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AZ ELERHETOSEG NMIEERESE, PELDAKKAL'

FLEISCHER TAMAS?
BEVEZETES

Cikkunk els6 részében® mar megosztottuk az olvaséval azon fel-
ismeréstinket, miszerint az elérhet&ségre vonatkozo értékelés
mindig haloézatokon lezajlé tevékenységet mindsit. Ezen belll
konkrét uUtszakaszokhoz valamint ezek végpontjaihoz eltérd ak-
torok eltéré megfontolasai tartoznak; nevezetesen mas a szolgal-
tatas oldali végponthoz, mas az igénybevevé oldali végponthoz
és mas a kdzbensé élhez. Ezen a szalon haladva tovabb, a korab-
ban idézett forrasok altal infrastrukturahoz kapcsolt elérhetSségi
mérészamokra azt is mondhatjuk, hogy ilyenkor a halézati graf
éleihez kapcsolodo értékelésekrdl van sz6. Mas meggondolasbdl
nézve ilyenkor a kézlekedési szempontok értékelését végezzik, a
kézlekedés kinalati oldaldnak a szempontjai szerint mingsitunk.

A HALOZATI GRAF ELEIHEZ KAPCSOLODO ERTEKELESEK
Lefedettségi vizsgalatok
A legegyszer(ibb értékelések valdban pusztan az infrastrukturat

veszik tekintetbe, tehat az azon folyd tevékenységet is mell6zik.
llyen pl. az a vizsgalat, amit Magyarorszagon a szakirodalom haj-
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Forras: Gutiérrez-Urbano 1996 p.18.

lamos az ,autépalya elérhetésége” cimkével illetni.

El6bb egy kulfoldi példat mutatunk be (7. dbra) Gutiérrez, J.
— Urbano. P. (1996) cikke nyoman, akik a kdzuti transzeurdpai
halozat (TEN) 1992 és 2002 kozti kiépulését, illetve ennek az el-
érhet8ség alakuldsara vald hatasat értékelték. Mieldtt az elérhe-
t6ség értékelésére ratértek, eqy egyszerl kozut kbzelségi (proxi-
mity) mindsitést végeztek, két dbran bemutatva, hogy a kiépult
TEN Utszakaszoktol jobbra és balra 40-40 km-es ellatott savot
feltételezve mekkora tertlet tekintheté az Eurdpai Unio terlle-
tébdl ellatottnak. lllusztracioként csak a 2002-es kartogrammot
mutatjuk be.

A vizsgalat alapjan 1992-ben az uni6 terlletének 69,9 %-a,
2002-re (a tanulmany készitésekor varhatéan) 84,9 %-a volt el-
latott, vagy, ha a tavkdzlésben erre itthon meghonosodott fogal-

mat hasznaljuk, akkor lefedett. Igy a lefedettségben vart fejl6dés
tiz év alatt 15 %-os volt, de orszagonként vizsgalva, Portugalia-
ban, [rorszagban és Gérégorszagban meghaladta a 40 %-ot.

Magyarorszagon is késziltek hasonlé jellegii vizsgalatok, kétség-
telentl bonyolultabb (kifinomultabb) szamitasok alapjan. Az ab-
rakat jelenleg a Sztrada Expressz program: Eurdpa Terv (2003) ci-
mén, illetve 2015-re vonatkozdan az Orszagos Fejlesztéspolitikai
Koncepciérél szolo 96/2005. (XII. 25.) OGY hatédrozat cimén is
el lehet érni, de tudomasunk szerint, (bar ezt semmi nem jelzi),
eredetileg a Roadtech Kft. 1997 6ta folyo elérhetéségi modell-

A gyorsforgalmi dthabizat elérhetdsdge
15 s 30 perces vonziskSrmiek 2006-ban

Forras: Sztrada Expess Program 2003

A gyorstorgalmi (shakiral ekérhetdsdge
15 é5 30 perces. vonziskerartek 701 S-ben

Forrés: Sztrada Expess Program 2003
és Orszagos Fejlesztéspolitikai Koncepciordl (2005)

vizsgalatai keretében készlltek. (2. és 3. dbra.)

Az abrak eredeti felirata minden esetben ,a gyorsforgalmi ut-
halézat elérhetSsége” kifejezést tartalmazza, mi szivesebben ne-
vezzik ezt lefedettségi vizsgdlatnak. Miért aggélyos szamunkra
itt az elérhetdséq kifejezés hasznalata?

— Az elérhetdség mindsitésével akkor lehet a kdzlekedés ke-
resleti oldalat az értékelésbe bevonni, ha az elérhetéség ér-

! Az eredeti tanulmany az MTA EIndki Kerete terhére kezdeményezett kutatasok formajaban készult 2007-ben , Versenyképesség és elérhetéség” témaban. Mind a cikk korabban k6zélt elsé része,

mind ez a cikk az elérhetbség fogalmi tisztazaséaval foglalkozik.
2 tudomanyos fémunkatars, MTA Vildggazdasagi Kutatointézet

3 Fleischer Tamés (2008) Az elérhet6ségrol: Az elérhetéség fogalma. Kozati és Mélyépitési Szemle 58.évf. 1-2. szam, pp. 1-6.
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telmezése az igényl§ kiindulépontjatél az altala elérni kivant
szolgaltatasig / lehetdségig a teljes lancolatra kiterjed. Ezen
a tevékenységen belll a gyorsforgalmi Ut egy eszkéz, ami a
megteend6 Ut egy szakaszan képes gyorsabb haladast bizto-
sitani. Az , Ut elérhet6sége” vizsgalat célla avatja az eszkézt,
ami megtévesztd. (Kulondsen az pl. a 2. dbran a szekszar-
di hid esetében, ahol egy halézatba nem kapcsolt autdpalya
szakasz ,elérése” a valdésagban még a halézatra valé rakeru-
lést sem jelenti.)

— Ez az ,elérhetéségi” vizsgalat precizen szamitasba veszi
a gyorsforgalmi Utra merélegesen az eljutasi viszonyokat,
ugyanakkor azt sugallja, hogy aki eléri a korridort, az célhoz
ért. Ez tulajdonképpen olyan, mintha a gyorsforgalmi haloza-
ton hosszéban végtelen sebességgel lehetne haladni, azonnal
elérhetd lenne a halézat barmelyik pontja, — ami pedig a va-
|6sagban egyaltalan nincs igy. — Megjegyzendd, hogy vannak
olyan infrastuktdra hélézatok, ahol a fogyaszté szempontja-
bdl ez a logika érvényes. Vizbekotéskor, ha a haz rakot a va-
rosi nyomovezetékre, akkor célhoz ér, hiszen a vezetékben
mindig ott van a kivant viz, a fogyasztét nem érdekli, hogy az
adott molekula , melyik viztoronybdl” érkezik. Hasonlokép-
pen, az dramhdaldzatra racsatlakozva is azonnal célhoz érunk,
az elektronok is csereszabatosak. Egyébként a gyorsforgalmi
Utnak is vannak ilyen csereszabatos ,szolgaltatasai” amelyek
barhol kdzvetlenll elérhetéek az Ut mentén: ilyen a zajhatds,
a légszennyezbdés, a balesetveszély. Amiért viszont hasznalni
akarjuk az utat, az nem csereszabatos, mi azt az egy levelet
varjuk, amelyiket valahol szamunkra feladtak, és azt az egy
nagynénit akarjuk meglatogatni, akihez elindultunk.

A fentiek egyaltalan nem kivanjak azt sugallni, hogy a lefedett-
ségi vizsgalatokra ne lenne szikség, vagy azok nem lennének
nagyon hasznosak. A 2. dbran példaul jél megfigyelhetd, hogy a
Balaton mentén az M7-es autopdélya gyakorlatilag csak az egyik
oldalra dolgozik. Ha a palya ,,20 perccel” délebbre helyezkedne
el, akkor kétszeres terlletet lenne képes lefedni. Ugyancsak az
egyik oldalra dolgozik az M6 autépalya is Erd és DunaUjvaros
kozott, — ha Székesfehérvartol indult volna, akkor ugyannyi auto-
palya kdzel kétszeres teriiletet tudott volna lefedni. A 3. dbran jol
latszik, hogy az M5 févarosi bevezetd szakasza mellé értelmetlen
par kilométeren belll parhuzamosan vezetni az M4-es autépa-
lyat, mert gyakorlatilag ugyanazt a teriletet latjak el. Ezeknek a
tanulsdgoknak az érvényesitése fontos lett volna, mert a halozati
szempontbdl pazarldéan tervezett nyomvonalaknak jelentés sze-
repik volt abban, hogy a tavlati magyar gyorsforgalmi halézat
kétszer-haromszor nagyobb néps(irliséggel rendelkezé orszagok
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Forras: Hamarné (1999) p. 12.

4. dbra. Az 1999-ben 2030-ra tervezett hazai gyorsforgalmi kozuti
haldzat sdrdségben megkdzelitené a Benelux allamok értékeit
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autopalya-ellatottsagdaval akart konkurélni (4. dbra) — Az is igaz
viszont, hogy ezeket a tanulsdgokat egyszer(bb abran, a fentebb
bemutatott 40-40 km-es savok behuzasaval is kielégité pontos-
saggal ki lehetett volna kdévetkeztetni.

Osszefoglalva, a lefedettségi vizsgélatok fontos haldzattervezé-
si segitséget képesek nyujtani, masrészt (a folyosokra kereszt-
irdnyban) felhasznalnak olyan mérészamokat, mint amilyeneket
a tovabbiakban targyalandé megkozelithetdségi értékelések is
hasznalnak; — ennek ellenére énmagukban nem indokolt &ket
elérhetéségi vizsgalatoknak tekinteni, mert az elérhetéség komp-
lex tartalmat nem elemzik.

Altalanositott utazasi koltség vizsgalatok

Még mindig a haldzatot alkotd graf éleit vizsgéljuk, am most
nem ra keresztiranyban, hanem az é/ hosszaban értékeljik az
eljutas lehet6ségét, pontosabban azt az elvdlasztd hatast, ellen-
allasértéket, amit le kell kiizdeni ahhoz, hogy a kiindulasi pontbdl
eljussunk a végpontig. Ennek az ellenallasértéknek (altalanositott
utazasi koltségnek) a mérészama sokféle lehet, pl. a halézaton
meért tavolsag; az eljutasi idS, (mért, becsult, megengedett se-
bességgel kalkulalt, menetrend szerinti stb.) a tényleges pénzbeli
raforditasok, (fogyasztas stb.) vagy éppen ezek kombinalasaval
kialakitott virtualis utazasi koltségek.

Két tovabbi szempontot érdemes figyelembe venni. Az elsének
inkabb csak a csoportositas szempontjabol van jelentdsége: ne-
vezetesen kizaroélag a szigortan vett infrastruktira (Iétesitmény)
tulajdonsagait mindsiti a halozaton mért tavolsag (s6t a megen-
gedett sebességek alapjan kalkulalt id6adat is); mig a infrastruk-
tdra mindsitésébe az azon lefolytatott kézlekedési tevékenység
egyes elemeit is bekombinalja a tobbi, eljutasi id6t, koltséget,
fogyasztast stb szamitasba vevd mérGszam. — A masik csopor-
tosftasi szempont: lehetséges kivalasztott A és B pontok k6zotti
eljutasi lehet&ségeket értékelni (példaul a kiindulé allapot és en-
nek megvaltoztatasa dsszevetése) illetve lehet a haldzat egészére
jellemzé elérhetségi mindsitést késziteni, (természetesen itt is
pl. a véltozassal jard és anélklli esetet lehet 6sszevetni)

Bar ezeknél az értékeléseknél altalaban nagyon egyszerd, jol in-
terpretalhatd mutatdszamokat alkalmaznak, mar itt is meglepe-
tést okozhat a mutatd, ha — amint arra van Wee et al. (2001)
attekintéstikben ramutatnak — anélkdl akarunk elérhetéségi in-
dikatorokkal operalni, hogy az elérhetéség fogalmat vildagosan
értelmeztik volna, (ami a szerz6k szerint igen gyakori — pedig 6k
holland és angol példakat vizsgaltak). Pl. az egyik hivatalos hol-
land elérhetéséqgi indikator, a torlédasokban ‘elveszett jarmidrak
szama' 1987 és 1997 kdzott hatalmas, 70%-0s emelkedést mu-
tatott, azaz az elérhet6ség jelentds romlasat. Ezzel szemben, ha
ugyanezt az id6szakot egy masik elérhet6ségi indikatorral ming-
sitették, a 'személygépkocsik atlagos sebességével’ akkor 10%
javulast allapithattak meg. Az ok a forgalom attolddésa volt az
alacsonyabb rangu utakrél az autdpalyakra, ahol ugyan jelentds
torlodasok voltak, és a torlodasban toltott id6 az idGszak végére
atlagban elérte az autopalyan valé tartdzkodas 10%-at is, — de
még az igy kialakult 90 km-es atlagsebesség is magasabb volt az
alacsonyabb rangu utakon elérhet6 értéknél. Kézlekedési kindlati
szempontbdl a javulds vitathatalan: sokkal t6bb ember, a korab-
binal révidebb idé alatt jut el A-bdl B-be — lehet-e mas mérce?
Bizony lehet, ha a keresleti oldal szempontjait is bekapcsoljuk, és
egyrészt szamitasba vesszik, hogy a torlédasok miatt az embe-
rek frusztraltak, az életminéséguk, ugy érzik, romlott; masrészt
rajovink, hogy ezeknek az embereknek egy jelentds része ko-
rdbban nem tette meg ezt az utat, mert megtaldlta a céljat a
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kiindulopontjahoz sokkal kozelebb. Ha azok a helyi boltok mara
kiGrultek, ha a helyi szolgaltatasok megsz(intek — akkor bizony e
szolgaltatasok elérhetdsége romlott, annak ellenére, hogy gyor-
sabban lehet kozlekedni!

Halozati tavolsag teljes halézaton

Visszatérve a konkrét esetekre, 48 hazai varos egymastdl mért
kdzuti tavolsaga alapjan mindésitette a megkdzelithetéségi viszo-
nyokat Fleischer (1992) A cikk ltal targyalt viszonyitasok tartal-
maéra (légvonali tavolsdgokkal valé 6sszemérés, tiz éves valtozas
értékelése) itt nem tértink ki, viszont bemutatjuk a 'megkozelitési
potencial’ dbrazolasanak elnevezett ,szintvonalas” térképet, ami
tehdt azt mutatja, hogy az orszag kulénbdz8 térségeiben 1évé
varosoknak mennyi az &tlagos tavolsaga a kivalasztott masik 47
varostol. (5. abra)

Forras: Fleischer 1992

Azaz képletben az i-ik varos M, megkozelithet6ségi potencialja
az n varos kdzott a masik n-7 varostol mért kdzuti tavolsaganak
(TAV”) a szamtani kozépértéke.

n-1
3 TAV,
j=1
M= (1)
n-1
A mérészam azért megkézelithetségi potencial (és nem elérhe-
t6ségi) mert egyoldaltian a kozlekedési kinalati oldalt minésiti, és
azt is kizarélag a térbeli szeparaciot figyelembevéve.

Halozati idé6 teljes haléozaton

Az elmult években sokkal részletesebb szamitégépes adatbazisra
tamaszkodva készultek pontosabb hazai felmérések. Szalkai Gabor
(2001) az elemzését hasonlé képlet (mérészam) alapulvételével 298
telepulésre vonatkozoan készitette el, kilon vasutra és kulon kézut-
ra, (valamint viszonyitasul a telepilések kozotti Iégvonali tavolsagra)
tovabba a palyan mért halozati tavolsag mellett eljutési idd figyelem-
bevételével is (kbzuton Utkategdria szerinti megengedett sebessé-
gek, ill. vasuton a menetrendi menetidé alapjan). Ld. 6. dbra.

Ezeknek a vizsgélatoknak az eredményei részben a jol interpre-
talhatd mérészam, részben a szemléletes abrazolas kovetkezté-
ben jol kommunikalhatéak. Szalkai 2006-ban a gyorsforgalmi
halézat épilését kdvetve megismételte a vizsgalatot és tovabb
finomitotta az elemzéseit. Mivel a modszer a telepulések k6zot-

Forras: Szalkai G 2001
ti megkdzelithetéségi lehetéségeket (valtozast) értékeli, fontos,
hogy a gyorsforgalmi és a tébbi kézutak szerepét egylitte-
sen mindsiti, és igy példaul ra tudott mutatni arra, hogy ,a
megfelel§ rahordd héalézat megléte nélkdl a gyorsforgalmi
Uthalézat képtelen valéban jelentés terlletre szétteriteni a
hatasat, azaz a kulonb6zé szintl halézatfejlesztések sokkal

nagyobb 6sszhangjara lenne szikség a valéban hatékony
rendszer létrejottéhez.” (Szalkai, 2006 p. 20.)

Pedig ez a modszer nem is veszi figyelembe, hogy a tény-
leges kézlekedési igényeknek a déntd része kis tavolsagd,
néhany km-en bellli célpontra iranyul. Az adott kistérség
életében ezért a kimutatottnal még sokkal nagyobb szerepe
van a bels6é kapcsolatoknak, az nem csak ,rdhordasként”
szolgal a gyorsforgalmi Gtra, hanem ennél is jelentGsebb
a térség bels6 életében betoltdtt szerepe. Az ilyen irdnyd
elvarasok kielégitésének targyaldasahoz majd visszatérink a
keresleti oldalt (csomoponti szempontokat) érvényre juttatd
mérdszamok bemutatdsa kapcsan. Azt ugyanis ismételten
hangsulyozni kell, hogy a tanulsdgok megvitatasa kapcsan
bevont forgalmi és mas szempontokkal valé érvelés ellenére
is maga az alapmodszer tovabbra is a kozlekedési haloza-
tot, a kézlekedés kindlati oldalat mindsiti. Az elérhet8ség
valtozasdban ezzel egyenrangtan fontos dinamikus terlle-
ti (a kozlekedés szemszdgébdl keresleti oldali) szempontok
— azaz az eljutasi célpontok helyének mdédosulasi lehetsé-
gei — nem jutnak szerephez.

A keresleti oldali szempontokkal valé stlyozas hidnya mel-
lett vissza kell térni a modszernek egy masik, mar emlitett
sulyozatlansagdra: nevezetesen, hogy a lehatarolt térségen
belil (a szamtani atlagolasbol adédoan) egyforma sulyt
kapnak a kis, egymashoz kézeli telepllések kdzdtti, és a
nagy, valdjaban alig igényelt tavolsagok. Ha egy kistérség-
re, egylttéls teleptléscsoportra készil a vizsgalat, ahol va-
l6ban az a cél, hogy a korilhatérolt telepulések kézott sd-
rd, mindeniranya kapcsolatok alakuljanak ki, szoros belsé
munkamegosztassal, akkor a kapcsolatok egyenértékiisége
jogos feltevés, egybeesik a térségi egylittmiikddésre vonat-
koz6 normativ elvarassal. EQy mas kapcsolati szinten az or-
szag néhany nagyobb varosa, vagy éppen az unié févarosai
kozott is jogos lehet a megkdzelithet6ség ilyen vizsgalata.
Ezzel szemben sem 48 (Fleischer, 1992) sem 298 (Szalkai,
2001) telepilésre vonatkozéan ez nem varhatoé el orszagos
|éptékben.
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Fleischer a cikkében elvi lehet&ségként felveti a ,térbeli
diszkontalas” szlkségességét (a nagyobb tavolsagok kisebb
sullyal jelenjenek meg a mingsitésben) de megoldast nem
ad ra, és érdekes médon az itt targyalt egyszer( altaldnos
halozati koltség modellekben ez azéota sem bukkant fol.
(El6rebocsatjuk, hogy a keresleti oldali szempontoknal tar-
gyalando pl. piacpotencidl v. gravitacios eljarasokban rég-
ota alkalmazott modszerrél van sz6, ott azonban az interp-
retadlhatdsaggal merilnek fel problémak.)

*

A fentiekben két blokkban a graf éleinek az értékelésével
foglalkozo, (a kézlekedés kindlati oldaldt minGsitd) modsze-
reket ismertettlnk, a lefedettségi vizsgalatokat (, autopalyak
elérhet8sége”) és az dltaldnositott utazasi kéltségek haldzati
értékelését. Nem emeltik ki, de az utébbi magaba foglalja az
elébbit, ha nem is annak normativ megkozelitésében. A tel-
jes haldzati eljutas ideje ugyanis tartalmazza adott esetben a
magisztralis folyoséhoz valé eljutas, onnan valé célhozjutas,
tovabba (k6zotte) a folyosdn hosszaban torténd haladas id6-
tartamat is. Mindkét mddszer nagyon hasznos, jol attekinthe-
t6, a kapott eredmények kdénnyen interpretalhatéak. Ugyan-
akkor egyik modszert sem indokolt a (komplex) elérhet6ség
mérészamanak tekinteni, annak fontos részét szolgaltatjak,
de mindegyik esetben az elérhet6ség egyik 6sszetevjérdl,
nevezetesen az elérhetéség kdzlekedéssel valo javitasi lehe-
téségérdl van sz6. Az elérhetéség optimalis javitadsa az 6ssze-
tev6k kiegyensulyozott fejlesztését igényli. Fontos tudnunk,
hogy a kozlekedés javitasaval mit lehet elérni, de egyaltalan
nem biztos, hogy (s6t biztos, hogy nem) a kdzlekedéssel elért
maximalis megkozelités-javitas a leghatékonyabb és legered-
ményesebb komplex elérhet&ség-javitas.

A HALOZATI GRAF CSOMOPONTJAIHOZ
KAPCSOLODO ERTEKELESEK

Ebben a pontban tovabb Iéplnk a kozlekedés szemszogé-
bél keresleti oldalnak szamitoé szempontok irdnyaba. Formai
szempontbol azt mondhatjuk, hogy a halézat csomépont-
jaihoz kapcsolodé értékelésekrdl lesz szd. Mas szerzék,
lattuk, ennek kapcsan tevékenységhez kapcsoldddé valamint
hasznossdghoz kapcsolodo elérhet6ségi mérészamokrol be-
széltek (attol fliggben, hogy az elérni kivant szolgaltatasi
végpontrol ('tevékenység’) vagy az azt igénybevenni kivano
személy kiindulasi pontjardl és sajatos értékelési szempont-
jarél (hasznossag) van-e sz6.

Az el6z6 bekezdés elején, (és koradbban is) azért hangsu-
lyoztuk, hogy a k6zlekedés szemszégébdl keresleti oldalnak
szamitd szempontok felé 1épunk, mert a célként megjelend
szolgaltatas igényléje, (pl. vasarlo) valamint az elérni kivant
szolgaltatas (pl. bolt) viszonydban 6énmagaban is létrejon
egy kereslet-kinalat relacio (egyén kereslete — kereskedelem
kinalata, egyén kereslete — oktatasi intézmények kinélata,
egyén kereslete — tdulési lehet6ségek kinalata, munkavalla-
|6 kereslete — munkahelyek kinalata, s6t a masik szempont-
jabol: betdltend6 allas kereslete — munkaeré kindlata stb.)
Valodjdban az elérhetdség alapvetéen az itt felsorolt parok
talalkozasi lehet&ségérdl szél: j6 esetben olyan kézeli elér-
het6séggel, hogy intézményes kozlekedésre a kozvetitéshez
nincs is szukség. (Ha viszont szikség van a kozvetitésre, ak-
kor mindkét végpont a kézlekedés szempontjabdl keresleti
oldalnak szamit, amelyek kdzott 6sszekottetést — kozleke-
dési kinalatot — kell teremteni.)
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SZINT- (1ZO-) VONAL VIZSGALATOK (CONTOUR)

A lefedettségi vizsgdalatok logikajaval jol harmonizal, amikor
nem a halézati él mentén jelolink ki normativ médon egy
elldtottnak tekintett savot (pl. 40 km vagy harminc perc),
hanem ugyanezt egy-egy csomoépont korll tesszik. Az el-
nevezések valtozoak pl. elérhets lehetéségek (opportunity
accessibility), egy adott kézlekedési raforditasnal tébbet
nem igényl6 potencialis célpontok (mindkett6 Gutiérrez
— Gbébmez, 1999) vagy kontur vizsgalatok, integralt elérhe-
téség, (integral accessibility) isochrone / isodistance mérés,
kumulativ lehetéségek, kézelség szamlalas (Geurs — van
Wee, 2004). A lefedettségi vizsgalathoz képest a legfébb
kulonbséget nem a forma jelenti (sav helyett kor), hanem
az, hogy célpontként nem az eljutds eszkoze (az ut) van
megjeldlve, hanem vagy a tranzakcid tényleges (potencia-
lis) célpontjai, a szolgaltatasok; — vagy pedig az azt igénybe
venni kivandk gocpontjai.

Az izo-vonal-vizsgdlat a terlleti elemzésekben egyszeru és
elterjedt eszk6z, ugyanakkor szamos hianyossaga is emlit-
het6. Normativ mdédon kijeldl egy éles hatarvonalat; ami
azon belll van, az egyenértékl, ott a tavolsag (koltség,
id6) eltérések nem szdmitanak, majd az éles hataron kivdl
esOkre ugyanez a helyzet. Itt is felmerllhetne, hogy az éles,
diszkrét térbeli fuggvénysuly (1111111000000) helyett cél-
szer(ibb lenne egy, a hatart tompito, puhdbb atmenetet le-
hetévé tevd, a valdsagot jobban leird fuggvény alkalmaza-
sa. A gyakorlat nem ebben az iranyban halad, inkabb mas,
Osszetettebb mérészamok hasznélata és azok tovabbi fino-
mitasa felé.

Versenyképességgel ¢sszefliiggd elemzésekhez a szintvonal
vizsgalatok kevéssé alkalmasak, mert csak egy tényez6t, az
adott lehatarolt terlleten Iévé potenciélis célpontok (vagy
a potencidlis igényl6k) mennyiségét képesek bemutatni, az
ezekkel szemben 4ll6 igényeket (vagy kinalatot) nem. Ezek
a vizsgalatok tulajdonképpen nem tesznek mast, mint egy
adott T, telepulés kijeldlt korzetében sszegezik a potenci-
lis célpontok SULY; salyat.

n
T=3sULy, 2)

j=1

A gyakorlatban a SULY-ként jeldlt cél lehet pl. munkaer6-
kinalat, GDP, lakosszam, iskolai féréhely, gydgyszertarak
szama stb. Nyilvanvalo, hogy ezek a mutatok az elérhet6-
ségnek csak a terlleti és tevékenységi 6sszetevéjét képesek
jellemezni, ezért a mdédszer 6Gnmagaban ugyanolyan félol-
dalas, mint az éppen ezt mell6z8, csak kdzlekedési dsszete-
v6t mindsit6 moédszerek. Azokkal egyltt azonban mar kez-
denek Gsszedllni azok az dsszetevék, amelyekbdl fol lehet
épiteni egy komplex elérhetdségi mutatot.

SULYOZOTT ALTALANOSITOTT
UTAZASI KOLTSEGEK

Korabban mar bemutattuk az (1) jell képletet, egy telept-
lésnek az 6sszes tobbiteleplléshez képest mért tavolsaga-
nak az atlagat. Altalanosabb formaban nem csak tavolsagra,
hanem id6re, altalanositott koltségekre is vonatkoztathat-
juk az atlagolast, TAV, tavolsag helyett ELL, ellenallaskent
érzékeltetve ezt a mérdszamot.
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M=—— (1a)
n-1

Az a képlet, amit Gutiérrez és Urbano (1996) a TEN halézatok
elérhetségi hatasanak az unios szintl érzékeltetésére hasznalt,
nem mas, mint (1a) és (2) modellek 6sszekombinalasa. Azaz nem
az i és j csomopontok kozotti ellendllasoknak egyszerl szamtani
atlagolasa, hanem egy sulyozott atlag, ahol a sulyozé tényezé
a mindenkori j teleptlések (tevékenységi centrumok) (2) modell
értelmében tekintett sulya, torténetesen az adott tevékenységi
centrum GDP-je.

n
3 (ELL, * SULY)
j=1
E = 3y
n
> suLy,

j=1
Sulyozas a GDP-vel

lgy az i-ik centrum elérhetSségét jellemz6 index £, nem egyszertien
(6nmagat is beleértve) a tobbi centrum téle vald atlagos tavolsaga,
(eljutasi ideje, altalanositott koltsége) ELLy-ét/ag, hanem ennek az
indexnek egy olyan médositott formaja, ahol nagyobb sullyal kép-
viseltetik magukat azok a j centrumok, amelyeknek nagyobb a tevé-
kenységi attraktivitdsa (munkaeré-igénye, kereskedelmi szolgaltata-
sa, iskola-féréhelye, stb.) Az idézett cikkben mindezek helyett a GDP
szerepel sUlytényezéként.

A szerz6k altal kapott eredmény (Id. 7. dbra) lényegét tekintve
nagyon hasonlé a sulyozas nélkili megkozelithetdségi potencial
eredményekhez: az eljaras dominans médon a térbeli stlypont-
hoz vald kozelséget mutatja ki, ezen nagyon keveset képes csak
maoédositani a csomdpontok sulytényezéjeként szamitasbavett
GDP. (Kulénosen, ha figyelembe vesszik, hogy a GDP értékek
térbeli eloszlasa Eurdpa vizsgalt részében maga is némi korrela-
ci6t mutat a térbeli silyponthoz valé kozelséggel.)

A cikk fontos 6sszehasonlitast tesz az 1992-es és 2002-es (ak-
kor még véarhaté) elérhet6ségi viszonyok kozott, ennek ismer-

" Azcensblty

g scongrmis oolvily ceirey 2002

&rcanniblity

Forras: Gutiérrez-Urbano 1996 p.21.

tetésében azonban nem kivanunk elmélyedni. A modszerrel
kapcsolatos tanulsagként azt allapitjuk meg, hogy a fejlett-
séggel valé sulyozas nem nyujt elegendd meggy6z6 érvet arra,
hogy ettél alapvetéen javult volna a modellnek a komplex el-
érhet8ségi kérdéskort leird ereje, ezzel szemben az értelmez-
het&ségben komoly veszteségek adodtak. A GDP hasznalata
ugyanis megkerlli azt a kérdésfeltevést, hogy itt mennyiben
a szolgaltatasi keresletet és mennyiben a tevékenységi kinala-
tot kivanja a sulytényez6 kifejezni. Ha ugyanis erre a kérdés-
re az a felelet, hogy a GDP mindkettét kifejezi, akkor viszont
nem érthet, hogy a nagyobb GDP-vel rendelkezd korzetek
miért ne kertlhetnének egyensuly-koézeli allapotba, amikor is
a kils6 attraktivitasuknak nem szikségképpen kell nénie, az
akar csokkenhet is, megkérdéjelezve az egész sulyozas tartal-
mi alapjat.

A (térségi, szolgaltatasi) keresletet és a kinalatot egyszerre ér-
zékeltetni kivano GDP kapcsan még éaltalanosabb formaban
is felvetnénk, hogy az elérhetéségnek tulajdonképpen éppen
ennek a kettének, vagyis a keresletnek és a kinalatnak az egy-
mashoz képesti viszonyat kellene megjelenitenie, mérnie. Mi-
vel ez nem torténik meg, ezért annak a gyanunknak is hangot
adunk, hogy az ilyenfajta stlyozas formdlis, és csak arra alkal-
mas, hogy az egyébként vildgos tartalmu (bar, mint jeleztik,
megkozelitésében egyoldall) kozlekedési megkozelithetdségi
potencidl vizsgalatokat elbonyolitsa, ezzel szemben semmiféle
tényleges informacidt nem tartalmaz arra vonatkozdan, hogy
az elérhetéség nem-kbzlekedési dsszetevdiben tortént-e val-
tozas, azaz kozelebb, vagy tavolabb keriltek-e egymashoz ké-
pest az elérni kivant végpontok (igények, ill. tevékenységek).

Sulyozas a forgalommal

Formailag lényegében ugyancsak a (3) képlet érvényes arra az el-
jarasra, amit Berki és Monigl (2007) hasznal a halézati kapcsolati
mutatok kiszamitasara. Az ELL (naluk T/) az adott végpontok ko-
zOtti atlagos utazasi idéket, a suLY pedig forgalomnagysagokat
(naluk szintén viszonylatokra F)) jelol. Az altaluk megadott képlet
(op. cit. 7.p.) annyival bonyolultabb, hogy az egyes csomdpon-
tokra meghatarozott értékeket utdna i szerint is 8sszegzik, és igy
a teljes halézati megkozelithet6ségre jellemzé egyetlen skalar-
értéket kapnak. (M,)

m n
S 3 (ELL, * FORG)
i=1j=1
M, = (4)
m n
3 3 FORG,

i=1 j=1

Ahhoz, hogy a mutatd tartalmat megértsuk, elég, ha egyetlen /
centrum eseténél maradunk. Az egyszer(ibb, csak szamtanilag
atlagolt mutaté tehat azt értékelné, hogy i pontbdl az 6sszes téb-
bi figyelembe vett j pont &tlagosan mennyi id6 alatt érhetd el. Ha
nem egyszer(i szdmtani atlagot képeziink, hanem forgalommal
sulyozott atlagot, akkor a végeredményben nagyobb sulyt kap-
nak azok a szakaszok, ahol nagy forgalom van. Amikor a szer-
z6k két allapotot hasonlitanak 6ssze, akkor ennek révén nagyobb
sulyt kap a javulas ott, ahol sokan jarnak, (tdbb embert érintett
a javulas) és kevesebbet ér ott, ahol kicsi a forgalom. Ez teljesen

“ Gutierrez és Urbano esetében a SULY-t a GDP, az ELLendlldst az i és j kézétti eljutési idS jelentette, kiinduldsként a rendelkezésre 4ll6 Uttipusok megengedett sebességével (120 km/6 — 70 km/6)
szémolva, de 0.8-1.2 kézétti kényelmi értékkel modositva a kapott idSket a nagyobb kényelmet biztosito folyosok javéra,; tovabbé az éleken adodd idéértékhez hozzaszamoltak egy csomdponti
(bintetd) idét, ha az Gtvonal nagyvérosi agglomeracios térségen kellett dthaladjon. Az érték az adott agglomeracio lakossaganak a logaritmusaval volt arényos, és pl. Périzs esetében 30 perc volt. (Az
unio tertletén szamitasbavett 94 kiemelt tevékenységi kbzpont esetén alkalmaztak ilyen tobblet-id6t az dthaladdsnal, és ugyanezen teleplilések kézotti eljutést vette alapul a modellszamitas.)
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megfelel a kézlekedési kinalati szemponttu gondolkodasnak, t.i.
minél tébb ember szdmara minél nagyobb sebességgel val6 ha-
ladast tenni lehet6vé. Am ez a mutatd pozitiv valtozasnak fogja
talalni, ha egyre tdbb ember, egyre hosszabb szakaszokon egyre
gyorsabban halad, mikézben az elérhetéség szempontjabol ez
egyaltalan nem jelent pozitiv valtozast, azaz a mutatd feltehe-
téen kevéssé alkalmas az elérhetéség tényleges valtozasa mind-
sitésére.

Erdemes azon is elgondolkodni, vajon lehetséges-e, hogy forma-
lisan ugyanugy hasznaljuk a viszonylati eljutas sulytényez6jeként
egyfel6l a GDP-t ami egy pozitivnak tekintett cél, ahol ezért egy-
beesik az altalanos elvaras (n6jjon a GDP) és a szamitasnal vele
kifejezett suly (ez a viszonylat fontosabb); illetve méasfelél a for-
galomnagyséagot, aminek a névekedését viszont egyaltalan nem
nevezhetjuk pozitiv célnak, és aminek inkabb a csokkentésére
kellene térekedniink. A hasonld hasznélat éppen a kozlekedési
kindlati szemléletet leplezi le, amelyik az altalanos deklaraciokkal
szemben a forgalom névelését tekinti pozitiv célnak.

Osszességében ugy gondoljuk, hogy akar a bruttd hazai termelés-
sel, akar a forgalomnagysaggal valé sulyozas utan az altalanositott
koltség mutatd megmarad kdzlekedési kindlati mutaténak, és nem
valik alkalmasabbd a terlleti elérhetségi tényezék szamitasbavé-
telére. Természetesen lehetséges szamos mas sulyozo tényezé ko-
zUl is valasztani, kulonosen, ha vildgosan megfogalmazzuk, hogy
minek az elérését akarjuk mérni (Nemes Nagy, 2005).

SZINTVONAL VIZSGALATOK VERSENGO KERESLETEKKEL

A kereslet-kindlat egyensulynak a térbeli alakulasa lefrasahoz
nem csak arra van szikség, hogy egy i centrum kijeldlt korze-
tében talalhatd SULY; aktivitasokat Osszegezziik, hanem arra is,
hogy ezt szembeadllitsuk az i centrum (és a korzet) ezirdnyu ke-
resletével. S6t, mint azt van Wee et al. (2001) felvetik, ezek a
normativ médon (tavolsag, vagy eljutasi id6 stb. alapon) kijel6lt
korzetek egymasba is metszédnek, és a keresletek is és a kinala-
tok is tobb lehetség kozott valaszthatnak. A valasztasban nyil-
van szerepet jatszik a kinalati pont (SULY/) attraktivitasa is, amit
a modell érzékeltet, de jelent8s szerepe van az odaig megteendd
tavolsagnak is, — tehat nem tarthaté fenn az a feltételezés, hogy
a kijeldlt korzeten beltl minden célpont megkdzelitése azonos
értéket képvisel. Els§ kozelitésben visszajutunk oda, hogy a kije-
16t kdrzeten belll a stlyozott dltalanositott utazasi kéltségek (Id.
kordbban (3)-as képlet) formulajat hasznaljuk. Ebben az esetben
kétszer kalkulaltunk a tavolsaggal (altalanositott utazasi koltség-
gel): egyszer kijeloltik vele a figyelembe veend6 korzetet, ma-
sodszer pedig a korzeten belll az eljutasi ellenallas aranyositasara
hasznaltuk fel. Ennek a megkulénboztetésnek azonban semmi
értelme: valéjaban ugyanarrél a dontésrél van szo, amely tehat
egy bizonyos tavolsagig (ellenallasig) csak csokkenti az utazonak
adott célpontba valo elindulasi valészinlségét, azon tul pedig
le is mond az utazasrél. A tapasztalatok szerint ez nem egy ta-
volsadggal egyenesen aranyos ellenallas, ami egy ponton zérusra
csokken, hanem ennél bonyolultabb goérbe szerinti dtmenetrdl
van szé. A megoldas igénye mar a (sulyozatlan) altalanositott
koltségek kapcsan is felmerdlt, t.i. a tavolsag (altalanositott kolt-
ségek) szerinti diszkontalasrol van szé.

A TER DISZKONTALASA

A feladat annak a jelenségnek a modellezése, hogy egy adott ak-
tivitas elérérése érdekében mekkora tavolsag bejarasara (idérafor-
ditasra, kiadasra, er6feszitésre) vagyunk hajlanddak. A tapasztalat
az, hogy a dontés nem linearis figgvénye a felsorolt ellenallasi té-
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nyezéknek, hanem ett6l eltérd fuggvényt kévet. Nyilvan mashogy
viselkedlink, ha egy doboz cigarettaért kell elmennlnk, ha iskolat
valasztunk, és ha dulni indulunk, de elsé kozelitésnek mindezeket
Osszemosva irdnymutatast kaphatunk a gorbe alakjarol, ha meg-
nézzik, hogy hogyan oszlik meg az emberek utazasanak a gyako-
risdga az utazas tavolsaga (idétartama, koltsége stb.) szerint.

Forrés: van Wee et al. 2001 p.203.[ — némiképp atértelmezve]
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8. abra. A személygépkocsi-utazasok idétartama és valoszinlisége
osszefliggése

A 8. dbra csak érzékeltetni kivanja a gorbe alakjat; hasonlo jellegl
gorbe irja le az utazasok hosszUsag szerinti eloszlasat is. Neklnk
természetesen nem csak a személygépkocsi utazadsok, hanem
minden helyvaltoztatas (beleértve a gyaloglast is) statisztikajara
lenne szikséglnk, hiszen a tevékenységi célok elérésekor ezek
a modok is szamitanak (s6t preferaltak). Némi utanjaras, és cél-
zott kutatas segitségével el6allithatd a ma Magyarorszagon ér-
vényes tapasztalati eloszlas, ami tovabb is finomithato, és elvben
kllén altalanos iskolakra, postahivatalokra és gydgyszertarakra
érvényes eloszlasi gorbék is elkészitheték lennének. A felmér-
het6 tapasztalati értékek természetesen egyarant érzékeltetik a
igényoldali hajlandéséagot, valamint az intézményi kényszert; az-
az nem szlikségképpen a kapott értékeket kell “igénynek”, ide-
alis allapotnak tekinteni. Mindenesetre feltételezhetjik, hogy az
eloszlasi gorbék alakja tovabbra is a 8. dbrahoz hasonlé: azaz kis
tavolsagoknal egy platérél indul, aztan egyre meredekebbé va-
lik, majd csokkenni kezd a meredeksége és alacsony értékeknél
még hosszan ellaposodik. A szintvonal (kontur) modellek valahol
az inflexiés pont tajan, vagy a 25 %-os értéknél huznak egy éles
vonalat, és ‘odaig 100 %, onnan 0 %' Iépcsés fuggvényként md-
kodnek. Az Ut hosszat (id6tartamat) diszkontélas nélkal szamités-
ba vev6 halézati modszerek viszont linearis ellenallas-csdkkenést
feltételeznek a kiinduldépont és egy nagyon tavoli pont kozott.

Szamitogéppel torténé modellezés esetében természetesen sem-
mi akadalya sincs, hogy egy tetszéleges — akar kézzel megrajzolt
—flggvény szerint diszkontéltassuk a tavolsagot (id6t, koltséget),
azaz ennek megfeleld sulytényezét haszndljunk az ellenallas teé-
nyezéjének a finomitasara. A gyakorlati médszerek kordbban
alakultak ki, és valamilyen figgvény segitségével kozelitik a ta-
pasztalati gorbét. Ez egészen addig nem probléma, amig a fel-
hasznéldk tisztdban vannak az eljaras lényegével, nevezetesen,
hogy mit kivannak kozeliteni és az mivel kozelitik.

A 9. dbra rdamutat arra, hogy az egyszer(i hatvanyfliggvény (az
abran Id. Power) nem tudja kovetni a kezdeti platét és az inflexids
fordulatot. Mas, exponencidlis figgvények erre alkalmasabbak.

Amint arra kordbban utaltunk, az egyszer( foldrajzi megkozelit-
het&ségi potencidl vizsgalatok ilyen iranyu kiegészitésére nem si-
kerdlt rabukkanni az irodalomban, pedig ez j6l interperetalhato,
megértethetd, kovethetd irdnynak tlinik. Helyette az olyan 6sz-



KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 3-4. SZAM

2008. APRILIS

trip likelyhooc
o8003 088

Forras: Geurs — Ritsema van Eck (2001) 39.p.
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szetett modellek gyakoriak, ahol egyitt szerepel az attraktivitasi
sulytényez6, és annak a tavolsagi (ellenallasi) korrekcidja.

GRAVITACIOS ALAPU ELERHETOSEG MODELLEK

Ezt a modell-tipust nevezik gazdasagi potencidlnak (Gutér-
riez-Gomez, 1999), piaci potencialnak (Holl, 2007), kdzlekedé-
si helyzetpotencidlnak (Berki — Monigl, 2007), egyszer(en csak
potencidl elérhet&ségi mértéknek (Hilber — Arendt, 2004, Geurs
- van Wee, 2004), vagy gravitaciés modellnek (Simma — Axhau-
sen, 2003 és a fentiek kozUl is tdbben).

Tsou et al. (2005) kifejezetten az elérhetéség definicidjaként adja
meg a legaltalanosabb formulat

E = E f(SULY/ ELLI./ (5)

ahol a fliggvény a legtdbb esetben éppen a gravitacid mintajara
(,egyenesen aranyos a totmeggel és forditottan a tavolsag négy-
zetével”):

n

E= 3 (ELL,**SULY) (5a)
j=1

alakot 6lt, ahol az B kitevd értéke %2 ; vagy szokvanyosabb fel-

frasban, tortként

SL'JLYJ

n
E= 3 (5b)
j=1 ELL®

azaz, ahol a korabbi o kitevé értéke 2.

Mivel a gyakorlati tapasztalatokat a 2-es kitevd altalaban nem jol
irjia le, a kitevé kalibralasa jelentette a vizsgalatok elsé 1épését.
A 9 dbran azonban lathattuk, hogy a hatvanyflggvény éppen a
leggyakoribb, kis tavolsagu (révid idejl) utazasok tartomanyaban
alkalmatlan a kivanatos figgvényalak felvételére, — ezért hiaba
ériink el vele j¢ illeszkedést a gorbe hosszu szakaszan, ha éppen a
legfontosabb pontokat hibasan becsuli. Ezért egyre elterjedtebbé
valik az u.n. negativ exponencidlis fliggvény alkalmazasa, amely
jobb illeszkedést képes nyujtani. (pl. Hilber — Arendt, 2004)

n
E= 3 (SULY *e-u) (50)
=1

A B paraméter kalibralasara vonatkozéan az emlitett Hilber —
Arendt szerzépéaros korabbi példakat idéz: miszerint az érték (az
altaluk attekintett) regionalis vizsgalatokban alkalmazott 0,5-t6l
a nemzeti vizsgalatban hasznalt 0,2-n keresztll egy egész Euro-
para kiterjedd vizsgalatban hasznalt 0,01-ig terjedt, azaz 6tven-
szeres eltérést mutatott.

Téth G (2006) magyarorszagi vizsgalataira vonatkozoéan 0,1-es
D értéket hasznalt ,,mivel a téma tébb szakirodalmi el6zményé-
ben hasonlé vizsgalatokndl ezt az értéket alkalmaztak” (op. cit.
26. p.). Hasonlé, de Eurdpéra vonatkozo vizsgélatukban (Téth
Géza dr. — Kincses Aron 2007) 0,002 b-értéket valasztottak (, A
B a vizsgalt térelrendezédés allandodja, melyet minden egyes Uj
térstruktura vizsgalatakor meg kell hatarozni.” Id. op. cit. 436.
p.) A tényezd kiszamitasanak az alapja utébbi dolgozatban az a
gyakorisagfiiggvény volt, amelyik megmutatta, hogy a szamitas-
bavett 1528 koérzet mindegyikébdl az dsszes tobbibe vald eljutas-
nal milyen eljutasi id6k jéonnek ki. Szamunkra legalabb is kevéssé
tdnik megalapozottnak az a feltételezés, hogy az emberek, akik
egy adott pontbdl valasztanak Uticélt, éppen abban az aranyban
preferdlndk a révidebb utakat, amilyen aranyban tébb révidebb
eljutasi viszonylat (célpont) all az egész haldzaton rendelkezésre.
Ugy tinik, ez valdjaban azt a feltételezést rejti magaba, hogy az
utazni indulék az 6sszes, 1528 x 1527 relacié mindegyikét egy-
forma eséllyel valasztjak, és csak amilyen aranyban tébb a rovi-
debb relacio, abban az aranyban jon létre tébb révid utazas. Ez a
feltevés valdszintileg méar egy nagyon kis, nagyon szoros és sokol-
dalt egymasrautaltsagban 6sszekapcsolodo telepiléscsoportban
sem igaz, europai léptékben pedig elképzelhetetlen.

A technikai kérdésnek tiné paramétervalasztasnal azért idéztiink
el, mert j6l mutatja az 6sszetettebb elérhetéségi modelleknek azt
a dilemmajat, hogy az 6riasi adathalmazokat megmozgaté vizs-
galatok mogott, minél bonyolultabb képletrél van szo, eseten-
ként annal bizonytalanabb, annal gyengébb ldbakon &ll6, az ol-
vasé szamdra atlathatatlan, de az elemzés készitéi szamara is alig
kovethet6 feltételezések allhatnak, amelyek ugyanakkor alapve-
téen befolyasoljak a kapott eredményeket, és gyakorlatilag telje-
sen értéktelenné teszik az ilyen médon megalapozott kévetkez-
tetéseket. Ezek a nehézségek természetesen nem az dsszetett
maodszertan hibai, hanem az azt alkalmazni prébalok igényessé-
gével fuggnek 6ssze, azaz az elérhetéség fogalmi definidlasanak,
és eredmények elfogulatlan ellen6rzésének a hidnyaval.

OSSZEFOGLALAS

A két részes cikk azt a feladatot tlizte maga elé, hogy attekint-
se és értelmezze egyrészt az elérhetéség fogalmat, masrészt az
elérhetéség mértékének a mérésére hasznalt modelleket és el-
jarasokat.

Az elérhetéség fogalmat, — gyakori hasznalata és a szakpolitikak-
ban valé slrl megjelenése ellenére — gyakorlatilag vagy egyalta-
lan nem definialjak, vagy kifejezetten leegyszerUsit6 és hianyos a
meghatarozasa, ami alapvetd félreértelmezések kiindulasat alkot-
ja. Dolgozatunkban az elérhet6séget komplex fogalomként értel-
meztlk, ahol a kdzlekedési Osszetevd mellett hasonléan fontos
szerepet jatszanak az elérhet6séqg térbeli, az id6beli és személyre
szabott 6sszetevéi is. Ebbd| kovetkezéen az elérhetéség javitasa
is csak integralt modon, a kilénbodz8 dsszetevék szerepének a
parhuzamos mérlegelésével képzelhetd el.

Az elérhet6ség mérésére hasznalt modelleket a halézat éleihez,
illetve a haldzat csomdpontjaihoz valé kapcsolddasuk szerint ren-
deztlik. Az a feltételezéstink, hogy ez a csoportositas teret nyit
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ahhoz, hogy a tovabbiakban a kézlekedési 6sszefliggéseken tul-
mutat6 fent jelzett 6sszetevék is jobban bevonhatok legyenek a
modellezésbe és mérésbe.

Az attekintés nem jutott messzebbre, mint, hogy egyrészt 6ssze-
gezzUk azt a helyzetképet, amit a korabbi definidlatlansagok, és
ennek ellenére tapasztalhaté magabiztos kovetkeztetések kap-
csan az elérhetéség fogalmahoz kozelitve észleltiink, masrészt
visszadolgozzuk magunkat egy nullpontra, egy olyan pontra,
ahonnan tiszta lappal el kellene kezdeni a téma aktiv felépité-
sét, az elérhetség megfeleléen komplex, ugyanakkor érthet6 és
operacionalizadlhaté mutatok segitségével torténé leképezését.
Egy kovetkezd 1épés lehet majd az elméleti hattérnek is megfelel§
elérhet6ség fogalom dsszefliggésbe hozasa a versenyképesség, a
kohézid, az esélyegyenléség és a fenntarthatdsag kérdéskorével.
Egyel6re a kezdeti 1épésekig jutottunk el, ugyanakkor nem érez-
zUk gy, hogy felesleges munkat végeztink, vagy, hogy a meg-
tett lépések atugorhatok lettek volna.
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ON ACCESSIBILITY: PART TWO -
THE MEASUREMENT OF THE ACCESSIBILITY
AND EXAMPLES

The evaluation of the accessibility always relates to activities taking place
on different kinds of networks. We have distinguished accessibility
models related rather to the links on one hand and rather to the nods
of the network on the other hand. Among the first group the proximity
and time distance to corridors, and the cumulated network distance
(time) along the network was analysed. As for the second group, we sur-
veyed contour (iso-) lines relative to activity centres, measured in generali-
sed cost and reviewed the possible meaning of different kinds of weights
as GDP or traffic, or the possibilities of a spatial decay.

A fenti cikk els6 részében (2008/1-2. szam) az els§ oldal 4. bekezdés
egyik mondata korrekciéra szorul. A mondat javitva igy hangzik: “Mas
esetben pl. Tanczosné (2005) a megkdzelithetGséget a kozlekedési hald-
zatok mennyiségi, az elérhet&séget pedig a kozlekedési haldzatok mind-
séqgi jellemzéjeként kildnbozteti meg (p. 235.); mi aldbb az elérhetéséget
a kozlekedésnél tagabb Gsszefliggésben értelmezzik.”



