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Bevezetés

Az egyének utazasai, az aruszallitas, a kereskedelem, az informéacio tovabbitasa mindig
is alapvetd alkotOelemei voltak az emberi tarsadalomnak. A torténelem sorén e folyamatok
megvaldsulasa nagyban fliggott az adott kor tarsadalmi-gazdasagi fejlettségi szintjétdl, de
legféképpen technologiai szinvonalatol. A 20. szazad masodik felétdl azonban a kozlekedési-
¢s infokommunikécios technologidk fejloddésének hatasira atfogd valtozasok indultak el a
gazdasagban. Kialakult a globalis Iéptéken szervez6dd, komplex rendszerekre ¢épiild
kapitalizmus, amely nagy hatast gyakorolt a globalizal6dé tarsadalom terbeli szervezédésére is
(DICKEN, P. 2007, DERUDDER, B. et al. 2008, NAGY E. — PAL V. 2010, RODRIGUE, J-P. et al.
2006). Ennek a folyamatnak részeként a termelés nemzeti hatdrai eltlinni latszanak, a vilagot
pedig a termelés, informacio, t6kemozgasok és személyek mozgasa altal kijelolt hal6zatok
integraljak, kialakitva a kolcsonds fliggések rendszerét. ,,Az igy létrejovo halozatok és
kiilonbozd 1éptékekben megjelend gazdasagi folyamatok egyiittesen hozzak létre a globalis
vilaggazdasag bonyolult térbeliségét” (Boros L. 2010: 51). Ezek a haldzatok (is) - mint ahogy
minden haldzat - csomopontokbol épiilnek fel, amelyek a kiilonboz6 aramlasok (pl. munkaerd,
informécid, aru, stb.) talalkozasanal jonnek létre. A globalis varoshalozatban ezek a térbeli
hierarchiabol kiemelkedé csomopontok a globalis vilagvarosok.

Szamos vizsgalat foglalkozott mar azzal, hogy ezek a hal6zatok hogyan jonnek létre,
milyen tényezOk befolyasoljadk a miikddésiiket. A kiilonbozé megkozelitések mas és mas
tényezokre helyezik a hangsulyt. A legtobb vizsgalat egyetért abban, hogy a kdzlekedésnek
fontos szerepe van a haldzatok kialakitasaban és miikodtetésében. A szemléletmodok is csak
annyiban térnek el, hogy mennyire tartjdk meghatarozonak a kdzlekedés térformal6 szerepét.
Ezt a gondolatmenetet alkalmazom én is a dolgozatomban és a kozlekedés térformald szerepét
vizsgalom. A kozlekedés eldsegiti az integralodést azzal, hogy lehetévé teszi az emberek, az
aruk és az informéacié aramlasat a rendszereken keresztil, igy elengedhetetlen feltétele a
vilagvarosok és a vilaggazdasag fejlédésénck és valtozasanak is (KEELING, D. J. 1995).
Mindez a kérdés azért is lényeges lehet, mert nagy valtozdsok mentek végbe az elmult
¢évtizedekben az tgynevezett térzsugoritd technologidk fejlédésével, ami jelentdés mértékben
felgyorsitotta a térbeli integralodasnak a folyamatat. Mindemellett azonban ezek a térzsugoritd
technologidk, amelyek a valtozasokat ¢és aramlasokat eldsegitik, a térben egyenldtleniil

oszlanak meg, és bizonyos csomopontokban koncentralédnak (MAssey, D. 1991, 1993).
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Ennek kdvetkeztében fontos vizsgalati kérdés az is, hogy milyen a csomopontok egymassal
valé kapcsolata, hierarchidja. Mindez értékes informéacidkat adhat a vilaggazdasag
megismeresehez, hiszen ezen ismeretek birtokaban konnyebbé valhat a geopolitikai- és
gazdasagpolitikai dontéshozatal, a tervezés, valamint feltarhatova, jobban értelmezhetévé
valnak bizonyos geopolitikai viszonyok is.

Dolgozatomban a globalis varoshierarchia cstcsan elhelyezkedd  vérosok
térkapcsolatait vizsgalom légi kozlekedési adatokbdl szarmaztatott gazdasagi tavolsag,
valamint id6tavolsag értékek alapjan.

Szamos kutatd és kutatds hangsulyozza, hogy a vilagvaros kutatas, a varosok kozotti
aramlasok vizsgélata adathianytél szenved (ALDERSON, A. S. — BECKFIELD, J. 2004,
DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2008, SHORT, J. R. et al. 1996, SMITH, D. A. — TIMBERLAKE, M. F.
2001), ennek kovetkeztében értekezésem célkitiizése is kettds. Elméleti célom, hogy valaszt
adjak a kutatas elején feltett kérdéseimre, valamint alatdmasszam a légi kozlekedési adatok
relevanciajat a globalis varosok térkapcsolat vizsgalataban. Mindemellett mddszertani célom,
hogy a koréabbi kutatasok (CsizmADIA N. — CSUTAK M. 2004, MORIcz A. — DUDAS G. 2010,
ZookK, M. A. — BRUNN, S. D. 2006) finomitasaval és Ujragondolasaval ujfajta vizsgalati
modszert dolgozzak ki, amely 1égi kozlekedési adatok felhasznalasaval szamszerlsiti a
vilagvarosok kozotti aramlasi adatokat és térképeken abrazolja az igy kapott gazdasagi- és
idoétavolsag értékeket.

Dolgozatom két f6 szerkezeti egységre oszthato. Az els6 részben a kutatas
indokoltséga és az alkalmazott mddszerek részletes ismertetése utdn bemutatom a dolgozat
elméleti keretét, amelyben roviden attekintem a vizsgalatom értelmezése szempontjabol
legfontosabb alapfogalmakat. Ezt kovetden kifejtem a 1égi kozlekedési rendszer jellemzdit,
kilonos tekintettel a 1égi kozlekedés térbeliségere fokuszalva. Ezek utan ismertetem, hogy
milyen szemléletek jelentek meg eddig vilagvaros kutatasokban és milyen korabbi kutatdsok
zajlottak légi kozlekedési adatok felhasznaldséaval e téméaban.

A dolgozat masodik részében tematikus és izotérképek segitségével mutatom be a
globalis varoshierarchia csucsan elhelyezkedé varosok ¢és a vildgvarosok kozotti
térkapcsolatok alakulasat. Az elemzés els6 felében a gazdasagi tavolsag térképek vizsgalatara
fokuszaltam. Kezdésként a globalis varoshierarchia cstcsan elhelyezkedd harom globalis

varos (London, New York, Toki0) gazdasagi tavolsadg térképeit hasonlitom 6ssze. Ezt



kovetden makroregionalis szinten elemzem, hogy a harom gazdasagi centrumtérség globalis
varosai esetében milyen terlleti mintazatok rajzoldédnak ki. Ezutan megvizsgalom, hogy a
globalis  szerepkorokkel rendelkezd ,.félperiférikus”  vilagvarosok  (Johannesburg,
Mexikovaros, Sao Paulo, Sydney), hogyan illeszkednek a globalis varosok altal formalt
térszerkezetbe. Végezetil egy posztszocialista varos (Budapest) gazdasagi tavolsag értékeire
koncentraltam, amely soran azt is bemutatom, hogy a magyar nemzeti légitarsasag csddje,
milyen véaltozasokat eredményezett Budapest térkapcsolati értekeiben.

Az elemz6 rész masodik felében az idétavolsag térképek vizsgalatat végeztem el. Az
értékeivel kezdtem és a kapott eredményeket hasonlitottam 6ssze a gazdasagi tavolsagok
esetében tapasztalt terlileti mintazatokkal. Ezt kovetéen a ,,félperiféria” globalis szerepkorii
varosainak iddtavolsag vizsgalatat végeztem el, mig utolsé Iépésként Budapest értékeire
koncentraltam, kiilonos figyelmet forditva a Malév cséd el6tti és utani helyzetre.

A disszertaciomban alkalmazott tudomanyos modszerek alapvetden kvantitativ
adatgytijtési és elemzési modszerekre épiilnek. Az elméleti megkozelitésben feldolgoztam a
vonatkoz6 hazai és nemzetkozi szakirodalmakat, kiulonos tekintettel a lIégi kozlekedéssel és
vilagvaros-hal6zatokkal foglalkoz6 irdsokra. A dolgozatban a gazdasagi tavolsadg és az
iddtavolsag abrazolasara egyedi modszert dolgoztam ki, melyhez kvantitativ adatgyiijtési és
elemzeési modszereket hasznaltam. Az adatokat hivatalos statisztikakbol és internetes utazasi

irodak adatbazisaibol gytijtottem Gssze.



1. A dolgozat fobb kérdései, céljai és alkalmazott modszerei

A dolgozat elméleti kereteinek bemutatasa el6tt célszerti attekinteni és roviden
osszefoglalni azokat a problémékat, amelyek a dolgozat kérdéseit indukaltak, attekinteni a
kutatas fobb kérdéseit és céljait, valamint roviden felvdzolni a munkdm soran alkalmazott

modszereket.

1.1. Problémafelvetés és indokoltsag

A dolgozatban 1égi kozlekedési adatok segitségével vizsgalom a globalis
varoshierarchia cstucsan elhelyezked6 varosok és a vilagvarosok térkapcsolatait. Véleményem
szerint tobb ok is indokolja légi kozlekedési adatok létjogosultsagat a vilagvarosok
térkapcsolatainak vizsgalataban, amit az alabbiakban réviden részletezek is.

A globalizacié koraban a globalis gazdasag térszerkezetének alakuldsat alapvetden
négy fo ,mozgatérugd” az 1) nemzetk6zi munkamegosztds, a pénziigyi szektor
nemzetkoziesedése, a technologiai innovaciok és a globalis fogyasztdi piacok formaljak
napjainkban is (KNOX, P. L. — MARSTON, S. A. 2007). Hangsulyozni szeretném, hogy bar mind
a négy tényezd fontos a tér, a térkapcsolatok alakitdsaban, dolgozatomban elsésorban a
technologia térmddositd hatasaval foglalkozok részletesen.

Vizsgalatomban abbdl a nézépontbdl indulok ki, hogy a kapitalizmus egy dinamikus
rendszer, amely folyamatos ndvekedésen, térbeli terjeszkedésen alapul. A gazdasagi
novekedéshez azonban sziikségszerlien gazdasagi visszaesések is parosulnak. NYIKOLAJ
fejlodése nem egyenes vonalu, hanem felivelé ¢s hanyatld szakaszok valtakoznak tehat
egyfajta ciklikussag figyelhetd meg. Minden egyes hullam (ciklus) Osszekapcsolhatd
valamilyen technoldgiai Ujitassal és annak szétterjedésével, amely stimulalja a gazdasagi
novekedést €s jelentds foglalkoztatasi, demografiai, tarsadalmi, ipari, pénziigyi valtozasokat
eredményez. Ennek nyoman minden egyes fejlodési ciklushoz térbeli atrendezddés is kothetd,
hiszen minden esetben atalakul a gazdasag térszerkezete és nem mindig ugyanaz a terilet van
a kozéppontban a gazdasagi ciklusokat figyelembe véve, vagyis a terlleti munkamegosztas
gazdasagi sulypontjai athelyezddnek (DICKEN, P. 2011, KNoOX, P. et al. 2008, NAGY E. — PAL



V. 2010). Azonban nemcsak a gazdasagi termelésben betdltott szerepe valtozik meg az egyes
térségnek, hanem a kapitalizmus természetébdl addéddan a politikai eréviszonyoké is, tehat
altalaban véve az erOviszonyok atrendezOdése figyelhet6 meg, ami egyes térségek
lehanyatlasat, mig mas térségek felértékelodését eredményezi (HARVEY, D. 1989).
Napjainkban az 6tédik Kondratyev ciklusban vagyunk, amelynek meghatarozé (technoldgiai)
innovacioit a ,,tér-id6 zsugoritd” technologiak (time-space shrinking technologies) és az azok
altal formalt rendszerek képezik. Ezek a rendszerek kulcsszerepet téltenek be a globalis
gazdasag iranyitasaban, hiszen biztositjak az infrastrukturalis (materialis) hatteret a gazdasag
milkodéséhez és az aramlasok megvalosulasahoz. A technologiara tehat tigy is tekinthetink,
mint egy indikatorra, amely jelzi, hogy hogyan alakul a térszerkezet, mindemellett azonban
alakitja is azt, hiszen dinamikus kélcsonhatasban all vele.

Az elébb leirtakbdl azonban a technoldgiat és annak véltozasat nem csupan miiszaki
infrastruktdraban zajl6 folyamatként kell értelmezniink, hanem &tfogo tarsadalmi folyamatként
is. A tarsadalmi véltozasok jelentds térformald erével is rendelkeznek, hiszen a teret a
tarsadalom hozza létre és alakitja is azt (LEFEBVRE, H. 1991). Az egyének, intézmenyek és
egyes szervezetek tehat az Uj technoldgidk adaptalasaval és alkalmazésaval formaljak, és
egyedi jelentésekkel ruhdzzak fel a koriilottiik 1évo teret és a benne €16 tarsadalmat egyarant
(Cok, N. M. et al. 2007, DICKEN, P. 2011). Ez nem azt jelenti, hogy az 0] tarsadalmi- és
térformak kizarolag a technoldgiai valtozasok kdvetkeztében alakulnak ki. ,,A technoldgia
nem hatarozza meg a tarsadalmat” (CASTELLS, M. 2005: 38), hanem formalja azt. A
technoldgiai determinizmus csapdjéat elkertlve azonban Ggy kell a technoldgiara tekintenink,
mint egy ,,eszkozre”, amely beépiil a tarsadalomba ¢és beliilrél formalja azt (CASTELLS, M.
2005).

A fentebb felvillantott folyamatok alapjan a tarsadalmi tér koncepcidjara épitve, a
technoldgiai innovacidk eldsegitik és lehetdvé teszik a kiilonbozd gazdasagi szereplok kozotti
intenziv  kapcsolatok megvalosulasat, tovabba hozzajarulnak az egyének novekvd
mobilitasdhoz és egyes térségek elérhetdségének javuldsdhoz. Ezaltal a technologiai
valtozasok a korabban emlitett masik harom ,,mozgatérugoval” szoros 6sszhangban elGsegitik
a globalis gazdasag j térbeli konfiguracidjanak kialakulasat (Cog, N. M. et al. 2007, DICKEN,
P. 2011). Ezt az Gjdonsiilt elrendez6dést kialakito - térformal6 - technologiakon beliil két £6

iranyvonal hatarolhatd le. Az els6 kategoriaba ,.térzsugoritd” kozlekedés (space-shrinking



transport) és kommunikécios technologiak mas néven ,tér-id6 zsugoritd” technologiak
tartoznak, mig a masik kategoériat a termelési folyamatot meghatarozé technoldgiak
(production process technologies) alkotjak (Cog, N. M. et al. 2007). De hogyan nyilvanul meg
az emlitett tipusok foldrajzi vonatkozasa? A két tipus foldrajzisaga a térformalod hatason
keresztil jelenik meg. A termelési folyamatot meghatarozé technoldgidk lehetévé teszik a
termelési folyamatok modulokra bontasat és térbeli széttelepitését, amivel megteremtik az
igényt — a kapitalizmuson belill a keresletet — a térzsugoritd technologiak irant. Ezzel
0sszhangban a térzsugorito technologiak biztositjak a kdzlekedési rendszerek altal két pont
kozotti anyagi dramlasok megvaldsulasat, mig a kommunikacios rendszerek lehetdvé teszik
két pont kozotti informéaciok (pl. szbveg, szamok, képek, videok, zenefajlok, programok)
atvitelét (Cog, N. M. et al. 2007, DICKEN, P. 2011). igy ezek képezik a keretét azoknak az
infrastrukturalis rendszereknek, amelyek 6sszekapcsoljak az egyes vallalatokat, dolgozokat,
korményokat és vasarlokat, kialakitva ezzel a kapcsolatok széles spektrumét (globalis
értéktermelési lancok, tarsadalmi kapcsolatok, informacioaramlasi kapcsolatok stb.), biztositva
napjaink vildggazdasaganak miukodését. Ami ezekben a technologidkban ko6zos, hogy
elosegitik a térbeli aramldsok megvalosulasat, emellett megvan az a képességiik, hogy
alkalmazasukkal a felhasznaldik szamara a tér és az id6 korlatai athidalhatova valnak (COE, N.
M. et al. 2007, DICKEN, P. 2011, HARVEY, D. 1989, SHEPPARD, E. 2002).

Szamos értelmezés sziiletett a fentebb leirt folyamatok leirasara, koziiliik én kettot
emelnek ki, amelyek leginkabb formaltak a kutatdsi koncepciom kialakitasat, mindemellett
széles korben elterjedtek és elfogadottak is. DONALD JANELLE (1969) szerint a technoldgiali
valtozdsok - amit egyszeriien csak ,térsziikité technologiaknak™ (space-time adjusting
technologies) nevez — kovetkeztében csokken a tavolsag gatlo hatasa, amely meghatarozza a
helyek kozotti kapcsolatok/aramlasok megvaldsuldsat. Ennek eredményeként egyes helyek
,kozelednek” egymashoz térben és idében. Ezt tekinti a tér-idé konvergencia (time-space
convergence) jelenségének (GREGORY, D. 2009b). Az elméletben alapvet6en a foldrajzi helyek
kozlekedési idoben mért konvergenciajan van a hangsuly, tehat a tér—id6 konvergencia alapjan
szamolt rataval megadhatjuk, hogy az utazasi idoben mért tavolsagok az egyes korszakokban,
hogyan véltoztak a kozlekedési- és kommunikacios technologidk terén bekodvetkezett

innovaciok hatasara (CSEFALVAY Z. 2004, JANELLE, D. — GILLESPIE, A. 2004).



DAVID HARVEY (1989) is a foldrajzi helyek szerepének megvaltozasat, a koztiik 1évo
tvolsagok atértékeldédésében és iddbeli csokkenésében latja. Azonban a valtozasokat nem
pusztan a technologiai innovacidkra vezeti vissza, hanem az okot, ami a gazdasagi- és
tarsadalmi folyamatok térbeli €s idobeli Osszestirlisodéséért (time-space compression) felelds,
a kapitalista gazdasag miikodési mechanizmusaban keresi. Ennek a hajtoerejét a kapitalizmus
logikaja képezi, hiszen ebben a rendszerben a gazdasag allanddan terjeszkedik és Ujabb és
ujabb foldrajzi helyeket kapcsol be a toke logikaja altal formalt teriiletek kozé. A kapitalista
termelési mod logikaja azt diktalja, hogy a toke megtériilési idejét a minimalisra csokkentsék,
ennek kovetkeztében a gazdasagi- ¢és tarsadalmi folyamatok is id6ében felgyorsulnak, ami azt
eredmeényezi, hogy a foldrajzi helyek kozott kialakul6 egyre szorosabb interakcidok egymashoz
kdzelebb hozzak a tér egyes részeit (CSEFALVAY Z. 2004, GREGORY, D. 2009a, WOODWARD,
K.—-JoNEs IlI, J. P. 2008, 2009).

A fentebb leirt folyamatok arra engednek kovetkeztetni, hogy azok a tér- és id6
korlatok, amelyek elvalasztjak egymastol az egyes foldrajzi helyeket, egyre inkabb megsziinni
latszanak. Ennek eredményeként bizonyos helyek ,,kdzelebb” keriilnek egymashoz, igy a
Foldiink az elérhetdséget €s tavolsagot figyelembe véve ,,0sszezsugorodik™ (DICKEN, P. 2011,
HAUGER, G. 2001, SHIN, K-H. — TIMBERLAKE, M. 2000, StuTz, F. P. — WARF, B. 2011,
TAYLOR, P. J. et al. 2002d, WARF, B. 2006, Zook, M. A. — BRUNN, S. D. 2006).

Ez a fajta megkozelités azonban megtévesztd lehet. Sok kutatd azt az allaspontot
képviseli, hogy az 1970-es évektdl az informacios technoldgiak fejlédése és rohamos
térhoditasa kovetkeztében mara mar a globalis Iéptékben megval6suld informaciéaramlasok
oly mértékben felgyorsultak, hogy az id6 egyre jobban legy6zi a teret, igy térmddosito szerepe
szinte a nullara csokken. Ennek eredményeként a tavolsag fogalma is atértékelddik
(MEszAROS R. 2008, 2010) és szignifikans értelmezésbeli valtozasokon megy &t (JAKoBI A.
2007). Ezt nyomatékositja szamos kutaté is, példaul RiIcHARD O’BRIEN (1992) egyenesen a
»foldrajz végét” vizionalja, mig FRANCES CAIRNCROSS (1995) a ,tavolsag halala”
megfogalmazast hasznélja kdnyvében. Ezeket a radikalis megkozelitéseket azonban a mai
napig nagyon sokat vitatjak, hiszen amig az arukat szallitani kell és a transznacionalis elit
Uzleti dontései szemelyes talalkozOk utan sziletnek, addig nem beszélhetiink a tavolsag
halalarol és Iényegtelenné valasardl (Boros L. 2010, BRYSON, J. R. et al. 2004, DOLOREUX, D.
et al. 2010, RHOADS, M. 2010, STORPER, M. — VENABLES, A. J. 2003). A technologiai fejlédés
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hatasara tehat az abszolut tdvolsag két pont kozo6tt nem valtozott, viszont a relativ tdvolsagok
csOkkentek (WARF, B. 2006).

Ennek kapcsan azonban felmeriil a kérdés, hogy a kiilonboz6 tavolsagfogalmak alapjan
akkor valdjaban milyen messze is van A ponttol B pont? Mennyi ideig is tart az utazasunk a
két pont kozott? Mennyibe kerlll ez az utazas? A legtébb kutatd egyetért abban, hogy a
telekommunikécios eszkozok hatasara a tavolsag jelentdségének csokkenése figyelhetd meg
(pl. CASTELLS, M. 2005, NEGROPONTE, N. 2002), azonban ez a folyamat Foldinkén nem
egyenletesen zajlik és nem minden helyet és embert érint egyarant (BERNEK A. 2002, 2006,
DICKEN, P. 2011, KNOWLES, R. D. 2006, MASSeY, D. 1994, WARF, B. 2006). Nem szabad
ugyanis elvonatkoztatni attol a ténytdl, hogy a kozlekedési- és infokommunikacios rendszerek
mikddtetése rendkiviili méreti anyagi infrastruktirakat (pl. telekommunikacios haldzatok,
szerverfarmok, vagy éppen a repiildterek) kovetelnek, amelyek kiépitése és mitkddtetése nagy
anyagi raforditast igényel, igy elsésorban a vilagvarosokban valdsulnak meg (HAUGER, G.
2001). E varosok, mint az aramlasi rendszerek valddi csomopontjai magukba foglaljak
mindazokat a térmodositd technoldgiakat, amelyek 6sszekapcsoljak a tér kiillonbozé pontjait,
¢és vezérlik a gazdasagi er6forrasok, az egyének, a toke, az aruk és az informaciok dramlasat.

A viladgvarosok kozott is megfigyelhetd azonban egyfajta hierarchikus elrendezddés,
ami alapjan eltér6 modon kapcsolodnak be az dramlési rendszerekbe, eltéré modon segitik az
aramlasok megvaldsulasat is. Nem szabad azonban a globalis varoshierarchiat egy eleve adott,
statikus feltételrendszernek tekinteni, hanem az iddvel valtoz6, dinamikus rendszerként kell
kezelni, amit az egyes elemek egyméashoz valo viszonya véltoztat. (Ezt az értekezés
eredmeényeinek értelmezése soran is figyelembe kell venni.) Ennek viszonylag stabil, hosszu
torténelmi multra visszatekintd elemei azok a varosok, amelyek évtizedek ota a cstcson
helyezkednek el, mint példaul. London vagy New York, de vannak 1j feltorekvok is, mint
példaul Mexikovaros vagy Sao Paulo. igy a véarosok a globalis véaroshierarchiaban elfoglalt
helye nagyban befolyasolja azt, hogy milyen mértékben 6sszpontosulnak bennik azok a
technoldgiak, amelyek hatassal lehetnek a globalis aramlasokra és ezzel egyutt a tér egyes
pontjai kozotti tAvolsagokra, a kdzottik Kialakult térkapcsolatokra is.

A vilagvaros kutatds eldrehaladtdval azonban egyre nyilvanvalébba valik, hogy a
varosok irdnyité funkcidiknak fontossaga, gazdasagi erejuk, telepuléshierarchidban elfoglalt
pozicidjuk valamilyen formaban 6dsszefliggésbe hozhatd reptéri infrastrukturajukkal és az ott
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lebonyolitott utasforgalom mértékével (DERUDDER, B. — WiTLOX, F. 2008, KEELING D. J.
1995). A globalis véroshierarchia tehat ,,visszatiikr6z6dik” a legforgalmasabb repiilterek
hierarchijaban (O’CONNOR, K. 2009). Igy az egyes térségek légi kozlekedési kapcsolatai
nagymértékben befolyasoljak az adott térség elérhetéségét (SHORT, J. R. et al. 1996) és a
globdlis gazdasagba vald bedgyazddottsigat, hiszen a fejlett légi kozlekedési kapcsolatok
lehetdvé teszik a nagy tavolsadgok gyors athidalasat, hozzédjarulnak az emberi mobilitas
novekedéséhez, emellett elOsegitik a rovid- és hosszu tadvu migracios aramlasok
megvaldsulasat (BUTToN, K. J. — VEGA, H. 2008) is. Mindemellett meghatarozé szerepet
toltenek be a globalis gazdasagi- és tizleti kapcsolatok miikodtetésében (SHORT, J. R. et al.
1996), valamint a vilag turisztikai forgalmanak lebonyolitasaban (ATAG 2008, 2012) is.
Ennek nyoman a mai nagy repiilterekkel rendelkez6 varosok a globalis gazdasag térbeli
kifejez6dését adjak (O’CONNOR, K. 2009). Ez alapjan a 1égi kozlekedés megfelelé elemzési
keretet biztosithat a vildgvarosok kozotti kapcsolatok, aramlasok és hal6zatok elemzésére
(CATTAN, N. 1995, SHORT, J. R. et al. 1996), hiszen a légi kozlekedés biztositja az egyetlen,
szinte az egész vilagot behal6zé kozlekedési haldzatot, amely a globalis aramlasi rendszerek
miikodtetéséhez sziikséges (ATAG 2008, 2012, ERDOSI F. 2010).

Mindezek alapjan a vilagvarosok 1égi kapcsolatainak elemzése lehetdséget kinal arra,
hogy jobban megértsiik a globalis varoshierarchiat, és annak bemutatasan tul, a hierarchian
beliili, s ezen keresztiil a makrorégiok kozotti eré- €s hatalmi viszonyokat, és a globalis vilagot
formalo terfolyamatokat. Ennek a vizsgalata tudomanyos szempontbol azért relevans, mert a
2008-as gazdasagi valsag eredményeként jelenleg is atrendezddés zajlik a globalis
eréviszonyokban. Uj erdkdzpontok jelennek meg, bizonyos kdzpontok sulya és geopolitikai
helyzete és ezzel egyiitt a globalis varoshierarchiaban elfoglalt pozicidja is valtozik.

Dolgozatomban ezt a hatalmi atrendezddést egy specidlis szemszogbdl vizsgalom, 1égi
kozlekedési adatokbdl szarmaztatott gazdasagi- és idétavolsag értékek felhasznalasaval.
Mindez hasznos lehet mind tudomanyos, mind gyakorlati szempontb6l. Egyrészt segithet a
gazdasagi valsag mélypontjan (2010-es adatok alapjan) a vilag térszerkezetének feltarasaban
¢és megértésében, tovabba egy 0j néz6pontbdl is alatamaszthatoak a kordbbi vilagvaroshaldzat-
kutatas eredményei. Masrészt a hierarchia legkiilonbozdébb szintjeihez tartozo varosok szamara
is éppen Ugy hasznos lehet, mint nemzetgazdasagi és a szupranacionalis szervezetek szamara,

hiszen fontos informaciokat mutathat a legfontosabb gazdasagi kapcsolatokrdl, aramlasi

12



folyosokrol, és kirajzolhatja az (lehetséges) 0 ndvekedési poélusokat. Geopolitikai
szempontbol is hasznos lehet, hiszen megmutatja azokat az erékdzpontokat, amelyek
meghatarozzak a vilaggazdasag térszervezOodését, igy jelentds segitséget jelenthet a vallalati

dontéshozatal elokészitésében is.

1.2. A kutatas fobb kérdései, céljai

Kutatasom legfontosabb kiindulopontja az a felvetés volt, hogy a kozlekedési- és
infokommunikéacios technologidk térmddositd hatasa eltéré modon jelenik meg a globalis
varoshierarchia kiilonb6zd szintjein, mégpedig oly mddon, hogy a globalis varoshierarchia
csticsan elhelyezkedd varosok esetében ezek a hatasok pozitivabb és erdteljesebb valtozasokat
eredményeznek, mig a hierarchia szinteken lefele haladva, ezek a hatdsok egyre
esetlegesebbek ¢s ritkabbak. Minderre alapozva fogalmaztam meg dolgozatom f6 kérdését,
amely tovabbi (elméleti és gyakorlati) kérdéseket vetett fel. Ezekhez kapcsolddva a dolgozat
célkitlizése kettés: elméleti célom az, hogy vélaszt adjak a felvetett kérdésekre, mig a
modszertani, hogy egy, a korabbi kutatasok tovabbi finomitasaval uj modszert dolgozzak ki és
alkalmazzak.

Az 1.1. fejezetben felvazolt problémak és indokoltsag alapjan a dolgozat az aldbbi
kdzponti kérdésre keresi a valaszt: Milyen médon valtoztatjak meg a térzsugoritd
technoldgiak a globalis varosok/makrorégiok kozott fennallé erdviszonyokat, és hogyan
termelik ujra a térbeli, tarsadalmi egyenlétlenségeket? Ennek a kérdésnek a keretei kozott
vizsgalom, hogy a gazdaséagi- és iddtavolsagokban bekovetkezett valtozasok eredményeképpen,
hogyan mozdulnak el a vilagvarosok a globadlis varoshierarchia csucsan elhelyezkedd
varosokhoz képest térben és idoben, ha a foldrajzi tavolsag helyett alternativ
tavolsagfogalmak segitségevel vizsgaljuk a globalis varosok kozotti térkapcsolatokat.
Lényegesnek tartom alacsonyabb hierarchia szintrdl is bevonni varosokat a vizsgélatba, mivel
vannak feltorekvé gazdasagok, és ezen belll vannak olyan centrumok és alkdzpontok is,
amelyek részei a globalis munkamegosztasnak és egész makrorégiokat kapcsolnak a globalis
kdzpontokhoz.

Mindezek kovetkeztében a dolgozat f6 kérdése tovabbi — elméleti és gyakorlati —
kérdéseket vetett fel. gy a fentiekhez kapcsolddva arra is keresem a vélaszt, hogy milyen
tertleti kilonbségek rajzolodnak ki a globlis varosok, valamint az aramlasi rendszerekben
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félperiférikusnak tekintheto térségek globdlis szerepkordkkel rendelkezé vdarosainak
(Johannesburg, Mexikévaros, Sao Paulo, Sydney) térkapcsolatai kdzott? A kdzponti kérdésem
mellett fontosnak tartom azt is, hogy egy posztszocialista orszag — esetemben Magyarorszag -
,»Vilagvarosanak”, Budapestnek a térkapcsolatait is bevonjam a kutatdsba, igy tovabbi
részkérdések fogalmazodtak meg bennem: Milyen térspecifikus jellemzdékkel rendelkezik
Budapest az &ltalam vizsgélt kontextusban, és hogyan illeszkedik (integrélodott) a globalis
varosok altal formalt térszerkezetbe? Mindemellett Budapestnél a vizsgalat soran szamottevd
valtozds kovetkezett be, ugyanis a magyar nemzeti légitarsasag (Malév) cs6dje jelentOs
mértékben atformalta a magyar fovaros kozvetlen és kozvetett 1égi kapcsolatainak szamat és
megoszlasat egyarant. Ennek fliggvényében kutatdsomban fontosnak tartottam azt is
megvizsgalni, hogy a Malév kivalasa a magyar légi kozlekedési piacrol milyen valtozasokat
eredményezett Budapest térkapcsolati értékeiben.

Mindezek mellett, mivel a tavolsag fogalménak atértékelddése, a globalizacio, a

2

technologiai fejlodés és a ,,térzsugoritd technologidk™ széles kort elterjedése egyre jobban
felértékeli az egyes térségek elérhetdségét, fontos foglalkozni azzal is, hogy a 1égi kdzlekedés
szemszOgébol vizsgalva, milyen térspecifikus jellemzokkel rendelkeznek a globdlis varosok, €s
ennek fiiggvényében hogyan alakul az egyes térségek idobeli elérhetosége.

A fenti kérdések azonban modszertani jellegli kérdéseket illetve problémakat is
felvetettek: Hogyan vizsgaljam a térbeli elmozdulasokat? Milyen mddszert és abrazolasi
technikat alkalmazzak a valtozasok térképezéséhez? gy a dolgozat tovabbi célkitiizése egy
egyedi modszer kidolgozéasa és gyakorlati alkalmazasa is volt. Ez az Uj vizsgalati metodus
lehetéséget biztosit a vilagvaroshaldzat-kutatdsban egy Ujfajta vizsgalati szempont és mod
alkalmazasara, mely soran térinformatikai szoftverek alkalmazasaval és 1égi forgalmi adatok
felhasznalasaval, konkrét varosok kozotti aramlasi adatokkal vizsgalhatjuk és térképezhetjik a
globalis varoshalozat térszerkezetét.

A dolgozatban megfogalmazott kérdeseken tal célom volt az is, hogy alatdmasszam a
légi kozlekedési adatok relevancidjat a vildgvaros kutatdsban. Ehhez szlikségesnek tartom a
vilagvaros-kutatas eddigi eredményeinek Osszefoglalasat, a f6 tudomanyos megkozelitések
bemutatasat s az ezekkel kapcsolatos kritikak attanulmanyozasat. Vizsgalatom szempontjabol
tovabba nem hagyhattam figyelmen kiviil a 1égi kozlekedés rendszerjellemzdinek ismertetését

sem.
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1.3. Az adatgyiijtés és az elemzés soran alkalmazott modszerek

A globalis varoshierarchia csucsan elhelyezkedd varosok térkapcsolatanak vizsgalata
szamos ok miatt Osszetett feladat, ennek megfeleléen a korabbi kutatdsok alapjan alapvetden
kvantitativ jellegi modszereket hasznaltam. Vizsgalatomat megfelelé adatbazisok hianyaban
internetes adatgyljtésre alapoztam. Az adatbazisok meghatarozésa, lekérdezése, rendezése és

abrazolasa bonyolult tobblépcsés folyamat, amelyet a tovabbiakban részletesen jellemzek.

1.3.1. Légi kozlekedesi adatok hasznalata a vilagvaros kutatasban

A dolgozatban mér tobb helyen is kifejtettem a Iégi kdzlekedési adatok relevancigjat a
globalis varoshierarchia, valamint térkapcsolati vizsgalatokat illetden, azonban fontosnak
tartom kiemelni, hogy az utobbi években tobb nemzetkozi vizsgalat is eldtérbe allitotta, hogy a
vilagvaros-kutatas adathianytol szenved (ALDERSON, A. S. — BECKFIELD, J. 2004, DERUDDER,
B. — WITLOX, F. 2008, SHORT, J. R. et al. 1996, SMITH, D. A. — TIMBERLAKE, M. F. 2001). A
legtobb esetben a kutatok azokat az adatbédzisokat hasznéljak, amelyek a rendelkezésikre
allnak, tehat amelyeket mar lekérdeztek. Ezeket az adatgylijtéseket azonban legtobbszor egy
kormanyiligynokség végzi el, tehat alapvetéen az adatok a kormanyzati politika céljait, nem
pedig a tudomanyos kutatasokat szolgaljak. Ennek eredményeként az adatbazisok bizonyos
tarsadalmi csoportok, illetve intézmények érdekeit, szlikségleteit tikrozik (pl. reptéri forgalom
adatait tartalmazzak, de a repil6jaratok iranyait nem). Az adatgyiijtés és rendszerezés
folyamata meglehetésen érdekvezérelt, mindemellett csak az adott orszagra gyiijtik le Oket.
Azok a statisztikdk, amelyek &tlépik az egyes nemzethatarokat, csak két orszag kozotti
viszonylatokra vonatkozé adatokat tartalmaznak. Nincs tehat olyan tigynokség, amely példaul
a globalis gazdasag szempontjabol igen fontos aramlasi adatokat gylijtene London és New
York kdzott (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 20053, OTIsO, K. F. et al.
2011).

Ez a helyzet szdmos kutatot 6sztonzott tovabbi empirikus kutatdsokra. A vizsgalatok
soran az adatbazisok széles spektruméara tdmaszkodtak, azonban mégis keét dominans
szemléletmdd (1. tablazat) alakult ki (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B. — WITLOX, F.

2008). Az elso, a vallalat szervezeti szemlélet képviseli abbol a feltevésb6l indulnak ki,

15



YTVe

s

2000a, DERUDDER, B. et al. 2003, DERUDDER, B. — TAYLOR, P. J. 2005, TAYLOR, P. J. et al.

2002abc), mig mésok a multinaciondlis vallalatok térbeliségét vizsgaljak, fuggetlendl attol,

hogy azok milyen természetli tevékenységet folytatnak (ALDERSON, A. S. — BECKFIELD, J.

2004, 2007, RozeNBLAT, C. — PumMAIN, D. 2007). Ezek a vizsgalatok jelentds elméleti és

modszertani Ujitasokat tartalmaznak, azonban nem hasznalnak fel adatokat a varosok kozotti

aramlasokrol, ami a legnagyobb hatranyuknak tekinthetd ezen a téren (DERUDDER, B. —

WiTLOX, F. 2008).

Vallalat szervezeti szemlélet

Infrastrukturalis szemlélet

'é Az
S T - - = indikat k
£ Globalis Multinacionalis Telekommunikacié — Légi Indikatoro
%‘ szolgaltatd vallalatok kozlekedés egyeb
2 vallalatok kombinacioi
BEAVERSTOCK,  ALDERSON, A.S.— MALECKI, E. 2002 CATTAN, N. BEAVERSTOCK,
J.V.etal. 2000a BECKFIELD, J. 1995 J. V.etal. 2000b
2004. 2007 RUTHERFORD, J. et al.
DERUDDER, B. ' 2004 DERUDDER, RIMMER, P. J.
et al. 2003 RozenBLAT, C. — TOWNSEND, A. M. B.etal.2007 1998
DERUDDER, B. - PUMAIN, D. 2007 2001ab KEELING, D. TAYLOR, P. J.
~ TAYLOR, P. J. J. 1995 2004b
T 2005 TAYLOR, P. J. et
= MATSUMOTO, al. 2007
Q. TAYLOR, P. J. et H. 2004, 2007 ’
al. 2002abc SMITH, D. A.
TIMBERLAKE,
M. F. 2001,
2002
ZOOK, M. A. -
BRUNN, S. D.
2005, 2006

1. tblazat. Empirikus kutatasok rendszere a vildgvaros-kutatasban
(Forras: DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2008 alapjan sajat szerkesztés)

Ennek hatasara kutatasi koncepciom kialakitasanal az infrastrukturalis szemléletmod

képviseldi altal irt tanulményokat (1. tablazat) vettem alapul. Azonban hangstlyozni

szeretném, hogy nem vetem el teljes mértékben a vallalat szervezeti szemléletet sem, hiszen ez
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adhat magyarazatot a globalis gazdasag szerepldinek dontéseirdl, azok térbeliségérdl, valamint
ez teszi lehetdvé a dontések mogotti okok feltarasat is.

Mindezek utan az infrastrukturalis szemléletben abbol a feltevésbdl indulnak ki a
dontd részben a varosban elérhetd kozlekedési- és tavkozlési infrastruktirdk mindsége és
mennyisége adja (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B. — WiTLOX, F. 2008). Az
infrastrukturalis szemléleten beliil is két dominans irdnyzatot kiilonithetd el. A
telekommunikéacios adatokat felhasznalo kutatok (MALECKI, E. 2002, RUTHERFORD, J. et al.
2004) alapvetden az internet fé csatlakozasi pontjain és a gerinchalézatokon megvaldsuld
aramlasokat vizsgaljak, és ezek alapjan hatarozzak meg az internetes halézatok térbeliségét. A
kordbban Kifejtett indokok alapjan azonban dolgozatomban a légi kozlekedési adatokra
helyezem a hangsulyt, igy a vizsgalatokat konkrét varosok kozotti kapcsolatadatokra, azaz
konkreét varosok kozotti aramlasokra alapozhatjuk (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B —
WiTLox, F. 2005a, 2008). Ezt a megéllapitast tdmasztja alda KeeLING (1995) kutatésa is,
melyben hangsulyozza a légi kozlekedési statisztikdk hasznalatdnak alkalmazhatésagat a
vilagvarosok haldzatanak vizsgéalataban, és meghatdroz 6t alapveté indokot ennek

alatdmasztésara:

a globalis légi kozlekedési aramlasok egyike azon kevés statisztikaknak, amelyek

rendelkezésiinkre allnak a varosok kozotti transznacionalis aramlasok vizsgalatara;

- a légi kozlekedési halozatok ¢és a replldtéri infrastruktra a leglathatobb

megnyilvanulasa a vilagvarosok kozétti kapcsolatoknak;

- aglobalis telekommunikéacios forradalom ellenére az uzleti életben még mindig magas

a személyes kapcsolatok iranti igeny (ezt megkonnyiti a 1égi kozlekedés);

- a légi kozlekedés a legegyszertibb modja a véarosok kozotti utazadsoknak a
transznacionalis tOkésosztaly, a bevandorlok, a turistdk €s a nagy értéki aruk szallitasa

esetén is;

- a légi kozlekedési kapcsolatok fontos elemét képezik az egyes varosok vilagvaros
statusz elérését célzo torekvésekben.
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Azonban barmennyire is jol szamszeriisithetd adatokat szolgaltatnak ezek a
nyilvanosan elérheté 1égi kozlekedési statisztikak® a nemzetkézi szakirodalomban harom
strukturalis hidnyossagot mutattak ki ezekben az adatforrasokban (DERUDDER, B. et al. 2008,
DERUDDER, B. — WITLOX, F. 20053, 2008, WITLOX, F. et al. 2004), amit a kovetkez6 fejezetben
fejtek ki részletesen.

1.3.2. Légi kozlekedési adatok felhasznalasanak problémai

A légi kozlekedési statisztikdk hasznalatanak elsé akadalya az induld és érkezo
reptil6téri adatok hianya (lack of origin-destination data). A standard Iégiforgalmi statisztikak
az utazasunk egyes szakaszait kilonalld utakként kezelik, és nem egyben tuntetik fel az egész
utazast, tehat csak kozvetlen jaratok informaécidit tartalmazzak. Ennek nyoman szamos olyan
utvonal nem is szerepel a statisztikakban, mint példaul a Brisszel — Rio de Janeiro Gtvonal,
mert az utazas Sao Paulo érintésével torténik. Ez torzitd eredményeket eredményezhet
bizonyos vizsgalatok esetében, hiszen tilbecsili a 1égi kozlekedési csomdpontként (hub)
funkcionald varosok szerepét - mint példaul Amszterdam vagy Frankfurt -, olyan varosokkal
szemben, mint Briisszel vagy éppen Berlin. igy a hubként funkcionalé varosok
felulreprezentaltak lehetnek, hiszen ezeken a varosokon keresztiil aramlik a Iégi utasforgalom
dont6 tobbsége. Erre a jelenségre példaként szolgalhat KEELING (1995) vagy MATSUMOTO
(2004) kutatasa is, amiben az Uj policentrikus varosstruktdraban a csomoépontként funkcionald
masodlagos szerepkorti varosok tulsagosan nagy befolyasra tehetnek szert, és igy aranytalan
vilagvaros-haldzat rajzolddhat ki az elemzések soran (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER,
B. - WITLOX, F. 2005b, 2008, ZoOK, M. A. — BRUNN, S. D. 2005).

A masodik probléméat az adja, hogy a legtébb légi kozlekedési statisztika csak
nemzetk6zi légi forgalmi kapcsolatok adatait tartalmazza, ami alapjan csak nemzetallamok
kozotti aramlasok mérhetdek. fgy a nemzetkozi légiforgalmi adatokra alapozott kutatasok,
mint példaul MATSUMOTO (2004) vagy RIMMER (1998) alulértékelik az Egyesiilt Allamok
vilagvarosait, mert olyan fontos belféldi vonalak, mint a Los Angeles-New York vagy a
Chicago-New York atvonal nem szerepel az adatbazisban (DERUDDER, B. et al. 2007, 2008,
DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2005b, 2008).

! Official Airline Guide (OAG), International Air Transport Association (IATA), International Civil Aviation
Organization (ICAO) (DERUDDER, B. et al. 2008)
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A harmadik esetben az okoz problémat, hogy a legtobb adatbazis altalanos aramlasi
adatokat tartalmaz, amib6l nem minden aramlas fontos a vilagvaros-hdlozat elemzése
szempontjabdl. Igy ahogy azt KunzMmANN (1998) vizsgalata is mutatja, olyan varosok is
bekertilhetnek a vilagvarosok kdzé az utasforgalmi adatok alapjan, mint Palma de Mallorca,
amely vilagvarosi funkciokkal nem rendelkezik, viszont fontos turisztikai desztinacio, ami
jelentds utasforgalmat general (DERUDDER, B. et al. 2008, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2005b,
2008).

Az el6bb leirtak fiiggvényében kutatasi koncepciom megtervezésekor figyelembe
vettem a fentebb emlitett hianyossagokat. Mindezek kdvetkeztében vizsgalatomban az adatok
az indulo- és érkez6 varosok kozotti adatokat foglaljak magukba (Origin and Destination data)
athidalva az atszallasi repiiléterek esetleges torzito hatdsat. Mindezek mellett a masodik
problémaforrast is sikerult kikliszébolni, hiszen az adatbazisomban szereplé adatok nemcsak
nemzetkdzi, hanem belfoldi varoskapcsolatok adatait is tartalmazzak. Vizsgélataim
szempontjabol a harmadik kritikusnak tartott pont sem jelentett problémaét, hiszen MAHUTGA
M. C. et al. (2010) koncepcitjara épitve egyetértek azzal, hogy a nem Uzleti célu utazasok,
mint példaul a turizmus vagy konferenciak esetében is hasonlo folyamatok jatszodnak le, mint
amelyek egy varost gazdasagi kdzponttd tesznek. Ennek nyomén dolgozatomban &ltalanos
aramlasi adatokra helyezem a hangsulyt, amelybe a turisztikai célu utazasok is beletartoznak,
és egysegesen az turista osztdly (economy) légi kozlekedési adatait vontam be a

vizsgalatomba.

1.3.3. Az elemzési egységek meghatéarozasa

A légi kozlekedési adatok hasznalhatésaganak ismertetése utan vizsgalatom
kovetkezo 1épése az elemzési egységek meghatarozasa és adatbazisba rendezése volt. Mivel a
dolgozat kdzponti kérdése a globalis varosok és a vilagvarosok kozotti térkapcsolatok
vizsgalatara iranyul, ezért eldszor ezeket az elemeket definiltam?.

Az elemzési egységek meghatarozasat a vilagvarosok levalogatasaval kezdtem. Els6

Iépesként szakirodalmak felhasznalasaval (BEAVERSTOCK, J. V. et al. 1999, CLARKE, D. 1996,

2 Ebben a fejezetben csak a globalis varosok és vilagvarosok kivalasztasanak médszertani elemeivel foglalkozom,
a fogalmi meghatarozasukat a 2.1.4-es fejezetben fejtem ki
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2005, ERDOSI F. 2003ab, SHORT, J. R. et al. 1996, TAYLOR, P. J. et al. 2002c, [1]%) létrehoztam
egy 175 varost tartalmazo listat, amelyet sziikitve meghataroztam a vizsgalat alapjaul szolgélo
100 vilagvarost. A viladgvarosok rangsorolasara az elmult kozel két évtizedben szamos
modszert dolgoztak ki, annak ellenére, hogy tobb tanulmany is hangsulyozza, hogy a
vilagvaros kutatds adathianytdl szenved (ALDERSON, A. S. — BECKFIELD, J. 2004,
BEAVERSTOCK, J. V. et al. 1999, 2000b, DERUDDER, B. 2009, KORFF, R. 1987, SHORT, J. R. et
al. 1996, 2000, TAYLOR, P. J. 1997, 2008). Munkédmban JOHN FRIEDMANN (1986)
koncepcitjara épitve allitottam fel egy sorrendet és valasztottam ki azokat a varosokat,
amelyeket a dolgozatban vildgvarosoknak tekintek. FRIEDMANN (1986) a tipizaldshoz hét
indikatort hasznalt fel. Ezek koziil az elsé o6t indikator — jelent6s pénziigyi kozpontok,
transznacionalis vallalatok kdzpontjai, nemzetkodzi szervezetek, Uzleti szolgaltatasokat nyujtd
szektor novekedesi mertéke, fontos ipari centrumok — jol tikr6z6dik a Globalization and
World Cities kutatohaldzata altal készitett besorolasban [1] is, mivel ez az osztalyozas jol
mutatja a varosok globalis gazdasagban bet6ltott szerepét. A hatodik indikatort a nagy
kozlekedési csomoponti szerep képezi, aminek mutatdjat a vizsgalatomban az adott varos
reptl6terének utasforgalma (ACI 2006) adja. Azokban a varosokban, ahol tobb repiil6tér is
jelentds menetrendszerinti 1égi forgalmat bonyolit le, ott a repiildterek utasforgalmat
Osszegeztem; igy példaul London esetében a varos utasforgalmat a Heathrow-i, Gatwick-i, a
Stansted-i és a Luton-i repuléterek Osszesitett forgalma adta. FRIEDMANN (1986) szerint a
hetedik mutatonal a varosok agglomeracios néepességét kell figyelembe venni, amelyhez a
varosok 2010.01.01.-es népességszamat hasznaltam [2]. Az el6bb leirtak alapjan tehat a
komplex mutatérendszeremben a vildgvarosok rangsorat a varosok népessége,
vildggazdasagban betoltott szerepiik és a repiilotéri utasforgalmuk alapjan allitottam fel.
Mindharom mutato esetében (GaWC rang, reptéri utasforgalom, agglomeracios néepesség) egy
egységes ,,csokkend” pontozasi rendszert alkalmaztam, mely soran az adott kategdridban
»legjelentdsebb” varos 175, mig a rangsor aljan szerepld véros egy pontot kapott. Ezek utan
Osszegeztem az egyes varosok esetében a harom mutatészamhoz tartozé pontszamokat és
rangsorba allitottam Oket. Az igy kapott lista alapjan az els6 100 varost (1. melléklet) — a
tovabbiakban, mint vilagvarosok hasznalom ezeket az egységeket — tekintem a tovabbiakban

az elemzési egységeimnek. A Kkivélasztott vilagvarosok foldrajzi megoszldsa a

¥ Tovébbiakban szogletes zarojelben tiintetem fel a dolgozatban felhasznalt elektronikus és egyéb forrasokat
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kovetkezoképpen alakult: Eurdpa (32), Eszak-Amerika (23), Tavol-Kelet (22), Kozép- és Dél-
Amerika (8), Afrika (6), Kozel-Kelet és Délnyugat-Azsia (5), Oceania (4).

A kovetkezd 1épésben definidltam a dolgozatban szerepld globalis vérosokat®,
amelyek az altalam elfogadott definicid alapjan a vilagvarosoknal sziikebb kort jelentenek. E
varosok az elemzés szempontjabdl kulcsfontossaguak, hiszen nemcsak mint Kiindulasi
repiilterek szerepelnek az adatok lekérdezése sordn, hanem kiemelt szerepet toltenek be a
gazdasagi tavolsagok meghatarozasadhoz szlikséges terképi alaparanyok kiszamitasaban is. A
globalis lista elkészitéséhez az eldbbiekben felvazolt vilagvaros rangsorolast hasznaltam,
azonban figyelembe vettem a korabbi kutatasokat (SASSEN, S. 1991, TAYLOR, P. J. 2005,
ZooK, M. A. — BRUNN, S. D. 2004, 2006) eredményeit is, amelyek hangsulyozzak, hogy a
vilagvarosok dontd tobbsége a centrumtérségekben foglal helyet. Ertekezésemben globalis
varosoknak tekintem a vildgvaros listdimon szerepld varosok koziil a harom gazdasagi
magtérség hat-hat legfontosabb vilagvarosat. Az el6bb leirtak alapjan a kutatasban szerepld
globalis varosok a kovetkezdek: Amszterdam, Atlanta, Bangkok, Chicago, Frankfurt,
Hongkong, London, Los Angeles, Madrid, New York, Parizs, Peking, Roma, Szingapur,
Szdéul, Tokid, Toronto, Washington DC.

1.3.4. Az elemzéshez hasznalt adatok lekérdezese

Az elemzési egységek meghatarozasa utan a kutatds kovetkezd fazisaban a 18 globalis
varos, valamint Budapest (mint kiindulasi repiiléterek) és a vilagvarosok (mint célallomésok)
kozotti, tehat az adott varosparokhoz tartozé 1égiforgalmi adatokat kérdeztem le. ElGszor a
mér meglévé repiiléjegyar adatbazisokat® (BURGHOUWT, G. et al. 2007, DEVRIENDT, L. et al.
2009) vizsgaltam meg, azonban azt tapasztaltam, hogy ezek, a kutatok szdmara ingyenesen
nem hozzéaférhetéek, nem tartalmaznak elegendd informaciot €s hidnyosak is. Ezek utan a
hazai es nemzetkdzi szakirodalomban is elfogadott (BILOTKACH, V. 2010, BILOTKACH, V. —
PEJCINOVSKA, M. 2009, BurGcHouwT, G. et al. 2007, CsizmADIA N. — CSUTAK M. 2004,
DoOBRUSZKES, F. 2006, 2009, HADNAGY E. 2011, LIJESEN, M. G. et al. 2002, 2005, Zook, M.
A. — BRUNN, S. D. 2004, 2005, 2006) internetes adatgyiijtéshez folyamodtam. Adataimat az

egyik piacvezet internetes utazasi iroda (Orbitz) honlapjarol [3] kérdeztem le. Erre azért esett

* A globalis vérosok fogalmi meghatarozéasat lasd. 2.1.4 fejezet
5 Pl. APTCO Airline Tariff Publishing Company, BACK Aviation O&D-lux Origin —Destination Fare Data
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a valasztdsom, mert ez az egyik vezetd online utazési iroda, amely az egyik legnagyobb
szamitogepes foglalasi rendszerrel van dsszekottetésben (Worldspan), mindemellett a kalfoldi
szakirodalmakban is elfogadott (hasznalt) repiil6jegyar adatbazis is egyben (BILOTKACH, V.
2010, BILOTKACH, V. — PEJICINOVSKA, M. 2009).

Fontos megjegyezni azonban, hogy az internetes utazasi irodak adatbézisai csak
részleges képet adnak a 1égi kozlekedési piac repiil6jegyarairol, ugyanis a diszkont
légitarsasagok® kapcsolatai nem szerepelnek az internetes utazasi irodak ajanlatai kozott.
Ennek oka a fapados legitarsasagok specialis tGzletmodelljeben rejlik, amely nagymertékben
megneheziti a diszkont légitarsasagok bevonéasat is a vizsgalatomba.

A diszkont modell egyik Iényegi eleme, hogy ezek a tarsasagok a sajat honlapjukon
keresztiil torténd direkt értékesitésre helyezik a hangstlyt, hogy megsporoljak az utazési
irodak felé torténd jutalékfizetést (DUDAS G. 2010b). igy nem létezik egy olyan egységes
adatbazis, amely tartalmazna a fapados légitarsasagok arait. Mindemellett tovabb neheziti az
adatgytjtési folyamatot, hogy a diszkont légitarsasagoknak nincs egy egyetemesen elfogadott
definicioja, besorolasa sem, igy a légitarsasagok meghatarozasa is komoly akadalyba ltkdzik
(DUDAS G. — MORIcz A. 2010, DuDAs G. 2010ab) — azaz a diszkont légitarsasagokat is
magaba foglalé adatbazis létrehozésa szinte lehetetlen.

Mindemellett figyelembe kell venni azt is, hogy a fapados légitarsasagok a ponttol-
pontig vald szallitasra helyezik a hangstlyt és alapvetéen rovid- és kozéptavolsagu
utvonalakon szallitanak utasokat, tehat interkontinentalis jaratokat nem is kozlekedtetnek. igy
vizsgalatom szempontjabol csak a kontinenseken bellli térkapcsolat mintazatok esetében
jelenthettek volna jelentds befolyasold tényezot.

Szamitasba kell venni azt is, hogy a specidlis arképzési rendszeriiknek kdszonhetden a
diszkont légitarsasagok arelénye akkor érvényesiil igazan, ha az ember id6ben, tobb honappal
az indulasa el6tt foglal, hiszen az utazas idopontjahoz kozeledve, folyamatosan dragulnak a
jegyek. A vizsgalatban alkalmazott adatfelvételi eljarasnak koszonhetden, viszont a fapadosok
areldnye nem vagy csak nagyon minimalis mértékben érvényesiilhetett volna.

Tovabbi fontos eleme az tizletmodellnek a masodlagos repiil6terek hasznalata, vagyis a

legtébb esetben nem is a kézponti, hanem a varoskézponttol akar tébb tiz km-es tavolsagban

® Vizsgalatomban a diszkont légitarsaség, fapados légitarsasag és low cost légitarsasag fogalmakat egymés
szinonimaiként hasznalom
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fekvé ,,vidékies” repiildtereket hasznéljék7, igy az 1idotavolsdg térképek esetében
meglehetdsen torzitott képet mutattak volna.

Mérlegelve az elobb leirtakat, bar a diszkont légitarsasagok egy jelentds piaci
szegmenst és utazokozonséget jelentenek napjaink légi kozlekedéseben és az eldbb leirtak
alapjan fontosak lehetnének a dolgozat eredményeinek pontositasa szempontjabol, a dolgozat
keretei nem teszik lehetévé azok bevonasat az adatgytijtési folyamatba. Igy kutatasomban a
gazdasagi tavolsag €s idotavolsag vizsgalat sordn csak az Orbitz internetes utazasi iroda
honlapjan feltiintetett repiil6jegyarak szerepelnek.

Fontos megemliteni azonban, hogy nemcsak az Orbitz az egyetlen internetes
disztribucios feliilet (ilyen még pl. Expedia, Opodo, Travelocity) azonban az eldzetes
Osszehasonlitdo lekérdezések alkalmaval az Orbitz kezeldfeliilete bizonyult a leginkabb
felhasznaldbaratnak, és a web felulet informacid tartalma is a legnagyobb volt a vizsgalt
rendszerek kozdl.

A globalis adatfelvétel soran a lekérdezendd adatok mennyisége miatt, két adatfelvételt
végeztem elére meghatarozott idében ¢és idére vonatkozéan. A nagy mennyiségli adat,
valamint az internetes kezeldfeliilet sebességbeli korlatai miatt az adatfelvételek nem egy
napon torténtek, hanem egymast kdvetd harom napon. Ennek kovetkeztében az elsd
lekérdezés 2010. februar 1-3.-an volt, és a 2010. marcius 1.-i és marcius 8.-ai napokra, mig a
masodik adatfelvétel 2010. julius 5-7.-én volt és az 2010. augusztus 2.-i és augusztus 9.-i
napokra vonatkozott. A kilfoéldi szakirodalmak alapjan (DOBRUSZKES, F. 2009, Zook, M. A. -
BRUNN, S. D. 2004, 2005, 2006) a lekérdezett adatok minden esetben oda-vissza Utra szoltak
¢s a felvételezés id6pontjatél egy honappal eldre kovetkezd hétfotol-hétfdig terjedd
intervallumot foglaltdk magukba. Az adatfelvételezés soran lekérdezett adatok tartalmaztak a
legolcsébb (economy) repiiléjegyarat® és a hozza tartozo repiilési idét, a kiinduld, atszallo és
érkezési repiildtereket, valamint a legrovidebb utazasi idét €s a hozza tartozé repiildjegyarakat
IS.

Mivel az adatfelvételek nem egy napon torténtek €s a repiildjegyarak az idében

dinamikus valtozast mutatnak (BURGHouwT, G. et al. 2009), ezért tobbfajta kontroll

7 J6 példa erre példaul Frankfurt Hahn vagy Parizs Beauvais reptere, ami a légitarsasagok honlapjan, mint
frankfurti vagy parizsi repiiltér szerepel, azonban a valosagban hahn-i repiilétér kb 120 km-re fekszik Frankfurt
kdzpontjatél, mig a beauvais-i repiil6tér kb. 130 km-re helyezkedik el Périzs kézpontjatol

A repiildjegyek minden esetben tartalmaztak a repilétéri addkat és illetékeket. A nemzetkdzi
Osszehasonlithatosag érdekében USD-ben szamoltam.
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vizsgélatot is készitettem. Az elsd ellendrzd vizsgalat a két adatfelvételezés hdrom napja alatt
repiildjegyarakban szignifikans valtozasokat nem mutatott. Emellett kontrollként 2009 juliusa
és 2011 janiusa kozott havi (Budapest és a vilagvarosok) és heti (Budapest es az alfa
vilagvéarosok®) rendszerességgel végeztem ellendrzé vizsgalatokat Budapest értékeire
fokuszalva. A kontroll adatfelvételekhez is a globalis felvételezések mddszertanat hasznaltam,
igy a havi felvételezések az adott honapok elsé szombatjain torténtek és a kovetkezé honapok
elsé hétfotdl-hétfdig terjedd napjaira vonatkoztak™®. A heti rendszerességgel elvégzett
kontrollvizsgalatok is egy kétéves iddintervallumot foglalnak magukba, amely soran minden
szombaton a kdvetkezé honap adott hétfétél-hétfdig terjedé napjaira vonatkoztak. A kontroll
adatfelvételekhez az Orbitz internetes utazasi iroda mellett egy magyar utazasi iroda (Vista)
[4] adatait is felhasznaltam®. Ezt azért tartottam fontosnak, hogy pontosabb képet kapjak
arrol, hogy az eltérd adatbazis hasznalat milyen esetleges torzitd eredményeket produkalhat. A
vizsgélatok soran azonban Budapest esetében a két kiilonb6zd adatforras értékeiben sem
voltak kimutathatoak szignifikans eltéresek. Mindemellett a heti kontrollvizsgalat kimutatta,
hogy a repiil6jegyarak valtozasadban heti szinten egy juniusi és egy decemberi csticsiddszak
rajzolodik ki (1. 4bra). Igy az altalam valasztott két globalis adatfelvételi idépont soran
lekérdezett adatok atlagosnak tekinthetd repiildjegyar értékeket mutatnak.

A kontroll adatfelvételek mellett Budapest esetében egy plusz adatfelvetelt is
beiktattam, hogy modellezni tudjam a Malév csddje utani valtozasokat Budapest térkapcsolati
tortént és a 2012. november 5.-i és november 12.-i napokra vonatkozott. Az adatokat mind az

Orbitz mind a Vista utazési irodak honlapjairdl egyarant lekérdeztem.

% Alfa vilagvarosnak tekintem azt a 39 vérost, amelyet 2008-ban Globalization and World Cities kutat6halézata
ebbe a kategoridba sorolt (TAYLOR, P. J. et al. 2009)

10 Az elsd havi adatfelvétel 2009. janius 4.-én volt és az 2009. augusztus 3.-i és augusztus 9.-i napokra
vonatkozott, mig az utols6 (24.) adatfelvétel 2011. janius 4.-én volt és az 2011. julius 4.-i és jalius 11.-i napokra
vonatkozott

' A Vista utazasi irodai repiiléjegyarai forintban voltak megadva, igy azokat atszamoltam amerikai dollarba. Az
atvaltasokhoz, minden esetben az adatfelvételezés napjat megel6z6 a Magyar Nemzeti Bank [5] A&ltal
meghatarozott péntek esti forint-amerikai dollar zaréarfolyamokat vettem figyelembe.
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e Az alfa vildgvéarosok atlagos repiildjegyara 2009 jalius - 2010 junius kozott

e A7 alfa vilagvarosok atlagos repiil6jegyara 2010 julius - 2011 jinius kozott

1. abra. Az alfa vilagvarosok atlagos repiildjegyaranak alakulasa 2009 julius és 2011 juniusa

kozott heti bontésban™
(Forrés: sajat szerkesztés)

1.3.5. A gazdasagi tavolsag és idotavolsag térképi megjelenitése

A kozlekedés technologiai feltételeinek javulasaval a tér-ido-koltseg kozotti kapcsolat
alapvetden megvaltozott, igy az ,,id6terek” ¢és a foldrajz terek, valamint a ,,gazdaséagi terek” és
a foldrajzi terek egymastdl vald fokozatos elszakadésa a térképi abrazoldsmod szdméra (j
kihivast jelent (Dusek T. — SzALKAI G. 2007). Az Uj terkapcsolatok abrézolasara a
hagyomanyos térképek mar csak korlatozott mértékben alkalmasak. A probléma megoldasara
jottek 1étre az ido-tér, koltség-tér térképek, amelyeknek két alapvet6 tipusat kiilonboztethetjiik
meg a hagyomanyos izovonalas (izokron) térképeket, valamint az ,,id6- vagy koltseg
térképeket” (DUSEK T. — SzALKAI G. 2006). Ezek a térképek mar lehetOséget biztositanak a
kutatas elején feltett kérdések megvélaszolasara, igy a fejezet tovabbi részében a gazdasagi
tavolsag és idbtavolsag térképi megjelenitésével és moddszertani elemeivel foglalkozom

részletesebben.

1.3.5.1. A gazdasagi tavolsag kiszamitasa és dbrazolasa
A gazdasagi tavolsag, valamint idoétavolsag térképeken torténd megjelenitése,
modszertanilag meglehetésen bonyolult, dsszetett, nagy adat- és szamitasigényti feladat. igy a

lekérdezett adataim kezeléséhez, rendszerezéséhez, a varosok kozoOtti gazdasagi tavolsag

12 A vizsgélat soran 2009. méjus 29.-i adatfelvétel idSpontjaban nem volt elérheté a Vista utazési iroda honalpja,
igy ebben az id6pontban nem késziilt adatfelvétel. Ennek tudhatd be, hogy nem folytonos a kék vonal az abran.
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meghatarozasahoz és a kapott értékek térképi megjelenitéséhez az ESRI ArcGIS 9.3.-at, annak
moduljait, valamint CorelDraw szoftvereket hasznaltam. A térinformatikai- és grafikai
szoftver segitségével nagyméretii adattablaimon kotegelt adatfeldolgozast végeztem, €és az
eredményeimet tematikus térképeken abrazoltam.

A gazdasagi tavolsag értékek kiszamitasahoz és térképi megjelenitéséhez, a korabbi
szakirodalmakban és sajat kutatdsaimban is hasznalt modszereket (CsizmADIA N. — CSUTAK
M. 2004, DuDAs G. et al. 2011, DUDAs G. — MORicz A. 2010, DUDAS G. — PERNYESZ P.
2011ac, MORricz A. — DUDAS G. 2010, PERNYESZ P. — DUDAS G. 2012, ZooK, M. A. — BRUNN,
S. D. 2006) vettem alapul. Ezekre alapozva azonban a repiiléjegyar mellett tovabbi két
paraméterre (foldrajzi tavolsag, térképi alapardny) volt sziikségem. A kiinduldsi repiil6terek
(globalis varosok) és a célallomésok (vilagvarosok) kozotti foldrajzi tavolsagokat Google
Earth adatbazisabol [6] szarmazd koordinatak alapjan, az ESRI ArcGIS 9.3. Geodesic Tools
segitségével hataroztam meg az egyes varoskapcsolatok kozott. A harmadik paraméter, a
térképi alaparany kiszamolasahoz definidlnom kellett, hogy mennyibe is keriil 1 km repiiléut
LA” s B” varos kozott. Ehhez a szémitashoz a globalis lekérdezés adatbazisat'® hasznaltam.
A térképi alaparany meghatarozasa soran figyelembe vettem, hogy a tavolsag névekedésével a
repiilldjegyarak is novekednek, azonban nem egyenesen aranyosan (DICKEN, P. 2007,
KNOWLES, R. D. 2006, TAAFFE, E. J. et al. 1996). A torzitd eredmények elkerllése érdekében a
nemzetk6zi szakirodalmak alapjan (AEA 2004, FRANCIS, G. et al. 2007) negy tavolsagi szintet
hataroztam meg (2. tablazat), amelyek alapjan négy kategdridba soroltam az 1629
varoskapcsolatot és a hozza kapcsolddd értékeket. Ezutan kategoérianként kiszamitottam a
varoskapcsolatok tavolsaganak atlagat, majd hasonlé mddon a varoskapcsolatokhoz tartozé
repiiléjegyarak atlagat is. Kovetkezd Iépésként az egyes kategdridkhoz tartozd atlagos
repiiléjegyarakat elosztottam a kategdridnkénti tavolsagatlagokkal, igy végiil megkaptam a
térképi alaparany értékeket. Ezek alapjan révid tavon 0,256 USD-ba, kdzép tavon 0,160 USD-
ba, hosszu tdvon 0,140 USD-ba, mig ultra hossz( tavon 0,122 USD-ba ker(l egy kilométer
megtétele. Az igy kapott arényértékkel elosztva az adott varoskapcsolathoz tartozo

repiiléjegyarat, megkaptam a gazdasagi tavolsdgok értékét, majd jol elkiiloniilé jelkulccsal

13 Az adatfelvételek soran 18 kitiintetett véaros és a vilagvarosok kozotti 16gi kozlekedési adatokat kérdeztem le,
igy az adatbazisomban 6sszesen 1782 véroskapcsolatra vonatkozd adat szerepelt. gy azonban bizonyos
varoskapcsolatok tobbszor szerepeltek, ezért ezt a Kettds ,,szerepeltetést” megsziintetve, 1629 varoskapcsolat
segitségével végeztem a gazdasagi tavolsagok meghatarozasat.

26



abrazoltam a ,kozeled6” és ,,tdvolodd” varosokat™®. A térképeimen az altalam hasznalt
térképvetiilet kovetkeztében, a vonalak nem egyenesek, hanem gorbék, mivel a féldgomb

vetilete van kiteritve a sikban.

Tavolsagi szintek R;z;())u(ll(le)s ! FOIdragli'n;[? volsag liblli':: égz%lggt)
Rovid tav (short-haul) <3 <2000 0,256
Kozép tav (medium-haul) 3-6 2001-4000 0,160
Hossz( tav (long-haul) 6-12 4001-9500 0,140
Ultra hosszu tav (ultra long-haul) >12 >9500 0,122

2. tablazat. Tavolsagi szintek a 1égi kozlekedésben repiilési id6 és foldrajzi tavolsag alapjan
(Forras: AEA 2004, FRANCIS, G. et al. 2007 alapjan sajat szerkesztés)

1.3.5.2. Az idotavolsagok térképi megjelenitése a legrovidebb repiilési idok
felhasznalasaval

Az idétavolsagok térképi éabrazolasara két elterjedt moddszer a hagyoméanyosnak
tekinthetd izokron (izovonalas) térképes dbrazoldsmod, valamint az idéaranyosan maédositott
kartogramok (time-space map) jOhettek szamitdsba (DuSek T. — SzALKAI G. 2007).
Vizsgalatomban az idébeli relaciok térképi megjelenitésére a hagyomanyos terkepi
abrazolasmodot valasztottam. Ezek elonye, hogy elkészitésiik viszonylag kevés adatbol
megoldhatd, emellett a térbeli tavolsagok megtartasa mellett abrazoljak az idébeli relaciokat,
azaz a tér egy pontjatél mért egyenld elérhetdségi idejlii pontokat kotik 6ssze (DUSEK T. —
SzALKAI G. 2006, 2007).

Az idétavolsag térképek elkészitéséhez a varosok kozotti repiilési id6t hasznaltam,
azonban nem a legolcsobb repiildjegyarhoz tartozo repiilési idoket vettem figyelembe, mert az
egy- ¢és két atszallasos kapcsolatok esetében a repiildjegyarak altalaban alacsonyabbak, viszont
az atszallasok miatt az utazasi idékben szignifikans novekedés tapasztalhaté (GRUBESIC, T. —
ZooK, M. A. 2007). Ennek nyoman az idétavolsagok térképezéséhez a legrovidebb utazasi
idéket hasznaltam. Mindemellett azonban figyelembe vettem, hogy az uralkod6 szélirany
fiiggvényében a keleti és a nyugati iranya repiilési idokben eltérések figyelhetéek meg

(WARNTZ, W. 1961), ezért az odaut es a visszaut repulési idejét minden esetben atlagoltam

1 Kozeleds varosok alatt azt értjiik, amikor a vizsgalt varos gazdasagi tavolsaga pozitiv irany( elmozdulast mutat
a foldrajzi tavolsdghoz viszonyitva, tehat virtudlisan a térképeinken kozelebb helyezkednek el a kiindulési
varosokhoz, mig a ,,tavolodd” varosok esetében pont az ellenkezé tendenciak figyelhetéek meg.
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(Zook, M. A. — BRUNN, S. D. 2006). Az igy kapott értékek térképeken vald abrézoldséhoz a
geostatisztikaban hasznalt interpolacios eljarést, az ugynevezett ,krigelést” alkalmaztam,
annyi kulénbseggel, hogy a pontok magassagértékei helyett a pontokhoz tartozé utazasi idéket
hasznaltam. Ez az eljaras sokkal pontosabb ,iddfeliiletet” eredményezett a megszokott
interpolacios eljardsokndl. A sza&mitasok Kivitelezéséhez és az eredmények térképi
megjelenitésére, a gazdasagi tavolsag szamitasanal hasznalt térinformatikai szoftvert (ESRI
ArcGIS 9.3.) és annak Geostatistical Analyst moduljat hasznaltam.

Mindemellett az izotérképek részletesebb elemzéséhez sziikségesnek tartottam olyan
referencia értékek kiszamitasat is, amelyek megadjék, hogy adott tdvolsaghoz kozvetlen Iégi
kapcsolatok esetén milyen repiilési idok tartoznak (2. abra). Az egységes referenciavonal
felallitasahoz szlikséges adatokat az airportcitycodes [7] honlapjardl kérdeztem le, és
megrajzolasakor ugyancsak figyelembe vettem a keleti- és a nyugati iranyu repiilési idékben

tapasztalhat6 eltéréseket is.

33:36:00

28:48:00 + 4+
24:00:00 =+

_H_ /
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Londontdl valé tavolsag (km)

Londontdl valé repiilési id6 (h)
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= |dealizdlt kdzvetlen kapcsolatok + London id6tavolsag értékei

2. abra. Londonbdl elérhetd vilagvarosok id6tavolsaga idealizalt esetet, valamint a kutatasban

szereplo értékeket figyelembe véve, 2010
(Forras: sajat szerkesztés)
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2. Elméleti keretek, fobb fogalmak

2.1. A vizsgalatban hasznalt legfontosabb fogalmak

Munk&mban kuléndsen fontosnak tartom néhany fogalom pontos meghatarozasat,
hiszen nem egy esetben ezeket kilfoldi szakirodalmakbdl vettem &t, igy ezek a hazai
gazdasagfoldrajzi elemzésekben kevésbé ismert vagy esetleg tobbféle értelemben, eltérd
jelentéstartalommal meghonosodott kifejezések. Emiatt Ugy vélem, hogy a tavolsag, az
elérhet6ség, a vilagvaros, globalis varos, valamint a centrum-periféria kifejezéseket pontosan

definialnom kell.

2.1.1. Tavolsag

A tavolsag fogalma a hétkdznapi nyelvben is igen elterjedt, ennek kovetkeztében a
tavolsagot tobbféle modon is definialjak vagy értelmezik. Példaul, hogy milyen kozel vagy
tavol vagyunk egy helyt6l, mennyi ideig tart egy bizonyos tavolsagot athidalnunk (PIRIE, G. H.
2009) vagy egyszerlien csak a két hely kozotti legrovidebb Ut hosszat értik alatta. A tavolsag
jelentésében 20. szdzadban mindségi (tartalmi) valtozasok figyelhetéek meg kdszonhetden a
»érzsugoritd technoldgiak” térhdditasanak, valamint a napjainkban lejatsz6dé globalis
gazdasagi, tarsadalmi, szervezeti és technoldgiai folyamatoknak (Coe, N. M. et al. 2007,
DICKEN, P. 2011, JakoBI A. 2007, MEszARos R. 2008, 2010, NEMES NAGY J. 2009). Ezt a
sokrétiiséget és Osszetettséget tovabba az is mutatja, hogy egy teljes enciklopédia - DEzA, M.
M. — Deza, E. 2009 - rendszerezi a kiilonb6zé tudomdanyteriiletek tavolsagfogalmait.
Dolgozatomban alapvetden foldrajzi néz6pontbol kozelitem meg és definidlom, hogy mit is
értek tavolsag fogalom alatt.

A tudomanyos kutatasokban a tavolsag az a térkategoria, amellyel a leggyakrabban
talalkozhatunk a terlletiség, térbeliség vagy éppen a térszerkezeti vizsgalatokndl (NEMES
NAGY J. 2009). A klasszikus foldrajzi vizsgalatokban is hasznalt tdvolsag fogalom alatt — amit
a gyakorlatban féldrajzi tavolsagnak neveznek - alapvetéen két pont kdzotti tavolsagot értik,
altalaban  kilométerben vagy mérfoldben kifejezve. Ezt kétféle modon lehet
szamszerUsiteni/definialni: az els6 esetben térképi- vagy légvonalbeli tévolsagrol

beszélhetiink, ami a két pont kozotti legrovidebb tavolsdgot jelenti (DEzA, M. M. — DEzA, E.
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2009), mig a maésodik esetben az ugynevezett Manhattan- vagy cityblock-tavolsdgot a
kozlekedési halozatok mentén a ténylegesen megteendd Ut hosszaval adhatjuk meg (NEMES
NAGY J. 2009). Dolgozatomban tehat tavolsag alatt minden esetben foldrajzi tavolsagot értek,
azonban a térkapcsolat vizsgalatok és a valtozasok térképezése alternativ tavolsagfogalmak
hasznalatat indokolja, hiszen a technikai fejlédés egyre magasabb fokan tobbé mar nem a tér
egyes elemei kozotti fizikai tavolsdgok a meghatarozoak, hanem a megtételiikh6z sziikséges
id6 és koltség (DUSEK T. — SzALKAI G. 2007). Igy a globalis varosok térkapcsolatainak mérése
és szamszer(isitése gazdasagi- és idétavolsag értékek hasznalatat teszi szilkségessé.
Dolgozatomban a globalis varoshierarchia cstucsan elhelyezkedd vérosok kozott
megvaldsuld gazdasagi aramlasok abrazolasara és a varoshaldzat térszerkezetének vizsgalatara
légi kozlekedési adatokbdl szarmaztatott gazdasagi tavolsag értékeket hasznalok. A
nemzetk6zi szakirodalom alapjan a koltségtér, a koltsegtavolsag, illetve a gazdasagi tér és a
gazdasagi tavolsag szinonim fogalmak (PIRIE, G. H. 2009). En azonban Ggy vélem, hogy a
magyar tudomanyos életben elfogadott kdltségtavolsag és koltségtér definicion (DUsSek T. —
SzaLKAI G. 2006, NEMES NAGY J. 2009) az én gazdasagi tavolsag interpreticiom bdovebb
jelentéstartalommal bir, és mas szempontokat is figyelembe vesz. A tanulmanyban hasznalt
gazdasagi tavolsag kiszamitasi modjat tekintve alapvetéen koltségtavolsagnak felel meg.
Elméleti sikon vizsgalva azonban én nem csupan a két pont kdzotti szallitasi koltséget értem
alatta, hanem a térbeli aramlasok egyik mérdszamat, ami talnytlik a fizikai tavolsagok
koltségekkel torténd mérésén. Ugy vélem ugyanis, hogy az elemzésben a gazdasagi
tdvolsdgok meghatdrozdsdhoz hasznalt repiildjegyarak komplexebb mérdszamoknak
tekinthetdek, mint példaul a konténeres szallitds soran hasznalt szallitasi koltségek. A 1égi
kozlekedésben hasznalt arképzési eljaras tobb fliggé és fliggetlen valtozot (lizemanyag
koltség, utazas iranti kereslet, repiildgép tipusa, szabalyozasi rendszer, konkurencia, jaratok
szama, stb. [ZooK, M. A. — BRUNN, S. D. 2005]) vesz figyelembe, mint a tébbi szallitasi mod.
Ennek nyoman a repiil6jegyarak térben és iddben is dinamikusabban véltoznak, mint mas
szallitasi modok esetében alkalmazott koltségek. Ebbdl kiindulva pontosabb képet tudunk
lefesteni két pont kézott fennallé gazdasagi viszonyokrol, ugyanis, mig példaul a konténeres
szallitas esetében az arak egy adott idGintervallumon beliil nem, vagy csak igen kis mértékben
valtoznak (ugyanez igaz pl. a varoson bellli tomegkozlekedésre is), addig a légi
kozlekedésben a kereslet és kinalat napi szinten valtozik. Mindezt nagyban befolyasoljék az
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aktualis politikai és gazdasagi dontések is, amelyek nyomén dinamikusabb arképzés és
fluktuald repiildjegyarak figyelhetdek meg. Ezek alapjan a gazdasagi tavolsag értékek a
varosok globalis aramlasokban, a légi kozlekedésben elfoglalt helyzetében, a légi tarsasagok
uzletpolitikgjdban és annak ,,absztrakt tereiben” (conceived space) (LEFEBVRE, H. 1991)
betdltott szerepét tiikrozik. Ugy is fogalmazhatunk, hogy a légi kozlekedési csomdponti szerep
— illetve a kivul maradas ezen aramlasi rendszereken - egyszerre terméke és alakitdja a

gazdasag ,hatalmi geometridjanak”*®

, és ennek térbeli leképezésére a légi kozlekedési
adatokbdl szamolt gazdasagi tavolsag értékek nyujtanak megfeleld keretet. Ezért ugy vélem,
hogy az eldbbiekben felvazolt elméleti alapokra alapozva, az éltalam hasznalt gazdasagi
tavolsag jelentése tehat két pont kozotti Ut megtételének a koltségét foglalja magaba, azonban
a dolgozatban hasznalt fogalom (gazdasagi tavolsag) jobban tikrozi azt a mogottes tartalmat,
amivel a repilildjegyarakbol szamolt tavolsagok jelentenek a szimpla koltségtavolsag
fogalmaval szemben.

A fentebb leirtak mellett azonban egy masik fontos alternativ tavolsagkategoria is
kiemelt figyelmet érdemel, hiszen ,,az idOtavolsagok fontossaga is, szemben a foldrajzi
tavolsagokkal, a technikai fejlédés mind magasabb fokan egyre megkérddjelezhetetlenebb
alapvetéssé valt” (DUSEK T. — SzALKAI G. 2006: 9). Idétavolsag alatt az utazasi iddben mért
tavolsagot értjiikk, ami megadja azt az iddegységet, ami két pont kozotti tér athidalasdhoz
sziikséges, vagyis a két pont kozotti Gt megtételéhez sziikséges id6t (Boros L. 2010, BREY, P.
1998, DUSEK T. — SzALKAI G. 2006, GOODALL, B. 1987, PIRIE, G. H. 2009). A legi kozlekedési
rendszer sajatossagaibol addédéan (pl. hub and spoke rendszer) azonban a legolcsébb
replildjegyarhoz nem minden esetben tarsul a legrovidebb utazasi idd is. Ennek fiiggvényében
az id6tavolsagok térképezésekor arra kiilon figyelmet forditottam, hogy minden esetben a

legrévidebb utazasi idoket vegyem figyelembe az iddbeli relaciok térképezésénél.

2.1.2. Elérhetoség
A dolgozatban a tavolsag mellett megjelenik az elérhetdség fogalma is a tér bizonyos
pontjai kozotti kapcsolatok vizsgélatara. Az elérhetdség definidlasa sordn is nehézségekbe

iitkozhetiink, hiszen a fogalmat korszaktol, tudomanyagtol, s6t a szerzok szemléletétol

15 A fogalom értelmezésérdl lasd bévebben: MASSEY, D. 1991, 1993
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fiiggden is eltérd modon értelmezhetik (FLEISCHER T. 2008, LOCSEI H. — SzALKAI G. 2008).
fgy gyakran az elérhet3ség alatt utazasi tavolsagot, utazasi idét, utazasi koltséget értenek, vagy
éppen a tavolsag szinonimajakent hasznaljak. Ezért fontosnak tartom meghatarozni, hogy a
dolgozatban milyen jelentéstartalommal is hasznalom az elérhetdség fogalmat.

Az elérhetdség (accessibility) alatt a legaltalanosabb megfogalmazasban azt értik, hogy
egy adott hely milyen egyszeriien érhet6 el egy masik helyr6l (AOYAMA, Y. et al. 2011,
WITHERICK, M. et al. 2001), tehat pusztan az adott térségbe valo eljutasi lehetdséget
kvantifikaljak (LOCSEI H. — SzALKAI G. 2008). Munkamban azonban az elérhetGséget
szélesebb korben értelmezem, és a kozlekedési Gsszetevd mellett fontos szerepet tulajdonitok a
térbeli, idébeli és személyre szabott Osszetevoknek is. Az elérhetdség esetében tehat
figyelembe kell venni az egyének vagy tarsadalmi csoportok sajatos tarsadalmi statuszat is,
hiszen nemcsak fizikai gatak vannak, amelyek befolydsoljak az egyes helyek kozotti
aramlasok megvalosuldsat, hanem a tarsadalmi struktiraban elfoglalt hely is annak tekinthetd.
Ennek nyoman az elérhetdség vizsgalatoknal négy komponenst kiilonboztetheté meg, amelyek
egyiittesen formaljak az elérhet6ség fogalmat. A terulet-felhasznalasi komponens azt adja,
hogy a fizikai térben hol helyezkednek el azok a pontok, amelyeket el akarunk érni, tovabba
megmutatja az ott kinalt lehetdségek mennyiségi, mindségi és térbeli eloszlasat is. A
kozlekedési komponens tukrdzi, hogy milyen infrastrukturalis keretek allnak
rendelkezésiinkre ezek eléréséhez, valamint a korilmények, hogyan befolyasoljak a
helyvaltoztatas koltségeit (tavolsag, id6, kényelmi szint). Az idébeli komponens azokat a
lehetéségeket (pl. nyitvatartasi id6, szezondlis menetrend) befolyasolja, ami az egyének
rendelkezésére all, hogy részt vegyenek bizonyos tevékenységekben. Az egyéni komponens
pedig azt mutatja meg, hogy az adott pont a tarsadalmi térben hol foglal helyet, milyen
jelentéstartalommal bir a kiilonboz6 tarsadalmi csoportok nézépontjabodl, tehat a kozlekedési
lehetéségekhez vald hozzaférés egyéni szempontjait érvényesiti (FLEISCHER T. 2008, GEURS,
K. T.-RITSEMA VAN ECK, J. R. 2001, GEURS, K. T. - VAN WEE, B. 2004).

Az elobbiek alapjan, szamomra az elérhetoség azt a lehetoséget fejezi ki, hogy a ter
egyes pontjai a kozlekedési halozatokban elfoglalt helyik alapjan, a kozlekedési- és
infokommunikdcios rendszerek segitségével milyen modon vilnak elérhetévé (AOYAMA, Y. et

al. 2011, GEURs, K. T. — VAN WEE, B. 2004, HANSON, S. 2009, GUTIERREZ, J. 2009).
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A jelenkori tarsadalmi-gazdasdgi folyamatok vizsgélataban, a kozlekedési- és
kommunikécids infrastruktardk fejlodése kovetkeztében a hangstly egyre inkdbb az idére és a
koltségekre helyezddik. Ez a valtozas nemcsak a tavolsdg fogalmanak atértékelddésében
mutatkozik meg, hanem az elérhetdség esetében is valtozdsokat eredményezett. Azok a
térségek valnak jol elérhetdvé, amelyek minimalizalni tudjak az elérhetésiikhoz sziikséges
gazdasagi- és idétavolsagot (WITHERICK, M. et al. 2001). Ennek nyoman a dolgozatban az
idobeli elérhetéségnél az egyes repiildterek kozotti utazasi id6 a {6 szempont, mig a
gazdasagi elérhetéség esetében arra fokuszalok, hogy az adott varosbél egy bizonyos 6sszeg
felhasznalasaval, milyen messzire repulhetiink, ezaltal hogyan alakul az egyes térségek

elérhetdsége a 1égi kozlekedés szemszogébdl repiildjegyarak figyelembe vételével.

2.1.3. Centrum - periféria viszonyrendszer

A dolgozatban nagy jelent0sége van a centrum, periféria és a félperiféria fogalmanak,
amelyet a kiillonb6zd vizsgalatok eltérd 1éptékekre értelmezve és néha egymastol eltérd
értelemben hasznalnak, igy fontosnak tartottam egy rovidebb attekintést a fogalmakkal
kapcsolatban.

Az el6z6 fejezetekben felvazolt folyamatok, a tudomanyos és technologiai haladas
Iényeges valtozdsokat eredményezett a globalis gazdasag térszervezddésében. Az utobbi par
¢évtizedben a globalizacid elérehaladtaval az 1 nemzetkézi munkamegosztds a hatalmi
viszonyok atrendezddését vonja maga utdn, ami tovabb formalja és erdsiti a kolcsonds
fliggések szalait. Ezt a valtozo kapcsolatrendszert a centrum-periféria viszonyrendszer tikrozi
leginkabb napjainkban (GoLogics P. 2002, GoLosics P. — MERzA P. 2002, 2010).

A centrum-periféria fogalmanak meghatarozésakor IMMANUEL WALLERSTEIN (1984)
vilagrendszer elméletébdl indulok ki. WALLERSTEIN szerint a kapitalizmus logikajabol
adédoan, ¢és az azzal szorosan Osszefiiggd ciklikus gazdasagfejlodés kovetkeztében, a
vilaggazdasagot alkotd régiok kozotti eréviszonyok folyamatosan valtoznak (RAMIREZ, B.
2009). Ennek kovetkeztében olyan gazdasagi, tarsadalmi és politikai fliggdségi rendszerek
alakulnak ki, amelyben az eltéré fejlettségli régiok hierarchikus rendbe szervezddnek
(CserALVAY Z. 2004, KNOX, P. et al. 2008), vagyis az egyes terlletek viszonya ugy alakul,
hogy a ,,centrum térségek kihasznaljak a félperifériat és perifériat, de emellett az utdbbi kettd

kdzott is ala- és folérendeltségi viszony van” (Boros L. 2010: 55).
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Centrumtérségeknek mindsiilnek tehat azok a régidik, amelyben a kapitalista gazdasag
legfontosabb elemei, a toke, a technikai és tarsadalmi tudés koncentraloédik. Mindemellett
megvan az a keépességuk, hogy iranyitani tudjak a globalis gazdasagi- és politikai
folyamatokat, igy fliggé viszonyban tartjak a vilaggazdasag tobbi térségét, amelyek kisebb
vagy nagyobb mértékben periféridnak vagy félperiféridnak mindsiilnek. Az utobbi két tértipus
kozos jellemzdje, hogy jelentds a technologiai lemaradasuk, kis befolyassal rendelkeznek
nemzetgazdasagi €s nemzetkdzi szinten is, emellett erésen kiszolgaltatottak a centrumban
zajlo gazdasagi folyamatoknak. A felperiférikus térségek egy sajatsagos helyzetben vannak,
hiszen egyszerre vannak jelen a centrumok és a periféridk jellegzetességei is, igy egyrészt
fiiggd viszonyban vannak a centrum térséggel, masrészt képesek arra, hogy fliggd viszonyban
tartsdk a periféria gazdasagait (Boros L. 2010, CSerALVAY Z. 2004, GRAVES, W. 2006,
KNoX, P. et al. 2008, STuTz, F. P.— WARF, B. 2011). Az ¢l6z6ekbd] kiindulva tehat a centrum-
periféria viszonyrendszert a hatalmi viszonyok vagy masképpen a kapitalizmus hatalmi
viszonyainak térbeli leképezddésének tekinthetjiikk. Ez az elmélet tobbféle Iéptéken is
értelmezhetd a lokalistol a globalisig, igy az egyes fogalmak jeldlhetnek orszagokat, régiokat,
de éppen varosi agglomeracidkat is (Boros L. 2010, be BLu, H. J. — MULLER, P. O. 2009,
GLASSMAN, J. 2009, GRAVES, W. 2006).

A mai globélis gazdasagban a centrumot tulajdonképpen a triad (Eszak-Amerika,
Nyugat-Eurépa, Japan és annak belsé holdudvara) alkotja (BARTA GY. 1998, GoLoBics P.
2002, GoLosics P. — MErRzA P. 2002). A koncepcio nagy vonalakban ma is érvényesnek
tekinthetd, azonban, ha figyelembe vessziik a termelési értékek, a kiilfoldi miukodotoke
aramlasok valtozasat és a kulkereskedelem volumenének alakulasat, akkor szamos elemében
modositéasra, kiegészitésre szorul (NAGY G. 2010). Eszak-Amerika és Nyugat-Eurdpa teriilete
tovabbra is centrumtérségnek tekinthetdek, azonban Kelet-Azsia gazdasagi terében dinamikus
véltozasok kovetkeztek be. Igy mar nem csak Japan a gazdasagilag meghatarozo
nemzetgazdasaga a térségnek, hanem egyre inkabb egy kétpdlusu akciotérség formalddik, ahol
nemzetgazdasagi szinten két szerepld (Japan, Kina) 1épései nagy jelentdséglick (NAGY G.
2010). Mindemellett, ha a gazdasag térbeli szervezddését tekintjiik, akkor tobb podlusra, tobb
varosrégiora €épiild komplex rendszerrdl van sz6, amelyeket az kapcsol 6ssze, hogy kiaknazzak

a globalis aramlasokban rejld lehetdségeket. Ennek megfelelden a dolgozatomban a kelet-
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azsiai centrumtérség részének tekintem a globalis varoshierarchia csucsan elhelyezkedd

varosokat és azok agglomeraciojat is.

2.1.4. Vilagvarosok, globalis varosok

A vilagvéros (world city) és globalis varos (global city) fogalmak a telepilésfoldrajz és
a varoskutatds kedvelt fogalmai kozé tartoznak, azonban a hazai és nemzetkozi
szakirodalomban is a két fogalmat gyakran egymas szinonimajaként hasznaljadk (DERUDDER,
B. 2009, Kim, Y-H. 2008, PAL V. — BOROS L. 2010, TAYLOR, P. J. 2005). Munkédmban én
kilon jelentéstartalommal hasznalom a két fogalmat, azonban mivel ezek alkotjak az elemzési
egysegeimet is, ezért fontosnak tartom definidlni, hogy mit is értek globalis véaros és
vilagvaros alatt.

A globalizacio, az 0j nemzetkdzi munkamegosztds és az atalakuld gazdasagi
kapcsolatok erds kozponti helyek kialakuldsat eredményezik, amelyek a vilagméretekben
szervez6d6 kapitalista termelést vezérlik és iranyitjdk (PAL V. — Boros L. 2010). A vaérosi
vilagot (halézatot) az 1960-as évektdl egyre inkabb néhany centrum (varos) domindlja,
amelyek a globalis kapitalizmus vezérl6- és irdnyitd pontjaiként szolgalnak. Ezeket a
centrumokat nemcsak a nagysaguk, statuszuk (pl. févarosok) vagy éppen az ipari
teljesitményiik alapjan kiilonboztethetjilk meg, hanem a gazdasagi erd, a benniik sziiletd
dontések szama, hataskor, valamint a globalis gazdasagban betoltétt szerep alapjan
(FRIEDMANN, J. 1986, 1995b, PAL V. — Boros L. 2010). Ezek a varosok szolgalnak a
kulcspozicioban 1évé emberek, intézmények, szervezetek székhelyéiil, amelyek iranyitjak,
mozgatjdk, megszabjak és meghatarozzak a globalis kapitalizmus szervezeti kereteit és
ujratermel6dését a vildgban. Ezek a tulajdonsédgok biztositanak az egyes varosoknak
aranytalanul- és kivételesen nagy jelentOséget, aminek kovetkeztében kulcspoziciot toltenek
be a globalis varoshierarchiaban. Kiemelkedd statuszuk, valamint hatalmas és mindenre
szétterjed6 befolyasuk nyoman hasznaljak rajuk a vilagvaros/globalis varos meghatarozast
(CLARKE, D. 1996, 2005).

A vilagvaros fogalmat a hazai és nemzetkozi szakirodalmak kétfajta nézépontbol
kozelitik meg. A demografiai szemlélet alapvetden a varosi népesség szamat veszi figyelembe
a vilagvarosi rang meghatarozasahoz (lasd. KovAcs Z. 2001). A funkcionalista megkozelités

viszont a varosokat egy nagy rendszer részeként vizsgalja annak alapjan, hogy milyen
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gazdasagi funkciot toltenek be vilagunkban, és milyen mértékben csoportosulnak bennik a
gazdasagot iranyitd funkcidk (BEAVERSTOCK, J. V. et al. 1999, CsomoOs GY. — KULCSAR B.
2012). Dolgozatomban a funkcionalista nézOpontbdl indulok ki, és a definicidom
megalkotasahoz alapvetéen annak a harom szerzonek a munkassagara - JOHN FRIEDMANN
(1986) ,,World city hypothesis”; SASKIA SASSEN (1991) ,,Global Cities”; MANUEL CASTELLS
(1996) ,,Space of flows” - tamaszkodom, akik jelentés fejlodést inditottak el a vilagvaros
kutatasban (TAYLOR, P. J. 2004a).

A vilagvaros meghatarozast el6szér PATRICK GEDDES (1915) fogalmazta meg, azonban
a modern véroskutatds kezdetének PETER HALL (1966) munkaja tekinthets. Szerinte a
vilagvarosok a varoshierarchia csticsan helyezkednek el annak alapjan, hogy milyen
mértekben 6sszpontosulnak bennuk a politikai, kereskedelmi, kommunikéacids, pénzigyi,
oktatasi, kulturdlis es technologiai szolgaltatdsokat biztositd vallalatok (hasonld erveléssel
talalkozhatunk pl.: CLARKE, D. 1996, CSEFALVAY Z. 1999, NG, M. K. — HiLLs, P. 2003).
Ennek kdvetkeztében HALL (1966), kicsit késébb pedig HYMER (1972) és HEENAN (1977) is
mar a multinaciondlis vallalatok kdzpontjainak szerepe es azok elhelyezkedése alapjan
vizsgalta a vilagvarosokat a fejlett vilagban (BEAVERSTOCK et al. 1999, CLARKE, D. 1996,
CsoMOs GY. — KULCSAR B. 2012). Az 1970-es években azonban jelentds eltolodas kovetkezett
be a nemzetkdzi gazdasaghol a globalis gazdasag iranyaba (AMIN, A. — THRIFT, N. 1992,
FRIEDMANN, J. 1995b, KNOX, P. L. 1995), aminek nyoman egyes iparagak globalis léptékben
kezdtek el miikddni, és az iranyitds is globalis vallalati halozatokon keresztiil valdsult meg
(HILL, R. C. = Kim, J. W. 2000). A kapitalista vilaggazdasagban bekovetkezé nagyszabasu
atalakulas  (geographical transformation) a globalis varosrendszer felemelkedését
(kialakulasat) eredményezte (FRIEDMANN, J. 1986, FRIEDMANN, J. — WOLFF, G. 1982,
DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2008). Ennek a valtozasnak tehat alapvetéen a termelés
nemzetkoziesedése, a multinaciondlis vallalatok, azok szervezeti kereteinek térhoditésa,
vagyis a gazdasagi folyamatok globalis léptékiivé valasa az Gj nemzetk6zi munkamegosztas
tikrében (BEAVERSTOCK, J. V. et al. 1999, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2008) voltak a f6
mozgatdrugdi. FRIEDMANN (1986) szerint ennek az Uj rendszernek az iranyitdsa meghatarozott
szamu iranyitd kozpontot (vilagvaros) tesz sziikségessé. Ennek nyoman vildgvarosnak

tekinthetjuk azokat a varosokat, amelyek a globalis gazdasag iranyito- és vezérlé centrumai,
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olyan csomodpontok, amelyek szervezik az egymastol fiiggd anyagi-, pénziigyi- és kulturélis
javakban megtestesiilé aramlasokat (DERUDDER, B. 2009).

A globalis varosok definiadldsa SASKIA SASSEN (1991) munkajahoz kothetd, amiben
koveti a kordbban megfogalmazott vilagvaros definiciokat (TAYLOR, P. J. 2004a), azonban az
Uj nemzetkdzi munkamegosztas helyett inkdbb a szolgaltatasok koncentréaciojara, vallalatok
kdzotti aramlasara, azok intenzitasanak ndvekedésére helyezi a hangsulyt (BEAVERSTOCK, J.
V. et al. 1999, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2008). Szerinte a nagyvarosok csak akkor képesek
a transznacionalis nagyvallalatok kozpontjait magukhoz vonzani, ha egyuttal képesek
koncentralni azokat a fejlett termelést segitd szolgaltatasokat (konyvvizsgalok, PR-tandcsado
irodak, vallalatjogi tanacsaddk, reklamigyndkségek) is, amelyek legnagyobb fogyasztéi a
transznacionalis vallalatok (CSEFALVAY Z. 1999, CsomM0Os GY. — KULCSAR B. 2012). Mindezek
kovetkeztében SASSEN (1991, 1994), az altala definialt varosokat mar nem is vilagvarosnak
nevezi, hanem globalis varosoknak, amelyek a globalis integracio és a térbeli szétszorodas
kombinacidjaként négy j funkcidval rendelkeznek: magasan koncentralt iranyitd
(parancsnoki) kdzpontjai a vildggazdasagnak, a pénzligyek es egyéb specidlis szolgaltatast
nyujté vallalatok lokacios tényezdi, az innovaciok bazisai, a létrehozott termékek ¢és
innovaciok piacai (CASTELLS, M. 2005). Ezek alapjan a globalis varosok méar nem csak a
globalis folyamatok iranyitasaért felelés csomodpontok, hanem egyben a termelés specialis
helyei is. A globalis varosok azok a helyek, ahol a fejlett termelést segitd szolgaltatasok
termelése folyik, tehat olyan tudas és informacid termelését szolgaljak, amelyek nélkil nem
miikodik a globalis gazdasag (BRYSON, J. R. et al. 2004). Mindemellett, mint aramlasi
kdzpontok biztositjak a térbelileg szétszort komplex szervezetek — gyarak, irodék, szolgaltato
kirendeltsegek — halozatanak zavartalan miikodését (SASSEN, S. 2005).

FRIEDMANN (1986, 1995b) és SASSEN (1991, 1994) is helyként kezelik a varosokat,
ezzel szemben CASTELLS (1996) folyamatként értelmezi Oket, és szerinte a vilagvarosok
termelddése és ujratermelédése nem attdl fiigg, hogy mi van fixen benniik (forma, funkcio),
hanem, hogy milyen aramlasok (pl. informacidé, pénz, tudas) aramlanak rajtuk keresztil
(BEAVERSTOCK, J. V. et al. 2000b, DERUDDER, B. — WITLOX, F. 2005b, TAYLOR, P. J. 2008).
Elképzelései szerint az aramlasok terében (spaces of flows) a varosok mint csomopontok
funkcionalnak, és hatarozzak meg napjaink tarsadalmi szokasait. A varosok tehat térbeli
interakciok folyamatosan valtoz6 hal6zataban kdzponti (csomoéponti) funkcidt betoltd
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helyeknek tekinthetéek (TAYLOR, P. J. 2008), amelyek hatalmi poziciojukat specialis
szolgaltatasok, termelési centrumok és a globalis hal6zatok piaca kdzotti 6sszekapcsoltsagbol
¢és az aramlasok terében betoltott szerepiikbdl eredeztethetéek (BEAVERSTOCK, J. V. et al.
2000b, 2011, CASTELLS, M. 1996).

Allaspontom szerint azonban a vilag/globalis varosok egyszerre helyek és aramlasi
csomopontok is, hiszen ha a varosok térkapcsolatait vizsgalom, akkor a varosok kozotti
aramlasok dontd fontossaguak. Mindemellett azonban, ha az okot is keresem, hogy ezek az
aramlasok miként alakulnak, akkor a lokalis tér jellemzdit sem hagyhatom figyelmen kiviil,
hiszen ahogyan kapcsolatba lépnek egymaéssal, ugy a helyeknek egy sajatos lokalis kontextusa
is teremtédik, amely a globdlis aramlasokat az adott térrész tulajdonsagaival ruhazza fel
(MAsseY, D. 1991).

A vizsgalatom szempontjabdl fontos, hogy a vilagvaros és globalis varos definiciékhoz
konkreét varosokat is tudjak kapcsolni. Ehhez azonban a FRIEDMANN (1986) és SASSEN (1991)
altal készitett besoroldsok méar nem aktualisak, hiszen tobb mint 20 éve késziiltek, és azota
jelentds valtozasok torténtek a globalis varoshierarchidban is. Emellett ezek a listadk inkabb
becslésen, tapasztalaton alapulnak, mintsem valos és keézzelfoghatd empirikus adatokon
(SMITH, D. A. — TIMBERLAKE, M. F. 2001). Mindezek kdvetkeztében megalkottam a sajat 100
elembdl allo vilagvaros és 18 elembdl allo globalis varos listamat (lasd. 1.3.1. fejezet). A
fejezet soran leirtak alapjan tehat vilagvarosnak tekintem azokat a varosokat (1. melléklet),
amelyek a vilaggazdasag iranyito- és vezérlé centrumai, olyan csomopontok, ahol a specidlis
szolgdltatisok termelése és az egymastol fiiggd anyagi-, pénzugyi- és kulturalis javakban
megtestestilo dramlasok iranyitasa és szervezése torténik.

Dolgozatomban a globélis varosok meghatarozasa esetén kibdvitem a SASSEN (1991)
és TAYLOR (2005) altal készitett besorolasokat és globalis varosoknak tekintem a
vilagvarosoknak azt a sziik korét — a harom centrumtérség hat-hat globalis szerepkorokkel
rendelkez6 varosa -, amelyek vizsgalatom alapjan, a telepilléshierarchia csucsan foglalnak
helyet, és mint aramlasi- és halozati kdzpontok biztositjak a tudas és az informacio termelését,

daramlasat, és a globalis gazdasag halozatanak zavartalan miikodését.
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2.2. A globalis légi kozlekedési rendszer jellemzéi

A kozlekedési infrastruktirak mindig is fontos szerepet toltottek be az egyes térségek
gazdasagi fejlédésében. Kiilonosen a 1égi kozlekedési halozatok csokkentették a foldrajzi- és
id6beli korlatait az emberek, aruk és az informacidk aramlasanak. Ezek az aramlasok, amelyek
a globalis gazdasagot ¢ltetik és formaljak, széles skalan mozognak az éteritdl (pl. internetes
adatcsomagok tovabbitasa vagy pénzigyi transzakciok) a kézzel megfoghatokig (konténeres
szallitas vagy emberek utazasa) egyarant. Egylttesen ezek a halozati infrastrukturalis elemek
korvonalazzdk a globaliz&cidés folyamat kontlrjait a 21. szdzadban, aminek az egyik
leglatvanyosabb megjelenése a globalis 1égi kozlekedés és annak aramlasi rendszerei. Ezek
biztositjak az egyetlen gyors, és vilagméreti szallitasi haldzatot, ami elengedhetetlen feltétele
a globalis Gzleti- és turisztikai aramlasok megvalosulasanak, hiszen tobb tizezer repiil6teret
kapcsolnak 0ssze és lehetové teszik tobb millié ember utazasat (ATAG 2012, GRUBESIC, T. H.
et al. 2008).

Ennek megfeleléen napjainkra a légitdrsasagok éves szinten koriilbeliil 2,6 milliard
utast - ami ot trillié fizetett kilométernek (RPK)™® felel meg -, valamint 48 milli6 tonna arut —
ami 127 milliard arutonna-kilométernek (FTK)*' felel meg — szallitanak légi Gton, mig a
szektor altal termelt jovedelmeket korulbell 2,2 trillio amerikai dollarra becsilik, ami a vilag
GDP-jének 3,5 szazalékat adja (ATAG 2012). Ezzel eldsegitik a vilagkereskedelmet, hiszen
javitjdk a nemzetgazdasagok nemzetkdzi piacokhoz vald hozzaférését, lehetévé teszik a
termelés globalizacidjat, vagyis a piacok globalis gazdasagba valé beagyazodottsagat.
Gazdaségi hatésai (kozvetlen, kozvetett, indukalt, katalitikus) sem hagyhatéak figyelmen
Kivul. Szamos tanulmany kiemelte, hogy a 1égi kdzlekedési ipardg szoros dsszefliggésben van
a globalis gazdasagi folyamatokkal (pl. DoGANIs (2002) bemutatja, hogy a GDP névekedés és
a légi kozlekedési szektor éves novekedése kozott erds korrelacié mutathato ki) (DOBRUSZKES,
F. — VAN HAMME, G. 2011). A légi kozlekedés volumenének ndvekedése mindezeken tal is
sz¢les korli gazdasagi- ¢és tarsadalmi valtozasokat is general, azaltal, hogy eldsegiti a
kereskedelem és a turizmus novekedését, munkahelyeket teremt, ndveli az életszinvonalat,

csokkenti a szegénységet, valamint noveli az allam addk formajaban beszedett jovedelmét is

® RPK — Revenue Passenger Kilometres — az utasforgalom mértékét adja meg a fizetd utasok szama és a repiilt
kilométerek szorzata alapjan [8]
Y FTK - Freight Tonne Kilometres — az aruforgalom mértékét adja meg a szallitott aru (tonna) és a repiilt
kilométerek szorzata alapjan [8]
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(ATAG 2012, SELYMES P. K. 2011). Mindezek mellett azonban nem lehet figyelmen Kivil
hagyni, hogy a légi forgalom és a légi tarsasagok bevételei ciklikusan mozognak szoros
kodlcsénhatasban az éppen aktudlis gazdasagi helyzettel (DOBRUSZKES, F. — VAN HAMME, G.
2011). Véleményem szerint azonban, mivel a 1égi kozlekedési rendszer erds korrelaciot mutat
tarsadalmi- és gazdasagi mutatokkal (pl. népstirliség, gazdasagi fejlettség) vagy éppen
geopolitikai tényezdkkel is (GUIMERA, R. et al. 2005), igy a f6 4ramlasi irdnyok, az ezeket
biztositd Iétesitmények, a {6 kozlekedési csomopontok, a térben €s idében is csak kis
mértekben és lassan valtoznak, igy a rendszer térbelileg nagyfoku stabilitdst mutat. Mindezek
alapjan a légi kozlekedés és annak térszerkezete lehetdséget kindl arra, hogy segitségével
alaposan megvizsgaljuk a globalis varoshierarchiat és a varosok kozott megvalosulo
aramlasokat.

A 1égi kozlekedés mitkddése azonban tobb szinten megvalosuld szabalyozashoz és
szabalyokat kozvetitd intézményrendszerhez kothetd, ezért fontosnak tartom attekinteni, hogy

melyek azok a keretek, amelyek meghatarozzak a 1égi kozlekedés miikodését.

2.2.1. A légi kozlekedés kinalati oldalanak jellemz6i

Az elmult idében szamos intézkedés tortént a 1égi kozlekedés teriiletén a szabad
verseny eldmozditasa és a piaci korlatok lebontasa érdekében, ezért a kovetkezokben roviden
kifejtem a szabalyozadsok tekintetében bekovetkezett valtozdsokat és azok a szektorra
gyakorolt hatasait.

A légi kozlekedés egészen a legutdbbi idokig az egyik legjobban szabalyozott agazatok
koz¢ tartozott, ami dontden befolydsolta a piacon tevékenykedd légitarsasagok miikodését,
vallalati struktarajat és utvonalhaldzatat is. A rendszer alapelveit, normait és kereteit az 1944-
es Chicagdi Egyezményben fogalmaztak meg. A szerzddésben lefektették, hogy minden allam
maga rendelkezik a terilete feletti légtérrel, megfogalmaztdk a légi kozlekedési
szabadsagjogokat™ és megteremtették a szabalyozasért felels intézményi hétteret (pl.
ICAO™) is (BuTTON, K. 2009, DUDAS G. 2010a, ERDOsI F. 1997, 1998). Ennek nyoman a

belfoldi legi kozlekedés szervezése és felligyelete az allamok sajat hataskorébe tartozott, mig a

8 A légi szabadsagjogokkal az alabbi tanulmanyok foglalkoznak: BURGHOUWT, G. 2007, DOGANIS, R. 2008,
ERDOSIF. 1997, RODRIGUE, J-P. et al. 2006

9 International Civil Aviation Organization (ICAO) — A Nemzetkozi Polgari Repiilés Szervezete; az ENSZ
repliléssel foglalkozo szervezete. Célja a biztonsagos és gazdasagos nemzetkdzi 1égi kdzlekedés biztositasa
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nemzetkdzi légi kdzlekedést allamok kozotti bilateralis szerz6dések szabalyoztak. Ezekben a
kétoldali szerzddésekben az orszagok egymas kozott meghatdroztak a jaratok gyakorisdgat és
kapacitasat, a repildjegyarak dijszabédsat, az alkalmazott szabadsagjogokat, a kijelolt
légitarsasagok? és a kiszolgalt repiiléterek szamat (AUGUSDINATA, B. — DE KLEIN, W. 2002,
BurGgHouwT, G. 2007, BuTtToN, K. 2009, CENTO, A. 2009, DoGANIS, R. 2006, Oum, T. H.
1998). A Chicag6i Egyezmény és a bilaterdlis egyezmények kdvetkeztében atalakult
(korlatozotta valt) a piaci verseny, duopolisztikus vagy oligopolisztikus piaci kdrnyezet alakult
Ki, hiszen U] 1égi utasszallitok piacra lépését a kormanyok szigortan korlatozték, igy az egyes
allamok nemzeti légitarsasagai uraltak a piacot. Arverseny hianyaban - a jegyarak rogzitve
voltak a Nemzetkdzi Légi Széllitsi Szovetség (IATA) altal — megsziintek azok a piaci
mechanizmusok is, amelyek gazdasagos repiiljegyar képzést vagy megfeleld jaratszamokat
indokoltak volna, igy a hatékonysag és a gazdasagossag teljes mértekben hattérbe szorult.
Helyette magas Uzemelési koltségek és magas repiildjegyarak voltak, amelyek nem vették
figyelembe kereslet és a kinalat altal tamasztott igényeket (ButtoN, K. — PELS, E. 2010,
DoGANIS, R. 2006). Ennek kovetkeztében az 1970-es evek végére egyre nyilvanvalobba valt,
hogy a kormanyzati szabalyozasok tdlsagosan szigoruak és a korlatozasoknak tébb negativ
hatasa van, mint pozitiv eredménye (PELS, E. 2008). A piaci verseny eldsegitése érdekében
1978-ban elfogadtak az Egyesiilt Allamokban azt a deregulacios térvényt (Airline
Deregulation Act), ami belf6ldi atvonalakon megsziintetett minden korlatozast, lehetévé téve a
szabad piaci verseny kibontakozasat (BUTTON, K. — PELS, E. 2010, ERDOSsI F. 1997, PELS, E.
2008, 2009). Az 10 helyzetet kihasznalva rovid id6 alatt negyven koriilire emelkedett a
légitarsasagok szama az Egyesiilt Allamok légterében, emellett megfigyelhetd volt még a
halozatuk atstrukturalodasa is. A ponttdl-pontig vald szallitas mellett megjelent a deregulacio
egyik leglatvanyosabb eredménye, a ,,hub and spoke” héaldzatszervezési modszer (PELS, E.
2001, 2008). A modszer egy biciklikerék képére hasonlit a leginkabb (3. abra) és lényege,
hogy a légitarsasagok forgalmukat egy kozlekedési forditdkorong (hub) koéré koncentraljak.
Erre a koOzponti csomodpontra kiterjedt rahordd hal6zat (feeder network) segitségével, a
repiilétér kiterjedt vonzaskorzetébdl futtatjadk Gssze a forgalmat és ott tovabbitjak azt egy
masik csomodpontig vagy éppen egy nagytavolsagi févonalon a vilag tavoli részébe

(DERUDDER, B. et al. 2007, ErRDOsI F. 1997). A hub and spoke rendszer alkalmazasa lehetové

20 A szerzédésbe foglalt légitarsasagok altaldban az allamok nemzeti 1égitarsasagai voltak
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teszi a regionalis piacok feletti dominanciat és magasabb repiil6gép kihasznaltsagot, mikdzben
az utasok a jobb kapcsolati lehetéségekbdl (pl. kiboviilt célallomds-kinalat, stirlibb jaratok),
valamint az olcsobb jegyarakbol profitalnak, habar az atszallasok gyakoribbak, és ennek
kovetkeztében az utazasi idokben novekedés figyelheté meg (MUREL, M. — O’CONNELL, J. F.
2011, RODRIGUE, J-P. et al. 2006).

ponttol-pontig halozati rendszer hub and spoke halézati rendszer

3. &bra: A ponttdl-pontig és a hub and spoke rendszer
(Forras: DERUDDER, B. et al. 2007, ERDOSI F. 1997, RODRIGUE, J-P. et al. 2006 alapjan sajat szerkesztés)

Az ¢élénkiild verseny tehat jelentds repiiléjegyar csokkenést és az utasszamok gyors
novekedését eredményezte (ANDERSON, W. P. et al. 2005), azonban a piaci szelekcid (cs6dok,
vallalati egyesiilések) kovetkeztében a 1égi utasszallitok szama rovid id6 alatt hat-hétre
csokkent (PELS, E. 2001). Ezt a folyamatot nagymértékben eldsegitette, hogy a hub and spoke
rendszer jelentds térbeli koncentracidt eredményezett, hiszen bizonyos vildgvarosok
repiildterein tigynevezett "hub er6dok™ alakultak, ahol egy légitarsasag uralta a piac 70-90
szazalékat (GoOeTz, A. R. - VOWLES, T. M. 2009).

Annak ellenére, hogy az amerikai légi kozlekedési piacokat az 1978-ban deregulaltak,
mig az eurdpai légteret a 1997-re teljes mértékben liberalizaltak ** — Azsiaban ez a folyamat
még nem jatszodott le és a mai napig szigoru szabalyozasok vannak életben a térségen belili
kozlekedést illetéen®® (ZHANG, A. et al. 2008) - a legtobb nemzetkozi Gtvonalra még mindig

szigoru korlatozasok vonatkoztak. Ez nagyban korlatozta az amerikai vagy eurdpai

21 Az eurdpai piac liberalizacidja harom programcsomagban val6sult meg (10 évvel az amerikai piac utan) és a
piaci korlatozasok teljes lebontasa 1997-ben kdvetkezett be (CENTO, A. 2009, DUDAS G. 2010a).

2 A térségen belill kezdeményezések vannak a szabalyozasok csokkentése érdekében példaul a Délkelet-azsiai
Nemzetek Szovetsége (ASEAN) mar kidolgozott egy menetrendet, hogy fokozatosan elmozduljon a nyitott
égbolt felé és 2015-re lebontsa a piaci korlatozasokat (FORSYTH, P. et al. 2006, ZHANG, A. et al. 2008).
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légitarsasagokat, hogy bdvitsék nemzetkdzi célallomasaik szamat és ezzel nagyobb globalis
lefedettségre tegyenek szert, és ndveljék Uzemelési hatékonysagukat. Emellett az egyre
szélesebb korben alkalmazott hub and spoke rendszer is akadalyokat tamasztott egy masik
légitarsasag altal uralt piacra valo betdrésre (PELS, E. 2001). A probléma megoldasara az egyik
lehetséges mod a légitarsasagok egyesilése, amit azonban szamos akadaly nehezitett. Az
egyik gatlo tényezd, hogy az egyes orszagokban a kiilfoldi tulajdonrész egy vallalatban
korlatozva van - pl. az Egyesiilt Allamokban ez 25 széazalék -, igy szinte lehetetlenné valik a
hataron atnyalo cegegyesiilések megkotése. A masik tényezd, hogy a bilateralis szerzédések
kormanyok kozott kottetnek, tehat két kiilonbozé nemzetiségli vallalat egyestilésekor ezek a
szerz8dések semmissé valhatnak?. Ennek kovetkeztében a légi kozlekedési véllalatok
egyesiilése elsdsorban a belféldi piacokon jelenthet eldonyt €s piacbdviilést a 1égi utasszallitok
szdmara (AUGUSDINATA, B. — DE KLEIN, W. 2002). 4 madsik lehetéség, hogy az egyes
légitarsasagok a kozép- és hosszu tavi nemzetkdzi piacokon ndveljék versenyképességiket,
hogy légi szbvetségekbe szervezédnek. Napjainkra szamos ilyen szovetség alakult — kdzulik
néhany csak egyetlen Utra terjed ki — azonban a harom legnagyobb légi tarsulas (Oneworld;
SkyTeam; Star Alliance) tagjai a nemzetkdzi utasforgalom 60 szadzalekat szallitjak (BUTTON,
K. — PeLs, E. 2010). A szerz6d6é felek egylittmiikodnek a menetrendek kialakitasaban,

jaratszdm megosztasban (code sharing?),

emellett kozdsen osztoznak kockézatokbdl,
kolcsondsen profitdlhatnak a kibdviilt utvonalhdlozatbol és a méretgazdasagossagbol adddo
elényokbol is (PompL, W. 2007, RODRIGUE, J-P. et al. 2006).

A légi kozlekedésben a nagyfoku deregulacid és liberalizacid, az egyre gyakoribb
Nyitott Egbolt Egyezmények (open-skies agreement), és a légi szovetségek dinamikusan
formaljak szektort és elésegitik a folyamatos ndvekedését, hiszen meghatarozzak, hogy a
nemzeti- és nemzetkodzi piacokon hany szerepld lehet aktiv, ezaltal nagyban befolyasoljak a
piaci versenyt és a jegyar-képzést is, igy kozvetlenil a légi kozlekedés haldzatat, mig

kdzvetett mddon a gazdasagi tavolsag értékére gyakorolnak hatast.

2 Ez akadalyozta meg példaul a KLM és a British Airways egyesiilését, mert az Egyesiilt Allamok
kinyilvanitotta, hogy az nyitott égbolt egyezmény, amit Hollandiaval kotott, nem lesz érvényes az (j
légtarsasagra

2 A code-share egy olyan megéllapodas két légitarsasag kozott, amely alapjan ,,A” |égitarsasag jaratéara ,,B”
légitarsasag is sajat jarataként arulja a jegyeket, annak ellenére, hogy a szolgaltatast ténylegesen vagy részlegesen
,A” fuvarozé végzi (PompL, W. 2007).
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2.2.2. A légi kozlekedés terbelisége

A szervezeti keretek attekintése mellett, fontosnak tartom a légi koézlekedesi rendszer
térbeliségének a bemutatasat is, hiszen a 1égi Gtvonalak halozata és a f6 aramlasi irdnyok
jelentds mértékben befolydsolhatjdk a gazdasagi tavolsag és az idétavolsag értékeket.

A vilag légi forgalma az 1950-es évek Ota atlagosan évi 5-8 szdzalékkal novekszik
(ErRDOSI F. 2010), és az utobbi évtizedben a légi utasok szama kozel megharomszorozédott
(1999-ben 1,5 milliard utas, mig 2009-ben 4,8 milliard) (DucrUET, C. et al. 2011). Nem
hagyhatdéak azonban figyelmen kiviil az agazatban kiils§ tényezdk hatdsara (pl. 2001-es
terrortdmadasok, SARS-virus, 2008-as gazdasagi vilagvalsag) id6r6l-idére bekovetkezd
ciklikus visszaesések sem. Ezekre a valsagokra adott eltéré reakciok kovetkeztében egyes
térségek novekedési iliteme és az utasforgalom térbeli eloszlasa térségenként igen erds
szOrodast mutathat (BisiIGNANI, G. 2011), azonban a makrostrukturdk az idében stabilnak és
viszonylag allandonak bizonyulnak. Ezek alapjan a légi kozlekedés térbelisége alapvetden
kelet-nyugat irdnya aramlasok dominancidjat mutatja, ami az északi féltekén egy tengely
mentén kapcsolja 6ssze a harom gazdasagi er6kozpontot (GRAHAM, B. 1999, WITLOX, F. et al.
2004). A légi utazasok nagyobb része azonban els6sorban a kontinenseken beliili
utasforgalombdl adddik - WiTLOX, F. et al. (2004) szerint ez az arany 70 szézalék koriil mozog
-, hiszen az utasforgalom 25 szazaléka az észak-amerikai, 14,1 szazaléka az eurdpai, mig 13,5
szazaléka az azsiai kontinensen beliil realizaldédik (4. abra). Dont6 tobbségiik tehat rovid- és
kdzéptava (kevesebb, mint 5000 km) kapcsolatokat foglal magaba, és az adott makrorégio
varosait kapcsolja 6ssze (ESPON 2007). Az intraregionalis aramlasok jelentésége részben a
gazdasagi integraciok egyre novekvd szerepére vezethetd vissza, hiszen ennek kovetkeztében
lehetévé valik az adott makrorégion beliil az emberek, aruk, téke még szabadabb mozgasa,
ami jelentésen hozzajarul a nemzetkdzi kereskedelem és a légi kozlekedesi kapcsolatok
ndvekedésehez (WITLOX, F. et al. 2004).

A vilagrészek kozotti 1égi forgalom viszonylatok megoszlasaban a harom magtérseg
kozotti aramlasok a meghatarozoak, azonban intenzitasuk egymashoz koézelité tendenciat
mutat (ERDOsI F. 2010). A legfontosabb interkontinentélis Utvonal tovabbra is az Eurdpat
Eszak-Amerikaval 6sszekapcsol6 transzatlanti folyosd, ami jol kéveti a nemzetkozi pénzigyi
piacok novekedését is, hiszen a kiilfoldi miikod6toke aramlasok az Eurdpai Unid és az

Egyesult Allamok kozott a legdinamikusabbak a Foldiinkén (WiTLOX, F. et al. 2004). Ennek
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nyoman a két régido kozott az utasforgalom 10,5 szazaléka bonyolddik le. A masodik {6
kozlekedési folyoso az Eurdpat Azsiaval 6sszekotd utvonal 7,5 szazalékkal, a harmadik pedig
az Eszak-Amerika-Azsia vonal 5,6 szazalékkal. A régiok kozotti magasabb részesedéseket
vélhetden a gazdasagi aktivitas globalizacidjanak, a gazdasagi 6sszefonddasoknak tudhato be,
ami az elmalt par évtizedben Kina és a négy ,kistigris” ipari termelésének és
exporttevékenységének felfutasabol eredeztethetd.

A 1égi kozlekedési aramlasok terbelisege tehat leginkabb a centrum-periféria
viszonyokat tiikrozi, hiszen dontd tobbségiik a nyugati féltekére koncentralodik és a harom
gazdasagi centrum térségen belil, valamint kozottik valosul meg. A magtérségek és a
periféridk kozotti 1égi utazasok kisebb volumentiek, mig a periféridk egymas kozotti forgalma
(Latin-Amerika — Afrika; Afrika — Csendes-Oceani térség, Csendes-Oceani térseg — Latin-

Amerika) jelentéktelennek mondhat6 (ERDOsI F. 2010).

. Région beliili aramlisok

mm Régiok kozotti aramlasok

4. dbra: A menetrendszerinti légi kdzlekedés legfontosabb aramlésai 2005
(Forras: PompL, W. 2007 alapjan sajat szerkesztés)

Dolgozatomban alapvetden varosok kozotti kapcsolatokat vizsgalok, ezért fontosnak
tartom telepiilési szinten is a f6 dramlési csatorndkat attekinteni (5. dbra). A globalis 1éptéken
Kirajzolodott észak és dél kozotti kontraszt a varoskapcsolatok kozott is megfigyelhetd, és mig

a centrumtérségeken beliil a 1égi kozlekedési aramlasok dontéen a hub szerepkorokkel
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rendelkezé vildgvarosi csomoépontokon keresztiil (pl. London, Los Angeles, Hongkong)
valosulnak meg, addig a periférikusnak szamitd makrorégiok esetében elsésorban a
kapuvarosi szerepkorrel rendelkezd varosok (Santiago, Sao Paulo, Johannesburg) a
meghataroz6 pontjai ennek a rendszernek. Mindemellett a legjelentésebb aramlasok
elsésorban ez egyes makrorégiokon beliil alakulnak ki, hiszen a tiz legforgalmasabb légi
atvonal kozil kilenc, azonos kontinensen belili vilagvéarosokat kapcsol 6ssze, az egyedli
kivetel ezek kozil a London — New York varospar (DERUDDER, B. et al. 2008, WiTLOX, F. et
al. 2004).

San Francisco ./"\\

\ 7

Dallas

5. &bra: A legfontosabb varoskapcsolatok 1égi utasok szama alapjan
(Forras: DERUDDER, B. et al. 2008 alapjan sajat szerkesztés)

A globalis 1égi kozlekedési kapcsolatok Eurdpan beliil elsésorban Nyugat-Eurdpa
globalis varosaiban futnak 6ssze. A legfontosabb légi kdzlekedesi csomopont a térségen belll
London - a tiz legforgalmasabb ttvonal koziil 6t a brit varoshoz kdthet6 -, azonban fontos hub
szerepkorrel rendelkezik még Amszterdam, Parizs és Frankfurt is. Eszak-Amerikaban ezzel
szemben két jelentOsebb légi forgalmi goécpont alakult ki. Az egyik blokk az atlanti
partvidéken és a nagy tavak videkén talalhato New York kdzponttal - a tiz legforgalmasabb
utvonal koziil nyolc New Yorkhoz kothetd, mig a masik csoportosulds a nyugati parton Los
Angeles és San Francisco térségeben (ESPON 2007, WITLOX, F. et al. 2004). A kelet-azsiali

térségben a fontos légi kozlekedési centrumok ,,Tokio-Szingapur” tengely mentén
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helyezkednek el, azonban a 1égi kozlekedési dramlasok terén egyfajta specializacié figyelhetd
meg a térség varosai esetében. A makrorégion beliili aramlasok kozpontjai elsdsorban
Hongkong és Szingapur, mig az interkontinentalis kapcsolatok esetében jol kérvonalazodik,
hogy Tokié és Hongkong Eurdpa és Eszak-Amerika varosaival tartanak fenn szoros
kapcsolatokat, Szoul, Tajpej és Puszan kapcsolatai Amerika felé orientalédnak, mig Szingapuar
¢s Bangkok elsésorban eurdpai varosokkal allnak szorosabb kapcsolatban. A legfontosabb
kilonbség Tokio aramlasok terében elfoglalt pozicidjdban mutathatd ki, hiszen mig a
vilagvaros kutatasok (SHORT, J. R. — Kim, Y. 1999, BEAVERSTOCK, J. V. et al. 1999,
ALDERSON, A. S. — BECKFIELD, J. 2004, FRIEDMANN, J. 1995a) a japan varost rendre az 6t
legfontosabb varos kozé soroltdk, amely kiemelt gazdasagi erdvel rendelkezik, addig légi
aramlasok tekintetében gyengébb értékekkel rendelkezik, és nem szerepel a legfontosabb
varosok kozott (ESPON 2007, WITLOX, F. et al. 2004).
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3. Gazdasagi- és idotavolsag vizsgalata a vilagvarosok kozott

Az elméleti keretek megfogalmazasa és az alkalmazott modszertan reszletes
ismertetése utan, a dolgozat elemz6 részében 1égi kozlekedési adatokbol szerkesztett tematikus
és izotérképek segitsegével vizsgalom a varoshierarchia cstcsan elhelyezkedé varosok
gazdasagi- és idotavolsagat, a legolcsobb repiildjegyar és a legrovidebb utazasi id6 figyelembe
vetelével.

A gazdasagi tavolsag térképek esetében a megjelenitett tavolsagok nem a fizikai
tavolsaggal, hanem a pontok kozotti utazasi koltségekkel aranyosak. igy minél olcsobb az
adott varospar esetén az utazads, annal intenzivebb kapcsolatot feltételez, vagyis a
gazdasagosabban elérhetd pontok ,.kozelebb”, mig a dragabban elérheté pontok ,,tavolabb”
kerilnek egymastdl. Ezek alapjan azok a varosok/régiok, amelyek pozitiv iranyd
elmozduldsokat mutatnak, azok szoros és intenziv kapcsolatokat feltételeznek, és kirajzoljak
az adott viszonylatban fennall6 fiigg6ségi- és hatalmi viszonyokat.

Ezzel szemben az idébeli relaciok esetében a térbeli tavolsagok megtartasara
torekedtem, ezért izovonalas térképek felhasznalasaval abrazoltam, hogy egy adott varosnak a
vizsgalt idépontban hogyan alakult a repiilési id6ben mért elérhetdsége. Ebben az esetben a
varosok kozotti kapcsolatok intenzitasat az utazasi id6 hossza mutatja meg. Egy varos minel
tobb kozvetlen (vagy keveés atszallassal) kapcsolattal rendelkezik, annal kdzpontibb és
gazdasagilag meghatdroz6 varosnak tekinthetd. Ez a két vizsgalati mdodszer mérhetoveé és
modellezhetdvé teszi az erdviszonyok eltolodasat a globalis varoshalozat elemei kozott.

A ket tavolsdgfogalom hasznalata a dolgozatban azért indokolt, mert kiegeszitik
egymast, és egyuttes hasznalatuk bizonyos tekintetben segit kikiiszobolni az egyes modellek
korlatait is. A gazdasagi tavolsdg értékekben a vizsgalati mod Kkorlatai révid tavd
véroskapcsolatok (<2000 km) esetén jelentkeznek, a méretgazdasagossagi megfontolasok®
kovetkeztében. Ezzel szemben az iddétavolsdg térképi megjelenitése folyaman éppen az
ellenkez6 tendencia figyelhet6 meg. A nagy tavolsagu kapcsolatoknal jelenik meg a tavolsag
modositd hatdsa, hiszen a menetrend szerint kozlekedé utasszallito gépek sebesség- és
hatotavolsag korlatai miatt bizonyos tavolsag folott megallasra kényszeriilnek, ami az utazasi

1d6k novekedését eredményezi.

% Részletesebb leirést a fejezet tovabbi részei tartalmaznak
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Az értekezés elemz0 részének tovabbi tagolasa a kovetkezd: a vizsgalatot vilagvarosok
gazdasagi tavolsdg térképeinek elemzésével folytatom, majd ezt kovetéen az id6tavolsag

térképek vizsgalataval foglalkozom részletesebben.

3.1. A vilagvarosok gazdasagi tavolsaganak dsszehasonlito vizsgalata

A gazdasagi tavolsag térképek esetében a vizsgalat targyat az képezi, hogy a globélis
varosok és a vilagvarosok kozotti kapcsolatokban milyen valtozasok kdvetkeznek be, ha
foldrajzi tavolsag helyett a repiiléjegyarbol szarmaztatott gazdasagi tavolsag ertékek
felhasznalasaval vizsgalom a két varos kozotti kapcsolatot.

A dolgozatban el6szor a globalis varoshierarchia cstcsan elhelyezkedd varosok
(London, New York, Toki0) gazdasagi tavolsadg értékeit hasonlitom 0Ossze. Ezt kovetden
makroregionalis szinten is megvizsgalom az egyes terségek globalis varosainak gazdasagi
tavolsag értékei altal kirajzolddott térstrukturakat, majd a (fél)periféria globalis
szerepkorokkel rendelkezd vilagvarosait (Johannesburg, Mexikovaros, Sao Paulo, Sydney)
mutatom be. Végul kitérek egy kelet-kdzép-eurdpai posztszocialista ,,vildgvaros” - Budapest —

gazdasagi tavolsag ertékeire is.

3.1.1. London, New York és Tokio gazdasagi tavolsaganak vizsgalata

A kutatas elején abbol a feltevésbdl indultam ki, hogy a kozlekedési- €s
infokommunikacids technologiak térmodositd hatasa eltéré modon jelenik meg a globalis
varoshierarchia kiilonb6zd szintjein, mégpedig oly mddon, hogy a globalis varoshierarchia
csucsan elhelyezkedd varosok esetében ezek a hatasok pozitivabb és erdteljesebb valtozasokat
eredményeznek, mig a hierarchia szinteken lefele haladva, ezek a hatdsok egyre
esetlegesebbek és ritkdbbak. Ennek kovetkeztében az elemzést a hArom gazdasagi magtérség
varosaival kezdtem, kiemelt figyelmet forditva a mar SAssen (1991) altal is globélis varosként
besorolt London, New York és Tokiora.

Az elemzéshez kivalasztott globalis varosok esetében eltérd teriileti struktirak
rajzolodnak ki a gazdasagi tavolsdg térképek vizsgalatakor, azonban mindharom esetben
markans térsegi jellegzetességek is mutatkoznak. A kozlekedési- és infokommunikacios
technologidk pozitiv térmodositd hatdsa London és New York (6., 9. abra) értékeiben
figyelhetdek meg legmarkansabban. Az elébbinél 99 varoskapcsolatbol 76 esetben

»kozeledés”, mig 23 esetben kismértékii ,,tavolodas”, addig New Yorknal 80 esetben pozitiv,
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mig 19 esetben negativ irdnyd elmozdulds volt a meghataroz6. Ezzel szemben Tokionél
teljesen ellentétes folyamatok a dominénsak, hiszen a 99 véaroskapcsolatbol 91-nél
Htavolodas”, mig minddssze nyolc kapcsolat esetében pozitiv tendencidk voltak a
meghatarozéak. A kovetkezé fejezetekben részletesen elemzem a harom globalis varos

térkapcsolati értékeit.

3.1.1.1. A gazdasagi tavolsagok alakulasa Londonbal

London gazdasagi tavolsag értékeinek (6. abra) makroregionalis 1éptékii vizsgalata
soran egyértelmiien korvonalazodik a globalis gazdasagban betoltott vezérld szerepe, ami
alapjan pozitiv teriileti mintazatok a dominansak, mind Eszak-Amerika, Azsia, Ausztralia,
Afrika és Dél-Amerika esetében is. A varoskapcsolatok vizsgalata is pozitiv értékeket mutat,

azonban az egyes térsegeken belll néhany varos negativ értékeket vesz fel.
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7. &bra. London és a vilagvarosok kapcsolata a fejlett szolgaltatast biztositd kapcsolatok
intenzitasa alapjan
(Forras: TAYLOR, P. J. 2004a alapjan sajat szerkesztés)

Eszak-Amerikaban a ,,kozeledés” dominanciaja csak az Egyesiilt Allamok vérosainak
sajatossdga, a harom kanadai vilagvaros (Montreal, Toronto, Vancouver) ,tavolabb”
helyezkednek el gazdasagi tdvolsag értékeik alapjan. Ez a kettdsség akkor is megfigyelhetd, ha
London és az észak-amerikai varosok kdzotti szolgaltatasok intenzitasat vizsgaljuk (7. abra),
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amelyen a kanadai varosok ugyancsak alacsony intenzitasu kapcsolati értékeket mutatnak a
brit févarossal, mig az amerikai varosok dont6 tobbsége magas intenzitasi kapcsolatokkal
rendelkezik, amelyek kozul is kiemelkedik New York, Chicago és Washington D.C.. A magas
szolgaltatdsi intenzitds valdszinisithetden jelentds iizleti aramlasokat is general, hiszen ezek
az értékek visszatiikrozédnek a varoskapcsolatok gazdasagi tavolsag értékeiben is, ami alapjan
a kanadai varosok atlagosan kb. 750 km-es ,,tavolodast” mutatnak. Ezzel szemben az amerikai
varosok esetében a gazdasagi tavolsadgok pozitiv iranyban maédosulnak, igy New York 208
km-el, Chicago 1023 km-el, mig Washington D.C. 381 km-el ,koézeledik” Londonhoz

szamitasaim alapjan.
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8. dbra: Az eurdpai vilagvarosok gazdasagi tavolsaga Londonbdl, a legolcsobb

repiiléjegyarat figyelembe véve, 2010
(Forras: Sajat szerkesztés)

Européban (8. abra) a korabbi kutatasokhoz képest (DUDAS G. — PERNYESZ P. 2011bc,
MORICZ A. — DUDAS G. 2010) a differencialt térképi alaparanyoknak koszonhetSen vegyes
térstruktdra rajzolddik ki. Ebben fontos szerepet jatszanak a kontinens kozlekedésféldrajzi
adottsagai, a légi kozlekedési &gazatban széles korben alkalmazott hub and spoke
halozatszervezési modell, valamint az egyre nagyobb szereppel bird6 méretgazdasagossagi- és

koltséghatékonysagi megfontolasok is. Ezeknek a tényezdknek koszonhetden London
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esetében is korvonalazédik a gazdasagossagi kiiszob®® vonala - mint azt egy korabbi kutatas
esetében Budapestnél is tapasztalhattuk (MORICz A. — DUDAS G. 2010) — ami a brit fovarostol
kb. 750 km sugart koriven hazodik. Azok a varosok, amelyek ezen a gazdasagossagi
klisz6bon belll helyezkednek el, a gazdasagi tavolsag értékeik minden esetben meghaladjak a
foldrajzi tavolsaguk értékét, mig a kiszobértéken Kiviliek pozitiv irdnylu elmozduldsokat
mutatnak, mint példaul Madrid, Roma vagy éppen Berlin.

A kedvezd észak-amerikai €s europai értekek mellett a tavol-keleti térsegben is a
varosok a ,,kozeledést” mutatnak, kivéetelt ez aldl csak négy varos Tajpej, Shenzen, Nagoja és
Tokio kepez.

A véroskapcsolatokat vizsgalva megallapithato, hogy a harom Londontdl legtavolabb
elhelyezked6 Oceaniai varos, Sydney, Melbourne és Auckland mutatjak a legjobb gazdasagi
tavolsag értékeket. Szamitasaim szerint Sydney foldrajzi tavolsaganak kdzel egyharmadaval
(5545 km-el), Melbourne virtuélisan foldrajzi tavolsaganak kozel egynegyedevel (4750 km-
el), mig Auckland korilbelul egyotodével (4002 km-el) kerilt ,,kdzelebb” Londonhoz.
Ezekben a pozitiv értekekben nagy szerepet jatszhat a gyarmati uralom soran kialakult szoros
kulturalis, nyelvi és politikai kapcsolat, valamint az a tényez0, hogy a tavolsag novekedésével
a repiiléjegyarak is novekednek, azonban nem egyenesen ardnyosan (DICKEN, P. 2007,
KNOWLES, R. D. 2006, TAAFFE, E. J. et al. 1996). Igy a négy tavolsagi zona ellenére apré
(pozitiv iranyd) torzulasok jelentkezhetnek az ultrahosszu tavolsagi kategoridba tartozd
varosparok eseteben. Hasonlo pozitiv tendenciak mutatkoznak meg az indiai varosok esetében
is, amelyek atlagosan kb. 2560 km-el kerlilnek ,,kdzelebb” a brit varoshoz, mint azt a féldrajzi
tavolsaguk indokolna. Ezek az értékek is vélhetden a kozos kulturalis kapcsolatokra, valamint
a konszolidalt politikai helyzetre vezethetéek vissza. Mindemellett a kozos nyelvnek
koszonhetden az indiai varosok a brit vallalatok szolgaltatasainak kiszervezése terén az egyik
legnagyobb offshoring és outsourcing kézpontjava is valtak.

Ezek a folyamatok is hangsulyozzak az ausztralazsiai régio egyre novekvd gazdasagi
szerepkorét €s a szoros gazdasagi kapcsolatokat, hiszen az elsé htsz legjobb gazdasagi
tavolsag értékekkel rendelkezd varoskapcsolatbol tizenegy London és egy ausztralazsiai

vilagvaros kozott valdsul meg.

?® Gazdasagossagi kiiszob jelenti azt a hatarértéket, amely érték alatt a légitarsasagok a jovedelmezhetSségiik
fenntartasa érdekében nem tudnak utasokat szallitani
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Néhany varos esetében azonban negativ tendenciak is mutatkoznak. A korabbi
varakozasokkal ellentétben London esetében nem csak a periférikus térségek vilagvarosai
mutatnak gyengébb értékeket, hanem a gazdasagi centrumtérségben elhelyezkedd varosok
kozil is néhany. E varosok kozé sorolhatjuk a Tokiot is. A japan févaros esetében korabbi
kutatasok sem indokoljak a rossz gazdasagi tavolsag értékeket, hiszen az Uzleti szolgaltatasi
kapcsolatok intenzitdsa magasnak mondhaté a két varos kozott (7. &bra), mindemellett a
nemzetk6zi utasforgalmi adatok is tébb millids utasszamot mutatnak (MATsumMoTO, H. 2004,
2007). Tokio gyengébb értékei igy vélhetden arra vezethetdek vissza, hogy bizonyos globalis
folyamatok helyspecifikusan jelennek meg (pl. magas reptéri szolgaltatasi koltségek, tulzsufolt
repiil6tér, a Japan gazdasdg recesszidja). Mindemellett fontos megjegyezni, hogy a
Kilencvenes évek veégén és a kétezres évek elején a térsegben toébb djonnan iparosodd
orszagban is dinamikus repiilotér-fejleszteseket hajtottak végre (pl. Hongkong, Szingapdr,
Kuala Lumpur). Ennek eredményeképpen a repiildterek kapacitdsa nagymértékben bdviilt,
jobb atszallasi lehetdségeket tudnak kindlni, rovidiilt a varakozési id6 €s jobb idésavokban is
repilnek. Kapcsolati tulajdonsagaikat figyelembe véve igy sokkal vonzdbba valtak, mind az
utasok mind a légitarsasdgok korében. Mindezen tényezdk mellett még az illetékek is
alacsonyabbak a repiiléteret hasznalod légitarsasdgok szamara. Ezzel szemben a tokioi
nemzetkozi repiiléterén (Narita) a talzsafoltsag mellett az egyik legmagasabb reptérhasznalati
dijat kotelesek a légitarsasagok fizetni (BURGHoOUWT, G. et al. 2009, FELDHOFF, T. 2003), ami
nagyban hozzjarulhat a magas repiildjegyarakhoz €s a negativ gazdasagi tavolsag értékekhez
egyarant.

A japan fOvéaros mellett tovabbi vildgvarosok esetében is jelentds negativ irdnyt
elmozdulasok tapasztalhatoak. Koziluk is kiemelkedik Montreal, hiszen a kanadai varos tébb
mint 1100 km-el ,tavolabb” helyezkedik el a térképen, mint azt a fdldrajzi tavolsaga
indokolna. Hasonléan magas negativ értékekkel rendelkezik még Vancouver - a kordbban mar
emlitett ,,lazabb” Uzleti szolgaltatasi kapcsolatok kdvetkeztében -, valamint Tajpej is. Tajpej
az lzleti szolgaltatasi kapcsolatok intenzitasaban is alacsony értékeket mutat (7. abra) a tavol-
keleti térség varosaihoz kepest. Vélhetéen e gyengébb gazdasagi tavolsag értékek annak
koszonhetdek, hogy bonyolult politikai foldrajzi helyzetben van, valamint a brit
légitarsasagoknak nincs kozvetlen légi kdzlekedési kapcsolata a tajvani varos repterével, csak
a légi szOvetségek légitarsasagai altal kozlekedtetett code-share jaratokkal érhet6 el. A tobbi
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varos mar viszonylag kismértékli ,tavolodast” mutat, és elsOsorban az eurdpai varosok
tartoznak kozéjlk a kordbban mar emlitett gazdasdgossagi kiiszob problémaja okan.

London gazdasagi tavolsag térképe alapjan dsszességeben elmondhato, hogy a kapott
eredmények egyértelmiien kirajzoljdk a brit fovaros globalis gazdasagban bedltott kdzponti
szerepét. Mind makroregiondlis, mind a varoskapcsolatok szintjén is a varosok ,,kdzeledése”
figyelheté meg. A London értékeinek vizsgéalata tovabba ravilagitott arra, hogy egyfajta
eltolodas figyelheté meg a fennalld eréviszonyokban, és az észak-amerikai térségbdl egyre
inkdbb az ausztralazsiai térség — clsésorban az indiai varosok - felemelkedé kozpontjaira

helyezddik a hangsuly.

3.1.1.2. A gazdasagi tavolsagok alakulasa New Yorkbdl

New York gazdasagi tavolsagait abrazolo térkep (9. abra) is jol tikrozi a varos globalis
gazdasagban és a varoshierarchiaban bet6ltott kiemelkedd szerepét. Az amerikai metropolisz
esetében is hasonld pozitiv tendencidk mutatkoznak, mint amilyeneket a brit févaros esetében
tapasztalhattunk, igy a varoskapcsolatainal is alapvetéen a ,,k6zeledés” dominal.

Makroszinten tovabb vizsgalva New York gazdasagi tavolsag ertékeit, megallapithatd,
hogy az eurdpai kontinens vildgvarosai is hasonl6an pozitiv iranyl elmozdulasokat mutatnak,
mint azt Londonndl tapasztalhattuk az amerikai varoskapcsolatok esetében. Ezek a pozitiv
értekek vélhetéen a szoros EU és amerikai kapcsolatokra vezethetéek vissza, hiszen az
Eurdpai Unié legfontosabb kereskedelmi partnere az Egyesiilt Allamok, mig ez a helyzet
forditva is igaz (CooPer, W. H. 2011). Tovabbi jelents 1épést jelentett a gazdasagi
kapcsolatok intenzitdsanak ndvekedésében a két térség kozott életbe Iépett Nyitott Egbolt
Egyezmeny is, ami tovabb liberalizalta a l1égi kdzlekedési piacot, és a kiélezett verseny tovabbi
arcsokkentésre kényszeritette a két térség kozott tizemeld 1égitarsasagokat (BUTTON, K. 2009).

Mindemellett a tdvol-keleti és dceaniai térségbe iranyuld kapcsolatainal kirajzolodni
latszik a varos ,kapuszerepe”, hiszen mig a Londonbdl elérhetd varosok gazdasagi
tavolsadganak pozitiv irdnyban torténd elmozdulasai kozel azonos aranyban oszlottak meg az
észak-amerikai és ausztralazsiai térség vilagvarosai kozott, ugy New York-nal egyértelmiien
az ausztralazsiai varosok dominancija figyelhetd meg. A legnagyobb ,.kozeledést” mutato 20
varoskapcsolat kozil 18 a tavol-keleti- és dceaniai térségben helyezkedik el, a maradék kettd,
pedig az észak-amerikai kontinens két nyugati parti nagyvarosa Los Angeles és San Francisco.
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E varosok gazdasagi tavolsag értékeiket figyelembe véve atlagosan 3500 km-el keriilnek
»Kozelebb” az amerikai metropoliszhoz. Szamitasaim alapjan kozulik is kiemelkedik a két
ausztral vilagvaros Melbourne 6300 km-es és Sydney 6263 km-es ,kdzeledéssel”. Ezek a
pozitiv értékek vélhetéen a két orszag kozott 2004-ben megkotott szabadkereskedelmi
egyezmény (AUSFTA) hatasanak és a megélénkiilé gazdasagi kapcsolatoknak koszonhetéek
(CIE 2004).

Figyelemre méltd, hogy London mellett New York is szoros gazdasagi kapcsolatot
apol az ujonnan iparosodd orszagok masodik hulldmaval (Thaiféld, Indonézia, Malajzia,
Fuldp-szigetek (JONAS 1. et al. 2010)). London kapcsolatai atlagosan 1800 km-es, mig New
York kapcsolatai atlagosan 3900 km-es ,kozeledést” mutatnak a négy orszag varosait
vizsgalva. Emellett ugyancsak pozitiv tendencidk figyelhetéek meg az indiai varosok esetében
is. New York gazdasagi tavolsag adatai Londonénal sokkal szorosabb kapcsolatot sejtetnek,
hiszen atlagosan 3300 km-es ,,kozeledés” figyelheté meg, ami vélhetSen itt is a kozos nyelvre,
valamint a nagyaranyu kilfoldi befektetésekre [9] vezethetd vissza, aminek koszonhetéen
szamos amerikai transznacionalis vallalat telepitette ,,back office” (hattérirodai) tevékenységét
az indiai varosokba (CAIRNCROSS, F. 1997, IMRE G. 2011, PAL V.- BoRos L. 2010).

A hasonldésagok mellett jelentdsebb kiilonbségek is tapasztalhatoak a két globalis varos
térkapcsolatai kozott els6sorban a Kozel-Keleten. Mig a brit varos kapcsolatai kismértékii
torzulasokat — alapvetéen ,,kozelednek” — mutatnak csak, addig New York esetében Rijad
(1258 km), Dzsidda (1748 km) és Kuvait (1635 km) gazdasagi tdvolsagai jelentds negativ
irdnyd elmozdulasokat szenvednek el. Fontos kiemelni azonban a térségben Dubajt, amely
New York mellett London és Tokio gazdaséagi tavolsag térképein is ,,kdzelebb” helyezkedik
el, mint azt a foldrajzi tavolsaga indokoltta tenne. Ezek a pozitiv értékek vélhetéen Dubaj 1égi
kozlekedési aramlasokban elfoglalt csomoponti szerepére vezethetdek vissza, hiszen foldrajzi
fekvésébdl adddoan forditokorong funkciot tolt be Afrika, Europa, Tavol-Kelet, valamint
Ausztralia kozott. Ezt a szerepet igyekszik a dubaji fejlesztéspolitika is kiaknazni és
folyamatos repiildtér-fejlesztéseket hajtanak végre a repiil6tér kapacitdsdnak és
infrastrukturalis ellatottsaganak novelése érdekében. Mindemellett a nemzeti légitarsasaguk
(Emirates) Uzletpolitikaja és Utvonalhalozata is a kontinensek kodzotti (long-haul to long-haul)
utasszallitasra koncentral, és hub funkciét tolt be Eurdpa, Azsia, India és Ausztralia kozott
(O’CONNELL, J. F. 2011).
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New York kontinentalis kapcsolatait elemezve arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy
Londonnal ellentétben a differencidlt térképi alaparany értékeknek koszonhetden az amerikai
varos kapcsolataindl nem rajzolodik ki markansan a kontinensen belili gazdasadgossagi
kiiszob. Ennek oka abban gyokerezhet, hogy az észak-amerikai kontinens eltérd
kozlekedésfoldrajzi adottsdgokkal rendelkezik (egy kompakt tdmb), ami egy rendkivil nagy
¢s egységesen szabalyozott belsd piacot foglal magédba. Mindemellett a korai piaci
liberalizacié eredményeként itt alakult ki a hub and spoke rendszer legkifinomultabb formaja,
ami nagyban befolyasolja Eszak-Amerika 1égi kozlekedését. A véarosok dontd tobbsége
azonban igy is pozitiv iranyl elmozdulast mutat, aminek kdvetkeztében az észak-amerikai
vilagvarosok egyik része kb. 1600-1800 km-es koriven fekszik, mig a mésik fele kb. 500 km-
es tavolsagig mozdul el New Yorktol.

Osszességében New York gazdasagi tavolsag térképe alapjan elmondhatd, hogy a
kapott eredmények az amerikai metropolisz esetében is hangstlyozzak a globalis gazdasagban
betdltott kozponti szerepét. Mind makroregionalis, mind a varoskapcsolatok szintjén is a
varosok pozitiv irdnyld elmozdulasai a dominansak. Annak ellenére, hogy az evtizedek soran
kialakult észak-atlanti folyoson ativelé gazdasagi szalak és kapcsolatok napjainkban is
meghatarozoak, New York értékeiben is megfigyelhetd egyfajta eltolodas a fennallo
er@viszonyokban. Az észak-atlanti térségbdl hasonldan a londoni folyamatokhoz, egyre inkabb
a tavol-keleti térség - indiai varoskapcsolatok — felemelkedé kozpontjaira helyezédik a
hangsuly, rdadésul ezek a valtozasok sokkal nagyobb mértékli pozitiv iranyi elmozdulasokat

mutatnak, mint azt London esetében tapasztalhat6 volt.

3.1.1.3. A gazdasagi tavolsagok alakulasa Tokidbol

A harmadik globalis varos, Tokid eseteben (10. abra) a kiindulasi feltevésemhez, és a
masik két varoshoz képest is teljesen ellentétes folyamatok rajzolodnak ki. Szinte az dsszes
varoskapcsolatndl a gazdasagi tavolsag értékek meghaladjak a foldrajzi tavolsagok értékeit.
Mindéssze nyolc varos mutat minimalis pozitiv iranyl elmozduldsokat, tovabbi 91 varosnal
pedig jelentés mértéki ,.tavolodas” figyelhet6 meg. Ezek az értékek arra engedhetnek
kovetkeztetni, hogy Tokio hidba a globalis varoshierarchia egyik kiemelkedé kozponti
telepiilése, a gazdasagi valsag érzékenyen érinthette a folyamatosan gyengiilé japan

gazdasagot. Mindemellett bizonyos globalis folyamatok is helyspecifikusan jelennek meg (pl.
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magas reptéri szolgéltatasi koltségek, tulzsufolt reptil6tér, dinamikusan fejlodo térségi
rivalisok), amit tovabbi politikai dontések is befolyasolhatnak, ezek pedig visszatiikr6zddnek a
japan févaros gazdasagi tavolsag értékeiben.

Tokié a masodik vilaghaborut kovetden a tavol-keleti térség legfontosabb gazdasagi-
¢és kozlekedési csomoOpontjava valt, azonban vezet6- €s iranyitd szerepe az utdbbi években
gyengulni latszik. Ennek okat az Ujonnan iparosodo orszagok fejlesztéspolitikajaban, valamint
a globalis gazdasagi folyamatokban kell keresni. Toki6 esetében meghatarozo tényezé, hogy a
japan gazdasag meglehetésen centralizalt és térben koncentralt. Ezt jOl jelzi, hogy a gazdasagi
tevékenységek 73 szazaléka a fOvarosban realizalodik, és a fovaros mellett csak Nagoja és
Oszaka rendelkezik még jelent6s gazdasagi erével (CSOMOS GY. — KULCSAR B. 2012). Ezzel
pérhuzamosan azonban a japan gazdasag kapujaként szolgdlo tokioi nemzetkodzi repiildtér
(Narita) teljesitoképességének hataran miikodik, talzsufolt, hiszen eredetileg 13 milli6 utas
fogadasara tervezték, viszont napjainkban mar tébb mint 30 millié utast fogad évente
(FELDHOFF, T. 2003). Vonzerejét tovabb csokkenti, hogy a fenntarthatdsagi megfontolasok
kovetkeztében a napi nyitvatartasi ideje korlatozott, ami azt eredmenyezi, hogy a vilagon itt az
egyik legmagasabb a repiil6téri illeték Gsszege.

Ezzel szemben az 1990-es években, a tavol-keleti térségben szamos 1ij repiil6teret
épitettek, valamint nagyszabasu reptérfejlesztéseket hajtottak végre (BURGHOUWT, G. et al.
2009, bE WIT, J. et al. 2009, FELDHOFF, T. 2003). Ezek a beruhdzasok nagyban novelték tobb
térségbeli vilagvaros repterének kapacitasat €s elérhetoségi mutatoit, ami vonzobba tette oket a
kiilfoldi mikodotoke beruhazasok és a transznacionalis vallalatok el6tt. Ezzel a folyamattal
parhuzamosan a térségen beliil Uj gazdasagi kozpontok megjelenése is megfigyelhetd. Az
el8bb emlitett tényez8k egyiittes hatasanak kovetkeztében Tokid vonzereje®’ tovabb csokken,
és egyre tébb Uzleti és pénziigyi szolgaltatdsokat nyujto vallalat helyezi at kozpontjat a
feltérekvé azsiai metropoliszokba (Hongkong, Szingaptr, Bangkok, Sanghaj), amelyek
id6kozben sokkal jobban elérhet6vé valtak (FELDHOFF, T. 2003). Jelen helyzetben Tokid
rosszabb gazdasadgi tavolsag értékeit igy vélhetéen a reptlStéri infrastruktarara és a

fejlesztéspolitikai tényezOkre lehet visszavezetni.

2 Egy repiilotér vonzerejét alapvetéen olyan tényezok hatdrozzédk meg, mint a jaratok stirlissége, menetideje,
indulési ideje, valamint a csatlakozasi lehetéségek és a repiil§jegyek arai (BURGHOUWT, G. et al. 2009, bE WIT, J.
et al. 2009)
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A 10. abran tehat az eldbb leirtak alapjan a kontinensek szintjén egyarant a negativ
tendencidk dominalnak. A korébbi ket globalis varosnal tapasztalt kontinensen bellli
gazdasagossagi kiszob vonala sem korvonalazodik egyértelmiien. Ez vélhetéen annak tudhato
be, hogy a masik két gazdasagi magterulethez képest a régié sokkal tagoltabb, eltéré
(gazdaségi) homogenitassal rendelkezik, sokkal nagyobbak a fejlettségbeli kilonbsegek,
kisebb a fizetoképes kereslet és repiildjaratok siirlisége is elmarad a nyugati régiokban
tapasztaltaktol.

A véroskapcsolatok vizsgalata alapjan elmondhatd, hogy Eszak-Amerikaban a keleti
parti varosok kisebb mértékben ,tavolodnak” (&tlagosan 1800 km-el), mig a nyugati parti
varosok esetében a gazdasagi tavolsagok atlagosan 2800 km-el meghaladjak az adott
varoskapcsolatok kozotti foldrajzi tavolsagokat. A New Yorknal tapasztalt pozitiv kapcsolatok
a tavol—keleti térséggel, Tokio esetében forditva mar nem érvényesiilnek, hiszen az észak-
amerikai kontinens viladgvarosai kozil egyedil New York helyezkedik ,,kdzelebb”, mint azt a
foldrajzi tavolsaga indokolna. Eurdpaban is hasonlé tendencia mutatkozik, azonban a
gazdasagi tavolsag értékek kozotti kilonbsegek kisebbek, mint azt az eészak-amerikai
térségben tapasztalhattuk és az atlagos ,,tavolodas” mertéke 1500 km koril van. Eurépaban
egyedul Amszterdam, mig a tavol-keleti térségben Bangkok, Szingapur és Jakarta gazdasagi
tavolsaga mutat pozitiv értékeket.

A japan févaros esetében tehat egységesen a negativ tendencidk dominalnak, amit
vélhetéen bizonyos globalis folyamatok helyspecifikus megjelenése okozhat, azonban ennek
részletes vizsgalatdra a dolgozat terjedelmi korlatai nem adnak lehetséget, viszont ez a

probléma késébbi kutatasok targyat képezheti.

3.1.2. A centrumtérségekben talalhato globalis varosok gazdasagi tavolsagainak
vizsgalata

Az el6z6 fejezetben megvizsgaltam a SASSEN (1991) altal globalis varosként definialt
London, New York és Tokio gazdasagi tavolsagait. A térképek alapjan eltérd teriileti mintazat
rajzolddott ki, ami Tokio esetében — nem vart - negativ iranyu valtozasokat mutat. Ennek
kdvetkeztében sokakban felmeriilhet a kérdés, hogy ezt a tendenciat a magtérségeken belil a
tobbi varos térkapcsolatai is kdvetik-e, hiszen ha csak a varosok globalis halozati elérhet6ségét

vessziik figyelembe, akkor azt mondhatjuk el, hogy az utobbi egy évtizedben jelentds
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valtozasok kovetkeztek be (PAIN, K. 2009). A ,,SAsSENI” globalis varosok egyre jobban
integraljak a fejlodd gazdasagi térségek varosait a vildgvaros halozatba, ami a gazdasagi
eréterekben is valtozasokat general, és igy a vilaggazdasag elsérendii erdkdzpontja egyre
jobban az észak-atlanti térségb6l a Pacifikus-térség iranyaba tolddik el (NAcy G. 2010).
Ennek nyoman egyre tobb tavol-keleti varos — elsésorban Pacifikus-Azsidban — névelni tudja
kapcsolati ertékeit és egyre ,kozelebb” keril Londonhoz, mig Tokional visszaeses
tapasztalhatd az 6sszekapcsolhatosagi ertékeit figyelembe véve (PAIN, K. 2009). Ennek
fliggvenyében fontosnak tartom a centrumtérségeken belll is megvizsgalni, hogy milyen
térszerkezet rajzolodik ki a tobbi globalis varos esetében. Kovetik-e a ,,SASSENI” varosok
térkapcsolati mintazatat, vagy teljesen Uj strukturdk alakulnak ki a tobbi globalis véros
gazdasagi tavolsag térképein.

A harom gazdasagi magteriilet Osszehasonlitasa eldtt azonban fontos figyelmet
forditani az egyes térségek eltér6 fOldrajzi adottsagaira, és a Vvarosok foldrajzi
elhelyezkedésére is, hiszen a vizsgalatban szerepld harom teriilet teljesen kiilonbozo
tulajdonsagokkal rendelkezik, amelyek ha kis mértékben is, de befolyasolni tudjak egy adott
téregyseg térkapcsolati mutatoit.

Az europai kontinensen a torténelmi sajatossagok folytdn, a nyugati teruleteken
bontakozhatott ki legzavartalanabbul ¢és legteljesebben a gazdasagi fejlédés. Ennek
eredményeként, az eurdpai globalis varosok sziik kore viszonylag kozel helyezkedik el
egymashoz, igy egymastol valo tavolsaguk is alacsonynak mondhatd. Ennek kovetkeztében az
eurdpai magtérség esetében a legkisebb a foldrajzi tavolsag esetleges modositd hatasa. A
vilagvarosok atlagos tavolsagat a globalis varosokhoz viszonyitva (3. tablazat)
megallapithatjuk, hogy a térség ebben a tekintetben homogénnek mondhato, és csak minimalis
kilonbségek mutathatdéak ki az ertékekben, amelyek kb. 6000-6500 km ko6z6tt mozognak.
Vizsgalatomban a legkdzpontibb véarosnak Frankfurtot tekinthetjik, hiszen az atlagos
tavolsagokat és repulési idoket figyelembe véve — a méasik két gazdaségi térséget is beleértve
(4., 5. tAblazat) — atlagosan 6030 km-re és 525 perces repiilési idére van a tobbi vilagvarostol.
Mindemellett atlagosan 610 km-es ,,kdzeledést” mutatnak a német varos gazdasagi tavolsag

értékei, ami London mogott a masodik legjobb ebben a kategoridban Eurépan belul.
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AMS FRA LON MAD PAR ROM

Atlagos tavolsag (km) 6040 6030 6115 6493 6119 6258
Atlagos repiiléjegyar (USD) 833 765 729 847 856 797
Atlagos repiilési idé (perc) 553 525 535 623 538 616
Atlagos ""kézeledés/tavolodas” (km) -90 -610 -841  -328 53  -525

3. tablazat: A vilagvarosok atlagos ,,értékei” az eurdpai globalis varosokbdl tekintve
(Forrés: sajat szerkesztés)

Az el6bb leirtakkal ellentétben az észak-amerikai kontinens foldrajzi adottsagait
tekintve teljes mértékben kilonbdzik Nyugat-Eurdpatol. Ez a térseg sokkal kompaktabb olyan
tekintetben, hogy két driasallam alkotja és Eurdpaval szemben a globalis varosok sokkal
tavolabb helyezkednek el egymashoz viszonyitva. Mindemellett a makrorégion belili
eloszlasuk is nagy kilénbségeket mutat, hiszen négy az észak-keleti részben, egy a délnyugati
részen, mig a hatodik globalis varos — Atlanta — a két korabbi amerikai gazdasagi
magteriilettél tavolabb helyezkedik el. Globalis szerepkorét is elsésorban az aramlasi
rendszerekben elfoglalt csomoponti szerepének kdszonheti, hiszen ebben a varosban talalhato
a vilag legforgalmasabb repiilétere [10], ami egyben a Delta 1égitarsasag hub repiilGtere is.
Ennek kovetkeztében Eszak-Amerikaban a globalis véarosok tavolsaga a vilagvarosokhoz
viszonyitva atlagosan kb. 2000 km-rel nagyobb és sokkal nagyobb szérddast is mutat (4.
tablazat). Hasonld kulonbségek figyelhetbek meg az atlagos repiil6jegyarak és az atlagos
repiilési idékben is, azonban mig Eurdépaban London és Frankfurt is hasonloan jo értékeket
mutat, addig az észak-amerikai globalis varosok esetében New York egyeduralma figyelhetd

meg.

ATL CHI LAX NYC WAS YTO

Atlagos tavolsag (km) 8144 7830 8887 7643 7764 7609
Atlagos repiiljegyar (USD) 1065 1006 1020 881 1002 1129
Atlagos repiilési idé (perc) 756 720 792 664 723 722
Atlagos "kozeledés/tavolodas” (km) -90 -226 -984 -1004 -207 809

4. tablazat: A vilagvéarosok atlagos ,.értékei” az észak-amerikai globalis varosokbol tekintve
(Forrés: sajat szerkesztés)

Az azsiai térseg foldrajzi adottsagai alapjan jelentds mértékben eltér az el6z6 két
centrumtérségtol. Varosai szigetszeriien helyezkednek el, és a kozottiik 1évo tavolsagok is igen

nagyok, hasonléan az eszak-amerikai kontinenshez. Mindezekb6l kovetkezik, hogy a
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vilagvarosok atlagos tavolsag értékeit tekintve, ennek a térségnek a leggyengébbek az értékei
és a legnagyobb kilonbségek is itt tapasztalhatéak (5. tablazat) mind az atlagos
repiiléjegyarakat, mind az atlagos repiilési idoket figyelembe véve. Az azsiai varosok esetében
ez a fajta elszigeteltség nemcsak az el6bbi mutatokban, hanem a ,,kozeledés” és ,.tavolodas”
értékekben is megmutatkozik, hiszen csak Szoéul és Szingapur rendelkeznek pozitiv
értékekkel.

BJS BKK HKG SEL SIN TYO

Atlagos tavolsag (km) 8267 9227 8995 8585 9996 8941
Atlagos repiiléjegyar (USD) 1184 1318 1198 1039 1238 1406
Atlagos repiilési idé (perc) 781 871 843 852 923 821

Atlagos ""kézeledés/tavolodas” (km) 663 888 83 -887 -298 1723

5. tablazat: A vilagvarosok atlagos ,,értékei” a tavol-keleti globalis varosokbol tekintve
(Forras: sajat szerkesztés)

3.1.2.1. A gazdaséagi tavolsagok alakulasa az eurdpai globalis varosokbol vizsgalva

A fentiek fliggvényében arra szamithatnank, hogy az eurdpai globalis varosok
gazdasagi tavolsag értékei alapjan egy egységes, hasonld terlleti mintazat rajzolodik ki, ahol
dontéen a vilagvarosok ,.kozeledése” dominal. Ezzel szemben az eurdpai vilagvarosok igen
eltérd teriileti mintazatokat mutatnak (6. abra, 2-6. melléklet). Ez azt mutatja, hogy a varosok
eltéréd mértékben adgyazddtak be a globalis gazdasagba, amit vélhetden nagyban befolyasolnak
a kulturdlis, politikai és gazdasagi kapcsolatok.

A gazdasagi tavolsadg értékek alapjan Eurdpa gazdasdgi kozpontjanak Londont
tekinthetjuk (lasd 3.1.1.1. fejezet). A tobbi varoskapcsolatnal is alapvetéen a ,kozeledés”
dominal (3. tablazat), azonban markans terségi jellegzetességek rajzolodnak ki. Figyelemre
méltd, hogy mind a hat térképen szoros kapcsolat mutatkozik a globalis varosok és az
ausztraliai és oOceaniai varosok kozott. Annak ellenére, hogy az utobbi térség az aramlasi
rendszerekben periférikus helyzetiinek mondhatéo (Zook, M. A. — BRUNN, S. D. 2006), a
gazdasagi tavolsagokat figyelembe véve kiemelkedd értékekkel rendelkeznek, és jelentds
mértéki , kozeledéseket” mutatnak. Ezeket a pozitiv tendencidkat nem lehet egyértelmiien a
nagy tavolsag okozta torzulasokra visszavezetni, hiszen ha Sydney nézopontjabdl vizsgaljuk a
gazdasagi tavolsag értékeket (lasd. 3.1.3.3. fejezet; 20. melléklet), akkor kozel sem rajzolédik

ilyen egységesen pozitiv kép az eurdpai kontinens varosaival. Az okot vélhetden a légi
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kozlekedési rendszer tulajdonsagaiban kell keresni. A kutatasban szerepld eurdpai globalis
varosok (Réma kivételével) mind 1égi kozlekedési hubként funkcionalnak, igy a kedvezdbb
Osszekapcsoltsag intenzivebb kapcsolatokat tesz lehetévé, ami a koltséghatékony és
méretgazdasagossagi megfontolasok figyelembe vételével kedvezObb gazdasagi tavolsag
értékeket eredményezhet.

Az elébb leirtak mellett tovabbi hasonlésdgok is felfedezhetdek makroregionalis
szinten ¢és a varoskapcsolatok kozott egyarant, elsésorban a kozel-keleti, valamint a kinai
varoskapcsolatok tekintetében. Az eurdpai vilagvarosok és a kinai varosok kozotti kapcsolatra
nagyban ranyomja a bélyegét, hogy az Eurdpai Unié Kina legfontosabb kereskedelmi
partnerévé lépett eld, mig Kina az EU masodik legfontosabb kereskedelmi partnere az
Egyesult Allamok utan. Az Eurdpai Union beliil is elsdsorban a nyugati orszagok, azaz az
Egyesilt Kiralysag, Németorszag, Hollandia, Franciaorszdg és Olaszorszag éapoljak a
legszorosabb kereskedelmi kapcsolatokat Kinaval, de ugyanezen orszagok fektetik be a
legtobb kiilfoldi mikodo tokét is a kinai gazdasagba (BR@DSGAARD, K. E. — HONG, W. M.
2009). Ezek az intenziv gazdasagi kapcsolatok a varoskapcsolatokat elemezve is jol
kirajzolodnak, és mind a hat térképen jelentds ,.kozeledést” mutatnak a gazdasagi tavolsag
értékek.

A Kkozel-keleti kapcsolatoknal ezzel szemben egyontetien a ,,tavolodas” dominal.
Kivételt képez ez alol a térségben teljesen ellentétes fejlodési palyat mutatd Dubaj (CHEUNG,
G. C. K. 2010), hiszen mind a hat esetben pozitiv iranyd elmozduldsokat mutat. Ezekben a
pozitiv tendencidkban vélhetben nagy szerepet jatszik a hatarozott fejlesztés- €s
gazdasagpolitika, aminek segitségével Dubaj a térség turisztikai és gazdasagi kdzponti
szerepére tor (KEIVANI, R. et al. 2003). Mindemellett nem hagyhato figyelmen kiviil az sem,
hogy a kozel-keleti varos fontos légi kozlekedési csomdpont és atszallopont is Europa és
Azsia kozott, a nyugat-kelet aramlasi rendszerekben (DUDAS G. et al. 2010, GRIMME, W. 2011,
MUREL, M. — O’CONNELL, J. F. 2011, O’CONNELL, J. F. 2011), amely kiaknazaséra a dubaji
vezetés ugyancsak nagy hangsulyt fektet, és igyekszik kihasznalni a fekvésébdl adodo
elényoket (O’CONNELL, J. F. 2011).

Tovabbi hasonldsagok fedezhetdek fel, ha az eurdpai kontinensen beliili gazdasagi
kapcsolatokat vizsgaljuk meg. London mellett egységesen a tobbi varos esetében is

Kirajzolodik a gazdasagossagi kiszob vonala, azonban ezek eltéré tavolsagokra htizodnak az
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egyes varosok estében. A legkedvez6bb kiiszobérték Amszterdam és Madrid esetében kb. 650
km-es tavolsagban huzhaté meg. Parizs és Frankfurtndl mar 700 km-en hizddik, mig London
és RoOma méretgazdasdgossagi vonala 750 km-es tavolsagra teheto.

Az eurbpai globalis varosok gazdasagi tavolsag értékei alapjan 0sszessegeben
elmondhat6, hogy makroregionalis szinten alapvetéen nagyon hasonld és egyseéges pozitiv
terleti mintazatok rajzolodnak ki, mig a varoskapcsolatok terén vegyes térstruktirak
figyelhetéek meg. A térképek alapjan jol korvonalazddik, hogy az eurdpai varosok
szemszOgébol vizsgalva a korabban kialakult hatalmi struktarak stabilnak latszanak, és az
europai er6kozpontok legfontosabb gazdasagi kapcsolatainak az észak-amerikai makrotérség
varosai szdmitanak. Mindemellett azonban a tavol-keleti régioban megfigyelheté Kina, mint 0j
gazdasagi centrum felemelkedése, és a Japan kapcsolatok héttérbe szorulasa, amelyek a
gazdasagi valsag hatdsara a hatalmi atrendezddés elso jelei lehetnek.

Vizsgalatom tovabba ravilagitott arra is, hogy a dél-amerikai térség mellett a Kozel-
Kelet vilagvarosai is periféridnak — kivetel Dubaj ami kapuszerepet tolt be - szdmitanak a

gazdasagi kapcsolatok alapjan.

3.1.2.2. A gazdasagi tavolsagok alakulasa az észak-amerikai globalis varosokbol
vizsgalva

A 3.1.2. fejezet elején targyalt térségi sajatossagok az észak-amerikai globalis varosok
gazdasagi tavolsag értékein is megmutatkoznak, és igen vegyes térstruktirak rajzolédnak ki
(9. abra, 7-11. melléklet). Ezen beliil azonban jelentds a kiilonbség a kanadai Toronto,
valamint a tovabbi 6t amerikai globalis varos térképei kozott. Mig elobbi esetében a legtobb
varoskapcsolatnal a ,,tavolodas” dominal — kivétel az indiai szubkontinens, valamint Oceénia —
addig az Egyesiilt Allamok varosainal vegyes térstruktira rajzolodik ki, de alapvetden a
pozitiv irdnyu elmozdulasok a meghatarozéak. Toronto gyengébb kapcsolati értékei vélhetéen
a tengerentdli magas intenzitdsi kapcsolatok hidnyaval hozhatdak osszefuiggesbe [11]. A
kanadai varos elsésorban a foldrajzi kozelség, valamint az Eszak-amerikai
Szabadkereskedelmi Egyezmény (NAFTA) kovetkeztében az Egyesiilt Allamok varosaival
apol szorosabb gazdasagi kapcsolatokat, ¢s dontden ezeken a haldzatok keresztiil kapcsolodik

be a globalis gazdasagba, azonban ez a modellem korlatai miatt nem rajzolddik ki markansan.

66



Eszak-Amerika globalis vérosainak gazdasagi tavolsag térképei sok hasonl6sagot
mutatnak az eurdpai varosokndl tapasztalt tendenciakkal. A legszembetlindbb parhuzam az
ausztraliai- és a kozel-keleti térség varosai k6zott vonhato. Az elébbi térségnél nem csak New
York kapcsolatainal figyelhetéek meg pozitiv tendencidk, hanem a tobbi amerikai globalis
varosnal is egyt6l-egyig szoros kapcsolatokat mutatnak az ausztréliai varosok. Ennek az oka
vélhetéen a mar 3.1.1.2. fejezetben Kkifejtett tényezOkre vezethetdek vissza, tehat a
szabadkereskedelmi egyezmény megkotése utani egyre intenzivebb gazdasagi kapcsolatokra.
Ezzel szemben a kodzel-keleti célallomasok alapvetden ,,tavolodast” mutatnak, viszont Dubaj
kozlekedésfoldrajzi  helyzete, valamint az ezt kiakndzni probalé gazdasag- és
fejlesztéspolitikai torekvések, az észak-amerikai kapcsolatok esetében is érvényesilnek,
hiszen a hatbdl 6t esetben ,.kozeledés” figyelhetd meg. Kiveételt képez ez alol a Toronto-Dubaj
varoskapcsolat, amely 642 km-es ,,tavolodast” mutat.

Tovabbi hasonl6sag még az eurdpai térséggel, hogy Eszak-Amerikaban is a legtobb
helyen kirajzolodni latszik a gazdasagossagi kiiszob vonala, azonban az amerikai kontinensen
vélhetéen a nagy belfoldi piacnak és a kiforrott hub and spoke rendszernek kdszonhetéen
sokkal Osszetettebb a kép. Ennek kovetkeztében egyontetiien csak Atlanta (800 km), Chicago
(850 km) és Toronto (1100 km) kapcsolatainal hizhat6 meg a kiisz6bvonal. Washington
esetében mar nem ilyen egyszerli a helyzet, hiszen egyértelmiilen nem rajzolodik ki a
hatarvonal, de a térkép alapjan megallapithatd, hogy 550 km-en belllre nem kertlt egy varos
sem. Ezzel szemben New Yorknal és Los Angelesnél egy elsddleges és egy masodlagos
kiiszobvonal is megfigyelhet6. New Yorknal kb. 500 és 1600-1800 km-es tavolsagban, mig
Los Angelesnél az els6dleges vonal kb. 700 km-es tavolsdgban, a méasodlagos pedig kb. 2050
km-es tavolsagban hizhatd meg. A két varos adataiban tapasztalhatd eltérés nagy
valoszinliséggel a varoshierarchian beliili eltéré fontossagukra és szerepiikre, valamint
foldrajzi elhelyezkedésiikre vezethetd vissza.

A hasonlosagok mellett jelentds kiilonbségek is felfedezhetéek a kapcsolati értékek
altal kirajzolt terlleti mintdzatokban. Ennek nyomén a tavol-keleti térségben teljesen eltérd
kép rajzolodik ki az amerikai varosoknal, mint azt az eurdpai térstruktiradk esetében
tapasztalhattunk. Az eurdpai varosok igen kedvezé gazdasagi tavolsag értékeket mutatnak a
kinai varosokkal, mig az amerikai kontinensen csak New Yorkndl figyelhetéek meg

egyértelmiien pozitiv tendenciak. Ez azt feltételezi, hogy a tavol-keleti térseg irdnyaba
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elsésorban New York ,kapu” szerepe emelkedik ki, mig a tobbi varos kapcsolati értékei
messze elmaradnak ez mogott. Ezzel szemben az amerikai globalis varosok és az indiai
szubkontinens varosai kozotti kapcsolatok a meghatarozoak, hiszen atlagosan 2500 km-es
»k0zeledes” latszik — a vélhet6 okokat lasd. 3.1.1.1. fejezet -, mig Eurdpaban pozitiv ertékeket
csak London (&tlagosan 2500 km) és Frankfurt (atlagosan 1200 km) mutatott.

Az észak-amerikai és az eurOpai globalis varosok gazdasdgi tavolsdg térképeit
0sszehasonlitva sokkal nagyobb differencialédas mutathatd ki az egyes varoskapcsolatoknal.
Ezek vélhetden arra vezethetdek vissza, hogy az eurdpai globalis varosok, mint ,,kapuvarosok”
funkcionalnak, és sajat gazdasagukat, azok preferenciait kapcsoljak be a globalis gazdasagi- és
aramlasi rendszerekbe, mig az észak-amerikai térségben ez a szerep két globalis varosra
koncentralddik. New York a keleti part, mig Los Angeles a nyugati part , kapuvarosaként”
funkcional. Ennek koszonhetéen az észak-amerikai kontinensen sokkal erdteljesebb
mértékben érvényesil az adott telepulések telepuléshierarchidaban elfoglalt pozicidja, és ez
eredményezheti a tobbi varos gyengébb gazdasagi tavolsag értékeit.

Osszességében elmondhatd, hogy észak-amerikai varosok gazdasagi tavolsag értékei
vegyes képet mutatnak mind makroregionalis, mind a varoskapcsolatokat tekintve, amelyet
nagyban befolyasol a telepiilések telepiiléshierarchidban elfoglalt pozicidja. A térképek
alapjan az is jol korvonalazodik, hogy az Egyesilt Allamok globélis varosai esetében is
stabilnak mutatkoznak a torténelem folyaman kialakult szoros észak-atlanti gazdasagi
kapcsolatok. Figyelemre méltd, hogy a tavol-keleti térségben Eurdpaval ellentétben a
gazdasagi sulypont nem a kinai térségben van, hanem athelyez6dik az offshoring és
outsourcing kézpontnak szamitd indiai térségbe.

Mindemellett a térkeépek alapjan New York és Los Angeles gazdasagi tavolsag értékei
JOl mutatjdk a dél-amerikai térség gazdasagi fiiggd viszonyat is, hiszen ezek a varosok jelentds
mértékii pozitiv iranyu elmozduldsokat mutatnak és dontéen a két ,,kapuvaroson” keresztiil
kapcsolodnak az Egyesiilt Allamokhoz és a globalis piacokhoz is.

A vizsgalat tovabba ravilagitott arra is, hogy hasonl6an az eurdpai tendenciakhoz az
amerikai vilagvarosokbol is, a Kdzel-Kelet vilagvarosai periférianak szamitanak, és gazdasagi

tavolsag térképek alapjan a térséget alapvetden Dubaj kapcsolja be a globalis gazdasagba.
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3.1.2.3. A gazdasagi tavolsagok alakulasa az azsiai globélis varosokbdl vizsgélva

Az azsiai térség vizsgalata sordn arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy a gazdasagi
tavolsag értékeket figyelembe véve (10. abra, 12-16. melléklet) kdzel sem rajzolodik ki olyan
egységes kép, mint azt a korabbi két centrumtérség globalis varosainak térkapcsolati
mint&zatanal tapasztalhattuk. Ezt vélhet6en arra vezethetjiik vissza, hogy a 3.1.2. fejezet elején
targyalt tényezOk mellett a nyugat-eurépai €s az eszak-amerikai magtérség viszonylag
egységes fejlodési utat jart be. Addig a tavol-keleti térség orszagai - és ennek kdvetkeztében
globalis varosai is - eltér6 szakaszban és mértékben integralddtak a globalis gazdasagi
folyamatokba és aramlasi rendszerekbe. Ennek nyoman a térséegben a maésik két
centrumtérséggel ellentétben sokkal egyedibb teriileti mintazatok rajzolodnak Ki.

A gazdasagi tavolsag vizsgalatom alapjan felbomlani latszanak az eddig stabilnak vélt
er6- és hierarchikus viszonyok a térségben. Megfigyelheté Tokié és Hongkong vezetd- és
iranyitd szerepének csokkenése, és Uj tronkovetelok megjelenése az alacsonyabb
telepiiléshierarchia szintekrél. Igy szamitasaim alapjan a legjobb értékekkel Szingapur,
valamint az utobbi idében dinamikusan fejlédé dél-koreai gazdasag kozpontja Szoul
rendelkeznek.

A koreai févaros az utdbbi par évtizedben az ¢élénk tavol-keleti régid egyik
meghataroz6 centrumava valt. Kedvez6 gazdasagi tavolsag értékeit (16. melléklet) vélhetéen
az egyre ¢lénkiilé globalis szintii gazdasagi kapcsolatainak kOszonheti, amihez nagyban
hozzajarult a ket koreai légitarsasdg a Korean Air és az Asiana Airlines eurdpai, valamint
észak-amerikai piaci térnyerése is (BURGHOUWT, G. et al. 2009). A gazdasagi integracioban
tovabbi fontos szerepet jatszhatott az utobbi par évtizedben folytatott korméanyzati politika és a
hozza kapcsolhatdo gazdasagfejlesztd intézkedések (pl. export-orientalt iparositds, tudas-
intenziv gazdasagi dgazatok tAmogatasa es fejlesztése, kdzlekedési beruhazasok stb.) is. Ennek
kdvetkeztében a varos a szerteagazo koreai befektetések centruméva valt, valamint regionalis
kozpontja a kiilfoldi miikodotoke aramlasanak és koordinalasanak az orszagban és a kozvetlen
térségében (DouGLAss, M. 2000, SHIN, K-H. — TIMBERLAKE, M. 2006). Mindezek
eredményeképpen Széul gazdasagi tavolsag értekei is igen pozitiv képet mutatnak, és az
észak-amerikai, europai és dél-amerikai varosok is jelentdsen ,kozelednek” a foldrajzi

tavolsagaikhoz viszonyitva.
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Szdulénal gyengébb, azonban alapvetden hasonld teriileti mintazatok figyelhetdek meg
Szingapur kapcsolatainal is (15. melléklet), annyi kiillénbséggel, hogy az utobbi varos esetében
els6sorban az észak-amerikai gazdasagi tavolsag értékek mutatnak pozitivabb képet.
Europaban inkabb vegyes kép rajzolodik ki, mig a dél-amerikai célallomasok egytél-egyig
»tavolodnak”. Szingapdr pozitiv értékeiben — hasonléan a dubaji példdhoz — vélhetéen nagy
szerepe van a hatarozott fejlesztés- és gazdasagpolitikanak, aminek segitségével a térség
uzleti, informacios és tudas kdzpontjava szeretne valni (YEOH, B. S. A. — CHANG, T. C. 2001).
Ennek elérése érdekében nagy hangsulyt fektet az orszag nemzeti repiilétérének (Changi
Airport), valamint a nemzeti légitarsasaganak (Singapore Airlines) fejlesztésére egyarant
(LOHMANN, G. et al. 2009).

A masik négy tavol-keleti globalis varos esetében mar a negativ tendenciak dominalasa
a jellemz6. A két kinai varos Peking és Hongkong gazdasagi tavolsag értékeiket tekintve (13-
14. melléklet) az Europai varosokkal mutatnak szorosabb kapcsolatot, az észak-amerikai
varosok esetében pedig méar a negativ iranyl elmozdulasok a dominansak. Pozitiv tendenciak
is csak Hongkong kapcsolatainal fedezhet6 fel, els6sorban a hierarchia szinten magasabban
elhelyezkedd ,,kapuvarosok” (New York, Los Angeles) esetében.

A tavol-keleti térségben a korabbi két magtérséggel ellentétben nemcsak Tokid, hanem
a tobbi globalis varos esetében is a meretgazdasdgossagi kiiszob hianya figyelheté meg. Ez
vélhetden természetfoldrajzi és gazdasagfoldrajzi okokra egyarant visszavezethetd, hiszen a
régiod eltéré homogenitassal rendelkezik, sokkal tagoltabb a masik két magteriilethez képest.
Mindemellett a fejlettségbeli kilonbségek is nagyobbak, kisebb a fizet6képes kereslet,
valamint a 1égi kdzlekedés volumene is elmarad a nyugati régidkban tapasztaltaktol.

A fentebb jellemzett teriileti mintazatok 6sszességében arra engednek kovetkeztetni,
hogy a gazdasagi tavolsag értékek alapjan a hatalmi viszonyok atrendez6dése figyelheté meg a
tavol-keleti térségben. Szoul atveszi a térségben a vezetd szerepet a korabbi kutatasok alapjan
globalis varoshierarchia egyik csucsanak tartott Tokidtol. Az is jél korvonalazddni latszik,
hogy az azsiai globalis varosok eltérd fiigglségi viszonyokat apolnak a masik két
centrumtérséggel, és nem mutathatd ki esetiikben egy olyan stabil gazdasagi folyosd, mint
példaul Eurdpa és Eszak-Amerika kozott fennall6 észak-atlanti gazdasagi erévonal.

A magtérsegek gazdasdgi tavolsdg térképeinek @sszehasonlitdsa soran arra a
kovetkeztetésre jutottam, hogy kutatas elején megfogalmazott feltevésem csak részben latszik
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beigazolodni. Az eurdpai globalis varosoknal a telepuléshierarchidban elfoglalt pozicidjuktol
fliggetleniil pozitiv elmozdulasok a dominansak, Eszak-Amerikéban a hierarchiaban elfoglalt
helynek jelentds moddositd hatasa korvonalazddik, ami legjobban New York és Los Angeles
kapcsolati értékein tiikrozodik vissza, mig a Tavol-Keleten épp ellenkezd folyamatok

jatszodnak le, és az alacsonyabb hierarchia szinteken mutathatdak ki pozitivabb folyamatok.

3.1.3. A periférikus és félperiférikus térségek globalis szerepkorokkel rendelkezo
vilagvarosainak gazdasagi tavolsag vizsgalata

A tanulmany eléz6 fejezeteiben ¢és korabbi kutatdsokban (CATTAN, N. 1995,
DERUDDER, B. — WiTLOX, F. 2008, KEELING, D. J. 1995, LEg, H-S. 2009, MATsumMOTO, H.
2007, SMITH, D. A. — TIMBERLAKE, M. F. 2001, 2002) is meggy6zd érvek szolnak a légi
kozlekedési adatok alkalmazhatosagat illetéen a vilagvarosok kozotti kapcsolatok vizsgalatara.
A félperiférikus és periférikus térségekben a légi kozlekedés szerepe még jobban
felértékelddik, hiszen a dontéshozok és lizletemberek transzkontinentalis- €s interkontinentalis
utazasai az id6- és artényez0 hatasara a legtobb esetben 1égi Uton torténik. Ez kulondsen igaz a
periférikus helyzetli szegény térségekre, ahol a gyors szarazfoldi kozlekedés meglehetésen
korlatozott forméaban all rendelkezésre, igy az egyetlen lehetdség a 1égi kozlekedésben rejlik
(PIRIE, G. 2010). Mindezek kdvetkeztében fontosnak tartom megvizsgalni, hogy az aramlasi
rendszereket figyelembe véve félperiférikusnak tekinthetd, azonban globalis szerepkorokkel
rendelkezd varosok milyen térkapcsolati sajatossagokkal rendelkeznek. Vizsgalatomba Kozép-
Amerikabol Mexikdvarost, Dél-Amerikdbol Sao Pauldt, Afrikdbdl Johannesburgot, mig
Oceaniabol Sydneyt vélasztottam.

A 6. tablazat alapjan is jol latszik, hogy a kivalasztott varosok atlagos tavolsaga és
atlagos repulési idejik is tikrozi a periférikussagukat, hiszen sokkal nagyobb ertékeket
mutatnak, mint azt a harom centrumtérség esetében (3-5. t&blazat) tapasztalhaté volt. Az
atlagos repiiléjegyaraknal is nagyobb kiilonbségek alakultak ki, aminek magyardzatat
vélhetden a globalis gazdasagba valo integralodottsdgukban, az egyes térségek eltérd fejlodési
modelljében, valamint egyéb politikai és gazdasagi tényezdkben, mig Johannesburg esetében

alapvetéen helyspecifikus tényezékben (2010-es labdarugo vilagbajnoksag) kell keresniink.
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JNB  MEX SAO SYD

Atlagos tavolsag (km) 10169 9356 10768 12908
Atlagos repiiljegyar (USD) 1143 1257 1467 1536
Atlagos repiilési idé (perc) 962 909 1019 1179

Atlagos ""kozeledés"/"tavolodas (km)  -1326 456 825  -570

6. tablazat: A vilagvarosok atlagos ,.értékei” a ,,félperiférikus” vilagvarosokbol tekintve
(Forrés: sajat szerkesztés)

3.1.3.1. A gazdasagi tavolsagok alakulasa Johannesburgbdl

Johannesburg esetében a vizsgalat idOtartama alatt egy kiemelkedd vilagesemény
(2010-es del-afrikai labdartigd vilagbajnoksag) elokésziilete és lebonyolitasa zajlott. A
vizsgalatom szempontjabol ennek azért van nagy jelentésége, mert az olyan vilagesemények
hatasara, mint az olimpia vagy a labdartigo vilagbajnoksag, az adott varos elérhet6ségében és
kapcsolati értékeiben jelentds javulas tapasztalhato egy sziikebb iddintervallum idejére. Ennek
hatasara sokkal pozitivabb értékeket kaphatunk, amelyek nem tiikrozik valosaghiien az adott
fliggvényében Johannesburg a gazdasagi tavolsag értékeinek elemzésénél tehat figyelembe
kell venni a 2010-es dél-afrikai labdarigoé vilagbajnoksag torzité hatasait, valamint a varos
»Kapuszerepét” is, hiszen nemcsak Dél-Afrika legfontosabb 1égi kdzlekedési centruma, hanem
az egész afrikai kontinens legfontosabb hub funkcidkkal rendelkezd 1€gikikotoje is (OTISO, K.
M. et al. 2011), amely Afrika kevésbé fejlett térségeit is bekapcsolja a globalis aramlasi
rendszerekbe.

Johannesburg gazdasagi tavolsagainak vizsgalata soran (17. melléklet) a dél-amerikai
kontinenst leszamitva a kutatasban szerepld tobbi varos esetében alapvetden a ,.kozeledés”
domindl. Ezek az értékek annak a tukrében is érdekesek, hogy a kontinensen kivili 1égi
kozlekedési kapcsolatai alapjan elsGsorban az Egyesiilt Kiralysag varosaival - a gyarmati
idokb6l megmaradt szoros nyelvi, tarsadalmi, tizleti és sport szalaknak koszonhetben -,
valamint a nyugat-europai varosokkal tart fenn szoros kapcsolatot, hiszen légi kdzlekedési
aramlasok tobb mint 50 szdzaléka ezekbe a térségbe iranyul (PIRIE, G. 2006). Ez jol
Kirajzolodik a gazdasagi tvolsag térképen is, hiszen az eurdpai varosok atlagosan kb. 2000
km-es pozitiv iranya elmozdulasokat mutatnak. Ezen bell a brit Manchester 3639 km-el, mig
London 2453 km-el kerult ,,k6zelebb” a dél-afrikai varoshoz szamitasaim alapjan. Az elébb

leirtak fliggvényében a tobbi térség pozitiv értéke vélhetéen a sporteseményekhez tartozd
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aramlasokra vezethet6 vissza, hiszen mig az észak-amerikai térség vildgvarosai atlagosan kb.
1600 km-es, addig a tavol-keleti térség varosai atlagosan kb. 1800 km-es pozitiv iranyud
elmozdulasokat mutatnak.

Osszehasonlitasképpen a vilag két gazdasagi centrumanak szamitd globalis varosnal
sem mutatkoznak ilyen pozitiv tendenciak, hiszen New Yorknal atlagosan 1004 km-el keriiltek
kozelebb a vildgvarosok (4. tablazat), Londonnal 841 km-el (3. tablazat), addig
Johannesburghoz a vilagvarosok atlagosan 1326 km-el ,,k6zelednek” (6. tablazat).

Johannesburg gazdasagi tavolsdg kapcsolatai alapjan  megallithaté, hogy
makroregionalis és telepiilési szinten is a varosok ,.kozeledése” figyelhetd meg (kivétel Dél-
Amerika), amelyek vélhetéen a 2010-es dél-afrikai labdarugo vildgbajnoksag pozitiv
hatasainak tudhatoak be. Ezek alapjan a modellem alkalmas lehet arra is, hogy illusztrélja az
egyes vilageseményekhez kothetd kereslet-ndvekedeést, es erre a légi kozlekedesi szektor altal

adott valaszreakciokat is.

3.1.3.2. A gazdasagi tavolsagok alakulasa Mexikdvarosbol

A 20. szazad utolsO két évtizedében Mexiké gazdasagaban jelentés atalakulasok
kovetkeztek be, ami nagyban atalakitotta a kdzép-amerikai orszag globalis gazdasagba vald
bedgyazddottsagat és térkapcsolatait is (DE BL1J, H. J. — MULLER, P. O. 2009). A globalis
piacok felé vald nyitast az 1986-0s GATT-hoz?® valo csatlakozés, majd késGbb az Eszak-
amerikai Szabadkereskedelmi egyezmény alairasa jelentette, aminek kovetkeztében Mexiko
legfontosabb kereskedelmi partnere az Egyesiilt Allamok és Kanada lett (DE BLu, H. J. —
MULLER, P. O. 2009, PARNREITER, C. 2002). A kulfoldi piacok felé val6 nyitas azonban azzal
az eredménnyel is jart, hogy Mexiké a fejlédo orszagok tekintetében a harmadik legnagyobb
kiilfoldi miikodétéke befogaddva valt (PARNREITER, C. 2002, 2010). A befektetések talnyomo
tobbsége a févarosban székeld transznacionalis vallalatokhoz kotddik (PARNREITER, C. 2002),
igy Mexikovaros a globalis varoshierarchiaban betoltétt szerepe is egyre fontosabb.

Az elébb leirtak fiiggvényében azonban Mexikdovaros gazdasagi tavolsag értékei (18.
melléklet) nem tiikrozik teljes mértékben a globalis varoshierarchidban elfoglalt eldkeld

helyezését, ertékei vegyes képet mutatnak, amelyeket inkdbb a negativ iranya elmozdulasok

8 GATT - General Agreement on Tariffs and Trade, napjainkban World Trade Organisation (WTO)
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dominélnak. Tanulméanyom alapjan makroregiondlis szinten nem rajzolodik ki az elmult
évtizedekben kialakult szoros Iégi kozlekedési®®- és gazdaséagi kapcsolat az Egyesiilt Allamok
¢és Kanada varosaival. Ennek okait elsdsorban a modell korlataiban kell keresni, hiszen egy
bizonyos tavolsagon beliil a varosok a méretgazdasagossagi tényezok kovetkeztében tdvolodo
tendenciat mutatnak, igy az amerikai véarosok dontd tobbségénél is negativ irdnyu
elmozdulasokat tapasztalhatunk. Ez alol kivétel néhany atlanti partvidéki vilagvaros, mint
példaul New York vagy Vancouver, amelyek mar a gazdasagi kiszob vonalan kival
helyezkednek el, igy esetiikben mar megmutatkoznak a pozitiv gazdasagi kapcsolati értékek.
Mindemellett megfigyelhet6 a latin-amerikai varosokkal valé gyenge kapcsolat is, ami
osszhangban van a korabbi kutatasok eredményeivel is. Ezek azt hangstlyozzak, hogy Eszak-
Amerika kozpontja alapvetéen New York, mig Latin-Amerikaban ugyanezt a szerepet egy
szintén egyesult allamokbeli vilagvaros, Miami tolti be (NIIMAN, J. 1996, PARNREITER, C.
2002). Miami ezt a poziciot nagyszdmu latin népességének, a latin-amerikai térseg foldrajzi
kdzelségének és az ezzel szorosan dsszefiiggd ,,bevandorlasi kapu” szerepkorének kdszonheti.

Mexikovaros gazdasdgi tavolsagait makroregionalis szinten tovabb vizsgalva
megallapithato, hogy Eurdpaban vegyes keép rajzolddik ki, mig Kelet-Europa varosai negativ
iranyba mozdulnak el, addig a nyugat-eurépai varosok szorosabb kapcsolatot mutatnak a
mexikoi févarossal. Ennek okat abban lehet keresni, hogy szamos nyugat-eurdpai nagyvallalat
helyezte at termeldkapacitasainak egy részét Mexikoba (pl. Volkswagen), amelyek irdnyitasa
Mexikovarosbol zajlik. Mindemellett az sem hagyhato figyelmen kivil, hogy Kozép-Amerika
kedvelt turisztikai desztinaci6 a modosabb nyugati turistdk szamara, amely ugyancsak
tilkr6z6dhet a pozitiv értékekben. A tavol-keleti térségben ezzel szemben a véarosok
nagyaranyu negativ irdnyba torténé elmozdulasa figyelhetd meg, ami alol minddssze négy
varos mutat kivételt Mumbai 1918 km-es, Bangalor 1431 km-es, Szingapur 412 km-es és
Jakarta 381 km—es ,,kdzeledessel”.

Mindemellett figyelemre mélté még Mexikdvaros varoskapcsolatainal, hogy a tébbi
varossal ellentétben a félperiférikus térségek ,,kapuvarosaival” egyt6l-egyig szoros kapcsolatot
tart fenn, hiszen Sao Paulo 874 km-el, Johannesburg 1210 km-el, mig Sydney 1606 km-el

kertlt kozelebb a mexikdi vilagvaroshoz, mint azt a foldrajzi tdvolsaguk indokolta volna.

2 A Mexikébol induld 1égi jaratok kb. 58 szazaléka észak-amerikai nagyvéarosokba szallitja az utasait (CORDOBA
ORDOREZ, J. — GAGO GARCIA, C. 2010)
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Osszességében Mexikdvaros gazdasagi tavolsag értékein mar kirajzolodni latszik a
varos aramlasok terében betoltott periférikus szerepe, hiszen a nyugat-eurdpai térséget
leszamitva a varoskapcsolatok dontd tobbségénél a negativ tendencidk dominalnak.
Mindemellett a modellem korlatai miatt az intenziv gazdasagi kapcsolatok sem mutathatdak ki

az Egyesult Allamok vérosaival.

3.1.3.3. A gazdasagi tavolsagok alakulasa Sao Paulébol

Sao Paulo gazdasagi tavolsdg értékeinek vizsgalata soran (19. melléklet)
megallapithatd, hogy vegyes kép rajzolodik ki. A makroregionalis szinten Eszak-Amerika
varosai esetében tapasztalhatjuk a legjobb gazdasagi tavolsag értékeket. Ezek a pozitiv
amerikai kapcsolatok vélhetéen annak tudhatéak be, hogy az elsé vilaghdbort utan az
Egyesiilt Allamok vette 4t a vezeté szerepet Brazilia gazdasaganak fellenditésében (MOLNAR
G. 2010). Jelenleg Sao Paulo, mint Brazilia gazdasagi kézpontja, a deli kontinens legnagyobb
kiilfoldi tékebefektetési célpontja, és mint a MERCOSUR nemzetkdzi kereskedelmi szervezet
uzleti kbzpontja (DE BLIJ, H. J. — MULLER, P. O. 2009) szoros gazdaségi kapcsolatokat tart fenn
az észak-amerikai vilagvarosokkal. Ezek a pozitiv értékek azonban csak az eszak-amerikai
varosokkal alakultak ki, igy hiaba tekinthetjuk Sao Pauloét Dél-Amerika ,kapujanak”
(CorDOBA ORDORNEZ, J. — GAGO GARCIA, C. 2010) a tobbi térséggel sokkal gyengébb
gazdasagi kapcsolatok épultek ki. Ennek egyik oka lehet Rio de Janeiro kdzelsége is (400 km-
es tavolsagra van a két vilagvaros egymadstdl), ami mint az orszag egyik fO turisztikai
célallomasa, valamint fontos légi kozlekedesi hub és Gzleti kozpontja arnyékhatast
gyakorolhat Sao Paulo gazdasagi tavolsag értékeire.

A brazil varos varoskapcsolatait megvizsgalva azt mondhatjuk, hogy a vilagvarosok
koziil elsdsorban a globdlis pénziigyi vilag fontosabb kézpontjai (London, Frankfurt, New
York, Hongkong, Sanghaj) mutatjak a legjobb értékeket. Kozlluk is kiemelkedik Sanghaj,
amely szamitasaim alapjan kb. 2500 km-el kertilt kdzelebb a latin-amerikai varoshoz, mint azt
a foldrajzi tavolsaga indokolta volna, de hasonl6é kiemelkedd értékekkel rendelkezik még
Hongkong (1452 km) vagy éppen London (957 km) is. Sao Paulo varoskapcsolatainal a
pénziigyi kozpontok ilyen mértéki dominancidja visszavezethetd arra - nemcsak a brazil
varosban, hanem vélhet6en az egész Latin-Amerikaban is -, hogy a népesség vasarloereje még

mindig igen alacsony, igy a légi kozlekedés még mindig draga a népesség nagy részének, igy
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erdteljesen limitalja a 1€gi utazés iranti keresletet (CORDOBA ORDONEZ, J. — GAGO GARCIA, C.
2010). Mindezek kdvetkeztében Sao Paulo és a vildgvarosok kdzott elsésorban tizleti célu
aramlasok a meghatarozoak és a szorosabb kapcsolatok a globalis gazdasag kiemelkedd
pénzugyi kdzpontjaival rajzolddnak Ki.

Sao Paulo térképe alapjan 0sszességében megallapithatd, hogy nem torténtek
véltozasok a fennallo eréviszonyokban és a brazil varos tovabbra is az Egyesiilt Allamok
gazdasagi érdekszférajaba és fliggésébe tartozik. Mindemellett a Kirajzolodott strukturak
stabilnak mutatkoznak, ¢és hidba tolt be a varos viszonylag eldkeld helyezést a
teleptléshierarchiaban, még mindig az aramlasok terében betoltott félperiférikus
elhelyezkedése a meghataroz6 a gazdasagi pozicidjanak vizsgalatakor.

A valtozas els6 jelei azonban korvonalazddnak, hiszen a globalis iizleti kozpontokkal

mar kialakulni latszanak pozitiv kapcsolatok, ami a mélyiilé globalis integracid elsé jelei

crer

3.1.3.4. A gazdasagi tavolsagok alakuldasa Sydneybdl

A nemzetkdzi 1égi kozlekedés hosszt 1d6 Ota az egyik legfontosabb tényezd az ausztral
gazdasag fejlodésének elomozditdsaban, hiszen ha az dramlasok terében betoltott helyzetét
vesszilk alapul, akkor a legperiférikusabb helyzetben helyezkedik el, és a vilagvarosoktdl is a
legnagyobb atlagos tavolsagot Sydney (6. tablazat), valamint az ausztral varosok mutatjak
(Zook, M. A. - BRUNN, S. D. 2006).

Sydney gazdasagi tavolsag értékeinek makroregionalis vizsgalata (20. melleklet) soran
arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy Eszak-Amerika varosai egytdl-egyig nagymértékii
pozitiv iranyt elmozdulasokat mutatnak. A varoskapcsolatoknal is megfigyelhet6 az amerikai
varosok dominancidja, hiszen az elsd husz legnagyobb ,kozeledést” produkalod vilagvaros
kozill 19 Eszak-Amerikaban talalhato és atlagosan kb. 5000 km-el keriilnek ,,kdzelebb” az
ausztral varoshoz virtudlisan. Az egyediili kivételt az elsé 20 kozott London képezi a maga
5451 km-es ,kozeledésével”. Az amerikai varosok ilyen jellegi dominancidjanak
kialakulasahoz nagyban hozzajarulhatott a kbzos nyelv hasznalata és, hogy Sydneyn keresztil
aramlik a térségb6l a 1égi forgalom kb. 77 szazaléka az észak-amerikai kontinens felé
(O’CONNOR, K. B. 1998). Mindemellett nem hagyhat6 figyelmen kiviil az Egyesiilt Allamok
és Ausztralia kozott 2004-ben kotott szabadkereskedelmi megallapodas (AUSFTA) sem (CIE
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2004). Ez azt eredményezte, hogy az Egyesiilt Allamok képezi napjainkra Ausztralia 6todik
legfontosabb export piacat, mig ezzel egyetemben a masodik legfontosabb import forrasa is
[12]. Ezt a szoros gazdasagi osszefonddast mutatja a GaWC kutatohaldzata altal készitett
fejlett szolgaltatasok intenzitasat vizsgalé abra is [13], mely alatamasztja, hogy az amerikai
varosok dontd tobbsége rendelkezik a legmagasabb intenzitdsi értékekkel és koziilik is
kiemelkedik Boston, Chicago és Washington D.C.

A tobbi térség esetében mar nem rajzolddnak ki egyértelmiien ilyen pozitiv kapcsolati
értekek. Afrika és Dél-Amerika vilagvarosai dontéen ,,tdvolodnak™ az ausztral varostol, mig
Eurdpaban és Azsiaban vegyes kép rajzolodik ki.

Eurdpéban a telepllési szinten egyfajta kettsség figyelheté meg. Alapvetben azok a
varosok mutatnak kimagasléan jo gazdasagi tavolsag értekeket, amelyek hub funkciokat
latnak el (London, Parizs, Amszterdam, Frankfurt, Madrid) a kontinensen. Ennek nyoman az
eurdpai és az ausztral varos kozott a kapcsolati értékek esetében vélhetden az egyik
legfontosabb tényezd, hogy az adott varos az aramldsok terében mennyire csomoéponti
szerepkort tolt be, hiszen az 6t eurdpai hub atlagosan 3000 km-el , kozeledik”, mig a tobbi
varos esetében atlagosan 800 km-es ,,tavolodas” figyelhet6 meg.

Azsiaban ezzel szemben minimalis eltérések mutatkoznak a foldrajzi tavolsagok és az
altalam szdmolt gazdasagi tavolsag ertékek kozott. Figyelemre méltd viszont, hogy az indiai
szubkontinens varosai minden esetben pozitiv iranyu elmozduldst mutatnak az ausztral varos
iranyaba, ami vélhetden arra vezethetd vissza, hogy mindkettd brit gyarmati uralom alatt allt,
ami kdvetkeztében a két térség kozott kialakult szoros kulturalis és gazdasagi kapcsolatok a
mai napig fennmaradhattak.

Sydney gazdasagi tavolsdg kapcsolatai alapjan megallithatd, hogy makroregionalis
szinten vegyes kép rajzolodik, azonban Eszak-Amerika vilagvarosai egyontetiien kozelednek,
mig az eurdpai kontinensen elsOsorban a hub szerepkorrel rendelkezd varosok mutatnak

jelentds pozitiv iranyl elmozdulasokat.

3.1.4. A vilagvarosok és egy posztszocialista vilagvaros gazdasagi tavolsaganak
vizsgalata
A 1990-es évek elején a szocialista vilagrendszer dsszeomlasa és a szovjet blokkbol

Kiszabadul6 kelet-k9zép-eurdpai orszagok gazdasagi rendszere jelentésen megvaltozott,
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atalakult. A piacgazdasagra tortént atallas, a privatizacid, valamint az Eurdpai Unidhoz valo
csatlakozasi és integracids torekvések olyan gazdasagi kornyezetet eredményeztek a kelet-
kdzép eurdpai térben, amelyek globalis Iéptéken is jelentéssé tette a régid nagyvarosait
keriilt, hogy a kiilfoldi miikod6toke befektetések, a szolgaltatasok, valamint a multinacionalis
vallalatok legfontosabb bazisaivd valjanak és regionalis gazdasagiranyitd szerepkorre
tegyenek szert.

Budapest ebben a versenyben jé adottsdgokkal rendelkezik, hiszen foldrajzi helyzetét
tekintve tranzit szerepet, mig az eurdpai varoshalézatban elfoglalt helyzetét figyelembe véve
»Kapuszerepet” tolt be nyugat és kelet kozott, valamint a déli régiok (Balkan) iranyéba. Ez a
szerep azonban nem azonosithato azzal a regionalis kdzponti szerepkorrel, amelyre szamos
térségi rivalisaval (Praga, Varso, Pozsony) egyetemben aspiral. Sem Budapest, sem Varsé
vagy Praga nem valtak a rendszervaltas ota a kelet-k6zép-eurdpai térség regionalis iranyitd
kdzpontjava. Ezt a szerepet napjainkban is Bécs tolti be (BARTA, Gy. 1998, BARTA Gy. et al.
2012, IVS 2000), azonban az vitathatatlan, hogy e févarosok meghatarozo szerepet toltenek be
a régioban és sajat orszagaik ,,kapuvarosainak” szamitanak.

Ezek alapjan fontosnak tartottam egy posztszocialista varost is bevonni a
vizsgalatomba és megvizsgélni, hogy a térség milyen mértékben integralodott a globalis
aramlasi rendszerekbe az altalam vizsgalt kontextusban. Dolgozatomban igy Budapest
gazdasagi tavolsag térképeit vizsgadlom kétfajta nézépontbdl is. Az elsé esetben a dolgozat
korabbi részeihez hasonldan elemzem a magyar févaros gazdasagi tavolsag ertékeit, azt az
eljarast kovetve, amit a globalis varosok és a félperiférikus helyzetli varosok esetében is
alkalmaztam. Mindemellett a kontroll adatfelvételek lehetdséget biztositanak egy iddbeli
0sszehasonlitd elemzésre is, amiben azt vizsgalom, hogy a magyar légitarsasag 2012. februar

eleji csddje milyen valtozasokat eredményezett Budapest kapcsolati értékeiben.

3.1.4.1. Budapest gazdasagi tavolsaganak vizsgalata
Budapest gazdasagi tavolsdgainak teriileti mintazata (21. melléklet) nagymértékii
hasonlosagot mutat a nyugat-eurdpai globalis varosok terkepeivel, és jol illeszkedik abba a

hatalmi- és fligg6ségi rendszerbe, amelyet a 3.1.2.1. fejezetben részletesebben kifejtettem.
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A magyar fovaros gazdasagi tavolsag térképe alapjan makroregionalis szinten Dél-
Amerika és a Kozel-Kelet vérosai esetében tapasztalhatjuk a legnegativabb értékeket. Az
elébbi esetben a varosok atlagosan kb. 3100 km-es, mig utobbi esetben kb. 1200 km-es
Htavolodast” mutatnak. A dél-amerikai varosok gyengébb értékei vélhetéen arra vezethetdek
vissza, hogy ez a térség sosem allt a magyar gazdasagi torekvések célkeresztjében.
Mindemellett fontos tény az is, hogy a vizsgalat id6pontjdban a magyar fOvaros nem
rendelkezett kdzvetlen 1égi jarattal a dél-amerikai kontinens egyetlen varosaba sem.

Ezzel szemben a tavol-keleti és az eszak-amerikai térségben mar pozitiv tertleti
mintazatok is megfigyelhetéek. Tavol-keleten alapvetden a kelet-4zsiai varosok ,,kozelednek”
jelentés mértékben, mig a dél- délkelet azsiai térségben Bangkok és Indonézia kivételével a
»tavolodas” dominal. A térségben harom kinai varos, Hongkong, Sanghaj és Peking atlagosan
kb. 1100 km-es pozitiv iranya elmozdulast mutat, mig a legjobb értéket Tajvan produkalja,
hiszen szdmitdsaim alapjdn kb. 2500 km-el keril ,kozelebb” Budapesthez. A kelet-azsiai
varosok ilyen mértékli pozitiv kapcsolatai vélhetéen az intenziv kereskedelmi kapcsolatokra
vezethetdek vissza, amiben nagy szerepet jatszhatott a kozvetlen 1égi 6sszekottetés Budapest
és Peking kozott™. Ezek alapjan a tavol-keleti térségben Kina szamit Magyarorszag
legfontosabb kereskedelmi partnerének, de intenzivnek tekinthetéek a magyar-japan, magyar-
dél-koreai, valamint a magyar-tajvani kereskedelmi kapcsolat is (INOTAI A. 2011).

Europdban Budapest gazdasagi tavolsag értékeiben is megmutatkoznak a szoros
gazdasagi kapcsolatok a kontinens orszagaival, azonban csak korlatozott mertékben, hiszen a
magyar fovaros esetében is kirajzolodni latszik az a kiiszobvonal, amit kordbban az eurdpai
globalis varosok esetében is tapasztalhattuk. Ennek kovetkeztében a vilagvarosok csak egy
bizonyos tavolsagig, a gazdasagossagi kiiszob vonalaig (kb. 850 km) ,kozelednek”
Budapesthez. A modellem korlatai tehat azt eredményezik, hogy a Budapesttdl tavolabb
elhelyezked6 varosok mutatnak nagyobb pozitiv irdnya elmozduldsokat, mint Lisszabon 722
km-es, Manchester 720 km-es vagy éppen Dublin 677 km-es ,,k6zeledése”, mig a foldrajzilag
kozelebb fekvo telepiilések minimalis, de pozitiv irdny elmozduldsokat mutatnak.

Osszességében Budapest térképe alapjan is az korvonalazodik, hogy egy
posztszocialista ,,vilagvaros” esetében is az europai globalis varosokhoz hasonlo terileti

mintdzatok ¢és fliggdségi viszonyok rajzolddnak ki. Mindemellett az is megallapithato, hogy a

*® Ez a kdzvetlen kapcsolat - amit a Malév és a Hainan Airlines kdzosen (izemeltett - a Malév cs6d utan megsziint
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kelet-eurdpai térség integralddasa a nyugat-eurdpai gazdasagi térbe folyamatosnak tekinthetd.
A korabban kialakult hatalmi strukturak stabilnak latszanak, és vélhetéen a kelet-europai
er6kozpontok legfontosabb interkontinentalis gazdasagi kapcsolatainak is az észak-amerikai
valamint a kinai varosok szamitanak,

makrotérség Vvarosai, a globalis gazdasagi

kapcsolatoknak ¢€s a vilaggazdasagi folyamatoknak megfeleléen.

3.1.4.2. A Malév cs6djének hatasa Budapest Liszt Ferenc repiilétér forgalmara

Az ¢l6z6 fejezetben Budapest gazdasagi tavolsag térképét elemeztem részletesebben,
azonban az adatfelvétel 6ta eltelt tobb mint egy év alatt jelentds valtozasok torténtek a magyar
fovaros 1égi kozlekedési kapcsolataiban. Ennek kovetkeztében fontosnak tartom megvizsgalni,
hogy milyen esetleges térszerkezeti valtozdsokat eredményezhet egy jelentés piaci
részesedéssel rendelkezd szerepld kivalasa az adott varos 1égi kozlekedési kapcsolataiban, és

ezek milyen térszerkezeti atalakuladsokat vonhatnak maguk utan.

Utasok és rendelkezésre allg féréhelyek szama Jaratok szama 2011 és
2011 és 2012 februdrjiban 2012 februarjaban
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11. Abra: Az utasok, rendelkezésre all6 féréhelyek és jaratok szama 2011 és 2012 februarjaban a Liszt

Ferenc repiilotéren

(Forras: KSH 2012a alapjan sajat szerkesztés)
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Budapest esetében ezt a valtozast a magyar légitarsasag 2012-es februar eleji csédje
idézte eld, ami jelentds mértékben atalakitotta a magyar 1€gi kozlekedési piacot is. A Malév
kiesése jelentds forgalom-, féréhely- és jaratszam csokkenést eredményezett a Liszt Ferenc
repiil6tér forgalmaban (11. abra). Annak ellenére, hogy a légitarsasdgok viszonylag gyorsan
reagaltak a kialakult helyzetre, a menetrend szerint kozlekedd jaratok szama tobb mint
egynegyedével, mig a rendelkezésre 4ll6 féréhelyek szama egydtodével csokkent (KSH
2012a). Mindemellett a Malév kivalasaval a reptéri utasforgalom is atrendez6dott, és jelentds
mértékben megnott a diszkont 1égitarsasagok szerepe (KSH 2012bc).

A nagy- illetve kisebb nemzeti légitarsasdgok nagyrészt atvették a Malévvel eddig
kdzosen Uzemeltett Gtvonalakat, azonban csak azokba az orszdgokba, ahol ¢k szamitanak a
nemzeti légitarsasagnak, mig a fapados légitarsasagok - kihaszndlva a Malév és a
hagyomanyos légitarsasagok altal Gresen hagyott piaci rést - (j jaratokat inditottak az zleti
szempontbol jelentdsnek szamitdé Uti célok felé (KSH 2012a). Ennek koszonhetdéen a
kozvetleniil elérhetd célallomasok szamaban kb. 14 szazalékos csokkenés figyelheté meg (12.
abra). Ez a valtozés elsésorban a kevésbé jovedelmezd utvonalakat — alapvetden a délkelet-
eurdpai és kozel-keleti orszagok —, valamint az interkontinentalis jaratokat érinti leginkabb,
igy a magyar légitarsasadg kivalasaval ezekbe a térségekbe jelentds mértékben csokkent a

kozvetleniil elérhetd célallomasok szama (12. abra).

74 célallomas 64 célallomas
2010 2012

Romania

Bulgdria
Lengyelorszag
Horvatorszag
Romania
Oroszorszag Bulgiria
Cschorszag
Horvitorszag
Lettorszag
Oroszorszag
Ukrajna

Ukrajna

Albania
Bosznia-Hercegovina
Cschorszig

Koszovo [l
Lengyelorszag
Macedénia [

Moldova
Montenegro

Szerbia

RLIBZS JOSBWO[[B[ID)

& Kelet-Furépa & Dél-Eurdpa & Eszak-Eurépa
& Nyugat-Eurépa & Kozel-Kelet & Tengerentil

12. bra: Budapestr6l kozvetlen 1égi jarattal elérhetd célallomasok megoszlasa 2010 és 2012-

ben
(Forras: ERDOSIF. 2011 és a www.bud.hu [14] alapjan sajat szerkesztés)
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3.1.4.3. Budapest gazdasagi tavolsagainak dsszehasonlito vizsgalata 2010 és 2012
oktéberi idopontokra vonatkozéan

Budapest gazdasagi tavolsagainak idébeli Osszehasonlitdsa sordn a vizsgalt két
idépontban nagyon hasonlé teriileti mintazatok rajzolodnak ki makroregionalis és teleplilési
szinten is (22-23. melléklet), amelyek ugyancsak hasonlosagot mutatnak a globalis
adatfelvétel adataibol szerkesztett gazdasagi tavolsag térképpel (21. melléklet) is.

Az iddbeli Gsszehasonlitas sordn mindkét esetben vegyes teriileti mintazat rajzolddik
ki. Makroregionalis szinten Dél-Amerikaban és Afrikaban vegyes kép mutatkozik, a kozel-
keleti vilagvarosok gazdasagi tavolsag értékeinél egyontetiien ,tavolodas” figyelheté meg,
mig a tobbi térség esetében mar a pozitiv tendenciak dominalnak. A 2010-es értékek alapjan
Eszak-Amerika varosai atlagosan kb. 2800 km-es , kizeledést” mutatnak, emellett figyelemre
mélté az is, hogy a tiz legnagyobb pozitiv iranyl elmozdulast mutaté varos kozul kilenc a
vizsgalt térsegben helyezkedik el. Ezzel szemben az amerikai varoskapcsolatok esetében a
pozitiv irdnyd elmozdulasok a meghatarozoak 2012 oktdberében is, azonban a ,,kdzeledések”
mértéke jelentdsen lecsdkkent, és atlagosan kb. 1800 km-re tehet6. Ezek az értékek tovabbra is
mutatjdk a szoros gazdasdgi kapcsolatot a két térség kozott, azonban a pozitiv iranyl
elmozdulasok mértékének csokkenése vélhetden arra vezethetd vissza, hogy a Malév
kivalasaval megsziint a kozvetlen 1égi kapcsolat a magyar févaros és az észak-amerikai
varosok kozott (HARDY M. 2012), ami kis mértékben ugyan, de befolydsolhatta a gazdasagi
tavolsagok értékeét.

Az észak-amerikai térség mellett, Tavol-Keleten is a pozitiv tendenciak dominélnak. A
globalis adatfelvétel térképéhez képest az oktoberi adatokbol szerkesztett terképeken nemcsak
a kinai varosok mutatnak jelentds pozitiv iranyt elmozdulast, hanem a kelet-azsiai varosok
dont6 tobbsége is. A 2010-es adatok alapjan a kinai varosok atlagosan kb. 1800 km-el, mig a
japan vilagvarosok kb. 1400 km-el, Szoul pedig kb. 1550 km-el kerult ,kozelebb”
Budapesthez szamitdsaim alapjan. Ezzel szemben 2012 oktéberében sokkal nagyobb mértéki
pozitiv irdnyd elmozdulast mutatnak a térseg vilagvarosai — kinai varosok atlagosan kb. 2400
km-el, a japan varosok kb. 2800 km-el, Széul pedig kb. 2700 km-el -, annak ellenére, hogy a
Malév csddjével a tavol-keleti térséggel is megsziint a kozvetlen 1égi 6sszekottetés (HARDY M.

2012).
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A magyar nemzeti légitarsasag eltiinése a nemzetkozi piacokrdl az Eurdpan beliili
gazdasagi tavolsag értékek alakulasat is jelentds mértékben befolyasolta Budapest esetében
(13. abra). A 2010-es- és 2012-es oktoberi értékeknél is jol kirajzolodik a gazdasagossagi
kiiszbbvonal, azonban a két idopontban jelentds kiilonbség fedezheté fel a vonal sugarat
tekintve. A 2010-es oktoberi gazdasadgi tavolsag térképen a hatarvonal kb. 900 km-es
tavolsagban hldzhat6 meg, mig a 2012-es térképen ez a hatarérték 200 km-rel kitolodott és kb.
1100 km-es tavolsagban hiizhaté6 meg Budapesttol.

Budapest gazdasagi tavolsagainak idébeli 6sszehasonlitidsa sordn arra a kovetkeztetésre
jutottam, hogy a magyar fovaros esetében a Malév kiesése csak az Eurdpan beliili gazdasagi
tavolsag értékekre gyakorolt jelent6sebb hatést, amely a gazdasagossagi kiiszob kitolodasaban
jelentkezett, mig a tobbi térség esetében alapvetden a globalis kutatds soran kirajzolodott
teriileti mintazatok és hatalmi struktirék figyelhetéek meg. Az iddbeli vizsgéalatom alapjan
tehat feltételezhetd, hogy egy adott varos gazdasagi tavolsag kapcsolatai makroregionalis
szinten az idében allandoénak bizonyulnak, hiszen Budapest esetében is csak kis mértékben
vagy egyaltalan nem véltoztak. Ezzel szemben telepilési szinten mar dinamikusabb
valtozasok (elsésorban a ,kozeledés” vagy ,tavolodas” mértékében) figyelhetéek meg,
azonban alapvetden itt is a legtobb kapcsolat esetében az idében allandé teriileti mintdzatok

rajzolddnak Ki.

sa a foldrajzi

agi tdvolsag negativ
== irdnyl elmozduldsa a foldrajzi

tavolsaghoz képest

13. dbra: Az eurdpai vildgvarosok gazdasagi tavolsdga Budapestrél, a legolcsdbb

repiildjegyarat figyelembe véve 2010 és 2012 oktoberére vonatkozdan
(Forras: Sajat szerkesztés)
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3.2. A vilagvarosok idotavolsaganak vizsgalata a legrovidebb repiilési idok

felhasznalasaval

Az id6tavolsag térképek vizsgalata sordn, hasonldan a gazdasagi tavolsag térképekhez,
abbol a feltevésbdl indultam ki, hogy a globalis varoshierarchia csucsan elhelyezkedd varosok
esetében sokkal pozitivabb értékek tapasztalhatdak, mint az alacsonyabb hierarchia szinteken.
Ezt a feltevésemet alapvetéen ZOOK és BRUNN (2006) vizsgalatara alapozom, melyben
megallapitottak, hogy az egy kilométerre szamitott atlagos idétavolsag értékek alapjan a
varoshierarchia csticsan elhelyezkedé varosok, mint Frankfurt (0,164 perc), Parizs (0,166
perc), London (0,167 perc), Tokid (0,172 perc), New York (0,175 perc) rendelkeznek a
legjobb értékekkel. Ezekre a tényekre alapozva az idotavolsag térképeim esetében vélhetden
sokkal nagyobb szerepet kap majd az egyes varosok légi kozlekedési aramlasi rendszerekben
elfoglalt pozicioja (csomoponti szerepe), hiszen minél tobb kodzvetlen (atszallas nélkli)
kapcsolattal rendelkezik egy adott véaros annal kedvezdbb idoétavolsag értékeket tudhat
magaénak.

Vizsgalatomban azonban ¢én eltérd modon vizsgdlom az egyes varosok iddbeli
elérhetdségét, hiszen mig a fentebb emlitett szerzéparos az idobeli relacidkat a varosok
egymashoz viszonyitott elérhetdségi 1d0ibdl szamitotta, addig az altalam készitett térképeken
egy adott varost kozéppontba helyezve abrazolom az id6tavolsag értékeit. A térképek
értelmezésekor fontos azonban figyelembe venni azt, hogy minden térséget egy kapuvarosa
(replil6tere) reprezental, és a hozza kozel eso teriileteket tigy kezeli a modell, hogy azon a
kapun keresztll kapcsolddnak be a vilaggazdasagba. Mivel ezek a csomo/kapcsolddasi pontok
a lényegesek a globalis gazdasag és aramlasok szempontjabol, ezért a modellem Ugy kezeli az
Osszes tobbi terlletet is — akar a tavolabb es6 helyeket is -, hogy azok az adott csomopont
vonzaskorzetébe tartoznak, és ugyanolyan id6tavolsagra esnek, hiszen alapvetéen maguk a
csomopontok kapcsolodnak be elsddlegesen a vilaggazdasidgba és azok kapcsoljdk be a
,hatorszagot” is a kiilonboz6 rendszerekbe.

A tovabbiakban az idétavolsag térképek vizsgalata sordn részben elszakadok a
dolgozatban alkalmazott logikatdl, és az elemzésben csak a kiugrd eltérésekre koncentralok.
Igy vizsgalatomat a centrumtérségek globalis véarosaival kezdem, majd megnézem, hogy az

aramlasi rendszerekben f¢lperiférikus elhelyezkedésti varosok milyen jellegzetességeket
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mutatnak, mig végiil Budapest idétavolsag értékeit elemzem részletesebben, kiilonds

figyelmet forditva a Malév csdd utani helyzetre.

3.2.1. A centrumtérségekben elhelyezkedd globalis varosok idétavolsag vizsgalata

Az i1dotavolsag vizsgalat elején, annak érdekében, hogy pontosabb képet kapjak a
globalis varosok iddtavolsag értékeirdl, valamint a centrumtérségek idobeli elérhetéségének
viszonyairdl, referencia értékek felhasznalasaval (2. abra) harom (London, New York, Tokid
kozpontokkal) idealizalt allapotot szemléltetd térképeket készitettem (24-26. melléklet). Ezek
kizarolag kozvetlen kapcsolatok felhasznaldsaval abrazoljdk az iddtavolsag értékeket, és igy
egyfajta viszonyitasi alapként szolgalhatnak az id6beli elérhet6ség vizsgélata soran.

A hérom globéalis varos referencia térképei nagyfokd hasonldsagot mutattak az
elemzésben szerepld globalis varosok iddétavolsag térképeivel. Ezek alapjan arra
kovetkeztethetiink, hogy a gazdasagi tavolsag térképekhez viszonyitva az id6 térmddositd
szerepe a fejlett 1égi kozlekedési aramlasi rendszereknek koszonhetéen sokkal kisebb. Ezt a
megallapitdsomat tamasztja ala az is, hogy a vizsgalatban szereplé globalis véarosok
id6tavolsag térképei is sokkal nagyobb hasonlésagot mutatnak az egyes makrorégiokon belil a
gazdasagi tavolsag térképekhez viszonyitva. Fontos kiemelni azonban, hogy az iddbeli
relaciok esetében is megfigyelhetdek az egyes centrumtérségek kozotti kiilonbségek, és a rajuk
jellemz6 egyediségek, tovabba az eurdpai- €s az észak-amerikai varosok pozitivabb értékeket

mutatnak, mint a tavol-keleti térség globalis varosai.

3.2.2.1. Az idotavolsagok alakulasa az europai globalis varosokbol vizsgalva

Az eurdpai globalis varosok id6tavolsag térképei (14. abra, 27-31. melléklet) sokkal
nagyobb hasonldsagot mutatnak, mint azt a gazdasagi tvolsag térképeknél tapasztalhattuk.
Europan belil Amszterdam, Frankfurt, London, Parizs és Roma esetében is szinte teljesen
egyforma teriileti mintazat rajzolodik ki az id6tavolsag értékeket figyelembe véve. Kozulik is
kiemelkedik London, mint Eurdpa legfontosabb légi kdzlekedési csomodpontja és ,,kapuja” az
interkontinentalis aramlasok terében. Ez a csomdponti szerep biztositja szamara, hogy
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Eurdpan belil a nyugat-eurdpai varosok két 6ras, mig a tébbi eurdpai varos a négy 6ras zonan
beliil elérheté (14. abra). Ez aldl egy kivétel mutatkozik, mégpedig Bukarest térsége®.

Az iddtavolsag térképek a kontinensen beliili dramlasi viszonyokrdl egyértelmiien
pozitiv képet festenek. A korabbi fejezetekben targyalt tényezok (szabadsagjogok, hub and
spoke rendszer, 1égi szovetségek stb.) kovetkeztében a vizsgalatban szerepld varosok
ténylegesen Eurdpa aramlasi csomopontjainak tekinthetdek. A hub repiildterekre kialakult
rahordd haldzatok kovetkeztében Eurdpa legtébb vilagvarosaval kdzvetlen 1égi kapcsolatban
allnak, ami azt korvonalazza, hogy — Londonhoz hasonléan - a kontinens varosainak dont6
tobbsége négy 6ras utazasi idon beliil elérhetdvé valik.

Eszak-Amerikaban a keleti parti térség négy eurdpai globalis varosbdl (Amszterdam,
Frankfurt, London, Périzs) a tiz 6ras zénan beliil helyezkedik el, s6t Frankfurt, London és
Parizs esetében New York térsége a nyolc oras zonan beliilre keriilt, koszonhetéen a varosok
kdzotti intenziv gazdasagi- es kdzvetlen légi kapcsolatoknak. Ezzel szemben a két dél-eurdpai
globalis varos Madrid és Roma iddtavolsagai nem mutatnak ilyen pozitiv képet, igy a keleti
parti rész mar csak 12 6rds, mig a nyugati parti rész 16 oras repiiléssel érhet6 el.

A Kozel-Keleten Dubaj térsége a 3.1.1.1. fejezetben kifejtett okok kdvetkeztében jo
idobeli relaciokkal rendelkezik, igy mind a hat varosbol a térség a tiz oras zonan belll
helyezkedik el az utazasi iddt tekintve, sét Frankfurt, Parizs és Roma esetében nyolc oOrés
id6hatar ala kertil.

A Tavol-Keleten mutatkoznak a legnagyobb teriileti kiilonbségek az id6beli relaciokat
figyelembe véve. Altalanossagban az mondhatd el, hogy az északi, észak-keleti részek,
els6sorban Peking, Sanghaj, valamint Toki6o térsége rendelkeznek a jobb idétavolsag
mutatokkal, mig a déli, délkeleti tertileteken mar inkabb a negativ tendencidk dominalnak.
Ezek alapjan Madrid kivételével az eurdpai globélis varosokbdl Kelet-Azsia 14, néhany
esetben pedig 12 6ras repiilési id6 alatt érhetéek el, mig a dél- délkeleti részek csak 16 oran
feliili repiiléssel kozelithetéek meg. Figyelemre méltd, hogy mig Tokio a gazdasagi tavolsag
értékek tekintetében sokat vesztett a térségben betdltétt pozicidjabol, addig az aramlasi
rendszerekben tovabbra is csomodponti szerepet tolt be, €és idobeli elérhetdsége alapjan

tovabbra is a térség egyik meghatarozo kdzpontja. Ezzel szemben Széul jo gazdasagi tavolsag

lEza gyengébb kapcsolat vélhetéen annak tudhat6 be, hogy a vizsgélat id6pontjaban a vizsgalati paraméterek
alapjan nem volt kdzvetlen kapcsolat a két fovaros kozott, azonban vélhetéen fapados kapcsolat volt a vizsgalt
id6szakban. A médszertanban kifejtett okok kdvetkeztében ezek nem szerepelnek a kutatas adatbazisaban.
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értekei az idotavolsag értékekben nem tiikrozddnek vissza egyontetlien, hiszen csak a
frankfurti és a parizsi kapcsolatok esetében helyezkedik a térség a 12 6ras elérhetdségi zonan
beliil. Ez vélhetden arra vezetheté vissza, hogy a koreai varos kevés kozvetlen legi
kozlekedési kapcsolattal rendelkezik a masik két magtérség iranyaba, és inkabb a hub and
spoke héldzatszervezési modszert alkalmazza. Ennek alapjan tébb kdztes megéalld
beiktatasaval az egész tavol-keleti térséget igyekszik bekapcsolni az aramlasi rendszerekbe.

Ausztralia és Oceania id6tavolsag értékeit nagyban befolyasolja az a tényezd, hogy a
1égi kozlekedés aramlasi tereiben periférikus helyzetiinek tekinthetd (ZOOK, M. A. — BRUNN, S.
D. 2006). Figyelembe véve azonban a menetrend szerint kozleked6 szélestorzsli nagy
hatotavolsagu utasszallitd gépek hatétavolsagat (kb. 14200 km)3, Eurdpa és az dcedniai térség
kozott kozlekedo utasszallitdo gépeknek legalabb egy utmegszakitasra és tankolasra sziikséglik
van. Mindemellett az a tény is figyelmet érdemel, hogy a 2. abra referencia értékei alapjan
Ausztralia keleti partvidéke legjobb esetben is tobb mint 20 6rés repiildutat igényel. Ennek
fiiggvényében Frankfurt, London és Parizs iddtavolsag értékeiben pozitiv tendencidkat lehet
felfedezni, hiszen a német varosbdl Sydney térsége 22 oran belul, mig a masik két varos
esetében egy napon beliil elérhetévé valik a keleti parti rész.

Az eurdpai globalis varosok iddtavolsag térképeirdl Osszességében elmondhatd, hogy
nagyon hasonld terlileti mintazatok rajzolédnak ki, amelyek aldtdmasztjdk a gazdasagi
tavolsagok esetében is kirajzolddott teruleti mintazatokat és megerdsitik az ott kirajzolodott és

fennallo hatalmi strukturakat is.

3.2.2.2. Az idétavolsagok alakulasa az észak-amerikai globalis varosokbol
vizsgalva

Eszak-Amerikaban a globalis varosok id6étavolsag térképei sokkal egységesebb teriileti
mint&zatokat mutatnak, mint a gazdasagi tavolsag térkepeik esetében tapasztalhaté volt.

A kontinensen belil nagyon hasonl6 teruleti mintizatok rajzolodnak ki (15. abra, 32-
36. melléklet), ami a kontinens foldrajzi adottsagaibol és a hub and spoke rendszer széleskori
alkalmazasabol ered, azonban igy is apro kiilonbségek figyelhetéek meg. A varosokbol

minden esetben hat oras repiilés alatt érhetdek el az Egyesiilt Allamok és Kanada gazdaséagilag

%2 Az adatok az egyik leggyakrabban hasznélt nagy hatétavolsagu utasszallitora vonatkoznak a BOEING 747-
400ER tipusra [15]
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jelentdsebb térségei. A kontinensen beliil azonban egyértelmiien Chicago és Atlanta véarosai
(32-33. melléklet) rendelkeznek a jobb id6étavolsag mutatokkal, igy a két varosbol szinte az
egész Egyesiilt Allamok négy 6rés zonan beliil helyezkedik el. Ezzel szemben a két keleti parti
varos esetében (NYC, WAS) a nyugati part mar csak tobb mint hat oras repiiléssel érhetd el.
Ezek kozil is figyelemre méltdak New York kontinensen belili gyengébb értékei (15. abra)
Atlantdhoz és Chicagohoz viszonyitva. Ennek oka vélhetden abban rejlik, hogy mig Chicago
¢és Atlanta repiil6terein a belfoldi 1égi forgalom részaranya sokkal jelentésebb - Chicagdnal 86
szazalék [16], mig Atlantanal 90 széazalék [17] — addig New Yorknal a belféldi l1égi forgalom
aranya csak 64 szzalék korul mozog (WILSON, D. et al. 2012).

Makroregionalis szintli elemzéskor kiilon kell kezelni azonban a keleti rész varosait
(Atlanta, Chicago, New York, Toronto, Washington D.C.) Los Angelestdl, hiszen a két térség
kozotti foldrajzi tavolsagbol adodoan Los Angeles id6térképén a varostol keletre egy szinttel
rosszabb, mig a varostol nyugatra egy szinttel jobb értékek rajzolédnak ki a keleti orszagrész
varosaihoz képest. A Tavol-Keleten Japan, Dél-Korea, valamint Peking térsége is dontéen a
16 oras zonan belil - Los Angeles 14 6ran belil van - helyezkednek el. Ezek az idétavolsagok
szinte megegyeznek a 2. abrdn megjelenitett referencia értékekkel, igy e térségek iddbeli
elérhet6sége kiemelkedének mondhat6. Ez annak fliggvényében is figyelemre mélto, hogy a
gazdasagi tavolsag térképek esetében alapvetéen negativ tendencidk dominaltak az amerikai
vilagvarosok és a kelet-azsiai téerség kozott, és csak New York esetében voltak kimutathatoak
intenziv kapcsolatok. Ezek alapjan megallapithato, hogy mig a gazdasagi kapcsolatok terén ez
a térség a hattérbe szorult az indiai kapcsolatokkal szemben, addig az aramlasok terében
felértékelddni latszik az amerikai varosok szemszdgébdl vizsgilva. Ezzel szemben viszont
Dél- és Délkelet-Azsia sokkal rosszabb képet mutat, és egyediil New Yorkbdl rajzolddnak ki
pozitiv tendenciak. A térképek igy megerdsitik azt a korabbi megallapitasomat (New York
kapu szerepe) is, hogy ez a térség elsdsorban New Yorkon keresztiil kapcsolodik az Egyesiilt
Allamok vérosaihoz. A térképek alapjan féleg Atlanta esetében tapasztalhatunk negativ
értékeket, amely vélhetden a korabban mar targyalt okra vezetheté vissza — azaz, hogy az
amerikai varos 1égi forgalma elsdsorban belfoldi utasforgalomra fokuszal.

Az eurdpai varosok id6tavolsag térképein is tiikrozodik az észak-atlanti aramlasi
folyoso jelentdsége, hiszen a térképeken pozitiv tendencidk figyelhetéek meg, amelyek koziil

is kiemelkednek New York értékei (lasd. 3.2.1 fejezet). Nyugat-Eurdpa varosai dontéen 12
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oras, mig Kelet-Eurdpa varosai 14 6ras zénan belul helyezkednek el. Ezen belll is figyelemre
méltd, hogy a legtobb esetben a BENELUX térség eléréséhez tiz ords utazasi id6 sziikséges
csak.

Roviden 8sszegezve Eszak-Amerika globalis varosainak id6tavolsag térképei alapjan is
megallapithatd, hogy ezek is aldtdmasztjdk az amerikai varosok hierarchidban elfoglalt
kiemelkedé pozicidit, és megerdsitik a gazdasagi tavolsagok esetén kirajzolodott hatalmi
viszonyokat. Mindemellett az idotavolsag térképek is alatdmasztjak New York kiemelkedd
gazdasagi, politikai és ,kapu” szerepét, hiszen a legjobb értékekkel rendelkezik az észak-

amerikai varosok koézil.

3.2.2.3. Az idétavolsagok alakulasa az azsiai globalis varosokbdl vizsgalva

A tavol-keleti térség globalis varosainak id6tavolsag térképei (16. abra, 37-41.
melléklet) kedvezébb képet mutatnak, mint azt a gazdasagi tévolsagok esetében
tapasztalhattuk, azonban a referencia értékekhez viszonyitva elmaradnak az ideélisnak tartott
értékektol. Mindemellett, mig a korabbi két centrumtérség varosai esetében viszonylag
hasonlo, aramlasi iranyok és struktdrak, valamint hatalmi viszonyok rajzolédtak ki, addig az
id6tavolsag térképeknél nagyfokt differencialodas figyelhetdé meg. A 1égi kozlekedési
aramlasok 1iddtényezdre gyakorolt hatasat vizsgadljuk az adott térségekben, akkor jol
kirajzolodnak a korabban kialakult hatalmi struktarédk, és inkabb a varoshierarchia csucsan
elhelyezked6 varosok mutatnak pozitiv értékeket, ami alapjan Peking és Tokié emelkedik ki
mint a két aramlasi csomaépont.
Makroregionalis szinten pozitiv és negativ tendencidk egyarant megfigyelhetéek. Azsia
globalis varosainal egyontetiien kirajzolodik, hogy a dél-amerikai térség periféridnak szamit az
id6tényez6 figyelembe vételével, hiszen szinte minden azsiai globalis varosbol tébb mint 28
oras utazassal érhetd csak el ez a térség. Néhany eset jelent csak ez aldl kivételt, példaul
Szingapur id6térképén Sao Paulo térsége (40. melléklet) vagy Tokid esetében a dél-amerikai
kontinens nyugati fele (16. abra), azonban még ezek is tobb mint egy napos utazassal érhetdek
csak el.

Eszak-Amerikaban is meglehetdsen Osszetett kép rajzolodik ki. Bangkokbol és
Szingaplrbdl a térség gyengébb értékeket mutat, hiszen a nyugati part a 20 6ras z6nan, mig a
keleti part csak a 22 Gras zénan kivul fekszik. Tokid, Peking és Szdul esetében mar pozitivabb
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kép rajzolodik ki, igy a nyugati rész 12 6ran belil, mig a keleten New York térsége 16 0ras,
mig a keleti part 18 0réas utazassal érhet6 el. Europaban Peking kimagasloan jo értékei mellett
alapvetden egységes kép figyelheté meg, igy az azsiai globalis varosokbol Nyugat-Eurdpa 14
oran belil, mig Kelet-Europa 18 6ran beliil érhet6 el.

A tavol-keleti globalis varosok iddtavolsag térképeirdl roviden elmondhato, hogy a
térségen belll a foldrajzi tagoltsdgabdl adoddan az egyes varosok gyengébb mutatdkkal
rendelkeznek, makroregionalis szinten a dél-amerikai kontinens az azsiai varosokbdl

periférianak szamit, mig a centrumtérségek jo idébeli elérhetéséget mutatnak.

3.2.3. A periférikus és félperiférikus térségek globalis szerepkorokkel rendelkezo
vilagvarosainak iddtavolsag vizsgalata

Az elozo fejezetekben a centrumtérségek iddtavolsag térképeit hasonlitottam Gssze,
amelyek esetében a gazdasagi tavolsagokhoz viszonyitva alapvetéen pozitivabb tendenciak
rajzolodtak ki. Ezzel szemben a ,,félperiférikus” térségek globalis szerepkorokkel rendelkezd
varosainak idotavolsag térképein sokkal jobban tiikr6zddnek a foldrajzi fekvésiikbol, valamint
az aramlasi rendszerekben elfoglalt helyzetiikb6l kovetkezd hatranyok. Esetiikben igy mar
gyengébb értékek rajzolédnak ki, és bizonyos térségek mar tobb mint 28 dras utazassal
¢érhetdek csak el.

A félperiférikus vilagvarosok idétavolsaganak vizsgalata soran megallapithato, hogy a
legjobb értékekkel Johannesburg (42. melléklet) rendelkezik. Ezeket az értékeket vélhetéen
nagymértékben befolyasolta a gazdasagi tavolsagnal mar targyalt (lasd. 3.1.3.1. fejezet) 2010-
es labdartigd vildgbajnoksag, és annak az idébeli elérhetségre gyakorolt pozitiv hatasa. A
gazdasagi tavolsag értékek esetében tapasztalt torzuldsokhoz képest azonban sokkal kisebb
valtozasok figyelhetdek meg, €s azok is dontdéen csak az eurdpai kontinens vildgvarosaira
korlatozddnak. Ennek nyoman a dél-afrikai varosbodl az europai kontinens donté része 14 6ras
repiilési zonén beliil helyezkedik el, mig a tobbi térség mar kedvezbtlenebb képet mutat.

Az amerikai kontinensen az iddétavolsag térképek alapjan egyértelmiien valtozas
mutatkozik meg a hatalmi viszonyokban. Az Egyesiilt Allamok vérosai esetében Atlanta lesz
az Afrikaba iranyuldé aramlasok kapuja, hiszen 18 oran beliil elérhetové valik a dél-afrikai
varos. Ezzel szemben a keleti partvidék tobb mint 20 6ras replléssel, mig a nyugati part egyes

részei mar tobb mint egynapos utazassal érhet6ek csak el Johannesburgbol. Mindemellett Dél-
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Amerikaban Atlantdhoz hasonl6 szerepet Sao Paulo t6lt be, és vélhetden az Afrikdba irdnyuld
dél-amerikai aramlasok a brazil véaros érintésével valésulnak meg. Igy egyfajta kettésség
alakult ki, hiszen Sao Paulo térsége tiz oras zonan belil helyezkedik el, addig a déli kontinens
¢északi része mar periférikus elhelyezkedésiinek tekinthetd, és tobb mint egynapos utazéssal
érhetd6 csak el.

A Tavol-Kelet és Oceania egy szinttel jobb idSbeli relaciokat mutat, ami alapjan Kelet-
Azsia 20 6ran beliil, Dél-Délkelet-Azsia 16 6ran beliil, mig Ausztralidban Sydney térsége 14
oran beliil érhet6 el. A dél-afrikai varos esetében is kirajzolddik Dubaj csomdponti szerepe,
amely nemcsak az Eurdpa-Azsia viszonylatban tolt be fontos forditokorong szerepet, hanem
jelentés csomodpontnak tekintheté az Afrika-Eurdpa és Afrika-Tavol-Kelet kapcsolatok
tekintetében is (MUREL, M. — O’CONNELL, J. F. 2011). Ezek alapjan a Dubaj térsége tiz éras
zonan belll helyezkedik el.

Mexikovaros (43. melléklet) idétavolsag térképei meger6sitik a gazdasagi tavolsagok
esetében kirajzolodott fiiggdségi struktirakat, és tovabb arnyaljak azokat. Ezek alapjan mar
egyertelmiien kirajzolodik, a mexik6i varos és az észak-amerikai térség kozotti szoros
kapcsolat. Igy az Egyesiilt Allamok donté részben hat oras repiiléssel, mig Kanada jelentés
része is nyolc oran beliil helyezkedik el. Hasonld pozitiv értékek figyelhetéek meg Latin-
Amerika déli részén is, hiszen Sao Paulo térsége is 12 oras repiiléssel érhetd el. Az id6tavolsag
térképek alapjan, tehat egyértelmiien korvonalazodik, Mexikovaros kozvetit- s aramlasi
csomopont szerepe észak eés dél kozott. Ennek kovetkeztében lehet, hogy a gazdasagi
kapcsolatok és az ezzel szorosan Osszefliggd gazdasdgi dramldsok terén Miami tolti be az
Osszekotdé funkciot ebben a vonatkozasban, azonban a 1égi kozlekedési éaramlasok
szempontjabol kiemelkeddnek tekinthetd Mexikdvaros szerepe is.

Europaban egyfajta kettdség figyelhetd meg a mexikoi értékekben, igy Spanyolorszag,
Franciaorszag és Del-Anglia is 14 oran beliil, s6t Madrid térsége — vélhetden a korabbi
gyarmati- és kulturalis kapcsolatok miatt — még jobban (gyorsabban) elérhetd, és 12 oran beliil
helyezkedik el. A Tavol-Keleten mar inkébb a negativ tendenciak dominalnak és csak Peking,
Szoul és Tokiod térsége helyezkedik el a 20 6ras elérhetdségi zonan beliil. A térség tobbi része,

elsdsorban Dél- és Délkelet-Azsia mar csak tobb mint egynapos utazassal kozelithetd meg.
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Sao Paulo (44. melléklet) iddtavolsag térképei alapjan is megallapithatd, hogy a
torténelem sorédn kialakult hatalmi- és fiiggdségi viszonyok stabilnak mutatkoznak, szoros
6sszhangban a gazdasagi tavolsag értékeknél tapasztaltakkal.

A brazil varos térképe alapjan egyértelmiien megerdsitést nyert, hogy a Tavol-Kelet és
Oceénia jelentds része periférianak szamit az idSbeli elérhetéséget tekintve. Ezek alapjan
Kelet-Azsia 26 6réas, mig Délkelet-Azsia tobb mint 28 oréas repiiléssel érheté csak el. Ezzel
szemben a masik két magtérség mar kedvezébb képet mutat. fgy Nyugat-Eurdpa 14 Orés
zonan beldl helyezkedik el, azonban figyelemre méltd, hogy a nyelvi és Kkulturalis
rokonsagban 4ll6 portugal févaros és térsége 10 oran beliili utazassal megkdzelithetd, az
intenziv kozvetlen 1égi osszekottetéseknek koszonhetéen. Eszak-Amerikaban is az eurdpai
kontinenshez hasonl6é tendencidk rajzolodnak ki, ami alapjan az atlanti partvidék és a
Mexikoi-6bol térsége 12 dras zonan, mig a nyugati partvidek 16 oras zonan belll helyezkedik
el.

Sao Paulo esetében kiemelkedik még Johannesburg pozitiv értéke, hiszen a dél-afrikai
varos térsége tiz oran beliil érhetd el. Ez az érték vélhetden arra vezethetd vissza, hogy
mindkét varos a kontinense ,,kapuvarosanak™ tekinthet6, ezaltal kdzvetlen légi kapcsolatban
allnak.

Sydney (45. melléklet) id6tavolsag térképén rajzolodik ki leginkabb az aramlasok
terében betoltott periférikus helyzete. Ezek alapjan egyedil a tavol-keleti térség mutat
viszonylag kedvez6 képet, ami alapjan Délkelet-Azsia 12 6ras zonan beliil helyezkedik el, mig
a kelet-azsiai térség mar csak 16 6ras utazassal kozelithetd meg. Eszak-Amerikaban a nyugati
part 16 oran beliil, mig a keleti part 20 o6ran feliil érhetd el. Europdban is hasonld helyzet
rajzolddik ki. Nyugat-EurOpa kozponti része még egy napon beliil elérhetd, azonban a
kontinens tobbi teriilete mar csak tobb mint egynapos utazassal kozelithetdé meg. Sydney
esetében is megmutatkozik Dubaj csomoéponti szerepe, hiszen 16 0ras repuléssel
megkozelithetd, de hasonld pozitiv értékek kimatathatéak Johannesburg, valamint Buenos
Aires térsege esetében is. Az ausztraliai varos esetében nemcsak az interkontinentalis
viszonylatokban mutatkoznak negativ tendenciak, de a kontinensen belll is, hiszen Ausztralia
nyugati partja csak tébb mint 8 éras utazassal érhetd csak el.

A fejezetben szerepld varosok iddtavolsag térképein mar tiikrozddik a periférikus

elhelyezkedésiik, hiszen tobb teriiletnél is jelentds negativ tendencidk dominalnak - tObb mint
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egynapos utazassal érhet6 csak el -, €s pozitiv értékek is csak észak-amerikai, valamint a
nyugat-eurdpai térségeknél figyelhetéek meg. A vizsgalat sordn tovabba bebizonyosodott,
hogy bizonyos vilagesemények pozitiv iranyban modosithatjak a periferikus vilagvarosok

1dobeli elérhetdségét is, ami jol tiikrozodik Johannesburg iddtavolsag értékein.

3.2.4. Budapest idotavolsagainak dsszehasonlito vizsgalata a Malév csod elotti és
utani helyzetben

Budapest id6tavolsag térképei globalis 1éptéken nagyfokt hasonldésagot mutatnak az
eurdpai globalis varosok esetében is kirajzolodott idébeli elérhetdségi struktarakkal. A Malév
cs6dje azonban egyes teriiletek id6beli elérhetdségét modositotta, igy a 2010-es és a 2012-es
térképek kozott bizonyos térségeknél alapvetd kiilonbségeket lehet felfedezni (46-47.
melléklet).

Az észak-amerikai térségben a 2010-es és 2012-es oktoberi értékek kozott jelentds
valtozast a Malév kiesése nem eredményezett, igy az Atlanti-partvidék és a Nagy-tavak vidéke
a vizsgalt idépontokban a 12 6ras zonan, mig a nyugati parti varosok a 16 6rds zonan belil
helyezkednek el. Ezek az értékek vélhetéen arra vezethetdek vissza, hogy a magyar 1égi
tarsasag kivalasa nem befolyasolta dontd mértékben az észak-amerikai varosok és a magyar
fovaros kozotti aramlasokat, hiszen azok a Malév miikddése alatt is elsésorban a nyugat-
eurdpai hub repiildterek érintésével voltak elérhetdek, kivétel ez alol New York volt, ahova az
American Airlinesnak kdszonhetden kozvetlen menetrendszerinti jarat kozlekedett, azonban a
Malév kivalasaval az amerikai légitarsasdg is megsziintette ezt a jaratat.

A tavol-keleti térségben a magyar légitarsasag kiesése kdvetkeztében mar negativ
tendenciak is korvonalazodnak, hiszen Peking iddbeli elérhetdsége egyértelmiien a negativ
iranyba valtozott. 2010 oktoberében Budapestrdl kozvetlen 1égi jarat kdzlekedett Pekingbe,
igy a varos a 10 6ras, mig a térség a 12 6ras zonan beliil volt elérhet6. Ezzel szemben 2012
oktoberében a Hainan légitarsasaggal kozosen lizemeltetett jarat megsziinése utan a térség
1dobeli elérhetdsége jelentés mértékben romlott, €s mar csak 12 oras utazasi 1d6 felett érhetd
el. A Tavol-Kelet tobbi részén a két iddpont kdzott markans eltérések nem mutatkoznak, csak
minimalis szintli javulas tapasztalhaté a 2012-es értékekben. Ez vélhetéen arra vezethetd
vissza, hogy a magyar légitarsasag kivalasaval, a térség mas 1égi csatornakon keresztiil érhetd

el Budapestrol. Megfigyelheté az ausztralazsiai-europai légi kapcsolatoknal — Budapest
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szemszogébol - a nyugati hub varosok dominancigjanak csokkenése, mig a Kdzel-Keleten
forditokorong szerepet betdltd repiildterek (Doha, Abu Dhabi, Dubaj) dinamikus piacnyerése.
Ezek koziil is a magyar fovaros viszonylatdban Dohanak van kiemelkedd szerepe, hiszen a
Qatar Airways altal kozvetlen legi 6sszekottetes van Budapest és Doha kozott, igy a kozel-
keleti varos érintésével mar egy atszallassal elérhetévé valt az ausztral kontinens. Ez az
id6tavolsag térképen is jol tiikrozodik, hiszen 2010-ben Ausztralia dontd része csak tobb mint
24 6ras utazassal volt elérhet6, addig 2012 oktoberében a nyugati teriiletek 20 0rds zonan, mig
a kontinens jelentds része a 24 6ras zonan beliil helyezkedik el.

A legszamottevébb valtozasok azonban mégis Europan beliil torténtek, hiszen a Malév
utvonalhalozata is dontéen az eurdpai kontinensre iranyult. Ezek alapjan a Balkan-félszigeten
az egy oran beliil elérhetd teriiletek nagymértékben besziikiiltek, aminek kovetkeztében a
koradbban egy ora alatt elérhetd horvat, bosnydk és szerb teriiletekkel megsziint a kozvetlen
Iégi kapcsolat. Ez azt eredményezte, hogy ezek a térségek az egy Orads zénan kivilre, mig a
Balkan-félsziget déli részei a két 6ras zénan kivilre kerultek. Nyugat-Eur6paban a magyar
légitarsasag  kivalasa  elsésorban  Eszak-Olaszorszagban,  Svéajcban,  Délnyugat-
Németorszagban, valamint Skandinavia déli részén éreztette hatasat, hiszen a 2012-es oktdberi
iddtavolsag térképen ezek a teriiletek a két ords zonan kiviilre kertiltek. A tobbi térségben
ilyen mértékii valtozas nem tapasztalhat6. Spanyolorszag tovabbra is négy ora felett érhetd el,
mig Franciaorszagba és Del-Anglidba valé utazashoz is tobb mint két Oras utazés
szlikségeltetik.

A varakozésokkal ellentétben pozitiv tendenciak is kirajzolodni latszanak. A Baltikum
iddtavolsag értékeiben javulés tapasztalhatd kdszonhetden az airBaltic 1égitarsasagnak, amely
kdzvetlen menetrendszerinti légi jaratokat kdzlekedtet Budapest és Riga kdzott, igy a térség
két oran beliil elérhetdvé valt a magyar févarosbol.

Osszességében elmondhatd, hogy Budapest idébeli elérhetdsége az interkontinentalis
kapcsolatok tekintetében nagyfoku hasonlésagot mutat az eurdpai globalis varosok terileti
mintdzataival. Ebben jelentds valtozasokat a Malév kiesése sem eredményezett, hiszen a tobbi
eurdpai hagyomanyos légitarsasag az utvonalak bizonyos részét tovabb lizemeltette, sot az 1j
piaci szereploknek koszonhetéen (pl. Qatar Airways) bizonyos térségek elérhetdsége még

javult is.
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Osszegzés

A bevezetdben illetve az indokoltsag kapcsan vézolt problémék alapjan dolgozatom
célkitlizése kettds volt. Elméleti célom az volt, hogy alatdmasszam a 1égi kozlekedési adatok
relevanciajat a globalis varosok térkapcsolat vizsgalataban. Mddszertani célom az volt, hogy a
kordbbi kutatdsok tovabbi finomitasaval es Ujragondolasaval, Gjfajta vizsgalati modszert
dolgozzak ki a vilagvarosok kozotti aramlasi adatok szamszerisitésére és térképeken vald
abrazolasara, amelyek Ilehetdséget biztositanak a globalis varoshierarchia cstcsan
elhelyezkedd varosok kozotti térkapcsolatok vizsgalatara.

Céljaim megvalésitasa érdekében feldolgoztam a vonatkozo légi kozlekedési
szakirodalmat, valamint a vilagvaros-kutatas hazai és nemzetkozi irodalmat. A modszertani
részben a kettd Osszekapcsolasaval kisérletet tettem a gazdasagi tavolsag és az idOtavolsag
Kiszdmitasara és térkepi abrazolasara. Az elméleti részben bemutattam a légi kozlekedési
rendszer jellemzdit, a 1égi kozlekedési adatok relevanciajat a vilagvaros-kutatasban, valamint a
vilagvarosok kdzotti térkapcsolatok vizsgalataban.

A vonatkoz6 irodalom feldolgozasa utan arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy a
vilagvarosok  kozotti  térkapcsolatok  vizsgalatdra a gazdasagi- ¢és  id6tavolsagok
felhasznalasaval készitett térképek megfeleld elemzési keretet biztosithatnak, hiszen
kikiiszobolik a korabbi kutatdsok soran megfogalmazott hidnyossagokat, mig tovabbi elénytik,
hogy vizsgalatunkat konkrét varosok kozotti aramlasokra alapozhatjuk, ami lehet6vé teszi egy
valtozasban 1év0 rendszer modellezését is.

Az elméleti keretek bemutatasa és a kutatasi modszertan ismertetése utan a dolgozatom
elemz6 részével folytattam. A kutatasi feltevésembdl kiindulva a dolgozat kdzponti kérdése
arra iranyult, hogy milyen médon véltoztatjdk meg a térzsugorité technoldgidk a globélis
varosok/makrorégiok kozott fennallo eréviszonyokat, és hogyan termelik ujra a térbeli,
tarsadalmi egyenlétlenségeket? Ennek a kerdesnek a keretei kozott vizsgaltam, hogy a
gazdasagi- és idOtavolsagokban bekovetkezett valtozasok eredményeképpen, hogyan
mozdulnak el a vildgvarosok a globalis varosokhoz képest térben és idoben, ha a foldrajzi
tavolsag helyett alternativ tavolsadgfogalmak segitségével vizsgéaljuk a varosok kozotti
térkapcsolatokat.

Vizsgalatomat a globalis varoshierarchia csucsan elhelyezkedé London, New York és

Tokib gazdasagi tavolsag térképeinek elemzésével kezdtem. A vizsgalat kimutatta, hogy a brit
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fovaros és az amerikai metropolisz esetében hasonlo terlleti struktdrak rajzolodtak ki markans
térsegi jellegzetességekkel. Ezek jol mutatjadk a transzatlanti gazdasdgi kapcsolatok
fontossagat, a fennallo erdviszonyok keleti irdnyu eltolodéasat ¢és hangsulyozzék az indiai
szubkontinens varosainak jelentéségét, mint offshoring és outsourcing koézpontok. Ezek az
értékek ravilagithatnak arra is, hogy a térképeken Kkirajzolodott mintdzatokat nagyban
befolyasolja a nyelvi kotédés, a kulturdlis kapcsolatok, valamint a kordbbi gyarmati
kapcsolatok is.

Ezzel szemben Tokid térképe nem tukrdzi a varos globalis varoshierarchiaban elfoglalt
kovetkeztetni, hogy a japan févaros esetében bizonyos globalis folyamatok helyspecifikusan
jelennek meg (pl. magas reptéri szolgaltatasi koltségek, tilzsufolt repiildtér, a Japan gazdasag
recesszioja), amit tovabbi politikai- és gazdasagi dontesek is befolyasolhatnak, ezek pedig
visszatiikrozédnek a varos gazdasagi tavolsag értékeiben. E probléménak a vizsgalata a
dolgozat terjedelmi korlatait figyelembe véve, késébbi kutatasok targyat kell, hogy képezze.

A dolgozat kovetkezd fejezeteiben a centrumtérségekben taldlhatdo globalis varosok
gazdasagi- ¢és id6tavolsagainak Osszehasonlitd vizsgalatat is elvégeztem. Az eurdpai
centrumtérség gazdasdgi tavolsag térképei alapjan London tekintheté a kontinens
legfontosabb gazdasagi- és légi kdzlekedési kdzpontjanak. Varoskapcsolatainal a ,,kdzeledés”
domindlt, mig a tébbi varosnal vegyes térstruktirak rajzolodtak ki, amelyeket ugyancsak
pozitiv iranyld elmozdulasok dominanciaja jellemzett. A terképek alapjan az is jol
korvonalazdédott, hogy az eurdpai varosok szemszogébodl vizsgalva a korabban kialakult
hatalmi struktarak stabilnak latszanak, és az eurdpai er6kdzpontok legfontosabb gazdasagi
kapcsolatainak az észak-amerikai makrotérseg varosai szamitanak. Mindemellett a tavol-keleti
régioban megfigyelhetd Kina, mint 0j gazdasagi centrum felemelkedése, €s a japan
kapcsolatok hattérbe szorulasa, amelyek a gazdasagi valsag hatasara a hatalmi atrendez6dés
elsd jelei lehetnek.

Vizsgalatom az észak-amerikai centrumtérségben is az eurdpaihoz hasonl6
tendencidkat mutatott ki, annyi kilénbséggel, hogy az értékek makroregionalis és telepulési
szinten is differencialtabb képet rajzoltak ki, amelyet nagyban befolydsol a telepulések
teleptiléshierarchiaban elfoglalt pozicidja. A térképek alapjan az is jol kérvonalazodott, hogy
az Egyesult Allamok globalis varosai esetében is stabilnak mutatkoznak a torténelem
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folyaman kialakult szoros észak-atlanti gazdasagi kapcsolatok. Vizsgalatom feltarta azt is,
hogy a tavol-keleti térsegben EurOpaval ellentétben a gazdasédgi sulypont nem a kinai
térségben van, hanem athelyezdédik az offshoring és outsourcing koézpontnak szamitd indiai
térségbe.

Mindemellett a térképek alapjan New York és Los Angeles gazdasagi tavolsag értékei
jOl mutatjak a dél-amerikai térség gazdasagi fiiggd viszonyat is, hiszen ezek a varosok jelents
mértékii pozitiv iranya elmozdulasokat mutatnak, és dontéen e két ,kapuvaroson” keresztil
kapcsolodnak az Egyesiilt Allamokhoz, és a globalis piacokhoz is.

A tavol-keleti globalis varosok gazdasagi tavolsag térképeinek elemzése feltarta,
hogy a térség vélhetden eltéré mértékben integralodott a globalis gazdasagi folyamatokba és
aramlasi rendszerekbe, hiszen teljesen eltéré teriileti struktarak rajzolodtak ki mind
makroregionalis mind telepdlési szinten egyarant, raadasul a gazdasagi tavolsagok esetében
tobb varosnal mar a negativ tendenciak voltak a dominansak. Elemzésem tovabba feltarta azt
is, hogy nem a globalis varoshierarchia cstcsan elhelyezkedd Toki6o ¢és Hongkong
rendelkeznek a legjobb értékekkel, hanem Szingapur és az utobbi idében dinamikusan fejl6do
dél-koreai gazdasag kdzpontja, Szoul.

A centrumtérségben talalhaté globalis varosok idétavolsagainak vizsgalata
ravilagitott arra, hogy a gazdasagi tavolsag térképekhez viszonyitva az id6 térmoddositd
szerepe a fejlett 1égi kozlekedési aramlasi rendszereknek koszonhetéen sokkal kisebb. Ezt
tdmasztja ala az is, hogy a vizsgalatban szerepl6 globalis varosok idétavolsag térképei sokkal
nagyobb hasonldsagot mutatnak az egyes makrorégiokon belil a gazdasagi tavolsag
térképekhez viszonyitva. Az iddbeli relaciok esetében is megfigyelhetéek az egyes
centrumtérségek kozotti kulonbségek, a rajuk jellemzé torténelem soran kialakult centrum-
periféria viszonyok, valamint az, hogy az europai- és az észak-amerikai varosok pozitivabb
értékeket mutatnak, mint a tdvol-keleti térség globalis varosai.

Disszertaciomban a kdzponti kérdéshez kapcsolddodan arra is kerestem a valaszt, hogy
milyen térstruktirdk rajzolodnak ki az d&ramlési rendszerekben félperiférikusnak
tekinthet6é, globalis szerepkorokkel rendelkezé vilagvarosok (Johannesburg,
Mexikovaros, Sao Paulo, Sydney) gazdasagi- és idétavolsag értékei alapjan. A térképek
elemzése soran arra a kdvetkeztetésre jutottam, hogy e vilagvarosok esetében visszatiikrozodik

az aramlasi rendszerekben betoltott periférikus elhelyezkedésiik, ami alapjan vegyes
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térstruktdrak rajzolddtak ki, amelyet a negativ irdnyd elmozdulédsok dominanciaja jellemez.
Ezek a térképek jol mutatjak a torténelem soran kialakult fligg6ségi viszonyokat (legjobban
Sao Paulo értékeinél), és igazoljak, hogy e térségek tovabbra is az Egyesiilt Allamok
varosainak gazdasagi fliggesebe tartoznak, hiszen a legszorosabb kapcsolatok itt rajzolddtak
ki. Mindemellett a valtozas elsd jelei megjelentek, hiszen a globalis tizleti kozpontokkal mar
kialakulni latszanak pozitiv kapcsolatok, ami a mélyiilé globalis integraci6 elsd jelei lehetnek,
tovabba az aramlasok terében betdltétt poziciokban is elérelépést vetithet elére.

A vizsgalat sorén tovabba bebizonyosodott, hogy az olyan vilagesemények, mint pl. a
2010-es dél-afrikai labdarugo vildgbajnoksag pozitiv iranyban modosithatjak a periférikus
vilagvarosok gazdasdgi- és idObeli elérhetdségét is, azonban ennek mértéke az
1dotavolsagoknal sokkal kisebb, mint a gazdasagi tavolsagok esetében.

Ertekezésemben arra is valaszt kerestem, hogy Budapest milyen térspecifikus
jellemzokkel rendelkezik az altalam vizsgalt kontextusban, valamint a Malév kivalasa
milyen tér- és idébeli valtozasokat eredményezett a magyar févaros térkapcsolati
értékeiben. Budapest gazdasagi tavolsaganak vizsgalata soran bizonyitast nyert, hogy egy
posztszocialista ,,vilagvaros” esetében is az europai globalis varosokhoz hasonlo terileti
mintdzatok ¢és fliggdségi viszonyok rajzolddnak ki. Mindemellett az is megallapithato, hogy a
kelet-eurdpai térség integralddasa a nyugat-eurdpai gazdasagi térbe folyamatosnak tekintheto,
és az ebbe az iranyban kordbban kialakult hatalmi struktardk stabilnak latszanak. A kelet-
eurdpai er0kdzpontok legfontosabb interkontinentalis gazdasagi kapcsolatainak az észak-
amerikai makrotérseg varosai, valamint a kinai varosok szdmitanak, a globalis gazdasagi
kapcsolatoknak és a vilaggazdasagi folyamatoknak megfelelGen.

Az idbbeli Osszehasonlitd vizsgalat kimutatta, hogy makroregiondlis szinten és a
varoskapcsolatok kozott a ,,kdzeledések” és ,tavolodasok” iranyaban nem, csak azok
mértékében megfigyelhetéek minimalis eltérések. A jelentésebb valtozasokat az Eurdpan
belili varoskapcsolatoknal tartam fel, ugyanis a magyar légitarsasdg Kiesése az
intrakontinentalis kapcsolatokat érintette leginkabb. Ez azt eredményezte, hogy a
gazdasagossagi kiiszdb vonala a 2010 oktoberében tapasztalt 900 km-es tavolsaggal szemben
2012 oktobereben mar 1100 km-es tavolsagban volt meghuzhato.

Budapest id6tavolsagainak idObeli 0Osszehasonlité vizsgalata sordan is arra a

kovetkeztetésre jutottam, hogy a magyar fovaros idétavolsadg térképei globalis 1éptéken
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nagyfoku hasonldsagot mutatnak az eurdpai globalis varosok esetében is kirajzolodott idébeli
elérhetdségi strukturdkkal. A tovabba feltarta, hogy a Malév kiesése bizonyos teriiletek idébeli
elérhetéségét alapvetéen modositotta. A legjelentdsebb valtozasok az Europan belil
kovetkeztek be, hiszen a magyar légitarsasag utvonalhalozata is dontden a kontinens varosaiba
iranyult. Elemzésem kimutatta Kelet-Europaban és a Balkan-félszigeten a jo elérhetdségl
zOnak sziikiilését, valamint hasonld folyamatokat kdrvonalazott Nyugat-Europa déli teriiletein
is.

Vizsgalatom ravilagitott arra is, hogy egy meghatdrozd piaci szerepld kiesése 1j
hatalmi- és aramlasi struktarak kialakuldsahoz vezethet, amelyek nem feltétlenlil vonnak
maguk utan negativ hatasokat. A Malév csddje is ezt erdsitette meg, hiszen 0 piaci szereplék
jelentek meg a magyar piacon, igy bizonyos térségek mas 1égi csatornakon valtak elérhetove,
ami az iddétavolsag értékekben javulast eredményezett. 2012 oktoberében igy a Qatar Airways
altal a tavol-keleti térség déli része és Ausztralia, mig az airBaltic légitarsasagnak
kdszonhetden a Baltikum térsége mutatott jobb id6beli elérhetdséget 2010 oktdberéhez képest.

A magtérsegek gazdasagi- és idétavolsag térképeinek Osszehasonlitisa soran tehat arra
a kovetkeztetésre jutottam, hogy kutatas elején megfogalmazott hipotézisem csak részben
latszik beigazolddni. Az eurdpai globalis varosok, mint ,,kapuvarosok” funkcionalnak, és sajat
gazdasagukat, azok preferenciait kapcsoljak be a globalis gazdasagi- és aramlasi rendszerekbe,
igy a telepiléshierarchiaban elfoglalt poziciojuktdl flggetlenul pozitiv iranyu elmozduldsok a
dominénsak. Eszak-Amerikaban a hierarchiaban elfoglalt helynek viszont jelentés térmodositd
hatasa korvonalazodik, ami legjobban New York és Los Angeles — a keleti és nyugati part két
»Kapuvérosa” - kapcsolati értékein tiikroz6dik vissza. A Tavol-Keleten ellentétes folyamtok
figyelhetdek meg a két tavolsagtipus alapjan. A gazdasagi tavolsag térmodositd hatasa az
alacsonyabb hierarchia szinteken intenzivebb és pozitivabb valtozasokat eredményez, mig az
idotavolsagok esetében, a varosok aramldsok terében betoltott szerepe bizonyult a {6
térmodositd tényezonek.

A Kutatas tovabbi irdnyai elméletiek és modszertaniak egyarant lehetnek. A gazdasagi
tavolsag elméleti vizsgalatdnal 1ényeges lehet tovabbi mutatok (pl. jaratstirliség, repiilégép-
kihasznaltsdg, utasszam) bevonéasa a vizsgalatba, ami tovabb pontosithatna az egyes varosok
kozotti aramlasok szdmszerlsitését. Mindemellett a vizsgalat kiterjeszthetd lenne a félperiféria

¢s a periféria vilagvarosi funkciokkal rendelkezd vérosaira is. Ennek segitségével vizsgalhato
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lenne, hogy ezek a terliletek milyen mértékben integralddtak a globalis gazdasagi- és aramlasi
rendszerekbe.

A vizsgalat megismétlése késobbi idOpontokban lehetdséget nyujtana a gazdasagi
tavolsagok valtozéasainak kovetésére, igy a gazdasagi és politikai folyamatok hatdsainak
felmérésére. A modszertani irdnyt a gazdasagi tavolsag kiszamitasanak és térkepezésének a
finomitasa jelenthetné tovabbi mutaték bevonésaval, ami segithetne a modell korlatainak

kikuszobdleseben és a pontosabb térfolyamatok abrazolasaban.
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Summary

According to the problems and motivations presented in the preface the main objective
of my paper was twofold. On the one hand my theoretical aim was to underpin the relevance
of air traffic data examining the spatial relationship of global cities. On the other hand my
methodological goal was to further refine and rethink the research done previously in the field
and to work out a new method for quantifying and mapping the flows of data between world
cities. To achieve my goals | processed the literature on air transport, the international and
Hungarian literature on world city research and world city theory, and by linking the two in
the methodological part, | made an attempt to calculate and map economic distance and time
distance. In the theoretical part the characteristics of the air transport system and the relevance
of air traffic data in world city research is presented.

Based on the relevant literature | came to the conclusion that maps representing
economic distance and time distance values can provide an appropriate framework for world
city analysis, since they eliminate the deficiencies of previous research works, while their
further advantage is that investigations can be based on exact intercity-flows between world
cities.

After the presentation of the theoretical framework and research methodologies, |
proceeded with the analytical part. Based on the problems and justification outlined in the
study, the central question of my dissertation was the following: How will the space-shrinking
technologies change the already existing power relations between global cities/macro regions,
and how do they reproduce spatial, social inequalities? So in this context, | examine how the
cities at the top of the world city hierarchy move in time and space, if we take into
consideration alternative distance units instead of geographical distance during the analysis of
the spatial patterns between world cities.

Having examined the economic distance maps of London, New York and Tokyo my
research revealed that the capital of the United Kingdom and the American metropolis
presented similar territorial structures with sharp regional characteristics, which illustrates the
importance of the transatlantic economic relations, the eastward shifting of the existing
balance of power and emphasizes the importance of cities in the Indian subcontinent as
offshoring and outsourcing centres.
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In contrast, the map of Tokyo does not reflect the city’s position in the world city
hierarchy, as according to my observation, the cities were basically getting more distant from
each other. This suggests, that in the case of the Japanese capital some global processes appear
site-specific (e.g. high airport charges, overcrowded airport, economic recession in Japan etc.),
which may be influenced by additional political and economic decisions that may be reflected
in the economic distance values of the city. However, a more detailed explanation of these
negative values may be a possible direction for further research.

In the following sections of my study the economic distance and time-distance maps of
the global cities located in the economic core regions were compared. Having examined the
economic distance maps of the European core regions, it has been proven, that London can be
considered as the continents’ most important economic- and air traffic centre, since its
connections showed almost in all cases positive shifts. In case of other cities mixed structures
were outlined, but the majority of these shifts were positive. Based on the maps the previously
established power structures proved to be stable and Europe has its most important economic
relations with the cities of North America. Nevertheless, in the Asia-Pacific region, the rise of
China as a new economic centre can be observed, which is in a strong connection with the
decline of the Japanese relations.

My study of the North American core region showed similar trend as experienced in
the European region. On macro-regional and city-level a more detailed picture was outlined,
which was greatly influenced by the cities” position in the world city hierarchy. The maps
outlined, that in case of the global cities of the United States, the historically evolved close
North-Atlantic economic relations proved to be stable. My study also revealed that in the Far
East region the economic centre of gravity is not in the Chinese region, as it was in case of
Europe, but moved to the offshoring and outsourcing centres of India. In addition, the
economic distance maps of New York and Los Angeles outline the economic dependency of
the South American region, since these cities show significant and positive shift. The cities of
South America are connected to the economy of the United States and thus the global markets
through the two gateway cities: New York and Los Angeles.

The economic distance analysis of the global cities of the Far East highlighted that the
area is integrated with varying degrees into the global economic processes and system of
flows, since completely different spatial structures were outlined both at macro-regional and
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city level, furthermore negative trends were dominant. My research - revealed that not Tokyo
and Hong Kong - the cities at the top of the world city hierarchy - have the best values, but
Singapore and the dynamic developing centre of South Korea, Seoul. Moreover, my study
revealed that unlike in the previous core regions, in none of the global cities of the Far East
can an economic threshold line be outlined.

Having examined the time-distances of global cities located in the economic core
regions | revealed, that in comparison with the economic distance, the space forming factor of
time is smaller due to the evolved system of flows in air transport. This statement is confirmed
by the fact that global cities show greater similarity inside certain macro-regions compared to
economic distance maps. In case of the temporal relations, differences between core regions
can be observed. The historically evolved centre-periphery relations stand, as well as the better
values of the European and North American cities compared with the cities in the Far East.

In connection with the central question of my study, | was also looking for the answer
what kind of spatial pattern stands out in the case of some semi-peripheral cities
(Johannesburg, Mexico City, Sao Paulo, Sydney) on the basis of the economic distance and
time-distance values. Having examined the economic distance of the peripheral cities it can be
concluded that the peripheral location of the cities in the flow systems is highlighted on these
maps. Mixed structures were outlined, which were dominated by negative shifts. Moreover,
the degree of positive and negative shifts is much higher than experienced in the core areas.
These maps illustrate the historically established dependency — mostly in case of Sao Paulo -
and justify, that these areas are still strongly dependent on the United States, because the
closest relationships are outlined here. However, the first signs of change turned up, as
positive relations with global business centres seem to emerge. This could be the first steps of
a deepening global integration.

In my thesis | intended to reveal what sort of spatial characteristics stand out in the
case of Budapest in the studied context. Moreover | also examined the spatial and temporal
changes that the ceased operation of Malév caused in the economic distance values of the
Hungarian capital city. The economic distance analysis of Budapest proved, that in the case of
this post-socialist ,,world city”, similar spatial patterns and dependencies can be outlined as

experienced by the European global cities. The Eastern European region’s integration into the
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Western European economic space is considered to be continuous. The pre-existing power
structures proved to be stable according to present global economic trends.

The economic distance analysis of Budapest proved, that in the case of this post-
socialist ,,world city”, similar spatial patterns and dependencies can be outlined as experienced
by the European global cities. The Eastern European region’s integration into the Western
European economic space is considered to be continuous. The pre-existing power structures
proved to be stable according to present global economic trends.

Having compared the spatial structures of the Hungarian capital before and after the
failure of Malév, | concluded that both at macro-regional and city level there are minimal
detectable differences only in the extent but not in the direction of the positive and negative
shifts. More significant changes were detected in the intra-European city connections of
Budapest, due to the failure of Malév, which affected intracontinental connections the most.
The economic threshold line of Budapest had been at a distance of approximately 900 km in
October 2010, while it had moved to the distance of 1100 km by October 2012.

Having examined the time-distance of Budapest great similarity was shown with the
time accessibility structures of the European global cities on a global scale. The temporal
comparison also revealed that the bankruptcy of Malév changed essentially the time
accessibility of certain areas. The most significant changes have taken place in Europe, since
the Hungarian airline’s route network was primarily focused on the cities of the continent. Due
to the termination of these direct links in Eastern Europe, South-Western Europe and the
Balkan Peninsula accessibility zones decreased.

The study has highlighted also, that a failure of a dominant market participant can lead
to new power- and flow structures, which does not necessarily entail negative effects. The
bankruptcy of Malév confirmed the former statement, since new entrants have appeared in the
Hungarian market, so certain regions became accessible via other air channels, which
improved their time-distance values. Based on this, new routes has started operating by Qatar
Airways from Budapest, resulted decrease in time-distance of the southern part of Far East and
Australia in October 2012. While similar processes were outlined in the Baltic area due to the
new routes of airBaltic.

The economic distance analysis of global cities located in economic core regions
revealed that the assumptions had been made at the beginning of the research can be just partly
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justified. In Europe, regardless of the cities’ position in the world city hierarchy, positive shifts
are dominant. In North America, the position in the hierarchy has a significant modifying
effect, which is best reflected in the connections of New York and Los Angeles. In contrast, in
the Far East region the opposite processes were outlined, and positive shifts were dominant in
cities of the lower hierarchy levels.

The directions in the further research of this topic can be both theoretical and
methodological. In the theoretical analysis of geographical distance the involvement of further
indicators (e.g. flight frequency, aircraft utilization, passenger numbers) may be relevant,
which could enhance the quantification of flows between the world cities. Moreover, the study
can be extended by involving the cities of semi-periphery and periphery with world city
functions, and this extension also the extent of these areas’ integrity into the economic system
and system of flows would become also measurable. The repetition of this examination at later
times would provide the opportunity to track the changes in terms of the economic distances,
thus to measure the effects of the economic and political processes. Finally to take further the
methodology of the research, the refinement of the calculation and mapping procedure by
involving further indices would be favourable as it would help to eliminate the limitations of

the model and would also improve the mapping of spatial relations.
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