni kivant
célok minél teljesebb kielégitése érdekében. Tanulméanyunk 5. fejezetében ezen alapelveket
felhaszndlva, egy &ltalunk vélasztott mddszer alapjan fogjuk bemutatni, hogy jelenleg az
egyes régiok fejlodési folyamataira milyen hatdssal van a kozlekedési infrastruktira fejlettségi

szintje.

4.3. Kozlekedési infrastruktira szinvonalidt leiro adatok

Egy orszag aktudlis fejlettségi szintjének vizsgalatanal, illetve annak jovobeni fejlodése
szempontjabol is alapvetd fontossdggal bir a kozlekedési infrastruktira fejlettségi allapota.
Igy a tanulmany elemzd részének megalapozasihoz fontosnak tartjuk az orszag kozlekedési
infrastrukturdja jelenlegi allapotanak bemutatisat is, hiszen a jol azonositott igényeken
alapul6 kozlekedésfejlesztés befolyasolja a gazdasagi, tarsadalmi folyamatokat, mikozben az
altala tamogatott fejlodés alakitja magat a kozlekedést is. A kozlekedés alapjaiban
befolyasolja egy adott orszdg helyzetét és a tarsadalom kozérzetét, igy annak folyamatos
figyelemmel kisérése, a sziikséges fejlesztések meghatirozasa és végrehajtisa a mindenkori
szakpolitika feladatai kozé tartozik. Az orszadg kozlekedési infrastruktirajara jellemzo
ismérveket az aktudlis statisztikai adatok elemzésén keresztiil mutatjuk be. (KSH, 2015 A
szallitasi agazat helyzete 2014)

A 2014. december 31-i allapot szerint az orszagos kozutak hossza 31 802, a helyi kozutaké
172 255 kilométer volt. 2013-hoz viszonyitva az orszagos kozutak hossza €s Osszetétele nem
valtozott jelentOsen: a gyorsforgalmi utak hossza 0,8%-kal, az Onkorményzati utak 706
kilométerrel voltak hosszabbak. Mindezek alapjan kijelenthetjiik, hogy ebben az idészakban
szamszert valtozast alig lehet kimutatni a kdzutak vonatkozasiban, azonban ez nem jelenti
azt, hogy a mindségi szinvonalra haté beruhdzasok sem torténtek.

Az orszagos épitésii, normal nyomtavu vasutak épitési hossza 2014-ben 7542 kilométer volt,

ezen beliil a mikodtetett vasitvonalak hossza (7017 kilométer) nem valtozott az el6z0 évihez



képest. Ez alapvetden azt jelenti, hogy nem volt vonalbezéaras, vonalmegsziintetés, hiszen a
halozatot noveld beruhdzas mar hosszu ideje nem valdsult meg a vasut terén.

A vizi kozlekedés szinvonalat leir6 adatok koziil a parti épitésti kikotok szama 2011-t6l
valtozatlanul 53. A magyarorszagi vizi aruszallitisban tovabbra is a harom orszagos
kozforgalmu kikotd a meghatarozd: a bajai, a csepeli és a gyOr—gonylii. A magyarorszagi
folyokon 1évo viziutak hossza 1432 kilométert tett ki 2014-ben, legnagyobb része, 835
kilométer szabalyozott folyo.

A kozlekedési munkamegosztasban kisebb jelentdséggel biré magyarorszagi 1égi szallitasi
forgalom féként a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi RepiilOtérre koncentralodik, tekintettel
kozponti elhelyezkedésére és kivald infrastruktirajara. Az orszagban tovabbi négy nyilvanos
nemzetkozi repiil6tér tizemel: a debreceni, a gyor—péri, a pécs—poganyi €s a sarmelléki.
Koziiliik a Debrecen Airport és a sarmelléki Héviz Balaton Airport utasforgalma jelentésebb.
Ezen helyzetiiket tovabb erdsitheti az a tény, hogy a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi
Repiil6tér mellett ez a két repiilotér tartozik még a TEN-T héalozati elemek kozé.

A szaraz tények mellett fontosnak tartjuk annak bemutatasat is, hogy az adatok mogott milyen
hatnak a logisztika €s a térségi elérhetdség teriileteire.

Mint arra mar utaltunk, a rendelkezésre all6 vasuti palyadllomany hossza nem valtozott
jelentdsen az utdbbi idében, jobbara csak rekonstrukciés munkdk folytak az elmult tiz évben.
Jelentés mindségjavulast (sebesség és a biztonsag fokozasa) eredményezd palyafeldjitasok
féleg az eurdpai torzsvonalakon torténtek.

Az orszag kozlekedési infrastruktirdjat leir6 a mennyiségi mutatok nagymértékben javultak
az elmult tiz évben. Mig az iddszak elso felében az erdteljes gyorsforgalmi uthalozatfejlesztés
allt eld6térben, addig az utolsé 3 évben egyértelmiien a vasttrekonstrukcidés munkak
prioritasaval szembesiilhettiink, koszonhetden talan a 2010-t61 hatdlyos, az Eurépai Unid
kozlekedésfejlesztési céljait leir6 Fehér Konyv célkitlizéseinek is. A vasuti fejlesztések
kovetkeztében a feldjitott fdvonalakon azonban a mindségi jellemzdkre leginkabb befolyassal
biré elemeknél érdemi eldrelépés nem tortént, a tobbvaganyusitds és a vonal villamositas
terén tovabbra is jelentds a lemaradasunk az EU éatlaghoz képest. A fovonalak tobbnyire 120
km/h-s sebességre alkalmasak (a Budapest-Hegyeshalom 140-160 km/h-ra), azonban a
mellékvonalakon ritka a 80 km/h fol6tti sebesség, inkdbb a 60-80 km/h megengedett sebesség
a jellemzd. A vasuti palydk mellett a nagy folydinkon éativeld vasiti hidak esetében is alig

tortént elmozdulas az elmult években. A 16 darab nagyfolyami vasiti hid koziil a budapesti



Eszaki vasiti hid komplett feldjitasa tortént meg. Tovébbra is hidnyossag, hogy nem késziilt
el a Déli vasuti hid harmadik tagja.

Az elmult idOszakban a végrehajtott beruhazasok legnagyobb volumenben a gyorsforgalmi
uthalozat-fejlesztést érintették. Kiépiiltek az orszaghatéarig az autdpalya-hal6zat mar kordbban
meglévo elemei, a legjelentdsebb beruhdzasok az M3-M30-M35-6s, M43-as, M5-6s, M6-0s,
M7-MT70-es, M8-as és M9-es autdpalyak és autdutak, illetve az MO déli és keleti szektoranak
bdvitése.

A fentiekben 0sszegzett fejlesztések fontossdga nem kérddjelezheté meg, azonban azok egyes
régiok fejlodésére gyakorolt hatdsa mar nem olyan egyértelmi. A tdlzott févéaros
kozpontisagot és az orszagra jellemzd sugaras kozlekedési térszerkezetet az ) fejlesztések
nem oldottak fel. Mindezek ellenére a kozuthalozat stirlisége megfeleld, azonban a miszaki
kiépitettség jelentdsen elmarad az unids atlagtol.

Az orszagos kozuthalézat kiépitettsége magas fokinak mondhat6, az uthaloézat tobb mint
98%-a szilard burkolattal ellatott. Szomoru adatként jelenik meg azonban a statisztikakban,
hogy a kiépitetlen, foldutak hossza haromszorosa a nyugat-europai szintnek, rdadasul ezeknek
az utaknak a burkoldsa lassan halad. Aranyaiban a legtobb foldut Bacs-Kiskun megyében,
Pest €s Tolna megyékben taldlhat6. A kozithal6zaton az utébbi évtized forrashidnyos
fenntartasi feltételei kovetkeztében magas a leromlott burkolatui ttszakaszok ardnya, amit a 3.

sz. 4bra is jOl szemléltet.

3. dbra Az orszagos féuthalozat allapota, 2012
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Elemzésiink szempontjabdl megvizsgélva az 4brat, azt a megallapitast tehetjiik, hogy a rossz
mindségli utakkal rendelkezd térségek egyéb szempontok alapjan is a hatranyos helyzeti
régiokba esnek. Kiemelendd még, hogy sok esetben foltszerli fejlesztések torténnek,
hatraltatva a halozati jellegli fejlodés megvaldsuldsat. J6 példa lehet erre a Dunéval
parhozamosan futé 51. szamud fout fejlesztése, ami a burkolati allapot mindségét jelzod
szinskdla minden elemét felvonultatja. Pozitivumként kell kiemelni, hogy a telepiilési
elkeriil6- és tehermentesitd utak épitése jelentdsen felgyorsult az unids forrdsok
megjelenésével, igy ezen a teriileten remélhetdleg jelentOs elorelépés varhato, azonban a
térképet tanulmanyozva szembet{ind, hogy szdmos jelentds varost a vonzaskorzetével
0sszekotd uthalozat szinvonala atlag alatti. Az elmilt években foként a nagyvérosok és az
elsérendii foutvonalak mentén fekvo telepiilések elkeriild tutjait fejlesztették, legnagyobb
aranyban a 4. szdmu fout mentén és a keleti orszdgrészben Borsod-Abatj-Zemplén, Szabolcs-
Szatmar-Bereg, Békés és Bacs-Kiskun megyékben.

Az uthal6ézat mellett teriiletfejlesztési szempontbdl kiemelkedd jelentdségli a nagy folydinkon
ativeld hidak szerepe. 2003-ban atadtdk a szekszardi Szent Laszl6 hidat, 2007-ben a
dunayjvérosi Pentelei-hidat, azonban ezekhez az atkel0kh6z a mai napig nem tarsul megfeleld

kapacitasu halozati struktdra, hiszen sem az M8-as, sem az M9-es gyorsforgalmi ut nem épiilt



meg. 2008-ban elkésziilt a Dunan az M0-as északi atkelési lehet0ségét biztosit6 Megyeri-hid,
illetve 2002-ben a Tiszat atszeld M3-as polgéari és 2011-ben a Mora Ferenc hid (M43)
megépitése is befejezddott. E hidfejlesztések ellenére a Duna és a Tisza esetében is talalhatok
,hidmentes” teriiletek, ahol napjainkban is nélkiilozhetetlen a révétkelések megléte a
mellékuithilézaton torténd kozlekedés érdekében.

A légiforgalmi 4gazat infrastruktira fejlesztése nemcsak magyar, hanem térségi €s eurdpai
érdek is. A hazai kozlekedési halozat részeként a nemzetgazdasig gerincének egyik fontos
eleme. A l1égikozlekedési szektor méar 2009-ben 236,2 Mrd Ft-tal jarult hozz4 a magyar GDP-
hez. A szektor 37 000 munkahelyet biztositott, a hazai 1égijarmu iparag pedig mintegy 1 200
fot foglalkoztat. A 1égikozlekedésben dolgozok atlagosan 10,4 millio Ft brutté hozzaadott
értéket 4llitanak eld évente, ami kb. 1,4-szer eredményesebb, mint egyéb, magyarorszagi

szallitasi agazatok atlagos értéke. (NKS, 2014)

4.4. A kozlekedési infrastruktiira és a logisztika kapcsolata

A logisztikai szolgaltatasok legfontosabb infrastrukturdlis hatterét a kozlekedési halézatok
jelentik, amelyek elérhetdsége, rendelkezésre allasa, karbantartdsa, fejlesztése, egymashoz
kapcsolddasa minden logisztikai stratégia implementalasanak fontos elofeltétele.

Ezt szemléletesen mutatja az IFKA indikativ vallalati felmérés versenyképességi tényezdkre
vonatkozé eredménye is. Lathatd, hogy a felsorolt teriiletek koziil a korszerti kozlekedési

infrastruktira 1étének tulajdonitottdk a legnagyobb fontossagot a valaszaddk.

4. sz. abra: Versenyképesség javitidsadhoz sziikséges tényezdok

B nemze tkoz piacra jutas
lehetésége
O képzettebb munkaeré

B kedvezo banki
finans zirozas

O olcsobb és jobb
logisztikai szolgaltatas

O korszeriibb informatikaai
rendszer

O korszeriibb
szallitoes zk6zo k

@ egyszeriibb allami
szabalyozas

O korszeriibb kozlekedési
infras truktara




(Forras: IFKA indikativ felmérés, 2012)

Egyértelmii tehat, hogy a nem megfeleld szinvonali kozlekedési infrastruktira jelentds

negativ iranyu befolyast gyakorol a gazdasag napjainkban egyik legjelentésebb szegmensére,

a logisztikai szektorra. A logisztikai szektor altal azonositott legjelentdsebb hidnyossagok az

alabbiakban foglalhatok Ossze:

logisztikai szempontbdl a leginkabb kritikus a hidak mindsége, hiszen sziik
keresztmetszetek elsOsorban itt alakulhatnak ki. A hidakkal szemben a legfébb
elvarés, hogy — a kiilon engedély nélkiil kozlekedd, azaz 44 tonna 6ssztomeget és 11,5
tonna tengelyterhelést meg nem haladé - jarmiivek szabadon hasznalhassdk. A
gyorsforgalmi hilézat esetében jelenleg nincs elegendd teherbirasd hid, ugyanakkor
33 esetben a helyi kozutat az autopalya felett atvezetd hid nem megfeleld szélességii
az utkategdéridhoz mérten. A vasuti hidak zome legalabb fél évszazada épiilt, miiszaki
allapotuk eloregedett. Kevés a vasuti Duna-hid is és a stirliségiik sem teszik lehetové a
gazdasagos lizemeltetést;

a kiépitetlen belteriileti utak 29%-os ardnya mintegy 18 ezer kilométeres szakaszt
jelent, ami nemcsak kozlekedési és logisztikai, de tarsadalmi, gazdasagi és szocidlis
szempontbol is sdlyos problémat jelent. Lényeges kérdés, hogy a megvaltozott
struktiraju igénybevételre is alkalmas-e (vagy alkalmassa tehetd-e) egy-egy helyi
utszakasz;

bar logisztikai szempontb6l nem kiemelkedd jelentOségii, de a ritkdbban lakott és/vagy
kozosségi kozlekedési halozattal gyengén ellatott térségekben a munkaerd mobilitasa
szempontjabol fontos tényezo lehet a kerékparutak kiépitettsége;

logisztikai szempontb6l a vasuthdl6zat mindségi jellemzoit tekintve az egyik
legnagyobb lemaradds az engedélyezett sebesség terén figyelhet6 meg. A
sebességkorlitozassal érintett palyahossz a TEN-T hélézaton is eléri a 31%-ot. (a
GySEV hél6zatin kedvezdbbek az ardnyok, az alland6 sebességkorlatozds ezeken
csak 11% koriili palyaszakaszt érint.);

az engedélyezett sebesség mellett logisztikai, arufuvarozasi szempontb6l a tranzit
utvonalakra nemzetkozi egyezményekben eldirt 225 kN-os tengelyterhelésre alkalmas
vonalhossz ardnya is meghatirozo jelentdségii. A jellemzo tengelyterhelés ugyanakkor
a magyar fOvonali hilézaton és a regionélis vonalakon 210 kN, és a 225kN-os értéket
elérdé vonalhossz ardnya még a TEN-T vonalak esetében is csak alig haladja meg a

30%-ot;



- akozuti és a vasuti kozlekedés — igy a logisztikai dgazat — szempontjabdl kétszeresen
is — kedvezdtlen tény, hogy Magyarorszagon Osszesen 5649 szintbeni koziti-vastti
keresztezés talalhatd, azaz atlagosan 1,3 kilométerenként keresztezi egymést a kozut
€s a vasut, ami unids Osszevetésben (Portugdlia mogott) a masodik legrosszabb
mutato;

- a légikozlekedési infrastruktira logisztikai rendszerre gyakorolt hatasa elsOsorban a
gyors, €s a munkabeosztishoz illeszkedd6 megkozelithetdség szempontjabol
kulcsfontossagi. A termel6iizemek, logisztikai kozpontok, szolgaltatdé bazisok
telepitésekor kiemelt jelentdségli tényezd, hogy a cégkozpontbdl a menedzsment, a
szakértdk, illetve a potencidlis iigyfelek az adott telephelyet barmikor gyorsan el

tudjak érni.

5. A kozlekedési infrastruktira regionalis fejlettségének vizsgalata

5.1. Térszerkezeti valtozdsok a rendszervdltozdst kovetoen

A rendszervaltozast kovetd idOszakban a telepiilések jelentds része a valds tarsadalmi-
gazdasagi folyamatokhoz korabban csak részben igazodo teriiletfejlesztési politika helyett a
spontan folyamatok szerepe erdsodott a térszerkezet alakitisdban. Ennek természetes
kovetkezményeként napjainkban is szembesiilhetiink az eltérd fejlodési titon halado térségek
kozotti kiilonbségek fokozddasdval. Magyarorszag 175 kistérsége koziil 94 hétranyos
helyzetlinek mindsiilt, amelyek Osszes teriilete az orszag teriiletének 57,2%-a, népessége kb. 3
millié6 f6 volt 2010-ben. A 3152 telepiilés koziil 1580 telepiilés elmaradott tarsadalmi,
gazdasagi €s infrastrukturélis szempontbdl, ezek népessége 1 milli6 640 ezer f6, az atlagos
teleptilésméretiik pedig 1038 f6 volt 2010-ben. Kedvezdtlen helyzetikk f6 okai kozott
emlithet ezen térségek gazdasagi funkciovesztése, a valddi gazdasagi, funkcionalis kdzpont
szerepét ellato varosok hidnya, és rossz elérhetdségiik. (KSH, 2015 A gazdasagi folyamatok
regionalis kiilonbségei, 2013)

Pozitivumként konyvelheté el, hogy tobb gyorsforgalmi 1t is elérte az orszaghatart
(elmaradott kistérségeket, kiilsé és bels6 periféridkat is érintve) ezeken kiviil azonban csupan
néhany uj bekotd és 0sszekotout épiilt.

Az orszag telepiiléshidlozatdban kimagasld a févaros jelentOsége. Kivald kozlekedési
helyzetének, a nagyszami magasan képzett munkavallalébnak és magas szintli {izleti

szolgéltatasainak koszonhetéen egyre novekvO gazdasagi erejével tilsilya — a meglevd



demografiai mellett — gazdasagi téren is egyre erdsebb. Alapveté problémdnak szdamit, hogy a
fovdros egyértelmii dominancidjdt hazdnkban a regiondlis kozpontok nem tudjdk
ellensiilyozni. Az eddig végrehajtott gazdasagi szamitasok bizonyitjdk, hogy a fovaros
dominancidja kifejezetten erds, és a regiondlis polusok csak korlatozottan képesek kisugarzo
hatas kifejtésére. Budapest gazdasagi teljesitménye alapvetéen befolyasolja az orszag
teljesitOképességét, tovabba Budapest fejlodése erdteljesen kihat az orszadg egészének
tarsadalmi-gazdasagi fejlodésére is.

Az orszag kettészakaddsa nem csupan tarsadalmi probléma, a globalis versenyben hatalmas
er6forrasok mennek veszendObe emiatt. A periférikus térségek egyik legfontosabb probléméja
a helyben hianyz6 munkalehetdség. Ugyanakkor a hazai mobilitds — szerkezeti problémaibol
adédoéan — nem képes megfelelni a munkaerd-piac elvardsainak, az elmaradott térségek
kisjovedelmii tarsadalmi rétegeire jellemzd alacsony migracids hajland6sag miatt. A falvak és
a varosok kozotti 5-10-szeres ingatlanar kiilonbségek a periféridk munkavallal6it helyhez
kotik. Ennek ellenére a varosokba vandorlas tovabbra is jellemzd, azonban ez sokszor csak
olyan kedvezdtlen anyagi feltételekkel lehetséges, ami a bels6é fogyasztOpiacot is
érzékelhetden korlatozza. Ezeket a korldtokat a kozlekedési, foleg a kozosségi kozlekedési
hdlozatok alig tudjdk csokkenteni, a kis foki mobilitds az egész orszdg gazdasdgdt visszahiizo

Jelenséggé vdilt.
5.2. A térségi kozlekedési rendszer jellemzoi

A konkrét elemzés ismertetése elott sziikségesnek tartjuk bemutatni, hogy az el6zéekben
Osszefoglalt térszerkezeti véltozdsok milyen konkrét ,nyomokat” hagynak az orszag
kozlekedési rendszerének térségi szerkezetében. Mindenekel6tt itt is a fovdros-kozpontiisdg
tényét lehet elsoként kiemelni, amely megmutatkozik mind a koziti és mind a vasuti {6
vonalakon. Koziti gyorsforgalmi kapcsolat csak a kiilsd varosi gylirli nagyobb pdlusai és
Budapest kozott van. A forgalom jelentdsebb része itt jelentkezik, ami részben a févaros
kiemelked6 gazdasagi jelentdségébol és lélekszamabodl kovetkezik. A centralizaciot oldo
fejlesztések tilnyomo része kisebb forgalmi igényhez kapcsolodnak és Osszességében ezek
igen nagy forraskeretet tesznek sziikségessé. Igy ez a cél fokozatosan érheté el, kiilonosen azt
figyelembe véve, hogy a févaros - vidék kapcsolatok egy része is még elmarad a kivanatos
szinvonaltdl (pl. Szombathely, Szolnok, Békéscsaba irany).

A TEN-T halézat forgalmi teljesitményben meghataroz6 szerepe mellett megfigyelhetd, hogy

kozut esetében a kiszolgald alsobbrendli hélézatnak is jelentOs szerepe van a tavolsagi



nehézforgalomban. A mezdgazdasagilag egyiittmiikodo térségekben mind az alsébb és
felsobb rangu kozutakon jelentds a lassu teherforgalom. Mindezen ismeretek arra mutatnak ra,
hogy ezeket a halozati elemeket is fejleszteni sziikséges, hiszen az intenziv igénybevétel
jelentds allagromlassal jar egyiitt. Ennek elmaradisa tovabb mobilitasi problémakat fognak
jelenteni a kevésbé frekventalt térségekben.

A vasit a személykozlekedésben egyes iranyokban kiemelkedden erds (Szeged, Miskolc,
Gyor), mig méas irdnyokban gyenge vagy a forgalom természetétdl fogva, vagy az autdbusz
erdteljesebb térnyerése miatt. A vasiti palydk fejlesztésének hidnya sok esetben rontja a
szolgaltatas szinvonalat, ezzel teret adva a kornyezetet jobban terheld kozlekedési médoknak.
A vasuti druszdllitds tekintetében a legjelentdsebb irdny a Budapest — Hegyeshalom, illetve
Budapest — Sopron rel4cio, valamint a Budapest — Kelebia és Budapest Lokoshédza irdnyok,
tovabba a miskolci és debreceni tutirdnyokon at a zahonyi térségbe tartd forgalom. Ezekhez a
kapcsolatokhoz tartozé hatarpontokon jelenik meg a legnagyobb ki- és belépd tranzit
aruforgalom. Az ezzel parhuzamos kozutakon hasonl6 tendencia mutatkozik. Kiemelkedd
tovabba a jarmiipari tengelyhez is kapcsolodé nyugat-Magyarorszagon keresztiilhalado
északdéli szallitasi folyoso.

A vizi kozlekedésben f6 folyos6 a Duna. Hazédnkban a kereskedelmi hajézds csak a
természettdl adott vizi utakat veheti igénybe, ezért vizi ut ,,halézatunk™ — Osszekotd elemek
hijan — lényegében nem halozat. A kisebb folydkon, illetve nagyobb tavainkon (Balaton,
Velencei-t0, Tisza-t6) jelenleg szabadidds jellegli személyszallitas, hajozas bonyolddik le. A
vizi kozlekedés teriiletén a jarmupark elavultsiga mellett problémat jelent a megfeleld
szinvonalu és szolgaltatast nyujto (kombinalt aruszéllitast biztosito) kikotok hianya.

A Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiilétér utasforgalma a 2011-ben a MALEV megsziinésébsl
eredden csokkenés utdn 2015-ben Uj csucsot dontott. Sarmellék, Debrecen a nemzetkozi
légikozlekedés integrans része, nemzetkozi kereskedelmi repiildtérként kiszolgédlja a lokélis
utazasi rétegigényeket. Emellett megjelennek a térségekben kisebb repiildterek, melyek
turisztikai, gyogy-turizmusi kapcsolatokat szolgalnak ki. Ilyenek a Szegedi, Nyiregyhazi,
Pécs-Pogéanyi és Sidfok-Kiliti repiildterek, vagy a Gyor-Péri melynek f6 tevékenysége az
Audi gyar kiszolgélasa.

Magyarorszag kozlekedési rendszerének altalanos és regiondlis sajatossdgainak bemutatisat
kovetden a kovetkezOkben a kozlekedési infrastruktira fejlettségének regiondlis vizsgalatat
végezziik el. Célunk az egyes régiok kozlekedési ellatottsaganak egzakt modon torténd
feltarasa, kiilonos tekintettel a Pest megye aktudlis helyzetének és esetleges jovobeni 6nalld

régioként torténd ,,életképességének” bemutatisara.



5.3 A matematikai-statisztikai vizsgdlat eredményeinek bemutatdsa

A kozlekedési infrastruktira fejlettségének regiondlis vizsgélatit a kovetkezd koncepcid

alapjan képzeljiik el:

5. sz. dbra — A kozlekedési infrastruktura fejlettségének regiondlis vizsgalatdnak koncepcidja

II1. Infrastruktira adta
lehetéség mutaté

II. Infrastruktira mindéségi
mutato

—

L. Infrastruktira mennyiségi
mutaté

(sajat szerkesztés)

A koncepci6 alapja 3 kompozit indikator kialakitdsa és kiszamoldsa. A kompozit mutatékat

standardizélassal, és az abbdl kapott értékekbdl szamtani Osszegzéssel allitjuk eld. A



standardizalashoz a tanulmanykotetben tobb helyen is haszndlt ,,min-max” modszert
alkalmazzuk.

Az els6 kompozit mutatdé a kozlekedési halézat alapjat, a halézat kiterjedésének nagysagat
vizsgalja az egyes régiokban. Ez az ,Infrastruktira mennyiségi mutaté”, amely az egyes
régidkban a teriiletre vetitett koziti és vasuti halézat hosszabdl all Gssze.

A kovetkezé kompozit mutatdé az ,,Infrastruktira mindségi mutatd”. Itt mar csak azokat az
infrastruktira elemeket vessziik figyelembe, amelyek a logisztika szempontjabol a régid
versenyképessége kapcsan relevansak. Hiszen egy nyomvalyds harmad- vagy negyedrangu
kozit, vagy egy végig sebességkorlatozasos, alacsony tengelyterheltségli egyvaganyu vasuti
szarnyvonal aligha tesz hozzd barmit is egy régié versenyképességéhez. Igy ehhez a
mutatbhoz a gyorsforgalmu utak, valamint a villamositott és legaldbb kétvaganyu
vasutvonalak fajlagos regiondlis nagysdgat, valamint a régidoban 1évd kielégitd
infrastruktiraval rendelkezd, s ezért szamottevd forgalmat lebonyolitdé kikotok és (civil)
repiildterek szamat hasznéljuk fel. A kozuti és vasuti infrastruktira két mutatoval szerepel a
kompozit kialakitisakor, hiszen ezek jelentdsége joval magasabb a magyar logisztikdban,
mint a vizi- vagy légikozlekedésé. (Eppen ezért, hogy a régiés osszehasonlitisban egy-egy
kikoté vagy repiilotér jelenléte vagy hidnya ne torzitson nagyon a kompozit végso értékében,
ennél a két adatnal 0,5-0s sulyt hasznalunk a szamitasnal.) Vasuti hal6zat mindségi mutatoinél
sajnos a KSH oldalan teriiletaranyos mutatok nem, csak népességardnyosak szerepelnek.
Elobbiek Kozép-Magyarorszag kapcsidn Budapest magas népessége és alacsony teriileti
kiterjedése miatt torzitanak, a teriiletaranyos mutatéknal viszont az alfoldi régiok keriilnének
hatranyba a ritkas telepiilésszerkezetiik miatt.

A harmadik kompozit mutaté az ,Infrastruktira adta lehetség mutaté”, amely a mindségi
infrastruktirara épiilé vagy ahhoz kapcsol6dd elemeket vizsgalja, amelyek lehetévé teszik,
hogy az infrastruktira val6s alapjaul szolgadljon a logisztikai képességek kialakitasahoz,
valamint a versenyképesség javuldsihoz. Igy itt figyelembe vessziik, hogy mennyi
nemzetkozi kozlekedési folyoso érinti a régidt, hiszen ez — az elsd és masodik fejezetben
leirtak szerint — egyértelmuien egy lehet0ség és egy potencidlis versenyelOny a régié szamara.
Ezen lehet0ség kiaknazasahoz és a verselony realizalasahoz — a 3. fejezetben leirtak szerint —
mindenképpen sziikség van magas szintli Logisztikai Szolgaltaté Kozpontokra. Ezért a
mutatoba beleszamoljuk az adott régidban megtalalhaté LSZK-k mennyiségét. Azonban csak
azokat vessziikk figyelembe, amelyek intermodalis funkciot toltenek be vagy legalabb
regionalis jelentdségli mindsitéssel rendelkeznek (MLSZKSZ alapjan). Ebbe a mutatéba

belevessziik a régidban jelen 1évo fajlagos szallitojarmii mennyiséget, hiszen a mikro-,



valamint a KKV szektor jelentds része is helyi szallitmanyozdkkal oldja meg logisztikai
tevékenységének jelentSs részét. Igy versenyképességiik szempontjabdl egyaltalin nem
mindegy mennyi széllitkapacités, illetve milyen erdsségli verseny taldlhato a régidban. Ezért
ugy gondoljuk, hogy minél magasabb a szallitéjarmiivek fajlagos mennyisége, anndl
pozitivabban képes hozzdjarulni a régié versenyképességének fejlodési lehetéségeihez. A
negyedik tényezd ennél a mutatonadl az infrastruktdrara épiild6 mobilitds. Ugyanis minél
magasabb a munkaerd mobilitdsa, annal versenyképesebbé valhat a régid. (Itt természetesen
alapvetden a région beliili mobilitidsra, a munkaba jaras lehetdéségére gondolunk). A napi
munkaba jards — telepiilések kozott — torténhet sajat gépjarmiivel vagy kozosségi
kozlekedéssel. Igy itt a személygépkocsik lakossdgra vetitett arinydval, valamint a régios
helykozi autobusz-kozlekedés fajlagos teljesitményével szamolunk. (Itt a régioban miikodo
volantarsasagok helykozi teljesitményét vessziik alapul. Ugyan ezek a tarsasagok régiokozi
személyszallitast is végeznek, ami torzitasnak tlinhet, de igazdbol ez az adat is mobilitasi
lehetdséget mutat. Ami jobban torzitja a képet, az az, hogy a vasiit is hatalmas szeletet ad a
napi munkédba jarasbol, de a vasuttarsasdgnak nincsen orszdgos szintll, megyéken beliili
személyszallitasi teljesitményt méro statisztikdja.) Mivel a megyeszékhelyek lakossaga ritkan
ingazik kifele a varosbdl, s inkabb helyi kozlekedést hasznal, s nem helykozit, ezért, hogy ne
torzitson az adatokban, a megyeszékhelyek lakossagat — és Budapestét — kivonjuk a régid
lakossagabol.

A fejezetben kiilon elemként elemezziik Pest megye értékeit, s ez alapjan alkotunk véleményt
arrdl, hogy az 6néll6sodas utan a kozlekedési infrastruktira mennyire lesz képes tdimogatni a

megye, mint régié versenyképességét.

5.3.1. Infrastruktiira mennyiségi mutato

Amennyiben a kozlekedési hédldzati infrastruktira fajlagos regiondlis értékeit nézziik, a

kovetkezd adatokat kapjuk:



6. sz. abra — A kozlekedési halozat infrastruktuira fajlagos regionélis
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M 100 km2-re juto vasut

(sajat szerkesztés, adatforras: KSH)

1. sz. tablazat — Infrastruktira mennyiségi mutat6janak standardizilasa és kompozit értéke

Régio 100 km’-re juté 100 km’-re juté L Infrastruktira

koziathalézat vastthalézat mennyiségi mutaté
Pest megye 0,85109541 0,501111682 0,676103546
Ko6zép-Magyarorszag 0,74124714 1 0,87062357
K6zEép-Dunéntil 0,492401055 0,811353329 0,651877192
Nyugat-Dunantul 1 0,396521571 0,698260786
Dél-Dunéntul 0,313782149 0,141438919 0,227610534
Eszak-Magyarorszig 0,460015666 0 0,230007833
Eszak-Alfold 0,074095479 0,186738874 0,130417177
Dél-Alfold 0 0,043508994 0,021754497

(sajat szerkesztés)

oz

A standardizalas és a kompozit eldallitasa utan a kovetkezd értékeket, illetve rangsort kapjuk:

2. sz. tablazat — Régiok rangsora a kozlekedési infrastruktira mennyisége alapjan

Régio 100 km’-re juté 100 km’-re juté L. Infrastruktira

koziathalozat vasuthalézat mennyiségi mutaté
Pest megye 2 3 3
Ko6zEép-Magyarorszag 3 1 1
K6zép-Dunéntiil 4 2 4
Nyugat-Dunéntul 1 4 2
Dél-Dunantul 6 6 6
Eszak-Magyarorszig 5 8 5
Eszak-Alfold 7 5 7




Dél-Alfold 8 | 7 8

(sajat szerkesztés)

Az adatokbol a teljesen logikusan varhaté képet kapjuk. Ha a kozlekedési hdlozati
infrastruktiira mennyiségét vizsgdljuk, a Magyarorszdgot jellemzo centrdlis infrastruktiira
szerkezetbol adodoan Kozép-Magyarorszdgon kapjuk a legmagasabb értéket, mig a
legalacsonyabb az iuthdlozat fajlagos mértéke a viszonylag ritka telepiiléshdlozattal
rendelkezo alfoldi régiokban, a vasiti hdlozat fajlagos mértéke pedig a leghegyvidékiesebb
észak-magyarorszdgi régioban lesz. Osszességében az Alfoldon a legszerényebb a kizlekedési

hdlozati infrastruktiira mértéke, de ez alapvetoen ritka telepiilésszerkezetbdl (is) adodik.

5.3.2. Infrastruktiira mindségi mutato

Az kozuti infrastruktira mindségét a gyorsforgalmi tthéaldzattal, a vastti infrastruktirat pedig
a villamositott, illetve két- vagy tobbvaginyud vonalakkal mérjiik. (Utébbi kapcsan hasznos
mutatd a vasuti palya tengelyterhelésére vonatkozd adat, de erre vonatkozban jelenleg
regionalis statisztikai adatot a statisztikai adatszolgaltatds rendszerében nem volt médunk
lekérni.) Szamba vessziik tovabba a jelentdsebb kikotdket €s repiildtereket is. Mind a koziit,
mind a vasut kapcsan a fontossaguk miatt 2-2 mutatot hasznalunk a kompozit eléallitasdhoz,
mig a vizi- és légikozlekedési infrastruktira elemeit — alacsonyabb hazai jelentdségiik révén —
0,5-0s szorzoval szamitjuk be.

Az Infrastruktira mindségi mutatd osszetevoire a kovetkezo értékeket kapjuk:

3. sz. tablazat - Az Infrastruktira min0ségi mutaté 0sszetevoi

100 km’-re | 1000f6re 000 fore
s 2 1000 fére jutd juto két o -
juté . .o juto ,, Jelentésebb
P . | gyorsforgalmi | vagy tobb . P Jelentésebb e
Régio gyorsforgalmi L r s o0, villamositott ) aeg repiil6tér
L uthalézat vaganyu P kikoto (db)
uthalozat p vasutvonal (db)
(km) (km) vastdtvonal (km)
(km)
Pest megye 5,136868 0,267838 0,2349 0,335205 0 1
M Kozep- 6,094563 0,141266 0,141 0,198 1 1
agyarorszag
Kozep- 2,351565 0,245813 0,139 0,328 1 0
Dunantil
Nyugat- 1,873234 0,215667 0,099 0,572 1 1
Dunéntul
Dél-Dunantdl 2,378432 0,370684 0 0,378 1 0
Bszak- 1,291595 0,148951 0,161 0,301 0 0
Magyarorszag




Eszak-Alfold 1,071126 0,128352 0,2 0,274 0

Dél-Alfold 1,014343 0,146337 0,044 0,255 1

(sajat szerkesztés, adatforras: KSH)

Repiilétereknél a 3 TEN-T haldzati elemként is nyilvantartott jelentds polgéri 1égikikotot, a

Liszt Ferenc repiildteret, a debrecenit, valamint a sarmellékit vettikk figyelembe, mig

kikotoknél a 3 jelentds forgalmat lebonyolitét, a gyOr-gonylit, a csepelit, a bajait 1-es

szorzdval, a kisebb jelentdségli, de még minimélis infrastruktirival rendelkezd dunadjvarosit,

mohdcsit, szegedit 0,5-0s szorzéval szadmoltuk (7. sz. dbra). A Budapest és Pest megye

hataran 1évo Liszt Ferenc Repiildteret utébbindl is figyelembe vettiik.

7. sz. abra — Transzeurdpai kozlekedési halézat magyarorszagi elemei
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Nem meglepd mobdon teriiletardnyosan Kozép-Magyarorszdgon a

legmagasabb a

gyorsforgalmi utak hossza. Az talan mar meglepdbb — hogy Budapest magas népességébdl

adoédoan — népességaranyosan mar Dél-Dunantil mindségi utellatottsaga a legjobb. A




vasutvonalak fejlesztésében anno a békeszerzodések és a hideghaborts katonai felvonulasi

tervek is fontos szerepet jatszottak, de jol lathatéan villamositottsdgban a dunantdli régiok

allnak a legjobban, mig a kétvaganyu vasuthalézat részaranya vonatkozisaban éppen

ellenkez6leg, Eszakkelet-Magyarorszdg. (Erdekes, hogy a dél-dunantili régiéban nem

taldlhat6 kétvaganyu vasut!)

A standardizélds és a kompozit el6allitasa utn a kovetkezo értékeket, illetve rangsort kapjuk:

4. sz. tablazat — Infrastruktira mindségi mutatdjanak standardizalasa és kompozit értéke

2 1000 fore .
100 km™re 11000 fre juto | juté két | 1000 fore juto | Jelen. | Te'ent6 | T Infra-
L .. juto . . . , . sebb struktira
Régio gyorsforgalmi | vagy tobb villamositott tosebb i R
gyorsforgal L r s o0, , ot e repiilot minoségi
DS, uthalézat vaganyu vasutvonal kikoto J ;
mi uthalozat ° ér mutato
vasiatvonal
Pest megye | 0,811485577 | 0,57559752 1 0,366859 0 1 0,643218662
M Kozép- 1 0,053289442 | 0,600285 0 0,6666667 1 0,502304469
agyarorszag
Kozép- 0263221382 | 0484712271 | 0591771 0,347594 0,3333333 0 0,37564593
Dunéantual
Nyugat- 0,169065858 | 0,360310042 | 0.421477 1 0,6666667 1 0,560293701
Dunantual
Dél-Dunéntdl | 0,268509829 1 0 0481283 0,3333333 0 0,383291984
Eszak- | 154574939 | 0,08500198 0,685432 0,275401 0 0 0,225703159
Magyarorszag
Eszak-Alfold | 0,011177431 0 0,851469 0,203209 0 1 0,320153671
Dél-Alfsld 0 0,074214747 0,187323 0,152406 1 0 0,184325057

(sajat szerkesztés)

5. sz. tablazat — Régiok rangsora a kozlekedési infrastruktira mindsége alapjan

1000 fére

2
100 km®re | 4000 ore juté | juté két | 1000 fore juts | Jelen- | Jclen- | Il Infra-
L., juto . e . . 0 tosebb struktdra
Régio gyorsforgalmi | vagy tobb villamositott tosebb . e aog .
gyorsforgal L r s P P i repiilo- minodségi
VSN, uthalozat vaganyu vasutvonal kikoto P p
mi uthalozat > tér mutato
vasutvonal
Pest megye 2 2 1 4 6 1 1
Kozép- 1 7 4 8 2 4 3
Magyarorszag
Kozép-
Dunantil 4 3 > 3 4 ! >
Nyugat-
Dunantil > 4 6 ! 2 4 2
Dél-Dunantdl 3 1 8 2 4 4 4
Eszak- 6 5 3 5 6 1 7
Magyarorszag
Eszak-Alfold 7 8 2 6 6 4 6




Dél-Alfold 8 6 7 7 1 4

(sajat szerkesztés)

Ldthato, hogy a kozlekedési infrastruktiira mindségét tekintve nincsenek kiugréan magas
eltérések az egyes régiok kozott (azaz az dllami jra-elosztds mitkodik), de azért a dundntiili
régiok bizonyos mértékben versenyelonyben vannak. Kiilonosen Nyugat-Dunantdl, mig
Ko6zép-Dunantil esetén a mutatd értékét csokkenti a jelentds repiildtér és kikotd hidnya. (A
0,5-0s sulyozas ellenére is ez mintegy 0,15 értékkel csokkenti a kompozit mutatd értékét.)
Tegyiikk hozza, a kozép-magyarorszagi infrastruktira kozel esik, igy onnan konnyen
megkozelithetd ez a régid, igy ez a hatrany a valdsdgban nem akkora, mint ahogy a kompozit
mutatonal jelentkezik.

Pest megye kapcsdn elmondhatjuk, hogy infrastruktirdjanak mindsége a legmagasabb a
magyarorszdgi régiok viszonylatdban, igy ez nem okozhat versenyhatranyt az 6nall6sodas
kapcsan.

A mutaté jol titkrozi a DéI-Alfold lemaraddsdt a mindségi infrastruktira tekintetében. A
kapott adatokhoz azt még mindenképpen érdemes hozzaflizni, hogy a Dél-Dunantil kapcsan a
jo eredmények kicsit csalokak, hiszen mind az M7-es autdpédlya, mint a 30 sz. vasttvonal
ugyan hosszasan érinti a régiot, de annak hataran halad el, igy mélységi hatasa, sulya nincsen,
gravitacidés vonzereje a régio jelentds részében nem érvényesiil. Az alfejezet végén éppen
ezért latvanyos az a KSH éaltal készitett abra, amely egyes kistérségek kapcsan mutatja a
legkozelebbi autopalya-felhajto 1dobeli elérhetdségét (minél kékebb az 4bra, annal révidebb,

minél vorosebb, annal hosszabb ido6t jeldl).

8. sz. abra — A legkozelebbi autdpalya-felhajtd elérhetdsége egyes kistérségek esetében




(Forras: KSH)
(https://www.ksh.hu/interaktiv/terkepek/mo/kozl.html?mapid=ODEQ01)
(Letoltve 2016.01.14.)

5.3.3. Infrastruktira lehetoség mutato

N

Az Infrastruktira adta lehetdség mutat6 dsszetevdire a kovetkezd értékeket kapjuk:

6. sz. tablazat - Az Infrastruktira lehetdség mutatd dsszetevoi

Reglot’erl‘nto Logisztikai Szallitéjarmiivek S,Z emel)"- Helykozi személy-
eurdpai , ) . gépkocsik P
P " P Szolgaltato fajlagos . szallitas
Régio kozlekedési N T . fajlagos Y
folyosék K(fzpontok mennyisége mennyisége tel_]e.s1tmfanye )
széma (db) szama (db) (db/1000 o) (db/1000 £5) (utaskilométer/fo)
Pest megye 3,5 2 0,297193 364,3932 1326,814369
Kozep- 3,5 6 0,11575 345,3667 1326,814369
Magyarorszag
Kozep- 3,5 1 0,313128 332,9832 1473,451454
Dunantual
Nyugat 4 2 0,358453 352,6905 1501,168967
Dunantual
Dél-Dunéntil 3 1 0,347332 315,77 1391,36472
Eszak- 2 2 0229355 267,1562 1514,046506
Magyarorszag
Eszak-Alfold 1,5 5 0,178385 263,9251 978,0740317
Dél-Alfold 35 3 0,239559 304,4892 1237,864314




(sajat szerkesztés, adatforrds: KSH, LSZKSZ, KTI)

Az adatokndl a régidt érintd kozlekedési folyosok szamanil a péaneurdpai, ugynevezett
,Helsinki-folyosdkat” 1-es szorzoval, az egyéb, a régiot érintd kozlekedési folyosoét — kisebb
jelentdség kapcsan — 0,5-0s szorzéval vettiik figyelembe. A Logisztikai Szolgaltatd
Ko6zpontok szamanil az intermodalis vagy regiondlis mindsitéssel rendelkezdeket vettiik
figyelembe. (A két régio hataran fekvo bajai kozpontot — foldrajzi gravitacids vonzaskorzetét
figyelembe véve mindkét régidhoz hozzasoroltuk, s ugyanigy jartunk el a hasonléan foldrajzi
hataron fekvo polgari-, illetve budapesti logisztikai kozponttal (BILK).)

Erdemes észrevenni, hogy mikdzben az infrastruktira mindségét tekintve a dél-alfoldi régio
allt leghatul, addig a lehetdségek kapcsan, mind a régidt érintd nemzetkozi kozlekedési
folyosok szama, mind az erre épiild logisztikai szolgéltaté kdzpontok megléte kapcsan jol all.
Ezzel szemben a kozepesen fejlett mindségli kozlekedési halozattal rendelkezd Dél-Dunantil
foldrajzi teriiletén egyetlenegy LSZK sem talalhat6 (csak a hataron 1év0 Bajat soroltuk ide.)
Ennél a régional ugyanazt meg kell jegyezni, mint az infrastruktira esetében, hogy ugyan 3
nemzetkozi kozlekedési folyoséd (rdadasul Helsinki-folyos6!) is érinti, de a 2 jelentdsebb
ebbdl a régid hataran fut, igy gravitacios vonzerejiik nem érinti a régid egészét.

A széllitojarmiivek fajlagos mennyiségénél meglatszik, hogy Budapesten a legnagyobb a
jelentds szallitist nem igényld szolgaltatasi szektor gazdasigi szerepe (és ezzel lehuzza
Ko6zép-Magyarorszag értékét), mig a személygépkocsik fajlagos mennyiségénél egyértelmiien
latszik Nyugat-Magyarorszag (és a fovaros), valamint Kelet-Magyarorszag kozott jovedelmi
kiillonbség. Logikus, hogy ezt a mobilitds teriiletén a kozosségi kozlekedés helykozi
személyszallitasi teljesitménye lehet képes pétolni. Lathaté azonban, hogy ez csak Eszak-
Magyarorszag esetében van meg, a masik két keleti régioban koziti személyszallitds sem
poétolja a gépkocsi-ellatottsagban jelentkezé mobilitds hatranyt. (Pest megye és Kozép-
Magyarorszag értéke azért ugyanaz, mert Budapest esetében nem értelmezhetiink helykozi
személyszallitast.)

A standardizalas és a kompozit eldallitasa utan a kovetkezo értékeket, illetve rangsort kapjuk:

7. sz. tablazat — Infrastruktira lehetdség mutatd standardizélasa €s kompozit értéke

Régiot Logisztikai |  Szallité- Személy- Helykizi 1L Infra-
érinto . . ez . . . .
P L. Szolgaltato jarmiivek gépkocsik személy- struktira
Régio eurdpai . . . P -
Kozlekedési Kozpontok fajlagos fajlagos szallitas lehetdség
folyosok szama mennyisége mennyisége teljesitménye mutato




Pest megye 0.8 0.2 0,747595476 1 0,650668372 | 0,67965277
Kozép- 0.8 1 0 0,810621196 | 0,650668372 | 0,652257914
Magyarorszag
Kozép- 0.8 0 0813251949 | 0,68736327 | 0,924259074 | 0,644974859
Dunéantul
Nyugat- 1 0.2 1 0,883518016 | 0,975973506 | 0,811898304
Dunéantual
Dél-Dunantdl 0.6 0 0.054180427 | 0.516033506 | 0,771104317 | 0,52826365
Eszak- 0.2 0.2 0,46808518 | 0,032160269 1 0,38004909
Magyarorszag
Eszak-Alfold 0 0.8 0,25807503 0 0 0211615006
Dél-Alfsld 0.8 0,4 0,51012714 | 0403751275 | 0484708255 | 0,519717334

(sajat szerkesztés)

8. sz. tdblazat — Régiok rangsora az infrastruktirara épiilé lehetdség alapjan

l,{e.glont Logisztikai e g Személy- Helykozi L Inf’ra-
érinto . . | Szallitojarmiivek p . P struktuara
P L. Szolgaltato . gépkocsik személy-
Régio eurodpai .. fajlagos . P adta
.. . . | Kozpontok . . fajlagos szallitas .
kozlekedési szAma mennyisége mennviséee | teliesitménye lehetoség
folyos6k yiseg J y mutaté
Pest megye 2 4 4 1 5 2
Kozep- 2 1 8 3 5 3
Magyarorszag
Kozép-
Dunéntul 2 7 3 4 3 4
Nyugat-
Dunéntuil ! 4 ! 2 2 !
Dél-Dunantdl 6 7 2 5 4 5
Eszak- 7 4 6 7 1 7
Magyarorszag
Eszak-Alfold 8 2 7 8 8 8
Dél-Alfold 2 3 5 6 7 6

(sajat szerkesztés)

Az adatokbol azt kapjuk, hogy Nyugat-Dundntil az infrastruktirdra épiilé lehetoségek

teriiletén is kiemelkedik, mig a mdsodik csoportban a kozép-dundntiili régio, valamint Kozép-

Magyarorszdg taldlhato, illetve ondlloan Pest megye is hasonlo lehetoségekkel rendelkezik.

Sot, ldthato, hogy Pest megye jelen pillanatban az infrastruktiirdra épiilo lehetoségeket

tekintve Magyarorszdg mdsodik legjobb helyzetben 1évo régioja lenne. A kovetkezo csoportot

Dél-Dundntil és — az el6zo pont alapjdan — leggyengébb infrastruktiira mindséggel rendelkezo

DéI-Alfold alkotjdk, és messze lemaradva a negyedik csoport Eszak-Magyarorszdg és az

Eszak-Alfold.




A lehet6ség mutatéhoz tartozik — és egyes kistérségek tilélését, valamint versenyképességét
nagyban befolyédsolja — az, hogy a megyék egyes kistérségeibdl mennyi 1d0 alatt érhetd el
koziton a megyeszékhely. Ez mind a kisvallalkozasok sikere (megyeszékhely, mint piac,
vagy mint partnervallalatok telephelye), mind a lakossag sikere (megyeszékhely, mint
munkahely) szempontjabol donté fontossdgd. Ezt mutatja a KSH 4ltal készitett kovetkezd
abra, ahol minél kékebb a szin, annal gyorsabb megkozelithetdséget, minél vorosebb, annal

lassabb megkozelithetdséget jelent.

9. sz. dbra — A megyeszékhely elérhetdsége egyes kistérségek esetében

(Forras: KSH)
(https://www.ksh.hu/interaktiv/terkepek/mo/kozl.html?mapid=ODEO001)
(Letoltve 2016.01.14.)

Amennyiben ezt a gondolatot tovabbfiizziik az 1. és 2. fejezetben leirtak alapjan, és globdlis
szintben, globdlis értéklancban gondolkodunk, akkor egyértelmii, hogy egy régid
vallalkozasainak versenyképességi helyzete attdl is fiigg, hogy milyen messze talalhat6ak
potencidlis vevoiktdl. A magyar véllalkozdsok szempontjabdl a f6 piac a jelentOs
véasarlderével és cégkoncentricidval rendelkezd fOvaros, valamint — ha rénéziink
kiilkereskedelmi szerkezetiinkre — a német, osztrik gazdasag szerepldi. Igy a régiok (és azon

beliil a kistérségek) versenyképességét meghatirozza, hogy milyen kdnnyen érhet6 el onnan a



fovaros, illetve Ausztria, Németorszag. Ezért a régiok versenyképességét kozlekedési
szempontbol vizsgild tanulmanyunk végén mindenképpen érdemes még bemutatni azt a két
KSH altal készitett abrat, amelyek az egyes kistérségek kapcsin vizsgilja a fovaros, illetve a
legkozelebbi ausztriai koziti hatératkelohely idobeli elérhetdségét. (Itt is a kékség a

gyorsasagot, a vords szin a lassabb elérhetdséget jelenti.)

10. sz. abra — Budapest elérhetdsége egyes kistérségek esetében

(Forras: KSH)
(https://www.ksh.hu/interaktiv/terkepek/mo/kozl.html?mapid=ODEQ01)
(Letoltve 2016.01.14.)



11. sz. 4bra — A legkdzelebbi ausztriai koziti hatdratkelhely elérhetdsége egyes kistérségek

esetében

(Forras: KSH)
(https://www.ksh.hu/interaktiv/terkepek/mo/kozl.html?mapid=ODEO001)
(Letoltve 2016.01.14.)

A nyugati hatar kozelségét, mint versenyképességi tényezot és versenyelOnyt rengeteg
objektiv gazdasagi és tirsadalmi mutaté aldtdmasztja, de emellett hagy meséljiink el egy
szubjektiv példat is. Par évvel ezeldtt egy osztrdk tulajdonos 4ltal tizemeltetett dunintili
panzioban szalltunk meg, ahol egy olyan Magyarorszag térkép volt a hallban a falon, amely
csak a Dunantult (+Budapestet) tartalmazta. Kérdeztiik, hogy mi az oka ennek a térképnek. A
valasz az volt, hogy a messzebb 1évo részek méir nem érdeklik sem a tulajdonost sem a
nyugati vendégeket. S ez nem csak a turizmusban van igy, hanem sokszor a vallalatkozi

kapcsolatokban is.

5.3.4. A regiondlis adatok osszefoglaldsa

Amennyiben 0Osszegzésként a 3 kompozit mutatdét és rangsorokat egymas mellé rajuk, a

kovetkezd eredményeket kapjuk:



12. sz. 4bra — A kompozit mutatok értéke egyes régiok

esetében
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(sajat szerkesztés)

9. sz. tdblazat — Régiok rangsora a megalkotott kompozit mutatok alapjan

L. Infra- I1. Infra- II1. Infra-
L. struktiira struktiira struktiira adta

Régio R

mennyiségi mindségi lehetoség

mutato mutato mutato
Pest megye 3 1 2
Ko6zEép-Magyarorszag 1 3 3
Ko6zép-Dunantiil 4 5 4
Nyugat-Dunéntiil 2 2 1
Dél-Dunéntil 6 4 5
Eszak-Magyarorszag 5 7 7
Eszak-Alfold 7 6 8
Dél-Alfold 8 8 6

(sajat szerkesztés)

Az adatokbdl latszik, hogy dsszességében az infrastruktiira jobban tdmogatja a dundntili
régiok versenyképességét, mint a kelet-magyarorszdgaikét. Kiemelkedik Nyugat-Dunéntul,
amely a legjobb feltételekkel rendelkezik. A régidknal az egyes kompozit mutatok kapcsin

elfoglalt helyezések kozott nagy kiilonbségek nincsenek. Ahol kis eltérést latni, az Dél-



Alfold. Az infrastruktira mennyisége és mindsége teriiletén is a leggyengébb régid, pedig
lehetdségek és mobilités teriiletén kdzepes helyezést ért el, joval magasabb pontszamot elérve,
mint a mésik két keleti régio.

Jol latszik az is, hogy Kozép-Magyarorszagon beliil Pest megye infrastrukturalis fejlettsége is
az orszag élvonaldban van, sét a legkiegyenlitettebb mutatok itt taldlhatdéak. Azaz
infrastrukturdlis oldalr6l semmi nem indokolja Pest megye gazdasigi lemaradasat a nyugat-
magyarorszagi régiokhoz képest. Eppen ezért, 2020 utan Pest megye 6néllé régiova alakulisa
kapcsan — amennyiben a konvergencia timogatiasok megmaradnak — infrastrukturalis oldalrél
minden feltétel rendelkezésre 4all, hogy a megye fejlodése felgyorsuljon, s
versenyképességben felzarkdzzon a nyugati megyékhez.

Kelet-Magyarorszag adataibol az tinik ki, hogy az ujra-elosztds azért valamilyen szinten
mitkodik, hiszen kozlekedési infrastruktiira tekintetében nincsenek akkora kiilonbségek az
orszdgon beliil, mint a tdrsadalom és a gazdasdg jo pdr mds teriiletén. Azonban Kelet-
Magyarorszdg itt is hdtrdanyban van, mind mennyiség, mind mindség, mind lehetdség
tekintetében. Ez utébbi esetében plusz hatrdny a nyugati gazdasagi kapcsolatoktol torténd

nagyobb tavolsag is.

Osszegzés és a jovo Kilatasainak attekintése

A tanulméanyban 6sszefoglaltuk, hogy miért fontos a logisztika a teriileti versenyképesség
szempontjabol, valamint hogy a logisztikai képesség milyen tényezdket tartalmaz, s ezek
hogyan fejleszthetdek. A logisztika elmei koziil kiemelve megvizsgaltuk a kozlekedési
infrastruktura regionalis helyzetét hazankban. Ehhez a vizsgalathoz kompozit mutatOkat
alkottunk. Ezen kompozit mutatok eredménye alapjdan ldthato, hogy a bdr a kozlekedési
infrastruktiira tekintetében nincsenek akkora kiilonbségek az orszdg egyes régioit tekintve,
mint a gazdasdgi és tdrsadalmi fejlettség egyéb teriiletein, de igy is egyértelmiien kijelenheto,
hogy a kozlekedési infrastruktira a dundntiilli megyék versenyképességét jobban tdmogatja,
mint a kevésbé fejlett kelet-magyarorszdgiakét. Az is kideriilt, hogy Pest megye kozlekedési
infrastruktirdja és logisztikai lehetoségei az orszdg élvonaldban vannak, igy az ondllosodds
utdn a logisztikai teriilet nem fogja akaddlyozni Pest megye versenyképességének gyors
Jjavuldsdt.

Kérdés, hogy mit hoz a jovo, vdarhato-e, hogy a kozlekedési teriileten elobb emlitett teriileti
kiilonbségek csokkeni fognak, vagy éppen ellenkezoleg, inkdbb novekedés prognosztizadlhato.

Eppen ezért, hogy itt az Osszegzésben egy rovid kitekintést tegyiink a jovét illeten,



megvizsgaltuk a rovid-, illetve kozéptava kozlekedési infrastruktira-fejlesztési terveket. Ezen
terveket vizsgalva latszik, hogy az 4llam torekszik a regionélis ardnyossagra, amely sokszor a
halézati koncepcios-fejlesztés logikdjaval ellentételesen hat, és szigetszerli fejlesztési
eredményeket sziil. Az elkovetkezd években — a kovetkezd eurdpai unids — koltségvetési
ciklusban — minden régidban varhatéak wvasuti és kozuti fejlesztések, feldjitasok is.
Amennyiben azonban a mindségi elorelépéseket nézziik — ami a mi vizsgélatunk esetében a
gyorsforgalmi utat, valamint villamositast, kétvaganyusitas, illetve tengelyterhelés novelést
jelent (ez utébbit mindkét kozlekedési agnal) — akkor mar nem teljesen ilyen egyenszilard a
fejlesztési tervezet.

Kozuti 4gazat teriiletén viszonylag egyszerli a koncepcid (Tasé, L. 2015): minden
megyeszékhely elérhetdségét biztositani gyorsforgalmi uttal. Ez Kaposvér, Zalaegerszeg,
Szolnok, Békéscsaba (valamint a vele 0Osszekdtendé Kecskemét), Eger és Salgodtarjan
helyzetét fogja majd jelentdsen javitani. A koncepcié masik eleme a fontos hataratkeldhelyek
gyorsforgalmi dttal torténd elérése (Sopron, Hidasnémeti, Parassapuszta, Beregdardc,
Biharkeresztes, Dravaszabolcs). Ezen kiviil gyorsforgalmi tt épiilne Batorternye-Ozd,
valamint az Ml-es autopalya és Papa, illetve Esztergom kozott. Ezek a fejlesztések az

4299

,Infrastruktira mindségi mutaté” koziti komponensében alacsony értékkel rendelkezd Eszak-
Magyarorszag esetében emelnék a legjobban a mutat6 értékét, de jelentdsen tovabbjavulna az
amugy fejlett, de a koziti mindségben csak kozepes helyen talalhat6 (5. sz. tdblazat) nyugat-
dunantili régié eredménye is.

Amennyiben a vasuti fejlesztési tervek kozott szintén a mindségi mutatonkban hasznalt
elemeket (villamositds, kétvaginyositas) emeljiik ki, akkor a kovetkezoket talaljuk (Horvath,
Z. 2014): villamositas és szilik keresztmetszet-kivaltis tervezett a nyugat-dunantidli régidban
(Szombathely-Zalaszentivan), az  észak-magyarorszagi  régidban (Mez6zombor-
Satoraljatjhely) az észak-alfoldi régioban (Piispokladany-Biharkeresztes), a kozép-
magyarorszagi régioban (Kdobanya-Kispest — Lajosmizse — Kecskemét) és a dél-alfoldi
régioban (Gyula-Szeged). Ez utobbi kettdt érintené a sokat emlegetett, kinai hitelbdl
megvaldsitand6 Budapest — Kelebia korszerlsités is. Amennyiben ezek mind
megvaldsulnanak, akkor a villamositottsagban hatul 1évo (5. sz. tablazat) kelet-magyarorszagi
régiok helyzete javulna a legnagyobb mértékben (az amugy is élen jar6 Nyugat-Dunantil
mellett.)

Természetesen ezeknek a terveknek a megvalosulasa még a jovo kérdése, s most csak a 3
mutatdé koziil a mindségi mutatd egyes komponenseit emeltik ki. A logisztika

versenyképesség-tamogatd képességének emelése ennél komplexebb feladat, ahogy az a



tanulmanyunkban 0Osszefoglalt Logisztikai Stratégidban meg is jelenik. Azonban
mindenképpen sziikséges, hogy amennyiben megjelenik a régiok versenyképességének
fejlesztési lehetoségeit komplexen elemzo kormdnyzati stratégia és egy arra épiilo akcidterv
(nagy sziikség lenne ilyenekre a szétforgdcsolt dgazati és teriileti stratégidk helyett), akkor a
logisztika, és azon beliil a kozlekedési infrastruktiira és a rdépiilé elemek is helyett kapjanak

benne!
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