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I. A témavalasztas indoklasa, szakirodalmi el6zmények

Az egyének utazéasai, az aruszallitds, a kereskedelem, az informéacio
tovabbitdsa mindig is alapvetd alkotoelemei voltak az emberi tarsadalomnak. A
torténelem soran e folyamatok megvalésulasa nagyban fliggétt az adott kor
tarsadalmi-gazdasagi  fejlettségi  szintjétél, de legféképpen technoldgiai
szinvonalatdl. A 20. szdzad mésodik felét6l azonban a kozlekedési- és informéacios
— tér-idé zsugoritd” - technolégidk fejlédésének hatdsara atfogd valtozasok
indultak el a gazdasagban. Kialakult a globalis 1éptéken szervezddd, komplex
rendszerekre épiild kapitalizmus, amely nagy hatast gyakorolt a globalizalodd
tarsadalom térbeli szervezddésére is (DICKEN, P. 2007, DERUDDER, B. et al. 2008,
NAGY E. - PAL V. 2010, RODRIGUE, J-P. et al. 2006). A folyamat részeként azok a
tér- és id6 korlatok, amelyek elvéalasztjak egymastdl az egyes foldrajzi helyeket,
egyre inkdbb megsz{inni latszanak. Ennek eredményeként bizonyos helyek
,,k0zelebb” keriilnek egymashoz, igy a Foldiink az elérhetséget és a tavolsagot
figyelembe véve ,,6sszezsugorodik™ (DICKEN, P. 2011, HAUGER, G. 2001, SHIN, K-
H. — TIMBERLAKE, M. 2000, STUTZ, F. P. — WARF, B. 2011, TAYLOR, P.J. et al.
2002, 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 évektél az informacios technoldgidk fejlédése és rohamos térhdditasa
kovetkeztében napjainkra a globalis léptékben megval6suld informéacidaramlasok
oly mértékben felgyorsultak, hogy az id6 egyre jobban legyézi a teret, igy
térmodositd szerepe szinte a nullara csdkken. Ennek eredményeként a tavolsag
fogalma is atértékelddik (MESZAROS R. 2008, 2010) és szignifikans értelmezésbeli
véltozasokon megy at (JAKoBI A. 2007). Ehhez kapcsoléddan azonban szamos
kutat6 hangsulyozza, hogy az abszolUt tavolsagok két pont kdzott nem valtoznak,
viszont a relativ tavolsagok csokkennek (WARF, B. 2006).

Ez a folyamat Foldiinkén nem egyenletesen zajlik, és nem minden helyet
és embert érint (BERNEK A. 2002, 2006, DICKEN, P. 2011, KNOWLES, R. D. 20086,
MASSEY, D. 1994, WARF, B. 2006). Nem szabad ugyanis elvonatkoztatni att6l a
ténytdl, hogy a kozlekedési- és infokommunikacidos rendszerek mikodtetése
rendkivil kiterjedt infrastruktirakat kovetel, amelyek kiépitése és lizemeltetése
nagy anyagi raforditast igényel, igy elsGsorban a vildgvarosokban val6sulnak meg
(HAUGER, G. 2001). Ezek a varosok, mint az aramlasi rendszerek valédi
csomopontjai magukba foglaljak mindazokat a térmddositd technoldgiakat,
amelyek a kozottik kialakult halézatok segitségével 6sszekapcsoljdk a tér
kiilonb6z6 pontjait, és vezérlik a gazdasagi er6forrasok, az egyének, a téke, az aruk
és az informaciok aramléasat (CASTELLS, M. 1996).

A vilagvarosok kozott is megfigyelhetd azonban egyfajta hierarchikus
elrendez6dés, ami alapjan eltér6 modon kapcsolddnak be az &ramlasi rendszerekbe
és eltér6 mddon segitik az aramlasok megvaldsuldsat is. A varosok globalis
véroshierarchiaban elfoglalt helye tehat nagyban befolyasolja azt, hogy milyen
mértékben dsszpontosulnak benniik azok a technologiak, amelyek hatassal
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lehetnek a globalis aramlasokra és hal6zatokra, a tér egyes pontjai kozotti
tavolsagokra, igy a kozottik kialakult térkapcsolatokra is. Ennek kovetkeztében
fontos vizsgalati kérdés az is, hogy milyen a csomdpontok egymassal vald
kapcsolata, hierarchidja.

Szamos vizsgalat foglalkozott mar a globalis varoshierarchia, valamint
globélis véroshalézat kutatisaval, és a kiilonb6z6 megkozelitések mas és mas
tényezOkre helyezik a hangsulyt. Ugyanakkor a legtdbb vizsgalat egyetért abban,
hogy a kozlekedésnek fontos szerepe van a halézatok kialakitasaban és
miikodtetésében. A szemléletmddok is csak annyiban térnek el, hogy mennyire
tartjdk meghatarozénak a kozlekedés térformald szerepét. Ezt a gondolatmenetet
alkalmazom én is a dolgozatomban, és a légi kozlekedés térformald szerepét
vizsgalom.

A Iégi kozlekedés eldsegiti az integralddast azzal, hogy pozitiv iranyban
befolyasolja az adott térség elérhet6ségét (SHORT, J. R. et al. 1996) és a globéalis
gazdasagba val6 bedgyazddottsagat, tovabba lehetévé teszi az emberek, az aruk és
az informéacié aramlasat. Mindemellett elengedhetetlen feltétele a vilagvarosok és a
vildggazdasag fejlédésének és valtozasanak (KEELING, D. J. 1995), ugyanakkor
hozzajarul a hierarchidban elfoglalt helyek fenntartasahoz és a centrum-periféria
viszonyrendszer Ujratermelédéséhez is.

I1. Célkitiizések

Kutatasom legfontosabb kiindulopontja az a felvetés, hogy a kozlekedési-
és infokommunikacios technologiak térmodositod hatdsa eltéréd modon jelenik meg
a globalis varoshierarchia kiilonb6zd szintjein, mégpedig oly moédon, hogy a
globélis vaéroshierarchia cslcsan elhelyezkedd varosok esetében e hatdsok
pozitivabb és erdteljesebb valtozasokat eredményeznek, mig a hierarchia szinteken
lefele haladva, e hatasok egyre esetlegesebbek és ritkabbak. Minderre alapozva a
dolgozat f6 célkitlizése, hogy felvazoljon, és empirikus vizsgalatokban
alkalmazzon egy olyan elméleti és gyakorlati keretet, amely felhasznalhaté a
vilagvarosok haldzatainak kutatdsaban, és segiti a vilag térszerkezetének
megeértését. Kirajzolja azokat az er6kozpontokat, amelyek irdnyitjak a
vildggazdaség térszervez6dését, és egyben hozzajéarul a vildgvaros-haldzat-kutatas
elméleti hatterének boviiléséhez.

A dolgozat szerkezetébdl kovetkezéen céljaim és kérdéseim két csoportra
oszthatéak. Az elméleti jellegli kérdéseim koziil az el6zé fejezetben felvazolt
problémak és indokoltsag alapjan a dolgozat az alabbi kdzponti kérdésre keresi a
valaszt: Milyen médon valtoztatjdk meg a térzsugoritd technolégiak a globalis
varosok/makrorégiok kozott fennalld erdviszonyokat, és hogyan termelik ujra a
térbeli, tarsadalmi egyenl6tlenségeket? Ennek a kérdésnek a keretei kozott
vizsgalom, hogy a gazdasagi- és id6tavolsagokban bekovetkezett valtozasok
eredményeképpen, hogyan mozdulnak el a vilagvarosok a globélis varoshierarchia
csticsan elhelyezkedé varosokhoz képest térben és id6ben, ha a foldrajzi tavolsag
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helyett alternativ tavolsagfogalmak segitségével vizsgaljuk a globalis varosok
kozotti térkapcsolatokat. Ehhez kapcsoléddan azonban tovabbi kérdések is
felmeriltek:

e Milyen teriileti kiillonbségek rajzolddnak ki London, New York és Tokid,
valamint az 4dramlasi rendszerekben félperiférikusnak tekinthetd globalis
szerepkorokkel rendelkezd varosok (Johannesburg, Mexikdvaros, Sao
Paulo, Sydney) térkapcsolatai kdzott?

e Milyen térspecifikus jellemzdékkel rendelkezik Budapest az altalam
vizsgalt kontextusban, és hogyan illeszkedik (integraloédott) a globalis
varosok altal formalt térszerkezethe?

e A magyar nemzeti légitarsasag csédje milyen valtozast eredményezett
Budapest térkapcsolati értékeiben?

e Hogyan alakul az egyes térségek id6beli elérhetésége a globalis- és
félperiférikus varosokbol?

Mindezek megvalaszoldsahoz azonban tovabbi mddszertani kérdések is
felmerltek.

e Hogyan, milyen adatok segitségével vizsgaljam a térbeli elmozdulasokat?
e Milyen mddszert és &brazolasi technikat alkalmazzak a véltozasok
abréazolaséhoz?

A fenti kérdések megvalaszolasan kivil célom az is, hogy alatdmasszam a
légi kozlekedési adatok relevancidjat a vilagvaros-kutatdsban, dsszefoglaljam a
vildgvaros-kutatas eddigi eredményeit, bemutassam a f& tudomanyos
megkdzelitéseket és az ezekkel kapcsolatos kritikakat, valamint ismertessem a légi
kozlekedés rendszerjellemzdit is.

I11. Alkalmazott kutatasi médszerek

A globalis varoshierarchia cstcsan elhelyezked6 varosok térkapcsolatanak
vizsgalata szdmos ok miatt Osszetett feladat. Ennek megfeleléen a korabbi
kutatasok alapjan (DERUDDER, B. et al. 2008, KEELING, D. J. 1995, MATSUMOTO,
H. 2004, 2007, Zook, M. A. — BRUNN S. D. 2004, 2005, 2006) alapvet6en
kvantitativ mddszereket hasznéltam, és vizsgélatomat megfeleld adatbazisok
hianyéaban internetes adatgytijtésre alapoztam.

1. Elemzési egységek meghatarozasa

A dolgozatban az elemzési egységeim a globdlis varoshierarchia csticsan
elhelyezkeddé vilagvarosok és globalis varosok voltak. Nézépontom szerint
vilagvarosok azok a varosok, amelyek a vilaggazdasag iranyito- és vezérld
centrumai, olyan csomdpontok, ahol a specidlis szolgaltatasok termelése és az
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egymastol fiiggd anyagi-, pénzligyi- és kulturdlis javakban megtestesiilé dramldsok
iranyitasa és szervezése torténik. Ebbél a definiciobdl kiindulva JOHN FRIEDMANN
(1986) koncepcidjara épitve hataroztam meg azt a 100 varost, amelyeket a
dolgozatban vilagvarosnak tekintettem. A rangsorolast a varosok népessége
(www.citypopulation.de), a vilaggazdasagban betdltott szerepe (GaWC rang),
valamint a repiil6téri utasforgalma alapjan (ACI 2006) allitottam fel. Ez alapjan a
dolgozatban szerepld vilagvarosok fOldrajzi megoszldsa a kovetkezoképpen
alakult: Eurépa (32), Eszak-Amerika (23), Tavol-Kelet (22), Kozép- és Dél-
Amerika (8), Afrika (6), Kozel-Kelet és DéInyugat-Azsia (5), Oceénia (4).

Az elemzésem szempontjabdl a globalis vérosok meghatérozésa is
kulcsfontossagu volt, hiszen nemcsak az adatok lekérdezése soran szerepeltek,
mint kiindulasi repiil6terek, hanem kiemelt szerepet toltenek be a gazdasagi
tavolsag értékek meghatarozasanal is. A dolgozatban tehat globalis varosoknak
tekintem a vildgvdarosoknak azt a sziik korét — a harom centrumtérség hat-hat
globalis szerepkorokkel rendelkezé varosa -, amelyek vizsgalatom alapjan, a
teleplléshierarchia csucsan foglalnak helyet, és mint aramlasi- és haldzati
kozpontok biztositjak a tudas és az informacio termelését, aramlasat és a globalis
gazdasag hdlozatanak zavartalan mitkodését. Ezek alapjan az alabbi varosok, mint
globdlis varosok szerepelnek a vizsgélatomban: Eurépa: Amszterdam, Frankfurt,
London, Madrid, Périzs, Réma; Eszak-Amerika: Atlanta, Chicago, Los Angeles,
New York, Toronto, Washington D.C.; Tavol-Kelet: Bangkok, Hongkong, Peking,
Szingapur, Széul, Tokio.

2. Elemzéshez hasznélt adatok lekérdezése

Adataimat az egyik piacvezet0 internetes utazasi iroda honlapjarol
(www.orbitz.com) kérdeztem le. A vizsgalat soran két globalis adatfelvételt, egy
kiegészitd lekérdezést — Malév cs6d hatasainak vizsgalata —, valamint kontroll
adatfelvételeket végeztem elére meghatarozott idében és idére vonatkozéan. Az
els6 lekérdezés 2010. februar 1-3.-an volt, és a 2010. méarcius 1.-i és marcius 8.-i
napokra, a masodik adatfelvétel 2010. jalius 5-7.-én volt és az 2010. augusztus 2.-i
és augusztus 9.-i napokra, mig a kiegészit6 lekérdezés 2012. oktober 6.-an volt és a
2012. november 5.-i és november 12.-i napokra vonatkozott. A Kkontroll
vizsgalatokat havi (Budapest és a vilagvarosok) és heti (Budapest és az alfa
vilagvarosok [GaWC besorolas alapjan]) rendszerességgel végeztem el 2009
jaliusa és 2011 juniusa kozott. A lekérdezett adatok minden esetben oda-vissza Gtra
szlltak, és a felvételezés id6pontjatdl egy honappal eldre kovetkezé hétfotsl-
hétféig terjedd intervallumot foglaltdk magukba. Az adatfelvételek sordn a
lekérdezett adatok tartalmaztdk a legolcsobb repiildjegyet és a hozza tartozd
repiilési id6t, a kiinduld, atszallo és érkezési repiilétereket, valamint a legrovidebb
utazasi id6t és a hozza tartozo repiildjegyarakat is.



3. A gazdasagi tavolsag kiszamitasa és abrazolasa

A gazdasagi tavolsag térképeken torténd megjelenitése, modszertanilag
meglehetésen bonyolult és Osszetett, nagy adat- és szamitasigényli feladat. A
lekérdezett adataim kezeléséhez, rendszerezéséhez, a varosok kozotti gazdasagi
tavolsag meghatarozasahoz és a kapott értékek térképi megjelenitéséhez az ESRI
ArcGIS 9.3.-at és annak moduljait, valamint CorelDraw szoftvereket hasznaltam.

A gazdasagi tavolsag értékek kiszamitasat és térképi megjelenitését a
globalis varosok és vilagvarosok kozotti reptil6jegyarak, foldrajzi tdvolsagok és
térképi alaparanyok felhasznalasaval végeztem el. A térképi alaparény kiszamitasa
soran meghataroztam, hogy mennyibe keriil 1 km repiléat ,,A” és ,,B” varos
kdzott. A torzitd eredmények elkeriilése végett azonban az 1 km-nyi repiiléut arat
négy kiilonb6zd tavolsag zdnara is meghataroztam (1. tablazat), igy rovidtavon
0,256 USD-ba, kozéptavon 0,160 USD-ba, hosszi tavon 0,140 USD-ba, mig
ultrahossz( tavon 0,122 USD-ba keriil egy kilométer megtétele. VVégezetil az igy
kapott aranyértékekkel elosztva az adott varoskapcsolathoz tartozé
repiiléjegyarakat, megkaptam a gazdasagi tavolsagok értékét.

Tavolsaai szintek Repulési Foldrajzi 1 km repiiléit

g idé (h) tavolsag (km) | koltsége (USD)
Révid tav (short-haul) <3 <2000 0,256
Kdzép tav (medium-haul) 3-6 2001-4000 0,160
Hosszu tav (long-haul) 6-12 4001-9500 0,140
Ultrahosszu tav (ultra 512 09500 0,122
long-haul)

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

4. Az idétavolsag terkepi megjelenitése

Vizsgalatomban az  id6beli  relaciok  térképi  megjelenitésére
hagyomanyosnak tekinthet6 izokron (izovonalas) térképi @&brazolasmodot
valasztottam. Az id6tavolsag térképek elkészitéséhez a varosok kozotti legrévidebb
utazasi id6ket hasznaltam, az abrazolashoz pedig a geostatisztikaban is alkalmazott
interpolacios eljarast, az igynevezett ,krigelést” alkalmaztam, annyi kilénbséggel,
hogy a pontok magassagértékei helyett a ponthoz tartoz6 utazasi idéket vettem
figyelembe. A szamitasokhoz és az eredmények térképi megjelenitéséhez az ESRI
ArcGIS 9.3.-at és annak Geostatistical Analyst moduljat hasznaltam.



IV. Az eredmények dsszefoglalasa

Kutatdsom eredményei kozott a dolgozat szerkezetébdl adoddan elméleti
¢és gyakorlati jellegliek egyarant vannak.

Elméleti eredmények:

1. A vonatkozd hazai és nemzetkdzi szakirodalom feldolgozdsa utan arra a
kovetkeztetésre jutottam, hogy a vilagvarosok kozotti térkapcsolatok vizsgalatara a
gazdasagi- és idétavolsagok felhasznalasaval készitett térképek megfeleld elemzési
keretet biztosithatnak, hiszen kikiszobolik a kordbbi Kkutatdsok soran
megfogalmazott hianyossagokat (pl. az induld és érkezé repiil6téri adatok hianya,
statisztikdk csak nemzetkozi légi forgalmi kapcsolatok adatait tartalmazzak, stb.),
mig tovabbi eldnyiik, hogy vizsgalatunkat konkrét varosok kozotti dramlasokra
alapozhatjuk.

2. A globalis véaroshierarchia cstcsan elhelyezked6 London, New York és Toki6
gazdasagi tavolsaganak vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy a
kutatéds elején megfogalmazott kiinduldsi feltevésem csak részben igazolhato,
hiszen a gazdasdgi tavolsagok alapjan csak London és New York térképein
korvonalazddtak pozitiv tendencidk, mig a japan fovarosnal alapvetéen a varosok
»tavolodasa” volt a jellemzd.

Kutatdsom kimutatta, hogy a brit févaros és az amerikai metropolisz
esetében hasonld  terlleti  struktirdk rajzolédtak ki markans  térségi
jellegzetességekkel. Ezek jol mutatjdk a transzatlanti gazdasagi kapcsolatok
fontossagat, a fennalld eréviszonyok keleti iranyu eltolodasat és hangsulyozzak az
indiai szubkontinens varosainak jelentdségét, mint offshoring és outsourcing
kdzpontok. Mindemellett a gazdasagi tavolsag vizsgalatom tovabbi nem vart
eredménye, hogy Londonndl az eurdpai kontinensen beliil a varostél kb. 750 km-es
tavolsagban kirajzolddott egy gazdasdgossagi kiiszObvonal — amit bizonyos
tekintetboen a modell korlatainak is lehet tekinteni -, mig ugyanez a jelenség
részben New Yorkndl az észak-amerikai térségben is tapasztalhaté volt. Az észak-
amerikai kontinens eltéré foldrajzi adottsagai kdvetkeztében azonban az amerikai
varosnal két vonal is lehatarolhato, egy kb. 500 km-es, mig egy masik kb. 1600-
1800 km-es tavolsagban.

Ezzel szemben Tokio térképe nem tlkrozi a varos globalis
véroshierarchiaban elfoglalt pozicidjat, hiszen alapvetéen a varosok negativ iranyu
elmozdulasai voltak megfigyelhetdek. Ez arra engedhet kdvetkeztetni, hogy a
japan févaros esetében bizonyos globalis folyamatok helyspecifikusan jelennek
meg (pl. magas reptéri szolgaltatasi koltségek, talzsufolt repiildtér, Japan gazdasig
recesszija), amit tovabbi politikai- és gazdasagi dontések is befolyasolhatnak,
ezek pedig visszatiikroz6dnek a varos gazdasagi tavolsag értékeiben. E



problémanak a vizsgalata a dolgozat terjedelmi korlatait figyelembe véve, késébbi
kutatasok targyat kell, hogy képezze.

3. A centrumtérségekben talalhatd globalis varosok gazdasagi tavolsagainak
vizsgalata feltarta, hogy kutatas elején megfogalmazott feltevésem csak részben
latszik beigazolddni. Eurdpaban a globalis varosoknak a teleptléshierarchidban
elfoglalt poziciojatol fiiggetlentl pozitiv irdnyd elmozduldsok a dominansak.
Eszak-Amerikdban a hierarchiaban elfoglalt helynek jelentés médositd hatésa
korvonalazodik, ami legjobban New York és Los Angeles kapcsolati értékein
tiikrozodik vissza, mig a tavol-keleten épp ellenkez6 folyamatok jatszodnak le, és
az alacsonyabb hierarchia szinteken mutathatdak ki pozitiv folyamatok.

Az eurbpai centrumtérség varosaindl bizonyitast nyert, hogy London
tekintheté a kontinens legfontosabb gazdasagi- és 1égi kdzlekedési kdzpontjanak,
hiszen a varoskapcsolatainal a ,,k6zeledés” dominalt, mig a t6bbi varosnal vegyes
térstruktarak rajzolddtak ki, amelyeket ugyancsak pozitiv irany( elmozdulasok
dominanciaja jellemzett. A térképek alapjan az is jél kérvonalazodik, hogy az
eurdpai varosok szemszogeébdl vizsgalva a kordbban kialakult hatalmi struktarak
stabilnak latszanak, és az eurdpai erdkozpontok legfontosabb gazdasagi
kapcsolatainak az észak-amerikai makrotérség varosai szdmitanak. Mindemellett a
tdvol-keleti régidban megfigyelhet6 Kina, mint 1) gazdasagi centrum
felemelkedése, és a Japan kapcsolatok hattérbe szoruldsa. Vizsgalatom tovabba
ravilagitott arra, hogy az eurdpai varosokndl is kirajzolddik a gazdasagossagi
kiisz6b vonala, ami alapjan a varosok koré egy koriv hizhat6 eltér6 tavolsagokban,
igy az ezen belll elhelyezkedé varosok negativ, mig a koriven kiviliek pozitiv
irdnyl elmozdulasokat mutatnak. Ez a kiisz6bvonal Amszterdam és Madridnal kb.
650 km-es, Parizs és Frankfurtnal kb. 700 km-es, mig London és Réma esetében
kb. 750 km-es tavolsagban volt meghizhatd.

Vizsgalatom az észak-amerikai centrumtérségben is az eurdpaihoz
hasonld tendencidkat mutatott ki, annyi kilonbséggel, hogy az értékek
makroregionalis és telepiilési szinten is differencialtabb képet rajzoltak ki, amelyet
nagyban befolydsol a telepiilések telepiléshierarchiaban elfoglalt pozicidja. A
térképek alapjan az is jol kérvonalazodott, hogy az Egyesiilt Allamok globalis
varosai esetében is stabilnak mutatkoznak a térténelem folyaman kialakult szoros
észak-atlanti gazdasagi kapcsolatok. Vizsgalatom feltarta azt is, hogy a tavol-keleti
térségben Eurdpaval ellentétben a gazdasagi stlypont nem a kinai térségben van,
hanem athelyezédik az offshoring és outsourcing kozpontnak szamitd indiai
térségbe. Mindemellett a térképek alapjan New York és Los Angeles gazdasagi
tavolsag értékei jol mutatjak a dél-amerikai térség gazdasagi fliggd viszonyat is,
hiszen ezek a varosok jelent6s mértékil pozitiv irany(l elmozduldsokat mutatnak és
dontden e két ,kapuvaroson” keresztiil kapcsolodnak az Egyesiilt Allamokhoz, és
ezéltal a globalis piacokhoz is.

A tavol-keleti globalis varosok gazdasagi tavolsag térképeinek elemzése
ravilagitott arra, hogy a térség vélhetden eltérd mértékben integralodott a globalis
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gazdasagi folyamatokba és aramlasi rendszerekbe, hiszen teljesen eltérd teriileti
struktlrak rajzolédtak ki mind makroregionalis mind telepilési szinten egyarant,
réadasul a gazdasagi tavolsadgok esetében a negativ tendencidk a dominansak.
Elemzésem tovabba feltarta azt is, hogy nem a globalis varoshierarchia csicsan
elhelyezked6 Tokidé és Hongkong rendelkeznek a legjobb értékekkel, hanem
Szingapur és az utobbi idében dinamikusan fejlédé dél-koreai gazdasag kdzpontja,
Széul. A vizsgalatom kimutatta azt is, hogy a korabbi két centrumtérséggel
ellentétben a Tavol-Keleten egyik globalis varos esetében sem rajzolédik ki a
gazdasagossagi kiiszob vonala.

4. A periférikus és félperiférikus térségek globdlis szerepkordkkel rendelkezé
vildgvarosainak gazdasagi tavolsdg vizsgélata soran arra a kovetkeztetésre
jutottam, hogy e vilagvarosok esetében visszatiikrozédik az  4ramlasi
rendszerekben betdltott periférikus elhelyezkedésiik, ami alapjan vegyes
térstruktarak rajzolédtak ki, amelyet a negativ irany( elmozdulasok dominanciaja
jellemez. A ,kozeledések” és ,tavolodasok” mértéke azonban sokkal nagyobb a
centrumtérségekben tapasztalt elmozdulasokhoz viszonyitva.

Ezek a térképek jol mutatjadk a torténelem soran kialakult fiiggdségi
viszonyokat is (legjobban Sao Paulo értékeinél), és igazoljak, hogy ezek a térségek
tovabbra is az Egyesiilt Allamok varosainak gazdasagi fiiggésébe tartoznak, hiszen
a legszorosabb kapcsolatok itt rajzolodtak ki. Mindemellett a valtozas elsé jelei
megjelentek, hiszen a globalis Uzleti kézpontokkal mér kialakulni latszanak pozitiv
kapcsolatok, ami a mélyllé globalis integracid elsé jelei lehetnek, tovabba az
aramlasok terében betdltott poziciokban is elérelépést vetithet elére.

5. Budapest gazdasagi tavolsaganak vizsgalata soran bizonyitast nyert, hogy egy
posztszocialista ,,vilagvaros” esetében is az eurdpai globalis varosokhoz hasonlo
teriileti mintazatok és fiiggdségi viszonyok rajzolodnak ki. Mindemellett az is
megallapithatd, hogy a kelet-eurdpai térség integralédasa a nyugat-europai
gazdasagi térbe folyamatosnak tekinthetd, és az ebbe az irdnyban kordbban
kialakult hatalmi struktdrak stabilnak latszanak. A kelet-europai erékézpontok
legfontosabb interkontinentalis gazdasagi kapcsolatainak az észak-amerikai
makrotérség varosai, valamint a kinai varosok szamitanak, a globalis gazdasagi
kapcsolatoknak és a vilaggazdasagi folyamatoknak megfelelden.

A Malév cs6djének vizsgélata feltdrta, hogy a légitarsasag Kiesése
forgalom-, féréhely és jaratszam csokkenést eredményezett, atrendez6dott a Liszt
Ferenc repil6tér utasforgalma, és jelent6s mértékben megnétt a diszkont
légitarsasagok szerepe. Dolgozatom tovabba ravilagitott arra is, hogy a kozvetlendl
elérhetd célalloméasok szaméban is csokkenés volt tapasztalhato, ami alapveten a
délkelet-eurdpai, kozel-keleti és az interkontinentalis célallomasokat érintette
leginkabb (1. &bra).

Az idébeli  Osszehasonlito  vizsgalat sordn  kimutattam, hogy
makroregionalis és telepilési szinten a ,,kozeledések” és ,tdvolodasok™ irdnyaban
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nem, csak azok mértékében voltak megfigyelhetdek minimalis eltérések. A
jelentdsebb valtozasokat az Eurdpan belili varoskapcsolatoknal tartam fel, ugyanis
a magyar légitarsasdg kiesése az intrakontinentalis kapcsolatokat érintette
leginkdbb. Ez azt eredményezte, hogy a gazdasdgossagi kiiszob vonala a 2010
oktéberében tapasztalt 900 km-es tavolsaggal szemben 2012 oktéberében mar
1100 km-es tavolsagban volt meghtizhatd. Az id6beli vizsgilatom alapjan, tehat
arra az eredményre jutottam, hogy Budapest gazdasagi tavolsdg értékeiben az
egyik meghatarozd piaci szerepld (Malév) kiesése jelentds valtozast nem
eredményezett, és a fo struktardk makroregiondlis 1éptéken allandonak latszanak,
és csak a varoskapcsolatok kdzott mutathatéak ki minimalis eltérések.

74 célallomas 64 célallomas
2010 2012

& Kelet-Europa
& Nyugat-Europa
& Dél-Eurépa
& Kozel-Kelet
& FEszak-Europa
& Tengerentil

1. abra: Budapestrdl kozvetlen 1égi jarattal elérhetd célallomasok megoszlasa 2010
és 2012-hen
(Forras: ERDOSIF. 2011 és a www.bud.hu alapjan sajat szerkesztés)

6. A centrumtérségben talalhato globalis varosok iddtavolsagainak vizsgdlata
sordn feltartam, hogy a gazdasagi tavolsag térképekhez viszonyitva az id6
térmodositd szerepe a fejlett 1égi kozlekedési aramlasi rendszereknek készonhetéen
sokkal kisebb. Ezt a megallapitasomat tamasztja ald az is, hogy a vizsgalatban
szerepld globalis varosok idétavolsag térképei sokkal nagyobb hasonldségot
mutatnak az egyes makrorégiokon belil a gazdasagi tavolsadg térképekhez
viszonyitva. Az iddbeli relaciok esetében is megfigyelhetéek az egyes
centrumtérségek kozotti kiilonbségek, a rajuk jellemzd torténelem soran kialakult
centrum-periféria viszonyok, valamint az, hogy az eur6pai- és az észak-amerikai
varosok pozitivabb értékeket mutatnak, mint a tdvol-keleti térség globalis varosai.
Az eurdpai varosok idétérképei alapjan kirajzolédott, hogy a kontinens
globalis varosainal a jo id6beli elérhetdségnél a gazdasidgban betoltott iranyito
szerepre, és az ezzel szorosan Osszefliggd jo (1égi) kapcsolati értékekre helyez6dik
a hangsuly. Ezek alapjan a legkedvez6bb idétavolsagi értékekkel Eurdpa harom
Uzleti- és gazdasagi kozpontja (London, Frankfurt, Parizs) rendelkezik.
Mindemellett az id6beli elérhetéséget abrazold térképek a gazdasagi tavolsdg
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térképekkel ellentétben hangsilyozzak a kontinensen belll a globalis varosok
csomoponti szerepét, és Eurdpa legtdbb varosaval kozvetlen légi kapcsolatban
allnak, ami alapjan a kontinens dont6 tobbsége négy oras utazasi idén belil
elérhetévé valik.

Vizsgalatom alapjan Eszak-Amerika globalis varosainak idétavolsag
térképein - a kontinens fdldrajzi adottsagaib6l és a hub and spoke rendszer
széleskoril alkalmazasa miatt - a kontinensen beldl és kivil is igen hasonl6 teriileti
mintazatok rajzolédnak ki. A teriileti mintazatok tovabba hangsllyozzak New
York interkontinentalis aramlasok terében betdltott kiemelked6 gazdasagi, politikai
~Kapu” szerepét, hiszen a legjobb értékekkel rendelkezett az észak-amerikai
varosok kozdl.

A tévol-keleti globalis varosok idétavolsag térképei ravilgitottak arra,
hogy a térségen belil a foldrajzi tagoltsag és fejlettségbeli killonbségek miatt az
egyes varosok mar gyengébb mutatékkal rendelkeznek, és a referencia értékekhez
viszonyitva is elmaradtak az idealisnak tartott értékektSl. Makroregionalis szinten a
dél-amerikai kontinens az azsiai varosokbol periférianak szamit, mig a
centrumtérségek jo id6beli elérhetéséget mutatnak. A térség térképei alapjan - a
gazdasagi tavolsag térképekkel ellentétben - jol kirajzolddnak a korabban kialakult
hatalmi struktarak, és inkabb a varoshierarchia csucsan elhelyezkedd varosok
mutatnak pozitiv értékeket, ami alapjan Peking és Tokio emelkedik ki, mint a két
aramlasi csomépont.

7. A periférikus és félperiférikus térségek globdlis szerepkiorokkel rendelkezd
vildgvarosainak idétavolsag vizsgalata alapjan arra a kovetkeztetésre jutottam,
hogy a féldrajzi fekvés, valamint az aramlasi rendszerekben elfoglalt periférikus
helyzet gyengébb idébeli elérhetéséget eredményezett a vizsgélatban szerepld
vilagvarosok esetében. Tobb teriiletnél is a negativ tendencidk dominalnak, és
pozitiv értékek is csak az észak-amerikai, valamint a nyugat-eurdpai térségeknél
figyelhetéek meg. A vizsgalat soran tovabba bebizonyosodott, hogy az olyan
vilagesemények, mint pl. a 2010-es dél-afrikai labdarigé vilagbajnoksag pozitiv
iranyban modosithatjak a periférikus vilagvarosok id6beli elérhetGségét is, azonban
ennek mértéke sokkal kisebb, mint a gazdasagi tavolsagok esetében tapasztalt
értékek.

8. Budapest iddtavolsagainak vizsgélata sorén is arra a kdvetkeztetésre jutottam,
hogy a magyar févaros idétavolsag térképei globalis léptéken nagyfoku
hasonlosagot mutatnak az eurdpai globalis varosok esetében is kirajzolodott idébeli
elérhet6ségi struktirakkal. Az idébeli Gsszehasonlitdo vizsgalat tovabba feltarta,
hogy a Malév kiesése bizonyos teriilletek id6beli elérhetGségét alapvetSen
mddositotta. A legjelentsebb valtozasok az Eurdpan beliil kovetkeztek be, hiszen
a magyar légitarsasdg utvonalhalozata is dontéen a kontinens varosaiba iranyult.
Elemzésem kimutatta Kelet-Eur6paban és a Balkan-félszigeten a jo elérhetéségli
z6ndk sziikiilését, valamint hasonlé folyamatokat korvonalazott Nyugat-Eurépa
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déli teriiletein is. A Téavol-Keleten a pekingi térség idébeli elérhetdsége valtozott
negativ iranyban a kdzvetlen 1égi kapcsolatok megsziinése eredményeként.

Vizsgéalatom ravildgitott arra, egy meghatarozo piaci szerepld kiesése 1j
hatalmi- és aramlasi struktirak kialakuldsahoz vezethet, amelyek nem feltétlenil
vonnak maguk utan negativ hatasokat. A Malév cs6dje is ezt erésitette meg, hiszen
Uj piaci szereplok jelentek meg a magyar piacon, igy bizonyos térségek mas légi
csatornakon valtak elérhetdvé, ami az id6tavolsag értékekben javulast
eredményezett. 2012 oktdberében igy a Qatar Airways altal a tavol-keleti térség
déli része és Ausztralia, mig az airBaltic légitarsasagnak kdszonhetden a Baltikum
térsége mutatott jobb idobeli elérhetéséget 2010 oktoberéhez képest.

Gyakorlati eredmények:

Dolgozatomban a légi kozlekedési adatok vizsgalata soran sikerllt olyan
adatelemzési mddszert és térképi abrazolast kidolgoznom, amelyek alkalmasnak
tlinnek a globalis varoshierarchia csticsan elhelyezkedd varosok kdzotti dramlasok
vizualizaciojara és a térkapcsolatok feltarasara.

Az éaltalam megalkotott modszertan alapjan szerkesztett gazdasagi
tavolsag térképek (2. &bra) az egyes varosparok kozott a foldrajzi tavolsaghoz
viszonyitva mutatjak meg - az adott varos nézépontjabol — a gazdasagi tavolsagok
értékét. Azok a kapcsolatok, amelyek a foldrajzi tavolsdghoz képest olcsdbban
megtehetdek intenziv kapcsolatokat feltételeznek, és pozitiv iranyd elmozduldsokat
mutatnak, mig gyengébb kapcsolatok esetében a varosok negativ iranyu
elmozdulasa lesz a meghatarozo.

Az egyes varosok kozotti elérhetdség vizsgalatara szerkesztett id6tavolsag
térképek, egy térképen osszegzik az adott varoskapcsolatokhoz tartozo utazési
idéket, és a térbeli tAvolsdgok megtartasa mellett izovonalak segitségével
abrazoljak az id6beli relaciokat (3. abra). Az izovonalas &brazolashoz azonban
vizsgalatomban egy, a geostatisztikdban alkalmazott interpolaciés eljarast —
krigelést — alkalmaztam, amely sokkal pontosabb ,,id6feliiletet” eredményezett a
megszokott interpoléciés eljardsoknal. Mindemellett az idétavolsag térképek
elemzésének segitése céljabol idealizalt Aallapotot szemléltetd térképeket is
készitettem, amelyek kizarélag kozvetlen kapcsolatok felhasznalasaval abrazoltak
az iddtavolsag értékeket, és igy egyfajta viszonyitasi alapként szolgaltak az id6beli
elérhetdség vizsgalata soran.
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V. Az eredmények hasznosithatésaganak lehetdségei

A dolgozat eredményei az elméletben és a gyakorlathan is tdbbféleképpen
hasznosithat6ak.

o Elméleti eredményeim felhaszndlhatéak a tdgabban vett vildgvaros-
halozat-kutatasban, illetve a légi kozlekedési kutatasokban egyarant.
Mindezidaig ugyanis kevés gazdasagfoldrajzi elemzés vizsgalta a
gazdasagi tavolsag és idétavolsagok térszerkezetre gyakorolt hatasat.

e A dolgozathan bemutatott vizsgalati modszerek vitakat generalhatnak, Uj
nézépontbol is aldtdmaszthatjdk a kordbbi vilagvaros-halozat-kutatas
eredményeit, és tovabbi, hasonlé szempontbol kozelité kutatdsokat
inspiralhatnak.

e A gazdasdgi- és id6tavolsag térképek segithetnek a vilag térszerkezetének
feltrdsaban, és lehet6vé teszik egy valtozasban 1év6 rendszer mérését és a
globalis hatasok modellezését.

e Gazdasagi tavolsag térképek hasznosithatéak gazdasagi- és geopolitikai
szempontbol is, hiszen fontos informécidkat mutatnak, kirajzoljak azokat
az  erbkozpontokat, amelyek meghatirozzak a  vilaggazdasag
térszervezOdését, igy segithetnek a vallalati dontéshozatal el6készitésében
és ramutathatnak a gyengén elérhetd, haldzatokban rosszul kapcsolddd
teriiletekre is.

VI. A kutatas tovabbi lehetséges iranyai

A kutatas tovabbi iranyai elméletiek és modszertaniak egyarant lehetnek.
A gazdasagi tavolsag elméleti vizsgalatanal Iényeges lehet tovabbi mutaték (pl.
jaratstiriiség, repiil6gép-kihasznaltsdg, utasszam) bevonasa az elemzésbe, ami
tovabb pontosithatna az egyes varosok kozotti aramlisok szamszeriisitését.
Mindemellett a kutatas kiterjeszthetd lenne a félperiféria és a periféria vildgvarosi
funkciokkal rendelkezé varosaira is. Ennek segitségével vizsgéalhat6 lenne, hogy e
tertiletek milyen mértékben integralodtak a globalis gazdasdgi- és &ramlési
rendszerekbe. Az adatfelvételek megismétlése kés6bbi idépontokban lehetdséget
nyljtana a gazdasagi tavolsagok véaltozasainak kovetésére, igy a gazdasagi és
politikai folyamatok hatdsainak felmérésére. A modszertani iranyt a gazdasagi
tavolsdg kiszamitasanak és térképezésének a finomitasa jelenthetné tovabbi
mutatok bevonasaval, ami segithetne a modell korlatainak kikiiszobdlésében és a
pontosabb térfolyamatok abrazolasaban.
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