TELEPULES- ES KOZLEKEDESHALOZAT A BALATON
ES A DRAVA KOZOTT
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THE SETTLEMENTS AND TRAFFIC NETWORK FROM LAKE BALA-
TON TO THE RIVER DRAVA

The hilly Somogy landscape located between 1ake Balaton and the Drava, which is in the western part of the
South Transdanubian Region, has always been an underdeveloped area of Hungary with a sparse texture and
week settlement network. The modernigation of transportation could be the main organiging principle of territo-
rial development, which was detrimental to internal areas of the county and it is considered to be one of the
determining factors of the decline today. Previously, the rail network made connection to the modern world. The
highways induce development in the modern transport approaching the Millennium, in which the whole region is
a "stepehild" of Hungary becanse of the highways run in the north-western and eastern edges exclusively serving
only the through traffic. The most important task for the near future is the same as 150 years ago: to improve
connectivity of the region through the connection to the main lines running along the boundary.

BEVEZETES

Somogy megye a Dél-Dunantil nyugati részén mindig is hazank egyik fejletlen, ritka
térstruktdraju része volt. Ezen a dualizmuskori modernizaci6 és a szocialista fejlesz-
tések sem tudtak valtoztatni. A mai teriileti folyamatokban a perifériajelleg erés6dése
jellemz6, a demografiaban pedig régbta orszagos atlag alatti mutatok szerepelnek. A
természetes fogyas mellett a negativ vandorlasi egyenleg is apasztja a megye né-
pességét, bar jelentSs teriileti killonbségek tapasztalhatok. A balatoni tidilévarosok és
a megyeszékhely népességkoncentracidjaval a somogyi vidék kiiiriilé vagy gettésodd
falvai allnak szemben.

A Balaton és a Drava adta természetes hatarok kozt kelet felé a Dunaig szélesed6
térben a megyét, s6t az egész régiot szinte szétszakitd kozlekedéshaldzat is hozzajarul-
hat a negativ térfolyamatokhoz. A legjobb poziciéban 1évé Balaton-part az autdpalya-
val felgyorsitott Adria-tengely révén 1épést tud tartani a vilaggal, gy dinamikus fejl6-
désével célpontja lett a megyén belilli migraciénak is. A belsé-somogyi vidékek vi-
szont csak a kamionok dltal széttaposott, hosszu falvakat atszel6 masodrendd féuta-
kon és az igencsak leromlott allagt, gyenge minéségli mellékutakon csatlakozhatnak
erre a fépalyara, de a régiékézpont felé is problémas az eljutds. A korabban oly fontos
vasut szerepe lecsokkent, s mivel a mellékvonalak felszamoldsat nem kévette a kozut-
halézat bévitése, a megye déli fele igen tavol kerilt a fejlédés f6sodratdl. Kaposvar
agglomeracidjanak 20. szazadban megfigyelheté dinamizmusa is elakadni latszik. A
megye kisteleptiléseinek b6 harmada zsakjellegli, a bekétéutak mogotti térben csak
poros-saros foldutak kétik Ossze a falvakat. A relativ zartsig hosszua tavon is elkeriil-
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hetetlennek latsz6 hanyatlast hozott ezekbe a telepiilésekbe, ami a népességstruktira
er6zidjat, s ezen keresztll tovabbi lecsiszast eredményez.

A szelektiv elvandorlas ebbdl a ruralis kérnyezetbSl megallithatatlannak latszik,
mivel a gyenge konnektivitas is akadalyozza a gazdasagi tevékenység folytatasat. A
képzett fiatalsag elvandorol, a marad6 népesség viszont egyre gyengébb munkaerd-pi-
aci kinalatot nyujt, {gy komolyabb tékebefektet6k megjelenése egyre valoszinitlenebb.
S6t, még a dinamikusabb helyi vallalkozok is elvandorolnak. Az eloregedés és az etni-
kai-szegénységi gettétérségek kialakuldsa igen hatranyos népesség-struktirat eredmé-
nyezhetnek hosszu tavon, s a humdneréforrasok gyengiilése a fejlédés egyre maga-
sabb gatja lesz. A kit6rési esélyek csokkenése viszont a tarsadalmi fesziiltségek élezs-
dését hozhatja, mely a végleges lecstiszas 6rdogi korébe vezethet. Az M3-as altal fel-
tart Fszakkelet-Magyarorszag helyett gy lassan a somogy-tolna-baranyai rurélis tér le-
het Magyarorszag modernizaciotol elzart szegénypolusa. Ennek kézepén az M67-M9
gyorsforgalmi utakra varé somogyi megyeszékhely szigethelyzetében nem sok fejls-
dési impulzust kap vidékétdl, s mivel kivilrél sem jon komolyabb fejleszt6 hatast ge-
neral6 t6keberuhdzas, lassan lemarad a regionalis varosok versenyében.

Kozleménytinkben a telepiilés- és kozlekedéshalozat egymasra hatasat, annak terii-
leti differencialédasban betSltott szerepét elemezzik Somogy példajan. Javaslatot is
tesziink a megye kozlekedési lehetSségeinek célzott javitasara a legkritikusabb ponto-
kon valé beavatkozassal. Erre napjainkban lehetGséget is adhatna az EU forrdsok szé-
les kore, de a lobbicsatarozasok helyett a célok egységes meghatarozasaval lehetne
ezekhez hozzajutni.

A KOZLEKEDESHALOZAT ES A TELEPULESFEJLODES

A telepiilés- és a kozlekedéshalozat egymasra hatdsa a gazdasagi fejlettség adott szint-
jén nyilvanvalé. A fejlett arutermelés feltételezi a piacok gyors elérését, ami csak kor-
szer nagykapacitasu Ut- és vasuthalézattal biztosithat6. A t6kés fejlédés velejardja a
téke és a termelési javak koncentricidja a kedvezSbb adottsaga helyeken, igy a kiilon-
b6z6 méretl és funkcidju telepiilések is hierarchikus halézatot alkotnak (GILLEN
1996).

A két halézat kolesonhatasaban egyik is masik is jatszhat aktiv szerepet. A na-
gyobb sullyal rendelkezé centrumok maguk felé vonzzak a £6 kozlekedési palyakat ak-
kor is, ha az draga technikai megolddsokat kévetel. Ha viszont egy teriileten nincse-
nek megfelel§ erejl centrumok, vagy pl. természeti okok miatt az Gjonnan kiépils
korszerl palyak elkeriilik 6ket, a telepiiléshalézat atstrukturalédik az Gj kézlekedési
vonalaknak megfelel6en. Azok a korabbi kisk6zpontok, amelyeket kihagytak az 4j £6
vonalak lassan elmaradnak a fejlédésben, amelyek viszont kedvezé kézlekedési hely-
zetbe kertiltek, gyors fejlédésnek indulnak, és kiugranak a t6bbi kdziil. S6t kézponthi-
anyos tertileteken a kozlekedési halézat Gj centrumok létrejéttét is determindlhatja
(ERDOGs1 1998).
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Somogyban mindharom esetre van példa, hiszen a Balaton part telepiilés-egytittese
a Déli vasatnak készonheti 1étét, és Kaposvar is a vasuti centrum szerepének dinami-
kus fejlédését. Ugyanakkor a belsé vidék sokaig harmadik legnagyobb kézpontja,
Nagybajom mara erételjesen visszacsuszott, szamos kisebb korabbi kézponttal egyiitt.

A SOMOGYI TELEPULESHALOZAT FEJLODESI FOLYAMATAI

A somogyi teleptlésfejlédés torténeti folyamatairdl elmondhatd, hogy a megye az or-
szag gyenge gazdasagi elemekkel rendelkezs teriilete volt mindig, és ma is az. A ki-
16nb626 korszakok jobbara belsé eréforrasokbdl taplalkozé fejlédési szakaszait rend-
re megtorték a torténelem viharainak kivilrdl érkezé valsagszakaszai. A mai teleptilési
térszerkezet létrejottében a kézépkori mezévarosi fejlédés, a torok megszallast kévetsd
ujjaépités, a dualizmus koranak kézlekedési modernizacidja és a balatoni idegenfor-
galom fellendiilése jatszottak a fGszerepet. A teleptiléshalozat aljan allé falvakban mar
a 20. szazad elején megjelent a népességdepresszid, amit a szocialista idGszak felilrl
iranyitott politikdja altalanossa tett.

Bar a megye varoshalozata sokaig varosi rangu teleptilések hianyaban nem létezett,
szamos nagykozség rendelkezett kézponti funkcidkkal, tehat kvazi varosi szerepkor-
rel. Az ezredforduld felé kdzeledve a varosfogalom valtozasa révén is rangot szerzett
telepiilések valtozo fejlédésen mentek at, de a térséget magukkal hizé fejlédési polus
szereplket tobbnyire nem tudtak ellatni. Ez a Somogyon belil latvanyos, de orszagos
Osszehasonlitasban mar gyenge dinamikaju Kaposvarrol is csak részben mondhato el.

A szocialista telepiilésfejlédés meghatarozé eleme volt az 1971-t8l bevezetett Or-
szagos Telepuiléshalozat-fejlesztési Koncepcid. Ebben pontosan meghataroztak az
egyes elemek telepiilésrendszerben betbltendé szerepét, az ehhez kivanatos népessé-
get és a vele jar6 anyagi eszkézoket (TOTH 2077). Ennek megfelel6en osztottak a fej-
lesztési forrasokat. Azok a teleptilések, amelyek nem feleltek meg a kijel6lt célnak,
extra lehetéségekkel jard fejlesztendd kategériaba keriiltek. Ehhez azon telepiilésektdl
kellett elvonni a forrasokat, amelyek a megjeldlt funkcidjukhoz képest talfejlettek vol-
tak, vagy a hierarchia alacsonyabb fokan alltak.

Az OTK id8szaka soran bévilt Somogy varoshalézata. 1977-ben Marcali, 1979-
ben Barcs valt varossa. Osszevonték és fejlesztendd telepiilésnek jel6lték ki Balaton-
boglart és Balatonlellét (Boglarlelle), valamint Fonyédot és Balatonfenyvest. Varosi
rangjukat mar az OTK utan, de annak fejlesztési hatasai révén kaphattak meg 1986-
ban, illetve 1989-ben. Fonydd mellett szintén varos lett Csurgd és Tab, majd 1990-
ben Lengyeltoti és Balatonfoldvar is. Balatonboglar és Balatonlelle kiilénvalasaval a
megye 12 varosi rangu teleptiléssel vagott neki a kilencvenes évek atalakulasanak.
Nétt tehat az urbanizacié foka, de a funkcionalis elemzések szerint az egyértelmtien
varosi szerepkord teleptlések szama a 20. szazad elejéhez képest alig valtozott
(BELUSZKY 2005).
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Somogy telepiiléshaldzataban a legélénkebb dinamika tovabbra is a Balaton-partot
jellemezte, annak ellenére, hogy az orszag politikai iranyultsiginak megfeleléen az
Adria-tengely jelent6sége megesappant. Potolta ezt kezdetben az allami, SZOT és val-
lalati Gdulék kiépitése, majd a hetvenes évektdl a — ,,gulyaskommunizmus” jegyében
egyre jobb anyagi koriilmények kézé kerilt lakossag altal — ezerszamra Osszekalaka-
zott magannyaralok témege, mellyel a t6 déli partja az orszag egyik specialis idegen-
forgalmi funkcidji agglomeralédé korzete lett.

Az igazgatasi funkciok mellett egyre inkabb ipari és szellemi kézpontta valé Ka-
posvar dinamikusan fejl6dott, és nétt a megyén tilmutatd szerepkord paracentrum-
ma. A megyeszékhely hatalmas lakételepe ekkor éptlt, melyben ma is a népesség hat-
mada él (LENNER 2071). N6vekedésnek indult a varos korili faludv is, kirajzolva a me-
gye masodik agglomeralédé telepiiléscsoportjat. Néhany lassan iparosodé masodran-
gu kézpont mutatott még mérsékelt, valamint tovabbi néhany kismértékd fejl6dést.
Ezek szigetszerten helyezkedtek el az elnéptelenedd falvak tengerében.

A rendszervaltast kovetd valtozasok robbandsszertien atalakitottak a gazdasag és a
tarsadalom szervezeti rendszerét, ami viszonylag révid id6 alatt mélyrehaté valtozaso-
kat hozott a térben is. A centrum-periféria viszonylatok és a terileti differencidk erd-
s6dtek az dtmenet éveiben (NAGY G. 2007). A tarsadalmi-gazdasagi innovaciok terjedé-
sét meghatirozta az U ismeretek fogadoképessége és terileti diffuzidja. A kilfoldi
téke térbeli eloszlasa a privatizaciés gyakorlat miatt igazodott a regionalis folyamatok-
hoz. Somogy ebben még nem szerepelt rosszul, a megyébe érkezé tGke nagy részét a
hagyomanyos élelmiszeripatba, illetve a legmodernebb elektronikaba fektették.

A regiondlis funkciokkal rendelkezé nagyvarosok jobban alkalmazkodhattak a
gyorsan valtozé kortlményekhez, igy befogaddi lettek az djdonsagoknak (PIRIST —
TROCSANYI 2012). Ugyanakkor a kis- és részben a kdzépvarosoknal is, gyenge piaci ere-
juk kovetkeztében centrumszerepitk csékkenését, valamint egyoldald funkciéik, fliggd
intézményrendszeritk kovetkeztében tartds stagnalast, és az ezzel jar6 tarsadalmi kon-
fliktusok élezGdését tapasztalhattuk.

A kisteleptilések kozil a varoskoriliek az er6s6dé agglomeracios folyamatok £6
céltertiletei lettek (BA/MOCY 2010). A tavolabb fekvSkben tovabbra is a leszakadas ér-
vényesiilt, de népességveszteségiiket sajatos tendencia csokkentette. A varosok ingat-
landrai az elszegényedSknek elérhetetlenné valtak, s az olcsé hazak vonzasaban kikdl-
toztek a rurdlis terekbe. Bz a varos-vidék relaciéju migraciot egy idére megforditotta
(EKENE ZAMARDI 2000). Az dllomany felét kitevs aprofalvak céltelepiilései lettek a me-
nekilSknek, ami hatranyos helyzetd helyi tarsadalmakat hozott létre. A roma etnikum
is évtizedek Ota gyarapitja a periférikus helyzett dél- és kézép-somogyi falvakat, Bara-
nyaval egytitt létrehozva az orszag masodik legnagyobb etnikai témbjét. Persze megje-
lentek a csendes vidéki kdrnyezet miatt kikolt6z6k, s6t a kilféldi ingatlanvasarlok is,
Oket t6bb ,,6kofalu” igyekszik csabitani, nem éppen a legolcsébb arakkal, hanem a ru-
ralis térben kimagasld szolgaltatasok nyujtasaval. A folyamatok révén a falvak is erd-
teljesen differencialodtak.
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Az ezredfordul6 6ta Siofok az egyetlen dinamikus varos a megyében, mert az Ad-
ria-tengely fejlesztS szerepe mellett elég kézel van Budapesthez és Székesfehérvarhoz
is. A csak masodrendd Osszekottetésekkel rendelkezé Kaposvar jelentSsebb tékeallo-
kacié hianyaban inkabb csak lépésben halad, bar latvanyos presztizsberuhazasokat is
eszkozolt a varosvezetés, sajnos hitelbdl. A kisvarosok kozil a Balaton partiak fejléd-
tek, s6t a belsé és a Magyarorszagra iranyulé nemzetkozi vandorlas egyik célteriiletét
is jelentették par észak-somogyi faluval egyiitt, de ez inkdbb csak nyaron tinik fel
(DOVENYT 2011). A megye tobbi kisvarosa stagnalt vagy hanyatlott, ami altalanos jelen-
ség ENYEDI (2011) szerint a christalleri szerkezet felbomlasa, a modern kor piaci el6-
nyoket maximalizalé 4j magatartasformai miatt. Somogyban pedig néggyel is nétt a
varosok szama 2000 Ota, igy divatfolyamatnak is tlnhet a nagyobb falvak ,,minivaros-
sa” nyilvanitasa. Az Gj varosi jogok mogott azonban gyakran nincs komoly kézponti
funkcié, legfeljebb nagyobb varoshianyos térségek (DOVENYT 2006).

Minden extra fejlesztési forras ellenére Bels6-Somogy kézép falvainak gazdasagi
elmaradottsaga latvanyosan nétt a rendszervaltas 6ta. Kiils6-Somogy aprofalvai pedig
jorészt a részleges tarsadalmi degradacio jeleit mutatjak, j6v6jik egyre bizonytalanabb
(VERES L. 2004). A mélyben viszont azok a telepiilések vannak, ahol a népesség leg-
alabb harmadat teszik ki a romdk (G. FEKETE 2007). Ezek viszont a statisztikdban a di-
namika érzetét keltik magas természetes szaporodas adta népesség névekedésiikkel,
pedig csak a legproblémasabb tarsadalmi hatranyok bévitett tjratermelése folyik ben-
nik.

A 2008 6ta a vilagban kialakult bankvalsag forrashianya megtorte a nagyrészt hitel-
bél finanszirozott ezredforduld utani joléti fejlédést, és a 2011-ben kiélez8d6 eurdpai
adossagprobléma Magyarorszagot is drasztikus restrikciora kényszeritette. Ekézben a
politika teljesen 4j iranyt szabott a terilleti fejlédésnek is. Az alulrdl épitkezés helyébe
az 1971-es OTK felilrdl vezérlése latszik visszatérni (IVANCSICS — TOTH 2012). Nemrég
még a megyéket is meg akartuk szlntetni, ehelyett Gjra épiiltek a jarasok a kdzigazga-
tasban. Bz a struktira Gjabb atszabdsaval ismét gumicsontot dobott a tertiletpolitika-
val fogalakozoknak. Mindenesetre jelen folyamatok néhany év mulva éreztetik majd
hatasukat a térszerkezetben.

SOMOGY A NEMZETKOZI TERSZERKEZETBEN

Eurépa terében a La Manche vidéki sziv mellett a Nyugat-Mediterrineum ma mar in-
novativ csicstechnikakat is hordozé kézponti térsége (Padania, Dél-Franciaorszag)
egyre fontosabb, mellyel a kontinens sdlypontja némileg visszatolédéban van Italia fe-
1é. Innen kiindulva egy markans térszerkezeti vonal nyulik Oroszorszag iranyaba. Ez
Magyarorszagon metszi a La-Manche-Balkan-tengelyt, {gy a modern gazdasagi struk-
turaban is megjelenik az ,,andraskereszt”, mely a Karpat-medencét ér6 hatalmi-gazda-
sagi-kulturalis torekvések és hatdsok évezredes konfiguracidja (TOTH 2006). A kilenc-
venes évek leszalldagaban padléra keriilt orosz gazdasag — Putyin ,,rendcsinalasa” 6ta
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— az olajarak szarnyain latvanyos emelkedésbe kezdett. Ezzel egylitt az orosz politika
is visszatért az eurépai szintérre, csak a tankok és a vords csillag helyett az ,,0laj- és
gazdiplomacia” eszkozeivel. Padania pedig a lira eurdra cserélésének is koszonhetSen
az BEU legdinamikusabb fejlett térsége lett. Tehat a korabban Magyarorszag szamara
legjelent6sebb Adria-ertengely ujra felértékel6dében van. Ahogy a két er6kézpont
kapcsolatai fokozodnak, Ggy fog névekedni a délnyugat-északkelet folyosé szerepe a
kézép-eurdpai térben.

Somogyot ugyan nem, de a régiot érinti a délkelet-eurdpai orszagok normalizalo-
dasaval kialakuléban 1év6 Baltikum-Balkan térszerkezeti vonal is, mely az orszagon
észak-déli iranyban a Duna mentén vezet at. JelentGsége azonban az el8bbit6l mesze
elmarado, csak tavlati szempontbdl értékelhetd, amit jelez az ) M6-os palya Szek-
szardtdl szinte Ures aszfaltcsikja. Ugyanakkor egyre erGsebben mutat a Délkeleti-Al-
pok térségébdl — Nagykanizsanal keresztezve az Adria-tengelyt — Szeged felé egy yj
irany Romania és a tervezett TRACECA folyosé kiépiilésével Azsia felé is, melyet mar
jeleznek a G61-es utat taposé roman kamionok. Ez viszont az M9 megépitését, és a
BALOGH (2009) altal korabban felvetett Fiume-Kaposvar-Szeged-Constanta vasiti pro-
jekt komolyan vételét stirgetné, mert {gy er6sddhetne meg igazan a keleti kapcsolat.

Somogy elhelyezkedését a nemzetkdzi gazdasagi-politikai térben az 1. dbra foglal-
tuk Gssze. A TOTH (2003) altal megrajzolt orszagos erévonalakat kiegészitve a nemzet-
kozi tér tengelyeivel, disszonans konfiguraciét lathatunk. A kimagaslé Pécs-Komlo
agglomeracié mellett a Kaposvar-Dombovar és a Balaton déli partjan létrejott Gdulé-
telepiilés-egylittes joval gyengébb jelentéséglek. Az orszagos térben legfontosabb
Pécs-Budapest szerkezeti vonal nemzetkézileg csak madsodlagos szerepl, raadasul
utébbi egyenesen délnek tartva nem tér ki Pécs irdnyaba. A nemzetkozi térszerkezet-
ben elsédleges Adria-tengely viszont csak a régié idSszakos gazdasagi potenciallal ren-
delkezé Balaton menti tidil6térségét flzi fel. A Kapos volgyben futé orszagos tér-
szerkezeti vonal ugyanakkor a j6vében birhat nemzetkézi jelentGséggel az Alpok tér-
sége és Dél-Erdély kozott, s6t a TRACECA korridor 1étrejottével akar azsiai tavlatok-
ban is. A Pécset érint§ egykoti ,,marhahajt6” — mely a régiékdzpont nyugati kapcsold-
dasat biztosithatnd — ma mar alig funkcional. A transzverzalis térbeli kapcsolatokat
csak masodlagos jelentéségl erévonalak képezik a régidoban. Somogy helyzete specia-
lis ebben a térszerkezetben, mert mindegyik hazai févonal 4thalad teriiletén, s ez meg-
kérdojelezi a megye tarsadalmi-gazdasagi egységét. Nem csoda, hogy a tertileti reform-
javaslatok mindegyike felosztasiban gondolkodott. A nemzetkdzi térben kiemelkeds-
en fontos Adria-tengely viszont hidba halad at a megye északi szegélyén, ha a gyenge
kapcsolatok révén nehezen tud a térség racsatlakozni.
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1. dbra. A Dél-Dunantill térszerkezete és a fobb nemzetkozi erdvonalak
Figure 1. The texture of South-Transdanubia and the main international axes
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Jelmagyarazat: 1 — gazdasagi-népességi koncentriciok, 2 — orszagos jelent6ségli erévonalak, 3
— korzeti jelent6ségl erévonalak, 4 — jelentés nemzetkdzi er6vonalak. Forras: T'6th 2003 nyo-
man sajat szerkesztés

A KOZLEKEDESHALOZAT HATASA SOMOGY TELEPULESFEJLO-
DESERE

A globalizal6d6 vilaggazdasagba részben méretiik szerint kapcsolédhatnak be a te-
leptilések, részben meghatirozé lett differencialédasukban a globalis tér aramvonalai-
hoz viszonyitott pozicié. Eppen ezért a kozlekedési halézat fejlesztésének finansziro-
zasa, a felépiteni szandékozott autépalyak és gyorsforgalmi utak nyomvonalai is poli-
tikai vitak, lobbicsatarozasok kereszttliizébe keriiltek (Hardi 2000). Emlékezetes a déli
autopalya projekt, mely feloldotta volna az orszag erGsen centralis kozlekedési helyze-
tét Dél-Magyarorszag periférialis helyzetld centrumainak felftizésével, bekapcsolva
Oket a nyugat-eurépai sztradahal6zatba, de a Budapest kézpontd teriiletpolitikanknak
ez nem kellett. Az M7 kontra Balatonfoldvar esetnek kéréshegyi szuperhidunkat ko-
szonhetjik, meg egy bs évtized elvesztését a térszerkezet nemzetkdzi kapcsolatainak
délnyugati iranyd megerésitésében. A régidk hatarara keriilt Nagykanizsa kedvez6 ka-
puhelyzetét sem volt képes kihasznalni sokdig a palya és a regionalis szerepek hidnya
miatt (C54PO 2000). Ez komoly hatranyt okozott az egész Dél-Dunantilnak, mert a
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magyar teleptilések helyzetét ma leginkdbb a megteleptilé kulféldi vallalatok hataroz-
zak meg, allokaciéjukban viszont az egyik fészerepet a gyorsforgalmi utak jelentik
(TOTH 2004).

Hiaba fogalmazédott meg a taszari katonai reptér polgari hasznositasa is, ami Ka-
posvart elényds kozlekedéstoldrajzi helyzetbe hozhatta volna. Ez el6szor az amerikai
hadsereg intenziv jelenlétén, késébb épp a kivonulasan, végil a magyar politika lesze-
relési dontésén megbukott (ERDOST 1999). A felépitett polgari terminal mellett pusztan
maradt betont gyom verte fel, jra felszereléséhez és forgalomba allitisahoz t6bbszor
irtak ki tendert, de a lobbivetélkedés és a politikai huzavona tétlenségre karhoztatta a
korabbi nyertest. Ugyanakkor a harom régié hataran létestilt Balaton Airport a lehetd
legmesszebb van mindharom régiokézponttdl, igy csak nyaron funkcionalhat turiszti-
kai célbol.

A kozlekedési halézatban az M7-es autopalya megépitése, a masodrendd f6utak te-
herbiré képességének fokozasa, a vasuti févonalak villamositisa a pozitiv, a hirom
dél-somogyi vasuti mellékvonal felszamolasa, a harmadrendd és bekotSutak elhanya-
golasa negatfv iranyban befolyasolta a telepiilések fejl6dését. A kozlekedéshalozat
Gjabb modernizacidja a f6palyak nyomvonalanak kiépitésével — a 19. szazadvégi vasut-
épitésekhez hasonléan — a teleptilések differencidlédasat vonja maga utian a 21. sza-
zadban is.

Az EU Helsinki folyosoéi és az ezeket kiegészité TINA és TIRS halézat elemet je-
lentik manapsag térséglink gazdasagi, ezen keresztil a teleptilésfejlédésében is érvé-
nyesil6 egyik legfontosabb térszervezé tényezét. A PEN Ko6zép-Eurdpaban egyrészt
a tolcséresen keletre szélesedd tér, masrészt a német és olasz centrum érdekei, har-
madrészt az anyagi forrasok korlatai miatt nem a nyugati racsos szerkezet meghosz-
szabbitasa. A nyugat-keleti folyosok, Kézép-Eurdpaba érve részben elagazva északke-
leti és délkeleti iranyban elhajlanak, létrehozva egy atlésan racsos képet. Bzt a viszony-
lag ritka rendszert striti be a TINA, melynél az észak-dél, kelet-nyugat vonalvezetés
érvényestlt. A TIRS a Balkan felé terjeszti ki az egységes halézatot.

Magyarorszagon atlésan athuzé IV. és V. PEN folyosok jelentik az elsGdleges
aramlasi vonalakat, melyek az ,,andraskereszt” kozlekedésfoldrajzi vetiileteként is ér-
telmezhetSk (2. dbra). A masodlagos elemeket a nyugat-keleti M8-M4 és az észak-déli
M2-M6 képezik, melyb6l az M6 V./C jel6léssel szintén a PEN eleme, s az EU tamoga-
tasabol gézerével megépilt palya véglegesen visszaallitotta a Dél-Dunantil térképére
a 1égié keleti peremén futd évezredes észak-dél nemzetk6zi erévonalat (FLEISCHER
2009). Az ,,andraskereszt” viszont gy lassan kezd ,,gy6rgykeresztté” formalédni, s Bu-
dapest centralis helyzete az autopalya-halézatban is régziilhet.

Somogy és Dél-Dunantdl szempontjabdl is a Padania-Moszkva erévonal alakulasa
lehetne a j6v6t pozitivan meghatarozé tényezd, ha ezt a kézlekedési halozat topologi-
4ja is tamogatna. De a régi6 belseje még sokaig kimarad a gyors forgalombol. Két au-
topalyava kiépitett folyos6 halad at a région, de mindketté a peremén fut anélkil,
hogy elsédleges centrumait felftzné. Pécs az egyetlen régiokozpont, melyet a PEN és
a TINA hal6ézat sem érint. Kaposvar a legnépesebb megyeszékhelyiink, amelyet 2020-
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ig sem kapcsol be Eurépaba gyorsforgalmi ut, igaz autdpalya-csomopontja mar négy
is épilt a majdani M9-es varost elkeril§ szakaszan. Ez a szikés fejlesztési forrasok
elosztasat ,,dicséri”, hiszen a négy csomoépont és a 61-es rekonstrukcidjanak arabol
rengeteg kilométer 4j utpalyat lehetett volna épiteni, mondjuk Nagykanizsa felé, kike-
rilve az 50-es tempora kényszerité hosszu somogyi falvakat. A kultara f&varosa 2010-
ben kapott ugyan egy ,,bekotéutat’” az M6 felé, de ennek fejleszté hatasa kétes, hiszen
szerencsétlen vonalvezetése miatt sok pécsi inkabb a régi utat valasztja Szekszardtol.
Tovabba északrol nem igazan varhat6 jelentGsebb téke és innovacié a térségbe, in-
kabb a nyugati hatar gyors elérhetGsége lehetne a £f6 dinamizaléd tényezd (NEMETH
2005).

2. dbra. Dél-Dundntill helyzete a polusvarosok gyorsforgalmi elérbetiségében
Figure 2. The position of South-Transdanubia by the highway accessibility of Hungarian cities
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Forras: UKIG Halozatfejlesztési Féosztalya nyoman sajat szerkesztés

Kaposvar szamara esélyt az M9-es gyors Gtemd kiépitése jelenthetne, amit az EU-
hoz csatlakozott roman és bolgar gazdasag — a padaniai kapcsolat szamukra is fontos
— még jelentSsebbé tesz. A régid belsé kozlekedését és a régidkézpont nyugati kap-
csolédasat ez sem fogja megoldani, mivel nyomvonala kihagyja Pécset, igy térszervezs
hatasa nem lesz teljes. Meggondolandé lett volna az M6-os nyugatabbra hizasa és az
M9-es Kaposvar-Pécs-Baja vonalid vezetése, melyek Pécsnél keresztezhették volna
egymast, biztositva a régié harom kdzpontjanak direkt Gsszekotését. Ezt kiegészitve
egy Szekszard-Enying és egy Barcs-Balaton féuttal az észak-déli kapcsolatok is utat
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kaphattak volna. A két f6palya a jelen allas szerint az orszag legkisebb fejl6dési poten-
ciallal rendelkezé megyeszékhelyét dinamizalhatja, ami a térség szamara valdszintleg
kevesebbet fog hozni, mint a régidkézpont négyiranya bekétése jelenthetett volna az
eurépai halézatba.

A 67-es ut Kaposvarig t6rténé gyorsforgalmusitisa megkezd6dott ugyan, de foly-
tatasarol csak beszélnek, a Kaposvar-Pécs autéutrdl pedig még sz6 sem esik a tervek-
ben. A pécsi régids lobbi korabban a belga striséget tervezd OTrT-ben szerepld
MO65-6s palya mellett tette le voksat, mely viszont teljesen kihagyna Somogyot az
észak-déli forgalombdl, nem csoda, hogy a kaposvari politika nem allt ki mellette. A
lobbicsatakon viszont a régi j6véjét leginkabb meghatarozé M9-es projekt is elcstsz-
hat, s mivel az eurépai halézatnak sem sikertilt részévé tenni, EU forrds nem igényel-
het6 ra. A beruhazas megkezdése gy csak a tavlatokban varhato.

Az egész térséget érinté f6palyak mellett néhany mellékut feljavitisaval a masod-
rendd uthaldzat strdségét is névelni kellene, igy javitva a kistérségi kézpontok elérhe-
téségét. A régbta tervezett Marcali-Tab f6ut mellett egy az interregionalis kapcsolatot
is javité Tapsony-Zalakomar és a megyék 6sszekottetését fokozo Tab-Nagykonyi £6-
utra, tovabba legalabb még egy Drava atkel6re lenne sziikség. Ezek néhany telepiilés
szamara jelenthetnek kiemelked$ fejlesztGfaktort, de az egész vidéken javithatnak a
konnektivitast, fokozva a térség belsé kohézidjat. Szamos helyen a meglévé félduta-
kat kellene csak leburkolni, hogy 6sszekottetés teremt6djon a szomszédfalvak kozt.
Ilyen pl. a Gamas-Hécs, a Kalmancsa-Istvandi, a Buzsak-Oreglak vagy a Fony6d-
Csisztapuszta Osszekotd ut, melyek kézil utobbi elengedhetetlen lenne Eurdpa egyik
legjobb gy6gyvizének magasabb szint( kiaknazasahoz.

Fontos lenne ezen til a meglévé masodrendd f6utak és a mellékutak burkolatanak
szélesitése f6leg ott, ahol a ndvekvs teherforgalom ezt indokoltta teszi. A burkolatmi-
néség is strgss altalanos javitasra szorul, mely az ,,athibak™ feliratok tarsasagaban
megjelené egyre gyakoribb sebességkorlatozo tablak miatt mar a teleptiléseken kiviil
sem teszik lehetévé a gyors kozlekedést. A rengeteg katya — melyek sokszor nyar vé-
géig sem tlnnek el a somogyi utakrdl — a balesetveszélyen til gyakran okoz karokat is
a jarmivekben.

OSSZEGZES

Amig nyugat fel6l csak kertlé uton, vagy a ,lasstjelekkel” teletlizdelt masodrendd
utakon z6tykolédve, hosszu falvakon atcammogva érheték el a Dél-Dunantdl koz-
pontjai, nem igazan kell csodalkozni azon, hogy a régié lemaradé gazdasagot tud csak
felmutatni. Ebben természetesen nem egyetlen tényez6 az uthaldzat, de annak vonal-
vezetése sem segiti az amugy is problémakkal kiiszk6d6 régiot, s ez fokozza a hatra-
nyokat. A gyorsan megépilt M6 az észak-déli kapcsolatokat és a f6varos elérhetGségét
ugyan konnyitette, de a Baltikum-Balkan folyosé iranyabdl komoly dinamizal6 ténye-
z6 nem valészind, a £6 aramlatok tovabbra is nyugatrdl esetleg hosszabb tavon kelet-
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r6l varhatok. Egyetlen régionk sem keriilt ennyire hatranyos kézlekedésfoldrajzi hely-
zetbe, nem csoda, hogy sereghajt6 lett a Dél-Dunantul a versenyképesség mutatéiban
(ENYEDI 2009), és Somogy egésze a balatoni dinamikus folyosé ellenére is leszakadd
tendenciat mutat.

A jov6 kérdésel kézott a legégetGbbnek ugyanaz latszik, mint 150 éve. A térség
belsé kozlekedési feltartsaganak javitasa, a peremeken futd f&palyakhoz valé csatlako-
zassal, ami a gazdasag fejlédését elGsegitheti. Bar mindezt a Dél-dunantali Operativ
Program is megfogalmazta, eddig alig t6rtént valami, mivel a nagyobb beruhazasok a
keleti orszagrészen folytak. A Dél-Dunantilon az M9 nyugati szarnyanak mielébbi
felépitése és egy Kaposvar-Pécs utvonal teremtene kapcsolatot Nyugat-Eurépa inno-
vacios és tékecentrumaval, tovabba a 67-es gyorsforgalmu 1t jelentene Kaposvar sza-
mara is gyors Osszekottetést a févarossal. A somogyi politikai kérok az utébbit he-
lyezték el6térbe, pedig a komolyabb befektetések vonzasa érdekében az M9-nek kel-
lene nagyobb prioritast adni. FélS, hogy a mostani forras-szik idGszakban tovabb kés-
het a tertilet fejlédését elGsegit6 korszert palyak megépitése.
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