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AZ IPARI PARKOK ELÉRHETŐSÉGÉNEK SZEREPE 
A NEMZETKÖZI ÉS A HAZAI SZAKIRODALOMBAN

TINER TIBOR

ACCESSIBILITY OF INDUSTRIAL PARKS IN THE INTERNATIONAL 
AND DOMESTIC LITERATURE

Abstract

Industrial parks are of great importance in modern economy and are considered as essential 
components of regional development. Profitable firms and companies embedded in the economy 
of the 21st century and located in industrial parks need sophisticated transport and telecommu-
nication infrastructure. Nowadays all the elements of this infrastructure must be used environ-
mentally friendly, at a much lower costs than ever before, saving energy, materials and natural 
resources in their operation.

This international trend has resulted in the devaluation of their transport accessibility as a 
traditional factor of location. Opposite to it the location of industrial parks into places having 
optimal logistic, ecological and human factors has come to the fore. Among them highly deve-
loped technological parks and eco-industrial parks have started their career already in the last 
decades of the 20th century and this process is going on in early 2010s as well.

In Hungary, the technical level of transport infrastructure serving most of the industrial 
parks over the country is far from being desired. A considerable part of these parks lies far from 
motorways, from electrified and double tracked railway lines, international and domestic airports 
and navigable waterways. Consequently, the major part of companies with high freight transport 
dependency cannot afford to settle into industrial parks lying in traffic shadow or half-shadow. 
On the other hand, many firms of low transport dependency (e.g. service or R+D companies) 
prefer to move into industrial parks only with good telecommunication infrastructure.

During the last decades foreign and Hungarian authors and experts having dealt with the 
topic mentioned above regularly neglected (or forgot) to analyze this circumstance and its con-
sequences.
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Bevezető

Szakmai berkekben nem szorul különösebb bizonyításra, hogy az ipari parkok a 
modern gazdaság működésének nélkülözhetetlen és hatékony motorjai, globális mére-
tekben terjedő alapelemei, s egyben a területfejlesztés fontos eszközei. Az ipari parkok 
különböző típusaival, működési és fejlődési sajátosságaival, sikerességükkel, közép- és 
hosszú távú továbbfejlesztésükkel, valamint a regionális fejlődésre gyakorolt hatásukkal 
foglalkozó szakirodalom meglehetően széles és különösen az 1990-es évek végétől bővül 
látványosan.

A modern gazdaságba beágyazódott ipari parkok olyan közlekedési infrastruktúra-
hálózatokat igényelnek, amelyek működtetésében egyre hatékonyabban érvényesíthető a 
nyersanyaggal, az energiával és a környezeti erőforrásokkal való fokozott takarékosság, 
továbbá a környezetbe juttatott hulladék-anyagok mennyiségének minimálisra csökken-
tése. Ez a nemzetközi trend átértékeli az elérhetőség, mint telepítő tényező jelentőségét 
az egyébként is fejlett közlekedési infrastruktúrát működtető fejlett országok ipari (tech-
nológiai) parkjai esetében.

Különösen felerősödött az optimális logisztikai feltételek között működtetett ipari 
parkok megvalósításának igénye, amelynek bizonyítékai egyre gyarapodnak a témával 
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foglalkozó nemzetközi és hazai publikációkban. E rövid tanulmány a témakört érintő 
legjelentősebb eredmények áttekintésére vállalkozik.

Nemzetközi trendek az ipari parkok fejlődésének vizsgálatában

A nemzetközi szakirodalomban BENKO, G. (1992) klasszikusnak számító művének 
megjelenése óta a témával foglakozók többsége az ipari parkok technológia innovációs 
szerepére (COULSON A 1999; CHEN, C-J. – HUANG, CH-CH. 2004, CHOU, T-S. 2007) és gaz-
dasági sikerére (KIPNIS, B. – NOAM, T. 1998; KULKE, E. 2008) helyezték a hangsúlyt.

Az ezredforduló után viszont már a környezetbarát iparfejlesztés szempontjai kerültek elő-
térbe és egyre több szakember az ún. öko-ipari parkok (eco-industrial parks, EIP) létesítésé-
vel foglalkozik (HEERES, R.R. – VERMEULEN, W.J.V. – WALLE, F.B. 2004; GIBBS, D. – DEUTZ, 
P. 2005, 2007; KOENIG, A. 2005; WANG, L-M. – ZHANG, J-T. – NI, W-D. 2005; MCMANUS, P. 
– GIBBS, D. 2008), sürgetve azoknak a politikai-gazdasági feltételeknek a mielőbbi megte-
remtését, amelyek lehetővé teszik a hagyományos profilú ipari parkok öko-ipari parkká való 
mihamarabbi átalakítását (ROBERTS, B. H. 2004; TUDOR, T. – ADAM, E. – BATES, M. 2007).

Elsőként KIPNIS, B. A. és NOAM, T. (1998) közös tanulmányát kell említeni, amelyben a 
szerzők a Tel-Aviv szomszédságában felépült Herzeliya Ipari Park működését vizsgálták.

A világ egyik leghatékonyabban működő ipari parkjába (amelyet új Szilikon-völgynek is 
neveznek) betelepült vállalatok kiemelten környezetbarát, továbbá kifejezetten energia- és 
szállítástakarékos, innováció-orientált tevékenységet folytatnak. Alkalmazottaik számára 
a legkorszerűbb információs technológiákra épülő rendszer szállítja a továbbfejlődésük 
érdekében mielőbb hasznosítandó információkat, amelyek révén – a szervezeti rendszer 
gyors meg változtatásával – a cégek szinte naponta képesek hatékonyan válaszolni a glo-
balizálódó világgazdaság legfontosabb piacai felől érkező kihívásokra.

ROBERTS, B. H. (2004) egy ausztráliai öko-ipari park működését bemutató tanulmányá-
ban hangsúlyozza, hogy az öko-ipari parkokba települt cégek helyszínének kiválasztásakor 
megfelelő logisztikai tervezéssel már a parkon belül a közöttük levő legrövidebb szállí-
tási útvonalak kialakítására, a lehető legkisebb szállításigényességre, továbbá a szállítási 
költségek minimalizálására kell törekedni. Nagy távolságú szállításokat pedig úgy kell 
lebonyolítani, hogy azok a természeti környezetben csak minimális kárt okozzanak.

TUDOR, T. et al. közös tanulmányukban az öko-ipari parkokkal szembeni alapköve-
telményként jelenik meg a multimodális áruszállítási, továbbá a magas szintű közösségi 
közlekedési kapcsolatok biztosítása, amelyet viszont minimális energia-felhasználással 
és a káros anyagok döntő hányada környezetbe való kibocsátásának megakadályozásával 
kell megvalósítani (TUDOR, T. – ADAM, E. – BATES, M. 2007).

A 21. század tudományos, technológiai és piaci kihívásainak való megfelelés, illetve 
az erre való törekvés fogalmazódik meg KULKE, E. (2008) munkájában. A szerző Berlin 
Adlershof városrészében felépített Tudományos és Technológiai Park példáján hangsú-
lyozza az ipari-technológiai parkokba települt cégek egymáshoz való többféle (fizikai, 
kommunikációs, alkalmazotti, kooperációs, szervezeti rendszeren belüli) „közelségének” 
fontosságát, ami a technológiai parkok továbbfejlődésének egyik záloga (1. ábra).

Az adlershofi Tudományos és Technológiai Park létesítése és működése igazi sikertör-
ténet. 1991 szeptemberében Berlin önkormányzata megalapította az Adlershof Feljesztési 
Társaságot (EGA), majd a városi szenátus 1992-ben a területet integrált tudományos és 
üzleti városrésszé való fejlesztésére vonatkozó határozatot fogadott el. Az építkezések 
beruházási költsége megközelítette a 230 millió eurót. A cél az volt, hogy hozzák egymás-
hoz közel a tudományos kutatás, az iparfejlesztés innovációk eredményei minél hamarabb
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1. ábra A Tudományos és Technológiai Park elhelyezése Berlin-Adlershof területén a városrész funkcionális övezeteivel.
Jelmagyarázat: 1 – tudományos intézetek; 2 – Humboldt Egyetem; 3 – Médiacity; 4 – üzleti park; 

5 – iparterület; 6 – lakóterület; 7 – vasútvonal állomással; 8 – villamos vonal megállóval; 9 – tervezett villamos vonal; 
10 – autópálya; 11 – autópálya kijárat.

Figure 1 Location of Science and Technology Park in Berlin-Adlershof with the functional zones of the locality.
Legend: 1 – scientific institutes; 2 – Humboldt University; 3 – Mediacity; 4 – business park; 

5 – industrial area; 6 – residential area; 7 – railway line with station; 8 – tram line with stop; 9 – tram line (planned); 
10 – motorway; 11 – motorway exit.

Forrás/Source: WISTA GmbH, www. adlershof.de

jelenjenek meg a piacon. Ennek érdekében az EGA 1994-ben létrehozta a projectet irá-
nyító és lebonyolító WISTA-Management GmbH állami céget, amely egymás után emelte 
a tudományos és technológiai park új épületeit, illetve újított fel és alakított át a célnak 
megfelelően számos meglévő öreg épületet. Elsőként az Innováció és Üzleti Inkubátor 
Központ kezdte meg a működését. Ezt követően gombamód szaporodtak a világszínvonalú 
kutatásokat és fejlesztési tevékenységet végző intézmények (Fotoelektronikai és Optikai 
Technológia Központ, Környezeti, Bio- és Energetikai Technológiai Központ, Informatikai 
és Médiatechnológiai Központ, Anyagtudományi és Mikrorendszer-fejlesztő Központ). 
Az 1990-es évtized második felében idetelepült a kelet- és közép-európai vállalkozáso-
kat segítő Kelet-Nyugat Együttműködési Központ. 2000 végéig a WISTA-Management 
GmbH közel 325 millió eurót fektetett be a területen.

Már 1991-ben határozat született arra vonatkozóan, hogy a Park területére helyezik át 
a berlini Humboldt Egyetem matematikai és természettudományi karának intézményeit. 
1998-ban a Számítástechnikai, 2000-ben a Matematikai, 2001-ben a Kémiai, 2003-ban 
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pedig a Fizikai, a Földrajzi és a Pszichológiai tanszékek költöztek be a Tudományos és 
Technológiai Parkba. Hamarosan megnyílt a területen az Erwin Schrödinger Információs 
és Kommunikációs Központ, és felépült Európa egyik legmodernebb egyetemi könyv-
tára. Utóbbi csúcstechnológiát képviselő informatikai hálózatával teljes körűen képes 
kielégíteni a könyvtár használóinak, továbbá a tanszékek és a tudományos intézmények 
egymás közötti és nemzetközi szakmai kapcsolatainak információ-igényeit. A Park fej-
lesztő cégeinél, továbbá tudományos és oktatási intézményeiben 2010-ben több, mint 7500 
alkalmazott dolgozott.

A magyarországi ipari parkok kutatása

Közép-Európa országaiban, így Magyarországon is – szemben a fentebb leírtakkal – az 
európai átlagnál fejletlenebb közlekedési infrastruktúra az ipari parkok tekintélyes része 
esetében még olyan tényezőként van jelen, amelyet nem kellő súllyal vettek figyelembe 
a telephely-választási kritériumok meghatározása folyamán, és amely komoly mértékben 
akadályozza számos, ipari parkba települt vállalat működésének jövedelmezőbbé tételét. 
Erre a tényre a magyarországi szakirodalomban kevés utalást találunk.

A hazai kutatók a magyarországi ipari parkokat általában egy-egy, a fejlődésükben 
kiemelt szerepet játszó tényező szempontjából értékelik. Ily módon számos szerző (RAKUSZ 
L. 2000; OSVÁTH S. 2004; BARTHA Z. 2005) a hazai ipari parkok gyengeségének egyik 
fő okaként a K+F tevékenység koncentrációjának alacsony szintjét említik. Rámutatnak, 
hogy a magyarországi ipari parkok, illetve új ipartelepek létesítésében a fő motiváló elem 
az emberi tényező volt. Ez azt jelenti, hogy a hazai körülmények között a legfontosabb 
feladat a szakmai hozzáértés mellett a megfelelő kapcsolatok kiépítése és az ipari park 
létesítés érdekében kifejtett erős lobbytevékenység volt (BERÉNYI J. 1998). Ez jellemezte 
az e területen tevékenykedő menedzseri réteget, önkormányzati vezetőket és tisztségvi-
selőket, valamint az államigazgatás különböző szintjein dolgozó, e témával foglalkozó 
hivatalnokréteget is.

Amint látható, ebben a megközelítésben a fizikai elérhetőséget mint közlekedési ténye-
zőt lényegében teljesen figyelmen kívül hagyják, amiből azt a következtetést vonhatjuk le, 
hogy Magyarországon az ipari parkok létesítésének, illetve profilbővítésének fő akadályai 
elsősorban adminisztratív természetűek, nem pedig infrastrukturális eredetűek.

Mások (BOLLA L. 1997; TÓTH J. 1999, 2004; LAKY I. – KULLMANN Á. – HEGYI G. szerk. 
2000) a fejlesztésüket célzó programok hatékonyságát vizsgálják. Eredményként megál-
lapítják, hogy a parkok fejlesztését célzó programok hozzájárulnak:

• az ipari parkokba irányuló hazai és külföldi tőkebefektetések növekedéséhez; a par-
kokban koncentrálódó ipari termelés és ipari szolgáltatások fejlesztésén keresztül 
az ipari szerkezet átalakításához;

• az adott településen, illetve régióban a foglalkoztatás növekedéséhez, ezáltal a mun-
kanélküliség csökkentéséhez;

• a regionális és településfejlesztési célok megvalósulásához
• a tudatos, körültekintő és koordinált terület- és településrendezési gyakorlat meg-

honosodásához;
• az egyes fejlesztési projektek kidolgozásában a helyi kezdeményezések messzemenő 

figyelembevételéhez és a fejlesztési célokba való beépítéséhez.

A felsorolt számos pozitív hozadék között viszont ezen tanulmányokban sem olvasható 
olyan megállapítás, hogy a különböző fejlesztési programok megvalósításának mennyiben 
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alapfeltétele az ipari parkok megfelelő szintű és multimodális közlekedési elérhetősége. 
Az infrastrukturális tényezőknek a szállításigényes vállatok között elsősorban a széles-
körű beszállítói rendszert működtető cégek esetében van kiemelt jelentősége. Csupán a 
betelepült vállalatok közötti szállítási kapcsolatok megfelelő kiépítése, továbbá a bimo-
dális és intermodális logisztikai szolgáltatások biztosítása és minőségének az igények-
hez igazodó folyamatos javítása kapnak hangsúlyt egyes értékelésekben (TÓTH J. 1999, 
BOKOR Z. 2005).

Az iparfejlesztés témakörével, illetve ipari parkokkal foglalkozó szakemberek következő 
csoportja az ipari parkoknak a regionális és helyi gazdaságfejlesztésben betöltött szere-
pük vizsgálatát helyezi előtérbe (EMŐD J 1999; KISS É. 2001a,b, 2003; FAZAKAS SZ. 1997; 
BERTA GY.-NÉ 1998; BUZÁS N. – LENGYEL I. szerk. 2002; ABONYINÉ PALOTÁS J. 2005, 2006; 
BAJMÓCZY P. – MAJOR Á. 2006). Az a felismerés, hogy az ipari park telepítés a település-
fejlesztés kiemelt gazdasági jelentőségű aktusa, továbbá a régió fejlesztésének lehetséges 
alternatívája már az ipari park fejlesztés hőskorában megjelent, és a területi szintű fejlődési 
folyamatok legfontosabb befolyásoló tényezőjévé vált az ezredforduló Magyarországán 
(KISS É. 2008). Itt jegyzendő meg, hogy különösen az elmaradott iparszegény, illetve 
ipari válságterületek fogadták nagy lelkesedéssel az ipari parkok megjelenését, noha a 
közlekedési infrastrukturális feltételek e létesítmények befogadása szempontjából a leg-
több esetben kifejezetten hátrányosak voltak (GRASSELLI G. 1996, LAFFERTON GY. 2003, 
HAHN CS. 2004, MANHALT T. 2004). Minderről plasztikus képet kaphatunk RAKUSZ L. 
(1995, 1996, 1999, 2001), továbbá HORVÁTH K. (2007) munkáiból, akik történeti földrajzi 
vizsgálati módszerek alkalmazásával mutatták be az ipari parkok hazai történetét, azaz 
kialakulásuk és fejlődésük magyarországi sajátosságait.

E munkákból érdemes kiemelni azt a tanulmánykötetet, amelynek szerzői ipari park-
jaink fejlődési lehetőségeit, illetve jövőjét a regionális gazdaságfejlesztés hatékonysága, az 
innovációs folyamatok felerősödésének valószínűsége, valamint az ipari-szolgáltató klasz-
terek létrehozásának esélye alapján ítélik meg (BUZÁS N. – LENGYEL I. szerk. 2002).

A kötet negyedik, az iparfejlesztés és a regionális politika kapcsolatát elemző tanul-
mányában RECHNITZER J. (2002) utal a közlekedéshálózati helyzet jelentőségére, amely 
az ipari parkok munkaerő-ellátásában is kiemelt szerephez jut. A szerző először áttekin-
ti, milyen gazdasági és társadalmi folyamatok váltották ki az ipari parkok létrehozását, 
majd bemutatja a területfejlesztésben betöltött szerepüket, külön kitérve a hazai hely-
zetre. RECHNITZER e részben emeli ki, hogy „a hazai ipari parkoknál végzett felmérések 
egyértelműen bizonyítják, hogy nagyon szoros a kapcsolat az adott település fejlettsége, 
gazdasági potenciálja, a munkaerő képzettsége, annak elérhetősége és az adott ipari park 
sikere (betelepültség, a foglalkoztatottak, termelés jellege, innovációs aktivitás stb.) között” 
(RECHNITZER J. 2002).

Ugyancsak itt érdemes szólni azon tanulmányokról, amelyek az ipari parkokat gazdasági 
sikerességük (CSÁKVÁRI T. 2002; BALOGH L. 2003), intézményi kapcsolataik (CSIZMADIA 
Z. – GROSZ A. 2002), valamint a határ menti és a határon átnyúló gazdasági kapcsolatok 
erősítésében (VOLTER E. 2001, 2004) játszott szerepük alapján elemzik és értékelik. E 
munkák többségének közös tartalmi sajátossága, hogy ipari parkoknak helyet adó térsé-
gek, illetve települések közlekedési infrastruktúráját a szerzők olyan természetes adott-
ságnak (műszaki alapelemnek) tekintik, amelyekhez kezdettől fogva alkalmazkodnak a 
parkokba betelepült cégek, az éppen fennálló elérhetőségi feltételekhez igazítva termelési, 
illetve szolgáltató tevékenységüket.

Az ipari parkállomány megjelenésének és működési sajátosságainak makrorégió 
(NUTS2) szintű vizsgálatai során is elsősorban gazdasági (GERGELY S. 2006), illetve 
területfejlesztési szempontok érvényesültek és csupán az említés szintjén jelenik meg a 
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közlekedési infrastruktúra jelentősége. Ez a következtetés szűrhető le egyrészt a Közép-
Magyarországi Régió ipari parkjainak működését értékelő KISS É. (2000), valamint a 
budapesti agglomeráció ipari parkokba tömörült vállalkozásainak gazdasági hatékonyságát 
elemző BRINSZKYNÉ HIDAS ZS. (2003) munkáiból. Hasonló módon – tehát az elérhetőséget 
csupán marginális tényezőnek tekintve – közelített a kérdéskörhöz PERCZE I. J (2004), aki 
az Észak-Alföld ipari parkjainak telepítési körülményeit, valamint technológiai transzfer-
szerepét értékelte, továbbá FANCSALI J. (2005), aki az ipari parkoknak a Nyugat-Dunántúl 
ipari fejlődésében betöltött kulcsszerepét hangsúlyozta.

Számos tanulmány foglalkozik az ipari parkoknak az egyes megyék gazdasági fejlő-
désében betöltött fokozódó szerepével. NYAKACSKA M. (1998) Baranya megye, KISSNÉ 
MAJTÉNYI M. (2004) Szabolcs-Szatmár-Bereg megye, LEHŐCZ R. (2006) Győr-Moson-
Sopron megye, PAPP J. (2008) Békés megye ipari parkjainak fejlődési sajátosságait ele-
mezte. E munkák közös sajátossága, hogy nem kap bennük kellő hangsúlyt a közlekedési 
infrastruktúra elemzése, pedig ezen tényezőnek már az ipari parkok létrehozásának kez-
detén kiemelt szerepet kellett volna kapnia a telephelyválasztás során.

Tekintélyes számban vannak a konkrét ipari parkok működésével foglalkozó esetta-
nulmányok. Közülük KOVÁCS Z. a pápai (1998), KOVÁCS T. a karcagi (2001), PÁSZTHY ZS. 
a szombathelyi (2002) ipari park telepítési tényezői között említi, illetve értékeli az elér-
hetőséget. Az egyik legprosperálóbb hazai ipari komplexumnak számító Győri Ipari Park 
sikerességének okait vizsgálta BALOGH L. (2003), rámutatva a kedvező közlekedéshálózati 
fekvés pozitív hatásaira. E tényező szerepe komoly hangsúlyt kap a Győri Nemzetközi 
Ipari Kft. kiadványának (MÓNUS Á. 2007) tartalmában, amely az ország egyik legna-
gyobb ipari parkjának „élettörténetét” értékeli. CSIBA ZS. és PAP N. (2007) közös munká-
jukban a Dél-Dunántúlon létrehozott Dombóvári Ipari Park működési feltételeit elemzik. 
Tanulmányukból kiderül, hogy az objektum telepítő tényezői között a közlekedéshálózati 
helyzet csak alárendelt szerepet játszott. A fő gondot inkább a betelepült vállalatok hosszú 
távon nem igazán piacképes termékstruktúrája és a bővítés számára kedvezőtlen gazda-
sági környezeti feltételek okozzák.

Látható tehát, hogy a fentiekben említett szerzők lényegében nem foglalkoztak részle-
tekbe menően az ipari parkoknak a nagytérségi közlekedési hálózaton belüli helyzetével, 
illetve a különböző elérhetőségi helyzetből adód pozitív vagy negatív gazdasági hatá-
sokkal. Bár történtek kísérletek az ipari parkok logisztikai oldalról történő vizsgálatára 
(CSIZMADIA I. 1998; EGRI I. 2006), ám az ilyen tartalommal született rövid tanulmányok 
jelentősége is elsősorban abban van, hogy ráirányították a figyelmet a téma fontosságára, 
továbbá maguknak az ipari parkoknak tulajdonítanak logisztikai funkciókat.

A hazai ipari parkok telepítésénél tehát nagyobb figyelmet kell fordítani a közlekedési 
hálózat helyzetére, mivel – az ország viszonylag kis mérete, valamint a közúti és vasúti 
gerinchálózatnak az elmúlt évtizedben való fejlesztése ellenére – ipari parkjaink tekin-
télyes hányada távol fekszik hazai autópályáktól és a villamosított vasúti fővonalaktól, 
amelyek elősegítik a szállítások hatékonyságának növelését, költségeinek csökkentését és 
egyúttal lerövidítik a szállítási időt.

Összefoglalás

Összegzésképpen megállapítható, hogy a fejlett országok ipari parkjainak működésé-
vel foglalkozó tanulmányokban a parkok közlekedési elérhetősége, mint telepítő tényező 
jelentősen leértékelődött. Felerősödött viszont az optimális logisztikai feltételek mellett 
működtetett ipari parkok megvalósításának igénye a kibontakozó információs társadalom-
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ban. Nagy hangsúlyt kap a korszerű öko-ipari (technológiai) parkok működésében a kör-
nyezetbarát jelleg, az erős energia- és szállítástakarékos, innováció-orientált tevékenység 
követelménye. Az öko-ipari parkok csak legfejlettebb információs technológiákra épülő 
rendszereket alkalmazva képesek hatékonyan válaszolni a globalizálódó világgazdaság 
legfontosabb piacai felől érkező, egyfolytában változó, emiatt gyors alkalmazkodást 
igénylő kihívásokra.

Mivel Magyarországon a közlekedési infrastruktúra nem kellően fejlett, az ipari par-
kokkal szemben egyelőre nem támaszthatók hasonló követelmények. Az e téren fennálló 
hátrány ledolgozása még évtizedeket vesz igénybe. Valószínűleg erre is visszavezethető 
az a tény, hogy ipari parkjaink hálózatának bővülésével, a parkokba betelepült termelő és 
szolgáltató funkciójú objektumok számbeli gyarapodásával, profiljuk szélesedésével és fej-
lődési sajátosságaikkal foglalkozó kutatásokban többnyire háttérbe szorulnak a telepítésük 
és hatékony működésük közlekedési-szállítási kritériumaival kapcsolatos elemzések.
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