Az autópálya nyomvonalak meghatározásának területfejlesztési vonatkozásai északkelet-magyarországi példán

TÓTH GÉZA

Bevezetés

A szakirodalom abban a kérdésben lényegében egységes, hogy Északkelet-Magyarország fejlesztésének, illetve felzárkózásának egyik alapvető gátja a makroregionális infrastruktúra fejletlensége (Nemes Nagy, 1996; Süli-Z, 1996; Enyedi, 1996; Rechnitzer, 1998; Kőszegfalvi, 1999 stb.). Az ezzel foglalkozó kutatás tehát alapvető jelentőségű a terület jövőbeli folyamatai vonatkozásában.

A témát még aktuálisabbá teszi, hogy létrehoztak 2002-ben egy olyan munkacsoportot (High Level Group), mely a TEN-T irányelvekben foglalt kiemelt jelentőségű európai projekteket vizsgálja felül. Magyarország az új kiemelt projektekre az V. közúti és vasúti folyosó kiépítésével, a Duna hajózhatóságának fejlesztésével és a Ferihegyi repülőtér III. termináljának megépítésével pályázott.

Ezen belül vizsgálatom szempontjából az V. folyosó, a Budapest–ukrán határ autópálya–fejlesztési részprojekt adja a kiemelt aktualitást, mely arra a projektlistára került fel, amelyen területi kohéziót elősegítő projektek vannak, melyek az adott régió gazdasági fejlődéséhez elkerülhetetlen fejlesztéseket tartalmazzák és összeurópai fontosságúak (Kazatsay, 2003; Finat, 2003).

Korábbi vizsgálataim azt bizonyítják, hogy a gazdasági fejlődés (s ezen belül a beruházások) megvalósulása alapvetően a gazdaság jelenlegi teljesítőképességétől függ, s közúthálózat jellegének/sűrűségének szerepe csak ez után jelentkezik (Tóth, 2001/a), ezért olyan módszer kidolgozására van szükség, mely ezt figyelembe veszi.

E nagyon heterogén régióban természetesen a felzárkózás is csak differenciáltan képzelhető el. Az eltérő adottságú területeknek eltérő célokat kell maguk elé tűzniük, hiszen egyszerre jelentkezik a válságkezelés és a gazdasági dinamizálás szükséglete. (Baranyi–Dancs–Balcsók, 2001). Az dinamizálható településeknek (elsősorban városoknak) az ország más, kedvezőbb helyzetben lévő településéhez kell közelíteniük, amiben nagyon sokat segíthet az autópálya-építés. A periferikus, tartós válságba süllyedt területen a gazdasági-társadalmi erózió megállítása és a felzárkózásra való esély megteremtése a cél. Számukra az autópálya-építés önmagában még nem jelent fejlődést, illetve felzárkózást, mivel nincs meg az alapja a további fejlődésnek.

A legkedvezőbb autópálya nyomvonalváltozat kiválasztása
Kutatásom célja az volt, hogy az északkelet-magyarországi autópálya nyomvonalváltozatok közül kiválasszam a területfejlesztési szempontból leghasznosabbat
, s ennek a várható multiplikatív gazdasági hasznát bemutassam. Ezért használtam a Hansen-féle gravitációs modellt (Hansen, 1959), melyet a szakirodalomban „helyzetpotenciál mutatónak” is neveznek (Monigl, 2003). E modellt más elnevezéssel már régóta használják a szakirodalomban (Vickerman–Spikermann–Wegener, 1999; Schürmann–Spikermann–Wegener, 1997; Bruinsma–Rietveld, 1998). Magam is a helyzetpotenciál megnevezést használom.
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ahol:

Pi az adott település helyzetpotenciálja; 

Bj az elérhető célok tömegei, 

dij az i és j települések közötti távolság percben.

Az elérhető célok tömegei vonatkozásában egy 17 mutatóból kialakított komplex fejlettségi mutatót
 hoztam létre A mutató kialakításában támaszkodtam Faluvégi Albert ezirányú kutatásaira
 (Faluvégi, 2003).

A komplex mutató számítása során minden változó szórásának terjedelmét 10 egyenlő osztályközre bontottam (a kiugró szélső értékek tompítására feltételként fogadva el, hogy a választott értékskála legalább a települések népességének 98%-át reprezentálja). Az így számított minimumtól a maximum felé haladva az egyes osztályközbe tartozás esetén 1–10 közötti pontokat adtam az adott településnek. Értelemszerűen – amennyiben a nagyobb érték a kedvezőtlenebb – ott adtam a legkevesebb pontot. A kapott értékek átlaga adta a komplex mutatót, melyet századpontosságra számítottam ki.

A pontozásos módszer előnye, hogy mindenki által követhető, ugyanakkor objektív képet ad. Az osztályközökre osztás kiküszöböli azt a hibát, hogy pusztán az értékek nagyságrendbeli különbségéből adódóan váljon valamely mutató meghatározóvá, míg mások jelentéktelenné. Ilyen probléma fordulhatott volna elő, amennyiben faktoranalízist használok.

1. ÁBRA

A települések társadalmi-gazdasági fejlettsége, 2003. január 1.
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Forrás: Saját szerkesztés

2. ÁBRA

A komplex mutató Local Moran I-je, 2003
[image: image3.wmf] 

4

3

,

3

 

–

 

8

8

,

0

 

2

2

,

6

 

–

 

4

3

,

3

 

1

0

,

8

 

–

 

2

2

,

6

 

 

 

3

,

5

 

–

 

1

0

,

8

 

 

-

1

,

9

 

–

 

 

 

3

,

5

-

1

4

,

6

 

–

 

 

-

1

,

9


Forrás: saját szerkesztés
Az 1.. ábrán a komplex mutató
 területi megoszlását láthatjuk, míg a 2. ábrán annak a Local Moran I-jét. Ez utóbbi mutató a területi autokorreláció mérésének és bemutatásának egyik lehetséges mutatója. A Moran I megmutatja, hogy a vizsgált terület értéke mennyiben hasonlít a szomszédjára, illetve különbözik attól. A térkép színskálájának sötétedése a hasonlóság mértékének növekedésére utal, míg a halványulása azt mutatja, hogy az egymással szomszédos területek értékei véletlenszerűen oszlanak el (Anselin, 1995; Tóth, 2003/a-b).

1. TÁBLÁZAT

A komplex mutató néhány jellemzője
	Minimum
	Maximum
	Átlag
	Átlagtól való eltérés

	1,76
	8,64
	4,62
	1,09


Forrás: saját szerkesztés
A potenciálmodell számításához az egyes települések közötti elérhetőség percben mért adatát három mindhárom nyomvonalváltozatra, valamint a referenciának tekintett jelenlegi helyzetre is térinformatikai módszerekkel határoztam meg:

Az úthálózat adatállományának előkészítése során az útvonalak kategóriáinak megfelelő sebességeket határoztam meg minden útvonal-szegmensre (kereszteződéstől kereszteződésig tartó szakaszra). Ezután térbeli elemzéssel leválogattam a lakott területre eső útvonalszegmenseket, amelyekre 50 km/h sebességhatárt alkalmaztam.

Az ily módon előkészített négy úthálózat-variáns térképi adatállományán (a kiindulási és a három terv-variáció) szegmensenként kiszámítottam az adott útszakaszon történő áthaladáshoz minimálisan szükséges időt, feltételezve, hogy az útszakaszon a megengedett maximális sebességgel lehet haladni.

Ez a módszer eltekintett a közúti forgalom – és különösképpen annak időszakos ingadozásainak – sebességcsökkentő hatásától.

A hálózatokon ArcView Network Analyst programozásával a minimális elérési időt igénylő optimális útvonalak időigényét határoztam meg minden modellre, a térség minden településpárja között. Ez az eljárás megegyezik egy gráf két pontja közötti optimális elérési útvonal meghatározásával, ahol a gráf élei az útvonalszegmensek, az élekre vonatkozó ellenállásadatok pedig az áthaladáshoz szükséges időadatok.

A potenciálmódszer alapja, hogy minél nagyobb a szóba jöhető célok tömege, illetve minél kisebb a (közlekedési) költségek mértéke, annál nagyobb egy-egy térség helyzetpotenciálja, amely arányos lehet a terület gazdasági fejlődési lehetőségével. Az elérési költségek minimalizálásával a helyzetpotenciál tehát növelhető.

Első fázisában vizsgálatom arra irányult, hogy bemutassa, melyik a tervezett autópálya-nyomvonalváltozatok közül az, amelyik a legnagyobb potenciálváltozást biztosítja, s így területfejlesztési szempontból a leginkább támogatandó. Ennek érdekében három változatot vizsgáltam, melyekben bizonyos szakaszok megegyeztek, de jelentős különbség is szerepelt. Mindhárom változatban szerepelt az M30 Miskolcig, az M35 Debrecenig, valamint az M3 Nyíregyházáig történő kiépítése. A különbséget csak az M3 Nyíregyházától határig történő kiépítésének három lehetséges nyomvonalváltozata jelentette. 

Az első, s mindmáig a közlekedési kormányzat „hivatalos” álláspontjának tekinthető, számos jelenleg hatályos országos tervdokumentumban is szereplő, és – a határátmenet helyét illetően – a legtöbb illetékes ukrán szerv által is támogatott változat szerint az autópálya Nyíregyházától a 41-es főúttól néhány km-re délre haladna Vásárosnaményig, majd egy rövid szakaszon északra fordulva Nagyvarsány térségében lépné át a Tiszát, és Barabásnál érné el az országhatárt.

A második terv szerint, melyet elsősorban a Záhonyi–Kisvárdai térség képviselői, az itt érdekelt gazdasági szereplők és közlekedési szakemberek fogalmaztak meg, az autópályának Nyíregyháza után nagyjából a mai 4-es főút mentén lenne célszerű haladnia, és Záhonynál kellene átlépnie az országhatárt.

A harmadik változat a KIÚT Térségfejlesztési Egyesülethez kapcsolódik. Javaslatuk Vásárosnaményig megegyezik a barabási változattal, ám Vásárosnaménytól mindvégig észak-északnyugat felé haladna, és a záhonyi térséget feltárva, Záhonynál lépné át az országhatárt. Egyes vélemények szerint a Záhonyi Vállalkozási Övezet (Tóth, 2000/b; Volter, 2001), illetve az egész térség fejlődését jelentősen javítaná, ha az autópálya Záhonynál hagyná el az országhatárt (Tóth, 2000/b; Kiss, 2001). (A vizsgált megyék további vállalkozási övezeteinek megközelíthetősége szintén meglehetősen rossz, (Kapros, 2001; Tóth 2001/b) de azokat a jelenlegi autópálya-építési tervek nem érintik.) Így a vasúti nyomtávváltás miatt jelentkező előnyök (vagyis az, hogy az áru megáll a térségben) jobban kihasználhatók lennének, s a korábbi átrakókörzet dinamikus logisztikai térséggé alakulhatna.

Van olyan elképzelés is, mely szerint az autópálya kiépítése e térségben egyértelműen konkurenst teremtene a vasút számára, mely alapvetően meghatározza a helyi viszonyokat (Fleischer, 1999/b). Ebben az esetben a térség árumegállító szerepe csökkenne, vagyis az autópálya-építés nem lenne egyértelműen pozitív ezen a nyomvonalon.

Kutatásom eredményeinek gyakorlati megvalósulását alapvetően befolyásolják az ukrán közlekedéspolitikai döntések. A közelmúltban nyilvánosságra került nyilatkozatok szerint Ukrajna a vasúti kapcsolatok fejlesztését részesíti előnyben ebben a térségben a közúthálózattal szemben. Sajnos e döntés mögött politikai okok húzódnak meg, melyek elemzése nem tartozik e disszertáció feladatai közé. Igaz ugyan, hogy e döntés befolyásolhatja az M3 Nyíregyháza-országhatár közötti szakaszának megépítését, de annak megvalósulására mégis megvan az esély. Ezt arra alapozom, hogy a jelzett útszakasz a páneurópai V-ös korridor részét képezné, így e szakasz kiépítése európai érdek
. Másrészt viszont mind az európai uniós elvárásoknak megfelelően, mind pedig a hazai gazdaság igényeit figyelembe véve az Országgyűlés a 2003. évi CXXVIII. törvény 2. számú mellékletében a hivatkozott szakaszt a 2003–2007 között előkészítés alatt álló gyorsforgalmi utak közé sorolta.

Véleményem szerint amennyiben kiépülne az M3 Nyíregyháza–országhatár közötti szakasza az mindenképpen rákényszerítené az ukrán felet a közúti fejlesztésekre. Bármelyik nyomvonal is valósulna meg, ahhoz alkalmazkodni kellene a kárpátaljai fejlesztések megindításával és útirányával is.

Területfejlesztési szempontból az a legkedvezőbb nyomvonalváltozat, mely a három megye esetében összesen, illetve a megyéket külön-külön vizsgálva a legnagyobb potenciálváltozást mutatja. Vagyis az egyes nyomvonalváltozatok esetén kialakuló helyzetpotenciálokat viszonyítjuk az eredeti helyzethez. Most pedig nézzük, hogy a fentebb leírt nyomvonalváltozatok milyen potenciálváltozást okoznak Északkelet-Magyarországon (3–5. ábra). 

Vizsgálataim bebizonyították, hogy Északkelet-Magyarország számára a legnagyobb potenciálváltozást a harmadik verzió jelentené (2. táblázat). 

2. TÁBLÁZAT

Az egyes nyomvonalváltozatok összehasonlítása
	
	I. nyomvonal
	II. nyomvonal
	III. nyomvonal

	Potenciál- változás (%)
	102,3
	101,0
	103,8

	Hossz (km)
	267,8
	253,7
	280,9

	Egy km-re jutó potvált. (%)
	0,0085
	0,0039
	0,0135


Forrás: Saját szerkesztés

3. TÁBLÁZAT

Az egyes nyomvonalváltozatok által biztosított potenciálváltozások megyei szinten
	Megyék
	I. nyomvonal
	II. nyomvonal
	III. nyomvonal

	B.-A.-Z.
	102,0
	100,9
	102,9

	H.-B.
	103,9
	100,2
	106,7

	Sz.-Sz.-B.
	102,6
	101,4
	105,0


Forrás: Saját szerkesztés

Érdekes megállapítani, hogy a teljes vizsgálati terület vonatkozásában legnagyobb potenciálváltozást okozó harmadik nyomvonalváltozat nem Szabolcs-Szatmár-Bereg megye, hanem Hajdú-Bihar megye számára kedvezőbb (3. táblázat). Ebből egyértelműen következik, hogy a fejlesztés hatékonysága tekintetében nem elég csupán az elérhetőségek változására figyelni, hanem arra is, hogy az adott elérhetőségi változások milyen településeket érintenek (vagyis mekkorák az elérhető célok tömegei). Ez pedig a viszonylagosan fejlettebb hajdú-bihari települések számára kedvezőbb.

Ha a potenciálváltozások mértékét megvizsgáljuk a III-as változat megvalósulása esetén települési szinten, látható, hogy a legnagyobb növekedésű Zsurk (47,1%) után Hajdúböszörmény (32,2%) és Hajdúnánás (32,1%) következik. Ha a 10%-ál nagyobb potenciálváltozással rendelkező települések területi elhelyezkedését vizsgáljuk, látható, hogy elsősorban Hajdú-Bihar megye északi területei érintettek. Jelentősen javul Hajdúszoboszló, Debrecen, Balmazújváros, Hajdúhadház, valamint Újfehértó potenciálja. Szabolcs-Szatmár-Bereg megye esetében a nagyobb települések közül Tiszavasvári, illetve Záhony emelhető ki, míg Borsod-Abaúj-Zemplén esetében a potenciálváltozás mértéke valamivel szerényebb.

3. ÁBRA

Helyzetpotenciálok változása az I-es változat megvalósulása esetén
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Forrás: saját szerkesztés
4. ÁBRA
Helyzetpotenciálok változása az II-es változat megvalósulása esetén
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Forrás: saját szerkesztés
5. ÁBRA

Helyzetpotenciálok változása az III-as változat megvalósulása esetén
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 Forrás: saját szerkesztés
A III-as változat kiválasztásának szükségességét mutatja a 4. táblázat, melyben a potenciálváltozás mértékében láthatjuk a fontosabb társadalmi-gazdasági változó megoszlását.

4. TÁBLÁZAT

A megyék főbb gazdasági mutatóinak megoszlása a III-as változat potenciálváltozásainak tükrében
(%)
	Potenciálváltozás

mértéke (%)
	100
	100–105
	105–110
	110–115
	115–
	Összesen

	Lakónépesség
	5,3
	33,4
	33,5
	20,9
	6,9
	100

	18-59 éves népesség
	5,1
	32,8
	34,0
	21,3
	6,9
	100

	Működő vállalkozások
	3,6
	23,5
	41,1
	25,9
	5,9
	100

	50 és több főt fogl. váll.-ok
	3,0
	27,4
	38,4
	24,9
	6,2
	100

	Személyi jövedelem
	3,9
	28,8
	37,1
	24,1
	6,2
	100


Forrás: Saját szerkesztés
Településszerkezeti változások az autópálya-építések következtében

Az északkelet-magyarországi autópálya-építések hatása nem csupán a gazdaság fejlődésén keresztül vizsgálható, hanem a települési struktúrák átalakulásán, módosulásán is.

Annak ellenére, hogy a legkedvezőbb nyomvonalváltozatot vettem figyelembe, a települések mintegy 10%-a vonatkozásában (ahol a lakónépesség 5%-a él) a helyzetpotenciál nem változik. Mivel vizsgálatom során nem vettem figyelembe az M30-as országhatárig történő megépítését, ezért meg kell jegyezzem, hogy e fejlesztések megvalósulásával az e körbe tartozó települések, lakónépesség tovább fog csökkenni. Viszont az említett kör nagyrészt apró- és törpefalu, melyek vonatkozásában az elérhetőségi viszonyok javulása nem fogja a későbbi fejlődés alapját jelenteni, hiszen a korábban bemutatott fejlesztési küszöböt nem éri el fejlettségük.

E halmozottan hátrányos helyzetű, periferikus elhelyezkedésű aprófalvak fejlesztése elsősorban a kistérségi együttműködésre alapozott közigazgatási reform (Kovács, 2004) és a helyi adottságoknak megfelelő fejlesztések segítségével érhető el.

Jóval nagyobb a szerepe az infrastrukturális beruházásoknak a nagyobb településstruktúrák vonatkozásában. A közlekedés infrastrukturális rendszere kiváltója, ösztönzője az érintett térségekben a várhatóan végbemenő agglomerálódási folyamatoknak. Az infrastruktúra más rendszerei – mintegy követő jelleggel – tovább erősítik, teljessé teszik az új településstruktúra – adott esetben agglomeráció – fejlődését, összefüggő településszerkezeti szerveződését (Kőszegfalvi–Loyld, 2001). 

Az autópálya-építések új fejlesztési impulzusokat generálnak, melyek következtében felerősödnek a korábbi vonzáskörzeti kapcsolatok, szorosabbá válnak a bolygóváros–centrumtelepülés viszonylatok. Hosszabb távon a települések fizikai összenövésével, illetve más agglomerációs hatással találkozhatunk. Más esetekben viszont inkább a szuburbán fejlődéssel találkozhatunk a helyi viszonyok következtében.

A továbbiakban azt vizsgáltam, hogy a Központi Statisztikai Hivatal 2003-as lehatárolásához képest (Kovács–Tóth, 2003) hogyan változhatnak a térség nagyvárosi településegyüttesei a potenciálváltozások függvényében (6. ábra).

A Miskolci agglomeráció egész Kelet-Magyarország egyetlen agglomerációja. Az agglomeráció bővülése elsősorban déli irányba képzelhető el az autópálya-építés következtében. Így várhatóan szorosabbá válik Nyékládháza, Bükkaranyos és Emőd kapcsolata az agglomerációval, ami idővel a térbeli összefonódást is eredményezheti. Az autópálya határig történő továbbépítése észak felé is bővítheti az agglomerációt, mellyel prognosztizálható Szikszó, Aszaló és Alsóvadász kapcsolódása is. Természetesen a határig történő kiépítés legfontosabb eredménye a Kassa–Miskolc közti kapcsolat felerősödése, mellyel, mint a nyugat-európai hasonló példák is mutatják, az egykori periferikus helyzetből adódó hátrányok viszonylag gyorsan feloldódhatnak (Kőszegfalvi–Loyld, 2001). Felerősödhetnek azok a kulturális-társadalmi-gazdasági kapcsolatok, melyeket a határ és a periferikus fekvés eddig akadályozott (Kőszegfalvi, 1997; Süli-Zakar, 1992).

Északkelet-Magyarország vonatkozásában meglehetősen nagy jelentőségű a 9 településből álló Debreceni településegyüttes. Korábbi vizsgálatok bemutatták, hogy a településegyüttes a nagy határú és nagy népességszámú szomszédtelepülések miatt nem alkot összefüggő övezetet, a várostól északnyugatra megszakad (nem alkot gyűrűt), de keleti, délkeleti irányban jobban érvényesülnek az agglomerációs tendenciák, s várhatóan a román határ irányában fekvő települések a jövőben egyre jobban agglomerálódnak Debrecenhez (Süli-Zakar, 1996).

Az autópálya-építések éppen északnyugat felé erősítik a kapcsolatokat, hiszen errefelé a legmagasabb a potenciálváltozás. Így várhatóan csatlakozik a településegyütteshez Hajdúböszörmény (annak társközpontjaként), s erősödik a vonzás erőssége Hajdúnánás, illetve Tiszavasvári vonatkozásában.

A Nyíregyházi településegyüttes várható bővülése leginkább déli irányba várható, elsősorban Újfehértó, Érpatak, Nagykálló és Biri vonatkozásában.

Az M35-ös és az M3-as (legalábbis Nyíregyházáig történő) egyidejű kiépítése a Debreceni és a Nyíregyházi településegyüttesek fokozatos területi közeledését erősíti fel. Ez a folyamat a térségben már jelenleg is zajlik, de a földrajzi adottságok, illetve a települési szerkezet sajátosságaiból fakadóan nagyon lassan (Kőszegfalvi, 1999). Debrecennek ezzel a korábbihoz képest is (Süli-Zakar–Kozma, 1998) jelentősen felerősödnek a vonzáskörzeti hatásai. Hosszú távon a két város és környezete fokozatosan egyre erősebben kapcsolódó urbánus térséget fog alkotni, melyben a két megyeszékhely a regionális társközpont szerepét töltheti be.

6. ÁBRA

Településegyüttesek Északkelet-Magyarországon az autópálya-építések függvényében
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Forrás: saját szerkesztés

Összegzés

Potenciálvizsgálatok során bebizonyosodott, hogy a térség számára legkedvezőbb nyomvonalváltozat, az M3 Nyíregyházától az ukrán határig történõ megépítése tekintetében, a KIÚT Térségfejlesztő Egyesület javaslata. Az M3 ezen nyomvonalon, illetve az M30 és az M35 megyeszékhelyekig történõ kiépítése elsősorban Hajdú-Bihar megye települései számára jelenti a legkedvezőbb változást. Egyes halmozottan hátrányos helyzetű települések számára az autópálya építés nem jelent fejlődési potenciált, számukra szükség van a helyi erőforrásokra alapozó további fejlesztésekre. Így tehát mindenképpen megállapítható, hogy az autópálya–építés önmagában nem képes megállítani a teljes térség leszakadását, de ott, ahol a fejlődésnek van alapja, elősegítheti a felzárkózást hazánk kedvezőbb helyzetű térségeihez.

A térség településegyüttesei a potenciálváltozások tükrében várhatóan tovább bővülnek, s a megyék térszerkezeti viszonyai módosulnak. Hosszabb távon a legnagyobb mértékű változást a nyíregyházi és a debreceni településegyüttesek fokozatos térbeli közeledése, illetve hosszú távon szorosan kapcsolódó urbánus térség kialakulása jelenti.
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� Kutatásaimban a vizsgált térség érdekeinek leginkább megfelelő, az ő területfejlesztési szempontjához leginkább illő nyomvonalat kerestem. Nem vettem figyelembe a témával kapcsolatos politikai vitákat.


� A komplex fejlettségi mutatóhoz felhasznált változók:


Népsűrűség, fő/km2, 2002. január 1.


A 60–x évesek aránya az állandó népességből, 2002. január 1., %


A vándorlási különbözet, 1990–2001, az időszak eleji népesség százalékában


A 7–x éves népesség által végzett átlagos osztályszám, 2001. február 1.


A mezőgazdaságban foglalkoztatottak aránya, 2001. február 1., %


A szolgáltatásban foglalkoztatottak aránya, 2001. február 1., %


A munkanélküliségi arány, %


A működő gazdasági szervezetek 1000 lakosra jutó száma, 2001. december 31., db


Az egy hektár szántóterület átlagos aranykorona-értéke, 2000


A kereskedelmi szálláshelyeken eltöltött vendégéjszakák 1000 lakosra jutó száma, 2001


Az egy állandó lakosra jutó szja.-alapot képező jövedelem, 2001, Ft


Az 1990–2001. években épített lakások aránya, %


A közüzemi vízhálózatba bekapcsolt lakások aránya, 2001. december 31., %


Az egy km vízvezeték-hálózatra jutó zárt csatornahálózat, 2001. december 31., méter


 A vezetékes gázt fogyasztó háztartások száma a lakásállomány százalékában, 2001. december 31.


Az 1000 lakosra jutó személygépkocsi-állomány, 2001. december 31., db


Az 1000 lakosra jutó telefon-főállomások száma, 2001. december 31., db





� A hivatkozott kutatásban a a 24/2001. (IV. 20) OGY-határozat alapján a társadalmi-gazdasági és infrastrukturális szempontból elmaradott települések listájának felülvizsgálatát 18 mutató alapján végezték. Ebből a 18., elérhetőségi mutatót jelen vizsgálatból módszertani okokból kihagytam, ezért használok 17 változót.


� E mutató helyett az elérhető célok tömegei vonatkozásában más mutató is elképzelhető. Egyrészt kerülhet ide a személyi jövedelemadó-alapot képező jövedelem, illetve a működő vállalkozások nettó árbevétele is. További lehetőségként érdemes számolni azzal a módszerrel, amikor a megyei szintű hivatalos GDP volumeneket dezaggregáljuk, a fejlettséggel összefüggő adatok alapján (Kiss, 2003; Lőcsei–Nemes Nagy, 2003). A mutató kiválasztását a kutatás jellege határozza meg.


� E tényről a fejezet bevezető gondolataimban már említést tettem.
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