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A vállalatmegszűnések következményei a személyközlekedés

strukturális átalakulásában

 Baranya megyében

BEVEZETÉS

1989 után a Baranya megyei közlekedési folyamatosan alakult át. A gazdasági struktúraváltás következményei az aprófalvas, lényegében két városra koncentrálódó (Komló és Pécs agglomeráció) baranyai közlekedést új helyzet elé állította. Az ide koncentrálódó nagyvállalatok megszűnése majd az intézmények dekoncentrációja történt meg. Ezzel egyidejűleg megszűntek a korábbi tömegszállítás (munkásszállítás és zömmel kőszén-, kő- és uránérc-produktumszállítások) igényei. A megnövekedett magángépkocsipark folyamatosan bővülő aránya a közlekedést látszólag megoldotta.

Nem oldotta meg viszont azt, hogy a közlekedési súlypontok egy része fokozatosan kikerült az agglomerációból. Kisebb körzetek jöttek létre, amelyek a sajátos magángazdasági fejlődés mentén új közlekedési mikrostrukturákat hoznak létre. Ennek folyamatnak része a szolgáltatás-igényű közlekedés és olyan területek bevonása a közlekedésbe, amelyek eddig nem vagy csak egyenetlenül szerepeltek a közlekedés célterületei között. Ismét mások viszont indokolatlanul, a gazdasági szempontok sajátos értelmezése következtében kimaradnak a közlekedés-szolgáltatásból. 

Előadásomban bemutatom a nagy szállítás-igényű vállalatok megszűnését, a közlekedési struktura átrendeződését, a kisebb közlekedési körzetek megszerveződését. Kitérek a turistamozgalmak mentén kialakuló új útvonalak közlekedési hátterére, a bővítés vagy újraformálás lehetőségeire. Számbaveszem a közlekedési eszközök bővülését, annak szerepét a megváltozott forgalom/terhelés ellátásában.

A változások menetében


Az egyes magyarországi megyék munkaerő-struktúrájának átalakulása az elmúlt két évszázadban jelentős átalakulásokat ért meg. A Monarchia egységes gazdasági kereteiben a szerves fejlődés eredményeképpen a megyék gyorsan fejlődtek, kapcsolataik a kiterjedt kapcsolatok következtében általánosan sokoldalúak, nyitottak lehettek. 1920 után a trianoni Magyarország megyéi szükségszerűen új átrendeződéseket szenvedtek el. Az ország gazdaságilag értékes területeit elszakították, a megyei átrendeződés folyamatosan folytatódott, immár az önálló államszervezés új keretei között. Átmenetileg változást jelentett a Felvidék, Erdély majd a Délvidék visszafoglalása, amelyet 1945 után egy merőben új államszervezés, az önálló gazdaság megteremtésének iparra koncentrált volta fogalmazott meg.

Baranya megye e változások többszörösen szenvedő területe. A Monarchia idején a megye kapcsolatai a szomszédos szerbiai, bosnyák, horvát, ausztriai területekkel akadálytalanul folytak. A DGT által is szorgalmazott vasútépítkezések (Szentlőrinc felé, a Déli Vasút felé, céllal az Adriára) majd a Pécs-Bátaszék és Pécs-Mohács vonalak megépítése a szénbányászat termékeinek eljuttatása érdekében jelentős vállalkozások voltak. A trianoni határozatok megfosztották a megyét e természetes kapcsolataitól. A zömmel kisipari termelés, néhány nagyobb üzemmel Baranya megyét nem emelte az ország jelentősebb megyéi közé. Jelentőségét 1945 után, illetve az 1948-al megkezdődött szénbányászati fejlesztés emelte meg, mivel a mecseki feketekőszén lett a Mohácsra tervezett, utóbb Dunapentelére épített Vasmű kokszszénbázisa. A szénbányászat majd a később megjelenő uránércbányászat kiemelt fejlesztései (ipari- és lakóépítkezések), a településfejlesztés mindinkább tervezett folyamata, a városiasodás az ipari foglalkoztatottság mellett növelte az oktatás, szolgáltatás bővülését is. Ez a gazdasági és egyéb szervezetek számának, ezzel munkaerejének növekedését is magával vonta. 1945 és l989 között Baranya megye foglalkoztatási szerkezete jelentősen megváltozott, mindamellett nem annyira, hogy tartósan biztosíthatta volna a foglalkoztatás ilyen jellegű fenntartását. A gazdaságban bekövetkezett változások ugyanis, az állami tulajdon megszűnése, az energiatermelés külföldi érdekű átszerveződése, a tulajdonviszonyok megváltozása a megye foglalkoztatási struktúrája átalakulásához vezetett. Ismert, hogy a települések, régiók fejlődésére a hazai változások dinamikusan hatottak.

Baranya településrendszerét és közlekedését már az új regionális gazdasági folyamatok formálják. A településrendszer azonban nem passzív befogadó, az új társadalmi-gazdasági folyamatokat is alkalmazkodásra kényszeríti. A rendszerváltozással átalakult az egyes települések életpályáját megszabó döntések rendszere és átalakultak a településközti kapcsolatok is. E szempontból az önkormányzatiság bevezetése egyfelől, a szervezetek gyors átalakulása, megszűnése másfelől volt a legjelentősebb. A tulajdonosváltás, a kárpótlás rendje, a privatizációs folyamat és a szervezetei korszerűsítések, a foglalkoztatottság relatív bizonytalansága mind hatottak a régió munkaerő-struktúráját meghatározó folyamatokra, elemekre. Dolgozatomban a folyamat egyes elemeinek bemutatásával megkísérlem a változások tendenciáit érzékeltetni. 

Település és régiófejlesztés


A hazai településfejlesztés szorosan kapcsolódik a régiófejlesztésekhez.
 Ezek újabb folyamatokat indukálnak, közte a szervezetek átalakulását és a települések közlekedésének változásait. A területfejlesztés olyan kormányzati beavatkozás-sorozat, amely a regionális fejlődés spontán folyamatait korrigálja. A korrekció célját a területfejlesztési politika határozza meg, s a beavatkozás általában a területi-társadalmi egyenlőtlenségeket kívánja mérsékelni.


A területfejlesztési beavatkozások azonban csak akkor lehetnek sikeresek, ha pontosan ismertek a regionális fejlődési folyamatok, amelyekbe a kormányzat be kíván avatkozni, és a beavatkozás megfelelő szervezeti-intézményi rendszer keretében folyik. Dolgozatom kutatásai keretében a) a jelen regionális fejlődési folyamatokat tártuk fel s jeleztük előre középtávú tendenciáit, b) lehetőségeink szerint elemeztük az egyes térkategóriákra (kistérség, megye, régió) kialakítható szabályozási és közigazgatási eljárásokat.


Témaválasztásomat indokolta, hogy a regionális fejlődés folyamataiban, az 1990-es években alapvető változások következtek be, melyet a területfejlesztési politika csak késve és részletesen érzékelt. További fontos szempont, hogy az EU közös gazdaságpolitikájában a regionális (kiegyenlítő) politika rohamosan növekvő jelentőségű, a közös költségvetésnek a második legnagyobb részesedésű eleme, s megfelelő felkészülés (EU-tagságunk) esetén a magyar gazdasági fejlődés fontos külső forrása lehet. Intézményi-szervezeti vizsgálataink ezért különös gondot fordítanak az EU-megfelelés kérdéseire.


Részletes, távlati fejlődést megalapozó vizsgálatokat folytattak hazánk két sajátos régiójában: az Alföldön
 és a Duna-völgyben.is
, amelyek tapasztalatait és elméleti anyagát igyekszem bemutatni. 

A területi egyenlőtlenségrendszer


A területfejlesztési politika szempontjából a regionális folyamatokban keletkező területi egyenlőtlenségek a legfontosabbak. Az egyenlőtlenségek mérésében nemcsak a szokványos GDP/lakos arányt vizsgáltuk, hanem a humán erőforrások területi differenciáltságát is.
Néhány év alatt a magyar regionális fejlődés feltételeiben három alapvető változás következett be. Ezek: 

a) piacgazdaság kialakulása, amely a helyi gazdaságokat versenykényszerben helyezte; 

b) a gazdaság szerkezeti és technológiai átalakulása, melynek során korábban a fejlettséget jelző ágazatok hátterébe szorultak (pl. nehézipar), mások felemelkedtek (tudásalapú ipar, üzleti szolgáltatások), ezzel a gazdasági fejlettség térképe is módosult; 

c) a globalizációs hatások, a világgazdasági, általában a külső gazdasági hatásokhoz való alkalmazkodás kényszere.


A (jövedelmekben, foglalkoztatásban, társadalmi csoportokhoz tartozásban stb. mért) területi egyenlőtlenségek az 1990-es években nagymértékben növekedtek. A dinamikus régiók (budapesti régió, Észak-Dunántúl, Balaton-vidék) ugyanazok maradtak, ám a válsághelyzetben lévő régiók (városok) száma-kiterjedése csökkent.

A területfejlesztési politika eddig a leginkább elmaradottnak minősített megyékben irányított költségvetési forrásokat: a közvetlen területfejlesztési célú támogatások 88%-a Északkelet-Magyarországra került 1991. és 1997. között. Ezt inkább szociális segélynek, mint fejlesztésnek lehet felfogni, hiszen nem alapul fejlesztési programokon. A területfejlesztési politikában a területi egyenlőtlenségek kezelését illetően a következő változásokat kell végrehajtani (melyek kezdeti lépéseit már tapasztalhatjuk):

· a területfejlesztési politikának térségfejlesztő programokat kell támogatni; a szociális támogatások más kormányzati (önkormányzati) tevékenységbe illesztendőek;

· a területi egyenlőtlenségek nemcsak az országos átlaghoz viszonyítva állapítandóak meg, hanem nemzetközi környezetünkhöz is. Így pl. Vas megye fejlesztési programjainak támogatása Burgerlanddal szembeni versenyképességének növelése érdekében éppen úgy egyenlőtlenségkorrekciónak felel meg, mint Hajdú-Bihar megye országon belüli elmaradásának mérséklése.

Az egyenlőtlenségek új területi formái


Nincsenek gazdaságilag homogén megyék vagy régiók: vannak elmaradott települések a kiemelkedő fejlettségű budapesti régióban is, elmaradott, elnéptelenedő kistérségek a Nyugat-Dunántúlon, és igen dinamikus, nagyvárosi térségek az elmaradottnak minősített Északkelet-Magyarországon. A területfejlesztési politika a közigazgatás intézményrendszerén keresztül költségvetési eszközöket csoportosít át. Ezért a megyei vagy régió szintű területfejlesztési politika indokolt – csak a politika irányítóinak tisztában kell lenniük a területi fejlődés térformáinak nagy változatosságával.


A modern gazdaság elhelyezkedése főleg térhálózatokkal írható le. Magát a világgazdaságot a globális városok hálózata irányítja: e városokban települnek a transznacionális nagyvállalatok és a nemzetközi pénzügyi szervezetek döntési központjai. A termelő nagyvállalatok sem ipari körzeteket hoznak létre, mint századunk első felében, hanem gyakran nagy területre kiterjedő beszállítói hálózatokat.


Bizonyos értelemben a városhálózatok a régiók helyére lépnek. E hálózatokon belül kiemelkednek döntési csomópontok, egyébként a hálózaton belül a városok nem hierarchizáltak, hanem horizontálisan, egyenrangúan szerveződnek. A városok szintje, sikere attól függ, hogy a hálózaton belül milyen szerepeket tudnak maguknak szerezni, s kevésbé fontos a vonzáskörzet – korábban meghatározó – jellege, fejlettsége.


Az új térformák kialakulása átfogalmazza a területfejlesztési politika kérdéseit is. A nagy kérdés most már: mi lesz a hálózatokból kieső területek-települések gazdaságával s az ott élő lakossággal Képesek-e önfenntartó helyi gazdaságot kifejleszteni Képesek-e – s milyen funkciókkal, hogyan – a hálózathoz kapcsolódni A hálózatokba beépült városok (régiók) viszont megállják-e helyüket a versenyben Képesek-e előnyt szerezni, vagy a kihullás fenyegeti egy részüket


A hálózatok megjelenése a magyar gazdaság térszerkezetének átalakulásában is kimutatható. Ez a térszerkezet hármas osztatú (átszőve s részben átalakítva a hagyományos Budapest-vidék, Nyugat-Kelet dichotómiákat).


Az első szint a globális hálózat benyomulása a magyar településhálózatba.


A második szintet kisebb kiterjedésű regionális hálózatok jelentik, az országon belül s a határon kis távolságra átnyúlva, helyi kis- és középvállalkozások piaci kapcsolataiból, beszállítói kapcsolatokból épülve fel.


A harmadik szintet a hálózatból kimaradó, a dinamikus tengelyek közé szorult, többnyire elmaradott falusi térségek jelentik.


A vidéki térségekre kidolgozott fejlesztési programok sikerét nehezíti a helyi társadalom korösszetétele és tudásszintje, melyre gazdaságfejlesztés csak korlátozottan alapozható.


Attól függően, hogy a kormányzat az országon belüli területi egyenlőtlenségek mérséklésének, avagy az ország Európán belüli elmaradásának tulajdonít-e nagyobb fontosságot, változhatnak a területfejlesztési politika célterületei és eszközei. Az európai középmezőnyhöz való felzárkózási reményeinket jobban szolgálná a nemzetközi hálózatba éppen csak betagozódó városaink versenyképességének erősítése, a nagy európai tengelyekhez kapcsolódó úthálózat fejlesztése, mint az elmaradott térségek eddig alacsony hatásfokú támogatása.


Mindez felveti a baranyai infrastruktúra–alakulás/alakítás és közlekedésváltás folyamatának közelebbi megismerési szükségletét 

A Baranya megyei/városi infrastruktúra funkcióanalízise:
a megyei autóbuszhálózat fejlesztésének példáján


A város, mint lakóhely- és munkahelykomplexum (térség) sokoldalúan összefüggő, bonyolult rendszert alkot, mely rendszer szükségletek kielégítésére szerveződött, ugyanakkor – sajátos struktúrájából eredően – szükségletek kiváltója is. A városi szerepkörök a lakó- és munkahelyhez kötődő szükségletekből vezethetők le, éppen ezen szükségletek társadalmi kielégítése materializálódik e funkciókban. A városi szükségletek felsorolásszerűen – az alábbiak
:

a) a munka, munkahely, a foglalkoztatás, illetve munkaerő iránti szükségletek,

b) kereskedelmi és vendéglátóipari szükségletek,

c) szolgáltatóipari ellátás iránti szükségletek,

d) lakás iránti szükségletek,

e) közlekedési, szállítási, hírközlési szükségletek,

f) kommunális szolgáltatás iránti szükségletek,

g) pénz- és hitelforgalmi szolgáltatások iránti szükségletek,

h) oktatási szükségletek,

i) kulturális szükségletek,

j) testnevelési és sportlehetőségek iránti szükségletek,

k) egészségügyi szolgáltatások iránti szükségletek,

l) szociális ellátás iránti szükségletek,

m) üdülési, idegenforgalmi szükségletek,

n) közvédelmi és jogszolgáltatási szükségeltek.

Céldimenziók


A városnak, a megyei agglomerációknak /Pécs/Komló/Mohács/Siklós/Sellye,Szigetvár/, mint települési formának feladata, hogy a felmerülő szükségleteket funkcióanalizált formában kielégítse. A közvetlen térségi szükségleteket kielégítő funkciók olyan feltételrendszerré szerveződnek, amelyek a térségi lét mozgásterét biztosítják.


A szükségletek funkcióanalizált formában való kielégítése végső soron a munkamegosztás megjelenési formája. A munka megosztása azonban egyszersmind feltételezi annak valamilyen formában történő integrálását is, ami a funkciók kapcsolatában fejeződik ki. Az egyes funkciók másod-, harmad- stb. fokú kapcsolatba lépnek egymással.


Másodfokú kapcsolat létezik pl. a lakásgazdálkodás és városi közlekedés
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Városi közlekedés


Harmadfokú a kereskedelem, a szolgáltatások és az idegenforgalom
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között stb.

A másod-, harmad- stb. fokú szerveződések azonban egymással is összefüggnek. Például:
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A példaként vázolt összefüggések a legközvetlenebb kapcsolatban állnak egy oldalról a fejlesztéssel, más oldalról az ellátás színvonalával. Ha például a lakásgazdálkodás rugalmassága individuális szinten lehetővé teszi a munkahelyhez közeli letelepedést, ez – közlekedési beruházás nélkül – önmagában is javítja a funkció működőképességét. Baranya megye városfejlesztései, a folyamat soron létesülőt lakástömegek jól példázzák az utazásra, közlekedésre gyakorolt, előbb említett hatásrendszert.


A munkamegosztásnak, a szükségletkielégítés funkcióanalizálásának azonban létezik egy térbeli dimenziója is, ami a funkciók területi elkülönülésében jelenik meg. Az elkülönülés – magasabb szinten szerveződve – egyes funkciókra specializálódó övezeteket hoz létre. A funkcionálisan specializálódó övezetek megjelenése közvetlenül megfigyelhető a városok szerkezeti elrendeződésében. Hasonló munkamegosztás alakulhat ki, azonban a közigazgatásilag elkülönülő, ám egyes vonzáskörében levő települések között is.


A funkcionális specializációból a lakóhely minőségét meghatározó infrastrukturális következmények erednek. Kézenfekvő, hogy a funkció meghatározza a kívánatos infrastrukturális térelemek mennyiségét és szerkezetét, és ezeket a következményeket (illetve lehetőségeket) konzerválja is.


A jelen infrastruktúrapolitikájára nézve tehát a funkció specializáció két síkon jelentkezik, egyrészt állapotkövetkezményekben, másrészt folyamatkövetkezményekben. Például egy nagyipari termelésre specializálódott terület hosszabb távon kialakuló infrastrukturális állapotkövetkezménye a hálózati rendszerek (vízvezeték, csatorna, utak, energiahálózat) relatív fejlettsége, más oldalról a sűrű beépítettség, a pihenőövezetek hiánya, folyamatkövetkezménye (a vonzásokból eredően) ezek állandó bővítése és fenntartási kényszere stb. A funkcióspecializáció és ennek infrastrukturális állapot-és folyamatkövetkezménye tehát szerves egységet képez, s ez az összefüggés külsőleg területi ellátottságbeli differenciákban jelenik meg.


Kézenfekvő az elmondottakból, hogy a műszaki-technikai paraméterekkel leírható közvetlen működőképesség mellett a funkció minősítésének egyenrangú eleme a más funkciókkal való működési kapcsolat és a térbeli tagolódás. 


Mindez miként vonatkoztatható a vizsgálatunk szűkebb tárgyát képező városi közlekedésre? Nyilvánvaló, hogy a más városi funkciókkal való kapcsolat (illetve annak realizálása) maga a közlekedés célja (nevezzük ezt céldimenziónak), aminek térbeli megjelenése a hálózatok morfológiája (ennek várospolitikai szempontból kettős, fejlesztés esetén aktivizáló, egyébként struktúra merevítő hatása van), míg a közvetlen működőképesség a technikai feltételektől (azaz az eszközdimenziótól) függ.


A céldimenzió tehát az egyéb települési funkciókkal való kapcsolatot fejezi ki, azaz – közlekedési szempontból – az áramlás okát határozza meg. A céldimenziók hierarchikusan rendezhetők. Dolgozatunkban megyénk elvárosiasodott jellegét tekintve, figyelmünket a városra fordítjuk.


A város legáltalánosabban, mint lakóhely- és munkahelykomplexum értelmezhető. A városi szükségletek hierarchiájában is ez a két motívum kerül a legfelső szintre. Nyilvánvaló, hogy a városi szükségletet kielégítő funkciórendszernek – így az áramlási rendszernek is – a jelzett hierarchiát kell követni. Ennek következményeként a városi áramlási rendszer elsődleges feladata a
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kapcsolat megteremtése.

A szükségletek hierarchiájában lefelé haladva az anyagi jellegű igények kielégítése következik. Ennek áramlási folyománya a 
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térbeli kapcsolatának biztosítása. 

Harmadsorban a szellemi javak iránti igény a cél, amelyet a fentihez hasonló áramlási alrendszer segít elő:
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Az ábrázolt áramlási alrendszerek nagy aggregátumokat jelentenek, ezért a konkrét mozgások besorolása a fenti típusokba esetenként nehézségekbe ütközik. Az nyilvánvaló, hogy az eszközöket tekintve az egyes alapmozgások átfedéseket tartalmaznak. A típusalkotásnak azonban nem is az egyértelmű elhatárolás a célja, hanem kijelölni az alapvető áramlások várható irányát, célszerű hierarchiáját, s ezzel orientálni a fejlesztési törekvéseket.


Az alapáramlás tehát a lakóhelyről a munkahelyre (illetve fordítva) irányul, s ennek az áramlásszervezésre nézve térbeli és időbeli következményei vannak. Várható, hogy a munkahelysűrűség a közlekedési igének irányultságbeli koncentrálódását is magával vonja, ugyanakkor az igényeket időben is sűríti (munkakezdés, illetve –befejezés idejére).


A hierarchia második szintjére helyezett áramlási irány jelenti a lakóhely (és/vagy munkahely), valamint a kereskedelmi, a vendéglátó, a lakossági és az egészségügyi szolgáltató helyek közötti közlekedési kapcsolatokat. Ezek az áramlási irányok kisebb szabadságfokúak, mivel a lakóhely-munkahely kapcsolatok jelentős mértékben befolyásolják, térben és időben egyaránt. 


A harmadik hierarchikus szinten értelmezett mozgások a kulturális, a társaséletből fakadó és egyéb szellemi javak felvételére irányulnak. Ezek gyakorlatilag függetlenek a lakóhely-munkahely áramlástól, s ezzel sajátos mozgásirányokat jelölnek ki. Lényeges tulajdonsága ennek a mozgástípusnak, hogy az anyagi és a társadalmi kényszerítő erő ebben az esetben a legkisebb.


A vázolt áramlási célok a város történelmileg adott morfológiai kereteiben ágyazódnak. A közlekedés számára ez külső adottság. A városgazdálkodás távlataiban ezek a keretek azonban változtathatók. A funkcionálisan specializálódott övezetek célszerű alakítása tehát a célrendszert közvetlenül befolyásolja.


A célhierarchiának meghatározó jelentősége van a funkció értékelésében. Nyilvánvaló, hogy a magasabb hierarchikus szintre helyezett mozgásirány egységnyi igénybevétele nagyobb funkcióértékkel bír, mint a szintén egységnyi, de kevésbé preferált célú áramlás. Erre a későbbiekben visszatérünk, itt elégséges csupán jelezni a problémát.


Az eszközdimenzióban értelmezzük az áramlás technikai feltételeit. Ide tartoznak a hálózat aktív, passzív és komplementer elemei. A közlekedési infrastruktúra 

· aktív elemei: a járművek,

· passzív elemei: a közutak,

 a vízhálózat,

 a felsővezeték-hálózat,

· komplementer elemei: a hidak,

 az alul-és felüljárók,

 az alagutak, 

 a kiépített megállóhelyek és

 a parkolóhelyek.


Az eszközdimenzió részben direkt, részben – struktúráján keresztül – indirekt formában határozza meg a közlekedési ellátás közvetlen érzékelhetőségi szinten lévő olyan minőségi paramétereit, mint az utazási sebesség, utazási kényelem stb.


Az ismertetett alapelveken nyugvó funkcióorientált döntési rendszeren az értékmérést nem valamiféle standardhoz való viszonyításként értelmezzük, hanem – a lehetőségek és korlátok paralel kezelését kifejező – ráfordítás-hozadék kapcsolatként. Ez a felfogás ad módot arra, hogy a funkcióértékesülés kategóriáját az infrastrukturális fejlesztéshez illeszthessük, s hogy az a gazdaság működő rendszerében is betölthesse a neki szánt szelektáló szerepet.


Az infrastruktúra reálszférájában a teljesítmények mértékének meghatározásában bizonyos kettősség érvényesül: egyfelől adottak a kapacitások maximális kihasználáshoz kötődő szolgáltatói, másfelől a szolgáltatások intenzitásához (gyakoriság, elérhetőség stb.) és színvonalához (minőség, kényelem, gyorsaság stb.) fűződő fogyasztói érdekek.


Ezen természetes módon, ellentmondó érdekek összehangolása egy önszabályozó versenyzői rendszerben a ráfordítások és a hozamok organikus módon kialakuló megfeleltetésében oldódnak fel. Az automatikus önszabályozás hiányában a rendszer kikerülhetetlenül elmozdul valamelyik pólus felé. Ezt elkerülendő, az organikus szabályozást fel kell váltania a tudatos beavatkozásnak. Miután ez a beavatkozás természetszerűleg kívül esik a gazdasági szféra hatókörén, várospolitikai síkra terelődik. Önmagában ez a transzformáció hasznos funkciót tölthet be, amennyiben a várospolitikai döntések objektíve szabályozottak.


A szabályozás alapjául viszont éppen a jelzett kettősség szolgál. Ebben az érdekrendszerben ugyanis a fogyasztói érdekek felé való eltolódás a színvonal javulásának fogható fel, míg a szolgáltatói érdekek minél fokozottabb megvalósulása a hatékonyság növekedésének irányába mutat. Ebből következően a színvonal nem más, mint a funkció korlátozottságának mértéke, míg a hatékonyság követelménye, ezen funkciók értékesülésének egyben gátja és emeltyűje is. Nyilvánvaló tehát, hogy a vonalvezetés várospolitikai szintű hatékonyságának megállapítása és az ebből fakadó megvalósítási sorrendbeli döntés nem más, mint a két tényezőcsoport közötti kompromisszum manifesztálódása. A funkcióanalízis eme kompromisszum meghozatalának objektivitást szolgáló módszere. Tekintsük ezek után a részleteket egy autóbuszvonal funkcióanalízise példáján.


A korábbiakban kifejtett alapelveinknek megfelelően a fogyasztói és szolgáltatói érdekek közelítése során az alábbi dimenziókat vettük figyelembe:

· a városi funkciók hierarchiája és kapcsolatuk;

· felhasználói sűrűség;

· funkcióhordozó eszközök kapcsolatai.

A városi funkciók hierarchiája


A városi funkciók – mint már kifejtettük – nem tekinthetők egyenlő értékűeknek, köztük hierarchikus viszony érvényesül. E hierarchikus viszonynak megfelelően az egyes funkciók kiszolgálása eltérő közlekedési funkcióértékesülést takar. Eszerint megkülönböztethetünk primer, szekunder és tercier funkciókat.

A primer funkciók a következők:

· a munka, munkahely, a foglalkoztatás, illetve a munkaerő iránti szükségletek; 

· a lakás iránti szükségletek;

· oktatási szükségletek. 

A szekunder funkciók:

· kereskedelmi és vendéglátóipari szükségletek;

· szolgáltatóipari ellátás iránti szükségletek;

· egészségügyi szolgáltatások iránti szükségletek.

A tercier funkciók:

· kulturális szükségletek;

· testnevelési és sport iránti szükségletek;

· szociális ellátás iránti szükségletek;

· üdülési, idegenforgalmi szükségletek;

· közvédelmi és jogszolgáltatási szükségletek.

Miután az egyes funkciók nem homogének, a különböző sajátosságok figyelembevételével ezen funkciókon belül az alábbi célirányos kategóriákat különböztethetjük meg:


A munka, munkahely, foglalkoztatás, illetve munkaerő iránti szükségletek:

1. Központi intézmények

· kormányzati szervek

-
központi körbe bevont szervezetek (pl. külkereskedelmi vállalatok

· központi költségvetési szervek (pl. MTA, MTV)

2. Munkahelyek

· ágazatok szerint (mezőgazdaság, ipar, szolgáltatás)

· zárt és nyitott munkahelyek (pl. építőipari vállalat, gyár)

· munkarend szerinti típusok (pl. műszakszám)

· nagyságrend szerinti típusok

3. Anyagi javakat és szolgáltatásokat nyújtó munkahelyek

· kereskedelem

· vendéglátás

· szolgáltatás

· egészségügy

4. Szellemi javakat és szolgáltatásokat nyújtó munkahelyek

· oktatás

· tudomány

· kultúra

· sport

Lakás iránti szükségletek

· családi házas övezet

· lakótelepek

· összefüggő társasházas övezet

· hagyományos övezet

Oktatási szükségletek

· körzetesített oktatás (pl. óvoda, általános iskola)

· nem körzetesített oktatás (pl. középiskola, felsőfokú oktatás)

Kereskedelmi és vendéglátóipari szükségletek

· áruházak

· szakosított üzletek

· élelmiszerboltok

· szállodák

· éttermek

· egyéb

Szolgáltatóipari ellátás iránti szükségletek

· ipari javító tevékenységeket végző üzemek

· személyi szolgáltatásokat nyújtó egységek

· üzleti szolgáltatásokat nyújtó egységek

Egészségügyi szolgáltatások iránti szükségletek

· körzeti rendelők

· szakrendelők

· kórházak és klinikák

Szociális ellátás iránti szükségletek

· lokális vonzású (pl. öregek napközi otthona)

· városi vonzású (pl. szociális otthon)

Közvédelmi és jogszolgáltatási szükségletek

-
bíróságok

· ügyészségek

· főkapitányság

Kulturális szükségletek

· lokális vonzáskörű (pl. mozi, művelődési ház, könyvtár)

· városi vonzáskörű (pl. színház, múzeum)

Testnevelési és sportlehetőségek iránti szükségletek

· lokális igény (pl. játszótér, kerületi sportegyesületek)

· városi vonzású igények (pl. uszodák, Népstadion)

Üdülési és idegenforgalmi szükségletek

· kiránduló-és turistacentrumok

· idegenforgalmi nevezetességek

A felhasználói sűrűség


A városi közlekedés iránti keresletet a fentiek szerint hierarchizált funkciók igénybevételének szándéka motiválja. A kereslet nagyságát végső soron az határozza meg, hogy egy oldalról a funkciók, más oldalról a funkciót igénybevevők térbeli rendezettsége milyen viszonyban áll egymással. Ez az összefüggés fejeződik ki a felhasználói sűrűség fogalmával. Érzékelhető tehát, hogy a felhasználói sűrűség több tényező eredője.

Egyes elemei

· a funkciók városszerkezeti elhelyezkedése

· makroszint,

· mikroszint;

· a funkciók iránti kereslet időbeli megoszlása;

· a népesség mint kereslet hordozó.

A funkciók városszerkezeti elhelyezkedése eredendően a város fizikai szerkezetének hatása alatt áll. A város fizikai szerkezete – mint külső korlát – lényegi hatást gyakorol a közlekedési hálózat telepíthetőségére, ezen keresztül várospolitikai és üzemgazdasági értelemben vett hatékonyságára. Olyan adottságokat kell itt számba vennünk, mint a domborzati viszonyok, vízrajzi körülmények és nem utolsósorban a geológiai feltételek. Ezek a tényezők alkotják a város fizikai szerkezetének kereteit, ezeknek megfelelően aktualizálódnak a városépítési koncepciók. Ez önmagában is új közlekedési helyzetet teremt.


Elmondhatjuk, hogy Baranya megyei és városai szerkezetének alakítását a fenti motívumok döntően nem korlátozták, bár kétségtelen, hogy némely tekintetben módosították a történelmileg formálódott, majd tudatosan is vállalt gyűrűs-sugaras struktúrát (a Mecsek-hegység domborzati viszonyai, a Duna szerepe, egyes területek, mint pl. Hegyhát geológiai feltételei stb.). A fizikai szerkezet viszonylag szabad alakíthatósága módot adott a városi funkciók célszerű telepítésére is. Jellemző a faluból évtizedek alatt várossá fejlődött Komló tudatos tervezése és fejlesztése, közlekedésének belső és külső szervezése. 


Egy vizsgálat
 korábban empirikusan is igazolta az elmondottakat. A közlekedési infrastruktúra minőségének kerületenkénti összehasonlítása során csaknem szabályos negatív korrelációt érzékelhető a városközponttól való távolodás és a közlekedési infrastruktúraállomány működőképessége között, ami arra utal, hogy a fejlesztéspolitika a jelzett városszerkezeti sajátosságokat igyekszik követni.

A vázolt városszerkezeti sajátosságok a közlekedési funkció értékesülésének egyik alapvető dimenziója. Nyilvánvaló, hogy a belső gyűrű felé közelítve nő a funkcióérték érvényesítésének esélye (szolgáltatói aspektusból pl. több megálló), más oldalról, távolodva a városközponttól erősödik a fogyasztói kötődés a vonalas hálózati elemekhez, különösen pedig az autóbuszhoz. A fogyasztó és a szolgáltató hatékonysági szempontjai ebben a tekintetben is valamiféle várospolitikai szintű egyeztető mechanizmust igényeltek.


A bemutatott makroszintű városszerkezeti hatás mellett egy gyűrűn belüli, tehát mikroszintű motívumrendszer is érvényesül. A funkció analízis további lényeges szempontja tehát a funkciók adott gyűrűn belüli elhelyezkedése. Nyilvánvaló, hogy más módon értékelendők az olyan szükségletek, melyek kielégítése a gyűrűkön belül is szétszórt, vagy koncentrált. Koncentráltnak nevezzük az olyan funkciókat, amelyek a gyűrűn belül egy-két helyen lelhetők fel, azaz speciális utazási szükségletként jelentkeznek. Ilyennek tekinthetjük például a sport és testnevelési szükségletek közül a nagy sportesemények színhelyét, Budapesten Népstadiont, Pécsett a sportpályákat (PMSC és PVSK) vagy az autóbusz-végállomást és a vasúti állomást. Jelentős eleme a közlekedési funkcióváltásnak a nagy bevásárló központok létesülése, amely elsősorban az egyéni közlekedést motiválja, de amelyhez számos autóbuszvonal is kapcsolódik. Budapesten pl. a városi autóbusz (3. járat, Móricz  Zsigmond körtér-Campona) a Campona áruházat érinti., Pécsett hasonló autóbusz-vonalvezetés segíti az eljutást több bevásárlóközponthoz, esetenként különjáratokkal. Természetes, hogy az ilyen jellegű funkciók értékesülése nagyobb, mint az adott térszerkezeti régiókban (gyűrűben) elhelyezkedő „szétszórt” funkcióé, amilyen példányul a kereskedelem iránti szükségletek jó része, az élelmiszerboltok, stb. A funkció értékesülés szempontjából tehát a gyűrűn belüli koncentráltságot alapvetően kedvezőnek ítélhetjük.

A funkciók iránti kereslet időbeni megoszlása


A tömegközlekedés iránti igény időben nem egyenletesen oszlik meg. Az egyes városi funkciók ellátását szolgáló objektumok – jellegükből következően – időben eltérő közlekedési gyakoriságot indukálnak. Az igények időbeli folyamatossága szempontjából két típus különböztethető meg:

· a folyamatos, azaz a nappali időszakban általában azonos intenzitású, csúcsidőszakoktól mentes igény, amelyben szerepet kap, az un. „készenléti állapot” is (pl. áruházak, rendelőintézetek);

· a koncentráltan jelentkező, azaz a csúcsidőszakokkal és számottevő visszaesésekkel jellemezhető igény.

A csúcsidőszakok jelentős része az egyes napokon (hétköznapokon, bizonyos esetekben hétvégén) azonos időpontban jelentkezik (a legtöbb munkahely, filmszínház stb. idetartozik), kisebb része (pl. sportesemények) nem periodikusan lép fel. A periodikus csúcsokat indukáló városi szükségleteket akkor tekintjük koncentráltan jelentkező igénynek, ha a csúcsok egymástól elkülöníthetőek, és annak közlekedésszervezési vonzatai is vannak (lehetnek). Ellenkező esetben az egymással időben összefolyó (pl. 20-30 percenként jelentkező) csúcsterheléseket folyamatos terhelésnek tekintjük. A városi funkciók egy számottevő része elvileg folyamatos igényt támaszthat, de a munkavégzés időbeli kötöttsége, a lakóhely-munkahely közötti mozgás a funkciók ellátását koncentrálja (pl. az élelmiszerboltok napi 12 órán át vannak nyitva, de mivel a lakosság vásárlásainak zöme a munkaidő utánra esik, ezért itt csúcsterhelésekről beszélhetünk).


Végül tekintsük a kereslet tényleges hordozóját, a népességet. Természetesen az addig tárgyalt tényezők csupán a funkcióértékesülés alakulásának trendjét adják, a funkcióvolumen tényleges nagysága elsősorban a kielégítésre váró utazási igények abszolút mértékének függvénye. Ezeket az igényeket magától értetődő módon a népesség nagysága és összetétele determinálja. A felhasználói sűrűség legfontosabb összetevője ezek szerint a népesség nagysága. Az igények volumenét legközvetlenebbül a városi lakosság száma befolyásolja, melyet a továbbiakban alaplélekszámnak nevezünk. Az utazási igények másik nagy hányadát az ún. kvázi-népesség (a sugaras vonalakon rendszeresen beáramló, főleg lakó- és munkahely között közlekedő népesség) effektív utazásai jelentik. Ez a megkülönböztetés a hierarchikus rend alsó fokain található funkcióknál lényeges, különösen azoknál, amelyek gyűrűn belül szétszórtak. A kvázi-népesség ugyanis ezek értékesítésében nem játszik lényeges szerepet. Ebben a funkcionális részben, mint említettük, a szervezeteknél alkalmazásban állók száma meghatározó és befolyásoló tényező. Kutatásaim alapján a következő táblázatokban a gazdasági szervezeteket és intézményeket mutatom be /8., 9., 10., 11., 12. táblázat/.


Sajnálatos a működő szervezetek radikális csökkenése, amely a foglalkoztatásban jelent nehezen feloldható helyzetet.
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1. ábra


A funkcióérték és a felhasználói sűrűség az a két kategória, amely a funkcióértékesülésre vonatkozó számítások alapját képezi.


Elsőként az 1. ábra elemzése a feladatunk, amelyet a 13. táblázat szerint végzünk el.


A táblázatban feltüntettük a már kifejtett vizsgálati szempontjaink szerinti osztályozást. Ennek megfelelően alakulnak a ß paraméterek és indexek, melyek jelentése a következő.


Az S1n paraméterek a gyűrűtől függő átlagos utazási távolságot reprezentálják, az Lijkln jelölés az adott funkciót a különböző módon és távolságon igénybevevők lélekszámát mutatja, míg a ß paraméter a szintetizálást szolgáló korrekciós tényező. 


Az indexek értékkészlete és jelentése a következő:

Az i-index a vizsgálandó részfunkciónak a hierarchiában elfoglalt helyét jelzi:


i: 1, 2, 3

1 = primer funkció, 





2 = szekunder funkció,





3 = tercier funkció

A j-index a mikroszintű (gyűrűn belüli) területi koncentráció mértékének osztályait mutatja:


j: 1, 2

1 = gyűrűn belül a funkció koncentrált,




2 = gyűrűn belül a funkció szétszórt.

A k-index az időbeli koncentrációnak felel meg:


k: 1, 2
1 = keresleti időben koncentrált,




2 = kereslet időben folyamatos.

Az l-index a gyűrűn területi elhelyezkedését mutatja:


l: 1, 2, 3
1 = belső gyűrű,




2 = középső gyűrű,




3 = külső gyűrű.

Az n-index a gyűrűk területi elhelyezkedésének egymás közötti mértékét jelzi.


n: 0, 1, 2
0 = azonos gyűrű,




1 = egy eltérésű gyűrűk,




2 = kettő eltérésű gyűrűk.

A 13. táblázat csak az i-edik hierarchikus osztályra vonatkozik.


Eljárásunk a következő.


Egyszerre csak egy részfunkciót vizsgálunk (legyen az például a közvédelmi és jogszolgáltatási funkció bírósági részfunkciója, minthogy ennek nyomon követése viszonylag egyszerű feladat). Az első lépésben eldöntjük, hogy ez a részfunkció hányadik hierarchikus osztályba sorolandó. (Tercier funkció, i = 3). Az ennek megfelelő táblázatot használjuk, Ezután eldöntjük, hogy e funkció térbeli elhelyezkedése milyen, vagyis melyik gyűrűbe tartozik (belső gyűrű, l=1) valamint, hogy ezen belül koncentrált-e (koncentrált, j = 1).


Ezeket követően az időbeli eloszlást vizsgáljuk meg (folyamatos, k=2). Végezetül figyelembe vesszük a várható utaslétszámot és utazási kilométert, azaz az Sln és Lijkln nagyságot. (Pédánkban Sln-t és L3121n-t.) Az így kapott értéket beszorozva a ijk együtthatóval, beírjuk a neki megfelelő helyre (312).


A funkcióvolumen (a továbbiakban QF-fel jelöljük) ezek után a következőképpen számítható. Ha sorra végigvettük a részfunkciókat, a kapott eredményekből rendelkezésünkre áll a különböző hierarchikus funkcióosztályok felhasználói sűrűsége (UDi), ami nem más, mint az i-edik táblázat adatainak összege.
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Az viszont, hogy hányadik hierarchikus osztályba tartozik a funkció, értékesülése szempontjából meghatározó. Ezért a funkcióvolumen számításakor a különböző osztályokhoz rendelt ún. funkcióértékkel (VFi) a kapott felhasználói sűrűséget módosítanunk kell. Ebből következően a funkció volumenét a már módosított értékek összegként kapuk, azaz 
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Elemzésünkben a funkcióvolumen alapvető szerepet tölt be.


A másik, módszerünkből nyerhető eredmény a következő. Ha azt akarjuk eldönteni, hogy milyen is legyen a létrehozandó hálózat vonalvezetése, meg kell vizsgálnunk, hogyan alakul a funkcióvolumen területi bontásban. Éppen ezért a fenti képletet úgy módosítjuk, hogy nem végezzük el a summázást az l index szerint. Az így eredményül kapott területi funkcióvolumen azt mutatja, hogy az egyes régiókban milyen intenzitású a városi funkció összege.


Mindez módot nyújt a ráfordítások és az értékesülés összevetésére, így segítséget jelenthet beruházási javaslatok közötti választásra. A területi funkcióvolument ezek szerint a következő képelttel számíthatjuk:
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A funkcióvolumen mérése felvet bizonyos statisztikai problémákat, noha már a fogalmak kialakítása során is arra törekedtünk, hogy módszerünk megfeleljen az alkalmazhatósági követelményeknek. Ezért az egyes dimenziókat olyan információs háttérből eredeztettük, melyek egy része a hagyományos statisztikai adatgyűjtés tárgyát képezi. Elkerülhetetlen természetesen olyan információk felhasználása is, amelyek az előbbi körből hiányoznak. Ezeket az adottságokat figyelembe véve arra törekedtünk, hogy az időben változékonyabb befolyásoló tényezőket olyan statisztikai kategóriákkal mérjük, amelyek – egyéb célból – a felhasználó rendelkezésére állnak. Az időben stabilabbnak vélelmezett hatótényezőket viszont parametrikusan vettük figyelembe. Ez a megoldás szükségessé teszi, hogy a paraméterek értékének kialakításakor egyszeri reprezentatív adatfelvételt hajtsunk végre, ennek eredménye azonban tartósan felhasználható, illetve más, az adott tényezővel szoros korrelációs kapcsolatban levő, statisztikailag nyilvántartott adat változása szerint korrigálható.


Ezen alapelvek előrebocsátása után tekintsük az egyes fogalmak számbavételi módszereinek lényegesebb elemeit.


Parametrikusan vettük figyelembe a városi funkció hierarchiáját. Itt tulajdonképpen egy korrigáló tényezőről van szó, amely azt a társadalmi-gazdasági értékkülönbözetet hivatott kifejezni, amely az egyes városi funkciók megítélésében mutatkozik.


A paraméter értékének kialakítására több közelítő megoldás is mutatkozik. Az első a jelenlegi fogalmi felvételi adatokhoz igazodik. Eszerint az utazási célok szerinti gyakorisági megoszlás utal azok hierarchikus rendjére. Másik lehetőség a gazdaságpolitika értékrendjének „kifürkészése” közelítő megoldással. A jelezett városi funkciók ugyanis a népgazdaság egészére érvényesek, ezért ha az állami beruházások értékének célok szerinti arányait vizsgáljuk, információt kapunk arról, hogy a gazdaságpolitikai vezetés az adott funkciót hogyan értékeli. Ezek az arányok a városi funkciók hierarchiájára átvihetők.


Szükséges azonban hangsúlyozni, hogy mindkét megoldás közelítő jellegű, s a paraméterek kialakításában rejlő várospolitikai szintű döntést kontrollálhatja, de nem helyettesítheti. A várospolitikának ténylegesen dönteni kell arról, hogy az egyes funkciók térbeli kapcsolatait, azaz az elérhetőséget hogyan értékeli.
 A következő számba vett tényezőcsoport az ún. felhasználói sűrűség. A felhasználói sűrűség fogalma azt az empirikus tényt kívánja kifejezésre juttatni, hogy a közlekedési kereslet volumenét az egyes városi funkciók, illetve az azt igénybe vevők térbeli rendezettségének milyensége határozza meg. A keresletnek azonban van egy időbeli mozzanata is, hogy tudniillik lefutása nem egyenletes. A koncentrálódás azonban funkciókként karakterisztikus, ezért tipizálható, ami lehetőséget ad a parametrikus figyelembevételre. Ezt a motívumot tehát ugyancsak a felhasználói sűrűség fogalmába építettük.


Ha most az itt vázolt fogalom mérhetőségét tekintjük, érzékelhető, hogy a már említett alapelveknek megfelelően járhatunk el ez esetben is:

· a funkciók városszerkezeti elhelyezkedése (a gyűrűk kialakítási módjából eredően, hogy ti. kerületekből tevődnek össze) listákból kigyűjthető (lásd önkormányzati nyilvántartás, városrendezési tervek, térképek). A kigyűjtést szolgálja a funkciók részletes felsorolása;

· a népesség kerületenkénti (ezáltal gyűrűnkénti) nyilvántartása statisztikailag megoldott;

· az utasforgalom létszám- és távolságadatait a forgalomszámítások követik.

Újszerű statisztikai feladatot jelent a korrekciótényező, a  paraméter megállapítása. Ennek kialakításához elengedhetetlenül szükségesnek látszik az egyszeri reprezentatív adatfelvétel. Az adatfelvétel tervezése során feltétlenül figyelembe kell venni, hogy  nem közvetlenül az utazási célt, hanem a funkció elérhetőségét fejezi ki. A megadott utazási célban ugyanis két, egymástól nem elválasztható motívum keveredik, ti. a cél és a lehetőség. Ezért fennáll annak a veszélye, hogy a fogalmi adatfelvétel csupán a hálózati adottságokat tükrözi vissza. Ez természetesen értékes információ, ha egy működő vonal jellemzése a cél. A tervezés során azonban éppen a városi funkciók aktív érvényesülését kívánjuk biztosítani, ennek viszont feltétele a két motívum elkülönítése. Éppen ezért a hagyományos forgalomfelvételi stratégiát meg kell változtatnunk úgy, hogy a felvétel helye nem tömegközlekedési eszköz, hanem az adott városi funkciók kínálati helye (egészségügyi, kulturális, közigazgatási intézmények, áruházak, munkahelyek stb.). A mintaválasztás első lépcsője ennek megfelelően a szempontjaink szerint (hierarchikus szint, térbeli és időbeli koncentráció, városszerkezeti elhelyezkedés) differenciált funkció. Az így kiválasztott pontokon végrehajtott felvétel alanya pedig a funkciót igénybe vevő népesség.

Baranya megye térségi erőforrás térképe


Már korábban is foglalkoztak a megye közlekedésének, struktúrájának sokrétű kérdéseivel. A területi kutatások és az infrastruktúrát érintő vizsgálatok mára örvendetesen kiegészültek a regionális elemzések új formáival, így a térségek és régiók többoldalú gazdasági elemzésével. Ennek szakmai és közéleti nyilvánossága részben biztosított.

A térségi jellemzők


A Baranya megyei változások színtere a megye nagytérsége. Ez a térség azonban több szempontú elemzést kíván, hogy a benne folyó változásoknak egyes részei közelebbről értékelhetőek legyenek. A következőkben ezért a Baranya megyei főbb térségek erőforrás-elemzését tekintjük át. 


A Baranya megye területe, nagysága, a települései szerkezete, földrajzi elhelyezkedése


Az erőforrások elemzése során 92 település és közigazgatási térségét mérték fel, amely 301 baranyai település 30,7%-t reprezentálja. Ez a megye 4.430 km2 területéből 1.407 km2 jelent (31,8%).


A városok közül Komló, Harkány, Siklós, Sellye és Szigetvár, valamint Pécs Istenkúti település részéről készült felmérés. A 86 község kétharmada 500 fő alatti kis település. Felkeresésre került 16 „ törpefalu” is, ezek kevesebb, mint 200 lelkesek. A falvak közel egyharmada zsáktelepülés, többségük vasúttal sem rendelkezik. Itt mindenütt állandó a „közlekedési” igény. 
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2. ábra

A regisztrált települések megoszlása (1999. január 1.)

A vizsgált kistérségek két nagyobb tájegység mentén sűrűsödnek:

· Baranya déli, nagyrészt Ormánsághoz tartozó, illetve nyugati a dél-zselici dombvidéken fekvő települések, illetve

· a Mecsek hegységet északról, észak-nyugat-déli irányból körül ölelő kisrégiók.

Az elsőnek felsorolt térség az ország legdélibb Dráva által határolt tájkörzete, kedvező, mediterrán jellegű klímával, de gyenge mezőgazdasági adottságokkal. Természeti értékei változatosak, a Duna-Dráva Nemzeti Park területén érintetlenek, szépsége megragadóm, népi építészeti emlékekkel színesített. Keleti felén a Villányi hegység változatos szerkezetű, néhol Dalmáciára emlékeztető kopár karsztos, lankáin kétezer éves, nemzetközileg ismert borszőlő termesztéssel, Harkány gyógyvízével, Siklós műemlék együttesével határon túli vonzásintenzitásúnak tekinthető.


A másodikként említett térség domborzatilag erősen tagolt felszabdalt tájperemeket felölelő, Közép-Mecsek és a Baranyai Hegyhát találkozásánál változatos. A hegyi flóra és fauna, a termálvíz jelentős turisztikai természeti vonzerővel rendelkezik. Az abaligeti cseppkőbarlang Dél-Dunántúl leghosszabb patakos barlangja, levegője gyógyhatással bír a légúti megbetegedésekben.


A természeti és társadalmi erőforrások hasznosítását és a gazdasági élet fejlődését erősen rontja a megye kedvezőtlen földrajzi helyzete. A trianoni határ létrejötte után Baranya nagy mértékben periferizálódott, gazdasági kapcsolatai beszűkültek, amit a legutóbbi történelmi események (délszláv háború) tovább fokozott. Olyan térséggé vált, ahol véget érnek a távolsági (nemzetközi) főutak, ahonnét nagy kitérők és általában nagy időráfordítás árán, meglehetősen gyenge útvonalak közbeiktatásával lehet a külföldi piacokra eljutni, vagy turisztikai célterületet elérni. Peremhelyzetét jellemzi, nem vezetnek át rajta forgalmas transzeurópai vonalak és az EU jövőbeni fejlesztései sem érintik. Nincs reptere, amely közvetlen külföldi vagy belföldi légi közlekedési összeköttetést biztosítana. A fővárossal való kapcsolata a viszonylag nagy távolság miatt, illetve az összekötőpályák teljesítőképesség szűkössége miatt kedvezőtlen.


A felmérésben részt vett települések zöme társadalmi-gazdasági fejlettség tekintetében a megyei átlagos szint alatt van, azonos jegyekkel leírható fejletlen, a foglalkoztatási helyzetét tekintve kritikus körzetnek tekinthető.

Baranya megye területének nagysága, a települések szerkezete, földrajzi elhelyezkedése

A terület népességének alakulása


A vizsgált településeken él a baranyai lakónépesség egynegyede, 102.090 fő. A felmérésben részt vett 5 város adja az állandó lakosok többségét (54%).

A 86 községben 46.726 állandó lakos él, a falusi lakosok 31%-a. A települések kétharmadát adó 500 fő alatti kis közösségben a népesség mindössze 17%-a lakik.
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3. ábra

A regisztrált térség lakossági megoszlása (1999. december)

Etnikai jellemzők


A térségben évszázadok óta élnek együtt magyarok, németek, horvátok, szerbek és cigányok. A történelem viharai eltérő módon érintették ezeket a népcsoportokat. Az utóbbi évtizedben lezajlott társadalmi-gazdasági változások egyrészt ösztönzik az etnikai sokszínűség fenntartását, másrészt ezzel ellentétben a kultúra és a fogyasztás globalizálódása a spontán asszimiláció felé hat. A térség fejlesztésért felelős szereplői felismerték az etnikumok kultúrája megőrzésének fontosságát, ezt segítendő számos társadalmi civil szervezet tevékenykedik. Ennek ellenére a nemzetiséghez, etnikumhoz tartozás számbavételével igen nehéz, szabad bevalláson alapul.


Baranyában az országos átlaghoz képest magas a nemzetiségek aránya a népszámlálás adatai szerint. A jelen kérdőíves lekérdezésük azonban torz adatokat eredményezett valamennyi kistérségi felmérést végző véleménye szerint. Hovatartozásukat jelentősen befolyásolja a kérdező biztos személye, a felmérés célja és körülményei, adott település „kisebbségpolitikája”. „Senki sem szeret kisebbségben lenni” fogalmazták meg. A német nemzetiségűek közül hagyományaik megőrzése és ápolása mellett sem vallották magukat sokan nemzetiséginek, amely a II. világháborút követő kitelepítések máig is ható következménye. A cigány származásúak még óvatosabbak, többségük nem vállalta az etnikumhoz való tartozását, jelentős részük hagyományaikat nem gyakorolja, ápolja, nyelvüket nem beszéli, a beilleszkedésre törekszik. A 2001. Évi népszámláláshoz nyújtott állami és önkormányzati segítség a meggyőzés sokoldalú eszközével igyekszik a lakosság hiteles válaszadását biztosítani. 


Ezzel szemben külső jegyeik, életvitelük alapján mind a környezetük, mind a munkáltatók annak ítélik őket, amiből hátrányaik keletkeznek. Az Ormánság jelentős roma lakta településein (50% felett) történt felmérés megállapítása szerint, az etnikumhoz való nem tartozással elesnek a kormány és cigány szervezetek segítségétől, a különféle kedvezményektől, amelyek sok esetben éppen kilátástalan helyzetükből való kilábalást volna hivatott elősegíteni.


Az interjúk során összesen 1.879 fő vallotta magát valamilyen etnikumhoz tartozónak, ez a megkérdezettek csupán 14,7%-a. A községekben élő 17,2%-a a városban lakók viszont csak 5,6%-a tartotta magát nem magyarnak.


A felmért kistérségekben közel azonos számban vallották magukat romának, illetve német nemzetiségűnek. Az előbbiek 748-an az utóbb felsoroltak 738-an voltak, kétötöd-kétötöd képviselve az etnikumok között. Kevesebb, mint egyéb etnikumú 88 személy, létszámát tekintve elenyésző csoportokat alkotva (szerbek, romániai székelyek, bosnyákok, románok, kínaiak, oroszok).


Nemek szerint nincs jelentős különbség a nők száma (955 fő) némileg meghaladja a férfiakét (924 fő). A férfi nembeli megkérdezettek 15,1%-a nem magyar nemzetiségű, a nőknél ez az arány csak 14,4%. A legjelentősebb különbség az etnikumhoz tartozás tekintetében település típusonként van, a falvakban élő nők esetében 17% vallotta nemzetiséginek magát, a városban élőknél csak 4,4% ez az arány. A férfiak esetében is nagy az eltérés, de közel sem ekkora: községben lakók – 17%, városban élők 7%-a nemzetiséghez tartozó.


Kiugróan magas arányban vallották valamilyen etnikumhoz tartozónak magukat az idősebb korosztályúak, különösen a községben lakók esetében (24-27%). Őket a legfiatalabbak követik, saját korcsoportjukon belül egyötödük nem magyarnak tartja magát a kis településen élők körében. A városiaknál a fiatal etnikumhoz tartozók aránya elenyésző.


A nemzetiségi hovatartozásuk miatt minden tizediküket hátrány éri saját bevallásuk szerint.

Az etnikai sokszínűségnek előnyei és hátrányai vannak.


A cigányság lakosság alacsony iskolai végzettségéből, a szakképzettség hiányából fakadóan nagyobb arányban váltak munkanélkülivé, jövedelmi viszonyaik kedvezőtlenek.


A sok nemzetiség előnyös oldala a beszélt idegen nyelv nagy aránya, amellyel a megye az ország listavezetője. Nem magyar állampolgárok száma a vizsgált térségben 70 fő volt, felük menekült státuszú, egy-egynegyedük tartózkodási engedéllyel, illetve letelepedési kérelemmel rendelkezik.

Az iskolai végzettség sajátosságai


A felmérésben közreműködők közel fele (47,8%) legfeljebb általános iskolát végzett. Közülük 2.306-an a 8 osztályt sem járták ki, egyhatodát képezve a teljes sokaságnak.


Az alacsony iskolai végzettségűek a népszámláláskori megyei adatokhoz képest alulreprezentáltak. Szakmunkás illetve szakiskolai bizonyítványa van közel 4.000 személynek, 28,2%-os arányuk jelentősen meghaladja ’90-es részesedésüket. Szakközépiskolával 8,3%-uk, technikusi oklevéllel csupán 3,1%-uk rendelkezik. Gimnáziumi érettségi bizonyítványa 973 személynek van – 6,9%. Diplomás 5,7%, 805 fő.


Jelentős eltérést mutat az iskolai végzettség megoszlása, ha azt nemenként vizsgáljuk. A megkérdezett nők több mint fele legfeljebb 8 általános iskolát végzett és csak egyharmaduknak van valamilyen szakképzettsége. A férfiaknál ez az adat 47,4%. Ezzel szemben gimnáziumi érettségivel és diplomával nagyobb számban és arányban rendelkeznek nők /14. táblázat/.

A gazdaság vizsgálata (erősségek, gyengeségek)

Pécs és körzete


Pécs és vonzáskörzete az egyetlen gazdaságilag fejlettnek minősíthető régió, szerepe a Dél-Dunántúli térségben kiemelkedőnek mondható. A bányabezárások sokk-hatását egyensúlyozta az új ipari vállalkozások megjelenése – különösen a feldolgozóiparban (elektronika – műszergyártás). Multinacionális cégek megjelenésével, a kereskedelmem fejlesztésével (új bevásárlóközpontok), e terület meghatározóvá vált és kedvezően befolyásolta a munkaerőpiac alakulását. Hasonlóképpen centrum alakult ki a banki- és biztosítási tevékenység terén is. A Pécsi Tudományegyetem, mint a Dunántúl legnagyobb felsőoktatási centruma, magasan kvalifikált munkaerőt biztosít.


A kirendeltség vonzáskörzetében lévő Pécs-Istenkút településrész hátrányos helyzetű térség, közművekkel való ellátottsága rossz (csatorna és vezetékes víz nincs a környéken), a területen belül gyakorlatilag nincs helyi megélhetési forrás. A családok több mint 70%-a saját fogyasztásra termeszt zöldséget, gyümölcsöt. A helyi gazdasági élet-csírájának tekinthető az idegenforgalomból, szobakiadásból, lakásbérbeadásból bevételhez jutó helyi családok próbálkozása. Ez a helyi természeti és turisztikai erőforrásokra épülő ágazat tehát minden bizonnyal további fejlődés elé néz.


Pécs és vonzáskörzete az egyetlen gazdaságilag fejlettnek minősíthető régió, szerepe a Dél-Dunántúli térségben kiemelkedőnek mondható. A bányabezárások sokk-hatását egyensúlyozta az új ipari vállalkozások megjelenése – különösen a feldolgozóiparban (elektronika – műszergyártás). Ezek tartós hatása a piac globális hatásai miatt viszonylagos.


A Pécs vonzáskörzetében felmért öt település gazdasági helyzetét az elmúlt évtizedekben egyértelműen a szén és ércbányászat, valamint az iparosodás, az építőipar határozta meg. A nehézipar mellett a térség másik domináns elem volt a nagyüzemi tervgazdaság keretében működő mezőgazdasági tevékenység. Az említett ipari, bányászati befolyás azonban az elmúlt években gyökeresen átalakult. A kiskörzet nem vonzó a gazdasági, vállalkozói szférának. Nem sok idő múltán lehetséges, hogy ezek a falvak önnön vonzáskörzetükben, vagyis saját települési és közös adottságaikat hasznosítva találnak új funkciókra, kapcsolatokra és őket emelő perspektívákra.


A térség alkalmas a falusi- és ökoturizmus elterjedésére, de ezzel együtt szükséges a tercier szektor jelentős erősödése is. A foglalkoztatás szempontjából jelentős célokat csak úgy lehet megvalósítani, ha a térség települései jelentős szerepet szánnak rövidtávon a humán erőforrás fejlesztésének.

Komló és körzete


Komló körzetének gazdasági fejlettsége – vállalkozásokra alkalmas környezeti infrastrukturális viszonyok ellenére – erősen közepes. E térség sem gazdaságilag, sem mezőgazdaságilag nem egységes. Komló nagyipari múltból fakadóan – és e mikrorégióban is – alacsony a vállalkozási hajlandóság. A város gazdasági válsága (pl.: a bányászat teljes felszámolása) a kistérség településeire is rányomja a bélyegét. Adottságait tekintve – Pécs kooperációjával is számolva jelentős feldolgozóipari fejlődésre lenne alkalmas.


A komlói munkaügyi kirendeltség körzetében 3 szervezet 25 településre terjedően végzett felmérést.


Alsómocsolád és a mágocsi körjegyzőség településeinek területi fejlődését jelentősen befolyásolja az infrastruktúra fejlettségi szintje és fejlesztési lehetőségei. A térség legjelentősebb kulturális öröksége és egyben legnagyobb lehetősége a multikulturális történeti életmód, életvitel, gazdálkodási kultúra megőrzése, felelevenítése, továbbfolytatása.


Abaliget, Orfű igen gazdag természeti értékekben. A kistérség jelentős kitörési pontja a turizmus, és a turizmust támogató szolgáltatások fejlesztése illetve termékek gyártása lehet. A foglalkoztatás területén a munkahelyteremtés és a helyi igényeknek megfelelő munkaerő képzése kínál lehetőséget a fejlesztésre.


A komlói kistérség egyközpontú, egyetlen település sem képes Komló vonzáskörzeti szerepét befolyásolni. Vannak a térségnek olyan adottságai, melyek komparatív előnybe hozzák a régió és az ország sok más térségével szemben (bimbózó idegenforgalom, falusi turizmus). Mély hagyományai vannak az ipari tevékenységnek, második legnagyobb foglalkoztató a szolgáltató szektor. Kialakításra vár az állati termékek háznál történő feldolgozása, új vetőmagfajták termesztése, a biotermesztés beindítása, a méhészetben rejlő lehetőségek kiaknázása, fellendülő ágazat a lótenyésztés is. Biztosítottak a természeti adottságok az erdei termékek, gyógynövények gyűjtésére, termesztésére, feldolgozására, ki kell alakítani a termékek értékesítési rendszerét.


Komló körzetének gazdasági fejlettsége – vállalkozásokra alkalmas környezeti infrastrukturális viszonyok ellenére – erősen közepes. E térség sem gazdaságilag, sem mezőgazdaságilag nem egységes. Komló nagyipari múltból fakadóan – és e mikrorégióban is – alacsony a vállalkozási hajlandóság. A város gazdasági válsága (pl.: a bányászat teljes felszámolása) a kistérség településeire is rányomja a bélyegét. Adottságait tekintve – Pécs kooperációjával is számolva jelentős feldolgozóipari fejlődésre lenne alkalmas. A lassú iparszerkezet – váltás, valamint a gyenge munkaerő felszívás hatására a munkanélküliség tartós jellegű.


Baranya megye gazdasági szervezetei 1989-től jelentős átalakuláson mentek át. Kutatásaimban feldolgoztam e folyamat részvevőinek sajátos, a törvényes előírások mentén alakuló helyzetét /15. táblázat/. A megye működő és baranyai székhelyű vállalatait mutatja be 16. táblázatunk. Mindeme folyamatok következtében a megye foglalkoztatottsági helyzetét részben meghatározó, ezer lakosra jutó vállalkozások száma 77, ami országosan Baranyának az ötödik helyet biztosítja.

Összefoglalás

A Baranya megyei infrastruktúra egyik eleme, a közlekedés igénybevétele a foglalkozási szerkezet átalakulása nyomán jelentősen megváltozott. A korábbi városfejlődéssel szemben ma a kistérségi fejlesztések következtében lehetőség nyílik a helyi erőforrások igénybevételére. A városiasodás magas foka, az intézményhálózat elhelyezkedése a korábbi fejlesztések eredményeképpen a nagyobb centrumok, továbbélését tartósítja. Ebben az infrastrukturális elemzések és a piaci erők befolyásolta vállalatok helyzetének elemzése, mint a foglalkoztatás színterei, alkalmas módszerek a jövőbeni fejlesztés, a közlekedés racionális további fejlesztésének megvalósítására. Erre példa a Pécsi Tömegközlekedési Rt. önkormányzati tulajdonba vétele és a városi közlekedésfejlesztés vállalati koncepciója. A vállalatok helyzetének további elemzése egyben a foglalkoztathatóság trendjeinek megközelítésére is támpontot adhat.

� Enyedi György: Regionális folyamatok Magyarországon az átmenet időszakában. Szerző kiadása. Bp.1996., Enyedi György :A területfejlesztés tudományos megalapozása. Tanulmányok. Ezredforduló 2000/4.


� Pálné Kovács Ilona: Régiók Magyarországon. Ezredforduló, 1999/2.


� Hajdú Zoltán: A magyarországi Duna-völgy területfejlesztési kérdései. Ezredforduló, 1998/6.


� Csatári Bálint: Az új európai területfejlesztési perspektívák és az Alföld. Ezredforduló, 1998/6;Uő: Alföld: Alternatívák. Uo., 2000/2.


� Madarász Tibor: Városigazgatás és urbanizáció. Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó, Budapest, 1971. 93-96. o.


� Budapest és az országos infrastruktúra. Kézirat MKKE Népgazdasági Tervezési Intézet, Budapest l979. (Témavezető: Mandel Miklós)


� Forgalomszámlálásokon, illetve előrejelzéseken alapuló becsléseink szerint a következő szorzók látszanak reálisnak: primer funkciók esetén 3,5-4,0, szekunder funkciók esetén 1,2-1,5, végül a tercier funkciókra 1,0-1,2.


� A Baranya Megyei Munkaügyi Központ és a „Komló és Térsége Fejlesztési Kht.” kiadványa; Pécs, 2000.
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