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Koszonto

Id6utazasra invitaljuk olvasdinkat: ez a szam ugyanis nem
csak datalasban 2020-es, hanem a beérkezett kéziratok-
ban is a vilag egy évvel korabbi allapotat tiikrozi. Ez,
normal kortilmények kozott, nem jelentene tul sokat, de
2020 6szén bizony felmeriil a szerkesztékben a kérdés:
érvényes még barmi, amit a vilagrol és a tarsadalomrol a
jarvany elott irtunk és gondoltunk? Vajon a globalizacio
»Ujrahuzalozasaban” szerepet jatszo eurazsiai kozleke-
dési kapcsolatok, a varosi zoldteriiletek hasznalata, az
indiai teriileti egyenl6tlenségek vagy a szubjektiv urbani-
tas kérdései mennyiben valtoztak meg az utobbi honapok
eseményei nyoman?

Ilyen értelemben ez a szam kicsit egy mar nem létezé
vilagnak mutat tiikrot - de kései megjelenését is részben
a jarvany indokolja. Idén egyetemiinkon minden mast
felllirt az igyekezet - mint annyi mas helyen -, hogy pro-
baljuk fenntartani, ha nem is a normalitas latszatat, de
legalabb valami potlékat. A szerkesztdség tehat oktatott,
szervezett, online programokkal probalta megtartani
azokat, akik érdeklonek a geografia irant. Kideriil majd,
hogy milyen sikerrel.

igy a kéziratok vartak sorukra csendesen, nem pa-
naszkodva, és ez a tiirelem volt a jellemzé a szerzbikre
is - akiktol itt és most elnézést kériink, hogy ennyire meg-
varattuk 6ket. Pedig nem érdemelték meg a kényszeri
pihenét, mert gy véljiik, hogy ismét egy sokszinl és ér-
dekes lapszamot tudunk lerakni Olvasoink elé.

Rendhagy6 mddon angol nyelvi tanulmannyal kez-
diink: ilyen még nem volt, és terveink szerint nem is
gyakran lesz. Gopal Krishan professzor tanulmanyaval né-
hai Toth Jozsef rector emeritus elott tiszteleg, aki idén
tavasszal lett volna nyolcvan éves.
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Hasonloan tavoli, de talan még kevésbé ismert vidék-
re kalauzol minket Bucsky Péter tanulmanya, aki annak
igyekezett utanajarni, hogy az ,,Eurazsiai Foldhid” avagy
az ,,Egy Ovezet - Egy Ut” kezdeményezés hogyan is néz ki
- az utak szempontjabol. Kevesen indulnak neki koziiliink
a kazah és kirgiz utakon Kina felé, de amint ezt latni fog-
juk, a kamionforgalom sem tllsagosan intenziv errefelé.

Schmeller Dalma érdeklédése a varosi zoldteriiletek
fenntarthato hasznalatara koncentralodik. Pécsi kutata-
sai egy olyan varos parkjaival foglalkoznak, amely a koz-
vélekedés szerint hianyt szenved mindségi zoldfeliiletek-
ben. Empirikus vizsgalatai igyekeztek felmérni a lakossag
parkhasznalatanak sajatossagait.

Legifjabb szerzdink kozé tartozik Csiszar Zsofia, aki
2019-ben mar a masodik alkalommal szerepelt az OTDK
Foldtudomanyi Szekciojaban. Kutatasai ahhoz a kérdés-
hez jelentenek érdekes adalékot, amely Magyarorszagon
korabban a varossa nyilvanitasok kapcsan keriilt elotér-
be, és az érzékelt, szubjektiv urbanitas és a jogallas ko-
zotti kiilonbségeket jeleniti meg.

El6bb-utébb hozzank is elér majd 2021 - lesznek
lapszamaink idén is. Ennek kapcsan tovabbra is varjuk a
megjelentetni kivant kéziratokat a pirisi.gabor@pte.hu
cimen.

Jo olvasast, kellemes bongészést kivan:

a szerkesztbség
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Political Economy of Backward Area Development Programmes
in India

GOPAL KRISHAN

Abstract

The present paper is a critique of the Government of India’s programmes/schemes for promoting development in
backward areas. It deals with issues relating to conceptualization of area backwardness and identification of backward
areas/districts. An attempt is also made to trace the trajectory of measures taken to address the problem and to
look at the politico-economic dimension of the entire process. A basic question is why areas/districts identified as
backward under any programme/scheme generally persisted with that nomenclature for an indefinite time? Why a
blanket approach was adopted in treating backward districts as one category by way of usually funding them equi-
tably despite wide variations in their population and area size, terrain and accessibility conditions, and nature and
intensity of problem, resulting in a big difference in their per unit cost of development? Above all, why the backward

area programmes/schemes could not make the desired impact?

Question of Area Backwardness

The issue has a history of interest to several countries.
During the modern times, the idea of backward areas and
strategies toward their development took shape on sys-
tematic lines in socialist as well as advanced countries of
the world. The planners in the former Soviet Union were
forerunners in addressing the issue of spatial injustice
directly. A liquidation of backwardness of lagging regions
was set forth as a primary objective right in the begin-
ning of the planning era in 1928. Territorial specializa-
tion based on local resources at micro-level and regional
diversification at meso-level, together with linking of
backward regions with the developed ones at the natio-
nal level, were deemed as the most effective strategy for
the purpose. Siberia was in focus, in particular.

In 1934, the British Government enacted the ‘Special
Areas (Development and Improvement) Act’ to address
the problem of massive unemployment in identified lag-
ging regions, such as the Midlands and the Scottish High-
lands. The backward areas were designated as ‘special
areas’. The objective was to promote investment here
to generate employment.

From 1963 onwards, a group of research institutes
from about a dozen European countries has been carry-
ing out studies on issues pertinent to backward regions.
Regional backwardness in developed countries, such as
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the United Kingdom, Germany and France, is essenti-
ally referred to the indicators of unemployment rate
and poverty incidence. This is facilitated by an easy
availability of reliable data on these two parameters.
In 1969 the International Economic Association held a
conference at Varenna, Italy, to deliberate over issues
relating to backward areas in advanced countries. The
experience of Western Europe and the United States
and that of Socialist Republics of Eastern Europe was
in focus. The development problems of backward areas
in Hungary were expounded by L. KGszegi at the occa-
sion. The proceedings of the conference were publis-
hed in the form of a book, edited by Robinson (1969).

In the United States, the Appalachians, the Deep
South, and reservation pockets of Nebraska were
marked as relatively backward. These were noted
for comparatively high poverty rates, low education
levels, and worrisome incidence of alcoholism. Even
the richest country in the world has to contend with
backwardness in places.

A variant is offered by China in its recent efforts
at the Great Opening of the West to address its
backwardness (Ptakova, 2013). A fifty year plan, sp-
read over three phases, was prepared. The first phase
of 2000-10 was devoted to the development of infra-
structure. The second phase of 2010-30 is meant for
accelerating economic and social progress. The final
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phase of 2030-50 aims at raising the living standard of
the people to a high level. As such there is no quick-fix to
removal of backwardness. It is also evident that concern
for backward areas carries a stamp of universality.

The Case of India

In India, where society is so diverse, economy is largely
on informal lines, and polity is highly fragmented, the
concept of backwardness becomes difficult to enunci-
ate. Permutations and combinations of ‘place poverty’
and ‘people poverty’ coexist here in all possible shades.
The primary responsibility of the state in eradication of
backwardness is taken as an axiom in India. Hence ‘plan-
nability’ becomes an imperative in its case.

It is worth recalling that the National Committee on
the Development of Backward Areas (1981, p.11) opined
that a meaningful way of defining a backward area would
be to find if it has a capacity to respond to development
impulses and is subject to some specific problem which
can be targeted. Such an area must have a base for rai-
sing its productivity. So to say, to qualify as a backward
area, it must exhibit the following three attributes:

o Have a potential for getting transformed
into a developed one

« Display some inhibiting factor which is
preventing this potential to be realized

e Bein need of a special programme/sche-
me to remove its backwardness.

Accordingly a ‘problem area’ approach was initially de-
emed as most effective in identification and development
of such areas. The diagnosis itself was to suggest the line
of treatment. A categorization of backward areas into
the drought prone, flood prone, hill, tribal or border by
definition would itself suggest a specific strategy in each
case. The only flaw of such an approach is that the focus
gets centered on a particular problem in place of dealing
with a holistic scenario.

Area Backwardness and the Plans
Backwardness has been a recurrent theme in develop-

ment planning literature of India. This represents a com-
bination of sectoral and spatial approaches in addressing
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the issue. Under the first approach, a number of backward
classes commissions were constituted by the Government
of India as also by some state governments from time to
time. Among these the Mandal Backward Classes Com-
mission is most well-known. Likewise the issue of area
backwardness has been of regular interest right since the
First Five Year Plan. Over the years, a number of perti-
nent policies were formulated and a variety of program-
mes/ schemes were implemented to address the issue of
regional backwardness (Mohan, 2005).

One of the primary objectives of the First Plan (1951-
56) was to stimulate the agricultural and industrial devel-
opment of hitherto un-served areas through a large num-
ber of irrigation and power projects dispersed throughout
the country. Industrial development, especially by way
of setting up of modern steel plants under public sector
in resource rich tribal areas, was the hallmark of the Se-
cond Plan (1956-61). The Third Plan (1961-66) sought a
balanced development of both agriculture and industry,
especially through intensive agricultural development of
some selected districts. This policy continued under the
ensuing three annual plans (1966-69) which witnessed
the ushering in of the Green Revolution in states where
water for irrigation of wheat and rice was available in
requisite quantity.

A direct attack on backwardness of certain well-
defined regions was the hallmark of the Fourth Plan
(1969-74). This is said with reference to the industrialy-
ly backward districts and drought prone areas for which
special programmes were started. Meanwhile the North
- East Region was also adopted as one unit for special de-
velopment initiatives (Table 1). The Fifth Plan (1974-79),
which was terminated in 1978, witnessed the adoption
of three development programmes, namely the Tribal
Areas, Hill Areas (including Western Ghats), and Desert
Areas, carrying forward the trend set in the Fourth Plan.
The following two annual plans (1978-80) and the Sixth
Plan (1980-85) were without any new area development
Programme. The focus during this phase shifted to a di-
rect attack on poverty through measures like Minimum
Needs Programme.

The Seventh Plan (1985-90) is noted for the adoption
of Dacoity Prone Areas Development Programme (which
was terminated in 1990), and the initiation of the Bor-
der Area Development Programme. And again during the
following two annual plans (1990-92) and the Eighth Plan
(1992-97), no new area development programme took
shape.
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Teriiletfejlesztés és

Year of commen-

Plan Period Name of the programme
cement

Industrially Backward Area 1970
Fourth Plan North-East 1972
(1969-74)

Drought Prone Area 1973

Tribal Areas 1974
Fifth Plan : . :

Hill Areas including the Western Ghats 1974
(1974-79)

Desert Areas 1977
Seventh Plan Dacoity Prone Areas (withdrawn in 1990) 1985
(1985-90) Border Areas 1987
Ninth Plan KBK (Kalahandi, Bolangir and Koraput region in Odisha) 1998
(1997-2002) Left Wing Extremism Affected Districts 2001
Tenth Plan ) i .

Rashtriya Sam Vikas Yojana (RSVY) 2003
(2002-07)
Eleventh Plan .

Backward Regions Grant Fund (BRGF) 2007
(2007-12)
| Action P
ntegrated Actionligel Left Wing Extremism Affected Districts 2010
(2010-11)
NITI Aayog . .. .
(2015 : Transformation of Aspirational Districts (TAD) 2018

Table 1. India: Chronology of Backward Area Development Programmes
Source: Compiled from various official documents of Planning Commission, NITI Aayog, and Central Ministries, Govern-

ment of India, New Delhi.

Under the Ninth Plan (1997-2002), the Kalhandi-Bolan-
gir-Koraput region of Odisha was taken up as a special
case for its care, primarily in response to the reporting of
some starvation deaths here. Left Wing Extremism affec-
ted districts were also brought under cover for action.

At the time of framing the Tenth Plan (2002-07), the
persistent backwardness in vast areas over the country
emerged as alarming. To address this issue in selected
districts, Rashtriya Sam VikasYojana (RSVY) or Backward
Districts Initiative Scheme was designed and launched in
2003 (Krishan., 2005, p. 164). At the time of finalizing the
Eleventh Plan (2007-12), it was realized that this sche-
me was not meeting the desired purpose. A new scheme
under the title Backward Regions Grant Fund (BRGF) was
introduced in 2007. Subsequently in 2010-11, an Integ-
rated Action Plan for 82 Selected Tribal and Backward
Districts was initiated, most of which were Left Wing Ext-
remism affected. Finally, the Transformation of Aspiratio-
nal Districts (TAD) Programme was put in place in 2018.
The plan mechanism had been terminated by that time
and this programme was an ambitious initiative of the
NITI Aayog.
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In brief, regional approach to alleviation of area
backwardness can be conceived as having gone through
three phases. In the initial phase, it was in the form of
irrigation and power projects targeting both agriculture
and industry, particularly in deprived areas. In the inter-
mediate phase of the Fourth to Ninth Plans, the effort got
diversified in terms of drought prone, desert, hill, tribal
and border area development programmes. On the way,
the Sixth Plan went for a direct attack on poverty anyw-
here, and the Eighth Plan, which coincided with adoption
of the New Economic Policy, opted to go without any new
area development programme/scheme. The focus shifted
in favour of comprehensive area development approach
in the latest phase beginning with the Tenth plan.

Rashtriya Sam Vikas Yojana (RSVY)

In response to the evolving situation, a fresh approach
was adopted in 2003-04 for the upliftment of backward
areas. It was called Rashtriya Sam Vikas Yojana or
Backward District Initiative Scheme. The scheme had
three major objectives: (i) to generate employment (ii)

2021. marcius 10. 5



Krishan, Gopal 2020: Political Economy of Backward Area Development Programmes in India. Teriiletfejlesztés és

Innovacio, 13(1-2) pp. 3-11.

to raise agricultural productivity, and (iii) to fill critical
gaps in physical and social infrastructure. This route was
adjudged as most effective in addressing area backward-
ness. Initially 100 districts were earmarked for the sche-
me. The actual number was raised to 147 to cover 115
backward districts (12 additional districts incorporated
from Bihar and 3 from Odisha) and 32 left wing extremism
affected districts. The four North Indian states of Bihar,
Uttar Pradesh, Jharkhand and Madhya Pradesh partook
68 districts among these while the four South Indian sta-
tes of Andhra Pradesh, Karnataka, Kerala and Tamil Nadu
had only 21 districts as their share. For a backward state
like Odisha, the coverage of only 5 districts was evidently
inadequate. The same was the case of Rajasthan with
only 3 districts under the programme/scheme.

The number of districts to be allocated to different
states was to be decided on the basis of value of agricul-
tural output, agricultural wage rare, percentage of sche-
duled caste/tribe population, and incidence of left wing
extremism (Table 2).

A rider mentioned that each state was to have at
least one district under the programme/scheme. The se-
lection of such a district was left to the state. This in-
deed introduced some distortions. The selected districts
of Sirsa in Haryana, Hoshiarpur in Punjab and Ahmadna-
gar in Maharashtra, for example, could not be called as
backward. These were relatively well-off in the context
of their respective states.

The programme/scheme was initiated in 2003, and
was fully funded by the Central Government. Each distri-
ct covered got an allocation of Rs. 15 crore (approxima-
tely 3.3 million USS) per year for a period of three years,
that is a total of Rs. 45 crore (approximately 10 million
USS) per district. The preparation of a three year master
plan in the nature of three nested annual action plans
was made mandatory. The participation and involvement
of the panchayati raj institutions (local elected bodies),
non-government organizations and self-help groups was
to be ensured in formulation, implementation and mo-
nitoring of the development projects. All projects were

P
No. rosramme Organsiation Criteria/ Indicators
/ Scheme
Rashtriya (i) Value of agricultural output per agricultural worker based on 1990-93
Sam Vi- Planning (ii) Agricultural wage rate based on 1996-97
1 . Commission
kas Yojna (2003) (iii) Percentage of scheduled caste /tribe population based on 1991 census
(A, (iv)Left Wing Extremism affected districts
(i) Credit per capita (financial backwardness)
(ii) Percentage of agriculture labourers in total working population (indicates
low share of industrial and modern service sectors in economy )
iaclfward Planning (iii) Percentage of SC population (social backwardness)
egions .
2 Grgnt Fund Commission  (jv) Percentage of ST population (social backwardness)
(BRGF) (2007) (v) Female literacy rate (educational backwardness)
(vi) Infant mortality rate (quality of health services )
(vii) Percentage of households without electricity (quality of infrastructure
services)
49 indicators falling under 5 groups of:
Transfor- (i) Health and nutrition (13)
mation of
) E .
3 Aspirational NITI Aayog (i) Education (8)
Disther (2018) (iii) Agriculture and water resources (10)
(TAD) (iv) Financial inclusion & skill development (11)
(

v) Basic infrastructure (7)

Table 2. India: Criteria/Indicators for Identification of Districts under Rashtriya Sam Vikas Yojana, Backward Regions
Grant Fund, and Transformation of Aspirational Districts Programme. Source: Compiled from various official documents
of Planning Commission, NITI Aayog, and Central Ministries, Government of India, New Delhi.
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to be completed within the prescribed period of three
years.

Just after two years of its operations, the Rashtriya
Sam Vikas Yojana was reviewed in 2005. Questions were
raised on the efficacy of its implementation and ability to
ensure its participatory nature. Based on the assessment
made, it was decided to go in for a new programme/
scheme after its completion in the coming one year. This
decision was taken under a new political dispensation
which had come into power in 2004.

Backward Regions Grant Fund (BRGF)

The new avatar of the RSVY scheme took birth in the
form of Backward Regions Grant Fund, with a provision
that the unutilized funds with the districts under the
RSVY will remain with them under the new programme/
scheme. Only 3 districts among the 147 districts were
reported to have utilized the allocated funds fully. The
new programme/scheme was again district centric but
carried the expression ‘Region’ in its nomenclature. La-
unched in 2007, it had an annual allocation of Rs. 4670
crores (roughly one billion USS). Of this Rs. 250 crores
(roughly 56 million USS) were meant for capacity building
and the remaining were disbursed as development fund.
The scheme was placed under the care of the Ministry of
Panchayati Raj, Government of India.

The objective of the programme/scheme was to add-
ress the issue of regional imbalances by way of promo-
ting the development of backward districts. To that end,
the measures included: (i) filling the gaps in local infra-
structure and other development requirements not being
adequately met through existing inflows; (ii) strengthe-
ning the panchayat and municipal level governance with
more appropriate capacity building , (iii) providing pro-
fessional support to local bodies in planning, implemen-
tation and monitoring of development activities, and (iv)
improving the performance and delivery of obligatory
functions of local bodies (Government of India, 2007, p.
4). The expected outcomes of the programme/scheme
were to mitigate regional imbalances, alleviate poverty
in backward districts, and promote accountable and res-
ponsive character of their panchayats and municipalities.

At the time of its inception in 2007, the programme/
scheme covered 250 districts. This coverage was extend-
ed by 22 districts in 2012, raising the tally to 272 distri-
cts. Every district was mandated to prepare a compre-
hensive plan in place of just the programme-centric plan.
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The World Bank (2010, p. 3) observed that the four
stated objectives and the expected outcomes, specifi-
ed in the BRGF guidelines , were neither clearly defi-
ned nor logically structured or linked. The programme/
scheme fails to stimulate vertical convergence of the
existing government schemes at local level and does not
ensure horizontal cooperation among various adjoining
backward districts. Moreover, the budget provisions are
highly inadequate, the national average being Rs. 103
(2.2 dollars) per capita. A restructuring of the objectives
in a clear logical framework from inputs to outcomes was
recommended. In line with this, the President of India
in her address to Parliament on 4 June 2009 called for
redesigning of the BRGF. A clear inference is that the
programme/scheme was conceived and implemented in
haste, not uncommon with the government at large.

Such assessments apart, the BRGF could not escape
the vagaries of the change in the political regime. The
same was earlier the case with the RSVY. A replacement
by a new scheme subsequent to change in the govern-
ment comes as no surprise. A similar change was in the
offing in years to come.

Transformation of Aspirational Districts (TAD)

On January 1%, 2015, the Planning Commission of India
was replaced by the National Institution for Transforming
India or NITI Aayog. This was not merely a change in name
but also a redefinition of the role of the new institution.
The new arrangement was meant to ‘foster cooperative
federalism to evolve a shared vision of national develop-
ment’ rather than being a mechanism for devolution of
funds to the states and ministries of the central govern-
ment, as was the case with the Planning Commission. It
has a Governing Council in place of National Development
Council. The Governing Council has all the chief minis-
ters of states and union territories with legislatures, and
lieutenant governors of the other union territories as the
members, with Prime Minister of India as its Chairperson.
The members are expected to play a much more effec-
tive role in the decision making process than was the case
with the members of the National Development Council.

It was a practice with the Planning Commission to
formulate the Central Plan, and to allocate funds to the
states for finalizing their plans. This ritual was given up.
One major obligation of the NITI Aayog is to ‘actively mo-
nitor and evaluate the implementation of the program-
mes and initiatives’of the government. The issue of na-
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tional security was to be an integral part of any economic  tion of Aspirational Districts on 15t January, 2018. An Aspi-

strategy devised by the NITI Aayog (Government of India, rational District was a polite euphemism for a backward

2019, pp. 451-452). district. Drawing upon its aspiration to shed backward-
Setting aside the Backward Regions Grant Fund, initi- Ness and focusing upon its potential, the objective was to

ated by the previous government in the 12t Plan, the NIT|  transform it into a prosperous one.

Aayog started a programme under the title Transforma-

Number of districts covered by

tate RSVY BRGF TAD At least 2 Programmes
Andhra Pradesh 2 4 3 3
Arunachal Pradesh 1 1 1 1
Assam 5 13 7 7
Bihar 21 38 13 26
Chhattisgarh 8 15 10 11
Gujarat 3 6 2 4
Haryana 1 2 1 1
Himachal Pradesh 2 2 1 2
Jammu & Kashmir** 3 5 2 3
Jharkhand 16 23 19 19
Karnataka 4 6 2 4
Kerala 2 2 1 2
Madhya Pradesh 10 30 8 14
Maharashtra 9 12 4 9
Manipur 1 3 1 2
Meghalaya 1 3 1 1
Mizoram 1 2 1 1
Nagaland 1 5 1 1
Odisha 5 20 10 14
Punjab 1 1 2 1
Rajasthan 3 13 5 6
Sikkim 1 1 1 1
Tamil Nadu 5 6 2 5
Telangana 8 9 3 8
Tripura 1 1 1 1
Uttar Pradesh 21 35 10 25
Uttarakhand 3 3 2 3
West Bengal 8 11 3 8
Total 147 272 117 183

Table 3. India: Statewise* Number of Districts covered by Rashtriya Sam Vikas Yojna (RSVY), Backward Regions Grant
Fund (BRGF), and Transformation of Aspirational Districts (TAD) Programmes

Source: Ministry of Panchayati Raj, Government of India, New Delhi.

* Only states, barring Goa, were covered under the programme.

** The state of Jammu and Kashmir was reorganized as union territories of : (i) Jammu and Kashmir and (ii) Ladakh on
315t October 2019.
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The methodology was to converge all the ongoing central
and state level schemes as the main mechanism, to as-
sign the responsibility of running the show to a designa-
ted Joint Secretary level officer at the central level and
the district collector at the state level, and to promote
competition among these districts to turn the whole pro-
cess into a mass movement. The overall approach was
not to call these districts as backward but aspirational so
that their potential could be unlocked. They were to re-
main in regular competition not only with other districts
but also with themselves so as to reach the level of the
top district in their state.

Initially 115 districts among 712 in the country at
that time were covered under the programme/scheme.
Subsequently two additional districts from Odisha were
included, raising the number to 117. The districts were
placed under three groups for focused attention and care.
Among these, 32 were specified as the primary responsi-
bility of the NITI Aayog, 35 of Ministry of Home Affairs,
and 50 of a pool of central government ministries. Taking
all the three programmes/schemes into account, as many
as 183 districts were covered by at least two programmes
among the three, discussed in detail (Table 3). Around
two-thirds of the districts designated as Aspirational
were the same as in the Backward Regions Grant Fund list
and one-fourth were more developed than the national
average. All of these were to be periodically subjected to
a base line ranking, using 49 indicators belonging to five
key sectors of health and nutrition (13), education (8),
agriculture and water resources (10), financial resources
and skill development (11), and basic infrastructure (7).
The performance of these districts was to be judged from
the behaviour of specified indicators over time.

The main source of funding of this programme/sche-
me was the allocations available under the already on-
going programmes/schemes of the central government.
Additional financial resources were to originate from
the Corporate Social Responsibility component of the
331(257 actually functional) Public Sector Enterprises in
the country, as on 315t March, 2017. These were expected
to contribute at least two per cent of their annual profit
to this effect under such a provision. There was no obl-
igation on the part of Central Government to allocate any
additional funds for the purpose.
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Concluding Observations

To address the imperative of correcting striking regio-
nal disparities, a variety of backward area development
programmes/schemes and pertinent policies were adop-
ted by the Government of India and state governments
through the successive Five Year and intervening Annual
Plans. The backward areas were identified by using rele-
vant criteria and indicators based on available data. Vir-
tually in every case district was adopted as the primary
unit for implementation of a programme/scheme, though
in the case of the Border Area Development Programme
the choice got finalized in favour of the block (a compo-
nent of a district).

The sectoral approach has been the dominant style
of all the Five Year and annual plans since the usher-
ing of the planning era in 1951. The spatial approach,
in the form of backward area development programmes
/ schemes, has also been an adjunct in some manner.
The spatial approach had mainly three dispositions: (i)
irrigation and power projects as well as iron and steel
and other industry under public sector in undeveloped
areas, (ii) select districts for agricultural and industrial
stimulus, and (iii) backward districts defined on the ba-
sis of their problems and potential. In their own turn,
backward areas had three variants as :(i) suffering from
some fundamental problem, such as being drought pro-
ne, flood affected, or remote tribal, (ii) self - defined by
a strategic location, such as the international border,
and (iii) persistent poverty stricken.

Often the conceptual basis of any programme/ sche-
me is very convincing and its methodology is spelt out in
detail. In actual the things do not seem to be working
on desired lines. One is not sure whether the fault lies
with formulation of the programme/scheme or with its
implementation. The situation could be attributed partly
to a lack of training and motivation on the part of the bu-
reaucracy to run any development programme/scheme.
They lacked the skill and preparation for such a special
assignment.

Additionally one serious issue lies with identification
of backward areas/districts. In most cases, the identifica-
tion of backward areas of a particular kind was in respon-
se to a vociferous demand from some state. The initial
idea was that there could be only a few areas of the kind
and problem would be of manageable size. But when the
list gets prepared on the basis of some logical criteria,
it invariably becomes elastic, with additional demands
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emerging from inadequately or uncovered states. Once
the net is spread to cover them, these tend to be scatte-
red all around. Ultimately the spatial coverage of every
programme is so vast and funding so limited that it would
be futile to hope for the moon. Often such a scenario to
arise is not visualized right in the beginning.

The fact is that districts identified as backward
are not differentiated on the basis of their population,
degree of remoteness, topographical configuration, and
associated differential in per unit cost of development.
The official definition of geography in India for develop-
ment interventions is just a uniform area (Yumnam, 2007,
p.1668). The real picture is that of a lot of ruggedness. It
is imperative that varying nature of districts in the count-
ry must be taken into account while developing of funds
for development.

Still another lacuna arises from the fact that little
effort is made to generate up-to-date data for working
out the selected indicators for identification of backward
districts. The listing of BRGF districts in 2006-07 was
essentially based on data for early 1990’s. Moreover
backward districts are assumed as being persistent in
their nature. The successive list of backward districts is
largely a recycled version of the previous ones. Once a
district is listed as backward, it carries this appellation
for an indefinite period. The impression given is that har-
dly any backward district could be uplifted through any
development programme on the way.

An undue haste is observed in replacing one prog-
ramme by another without waiting for the previous one
to show its impact. The Rashtriya Sam Vikas Yojana was
an initiative of the National Democratic Alliance go-
vernment. It was replaced in less than three years by
Backward Regions Grant Fund after the United Progres-
sive Alliance government came in power in 2004. In its
own turn, the Backward Regions Grant Fund was given up
in favour of Transformation of Aspirational Districts prog-
ramme/scheme after the National Democratic Alliance
returned to power in 2014. Any political change comes
with a new stamp in its approach to development issues.

The emerging message is that to be effective any
strategy toward development of backward areas must
carry the elements of clarity, implement-ability, and sta-
bility. There are other pre-requisites too. The first one
is to sensitize the people of the concerned districts that
backwardness is a stigma and a bane and they must do
their best to challenge, strategize and change the si-
tuation. The second essential is to ensure a culture of
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law and order and good governance for which the state
government is primarily responsible and herein the res-
ponsibility of the people boils down to electing right kind
of political leadership. The third essential is to realize
that aspirational districts will get transformed only when
their infrastructure is strengthened. This involves invest-
ment by both public and private sectors. An exclusive
dependence on the state will not help as in India three-
fourths of the fixed capital formation comes from the pri-
vate and corporate sectors (Ahluwalia, 2013, p.4). Above
all, the rationale and efficacy of creating a special cadre
of Indian Administrative Services officers, exclusively for
backward areas is also worth consideration.

In ultimate analysis, backwardness is a political ca-
tegory. Which district is to be adopted as backward and
stay as such, which state should be allocated as many
districts of the kind, and how the funds meant for a
backward district are to be spent, all this is not free from
political considerations and calculations. Backward areas
seem to have acquired the status of a reserved category
and their names often recycle themselves in the list of
successive programmes/schemes. Ironically there is a po-
litical competitiveness for getting declared as backward
in the name of development.
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Kozuton a Selyemuton: Kina nyitottsaga még varat magara
Bucsky PETER

Absztrakt

Absztrakt: A kinai Egy Ovezet Egy Ut (One Belt One Road, OBOR) kezdeményezés 2013-as bejelentése 6ta tanulma-
nyok sokasaga foglalkozott az ennek hatasara atalakulod geopolitikai viszonyokkal, a lehetséges (j infrastruktira
fejlesztésekkel és ezek varhato gazdasagi hatasaival. Jelentds hangsulyt kapott a Kina és Europa kozti vasuti konté-
neres aruszallitas is. A figyelmet azonban elkeriilte, hogy a kozuti aruszallitas Kina és a szomszédos orszagok kozott
tovabbra is bonyolult, lassu és nehézséges. Hiaba a legolcsobb és leggyorsabb infrastruktura fejlesztési lehetbség a
kdzutak épitése vagy modernizalasa, Kozép-Azsiaban ez még igen sok kivannivalét hagy maga utan. Mindezek ered-
ményeképpen nem lehet egységes eurazsiai kozUthalozatrol és kozuti aruszallitasrol beszélni, raadasul a fejlesztési
igények nagy része nem is az infrastruktira kapcsan meriil fel, hanem a szabalyozas egyszerUsitésére és a nemzetkozi
egylttmiikodés elmélyitésére vonatkoznak. Ebben azonban Kina nem vesz aktivan részt, a kozuti aruszallitas Kina és

a szomszédos orszagok kozott nemzetkozi 6sszevetésben bonyolult, draga és idigényes.

Kulcsszavak
kozlekedés, kozut, Kina, Kozép-Azsia, infrastruktira

Bevezetés

A térképre pillantva Ugy tlnhet, hogy az eurazsiai konti-
nensen minden orszag kozott adott a kozlti dsszekotte-
tés. Az Europai Unio, a volt szovjet utodallamok és Kina
kozotti kozutak valdoban éteznek is. Nem csak a fizikai
infrastruktura sziikséges azonban az aruszallitashoz, ha-
nem a szabalyozasi keretek is legalabb ennyire fontosak.
Kiemelt ennek kapcsan a hatarok - elméleti és gyakorlati
- atjarhatosaga, a jarmdvekre és a vallalatok miikodésére
vonatkozo szabalyok Gsszehangoltsaga. Ezeket nevezhet-
jik a kozati kozlekedés puha (soft) tényezGinek.

A geopolitikai diskurzusban sokkal nagyobb szere-
pet kapnak a kemény (hard) tényezok, ami esetiinkben
alapvetéen a kiépitett utakat jelenti. Ezek fejlesztése is
fontos kérdés, de a karbantartas, a meglévo infrastruk-
tlra hasznalatanak lehetdségeit is nagyban befolyasol-
ja. A gyakorlatban, a szallitmanyozasban érdekelt cégek
miikodését a soft tényezok sokkal inkabb befolyasoljak.
Hiszen rossz utak esetén is ki lehet szamolni a sziiksé-
ges eljutasi idot és koltségeket, lehet késziilni az ennek
megfelel6 jarmivekkel. Sokkal nagyobb gondot okoz, ha
egy hataratkelés idejét és koltségét nem lehet elére kal-
kulalni, ha egyes orszagokban merdében eltéré mlszaki
elvarasokat fogalmaznak meg, vagy a helyi piac védelmé-
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ben nem engednek be mas jarmiveket, igy kényszerbol
at kell az arut pakolni a hatarokon.

Az eurazsiai kozuti aruszallitas egyel6re nem kapott
szerepet sem a kinai OBOR kezdeményezésben, sem eu-
ropai, sem térségbeli kezdeményezésekben. Ennek leg-
fobb oka, hogy a tavolsagok novekedésével egyre kevés-
bé versenyképesebb a vasuti és vizi szallitassal szemben.
Az Eurépai Unidban példaul a 2000 km feletti kozati szal-
litasok tonnakm-ben kifejezett mennyisége csupan a tel-
jes kozati aruforgalom 0,2 szazalékat tette ki 2017-ben
az Eurostat adatai szerint. Még az 1000 km feletti utak
is csak 1,6 szazalékot tesznek ki. Onmagaban emiatt is
elég nehéz feladatnak tlinik a transzkontinentalis kozuti
aruszallitas lehet6ségeinek javitasa. A kozlekedési ipar-
agban okolszabalyként azt hasznaljak, hogy 500-700 km
felett mar biztosan a vasutat éri meg hasznalni aruszalli-
tasra. Az EU kifejezett célja, hogy a 300 km feletti kozuti
aruforgalom 30 szazalékat 2030-ig, illetve 50 szazalékat
2050-ig kozatrol vasUtra és vizi Gtra terelje (Damiano S.
2017).

Mivel az EU és Kina ipari kdzpontjai 7-10 ezer km-re
talalhatoak egymastol, nem tiinik gazdasagilag raciona-
lisnak a kozuati aruszallitas a két nagy gazdasagi kdzpont
kozott. Idében versenyképes lehetne akar, hiszen két
soférrel egy kamion napi ezer km-t is megtehet, tehat

12



Bucsky Péter 2020: KozUton a SelyemuUton: Kina nyitottsaga még varat magara. Teriiletfejlesztés és Innovacio,

13(1-2) pp. 12-30.

optimalis esetben 10 nap alatt elérhetne az aru kozdton
Europabol Kinaba és forditva. Jelenleg azonban a hataro-
kon olyan sok id6t kell varakozni, hogy ez mar nem csak
anyagilag, de idében sem teszi valos alternativava a koz-
Uti aruszallitast.

Az OBOR keretében azonban a szallitasi igények at-
alakulasa varhato, és itt nem csak a kozutra, vasutra és
a tengeri szallitasra érdemes gondolni: tervben van Iran
és Tlrkmenisztan Kinaval torténd kozvetlen Gsszekotése
olajvezetékkel, ami egyben a meglévo szallitasi kapacita-
sokat is felszabaditana. Hasonloan, Pakisztanon keresztiil
éplilhet (j olajvezeték az Indiai-6ceanig, ami a mosta-
ni kozuti szallitasokat valthatja ki (Sheu J.B. - Kundu T.
2018).

Kina és a kozép-azsiai régio orszagai, illetve Orosz-
orszag kozott azonban lehet valos alternativa. Szamos
olyan térség van, amit vasUtvonal egyaltalan nem tar
fel, vagy csak akar tobb ezer km-es keriilovel elérhetd.
Ezaltal Kina kdrnyezetében, az OBOR altal érintett azsi-
ai orszagok iranyaba kifejezetten fontos lehet a kozuti
aruszallitas. Ennek ellenére ez az OBOR projektek kozott
és a kommunikacioban is kevés szerepet kap, talan az
egyetlen jelentds kivétel ez alol a Pakisztan és Kina ko-
zOtt épitett gazdasagi folyosd. Bar hosszabb tavon itt is
terveznek vasUtvonalat, a magashegyi kornyezetben ez
igen nagy kihivast okoz és nagyon magas koltségei len-
nének, igy egyeldre Pakisztan kinai segitséggel a fout- és
autopalyahaldzatat modernizalja.
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90%
80%
70%
0,
ok 86,6% 85,6% 84,7%
50%
40%
30%
20%
0
10% N  DESEEENN SRS
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2015 2030 2050
Kozut W Vasit Tengeri Légi

A nemzetkozi aruszallitas tUlnyomo része a tengeri
Utvonalakon zajlik, és a jovoben sem varhato ebben é-
nyegi valtozas. Az OECD Transport Outlook elérejelzése
szerint 2050-ig enyhén csokkeni fog ugyan - 1,9 szazalék-
ponttal - a tengeri szallitas részaranya, de ez leginkabb a
kozutnal fog jelentkezni, aminek 1,5 szazalékponttal fog
néni a részesedése, aranyaiban is nagyobb mértékben,
mint a vasuté (1. abra).

Mivel a nemzetkozi aruforgalom dinamikusan nove-
kedni fog, az aranyok viszonylagos allanddsaga mellett is
jelentGs kapacitasnovekedést jelent ez minden kozleke-
dési alagazat szamara. Mivel a nemzetkozi egyiittmiiko-
désben, a geopolitikai elemzésekben eddig a vasutra és a
tengeri kozlekedésre koncentraltak leginkabb, pedig ér-
demes és hasznos lenne a kozut szerepét is megvizsgalni.

A kozuti aruszallitas legnagyobb elénye, hogy infra-
strukturaja a leginkabb kiépiilt vilagszerte, szamos nem-
zetkozi kapcsolattal. Ennek bdvitése és fejlesztése vé-
gezheto el a legolcsdbban és leggyorsabban, ehhez joval
kevesebb szakértelemre van sziikség, mint példaul vasut-
vonalak vagy kikotok fejlesztéséhez és lizemeltetéséhez.
Az alabbi térképen a négy f6 kozlekedési alagazat nem-
zetkozi infrastruktira haldzata lathato (2. abra). Mind a
kozati, mind a vasuti térképen feltliné lehet, hogy nagy a
siirisége ezeknek Europaban és Azsia keleti és déli, siir(in
lakott térségeiben. A két térség kozti Kozép-Azsiaban mar
kifejezetten hianyos és ritka ez a halozat, a két térség
osszekapcsolasahoz ennek fejlesztése lehet sziikséges.

350000
300 000
250 000
200 000
150 000

100 000

milliard tonnakm

50000
L1

0

2015 2030 2050

Kozut HVasut Tengeri Légi

1. dbra: A nemzetkézi druszdllitds kozlekedési aldgazatonkénti megoszldsa szdzalékosan és millidrd drutonnakm-ben

Forrds: OCED ITF Transport Outlook

13. évfolyam 1-2. szam

2021. marcius 10.

13



Bucsky Péter 2020: Kozuton a Selyemuton: Kina nyitottsaga még varat magara. Teriiletfejlesztés és Innovacio,

13(1-2) pp. 12-30.

Tengeri

2. dbra: A globdlis kozlekedési infrastruktura kozlekedési aldgazatok szerint

Forrds: OCED ITF Transport Outlook 2017

Kozati infrastruktdra az Uj SelyemGton

Az OBOR projekteknek az egyik kiemelt célja az Egy ove-
zet, egy Ut 2015-0s akciotervének leirasa alapjan a te-
herszallitasok fejlesztése, de a dokumentum csak a Kina
és Europa kozti tehervonatokat emeli ki (National Devel-
opment and Reform Commission of China 2015). A szoveg
nagyon altalanos, konkrétumokat nem tartalmaz, viszont
szamos belsé ellentmondas fesziti. Ilyen példaul, hogy a
kornyezetbarat kozlekedési modok fejlesztését emeli ki,
ami alapvet6en a hajozas lenne, de ehhez képest a hajo-
zas vasuttal torténd kivaltasa az egyik cél. A kozuti kap-
csolatok fejlesztését is prioritasként emliti a szoveg, de
konkrét |épéseket, projekteket nem hataroz meg. Pakisz-
tan és Banglades iranyaba csak kozut épitésérél szolnak
egyeldre a tervek, de mas orszagok iranyaban is fontos
lenne a koz(ti kapcsolatok erdsitése.

Az infrastruktlra fejlesztésének sziikségesseégét talan
mi sem mutatja jobban, hogy Kinanak csupan szaz kordili
hataratkelohelye van a szomszédos orszagokkal. Neheziti
a szambevételt, hogy szamos bezart és/vagy ideiglenes,
korlatozottan igénybe vehet6 hataratkel6 van. Magyaror-
szag is tobb hataratkelével rendelkezik, 82 kozuti és 26
vasutival (1. tablazat).
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Osszesen  Vasuti Kozuti
Hongkong 16 1 15
Makad 3 3
Bhutan 1 1
India 10 10
Kazahsztan 8 2 6
Kirgizisztan 3 3
Mongoélia 7 2 5
Nepal 7 7
Eszak-Korea 17 3 14
Pakisztan 5
Oroszorszag 11 3
Tadzsikisztan 1
Vietnam 10 2 8
Osszesen 99 13 86
1. tdbldzat: Kinai hatdrdtkel6k a szomszédos orszdgok

irdnydba.
Forrds: sajdt gylijtés. Megjegyzés: Hongkong és Makao
Kina részei, de van hatdrellenérzés

A gyér kozlekedési kapcsolatot magyarazza a foldrajzi
és gazdasagi kényszer(iség is: Kina legslriibben lakott
térségei messze talalhatok a hataroktol, a tengerpartok
mentén. Kiilonosen India, Pakisztan és a kozép-azsiai or-
szagok felé oriasi hegyvonulatok nehezitik az infrastruk-
tara épitését. Ezeken az alacsony népstirliség miatt sincs
igény utépitésekre, Uj kozlekedési kapcsolatokra.
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Korabbi adat

Autopalyak / to-

LegUjabb adat vabbi négysavos

Orszag utak hossza
Ev Km Ev Km Km
Kina 1993 822 100 2016 4 696 300 99200/ ?
Kazahsztan 1993 87 010 2016 96 353 ~400 / 0
Kirgizisztan 1993 18 605 1996 18 330 0/ ~140
Tadzsikisztan 1993 13 001 1999 13 612 0/0
Tirkmenisztan 1994 13 605 1998 13 597 0/ ~300
Uzbegisztan 1996 43 463 2000 43 489 0/ ~470
Oroszorszag 1993 922 365 2015 1045 263 833 / ~4000
Fehéroroszorszag 1993 49 511 2016 101 926 750 / ?

2. tdbldzat: A kozuthdlozat Kozép-Azsidban

Forrds: UNECE adatbdzis alapjdn sajdt szerkesztés, az autopdlya hdldzat sajdt gylijtés, illetve Silyanov V. V - Sodikov

J.l. (2017), Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal

A kozuti infrastruktira atalakulasa, fejlodése az Europa
és Kina kozotti térségben igen eltéréen zajlott az 1990-es
évek 6ta maig eltelt idoszakban. Amig Kina két évtized
alatt a vilag mara legnagyobb autopalya halozatat gya-
korlatilag a semmibél épitette fel ezen idészak alatt, és
ekozben a kozuthalézatat is megotszorozte, a volt szov-
jet tagkoztarsasagokban korantsem lathatunk ekkora fej-
l6dést (2. tablazat).

A kozutak hosszaban a kozép-azsiai orszagok eseté-
ben nem volt érdemi, jelentds fejlédés, amit részben az
orszagok nagyon alacsony népslirtisége is indokol. Néhany
allamban azonban megindult az Gthalozat fejlesztése,
kiilonosen Kazahsztan ért el ezen a teriileten érdemi eld-
relépést. Oroszorszagban azonban a gyorsforgalmi utak
fejlesztése sokaig varatott magara, és ezek tulnyomo
tobbsége is Moszkva és Szentpétervar térségére koncent-
ralodott. A két varost osszekoté autopalya a mai napig
nem késziilt el, bar a munkalatok mar zajlanak, és var-
hatéan 2020 kornyékén sikeriilt atadni a forgalomnak. A
transzeurazsiai kozuti aruforgalom szamara fontos Fehér-
oroszorszag, ahol viszont mar a rendszervaltast megelé-
zOen kiépliltek a f6 nemzetkozi tengelyeken az autépa-
lyak.

Eurdpa és Kina kozott tobb alternativ kozuti kapcso-
lat is létezik, a legjobb mindségl kozti kapcsolat Minsz-
ken, Moszkvan, a transzszibériai fouton at épiilt ki, jo-
részt autopalya vagy kétszer kétsavos fout, illetve a gyér
teriileteken jol kiépitett kétszer egysavos fout. Ukrajnan
keresztil bar rovidebb az Gt, és elkerili a jelent6s du-
gokkal és torlodasokkal érintett moszkvai régiot, ezen az
Utvonalon sokkal alacsonyabb az infrastruktira kiépitett-
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sége és az orosz-ukran hatar kiszamithatatlansagaval is
szamolni kell a kelet-ukrajnai konfliktussal Gsszefiiggés-
ben.

A kozuti kapcsolatok terén a legfontosabb kérdés a
hataratkeloké: még az Eurazsiai Unio tagallamai kozott
is tobb oras kihivas lehet a hataratkelés, nem beszélve a
tlirkmén vagy lizbég hataratlépések nehézségeirél, ami
fokozottan sujtja a tehergépjarmiiveket. Az infrastruk-
tura fejlesztésénél is fontosabb lehet a jovoben a hason-
16 adminisztrativ akadalyok lebontasa. Kazahsztanban a
2000-es években még 200 dollar volt minden egyes te-
herauto behajtasi dija, amit 100-ra csokkentettek, de
példaul Uzbegisztanba még mindig 300 dollar ez az 6sz-
szeg (Schiek S. 2017). Bar igyekeznek a térség orszagai a
hataratkelést egyszerUsiteni, egyelére messze elmarad a
kivanatostol.

A kozutak fejlesztésének sziikségességét a ko-
zép-azsiai orszagok is felismerték, tobb terv és elképze-
lés is sziiletett a regionalis infrastruktlra fejlesztésekre,
Uj osszekottetések kialakitasara (Brunner H.P. 2013). Erre
hoztak létre az Azsiai Fejlesztési Bank keretin beliil a Ko-
zép-Azsiai Regiondlis Fejlesztési Egyiittmiikodést (CAREC)
1997-ben. Ennek keretében gazdasagi folyosokat, ut- és
vasUtvonalakat jeloltek ki fejlesztésre - a forrasok azon-
ban sokaig hianyoztak (3. abra). 2014-ben késziilt el az
ADB keretei kozott a 2020-ig tarto kereskedelemdszton-
zési terv a térségben, aminek keretében a kozlekedési
folyosok fejlesztési terveit is elkészitették (Asian Devel-
opment Bank 2014).
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3. dbra: A CAREC kozlekedeési folyosok
Forrds: CAREC Transport and Trade Facilitation Strategy 2020

Az ENSZ Azsiai Gazdasagi Bizottsaga (ESCAP) 1992-ben Ez a vas(ti transzazsiai halozati tervek kiegészitéseként
alakitotta ki az Azsiai Autoutak Halézatanak (Asian Hig-  jott létre, amit még az 1950-es években inditottak el. Ez
hway Network) terveit (4. abra). Ennek keretében 141 jol mutatja, hogy az egységes kontinentalis koz(thalozat
271 km féuttal és autopalyaval kotnének ossze 32 orsza- fejlesztésében megkésve indult meg Azsiaban az egyiitt-

got 155 hatarallomason keresztiil (Bhattacharyay B. 2010) mi(ikodés.

4. dbra: Az Azsiai Autéutak Hdlézata
Forrds: https://www.unescap.org/resources/asian-highway-route-map
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Az Azsiai Fejlesztési Bank felmérése szerint 2010 és 2020
kozott az egész kontinensen 3 ezer milliard dollar be-
fektetésre lenne szilkség a kozlekedési infrastruktira
fejlesztésekre (3. tablazat). Ennek 32 szazalékat azon-
ban nem 0j utakra kellene kolteni, hanem a meglévo inf-
rastruktira felUjitasara, karbantartasara. Ez az arany a
kozép-azsiai orszagokban a legmagasabb 46 szazalékkal
(Brunner H.P. 2013).

_ & ; ; Kozép- "
& e .DK Dél-Azsia , 2 Osszesen
Azsia Azsia

e 57,7 5,1 1,4 64,2
rek
KikGtok 215,2 36,1 5,4 256,7
Vasit 16,1 12,8 6,0 35,0 |
Koziit 1,304,8  1142,2 91,7 25387
Osszesen  1593,9 1196,1 1045 28945 |
AR 95% 88% 88%
nya

3. tabldzat: Az dzsiai térség kozlekedési infrastruktura
fejlesztési igényei (millidrd dolldr)
Forrds: Brunner H.P. (2013) alapjdn sajat szerkesztés

Az elemzésbél az is lathatod, hogy Azsiaban hetvenszer
nagyobb értékben van sziikség Ut, mint vasutfejlesztésre.
Ateljes fejlesztési igény 88 szazalékat a kozutak teszik ki
Kozép-Azsiaban, ezek a kapcsolatok pedig kiemelkedden
fontosak a selyemit mentén a gazdasagi egyiittmikodés
potencialis lehetdségeinek kihasznalasahoz.
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A CAREC 2020-as stratégajaban meghatarozott Gt- és
vasUtépitési projektek teljes értékét 34,6 milliard dollar-
ban hataroztak meg. Ezek csak a nemzetkozi korridorokat
jelentik, ezért alacsonyabb ez az érték. Ennek kéthar-
mada (24,6 milliard dollar) a kozut igénye, és harmada
(10,2 milliard dollar) a vasut igénye. Az Gsszesen 55 da-
rab projektbél csupan 5 megvalositasa volt folyamatban
(3 kozuti, 2 vasuti), még 35 kozuti és 15 vasuti projekt
megvaldsitasa lenne sziikséges a megfelel6 infrastruktira
kiépuléséhez. Ezekbdl az latszik, hogy a kozuti projektek
megvalositasa joval lassabban halad, mint a vasuté, je-
lent6sebb beruhazasokra lenne ezen a teriileten sziikség.

Kina

Kinaban elképesztéen rovid id6 alatt, alapvetéen az
1990-es évek elejétol kezdve épiilt ki a vilag legnagyobb
autopalya- és vasuthaldzata. Kinaban a vasUtépitéseket a
kozponti kormanyzat feliigyeli, azok orszagos szinten ko-
ordinalva késziilnek el, mig az Ut- és autopalyaépitéseket
a tartomanyok finansziroztak és iranyitottak.

A fejlesztések jorészt a vasUti nagysebességli sze-
mélyszallitasra koncentraltak, mig a Kinan beliili teher-
szallitasban nem kapott a kotott palya kiemelt szerepet.
Kinaban - az Eurépai Unio tagallamaihoz hasonloan - al-
talanos trendnek tekinthet6 a vasuti aruszallitas szerepé-
nek fokozatos visszaszorulasa.
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5. dbra: A kinai kozlekedési befektetések
Forrds: Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal
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1996 oOta a tonnakilométerben kifejezett teherszallitasi
teljesitményben a vasut részesedése Kinaban 2015-ig 27-
rél 12%-ra csokkent. Ugyanezen id6szak alatt az Europai
Unidban 14-r6l 12%-ra csokkent. Mivel az Europai Unio-
ban alacsony volt a szallitasi teljesitmények novekedése,
a vasut részaranyanak csokkenése abszolut értékben is
csokkenést jelentett. Kinaban 2011-ben tetdzott a vasuit
szallitasi teljesitményt, azota enyhén csokken. Az aru-
szallitas pedig egyre inkabb a kozutra terelédott. Mindez
oriasi mértékl infrastruktira-fejlesztés mellett zajlott
le, hiszen a beruhazasok 15-30 szazalékat a kozlekedési
infrastruktura fejlesztésére forditottak az orszagban (5.
abra).

Kina egy idealis orszag lenne a tobb szaz km-es vasuti
szallitasokhoz. Az Egyesiilt Allamokban példaul a vasiti
teherszallitas részesedése 31% volt (European Commissi-
on 2018). Az Utépitésekben Kina talan még elképesztobb
tempot diktalt, mint a vasutak esetében: néhany évtize-
de gyakorlatilag nem volt autépalya, ma pedig mar 140
ezer km-es a halozat (6. abra). Ez az Egyesiilt Allamok 77
ezer km-es, egy évszazadon at épiilt halézatanak kozel
duplaja. Az autopalyakat azonban nem a kozponti kor-
manyzat, hanem a tartomanyok finansziroztak. Az 1990-
ben kiépiteni kezdett halozat csak jelentds eladdsodott-
sag mellett tudott megépiilni. A fejlesztések hasznossaga
attol fiigg, hogy a beruhazasok hatasara tud-e a gazdasag
olyan gyorsan néni, hogy a GDP-hez viszonyitott adossag-
rata stabilizalodjon, esetleg csokkenjen. Ezzel kapcsolat-
ban nem érhetdk el egyértelmi szamitasok, modellek.

A kinai tartomanyokban az infrastrukttra befekteté-
sek megtériilését 1995 és 2011 kozott aggregalt termelési
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figgvénnyel is elemezték (Shi H. - Huang S. 2014). Azt
talaltak, hogy 1997-ben még minden kinai tartomanyban
tul alacsony volt az infrastruktira befektetések alloma-
nya, 2011-re a nyugati tartomanyokban mar tllzottan
magas volt, mig a tobbi tartomanyban megfeleld, eseten-
ként a sziikségesnél alacsonyabb. Ezek alapjan a szerzok
Ugy latjak, hogy a 2008-as valsag utani megemelt allami
befektetési Gsszegek mar kevésbé voltak hatékonyak. A
kozlekedési infrastruktlraba torténd tulzonak tarott be-
ruhazast Kinaban is szamos kritika érte (Huang Y. 2008).
Mas kutatasok viszont azt az eredményt hoztak, hogy a
jelent6s infrastruktira beruhazasoknak kimutathatoan
fontos szerepe volt a gyors kinai gazdasagi novekedésben
(Sahoo P. - Dash R.K. - Nataraj G. 2010).

Egy 2015-0s felmérése szerint a teljes halozat épi-
tésének 39,4 szazalékat helyi bankok hitelei, 35,5 sza-
zalékat a helyi, tartomanyi kormanyzatok koltségvetése,
12,5 szazalékat az Ujonnan lizembe helyezett autdk utan
fizetett hozzaadott érték ado, 7,8 szazalékat vallalati
befektetések (példaul koncesszios autopalya formaja-
ban) finansziroztak. A kdzponti kormanyzat csupan 1,5
szazalékban finanszirozta ezt az oriasi beruhazast (Xu H.
2014). A hitelek nem is terhelik a kormanyzatot, de a ré-
giokat igen. Es az évi 100 millidrd dollar koriili befekte-
tések 2008 utan még tovabb néttek kozel 130 milliardra,
bar utana visszatértek a korabbi szintre. A kdz(thalozat
fejlesztésében ezért nem is a kinai kozponti kormanynak,
hanem az orszag régidinak van tapasztalata, a nemzet-
kozi egyiittmiikodésekben ezért is nehezebb Kinanak az
Utfejlesztésekben a részvétel.
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6. dbra: A kinai gyorsforgalmi ut- és vasuthadlozat fejlédése és az ezeken lebonyolitott forgalom

Forrds: Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal
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A megfelel6 ellen6rzés hianyaban azonban igen nagy
lett a varhatoan meg nem tériilé projektek szama. A koz-
ponti kinai kormanyzat tud fegyelmezetten donteni és
gazdalkodni, a mas kulturalis és gazdasagi viszonyok ko-
zott mikodo fejlodo orszagok nem feltétleniil. A kozel
harom évtizedes infrastruktira beruhazasi programnak
az atlagosan tiz szazalékos gazdasagi ndvekedéshez valo
hozzajarulasarol nem egyértelmiek a kutatasi eredmé-
nyek. Az 1990-es évek adatait feldolgozd kutatasok ese-
tében tobb van, amely a pozitiv hatasokat emeli ki, mig
az utobbi évek, kiilonosen a 2008-as adatokat feldolgozo
kutatasok estében viszont tobb esteben fogalmaznak meg
kétségeket.

Oxfordi kutatok az eddigi legnagyobb adatbazis infor-
maciodi alapjan azt a kovetkeztetést tudtak levonni, hogy
Kinaban egyaltalan nem volt sikeres ez a befektetési po-
litika, a beruhazasok Osszességében nem tériiltek meg
(Ansar A. - Flyvbjerg B. - Budzier A. - Lunn D. 2016). Mivel
a beruhazasok jorészt hitelbdl keriiltek finanszirozasra,
ez csak er6siti a pro-ciklus jelleget: novekedés esetén
oriasi a beruhazas, a mar nem megtériilé projektekbe is.
Az ilyen hitelfelépit6 beruhazasi ciklusok végén a fejlesz-
tési buborékok kidurrannak, aminek a szerzék mar latjak
jeleit Kina gazdasagi lassulasaban is. Az igazan fél6 az
lehet Kina szamara, ha - éppen a hazai gazdasagi lassulas
miatt - egyre inkabb a kiilfoldi infrastrukturalis beruha-
zasok felé fordulnak, és ezeknél sem sikeriil megfelel6
megtériilést realizalni.

A projektek menedzselése és tervezése is hagy ki-
vannivalét maga utan: az ismertetett tanulmanyban azt
dokumentaltak, hogy a kinai vasutfejlesztési projektek
atlagosan 41,5 szazalékkal haladtak meg a tervezett kolt-
ségvetést, mig a kozuti projektek esetében az atlagos
tulkoltés aranya 27,5 szazalék volt (Ansar Et Al. 2016).
Ez azt is jelenti, hogy a tervezett megtériiléseket mar
csak a koltségek emelkedése miatt sem igazan lehetett
tartani. Osszességében egyébként 156 projekt estében
tudtak adatokat talalni a tervezett és valds forgalmakra,
ezek pedig majdnem megfeleltek az elvarasoknak, csak 5
szazalékkal maradtak el. Ebben az atlagban azonban ori-
asi eltérések vannak, 68 szazalékos volt a szoras, néhany
szakaszt elképeszté modon feliil-, masokat alulterveztek,
ami azonban mindkét esetben rossz, rontja a projektek
hatékonysagat. A kozlekedési beruhazasoknal vart és a
megvaldsulasuk utan mérhet6 hasznok eltérése mas or-
szagokban is jellemzdé. Ami Kinaban egyedi, hogy nagyon
gyors Uitemben és nagyon nagymeértéki eladosodassal jart
egyiitt a kozlekedési infrastruktuira fejlesztése.
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Kazahsztan

Kazahsztan nem csak a legnagyobb, de a leggazdagabb
orszag is Kozép-Azsiaban. Az orszag az egyetlen a térség-
ben, amely komoly stratégia mentén képzeli el kozleke-
dési infrastruktirajanak hasznositasat és fejlesztését. A
Kazahsztan 2030 stratégia keretében 1998-tol tobb pe-
riddusra osztottak a fejlesztési igényeket és elképzelé-
seket, majd azokat folyamatosan meg is valdsitottak.
Csak 2015-ig 36 milliard dollar befektetéssel szamoltak a
kozlekedési fejlesztésekre, de alapvetden sajat forrasbol
vagy nemzetkozi hitelbdl - alapelv volt, hogy a fejleszté-
seket a kozlekedési szektornak kell tudnia kigazdalkodnia
a bevételeibdl (Yang J. - Mccarthy P. 2013). Ezzel biztosi-
tani lehet, hogy csak a hosszl tavon megtériil6 projektek
valosulhassanak meg, ne épiiljon fenntarthatatlan, tul
nagy pénziigyi terhet jelenté infrastruktdra.

De nem csak az infrastruktira épitésére helyeztek
hangsulyt, hanem a logisztikai terminalok jelent6ségét
is felismerték, és tudatosan dolgoztak a multimodalis
kozlekedési rendszer fejlesztésén. A fizikai infrastruktira
fejlesztése mellett az lizleti adminisztracié csokkentésé-
re, a megfelelé know-how megszerzésére is odafigyeltek
(Badambaeva S.E. - Ussembay A.E. 2018).

A vasU(ti aruszallitas részaranya tonnakm-ben kifejez-
ve 51-rél 46 szazalékra csokkent a harom év alatt, tonna-
ban kifejezve pedig 10-rél 9 szazalékra (7. abra). A nagy
tavolsagok miatt és a nyersanyagforrasok miatt a vasut
idealis szallitoeszkoz, amit a rendkiviil magas részarany
is mutat. igy is a koz(ti szallitas kap egyre nagyobb sze-
repet az orszagban.

Kazahsztanban a beruhazasi és fejlesztési miniszté-
rium adatai szerint 128 ezer km Ut van, amibé6l 86 ezer
km allami, a tobbi ipari, gazdasagi Gt. 23 044 km az el-
sorendi foutak hossza, amib6l 12 301 km a nemzetkozi
Uthalozat része. A tervek szerint 2005-t6l kedve a teljes
nemzetkozi Uthalézatot felujitjak, alapvetéen nemzeti
forrasokbol.

A kozutfejlesztések koziil kiemelkedik a Nyugat-Euro-
pa-Nyugat-Kina Gtvonal (zapad-zapad). Ez megel6zte jo-
val a kinai Selyemut kezdeményezést, 2012-ben jelentet-
te be Nurszultan Nazarbajev kazah elnok. A finanszirozast
pedig nem Kina, hanem multilateralis bankok nyUjtjak.
A kinai hatartol indulo, a vasiti selyemuttal nagyjabol
parhuzamosan futé kozel 2 787 km-es Utvonal felujitasat
a Vilagbank 2,13, az Azsiai Fejlesztési Bank (ADB) 0,34,
az Eurépai Ujjaépitési és Fejlesztési Bank (EBRD) 0,18 és
a Nemzetkozi Fejlesztési Bank (IDB) 0,17 milliard dollar
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7. dbra: Az druszdllitds teljesitménye és kozlekedési mdd szerinti megoszldsa Kazahsztdnban 2014-2016

Forrds: stat.gov.kz

hitellel tamogatja. A teljes 5,32 milliard dollaros feluji-
tasi projektbél fennmaradoé 2,5 milliard dollaros koltsé-
get a kazah allam biztositja (Emerson M. - Vinokurov E.
2009). A projekt részeként Almati és a kinai hatar, Khor-
gos kozott 300 km-en 2x2 savos autopalya épiilt, amelyet
részben mar at is adtak. Szimbolikus lehet, hogy a ki-
nai hatarral épiilé autopalyat nem Kina, hanem a Vilag-
bank finanszirozta 1,2 milliard dollaros hitellel, amihez
Kazahsztan 0,2 milliard oner6t tett, a kivitelezést pedig
példaul a Giilsan nevi torok cég végezte. Kinaba azon-
ban nem egyszer(i gépjarmivel bejutni: ideiglenes kinai
forgalmi engedélyre és rendszamra van sziikség, aminek
megszerzése nem csak draga, de hosszadalmas, altalaban
csak kozvetitével lehetséges, ami nagyban megdragitja a
kozdti aru- és személyszallitast, nem beszélve a nagyon
hosszadalmas hataratlépésrol.

A kazah utakat kezel6 Kazautozhol JSC adatai alapjan
2013 és 2017 kozott 1 309 km féutvonal Gjult meg. Osz-
szességében 3 féutvonalon épitettek ki eddig autopalyat,
szamitasaim szerint 2 209 km hosszlsagban. Egyelére
csak az Asztana és Shchuchinsk kozti szakaszon kell auto-
palyadijat fizetni, de 2019-t6l 6 000 km-es szakaszon ter-
vezik a hasznalataranyos utdijat bevezetni a teherautok
szamara, ami nagyban hozzajarulhat a magas szinvonall
Uthalozat fenntartasahoz. A fejlesztéshez az EBRD bizto-
sitott egy 150 millié dollaros hitelt az 6sszesen 200 millié
dollarra becsiilt koltségekbdl.
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Kirgizisztan

A Kina, Kirgizisztan és Uzbegisztan kozti vasUtvonal-
nak mar 2016-ban el kellett volna késziilnie (Forman B.
2017). A vasit azonban kevéssé fontos az orszagnak, hi-
szen féként lakatlan teriileteken halad keresztiil, ellen-
ben a két szomszédos orszagnak fontos lenne, ezért mas
fejlesztésekkel is megprobaltak osszekapcsolni. A kirgi-
zek inkabb a kozut fejlesztését tartottak fontosnak, és
2014-ben meg is kezdték az (j, észak-déli Gt kiépitését
(Levina M. 2018).

A kinai vezetés nagyon aktivan kereste a lehetdsége-
ket, hogy Kirgizisztanban részt vehessen a fejlesztések-
ben. A Bishkek és Osh kozti észak-déli Ut fejlesztését, az
Iszik-kol to koriili Gt felGjitasat az Osh és a kinai Kashgar
kozti Gt épitését is megprobaltak finanszirozni, de nem
sikeriilt jelentds egylittmiikodéseket létrehozni (Reeves
J. 2018).

Az Iszik-kil to és Bishkek kozott sajat forrasbol épi-
tették at az utat 2x2 savos gyorsforgalmiva, és zajlik az
Iszik-kiil té északi partjan a fout felujitasa, illetve a ma
még csak nyaranta nyitva tarté hataratkelé Kazahsztan
iranyaba Karakaranal is lassan teljesen kiépiil. A murvas
Ut elsé felét mar leaszfaltoztak, kazah és kirgiz oldalon is
megkezdddtek az eldkésziiletek.

A legfontosabb kirgiz belfoldi Gt, az Osh - Bishkek
kozlt felujitasa és fejlesztése az elmult években szinte
teljes egészében befejezédott. Az els6 szakaszt a Japan
Fejlesztési Bank 1997-ben 3 milliard jen, a masodik sza-
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Hossz

Koltség

Ut Szakasz (km) (millié USD) Finanszirozo Kezdés Befejezes
Bihskek - Naryn - Torugart 9-272 km 263 200 AR BEIER g 2012
port Bank
. 400-439; 439-479;
Bihskek - Naryn - Torugart 365-400 km 114 72 ADB 2008 2012
Bihskek - Naryn - Torugart 479-539 km 60 55 ADB 2008 2012
Bihskek - Naryn - Torugart 272-365 km 93 72,3 ACG 2008 2012
Osh - Batken - Isfana 248-271 km 23 6,3 Europai Bizottsag 2008 2010
Osh - Batken - Isfana 2RI Wi 32 25 Vilagbank 2008 2010
(Completed)
Osh - Batken - Isfana 2R 65 35 EBRD 2008 2010
(Completed)
Osh - Batken - Isfana 108-123 km 15 g6  CUEcsatlako- 5544 2010
zasi Alap
Osh - Batken - Isfana 10 - 28 km 18 16 Vilagbank 2008 2010
ZAU- 2 LG, 27 Kinai Export-Im-
Osh - Batken - Isfana 360 km, 248-271 124 91,4 P 2008 2010
- port Bank
km koporeteg
Bishkek-Osh, IV. szakasz 0 okek-Kara-Bal- 52 100  ADB 2009 2012
ta, 9-61 km
Madaniyat-Ja-
Bishkek-Osh, IV. szakasz  lal-Abad,, 507-574 67 60 EADB 2009 2012
km
4. tdbldzat: Kirgizisztdn kozlekedésfejlesztési projektjei
Forrds: sajdt gydijtés
kaszt 1998-ban 5,3 milliard jen, a harmadik szakaszra az  TUrkmenisztan

Iszlam Fejlesztési Bank adott forrasokat, a negyedik sza-
kaszra az Azsiai Fejlesztési Bank 90 millié dollar és az
Eurazsiai Unio bankja, az Eurazsiai Fejlesztési Bank 60
millio dollaros hitele adott fedezetet 2012-ben. A kirgiz
kozlekedési minisztérium kozlése szerint a 655 km-es Ut-
bol 483 km-t teljesen felGjitottak (Ministry of Transport
of the Kyrgiz Republic 2018). A felujitas egyik f6 oka az
volt, hogy a szovjet f6ut részben Uzbegisztanhoz keriilt,
és ezért olyan utat akartak, amin télen-nyaron biztonsa-
gosan és gyorsan elérhetd Osh.

Osszesen 926 km-nyi Gt Gjult meg Kirgizisztanban 6sz-
szesen 742 millio dollar értékben az elmdlt évtizedben (4.
tablazat). Ennek harmada szarmazott kinai hitelekbol. A
fejlesztések azonban a kirgiz tervekhez kapcsolodtak, és
csak a kozattal kapcsolatosak, Uj nemzetkozi Gtvonalakat
nem hoztak létre.
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Kifejezetten bezarkozo orszag Tirkmenisztan, de mivel
a gazdasag és az export szinte kizarolag a kdolaj és a
foldgaz kivitelére tamaszkodik, fontos szamukra a nem-
zetkozi egyiittmiikodés a kozlekedési kapcsolatok teriile-
tén. Kiemelt jelent6sége lenne a kdolaj- és gazvezetékek
kiépitése Azerbajdzsan felé a Kaszpi-tengeren at, hogy
elérhessék az eurdpai piacokat. A szovjet idokbol meg-
maradt, oroszorszagi iranyba kiépitett vezetékeket csak
Iran felé sikeriilt eddig kiegésziteni és bdviteni. Ezaltal a
tobbi iranyba a vasuti szallitas kiemelt fontossagu.

A jelent6s szénhidrogén-export hatasara a kozathalo-
zat fejlesztése is megindult: az M37-es f6ut Ashgabatbol
mindkét iranyba - Arcman és Tejen varosokig - kétszer
két savosan keriilt kiépitésre, de nem teljes értékii au-
topalyaként, am a gyér forgalom miatt erre nincs is fel-
tétleniil sziikség. A kormanyzat Ashgabat és Tlirmenbashi
kozott egy teljes értéki, fizetés autopalya megépitését
is elkezdte, de nem lehet tudni, ez mikorra késziilhet
el (Today Turkmenistan 2017). Az Gt nem az M37-es (t-
vonalat koveti, hanem teljesen (j nyomvonalon épiil, és
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tUlzé modon kétszer harom savval plusz leallosavval épiil
ki. Az orszag tobbi részén azonban a féutak igen rossz
allapotban vannak, feltjitasuk varat magara. Egyeldre
Ugy néz ki, nem is lesz semmi a nagyivii projektbél: a
kivitelezésre és lizemeltetésre kivalasztott torok Polimex
vallalat szerzédést bontott 2018 elején, az ligyvezetbjé-
nek Ugy kellett elmenekiilnie Tirkmenisztabdl, és tobb
mas beruhazason sem fizették ki a céget (Chronickles of
Turkmenistan 2018).

Bar az (j autopalya épitése a nemzetkozi forgalmat
szolgalna, Tirkmenisztan esetében kiemelt nehézség,
hogy problémas a vizumok beszerzése, a vamolas és na-

gyon sokaig tart a hataratlépés, magas a korrupcio. Ez-
altal tranzit orszagként - kilonosen kozuton - érdemes
elkeriilni az orszagot.

Tlrkmenisztan szamara talan az egyik legfontosabb
fejlesztés a tlirkménbasi kikot6 2013 és 2017 kozotti mo-
dernizalasa volt 2 milliard dollar értékben. Rendszeres
kompjaratok indulnak a Kaszpi-tengeren Bakuba (Azer-
bajdzsan), Enzelibe (lran), Aktauba (Kazakhsztan) és
Olyaba (Oroszorszag). A kompoknak azonban nincs me-
netrendje, a kikotének nincs honlapja, nehézkes a kom-
pok hasznalata és tervezése, nem beszélve a vamolas és
a vizumok buktatoirol.

Kozle- Hossz Koltség Befeie-
kedési Szakasz (millio Finanszirozd Kezdés )
- (km) zés
ag USD)
Ut Dushanbe - Kurgonteppa Utfelljitas 100 96  ADB, OPEC Fund 2017 2019
Ut B;igzsmbe-Tursunzoda-uzbeg hatar utfel- 38 92,54 EBRD, AllB 2016 2018
Ut I,Dg,st,\anbe-Tursunzoda-uzbeg hatar utfel- 62 131 ADB 2011 2016
ujitas
Ut Ayni - Panjakent - lizbég hatar 135 112 ADB, OPEC Fund 2012 2016
Ut Vose-Khovaling UtfelGjitas, aszfaltozas 88 77  ADB 2014 2017
Ut Rasht-Navobod aszfaltozas 10,5 2,8 Japan kormanya 2014 2016
Ut Istiglol alagut Ujranyitasa 5 40  Iran kormanya 2011 2015
IDB, Kuwaiti Fund
. ‘ for Arab Economic
Ut Kulob-Kalaikhumb ut Shuroobod-Shagon 40 90,9 Development, Saudi 2011 2017
szakasza
Development Fund,
OPEC FUND
Ut Ufenntarté eszkozok beszerzése 0 5,4 EBRD 2015 2017
Ut Khojend-Isfara fout feltjitasa 100 54  Vilagbank 2016 2018
VasUt  Kurgonteppa-Kulob-Dushanbe Gj vasut 41 51 g;r:]akl B otz 2009 2016
Vasit  Vakhdat-Yavan hid és alagit épités 4 70 ENeTBPOTEAMROTt 015 2016

5. tdbldzat: Tddzsikisztdn kozlekedésfejlesztési projektjei
Forrds: sajat gydjtés

Tadzsikisztan

A térség orszagai kozil a kozlekedési infrastruktira
Tadzsikisztanban van a legrosszabb allapotban. Mivel az
orszagban nincsen jelentds tranzitforgalom sem, ezért
nehezebb nemzetkozi finanszirozast is talalni. A fejlesz-
tés és a fenntartas is igen koltséges az orszagban, mar
csak a foldrajzi korilmények: nagyon magas hegyek, a
foldcsuszamlasok, a hideg telek és meleg nyarak miatt is.
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A legérdekesebb utvonal a Pamir f6ut, ami bar korab-
ban is létezett Gsvényként, a szovjet idokben épitették
ki 1931 és 1934 kozott autoutta. A Bishkekeket Karakullal
0sszekoto M41-es Ut a kirgizisztani Oshig vezet. Az Ak Ba-
ital hagot 4655 méteres magassagban keresztezi, Khorog
és Sary Tash kozott 544 km-en keresztiil végig 4 ezer mé-
ter felett vezet.

A koziti kozlekedés fejlesztésére tobb elgondolas is
sziiletett, de csak kevés fejlesztés tortént. A kozlekedési
minisztérium adatai alapjan az 5. tablazatban Gsszesités-
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re keriiltek a fejlesztések, amik 624 km-t érintettek, 822
millio dollar értékben, aminek onerén tili részét nemzet-
kozi szereplok finansziroztak. A multilateralis fejleszté-
si bankok és az iszlam orszagok jatszottak a fészerepet,
Kina csak kisebb szerepet vallalt.

A 300 km hosszu Dusanbe - Hudzsand féut Gjjaépitése
kiemelten fontos: a telente gyakran jarhatatlan Gt atépi-
tése az orszag keleti és nyugati részeit dsszekapcsolja, és
nemzetkdzileg is fontos tranzit(tvonalla teheti. Erdekes-
ség, hogy az atépités 2006-ban indult, 300 millio dollar
hitelt adott ra Kina 20 éves 2 szazalékos kamatu hitelre,
joval az OBOR bejelentése elétt (News.tj 2018). Kina ak-
tivan jelen van az orszagban, Tadzsikisztan és Kirgizisz-
tan a vilagon az egyik legjobban Kina iranyaba eladdso-
dott orszagok lettek (Anderson D. 2018).

Uzbegisztan

Az orszag kozlekedésében annak ellenére, hogy az orszag
nagy kiterjedési és sok nyersanyaggal rendelkezik a vas-
Ut kevésbé fontos szerephez jut, mint Kazahsztanban. Az
adatok 2017-re érhetdk el az aruforgalom Osszetételére
az lizbég statisztikai hivatalnal. A 6. tablazat alapjan lat-
hato, hogy a vasut tonnakm-ben kifejezve is csak 14 sza-
zalékos részesedéssel rendelkezett. Amig a kozuti kozle-
kedés 20,4, addig a vasUti 34,3 szazalékkal csokkent az
el6z6 évhez képest.

Millio Rész-  Milliard  Rész-

tonna  arany tonnakm arany
Vasut 68,00 6% 22949,8 14%
Kozut 1 040,90 94% 136 628,8 86%
Légiszallitas 0,03 - 156,9

6. tdbldzat: Uzbegisztdn teherszdllitdsi teljesitménye,
2017. Forrds: www.stat.uz

Uzbegisztan igen bezark6zé orszagként tobb hataratkels-
jét is lezarta a Kirgizisztan és Tadzsikisztan felé is. 2018
marciusaban nyitottak viszont Ujra - felGjitva - a Galaba
és Amuzang kozti vasUtvonalat Tadzsikisztan felé (Cara-
vanserai 2018). Kirgizisztannal pedig abban allapodtak
meg, hogy Taskentbdl heti egy vonat indult a kirgiz kiran-
dul6 kozpontba, az Iszik-Kol to partjan talalhato Balyk-
chybe (Tashkent Times 2017).

A koz(ti aruszallitas az orszagon beliil kitiintetett
szerepet tolt be, de a nemzetkozi forgalomban mar csak
8 szazalékos a részesedése - ebben a vasitnak van maig
meghatarozo6 szerepe (Abduvaliev A. 2018). Az orszag az
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egyetlen a kozép-azsiai térségben, amelynek autoipa-
ri gyartasi kapacitasa is van. Ez a két informacié pedig
kapcsolatban van: szeretnék a hazai teherautoflottat -
részben hazai gyartas mellett - nemzetkozi szinvonallra
fejleszteni, amivel mar a nemzetkozi kozuti szallitasban
aktivabban tudnak részt venni. Tovabbi kihivas, hogy Kina
iranyaba a Ferganai-medence feldl lehetne a leggyorsab-
ban eljutni, de ehhez a Kirgizisztanon at vezet6 utak fel-
Ujitasa is fontos lenne. Az orszag szamara az is kihivas,
hogy az Indiai-ocean felé az afganisztani allapotok miatt
nem lehet racionalisan eljutni.

A politikai és gazdasagi nyitas az orszagban egyben
kozlekedési fejlesztéseket is jelent. Jol mutatja ezt,
hogy 2018-ban létrehoztak a kozlekedési minisztériumot.
Az Azsiai Fejlesztési Bank hitelkeretet biztositott a Navoi
és Bukhara kozti kozel 120 km-es Utszakasz felGjitasara.
2018 és 2021 kozott kozutfejlesztési programot inditot-
tak, ami alapvetden a leromlott utak Ujjaépitését jelen-
ti, erre az ADB 410 millié dollaros hitelkeretet biztosit.

Oroszorszag és Fehéroroszorszag

A kozlekedési infrastruktira mindkét orszagban megfe-
lel6 a nemzetkozi kamionforgalom szamara, a két orszag
kozott hatar sincsen, ezért szabad az aruk aramlasa. Az
Eurazsiai Gazdasagi Union beliil cél a szallitmanyoza-
si iparagak integralasa, 2018-t6l szabadon vallalhatnak
munkat a tagallamok fuvarozéi mas tagallamokban is. A
kozlekedési infrastruktira Fehéroroszorszagban europai
szinvonall, a nemzetkozi Utvonalak autdépalyava vannak
kiépitve.

Oroszorszagban az autopalyak épitése azonban még
nem elérehaladott, a Szentpétervar és Moszkva kozti au-
topalya jelenleg kiépités alatt all, ennek atadasa 2019-re
vagy 2020-ra varhat6. Moszkva kornyékén van a legtobb
autopalya, ezeken kiviil nincsen magas szinvonalon kiépi-
tett autopalya a nemzetkdzi korridorokon. De kiilonosen
a ritkan lakott térségekben erre nincs is sziikség.

Oroszorszag azonban elhatarozta, hogy a Kina és Eu-
ropa kozti Utszakasz kb. 2000 km-es orosz szakaszan je-
lentos fejlesztéseket hajt végre, féként az Ural régidban
(RBC 2018). Az utak bovitése és fejlesztése helyett azon-
ban Oroszorszagban inkabb a kozuti biztonsag novelése és
az utak karbantartasa tekinthet6 elsédlegesen fontosnak
(Karpova G. - Sigova M. - Kruglova I. - Kelbakh S. 2017).
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1992 2000 2005 2010 2012* 2013 2014 2015 2016
Utak hossza 466 584 581 825 1278 1396 1451 1481 1498
Burkolt utak hossza 419 532 531 665 925 985 1024 1046 1054

7. tabldzat: Oroszorszdg uthdlézatdnak fejlédése (ezer km)
Megjegyzés: * 2012-t6l az adatok a teleplilési utak hosszdt is tartalmazzdk
Forrds: http://www.gks.ru/bgd/regl/b17_12/IssWWW.exe/stg/d02/19-05.doc

Oroszorszagban jelentésen nétt az Uthaldzat hossza az
elmult két évtizedben, kiilonosen a burkolt utak hossza.
Megujultak emellett a fébb féutak is, kilondsen fontos
ezek koziil a transzszibériai fout. 2005 és 2012 kozott 0sz-
szesen 700 ezer km Uj Gt épilt, 2022-ig ennek duplajat
tlizte ki célul az orszag (World Highways 2014).

Forgalmi adatok

Kinaban nehéz feladat a nemzetkozi aruszallitasra vonat-
kozo6 adatokat talalni. A kinai vamhivatal adatai alapjan
azonban az latszik, hogy a kozut szerepe egyre nagyobb
a nemzetkozi aruszallitasban, csupan hét év alatt 36 sza-
zalék volt a novekedés. Ekozben a nemzetkozi vonatok
szamaban, ami a f6 prioritasa az OBOR-nak, csak 25 sza-
zalékos volt a novekedeés.

Kinan beliil tobb informacio érhetd el: szamos orsza-
gon beliili fuvar index jott lére. 1998-ban indult a tengeri
szallitasokra vonatkozo CCFl, és ennek példajara 2006-
ban a Kinai Logisztikai Szovetség (China Federation of
Logistics & Purchasing, CFLP) és a Best Express a kkv-k
adataira alapitva inditott kozuti indexet (Liu Z. - Zhao
K. - Ma J. - Wang C. 2017). A CLFP a Linan logisztikai cég-
gel kozosen 2015-ben az autopalyan torténtd, tavolsagi
szallitasokra is létrehozott egy indexet. Ezekbdl pedig az
latszik, hogy a piaci ar gyorsan koveti a PMI index és a
kikotok forgalmat, tehat jol mikodnek a piaci mechaniz-
musok.

Neheziti a pontos statisztikai adatok értelmezését,
hogy jelent6s a kozép-azsiai térségben a fekete- vagy

sziirkekereskedelem is. A Vilagbank kiilon elemzést ké-
szitett errél 2012-ben, ugyanis a ,,bazari kereskedelem”
(mint a ruhak, jatékok, egyszer( és olcso elektronikai
cikkek) akar fele is a nem hivatalos csatornakon keriil
Kinabol a szomszéd orszagokba (Kaminski B. - Mitra S.
2012).

Mivel a kozép-azsiai orszagok kozelebb talalthatok
Kinahoz, ezért esetiikben gyakrabban érheti meg a koz-
ti aruszallitas. Az OBOR keretében tébb j vasiti direkt
kapcsolat is kialakult, de itt korabban is élénk vas(ti
forgalom volt, igy a vasuti fejlesztések inkabb a kotott
palyas kapcsolatok mingségét javitottak, de nem tudtak
igazan a kozuttol forgalmat elcsabitani - ezt tamasztjak
ala a kinai vamhivatali statisztikak is.

Az Eurépai Unio azonban mar igen messze van, ezért
csak nagyon kiilonleges és egyedi esetekben lehet a koz-
ati arufuvarozassal talalkozni. Az Eurdpai Bizottsag ke-
reskedelmi adatbazisanak tanulsaga szerint nagyon el-
téré az OBOR térségében a kozlti kozlekedés aranya az
EU-val folytatott aruforgalomban (8. abra). Ezt egyrészt
a tavolsag, masrészt a vasUti és tengeri kozlekedés ren-
delkezésre allasa befolyasolja.

Erdemes kiemelni, hogy a 3 szazalék hiaba a legala-
csonyabb érték Kina esetében, ez magasabb, mint a vas-
Uti szallitasok 0,9 szazalékos aranya'. Az EU-Kina keres-
kedelem aruforgalmi adatai 2003 éta érhetdk el, és ez
alapjan az latszik, hogy azota csokken a kozuti aruszalli-
tas szerepe a két gazdasagi térség kozott.

Amig Europa felé csokken a kozuti szallitas aranya,
addig Kinan beliil novekszik. Az elmdlt két évtizedben a

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Teherautdk szama (ezer) 23 657 23726 24 149 24 634 24 943 29 928 32 096
Szallitott millié tonna* 4731 474,5 483,0 492,7 498,9 598,6 641,9
Kozuti kozlekedés reszesedese a teljes 13% 14% 14% 14% 15% 17% 18%

forgalombol

8. tdbldzat: A kozuti druszdllitds szerepe a kinai hatdrforgalomban. Forrds: Kinai Vamhivatal adatai alapjdn sajdt szer-
kesztés. Megjegyzés: * dtlagosan 20 tonna rakomdnyt feltételezve teherautonként

' Az adatokat azonban érdemes fenntartassal kezelni, mert hibas adatkozlés is lehet a hattere, példaul ha kézdton adnak fel
arukat kikoton keresztiil Kinaba, vagy kamionnal érkezik a kinai aru a kikotobal.
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8. dbra: Kozuti kozlekedés ardnya az EU és az adott orszdgok kézti kiilkereskedelemben (tonnd-
ban, 2018) Forrds: Eurdpai Biztossdg, Market Access Database alapjdn sajdt szerkesztés
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9. dbra: A kinai druszallitds teljesitménye és a kozuti druszallitds részardnya (millidrd ton-

kozut a vasUt és a vizi szallitas rovasara novelni tudta a
részesedését (9. abra). A kozuti aruszallitas novekedése
azonban a valsagot kovetden jelentdsen lecsokkent.

Logisztikai halézatok

Az OBOR kezdeményezés szamara fontos, hogy ne csak a
fizikai infrastruktura fejlesztésére koncentraljon, hanem
a teljes logisztikai lancéra. Ebben fontos szerepe van a
globalis logisztikai vallalkozasoknak. A piac szerkezete
sem érdektelen, a teljes logisztikai lanchan fontos, hogy
versenyképes cégek jelenjenek meg, akik egymassal is
konkuralnak. Sokkal hatékonyabb, ha logisztikai cégek
integraljak a szallitmanyozas teljes vertikumat, mintha
azt kereskedelmi vagy egyéb vallalatok, esetleg korma-
nyok probalnak meg (Liu X. - Zhang K. - Chen B. - Zhou
J. - Miao L. 2018). Ezeknek a logisztikai cégeknek kell
eldonteni, hogy mely szallitasi mod a leginkabb hatékony,
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és igy alakulhatnak ki hosszu tavon is hatékony és fenn-
tarthato logisztikai lancok.

Kina vilaggazdasagi integracidja a tengerpartokon
lévo varosokbol indult, és a logisztikai lancok is ehhez
kapcsolddoan alakultak ki. A kinai nagy tengeri kikotok
és az europai kozponti kikotok kozott alakultak ki kon-
ténerhajo jaratok, ezek nagy hatékonysaggal mikodnek.
A kikotokhoz Eurdpaban a mar meglévo kiterjedt Ut- és
vasuthalézatok kapcsolodtak (Klapita V. - Liu X. 2018).
Kinaban is gyorsan fejlodott a logisztikai rendszerek ki-
épitése, ma mar a legfejlettebb orszagokéhoz igen ko-
zel all ennek szinvonala. A logisztikai szolgaltatasok ha-
tékonysaga, a vevéi igények minél magasabb szint( ki-
szolgalasa pedig a gazdasag fejlesztése szempontjabol is
fontos, ennek legalabb akkora hatasa van a gazdasagra,
mint az infrastruktira fejlesztéseknek (Tian Y. - Ellinger

- Chen H. 2010)

A Vilagbank kétévente készit felmérést az orszagok
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logisztikai teljesitményérdl, amiben nem az egyes kozle-
kedési alagazatokat, hanem a teljes ellatasi lancot érté-
kelik. Ezeken a felméréseken Kina viszonylag jol teljesit,
am a kozép-azsiai és volt szovjet tagkoztarsasagok kife-
jezetten rosszul. 2007 és 2018 kozott raadasul Kazahsz-
tan és Oroszorszag kivételével nem sikeriilt az orszagok-
nak érdemi javulast elérniiik, a legtobb az OBOR mentén
elhelyezked6 orszag hatrébb cslszott a nemzetkozi érté-
kelésben. Ez pedig nagyban megneheziti a modern, haté-
kony kozlekedési kapcsolatok kialakitasat Kina és Eurdpa
kozott.

A logisztikai halozatok alulfejlettsége mellett az
OBOR altal érintett régioban az EU-Kina kozti gazdasagi
folyoson mas komoly akadalyok is vannak. Bar az OBOR
is foként infrastruktura fejlesztésre koncentral, még ez
az a teriilet, ahol a régio relative jol teljesit: sokkal na-
gyobb gond a hatarok nehézkes, lassu és draga hasznala-
tanak problémaja, illetve a piacra lépési akadalyok. Ezek
mind olyan teruletek, amelyek kilonosebb anyagi be-
fektetések nélkiil, nemzetkozi egyiittmiikodéssel, a mar
létez6 modszertanok atvételével megoldhatok (Yeung
B. - Matthew R. - Duval C. - Utoktham Yann 2017). Az
UNESCAP szakért6i tobb azsiai gazdasagi folyoso elemzé-
se utan arra jutottak, hogy a legnagyobb gazdasagi elényt
integralt szemlélettel lehet elérni, amikor az infrastruk-
és fejlesztését egy kozos rendszerben végzik az érintett
allamok.

A kinai kbzuti druszallitdsi piac nemzetkézi
kapcsolatai

A kinai kozuti szallitasi piac a mai napig zart és kevéssé

ismert. A hagyomanyosan elzarkozo orszag gazdasagi nyi-
tasa alapvetéen tengeri volt, a tengerparti varosok kii-
lonleges gazdasagi zonaibol az arukat szinte teljes egé-
szében hajoval szallitottak el. Az orosz-kinai gazdasagi
kapcsolatokban pedig a vasuté volt a f6 szerep, mar csak
a nagy tavolsagok okan. A kinai kozGti szallitasokkal kevés
tudomanyos cikk foglalkozik, a nemzetkozi aruszallitas-
ban betoltott szerepével pedig alig.

Az OBOR projektek kapcsan sem kap a kozuti aru-
szallitas igazan szerepet, aminek talan a legfébb oka,
hogy mig a vasut allami kézben van, és szamos tartomany
rendelkezik sajat (rész)tulajdonaban allo logisztikai val-
lalattal, addig a kozuti szallitas szinte teljes egészében
maganvallalatok végzik.

A kinai kozuti szallitasi piac azonban nem tul haté-
kony, kifejezetten szétaprozott. A kozuti szallitasok kolt-
ségét évi 4 ezer milliard juanra, tehat kozel 600 milliard
dollarra becsiilik. Becslések szerint 700 ezer logisztikai
vallalkozas és 30 millié teherauto sofér van (Yu Y. - Li Y. -
Xia T. - Deng H. - Bao L. - et al. 2017). A kinai logisztikai
szovetség honlapjan azonban nem tesz elérhet6vé részle-
tesebb informaciokat a piaccal kapcsolatban.

A teherautok atlagos sebessége oranként 60 km, amit
az egyre nagyobb kozuti torlodasok rontanak. Ez a se-
besség elmarad az europai és észak-amerikai értékektdl,
de joval magasabb a fejlédé vilagban megszokottnal (CSL
2018b).

A kinai koz(ti szallitas f6 nehézsége, hogy zart: nem
vesznek részt a nemzetkozi egyezményekben, ezért nem
kozlekedhetnek alapvetéen Kinaban mas orszagok teher-
autoi. A horgosi hatarovezetben tett latogatas soran a
cégek képvisel6i elmondtak, hogy sem a kazah oldalra

2007 2018 2007-2016
— pontok helyezés pontok helyezés ;/srl\ttcc))iall)sa?\
Kina 3,32 30 3,61 26 9%
Kazahsztan 2,12 133 2,75 77 30%
Kirgizisztan 2,35 103 2,16 146 -8%
Turkmenisztan N/A N/A 2,21 140 N/A
Tadzsikisztan 1,93 146 2,06 153 7%
Uzbegisztan 2,16 129 2,40 118 11%
Oroszorszag 2,37 99 2,76 75 16%
Fehéroroszorszag 2,53 74 2,57 103 2%
Figyelembe vett orszagok 150 160

9. tdbldzat: A kozép-dzsiai orszagok logisztikai teljesitménye a Vildgbank LPI (Logistics Performance Index) listdja
alapjan. Forrds: https://lpi.worldbank.org/international/global alapjdn sajdt szerkesztés
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nem mehetnek at kinai teherautok, sem forditva. Egye-
dil a hatartérségében, 30 km-en beliil kozlekedhetnek a
szomszéd orszag teherautdi. Az arukat ezért at kell rakni
egyik kamionrol a masikra, ami nem csak koltséges, de
id6igényes is. Ezaltal dragabb és kiszamithatatlanabb a
kozuti szallitas, ezért is érdemesebb sok esetben vasiton
szallitani a szomszédos orszagokba.

Egyre tobb kétoldalu megallapodast irt ala Kina az
elmult években, hogy enyhitse ezt a problémat, de a
nemzetkozi normak atvétele még varat magara. Az alabbi
megallapodasok sziilettek:

1. Vietnammal 2018 szeptemberében allapodtak
meg, hogy a két orszag kozott - egyeldre kisér-
leti jelleggel - lehetdvé teszik a teherautok koz-
vetlen kozlekedését, megtakaritva a hatarokon
az atrakas koltségét (CSL 2018a).

2. Uzbegisztannal 2018. januar 1-jével lépett
életbe az a megallapodas, hogy a két orszag
teherautoi és fuvarozoi korlatozas nélkiil kozle-
kedhetnek egymas teriiletén. Ennek gyakorlati
életbe |épését korlatozza, hogy Uzbegisztanba
Kazahsztanon keresztiik célszer( eljutni - de oda
nem hajthatnak be kinai teherautok (The Tash-
kent Times 2017).

3. Oroszorszaggal 2018 juniusaban megallapodtak
arrol, hogy minden korlatozas nélkil kozleked-
hetnek a szallitmanyozo cégek egymas teriiletén
2019. januar 1-jétdl (Lysionok A. 2019). Az els6
kisérleti konvoj 2018 majusaban tette meg a
Talien és Novoszibirszk kozti 5 600 km-es tavol-
sagot (Mazzoli K. 2018).

Kina nem csak a kétoldall kapcsolatait javitja, hanem
alairta a nemzetkozi TIR megallapodast, ezzel utolso
jelentos gazdasagként csatlakozott az 1975-6s megalla-
podashoz, amit Eurépaban és Azsiaban altalanosan hasz-
nalnak. Kina 2018 tavaszan dontotte el, hogy belép a
Nemzetkozi Kozuti Szallitok Egyesiiletébe majustol (IRU
2018). Az IRU becslése szerint ezzel Kina évi 13,6 milliard
dollarral, teljes éves kiilkereskedelmének 1,4 szazaléka-
val (Mazzoli K. 2018).

A csatlakozas azonban még nem teljes kord, egyeldre
csupan hat, az OBOR szamara is fontos hatarallomason
vezetik be:

o Dalien kikotovarosaban, ami a Dél-Korea-
bol érkez6 kompok miatt fontos

o A mongol hataron Erenhotban, ami az
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oroszorszagi kereskedelmi kapcsolat mi-
att fontos

« Horgosban Kazahsztan iranyaba
o Irkeshtamban Kirgizisztan iranyaba
e Manzhouliban Oroszorszag iranyaba

o Suifenhe kikot6jében, szintén Oroszor-
szag iranyaba.

A gyakorlatban ez még 2018 augusztusaban a horgosi ha-
taratkelénél nem miikodott: a kazah és kinai kamionok
tobb napos - vagy akar tobb hetes - vamkezelés utan tud-
jak csak az arukat tovabbszallitani, kiilfoldi tehergépjar-
miiveket nem engednek be Kinaba, ezért az aruk kolt-
séges és idoigényes atrakasara is sziikség van. Kinaban
folyamatban van a TIR egyezmény bevezetésén, tobbek
kozott a kinai kozUti fuvarozok szervezete (CRTA 2018).

Az atrakas és az egyéb vam- és ligykezelés ido- és
koltség vonzata pedig jelentds: a Della-Kz.com fuvarbor-
ze adatai alapjan az Almati és Uriimcsi kozti 1 050 km-es
tavolsagot egy kamion 2 150 eurdért teszi meg, tehat 2
euroért egy km-t. Ez a duplaja az Eurépaban megszokott
araknak.

Az OBOR bejelentését kovetben a vasUti kapcsolatok
szama novekedett, de szamos olyan Utvonal és arutipus
van, ahol a kozuti szallitmanyozas lehet versenyképe-
sebb. Ez mar csak azért is igy van, mert sokszor tobb ezer
km-es hatarszakaszon nincsen Kinanak vasuti kapcsolata
szomszédaival.

A kinai piaci nyitas a nemzetkozi kozuti aruszallitas
iranyaba nem véletleniil igen lassu: 7,5 millio cég foglal-
kozik kozuti aruszallitassal, de cégenként atlagosan csak
1,5 darab teherautoéval rendelkeznek (CSL 2018c). A koz-
Gti szallitasi piac tehat jorészt egyéni vallalkozokra épiil,
akik sajat tulajdonu jarmivekkel fuvaroznak. A 6,9 millio
sof6r 90 szazaléka egyéni vallalkozd, csupan 10 ezer cég
rendelkezik 100-nal tobb teherautoval (Yu Y. et al. 2017).
Arendszer nem hatékony, ezt mutatja példaul, hogy atla-
gosan 2-3 napot varnak egy-egy Ujabb fuvarra. Eurépaban
és Eszak-Amerikaban ez elképzelhetetlen, online fuvar-
borzéken lehet a kapacitasokat szinte teljes egészében
lefedni.

Osszegzés
Az Eurdpai Unid és Kina kozotti eurazsiai térség kozti

kozuti aruszallitasi kapcsolatai a nemzetkozi gazdasagi
és politikai egyiittmikodések és a nagy tudomanyos és
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média visszhang mellett bejelentett OBOR projekt elle-
nére az utobbi évtizedben nem valtozhattak érezhetéen.
Bar Kinaban gyorsan javult a kozuti infrastruktira szinvo-
nala a 21. szazadban, illetve Oroszorszagban is kielégito
min6ségli, a két térség kozotti kozép-azsiai orszagokban
még szamos kihivas elott all a kozutak fenntartasanak
minosége és jelentds fejlesztésre is sziikség lenne. A koz-
ati infrastruktdranal is nagyobb kihivast okoz, hogy az
eurazsiai orszagokban eltéré szabalyozas vonatkozik a
kozuti aruszallitasra. Az Eurépai Unid és az Eurazsiai Gaz-
dasagi Unio kozti atjarhatosagot is szamos adminisztra-
Cios el6iras neheziti. Kina azonban a vilag szinte minden
orszaga altal hasznalt TIR rendszernek sem teljes jogu
tagja, ezért a nemzetkozi kozuti aruszallitas kiilonosen
nehézkes az orszagba. A kereskedelem élénkitésének és
az aruszallitasi koltségek csokkentésének a nemzetko-
zi aruszallitasi szabalyozasok egyszer(sitése lehetne a
leggyorsabb és legolcsobb madja, am ennek kapcsan nem
érzékelni érdemi elérelépést.
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A pécsi parkhasznalat terbeli kiillonbségeinek vizsgalata
SCHMELLER DALMA

Absztrakt

A varosok élhetdségének alapveto feltétele a zoldfeliiletek megléte, illetve ezek mennyiségi és mindségi fejlesztése
a varoslakok jol-létének novelése érdekében. A legnagyobb kiterjedési és jelentéségl zoldfeliiletek a kozparkok,
melyek szamos eldnyiiknek kdoszonhetoen szerves részét képezik a varosi szovetnek, hatassal vannak az emberek
mindennapi életére és egészségére, valamint tiikrozik az adott teleplilés természethez valo viszonyat, a zoldteriileti
fejlesztések mértékét és mindségét. Pécs kozparkjainak szama, mindsége és telepiilésen beliili helyzete nem megfe-
lel6: a klimavaltozas negativ hatasai altal leginkabb veszélyeztetett varosrészekben kevés a kondicionalo zoldteriilet,
valamint a rekreaciora alkalmas zoldfeliilet. A kutatas soran tiz pécsi park keriilt vizsgalat ala, melyek esetében a
funkcionalis ellatottsag és a hasznalati szokasok felmérése volt a cél. Megfigyeléses modszert és helyszini kérdGive-
zést alkalmazva, meghatarozott idépontokban tortént a teriiletek vizsgalata, melyek eredményei alapjan megallapit-
hatd, hogy az adott zoldteriiletek milyen emberi tevékenységre alkalmasak, a lakosok atlagosan mennyi idot toltenek
el a teriiletiikon, illetve milyen fajta beavatkozasokat javasolnak a megkérdezettek. A parkok funkcionalis vizsgalata
alapjan pedig elmondhatd, hogy egyes zoldteriiletek kialakitasabol, telepiilésen beliili helyzetébdl és a kornyezd
épiiletek funkciojabaol itélve athaladasra hasznalatosak, ami nem segiti el6 a természettel valo kapcsolat kialakitasat

vagy elmélyitését.
Kulcsszavak

zoldteriletek, parkhasznalat, Pécs

Bevezetés

Napjainkban a varosok szamos problémaval kiizdenek,
példaul a tarsadalmi és telepiilésszerkezeti atrendezo-
déssel, kornyezeti kihivasok megjelenésével és helytelen
kezelésével. A varosok fejlédésiik soran egyre tobb bur-
kolt felulettel rendelkeznek, melyek sokszor a zoldteru-
letek karara valosulnak meg, és a zoldteriiletek felap-
rézodnak a varosszoveten beliil (Hajnal 2006). Ez a fo-
lyamat kedvezétleniil hat a telepiilések mikroklimajara,
levegbmindségére, a lakok egészségére, ennek ellenére
a megoldast kinalé zoldteriiletek aranya kevés. A zoldte-
riletek hozzajarulnak az élhet6 varosok kialakitasahoz,
ahol az emberek szeretnek élni, biztonsaghan érzik ma-
gukat, konnyebben reagalnak bizonyos kiils6, karos ha-
tasokra, és ahol a tarsas kapcsolatok magas minéségben
vannak jelen (Gehl 2014).

Az OTEK (Orszagos Telepiilésrendezési és Epitési Ko-
vetelmények') az alabbi kritériumokkal hatarozza meg a
zoldterileteket - amely meghatarozas itt nem koznyel-
vi jelleg(i, tehat nem az osszes zold novényzettel fedett

i 253/1997. (XIl. 20.) Korm. rendelet az orszagos
teleplilésrendezési és épitési kovetelményekrol 27. §
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teriiletet foglalja magaban - , melyeket két csoportra,
kozparkra és kozkertre oszt fel:

(1) A zoldteriilet allandéan novényzettel fedett kozteri-
let (kozpark, kozkert), amely a telepiilés klimati-
kus viszonyainak megdrzését, javitasat, okologiai
rendszerének védelmét, a pihenést és testedzést
szolgalja.

(2) A zoldteriiletnek kozatrol, koztérrdl kozvetlendil - ke-
rekesszékkel és gyermekkocsival is - megkozelit-
het6ének és hasznalhatonak kell lennie.

(3) A zoldteriileten elhelyezhet6 a teriilet rendelte-
tésszerli hasznalatdhoz sziikséges épitmény és
vendéglato rendeltetést tartalmazo épiilet.

(4) A zoldteriilet telkén épiilet legfeljebb 7,50 m beépi-
tési magassaggal helyezheto el.

(5) Az egyes zoldteriiletek legkisebb zoldfeliileti aranya,
valamint megengedett legnagyobb beépitettségé-
nek mértéke a sajatos hasznalatok szerint a ko-
vetkez6:

a) kozkert esetében - aa) a megengedett leg-
nagyobb beépitettség: 3%; ab) a legkisebb zdldfeli-
let: 60%,
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b) kozpark esetében - ba) a megengedett legna-
gyobb beépitettség: 3%,bb) a legkisebb zoldfeliilet:
70%.

Ezek alapjan a kutatas targyat képezo parkok a zoldteri-
letek azon részei, amelyek allandéan novényzettel bori-
tottak, gondozottak, koztulajdonban vannak, megfeleld
infrastrukturaval rendelkeznek és az emberek féleg rek-
reacios célokra hasznaljak.

Az emberi hasznalaton kiviil a zoldfeliileteknek és
zoldteriileteknek fontos telepiilésokologiai és pszicho-
logiai hatasuk is van. A varosi zoldfeliiletek képesek
enyhiteni bizonyos kornyezeti karokat, mint példaul a
szélsoséges éghajlati jelenségeket, de a levegd nedves-
ségtartalmara is hatassal van a novényzet parologtatasa
révén. Ezek a felliletek tovabba csokkentik a zaj- és lég-
szennyezés okozta karokat, tisztitjak a levegot, javitjak
a levegd mindségét: egy kozepes méretl fa 24 ora lefor-
gasa alatt harom embernek elegend6 oxigént tud potolni,
egy hektar lombhullato erd6 pedig egy év alatt koriilbeliil
16 tonna szén-dioxidot képes lekotni (Nagy 2008). Ezen
kivill a levélfellletek pormegkoto képessége is fontos,
ami altal szintén javul a levegé mindsége. A zoldfeliiletek
védenek tovabba a szelek, a hofuvasok ellen, mérsékelik
a szélsebességet, mivel a zoldallomany rugalmasabb az
épiileteknél.

A varosi hésziget jelenség mérséklésében is fontos
szerepe van a zoldfelileteknek, a lombkoronak arnyékold
hatasa és a leveg6 nedvességtartalmanak novelése révén
kedvezben befolyasoljak a varosi mikroklimat, modosit-
jak a teleplilések szélsoséges hoértékeit, melyek foleg a
nagyarany( beton- és aszfaltburkolatok miatt kovetkezik
be (Oliveira et al 2011). A novényzetnek tovabba ismert
a szorongas- és stresszcsokkent6 hatasa, a novényzet lat-
vanya, a viragok illata és az allatvilag nyugtaté hangjai
nyugtatd hatassal bir. Ez altal a zoldfeliiletek hozzaja-
rulnak a ,,human-komfort” megteremtéséhez (Wolch et
al 2014).

A szamos kornyezeti elénye mellett az emberek min-
dennapi életére is hatassal van, egy zoldteriilet helyszine
lehet a tarsas kapcsolatok kialakitasanak, a gyermekek-
nek jatszo helyszint jelent, az idésebb korosztalyok sza-
mara pihend- és kikapcsolodasi lehetéségeket biztosit,
de teriiletén kulturalis rendezvények is helyet kaphatnak
(Gehl 2014).
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Pécs zoldterileti ellatottsaga

Pécs sajatos foldrajzi fekvése, hegylabi helyzete fontos
tényezo volt az idék soran. A varost északrol koriilvevo
erd6é a pécsi mikroklimat kedvezéen befolyasolja, de
rekreacié szempontjabdl is fontos, hiszen szamos turis-
taltvonal talalhato ezeken a hegyoldalakon. A XX. sza-
zadi technikai fejlédés hatasara a hegy- és domboldalak
egyre nagyobb mértékben kezdtek beépiilni, aminek oka
a természet kozelsége és a panorama. Pécsett is megmu-
tatkozik a lejtok beépitése, vannak 20-40%-os lejtokon
is épiiletek, de a meredek lejtékon is egyre gyakoribba
valt a csaladi (s6t egyes esetekben tarsas-) hazak épi-
tése, melyek rendszerint az egykori szél6teriiletek he-
lyén valosultak meg. Az erdé kiterjedése az id6k soran
nem sokat valtozott, inkabb csak az 6sszetétele modosult
(Gyenizse 2009).

A varosi erdok, tavak és zoldteriiletek elhelyezkedé-
sét az 1. abra mutatja. A tavak tobbsége a varos pere-
mein helyezkedik el, melyek kozul a legkedveltebbek a
Malomvolgyi-té és az Egervolgyi-td. Minden pécsi té6 mes-
terségesnek tekinthetd. El6bbi kedvelt sportolasi, kikap-
csolodasi helyszine a kertvarosi lakosoknak, utobbi foleg
a kirandulni vagyok szamara nyujt lehetoséget a kikap-
csolddasra. A Balokany teriiletén, a Belvaros keleti szélén
talalhato egy mesterséges to, de ezen kivil a varos strdn
lakott teriiletein nem all rendelkezésre egyéb to, csak
szokokutak a terek és parkok egy részén. Pécs legUjabb,
kedvelt szabadidéparkja a Tuskésrét, ahol talalhato na-
gyobb vizfeliilet, de strandolasra nem alkalmas, és a pe-
remhelyzetébdl adédoan a siriin lakott teriiletek mikrok-
limajat alig befolyasolja. Tovabbi problémat jelent, hogy
a pécsi Telepiilésrendezési Tervben szereplé ,,Z” (zoldte-
riilet) kategoriaba sorolt teriiletek nagyrésze olyan zold-
teriilet, melyek nem alkalmasak rekreaciora, mint pél-
daul az arokmenti zoldsavok, a védelmi célra kialakitott
erdék, vagy akar az Gtmenti fasorok. Az OTEK el&irasanak
megfeleld kozpark, kozkert joval kevesebb ennél, és Pé-
csen beliil elszortan, felaprozodottan helyezkednek el. A
varosi zoldfellletek, zoldteriiletek akkor vannak jol ki-
alakitva, ha a térben folytonosan helyezkednek el, halo-
zati osszekottetések jonnek étre altaluk (Nagy 2008). Ez
a feltétel Pécs esetében csak helyenként, kis léptékben
valosul meg, a varos egészét nézve nem.

Kiilon kategoriat alkotnak az uranvarosi és kertva-
rosi lakotelepek tombjei kozott kialakitott jatszoterek,
zoldfeliiletek, melyek jelen tanulmanyban nem keriilnek
elemzésre.
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1. dbra: Pécs zoldteriiletei

Jelmagyarazat

\Varosi zoldterliletek

Belvaros

Forrds: Urban Atlas 2012, PMJV Teleplilésrendezési Terve alapjan a szerzé szerkesztése

A kutatas célja és modszertana

A kutatas célja a kivalasztott parkok hasznalatanak fel-
mérése, a helyszinen tartdzkodok viselkedésének, teveé-
kenységének megfigyelése és ezek elemzése. Cél tovabba
bizonyitani azt az allitast, miszerint a pécsi parkok jelen
allapotukban nem teljesen alkalmasak az igények kielégi-
tésére, kevéssé képesek betolteni joléti funkcioikat, igy
fejlesztésiikre valos, lakossagi igény van. A parkok hasz-
nalatara vonatkozoan cél bizonyitani azt, hogy egyes par-
kok (48-as tér, Sétatér, Koztarsasag tér, Szilard Leo park)
elhelyezkedésiikbol és alaprajzukbol adodoan leginkabb
csak athaladasra hasznalatosak.
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A pécsi parkhasznalat felmérésének alapja a helyszini
megfigyelés volt, melynek lényege, hogy a terepen vég-
zett kutatas tudatosan kivalasztott, adott helyszinekre
korlatozodik, ahol az emberek viselkedésének, tevékeny-
ségének, kapcsolatteremtésének elemeire, valamint a
tarsas élet megnyilvanulasaira koncentral. A megfigyel6-
nek célszer( kiviilallonak maradni, azonban gyakran aka-
ratlanul is szoba elegyedik a helyszinen tartozkodokkal,
aminek dokumentalasa sziikséges, éppugy, mint a meg-
figyelés koriilményeinek feljegyzése is. A terepi munka
soran a megfigyel6bdl kivaltott érzelmek és az érzékszer-
vekkel tapasztalhato ingerek egyarant fontos tényezok,
melyeket a vizsgalat soran fel kell jegyezni (Héra & Ligeti
2014).
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A pécsi felméréshez hasonld kutatast végeztek a par-
kok életmindség-befolyasolo hatasainak vizsgalatara Sze-
geden, ahol 5 varosi parkot valasztottak ki mintateriilet-
nek. A helyszineken és online fellileten megvalosult kér-
doivre 227 valasz érkezett (Kothencz 2015). Az a kutatas
azonban nem terjedt ki a terepi megfigyelésre, csupan a
kérdoivek valaszait értékelte.

A pécsi parkhasznalati megfigyelés 2018. majus elsé
hetében valosult meg. A megfigyelések két csoportra
bontva (3-3 f6), két helyszinen zajlottak parhuzamosan,
ot napon keresztiil (hétkoznapokon), Osszesen tehat tiz
parkot vontunk be a vizsgalatba. A megfigyelések mindig
adott idépontban zajlottak: reggel (7:30 - 8:30), déle-
6tt (11:00 - 12:30) és késo délutan (16:00 - 18:00). Az
idépontok kijelolését befolyasoltak az emberi tevékeny-
ségek, mint példaul a munkaba indulas, ebédidé, a mun-
kaidd, valamint az iskola, dvoda vége.

A megfigyelések soran a csoporttagok Grlapokat ké-
szitettek, melyeken dokumentaltak, hogy az adott id6-
pontokban a teriiletre érkez6 emberek milyen tevékeny-
séget folytatnak (athaladas, iildogélés, pihenés, étkezés,
sportolas, kutyasétaltatas, varakozas, napozas, filiben
fekvés, jatszotérhasznalat), illetve feljegyzésre keriilt e
tevékenységeket folytatok szama is. Az Grlapokon feltiin-
tetésre keriiltek a vizsgalt parkok épitett elemeinek sza-
ma és allapota (padok, kozvilagitas, szolgaltatoegységek,
nyilvanos illemhelyek, jatszotér, szobrok, szokékutak), a
novényzet jellege, valamint a csoporttagokbol kivaltott
érzelmek, hangulatok a helyszinek kapcsan.

A megfigyelések kozti sziinetekben a helyszineken
a csoporttagok egy nyolc kérdésbdl allo kérdéivet is le-
kérdeztek, helyszinenként valtozo elemszammal, mely-
nek oka az erdsen valtozo id6éjarasi koriilmények voltak.
A kérdoivek és az Urlapok adatai MS Office Excel 2016
program segitségével keriiltek feldolgozasra, elemzésre,
a tablazatok és diagramok pedig a mar emlitett Excel
programban, a térképek pedig ArcGIS 10.2.2 programmal
késziiltek.

A vizsgalt teriiletek

Avizsgalat targyat képez6 parkok Pécs belteriiletén talal-
hatoak, és a pécsi lakosok életében jelentds szerepet tol-
tenek be. Osszesen tiz park keriilt felmérésre (2. abra),
melyek kivalasztasakor fontos szempont volt a méretiik,
a varoson beliili elhelyezkedésiik, valamint a megkozelit-
hetéségiik.

A kivalasztott parkokat elhelyezkedésiik alapjan négy
nagyobb egységhez, varosrészhez lehet sorolni: Belvaros-
hoz, Uranvaroshoz, Kertvaroshoz és Mecsekoldalhoz. A
torténelmi belvaros hataran beliil csak két park talalha-
to, a Szent Istvan tér és a Sétatér, melyek joforman egy-
masba olvadtak a belvaros északnyugati hataran. A tor-
ténelmi belvaros esetében mas parkot nehezen lehetett
volna valasztani, mivel a felsoroltakon kiviil a Kokert,
az Eszaki varfalsétany és az Eszperant6 park van még a
belvarosban, ugyanakkor ezek mind kapuval elzart, id6-

1. és 2. kép: A Koztdrsasdg tér (bal) és a 48-as tér ldtvdnyterve (jobb)
Forrds: zoldkalauz. hu; aplusarchitects.blogspot.hu
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3. és 4. kép: Melinda park jdtszotere (bal) és a tliskésréti jatszotér, hdattérben a té (jobb)

Forrds: sajdt foté 2018; gyerekkel.com

szakosan nyitva tartott teriiletek. A Belvaros teriiletéhez
sorolhatd be a Koztarsasag tér, a 48-as tér és a Balokany,
melynek oka az, hogy e teriiletek szervesen kapcsolodnak
a torténelmi belvaroshoz, beépitettségiikben és beépité-
si modjukban hasonléak, valamint a kozvetlen kornye-
zetiikben telepliléskozponti vegyes funkciok talalhatok
(pl.: oktatasi- és egészségligyi intézmények, hivatalok,
boltok, lakoépiiletek).

Uranvaros esetében a két meglévé park keriilt vizs-
galat ala, melyek kozil a Szilard Led park a varosrész
kozpontjaban, mig a Béke park annak nyugati hataran
helyezkedik el. A Béke park Pécs egyik legnagyobb ki-
terjedési parkja, keleti oldalan patak és lakoépiiletek
huzdodnak, északrol bevasarlokdzpontok, délrél vasut-
vonal, nyugatrol szintén patak hatarolja. 2019 6szén itt
alakitottak ki Pécs elso, fogyatékossaggal élok szamara

,f&ﬂye park

Sétatér

Szent Istvén tér

Pacs ' - AB-as tér

Kﬁzﬁrs-a:ég tér

! Szil&d!eﬁ park
Béke park

A Jelmagyarazat

N I Vizsgalt parkok
b0 B3TE-0TS 1.5 Kilomaters

gt

) ‘ Tiiskésrét

'Melinda park

h\lﬂﬂm{ﬁﬁ_’ﬁ*m‘thﬂ!,tﬂhﬂu-m

2. dbra: A vizsgdlt parkok elhelyezkedése Pécs belteriiletén belliil

Forrds: a szerzd szerkesztése
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is hasznalhato, Gskori tematikaju jatszoterét. Uranvaros
masik jelentds parkja a Szilard Le6 park, ami a 2010-es
Eurdpa Kulturalis Févarosa palyazat kapcsan Gjulhatott
meg, ahol helyet kapott jatszotér, vendéglaté egység,
sportpalya és nyilvanos illemhely is, ami a pécsi parkok
esetében kiilonleges (Szakacs 2010).

A kertvarosi mintak kivalasztasakor mar tobb valasz-
tasi lehetoség is adodott, de a Melinda park és a Tis-
késrét felelt meg leginkabb az elézetesen kitlizott célok-
nak. Mindkét park Kertvaros hataran talalhato, a Melinda
park nyugaton, Tiskésrét keleten. A Melinda park ismert
a kertvarosiak korében, nagyméret(i, tobb funkcioval is
rendelkezik, kiépitése évtizedekkel ezelétt kezdédott

meg, mig Tiskésrét egy barnamezds beruhazas révén jott
létre, egy egykori zagytarozo rehabilitaciojaként, mind-
0ssze néhany évvel ezelott. Tiskésrét kiemelkedik Kert-
varos parkjai kozil, hiszen talalhaté itt wakeboard pa-
lya, rekortan-futopalya, edzépark, jatszotér is, aminek
koszonhetéen Pécs egyik legtobbet hasznalt, szabadid6
eltoltésére alkalmas teriiletévé valt.

Az 1. tablazatban a vizsgalt parkok felszereltsége és
funkcidi olvashatok, melyek koziil kiemelkednek azok,
amelyek rendelkeznek jatszotérrel és vendéglatd egy-
séggel. Ezek hasznalati adataiban is lényeges eltérések
figyelhet6k meg, mely az ,,Eredmények” fejezetben rész-
letesebben keriil bemutatasra.

Epitett elemek

o ) S Q. m 2 2 -
Park neve Varosrész Funkcio <. o o & a a 2 Novenyzet
2 2 B T 8 R o
wa PN o Py — D
= = = D~ Q
&~ [ = 8‘ ~
. L. i vegyes: flves
48-as tér Belvaros p’1h<'enes, kikaEES igen 26 igen igen nem nem teriiletek, fak,
lodas
bokrok
. L. i vegyes: flves
Balokany Belvaros P h(,enes, kikapcso igen 45 igen nem nem igen to teriiletek, fak,
lodas
bokrok
. . , vegyes: fiives
Béke park Uranvaros p}hgnes, klkaplcso . 5 nem igen igen nem teriiletek, fak,
lodas, sportolas ben
bokrok
s . , pihenés, kikapcso- . . . vegyes: fak,
Koztarsasag ter  Belvaros l6das igen 35 igen igen igen nem bokrok
. s i ... .. vegyes: fuves
Melinda park Kertvaros pjh(lenes, ol S igen 34 nem nem igen nem kozo’sseg1 teriiletek, fak,
lodas haz
bokrok
pihenés, kikapcso-
Sétatér Belvaros lodas, rendezvé- igen 18 nem igen nem igen fasorok
nyek, turizmus
pihenés, kikapcso- vegyes: flives
Szent Istvan tér  Belvaros lodas, rendezvé- igen 28 igen igen nem nem ivokut teriiletek, fak,
nyek bokrok
. - : A vegyes: flives
Szilard Led park  Uranvaros pllhelrnes, kikapcso igen 32 igen igen igen igen .WOKUt’ teriiletek, fak,
lodas illemhely
bokrok
ihenés, kikapcso- vegyes: flives
Tettye park Mecsekoldal p, - P igen 22 igen igen igen nem ivokat teriiletek, fak,
lodas
bokrok
L , pihenés, kikapcso- . . . to, illem-  vegyes: flives
Tuskesret Kertvaros e, e igen 6 nem nem igen igen hely i, el

1. tdbldzat: A vizsgdlt parkok tulajdonsdgai a terepi dokumentdcié alapjdn

Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése
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Eredmények

A kérdéiv lekérdezése soran 195 fot (52% férfi, 48% no)
sikeriilt megkérdezni a parkhasznalati szokasaikrol, hogy
milyen célbol hasznaljak az adott parkot, milyen gyakori-
saggal latogatjak azt, szoktak-e masik parkot is latogatni,
és ha igen, akkor melyiket. Ezeken kiviil fontos kérdés
volt az is, hogy milyennek gondoljak a helyszint, milyen
érzelmeket valt ki bel6liik, valamint az, hogy min valtoz-
tatnanak a parkkal kapcsolatban.

A 3. abra a lekérdezett parkokat mutatja, illetve az

48-as tér 62,5
Balokany 70
Béke park* a6
Koéztarsasag tér | 275 24
Melinda park 7.5 21,5 7.5
Sétatér* 29
Szent Istvan ter 25
Szilard Led park 10 45
Tettye park ‘.",_'_; 325
Tiiskésrét 7.5 17,5 2.5
0 10 20 30 40
m Athaladas Pihenés, kikapcsolodas

m Jatszotérhasznalat ® Tanulds, olvasas

3. dbra: A parkok haszndlata a kérdé6iv eredményei
Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése

A VIZSGALT PARKOK LATOGATOTTSAGI GYAKORISAGA

Ritkan
12%

Naponta
40%

Hetente agyszer

Hetente parszor
20%

4. dbra: A vizsgdlt parkok ldtogatdsdnak gyakorisdga
Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése
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adott helyszineken a megkérdezettek valaszainak ara-
nyat azt illetéen, hogy milyen célbol szoktak hasznalni
a parkot. A tiz vizsgalt park koziil nyolc helyszinen 20-20
kérdéivet sikeriilt lekérdezni, mig a Béke park esetében
18, a Sétatér esetében pedig 17 valasz érkezett, mely-
nek oka az esés iddjaras (Sétatér), valamint a kevés va-
laszaddi hajlanddsag (Béke park). Az abra értékei koziil
kiemelkeddé az athaladas aranya a 48-as tér és a Béke
park esetében, melyek osszekot6é szerepet toltenek be
lakoépiiletek és kiilonboz6 szolgaltatoi helyek, intézmé-
nyek kozott.

27,5

Sportolds Kutyasétaltatas

m Egyéb

alapjdn

Tovabbi kiemelked6 értékeket mutat a ,,pihenés, ki-
kapcsolodas”, illetve a ,jatszotérhasznalat”. Utobbi
értelemszerlen csak ott lehetséges, ahol kiépitett jat-
szotér van, melyek helyét az 1. tablazat is mutatja. A
leginkabb hasznalt jatszotér Pécs egyik legmodernebb
és legnagyobb (650 m2) jatszotere Tiiskésréten van, ami
sok kisgyermekes csalad szamara vonzova valt a 2018-as
megnyitasa ota.4 A tiiskésréti park egy barnamezés be-
ruhazasként johetett létre, mely soran a mar emlitett
korszer( jatszotér, kavézo, sportpalyak és wakeboard pa-
lya keriilt kialakitasra, igy Pécs els6 modern szabadid6-
parkjava valhatott. A sportolasi lehetéségek biztositasa
is népszeriivé tette Tuskésrétet, hiszen itt a legmaga-
sabb a sportolok aranya a 3. abra adatai alapjan. E park
megkozelitése azonban tovabbra is gondot jelent, hiszen
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kozvetlen elérése csupan autoval lehetséges. A helyi bu-
szok megalloja 1,2 km-re talalhatd, mely 15 perc sétat
jelent, kerékparral ugyan megkozelitheté, de nem all
rendelkezésre kozvetlen kerékparat a Belvarosbol vagy a
varos mas pontjairol. A nehézkes megkozelités ellenére is
lathatd, hogy sokan hasznaljak a parkot, ami a valtozatos
és hianypotlé funkcioknak koszonhetd.

A ,,pihenés, kikapcsolodas” korben a legnépszeriibb
parkok a Balokany és a Szent Istvan tér. Kozos benniik
a novényzet jellege (fas-bokros), az ulldogélésre alkal-
mas helyek nagy szama, valamint a vizfeliilet jelenléte.
Egyik parkban sem talalhato jatszotér, viszont mindkettd
esetében igaz, hogy oktatasi intézmény, lakoépiiletek és
kereskedelmi-szolgaltatd egységek veszik korbe. A Szent
Istvan tér a Belvaros életében jelentésebben hat, mivel a
torténelmi belvaros teriiletén ez az egyik leggyakrabban
hasznalt park, aminek oka, hogy egyrészt ez a belvaros
legnagyobb zoldfeliilete, masrészt pedig szamos turisz-
tikai latvanyossag helyezkedik el a kornyezetében, va-
lamint tobb varosi rendezvény szintere is szokott lenni.
Mindkét park esetében elmondhato, hogy rendszeresen
tartozkodnak a teriiletiikon hajléktalanok, ugyanakkor ez
az érték a Balokany esetében jelentdsebb.

A ,kutyasétaltatas” tevékenység azokra a parkokra
jellemzd, amelyek nagyobb zoldfeliilettel rendelkeznek,
illetve a Koztarsasag tér, a Melinda park, a Szent Istvan
tér esetében fontos tényezé az is, hogy a parkok kornye-
zetében nagyvarosias és kisvarosias beépitésii lakoteri-
letek vannak, tehat a kutyatartas féleg tarsashazakban,
emeletes épiiletekben valosul meg. Az ,,egyéb” kategori-
aba sorolhato a ,,zenehallgatas”, ,,a teriileten dolgozik”,
illetve a ,,sétalgatas”, melyek csupan harom park eseté-
ben jelennek meg.

A 195 valaszado 40%-a hasznalja naponta a parkokat,
és 20%-a hetente parszor, ami viszonylag jo aranynak
mondhato (4. abra). A naponta hasznalok feltehetéen
kozel laknak vagy dolgoznak az adott parkhoz, mig a he-
tente parszor vagy hetente egyszer hasznalok tudatosan
valasztanak tavolabbi parkokat is akar, aminek oka lehet,
hogy kisgyermekiik van (jatszotér), esetleg a megfeleld
sportolasi lehetdségek miatt utaznak tavolabbra a lakhe-
lyuiktél, vagy nem elégedettek a lakokornyezetiik zoldte-
ruleteivel.

Akérdéiv tartalmazott egy olyan kérdést is, mely arra
fokuszalt, hogy a megkérdezettek szoktak-e masik parkot
vagy parkokat is hasznalni, és amennyiben igen, akkor
melyiket. A 10 vizsgalt teriilet koziil négy park esetében
jelenik meg a hatarozott ,,igen” valasz: Béke park, 48-as
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tér, Tettye park és Tiiskésrét. Ennek tobb oka lehet, ami-
re magyarazatot adhatnak részben a kérdoéiv ,,Mit gondol
errél a parkrol?” kérdésére adott valaszok, miszerint a
Béke parkot az 5. abran felsorolt szavakkal jellemezték a
megkérdezettek.

K M[S (

ST R0ssz
MHASZNALATLANM
eSS Mo

5. dbra. A megkérdezettek véleménye a Béke parkrol
(Urdnvdros)

Forrds: a szerzd gylijtése és szerkesztése

A szofelh6 alapjan elmondhato, hogy a megkérdezettek
tobbsége nem teljesen elégedett a parkkal, elhanyagolt-
nak, kihasznalatlannak, rossz allapotban lévének gondol-
jak. A Béke park teriiletén kevés a pad, mely megjelenik
a szofelhdn, illetve ezt az allitast alatamasztjak a parkrol
készitett (rlap adatai is. A park rossz allapota, alulhasz-
nositott volta mind hozzajarulnak annak rossz megitélé-
séhez, valamint ahhoz, hogy mas parkokat is felkeres-
senek a lakosok. A megkérdezettek mindegyike a Szilard
Led parkot nevezte meg, hogy oda szoktak még jarni a
Béke parkon kiviil, illetve egy f6 mondta a Tettye parkot
iS"

A 48-as tér esetében ugyanez nem mondhato el, mi-
vel a megkérdezettek elégedettek a teriilettel, modern-
nek, szépnek, gondozottnak, arnyékosnak, kellemesnek
tartjak. A 48-as tér a kérddiv valaszai és az (rlap adatai
alapjan leginkabb csak Osszekoto jelleggel rendelkezik,
athaladnak rajta az emberek, az egyéb tevékenységek
nagyrészt mashol valésulnak meg, mint példaul a Szent
Istvan téren, Sétatéren, Tiskésréten és a Tettye parkban.

Az imént emlitett Tettye park azon parkok kozé tar-
tozik, melyet a varos minden pontjarol szoktak latogatni,
hasznalni az emberek, igy a megkérdezettek tobbsége
pont e lakosok korébe tartozhatott, akik a korszer( jat-
szotér miatt érkeznek a teriiletre. A parkban megkérde-
zettek a Tlskésrétet, a Szent Istvan teret, a Koztarsasag
teret, a Szilard Leo parkot, a Balokanyt, a Béke parkot,
valamint a pécsi parkerdoét és a kertvarosi tombbelsékben
lévo zoldteriileteket szoktak hasznalni, amelyek feltehe-
téen kozelebb helyezkednek el a lakohelyiikhoz.
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6. dbra: A megkérdezettek véleménye a Melinda parkrol

(Kertvdros)
Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése
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Ezt bizonyitja az is, hogy a Tettye park megitélése rend-
kivil jo: csaladbaratnak, nyugodtnak, szépnek, rende-
zettnek, tisztanak tartjak.

A Tiskésrétre érkezok is tobb parkot neveztek meg,
példaul a Tettye parkot, a Szilard Leo parkot, a Melinda
parkot és a Koztarsasag teret, melyek kozds nevezbje a
jatszotér. Tuskésrétet nagyon jonak, modernnek, egyedi-
nek, jol kiépitettnek, gyerekbaratnak gondoljak a meg-
kérdezettek, tehat elégedettek vele, ugyanakkor a park
nehézkesen kozelithetd meg tomegkozlekedéssel, ami
nem igaz a megkérdezettek altal emlitett négy parkra.

A Melinda park ugyan nem szerepel az el6bbi négy
park kozott, de rossz véleménnyel voltak rola a megkeér-

48-as tér (243)
Balokany (10)
Béke park (36) 53
Koztarsasag tér (107)
Melinda park (27) 33
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7. dbra: A megkérdezettek véleménye a Szildrd Leo park-
rol (Urdnvdros)
Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése

dezettek, ami alapjan a legnagyobb ,hibaja” az, hogy
régimodi, elavult és ingerszegény (6. abra). E park feldji-
tasa, korszer(sitése feltétlenil sziikséges lenne, mivel a
park a kertvarosi panelépiiletekkel egy idében, az 1970-
es években éplilt, és azota csak kisebb-nagyobb esztéti-
kai beavatkozasok (kerités fel(jitasa, jatékok lefestése)
torténtek meg.

Leginkabb a Szilard Led parkkal elégedettek az em-
berek, melyet a 7. abran lathato szavakkal illettek a
megkérdezettek.

A kérdéiv eredményeit kiegésziteni kivant Grlapok ssze-
sitései az alabbi abrakon lathatok, melyek a megfigyelé-
sek idépontjai alapjan mutatjak a vizsgalt parkok haszna-

88 1 9 I
20 20
33 14
87 1 s [
60
90 3 7
90 2 6 1
%0 : [ E
80
IR
S0 (211 ] 70 a0 a0 100
Sportolas
Etkezés
W Egyéb

8. dbra: A 7:30 és 8:30 kozotti parkhaszndlat a 10 vizsgdlt teriileten

Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése
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9. dbra: A 11:00 és 12:30 kozotti parkhaszndlat a 10 vizsgadlt tertileten

Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése

latat. A parkok nevei utan zarojelben vannak feltiintetve,
hogy Osszesen hanyan tartozkodtak a teriileten a megha-
tarozott idépontokban, majd ebbdl keriiltek kiszamitasra
az egyes tevékenységek szazalékos megoszlasai. Fontos
megjegyeznem, hogy a Tettye park és a Sétatér megfi-
gyelésekor heves esézés volt, mely csak a kés6é délutani
orakra allt el, igy jelent6sen befolyasolta a parkok hasz-
nalatanak aranyait.

A 8. abra értékei alapjan elmondhato, hogy a reggeli
orakban, mikor az emberek sietnek munkaba vagy iskola-
ba, akkor a terek donté tobbsége athaladasi tengelyként
funkcional. Ez alol egyértelm(ien kivétel a Tuskésrét, ami
sportolasra hasznalatos reggelente. Tiskésrét esetében
a viszonylag magas aranyu ,varakozas” feltehetéen egy-
szeri esemény volt, mivel ebben az idépontban jelentek
meg flottajarmivek a parkoloban és varakoztak, majd a
megfigyelés idépontja utan érkezé szakemberekkel meg-
beszélést tartottak. A ,kutyasétaltatas” aranya a Melinda
park és a Tettye park esetében kiemelked6, mig a ,,pi-
henés, kikapcsolddas” alig jelenik meg. Az (rlapok ér-
tékei alapjan kijelenthetd, hogy reggelente a parkokat
athaladasra, sportolasra és kutyasétaltatasra hasznaljak
a lakosok.

Ezzel szemben a vizsgalt délel6tti idépontban (11:00-
12:30) mar diverzebb képet mutat a parkhasznalat (9.
abra). Megjelenik a ,jatszotérhasznalat” tobb helyen
is: a Koztarsasag téren, a Melinda parkban, a Szilard
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Led parkban és a Tiskésréten, ahol féleg a nagysziilok
és anyukak kisérik el a jatszoterekre a kisgyerekeket. A
»Kkutyasétaltatas” aranya csokken, né a ,pihenés, kikap-
csolodas” aranya, azonban az ,athaladas” tovabbra is
magas értékeket képvisel, a Sétatér esetében majdnem
100%-0s. Az ,,étkezés” is megjelenik a délelétti idépont-
ban, azokban a parkokban, ahol van vendéglato egység
(Szilard Leo park, Tiiskésrét).

A kés6 délutani érakban tortént megfigyeléskor (10.
abra) a parkhasznalat még valtozatosabba valt, ami 6sz-
szefligg a munkaidé végével és a fiatalabb korosztaly is-
kola utani kikapcsolodasaval, illetve az id6jaras javula-
saval. A parkok athaladasra valoé hasznalata tovabbra is
magas, de joval tobb parkot hasznalnak pihenésre, kikap-
csolodasra; a Tiiskésrét kivételével mindegyikre jellemz6
a kutyasétaltatas, és megjelenik egy Uj tevékenység, a
,napozas, fliben fekvés”, mely gyakran csoportosan, ba-
rati tarsasagok altal valosult meg. Egyetlen tevékenység,
mely mindegyik vizsgalt parkra igaz a kés6délutani orak-
ban az a sportolas. A hasznalok szamat Osszességében
nézve pedig elmondhatd, hogy a késé délutani drakban
hasznaljak a parkokat a legintenzivebben.
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10. dbra: A 16:00 és 18:00 kozotti parkhaszndlat a 10 vizsgdlt teriileten

Forrds: a szerzé gylijtése és szerkesztése)

Fejlesztési javaslatok

A megkérdezettek valaszai alapjan szamos fejleszté-
si igény korvonalazodott. A 48-as tér és a Sétatér azok,
amelyekkel elégedettek a valaszadok, de a tobbi park
esetében kisebb-nagyobb valtoztatast szeretnének. A
legnagyobb infrastrukturalis probléma a Béke parkkal
adodik, ezért gyalogUtjainak, kozvilagitasanak javitasa
mindenképpen megoldando feladat, csak Ugy, mint tébb
pad és szemetes kihelyezése, illetve a novényzet rende-
zése, viragagyasok kialakitasa. A nyilvanos illemhely hia-
nya gondot jelent a Tettye parkot, a Balokanyt, a Melinda
parkot és a Koztarsasag teret latogatok szamara, mely
részben megszabja a teriileten vald tartozkodas idejét,
foleg a kisgyermekes csaladok esetében.

Az arnyék hianya is tobb parkban megjelent (Tis-
késrét, Melinda park), ahol fak Ultetése, vagy arnyékolo
berendezés kihelyezése javasolt. A novényzetet illetoen
tobb viragagyast szeretnének a megkérdezettek a Szent
Istvan téren és a Melinda parkban.

A Melinda parkban a jatszotéri elemek korszerdsi-
tését és bovitését, Uj padok kihelyezését, a novényzet
rendezését és a gyalogutak javitasat javasoltak a va-
laszadok; a Szilard Leo parkban kisebb beavatkozasok
sziikségesek csak (tobb pad és asztal kihelyezése), mig
Tiskésrét esetében nagyobb volumeni fejlesztési igény
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all fenn: a helyi tomegkozlekedés fejlesztése, hogy kony-
nyebben elérhetévé valjon a park mindenki szamara.
Tuskésréten még a sportfelszerelések, sportelemek bovi-
tését és strand kialakitasat javasoltak a megkérdezettek.

A parkok koziil a Tettye park esetében meriilt fel az
a probléma, hogy a tettyei romoknal elhelyezett corten
acélbol épitett kilatoval nem elégedettek a megkérde-
zettek, mert rontja a latképet. A Koztarsasag tér ese-
tében pedig a hajléktalanok jelenlétére panaszkodtak,
és emiatt a kozbiztonsag romlik. Ennek kezelésére tobb
térfigyelé6 kamerat és parkort szorgalmaznak a valasz-
adok. A Balokany fejlesztésére érkezett a legtobb otlet,
ahol a megkérdezettek szeretnének fagylaltozot, bart,
nyilvanos illemhelyet, gordeszka parkot, napozo teraszt,
jatszoteret és vizibiciklizési lehetdséget, de a to tisztan-
tartasa, és tobb szemetes kihelyezése is fontos lenne.

Osszefoglalas

A pécsi parkhasznalat felmérésébdl kideriilt, hogy a par-
kokat milyen célbdl hasznaljak a lakosok, milyen teveé-
kenységet folytatnak a teriiletiikon, korilbelil mennyi
id6t tartdzkodnak ott, milyen mértékben befolyasolja a
hasznalatot az id6jaras, valamint felszinre keriiltek a va-
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16s fejlesztési igények is. A kérdoiv és az (irlapok eredmé-
nyei részben bizonyitottak azt az allitast, miszerint egyes
parkok (48-as tér, Sétatér, Koztarsasag tér, Szilard Leo
park) elhelyezkedésiikbol és alaprajzukbol adédoan leg-
inkabb csak athaladasra hasznalatosak. Ez az allitas a 48-
as térre és a Sétatérre nézve igaznak mondhato, azonban
a Koztarsasag térre és a Szilard Leo parkra csak részben
igaz, hiszen a déleldtti és délutani orakban az athaladas
mértéke jelentdsen csokkent. A parkok nem megfelel6 al-
lapota is részben bebizonyosodott, féleg a Béke park és
a Balokany esetében, ahol a funkciok és az infrastruktira
hianyossagai éget6é problémak, ami hatasara viszonylag
kevés a hasznalok szama. Azok a parkok, melyek rendel-
keznek jatszotérrel és/vagy vendéglato egységgel, azok
hasznalata joval intenzivebb, hiszen tobb korosztaly sza-
mara is vonzo.

A pécsi parkok fejlesztése elengedhetetlen annak
érdekében, hogy a lakosok aktiv hasznaloi legyenek e
feliileteknek. A parkok tobbségével ugyan elégedettek
a megkérdezettek, azonban szamos fejlesztési otlet, ja-
vaslat érkezett, melyek megvalositasaval élhetébb, ba-
ratsagosabb kornyezetet tudna biztositani az onkormany-
zat a lakok szamara. Elmondhato tovabba, hogy a vizsgalt
parkok novényzetének allapota és mindsége jonak tekint-
hetd, azonban szinesebbé tétele sziikséges viragagyasok
kialakitasaval. A telepiilés belteriiletein a kedvezo okolo-
giai hatasok erésitése céljabol viszont Uj zoldfellletek és
zoldteriletek kialakitasa lenne célszer(i, amivel egyarant
biztosithato lenne a lakosok életmindségének javitasa és
a természethez valo viszonyuk szorosabba tétele.
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Varos az, ami annak erzi magat? Urbanus és ruralis attitid meg-
jelenése a kisvarosokban

CSISZAR ZSOFIA

Absztrakt

A kisvarosok kapcsan nemcsak a kiviilallok, hanem még a hozzaértok, kutatok is gyakran kérdéjelezik meg urbanitasuk
meglétét, vagy milyenségét, hiszen az elmult 20 évben a formalis urbanizacio helyezodott elétérbe, emellett pedig
a varosiassag kiilonbozé elemei nem egyértelmiien jelennek meg ezeken a telepiiléseken. Ezen probléma kapcsan
a kutatas soran harom olyan telepiilést vizsgaltam, amelyek az elmult évtizedekben nyerték el varosi ragjukat, és
megitélésiikben a bizonytalan urbanitasu helyek kozé tartoznak. Két f6 madszert alkalmaztam. Az egyik az objektiv
urbanitasi index felallitasa volt kiilonbozé mutatok segitségével az orszag Gsszes varosara vetitve, ebben elhelyezve
a harom telepiilést. A masik egy kérddives felmérés reflexiv fotografia segitségével, amely az urbanitas szubjektiv
oldalat adja a harom telepiilésre nézve. Megallapitottam, hogy a harom teleplilés szubjektiv urbanitasa a varosi cim
ellenére viszonylag alacsony, emellett pedig az urbanus és a ruralis értékek nagy polaritast mutatnak a telepiiléseken.
Ugy gondolom ez a kutatas egy Uj oldalat mutatja be a kisvarosok urbanus és ruralis attitidjeinek megjelenésének

vizsgalatara.

Kulcsszavak

urbanitas, kisvaros, urbanitasi index, reflexiv fotografia, urban habitus

Bevezetés, problémafelvetés

A kisvarosok kutatasa a teleplilésféldrajz sajatos perem-
terlilete, amely kiviil esik a varosfoldrajz érdeklodésén és
inkabb a ruralis teriiletek vizsgalataibdl lehet levezetni. A
kisvarosok Kozép-Europaban igen jelentds szerepet tolte-
nek be, mivel a vidéki taj tagolasat olyan mikrotérségek
adjak, amelyek altalaban egy kisvarosbol és a kornyezo
falvakbol allnak, ezek a kisvarosok biztositjak az alap-
vet6 varosi funkciokat a vidék felé (Vaishar - Zapletalova
2009), raadasul nagyvarosbol kevés van, igy a varosi funk-
ciok megoszlanak. Ennek ellenére mind a kiilfoldi, mind a
hazai szakirodalomban a kisvarosokat viszonylag alaren-
delt szerep jellemzi, ennek egyik legfébb oka Magyaror-
szagon, hogy a mai értelemben vett kisvarosok tobbsége
csak az elmult két évtizedben nyerte el a varosi rangot
(Pirisi 2008). A kisvarosok kutatasanak egyik alapveto kér-
dése hazankban, hogy a varosi rangot viselo telepiilések
mennyire urbanusak, vagy inkabb a ruralis elemek altal
dominaltak-e. Ez a kérdés azért meril fel a kutatokban,
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mert az urbanizacionak, varosfogalomnak kétféle forma-
ja is ismert, a formalis és funkcionalis. Ez a kettdsség
mar régota jelen van, viszont az elmdlt hisz évben meg-
figyelhet6 volt, hogy a formalis tényezok elsébbrendlivé
valtak, a funkcionalis urbanizacio lelassult (Pirisi 2009). A
varossa nyilvanitott telepiilések urbanitasat sokan meg-
kérdéjelezik, eleve, az urbanitas és a kisvarosi urbanitas
problémaja szerteagazo. Ez annak kdszonhetd, hogy a va-
rosiassagnak kiilonbozo elemei, kritériumai vannak, ezek
sok esetben nem kézzel foghatoak, nem észrevehetoek,
vagy akar meg sem jelennek. Ezek a kovetkezok: jogi,
szociologiai, azaz életmodi kérdések, foldrajzi, azaz a
kozpontisag kérdése és épitészeti, urbanisztikai elemek
(Csiszar 2017). Jogi szempontbdl varosnak mondjuk azt a
telepiilést, amit varosnak nyilvanitanak, de valojaban lé-
nyeges jogi kiilonbség kozség és varos kozott ma nincsen
(Pirisi - Trocsanyi 2009). A hagyomanyos értékek jelenléte
mellett a posztmodern értékek is megjelennek a ruralis
terekben, és ezek nem is feltétleniil a kisvarosokban kon-
centralodnak kizarolag (Fekete - Liptak 2011). Az urbani-
tast (és igy a varossa nyilvanitott telepiilések urbanitasat
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is) a magyar szakirodalom alapvetéen a kdzponti funkciok
meglétébol vezeti le. Hazankban Mendol Tibor varosfo-
galma jelenti mind a mai napig a kiindulépontot: ,,a varos
a terileti munkamegosztas jellegzetes telepiilésformaja,
mégpedig a teriileti munkamegosztasban a kozponti - te-
hat vagy a teriiletet intenzivebben kihasznalo, vagy pedig
a kevésbé mindennapi sziikségleteket ellato - tevékeny-
ségekre specializalodott telepiilés” (Mendol 1963). Mig a
dominans angolszasz varosfoldrajz szemében az urbani-
tas inkabb életmadd (Wirth 1938), esetleg a tér kialaki-
tasanak, szervezésének sajatos modja (Mumford 1985),
vagy esetleg a tértermelés sajatos megnyilvanulasa (Le-
febvre 1991). Tehat hazankban szokas megkérdojelezni
egy varosnak a kozpontisagat, igen gyakran az épitett
kornyezet jellegét, de mi a helyzet a tarsadalommal, a
lakosokkal? Ok vajon varosi vagy vidékies értékeket val-
lanak-e inkabb? Pirisi Gabor kisvaros-definiciojanak egyik
eleme szerint kutatasunk targya ,varosias életformat
kinalé, onmagat varosként definiald telepiilés” (Pirisi
2008). De ez valoban igaz ezekre a kisvarosokra, valoban
ez jellemzi 6ket? Varosi ondefiniciojukat alatamasztja a
sajat varossa nyilvanitasuk kezdeményezése, de vajon ez
az egész lakossagot érinti? Ha az online sajtoban a 2000-
es évek végén az intenziv varossa nyilvanitasi hullam
idején megjelend kiilonbozo cikkeket olvassuk, akkor az
el6zo kérdésre valdszinlileg inkabb nemmel kellene va-
laszolnunk. Az (Ujsagirok altalaban a varosi cim és a lat-
hat6 fejletlenség, a kozponti funkciokban tapasztalhato
deficit kozti ellentétet emelik ki. Megallapitottak, hogy a
telepiilést tobbségében tovabbra is falunak tarto helyiek
legnagyobb panasza a munkalehetéségek hianya, egyon-
tetd volt a lakossag véleménye a telepliléseken, hogy hi-
aba a jol cseng6 varosi rang, nem ér semmit, ha nincs
hol dolgozni (Haasz - Nagy 2009a). A lakossag nagy része
szkeptikus volt a varossa nyilvanitasokkal kapcsolatban,
leginkabb nevetséges és rohejes jelzok jutottak a meg-
kérdezettek eszébe eloszor (Haasz - Nagy 2009b).

Osszességében elmondhatjuk, hogy ezen tények és a
varosi jelleg kettos, vagy inkabb tobbes természete miatt
indokolt lehet egy ilyen kutatas, igen fontos hazankban
is a kisvaros telepiiléskategoria minél sokoldalubb vizs-
galata.

A kutatas célja
A kutatasom legfébb kérdése az volt, hogy a kivalasz-

tott harom kisvaros mennyire tekinthet6 urbanusnak. Ezt
mind objektiv mind szubjektiv médon megvizsgaltam. Az
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objektiv urbanitas alatt a kisvarosok kiilonb6z6 mutatok,
statisztikai adatok alapjan meghatarozott varosiassagat
értem, tehat hogy mennyire urbanus a telepiilés a kvan-
titativ megkozelités szerint. A szubjektiv urbanitas pedig
azért szubjektiv, mert a lakossag sajat véleménye befo-
lyasolja ezt. Ez azt takarja, hogy a lakossag életmadja,
elképzelései mennyire varosiasak, vagy éppen ellenke-
z6leg. Osszességében tehat a harom telepiilés urbanita-
sanak osszevetése volt a kutatasom célja, ehhez harom
hipotézist allitottam fel:

1. Az objektiv és a szubjektiv urbanitas szoros Gssze-
fliggésben van egymassal. A kutatas megkezdésekor ugy
gondoltam, hogy az, amit a statisztikak mutatnak és az
emberek véleménye az urbanitassal kapcsolatosan Gssz-
hangban van. Tehat az objektiv urbanitasi index alapjan
kialakult sorrendet a szubjektiv urbanitas, az az a kérdo-
iv eredményei ala fogjak tamasztani, ugyanaz a sorrend
fog kialakulni a harom telepiilés kozott.

2. Varosi cim ellenére az urbanitas szubjektiv szintje
viszonylag alacsony. A lakossag altalaban igen szkeptiku-
san fogadja a varossa nyilvanitast. Ez valdsziniileg azért
is van, mert 6k sajat magukat sem tartjak igazi varosi
lakosnak, ezért gondoltam gy, hogy a kutatas eredmé-
nyeképpen alacsony szubjektiv urbanitasi értékeket fo-
gok kapni.

3. Az urbanus és a ruralis értékek nagy polaritast mu-
tatnak a telepiléseken. Mivel mind a harom telepiilést
nem tulsagosan régen, az 1990-es években avattak varos-
sa, Ugy gondoltam, a ruralis értékek biztosan fellelhetéek
még a telepiiléseken, de mellettiik mar az urbanus érté-
kek is megjelennek, ezzel kettosséget, polaritast okozva
a telepliléseken.

A harom kivalasztott telepiilés

A harom telepiilést szinte azonos idében nyilvanitottak
varossa (Pécsvarad: 1993, Sasd: 1995, Szentlérinc: 1996),
de az urbanizacio eltéré Utjait jarjak be. Az 1. tablazat-
ban lathatjuk, hogy kiilonboz6 kutatok, akik foglalkoztak
a kisvarosok kérdéskaorével is kiilonbozoképpen itélik meg
ezeket a varosokat. Altalaban negativ jelzokkel illetik a
harom telepiilést, mint ,hanyatld”, ,stagnalé”, ,atla-
gos”. Sasdot itélik meg a harom koziil a legrosszabbnak,
Szentlorincet pedig a legjobbnak. Beluszky Pal esetében
példaul Szentlérinc, mint agglomeracios telepiilés van
jelen (Beluszky 1999), mig Pirisi Gabor szerint fejlett
mikrotérségi kozpont a masik két atlagossal szemben
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Forras Pécsvarad

Sasd Szentl6rinc

OTK, 1971 Kiemelt alsofoki kozpont

Kiemelt alsofoku kozpont — Kiemelt alsofok( kozpont

Varosiasodo telepiilések:
Hanyatlé tradicionalis kis
kozpontok

Beluszky P. (2003)

Varosiasodo telepiilések:
Hanyatlo tradicionalis kis
kozpontok

Agglomeracios teleplilé-
sek, kert- és elévarosok:
Lakofunkcioju varosok

Korlatozott kozponti
szerepkori kisvarosok,
stagnald

Pirisi G. - Trocsanyi A. (2006)

Mikrotérségi kdzpontok,
hanyatlé

Mikrotérségi kdzpontok,
stagnalo

Atlagos mikrotérségi

Pirisi G. (2008) Kbzpont

Atlagos mikrotérségi
kozpont

Fejlett mikrotérségi koz-
pont

1. tdbldzat: A hdrom teleplilés kiilonboz6 megitélése

Forrds: Beluszky 1999, Pirisi 2008, Pirisi - Trocsdnyi 2006, Orszdgos Telepliléshdldzat-fejlesztési Koncepcio, térképi

melléklet, 1971

(Pirisi 2008). Természetesen mind a harom irodalomban
a kategorizalasok szempontjai kiilonbozéek voltak. Bel-
uszky Pal elsésorban funkcionalis alapon kategorizalta a
telepiiléseket (Beluszky 1999). Pirisi Gabor és Trocsanyi
Andras az atalakulé kisvarosokat vizsgaltak meg elsGsor-
ban tarsadalmi és gazdasagi mutatok alapjan (Pirisi - Tro-
fejlettségét vizsgalta tarsadalmi, gazdasagi és infrastruk-
turalis mutatok alapjan (Pirisi 2008).

Osszességében tehat elmondhatjuk, hogy még a ku-
tatokban is nagy kérd6jelek vannak a harom kisvaros ur-
banizacidja kapcsan, ezért is valasztottam ezen telepii-
léseket a kutatasomhoz.

Objektiv urbanitdsi index

Az orszag Osszes varosanak (345 varos, kivéve Budapes-
tet) megvizsgalasa érdekében a kutatasom soran felalli-
tottam egy objektiv urbanitasi indexet. Az index célja az
orszag 0sszes varosanak a felmérése volt, hogy ezen mu-
tatok alapjan az adott telepiilések milyen urbanitasi szin-
ten vannak a tobbihez képest. Ez azért volt sziikséges,
mert a mar meglévo, hasonlo indexek ezt nem tették le-
hetévé. Van, amelyik nem az Gsszes varost vizsgalja csak
a kisvarosokat (Pirisi 2008), és van, amelyik teljesen mas
logika mentén mozog, példaul az innovacié szempont-
jabol valogatja Ossze az indexhez sziikséges mutatokat
(Rechnitzer - Csizmadia - Grosz 2004, Rechnitzer - Pathy -
Berkes 2014). A sajat indexem 10 mutatdbadl allt, melyhez
2011-es adatokat hasznaltam, hiszen a népszamlalas mi-
att ez all rendelkezésre a legtobb mutato esetében. A 10
mutatot a kovetkezo tablazatban (2. tablazat) lathatjuk.
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A mutatok csoportositasanak alapjat Toth Jozsef telepii-
lés definicidja, tetraéder modellje biztositotta szamom-
ra. Ezen definicio szerint a telepiilés leirhato kiilonbozo
szférak kolcsonhatasaibol, melyek a természeti, tarsa-
dalmi, gazdasagi és infrastrukturalis szférak. (Toth 1981)
A tarsadalmi szférabol az iskolazottsagra koncentraltam,
mivel ez egy igen nagy differencialé tényez6 a varosok
esetében, és térségi hatasa is jol tetten érhetd. Az infra-
strukturalis szférabol harom mutatot emeltem ki, a csa-
tornazottsag aranyat, amely a varossa nyilvanitasok egyik
kulcs-kritériuma is volt az 1990-es években, az 6sszkom-
fortos lakasok aranyat és a 100 fére juto internet-elofi-
zetések szamat. A gazdasagi szférabol 6t mutatot valasz-
tottam ki. Mivel az indexben tobb a gazdasagi mutato,
igy a varosok gazdasagi fejlettségét jobban méri, mint
mondjuk a tarsdalami fejlettségi szintjét. Osszességében
azért valasztottam ezeket a mutatokat, mert Ggy gon-
doltam ezek azok, amelyek a legjobban differencialjak a
telepiiléseket, ezek esetében viszonylag nagy kiilonbség
alakulhat ki a telepiilések kozott.

Ahhoz, hogy a mutatokbol index lehessen, mindegyik
értéket egy 0-tol 100-ig terjed6 skalara valtottam at,
ahol a legnagyobb értéket felvevo kapta a 100 pontot,
igy a legkisebb a nullat, kozte pedig aranyosan leosztva.
Végiil a pontszamokat dsszeadva kialakult egy végleges
sorrend a varosok urbanitasara vonatkozéan. A maximum
pontszam elvileg tehat az 1000, a minimum pedig 0. A 3.
tablazatban lathatjuk a 10 legtobb és legkevesebb pon-
tot elér6é varost és emellett az altalam vizsgalt harom
teleplilést is. A legmagasabb pontszamot Budaors érte el
(Budapestet nem vizsgaltam), de viszonylag alacsony ér-
tékkel 614,5 ponttal, mig a legkevesebb pontot Csanad-
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Tarsadalmi szféra

Infrastrukturalis szféra

Gazdasagi szféra

1. 1000 fére jutd nappali tagozatos

1. Csatornazottsag aranya

1. Bejarok aranya

kozépiskolai tanulok szama

2. 1000 fére juto felsGoktatasban

2. Osszkomfortos lakasok aranya

2. Tercier foglalkoztatottak aranya

3. 20 fénél nagyobb vallalkozasok
szama

résztvevo hallgatok szama (képzési

hely szerint) K 574
sek szama

3. 100 fore juto internet-elofizeté-

4. 1000 fore juto gépkocsik szama

5. 1000 fore juto kiskereskedelmi
lzletek szama

2. tdbldzat: Az urbanitdsi index mutatdinak csoportositdsa
Forrds: a szerz6 szerkesztése

palota kapta (119,83). A kialakult sorrend tehat a harom
telepiilésre vonatkozdan: Pécsvarad, Szentlérinc, Sasd.
Pécsvarad és Szentldrinc kozott csak minimalis kiilonbség
alakult ki, viszont Sasd némileg le van szakadva téliik.

A harom telepiilés szempontjabol fontos megvizsgalni
azt is, hogy az egyes mutatokban milyen értékeket vesz-
nek fel, hanyadik helyen allnak, ezt a 4. tablazat mu-

tatja. A piros szin a legrosszabb, mig a kék a legjobb he-
lyezéseiket jeloli a telepiiléseknek. Pécsvarad esetében
megfigyelhetjiik, hogy viszonylag magas a bejardk aranya
és a kozépiskolai tanulok szama. A teleplilés értékei egy
tehet6sebb kozosség képét mutatjak: magas a csatorna-
zottsag aranya, az osszkomfortos lakasok aranya és az
1000 fére jutd gépkocsik szama is.

Helyezés Varos neve Pontszam Helyezés Varos neve Pontszam
1. Budaors 614,5 160. Sasd 357,65
2. Godollé 602,09 336. Borsodnadasd 186,28
3. Szeged 579,78 3o Janoshalma 182,69
4, Debrecen 566,68 338. Balkany 182,22
5, Gyor 566,19 339. Tiszacsege 172,09
6. Székesfehérvar 561,34 340. Kondoros 168,13
7. Veszprém 553,82 341. Mélykat 164,1
8. Héviz 551,32 342. Mindszent 150,68
9. Pécs 547,23 343. Nagyecsed 142,55
10. Torokbalint 544,76 344. Fegyvernek 132,93
101. Pécsvarad 411,48 345. Csanadpalota 119,83
103. Szentl6rinc 408,71

3. tdbldzat: Urbanitdsi index eredményei
Forrds: a szerz6 szerkesztése

Legrosszabb helyezését az 1000 fére juto kiskereskedel-
mi Uzletek szamaban érte el, mig a legjobbat az 1000
fore jutd gépkocsik szamaban. Szentlérinc esetében ha-
sonloan megjelenik az urbanus kornyezet: itt is magas a
csatornazottsag aranya és az 6sszkomfortos lakasok ara-
nya is. Legrosszabb értékét szintén az 1000 fére jutd kis-
kereskedelmi lizletek szamaban kapta, a legjobbat pedig
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a csatornazottsag aranyaban. Sasd esetében viszont egy-
ségesen alacsonyabb értékekrol beszélhetiink, altalaban
150-200 kozotti helyezéseket ér el a mutatokban. Ezek
kozil a legjobb helyezést a csatornazottsag aranyaban
érte el, a legrosszabbat pedig a 20 fénél nagyobb vallal-
kozasok szamaban.
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o , Tercier foglalkoztatottak 20 fénél nagyobb Csatornazott-
Bejarok aranya , , , , : ;
aranya vallalkozasok szama sag aranya
Pécsvarad 0,425 (81.) 60,805 (175.) 5 (216.) 89,7 (73.)
Sasd 0,342 (143.) 63,025 (157.) 4 (241.) 89,1 (83.)
Szentlrinc 0,283 (198.) 64,691 (138.) 6 (188.) 99,8 (5.)
Osszkomfortos lakasok aranya 1,000 fqre JL,ItO . 100 fOI’e"Jl',ItO .
gepkocsik szama internet elofizetes
Pécsvarad 67,281 (89.) 335,2 (68.) 32,559 (130.)
Sasd 53,992 (176.) 308 (140.) 28,375 (207.)
Szentldrinc 76,805 (38.) 294,1 (170.) 34,998 (97.)
1000 fére juto kiskereskedelmi 1000 fére juto kozépiskolai 1000 fére juto fels6oktatasban
lizletek szama tanulok szama résztvevok szama
Pécsvarad 1,263 (212.) 60,4 (86.) 0 (44.)
Sasd 1,5 (153.) 21,6 (196.) 0 (44.)
Szentlrinc 1,144 (247.) 44 (137.) 0 (44.)

4. tabldzat: A mutatok értékei a hdrom teleplilésre vonatkozéan

Forrds: a szerzé szerkesztése

Az eredményeimet térképen is megjelenitettem. Minél
sotétebb zold az adott telepiilés, annal alacsonyabb az
indexe és minél sotétebb kék, annal magasabb értéket
vesz fel. Lathato a 1. abran, hogy az alacsonyabb index-
ek inkabb az Alfold teriiletén talalhatoak, mig a magasab-
bak a megyeszékhelyek mellett, els6sorban a budapesti

1. dbra: Urbanitdsi index Magyarorszdgon
Forrds: a szerzé szerkesztése
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agglomeracioban. Az index fellilpontozza a szuburban
telepliléseket és a sajatos helyeket is, példaul Godollot,
ami a felséoktatasban résztvevék szama miatt emelkedik
ki. A térkép jol kirajzolja a belsé és kiilso periféria teri-
leteket is, példaul Hegyhat, Ormansag.

L3
%

Urbanitasi index
] Falvak
W 0-120

M 120-180
B 180-240
O 240-300
1 300-360
O 360-420
W 420-480
W 480-540
W 540-1000
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A legtobb teleplilés a 300-360 és 360-420 kozotti kate-
goriakban talalhato, ezeknél minél alacsonyabb vagy
magasabb érték van, annal kevesebb telepiilést latha-
tunk abban a kategoériaban. Egyetlen telepiilés van, ami
a legalacsonyabb kategoriaba (0-120) tartozik, ez pedig
a Csongrad megyei Csanadpalota. A legmagasabb kate-
goriaban (540) néhany megyeszékhely (Pécs, Szekszard,
Veszprém, Székesfehérvar, Gyor, Szeged, Debrecen) mel-
lett Budaors, Godollé és Torokbalint talalhato.

Baranya megyét kiemelve (2. abra) a legnagyobb
értéket a varttal megegyezéen Pécs veszi fel, amely a
legmagasabb kategodriaba tartozik. Pécs utan Kozarmis-
leny és Szigetvar talalhato, a kovetkezé vonalat pedig
Pécsvarad, Szentldrinc, Siklos, Harkany, Boly és Villany
képviselik, mig a legalso szinten, ami ebben az esetben
300 és 360 kozotti pontot jelent, Sasd, Magocs, Komlo,
Sellye és Mohacs helyezkedik el. Itt is szépen kirajzolo-
dik, hogy Sasd joval a masik két kivalasztott telepiilés
alatt talalhato.
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2. dbra: Urbanitdsi index Baranya megyében
Forrds: a szerz6 szerkesztése

Ehhez az indexhez mar korabban is késziiltek hasonlo-
ak, igy érdemes Osszevetni az eredményeket egy masik
kisvarosi fejlettségi indexszel (Pirisi 2008). Az az index
elsésorban az egyes szférak fejlédési folyamatainak
kvantitativ 6sszehasonlitasa érdekében sziiletett meg. Az
indexben talalhatunk tarsadalmi, gazdasagi és infrastruk-
turalis mutatokat is. A szerzo a 30 ezer f6 alatti varosokat
tekintette kisvarosoknak. Ezen index alapjan is kialakult
egy sorrend a kisvarosok kozott (ekkor osszesen 250),
melyben Pécsvarad a 123., Szentlérinc a 71. és Sasd a
168. helyen végzett (Pirisi 2008). Ahhoz, hogy ezeket az
adatokat dsszehasonlithassam a sajat eredményeimmel,
levalogattam az altalam vizsgalt dsszes varosbol a 30 ezer
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fo alattiakat (0sszesen 310). Ezen bellil a harom kisvaros
a kovetkezo helyezéseket érték el: Pécsvarad 74., Szent-
l6rinc 76. és Sasd 128. A két sorrendet Osszevetve csak
Pécsvarad helyezései kozott van érdemi kiilonbség, ame-
lyet azonban a bevont mutatok szamabol és jellegébol
adodo modszertani eltérések béségesen magyaraznak.

Rechnitzer Janos és tarsai klaszteranalizis segitségé-
vel alakitottak ki innovacios klasztereket, melyhez a tel-
jes varoshaldézati mutatérendszerbdl az innovacié szem-
pontjabol relevansnak minésiilé elemekbdl egy Gsszevont
indexet hoztak létre. Ebben vannak gazdasaggal, iskola-
zottsaggal, tarsadalmi aktivitassal és humaneréforrassal
kapcsolatos mutatok is. A kozel azonos fejlettségi szinten
allo csoportok alkotnak egy-egy klasztert, melyb6l ssze-
sen tizet alakitottak ki. Az altalam vizsgalt harom varos is
elhelyezhet6 ebben a csoportositasban. Pécsvarad kapott
helyet a legjobb klaszterben a harom telepiilés koziil, a
8. klaszterben, ami az atlagos fejlettségl, alacsony hu-
man bazissal és innovacioés potenciallal rendelkezé va-
rosokat foglalja magaba. Az 6 esetiikben csak arnyalat-
nyival jobbak az atlagosnal a gazdasagi és iskolazottsagi
mutatok. Sasd és Szentlérinc a 9. klaszterben talalhato,
ahova az atlag alatti fejlettségli varosok tartoznak, 6k
minden mutatoban atlag alatti teljesitményt mutatnak
(Rechnitzer - Csizmadia - Grosz 2004, Rechnitzer - Pathy
- Berkes 2014).

Szubjektiv, érzékelt urbanitas reflexiv fotografia
segitségével

Primer modszerként kérd6iveztem a harom kivalasztott
telepiilésen, melynek segitségével a szubjektiv urbanita-
sukat vizsgaltam. Ehhez egy hazankban még kevesek altal
hasznalt modszert alkalmaztam, a reflexiv fotografia egy
egyszerUsitett valtozatat. Maga a reflexiv fotografia lé-
nyegében egy kombinalt fotozasi interjufolyamat, mely
soran el6szor a kérdezett személy készit egy fotot egy
bizonyos témaban, majd ezutan egy félig strukturalt, ira-
nyitott interjiban megmagyarazzak gondolataikat, szan-
dékaikat a fényképekrél. Pierre Bourdieu volt az els6,
aki a habitusanalizis témakorébe beemelte a fotografi-
at. (Bourdieu - Boltanski 1981). Peter Dirksmeier az 6
munkassagat vitte tovabb a teriileti kutatasokba, szintén
habitusanalizishez hasznalta ezt a modszert. Azon a fel-
tételezésen alapul, hogy minden részét a fényképnek a
képalkoto habitusa alakitja ki (Dirksmeier 2007, 2009).
En lényegében ennek a mddszernek egy egyszer(sitett
valtozatat alkalmaztam. Elére meghatarozott témakban
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Hajlék Belso tér Kert Allattartas Kereskedelem Iskolai csoport
Pécsvarad 0 46 88 12 52 32
Sasd 2 48 82 18 60 26
Szentldrinc 4 46 76 26 72 36
Polga - , . , a
Templom olg,a rmes,,ter Vasarnapi szokasok Mulatsag Sport
valasztas
Pécsvarad 8 26 50 28 44
Sasd 10 66 26 48 38
Szentl6rinc 14 30 32 36 38

5. tdbldzat: A legvdrosiasabb vdlaszok szdzalékban kifejezve

Forrds: Sajdt szerkesztés

képeket gyljtottem ossze, amelyek az varos-falu ketto-
ségre reagalnak. Ezeket a képeket a személyes kérdbive-
zés soran mutattam a megkérdezetteknek, nekik pedig
egy sorrendek kellett kialakitaniuk.

A személyes kérdoivezés soran mind a harom telepii-
lésen 50-50 kérddiv keriilt felvételezésre. Eletkor, ng-férfi
arany és iskolazottsag szempontjabol a felmérés repre-
zentativ. A kérd6iv soran kiilonb6z6 dimenziokban, téma-
korokben kivantam felmérni az urbanitast, hogy ezekre
az emberek hogyan reagalnak. A témakorok a kovetkezok
voltak: hajlék, belso tér, kert, allattartas, kereskedelem,
iskolai csoportok, templom, polgarmester-valasztas, va-
sarnapi szokasok, mulatsag, sport. A szubjektiv urbanitas
méréséhez a képeket pontoztam, a legurbanusabb kép 4

pontot, mig a legkevésbé urbanus kapott egyet. A képe-
ket sajat magam valogattam Ossze, viszont utolag a va-
laszadok reakcioja alapjan volt olyan, amelyik nem volt a
legsikeresebb, ezért utdlag a képeket az AHP kalkulator
segitségével sulyoztam. Végiil ezek Osszegzésével ala-
kult ki mind a harom telepiilésnek egy pontszama: Sasd
(162,015), Szentlérinc (159,195), Pécsvarad (159,02). A
harom telepiilés végleges pontszama csak minimalisan
kilonbozik egymastol.

Az 5. tablazatban megvizsgaltam a valaszokat, hogy
az egyes telepiiléseken hany szazalék volt a legvarosia-
sabb valasz. Viszonylag alacsony értékeket lathatunk a
tablazatban, egyediil a kertre és a kereskedelemre vo-
natkozo kérdésnél van 50% felett. Emellett még megfi-

Hajlék

Valaszadok szama
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3. dbra: A hajlékra vonatkozo kérdes képei, a vdlaszok eredménye és a valaszaddk iskoldzottsdg szerinti

eloszldsa
Forrds: a szerzd szerkesztése
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gyelhetd, hogy 50% koriil vannak a legvarosiasabb vala-
szok, tehat a ruralis valaszok is, ami azt jelenti, hogy a
valaszok polaritast mutatnak.

A kovetkezokben a kérdoiv egy-két konkrét kérdését
fejteném ki roviden, azokat elemezve. Az els6 kérdés a
hajlékkal volt kapcsolatos, négy képet mutattam a meg-
kérdezetteknek, nekik egy sorrendet kellett kialakitaniuk
az alapjan, hogy melyik tetszik jobban, hol laknanak szi-
vesebben. A 3. abran lathatjuk a négy képet és az ehhez
tartozo eredményeket. A leginkabb ruralis valasz az ,,A”
kép volt, ez ért a pontozas soran egy pontot, a ,,B” ket-
tot, a ,,0” harmat és a ,,C” volt a legurbanusabb valasz

100%

90% 212 0
§0% 10,0
70% 60,0 o
60%
50%
40%
00 111 69.7 75,0
20%
10% 289

0%

30 31-65 66-

A mB uC D

4. dbra: A vdlaszadok életkor szerinti eloszldsa
Forrds: a szerzé szerkesztése

négy ponttal. Lathato, hogy mind a harom telepiilésen
a legtébben az ,,A” és a ,,D” képet valasztottak, tehat a
legruralisabbat és az egyik urbanusabb képet, a diagram
egyértelmien kétpolusl. A valaszokat iskolazottsag sze-
rint is megvizsgaltam, csak kis eltérések vannak a vég-
zettségek kozott. A kevésbé képzetteknél jelenik csak
meg a legurbanusabb valasz, de egyben 6k jelolték a leg-
tobben az ,,A” lehetdséget is. A képzettebbeknél az ,,A”
valasz mellett a ,,D” valaszt is sokan jelolték. Eletkor sze-
rinti eloszlasban is kiilonbséget mutatnak a valaszok (4.
abra). A 30 év alattiak 60 %-a a ,,D” valaszt jelolte meg.
A 31 és 65 év kozottieknek a 70%-a a leginkabb ruralis va-
laszt jelolte és igaz kis szazalékban, de naluk mar megje-
lenik a legvarosisabb valasz is. A 66 év felettiek esetében
pedig mar 75% a legvidékiesebb valasz.

Avalaszadok vasarnapi szokasai is felmérésre keriiltek
(5. abra), négy lehetdség koziil valaszthattak. A legvidé-
kiesebb valaszt a templomba jaras jelentette, ezt koveti
a kertészkedés, moziba jaras és a legvarosiasabb pedig
a kirandulas, varosnézés. A képek ebben az esetben mar
sokkal megosztobbak voltak, viszont valamilyen szinten
itt is két csUcsinak mutatkozik a diagram. A legtobben a
varoslatogatast valasztottak, majd a kertészkedést. Isko-
lazottsag szerinti eloszlasban mar nagyobb kiilonbségek
vannak, mint a korabbi esetekben. A kevésbé képzettek
leginkabb a kertészkedést valasztottak.

Vasarnapi szokasok
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5. dbra: A vasdrnapi szokdsokra vonatkozo kérdés képei, a vdlaszok eredménye és a vdlaszadok iskold-

zottsdg szerinti eloszldsa
Forrds: a szerzé szerkesztése
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Az érettségivel rendelkezok esetében a varoslatogatas,
kirandulas kapta a legtobb szavazatot, de emellett a ker-
tészkedés is magas értékkel rendelkezik. A diplomasoknal
mar egyértelm( gy6éztes a varoslatogatas, a valaszadok
fele ezt jelolte, viszont az 6 esetiikben a legmagasabb a
templomba jaras valasztasa is. Ezt a kérdést kor szerinti
osszetételben is megvizsgaltam (6. abra). A 30 év alat-
tiak koriilbeliil fele a varoslatogatas, kirandulas mellett
tette voksat, a legkevesebben pedig a templomba jarast
valasztottak. A 31 és 65 év kozottieknél a kertészkedést
kozel 50%-os aranyban jelolték. Végiil a varttal megegye-
zGen a 66 év felettieknek szinten a kozel 50%-a a temp-
lomba jarast valasztotta elso helyen.
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6. dbra: Vasdrnapi szokdsok: a vdlaszadok életkor szerinti
eloszldsa
Forrds: a szerzé szerkesztése

Kovetkeztetések

A kutatasom soran a harom hipotézisembdl kettot sike-
rilt alatamasztani.

1. Az objektiv és a szubjektiv urbanitas szoros 6sz-
szefliggésben van egymassal: Az elsé hipotézist a kutatas
alapjan nem lehet alatamasztani. Az objektiv urbanitasi
index alapjan kialakult sorrendet (Pécsvarad, Szentlérinc,
Sasd) a szubjektiv urbanitas nem tamasztotta ala, hiszen
lathattuk, hogy a kérdoiv alapjan kialakult pontszamok
nagyon kis kiilonbségeket mutattak a telepliléseken.

2. Varosi cim ellenére az urbanitas szubjektiv oldala
viszonylag alacsony: A masodik hipotézist az eredmények
alapjan alatamasztottam, lathattuk az 5. tablazatban,
hogy az urbanus valaszok milyen alacsony szazalékkal
fordultak el6 a kérdGiv soran.

3. Az urbanus és a ruralis értékek nagy polaritast
mutatnak a telepiiléseken: A harmadik hipotézis a ma-
sodikhoz hasonloan igazolasra keriilt. Az 5. tablazatban
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és a kérdbivhez tartozo altalaban kétpolusi diagramokon
lathattuk, hogy a valaszok nagy polaritast mutatnak, al-
talaban a legvarosiasabb és a leginkabb ruralis valaszokat
jelolték a legtobben, koriilbeliil fele-fele aranyban.

Osszességében tehat megallapitottam a kérdéiv
eredményei alapjan, hogy a harom kisvaros urbanitasa-
nak szubjektiv oldala viszonylag alacsony. Emellett pe-
dig, hogy az urbanus és a ruralis értékek (valaszok) nagy
polaritast mutatnak a telepiiléseken. Ugy gondolom ez a
kutatas egy Uj oldalat mutatja be a kisvarosok urbanus és
ruralis attitlidjeinek megjelenésének vizsgalatara.
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