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., Sziiletéstink pillanatatol halalunk percéig életiink egy folyamatos utazas.
A tdj, az emberek és a vagyaink is valtozhatnak,

mikozben a vonat megallithatatlanul halad tovabb.

Az élet maga a vonat, nem az allomas.”

(Coelho 2011)
1. BEVEZETES

A kozosségi kozlekedési rendszerek f6 funkcidja a mobilitas. Az emberiség mar régen meglatta
az erd és a technika csodalatan tal a kozlekedés szellemi értékét is. A mobilitas lehetdsége
szamtalan mdodon hatott az emberi k6zosségekre. Ezzel lehet biztositani a versenyképességet, a
megfeleld életmindséget, és a kohéziot a tarsadalom szamara. A kozlekedési rendszerek legfobb
szerepl6i az utasok, a szolgaltatok, illetve a dontéshozd, hatosagi szerepet betdltd szervezetek
(pl. allam, 6nkormanyzatok, szakhatosagok).

ERDOSI (2001: 3. 0.) szerint: ,, 4 mozgdsképesség, a mobilitis adja meg a lehetéséget a tér
kiilonbozo pontjain tevékenységek végzésere, ezért az egyik legértékesebb és legkivanatosabb
emberi tulajdonsag, olyan alapveté érték, melyet az ember a természete, valamint a kulturdja
és a civilizacioja egyarant meghataroz. Modern korunkban végsésoron a mobilitas szabja meg
a kindlkozo életlehetoségek hasznosithatosaganak esélyét. A mobilitas dltalaban az életmindség
és a személyes szabadsag kifejezdje, a személyiségfejlodés alapfeltétele. A fizikai mozgékonysag
Jjolétiink, civilizacionk alapja és egyszersmind kovetkezménye, de mindenképpen tarsadalmunk
alapsziikséglete.”

A XIX. szazadban lezajlott ipari forradalom egyik talilmanya a vasit volt, mely a
mindennapi €letet taldn a legjobban érintette, s magat az ipari forradalmat, a nemzetgazdasagot
is a leghatékonyabban serkentette. A vastt az emberek mozgasterét nagymértékben kitagitotta,
tavlatokat nyitott, dsszekototte egymassal azokat a teriileteket, amelyek addig elkiiloniiltek
egymastol. A vasti személyforgalomban kialakult a nemzetkozi és belfoldi turistaforgalom,
amely a vasiit megteremtése elétt szinte ismeretlen fogalom volt (KOZLEKEDES TORTENET
é.n.).

A magyarorszagi vasuthaldzat legfobb vonalai a XIX. szazad masodik felétél kezdtek kiépiilni.
A kozel 180 éves multra visszatekintd vasuti kozlekedés Magyarorszagon jelenleg az eurépai
atlagot meghaladé siiriiségii halozaton bonyolddik. A XX. szazad eleje a kozlekedésben
betdltott szerepe alapjan a ,,vasut viragkoranak” nevezhetd. Azota a kozlekedési igények
mind mindség, mind mennyiség tekintetében fokozodtak, és e megvaltozott koriilmeények a
korabbi évtizedekétdl eltérd iranyokban teszik sziikségessé a magyar vasut fejlesztését.

Budapest €és agglomeracidja mind eurdpai, mind orszagos 1éptékben jelentds vasiti csomdpont,
melyen tobb eurdpai vasuti forgalmi folyos6 halad at, tovabba jelentds az el6varosokbol bejarok
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és a HEV (helyiérdekii vasut) palyak. Mind a korszerii, kényelmes, tavolsagi és varoskoryéki
személyszallitas, mind az aruszallitas érdekében a vasuti kozlekedés jelentdsége meghatarozo,
s6t az utobbi években a ,,vasut reneszanszarol” beszélhetiink.

A kozlekedési rendszer a telepiilések egyik legfontosabb infrastrukturaja, igy allapota, helyzete,
¢és fejlesztése alapvetéen meghatarozza a térségek jovojét. A kozlekedési infrastruktira
teriiletfejlesztd hatasa kiilonbozé. FLEISCHER (2004) tanulméanya szerint a kozlekedési
infrastruktura halézatok akkor segitik el6 a térség fejlodését, ha képesek megfelelni azoknak a
kivanalmaknak, amikre a térségnek az adott idészakban sziiksége van.



Az infrastruktira meghatdroz6 szerepet tolt be az orszdg és régioi, a telepiilések,
telepiiléscsoportok €s a telepiilésrendszer fejlodésében, atalakuldsdban. Ez a meghatirozo
szerep elsddlegesen a halozati-vonalas infrastruktirara vonatkozik és kiilonb6zoképpen
érvényesiil. A kozlekedési infrastruktira kiépiilése nemcsak dinamizéalja a térszerkezet
atalakulasat, fejlodését, hanem azon beliil differencialodasi folyamatokat is kivalt.

Magyarorszag legfontosabb gazdasdgi, tarsadalmi, kulturdlis, és adminisztrativ kdzpontja
Budapest és agglomeracioja, ahol az orszag lakossaganak mintegy egyharmada él. A févaros
koriili agglomeralodasban meghatarozé jelentdsége volt a Budapestrdl kiinduld elévarosi és
nagyvasuti halozat kialakuldsanak. A févarost koriilvevo szuburbidk lakossaganak jelentos
része ingazik, ami nagy terhet ro az elvéarosi kozlekedési halézatra (JASZBERENYI —
KOTOSZ 2017). A fovaros és az agglomeracios telepiilések kozotti kozlekedési kapcsolatok
szorosabbd és hatékonyabbd véalasa nemcsak a napi szinti bejarast, hanem a lakohelyi
szuburbanizacid kezdetleges formaban valdé megjelenését is eldsegitette (BELUSZKY 1999).
Az agglomeracidban elhelyezkedé vasit és HEV vonalak jelenleg is fontos szerepet toltenek
be az utazdsi igények kiszolgalasdban. A véarosok népességszamanak ndvekedésével
parhuzamosan a kozlekedési sziikséglet is novekszik (ZEGRAS 2000). A BAVS (2021) adatai
szerint Budapest hatdrat naponta két irdnyban mintegy 1,2 millié6 személy 1épi at. Ebbdl a
nagyvasiti vonalakon utazok szama 202 ezer, a HEV vonalain 47 ezer, a helykozi
autdbuszokon mintegy 198 ezer utas kozlekedik, a személygépkocsival utazok szama pedig 755
ezer f6. Napjainkban olyan 1éptékii kozlekedési igény megjelenésérdl beszélhetiink, amelynek
kezelését a leromlott allapoti és mult szazadi igényeknek megfeleld kialakitasti vonalhdlozat
nem tudja kezelni. Sziikségessé valt olyan 1éptéki infrastrukturalis fejlesztések végrehajtasa,
amelyek ezeket az igényeket ki tudjdk elégiteni, ezért indokoltta teszik annak vizsgalatat, hogy
a kotottpalyas kozlekedés milyen hatassal jelenik meg a Budapest agglomeracioban.

A téma aktualitasat adja, hogy napjainkban Magyarorszagon a helyi és az elévarosi
kotottpalyas kozlekedés infrastruktiraja sajnos tobb problémaval terhelt. A jelenlegi hazai
helyzetrdl altalanossdgban problémaként elmondhatd, hogy a kotottpalyas kozlekedési
eszkozok (vasat és HEV) elkiiloniilt térségeket szolgalnak ki, illetve a vasati kozlekedésnek
minimalis a szerepe a varosi kozlekedésben. A kotottpalyas kozlekedési modok kozotti
atjarhatésag nem biztositott. A kapcsolodasi pontok rendelkezésre allnak, ugyanakkor nem
megfeleld az utasforgalmi atadopontok kialakitasa. Hazank vasuthalozatanak szerkezete és
stirisége jonak mondhat6 (még eurdpai viszonylatban is), ennek ellenére f6 probléma, hogy
az elmult évek gazdasagi, demografiai valtozasainak és kihivasainak a Budapesten
atvezet6 orszagos és elovarosi vasuti rendszer egyre kevésbé tud megfelelni. Jelenleg sajnos
még nincs olyan miiszakilag és kozlekedésszervezési szempontbol oOsszetett, integralt
rendszer, amelyek a Kiilonb6z6 orszagos, regionalis, agglomeracios és helyi kozlekedési
rendszereket egységes és atjarhato egésszé tenné ki. Ahhoz, hogy a kozlekedési rendszerek
nemzetkdzi €s orszagos szinten is optimalizaltak legyenek, sziikséges egyrészt az adott térségbe
érkezd vasuti, kozhti stb. haldzatok hatékony dsszekapcsolasa, méasrészt a halozatok megfeleld
kapcsolddasa a regionalis €s helyi halozatokhoz.

Kozép-Magyarorszag kozlekedésének alapvetd infrastrukturaja a kiillonb6z0 regionalis
kapcsolatokat biztositd, varosi zdnakat Osszekotd vasuti, HEV-, metro-, autobuszvonalak
hélozata, és a fouthalozat. Helyzetérdl elmondhatd, hogy sajnos Budapest és agglomeracidinak
kotottpalyas halozatfejlesztése nem kovette az elmult évtizedek telepiilésszerkezeti
valtozésait, nem valosultak meg az eldvarosi vasutvonalak halézati kapcsolodésai, igy a vasut
maig elkiiloniilt ,,szigetként” jelenik a fovarosban ahelyett, hogy az ingdzdok és a varosban
kozlekeddk egyarant lehetdségként tekintenének ra.

A fentiekben vazolt gondolataim alapjan ugy gondolom, fontos az érintett teriilet vasuti
kozlekedés fejlesztési feltételeinek tisztazasa, az infrastruktura hatasainak vizsgélata, a térségi
strukturavaltozasok regionalis, gazdasagi, és tdrsadalmi hatasainak elemzése.



2. CELKITUZESEK

Tobb évtizede a hazai vasiti jarmiigyartas teriiletén dolgozom, igy belsosként
(projektmérnok, fokonstruktér) és kiilsdsként (utas) is tapasztalom a Kkotottpalyas
kozlekedéssel kapcsolatos kiilonbozo fejlesztések és problémak hatasait.

Kutatasom f6 célja az elmult évek gazdasagi, tarsadalmi valtozasai, és a vasuti
infrastruktura fejlesztése  kozotti  Osszefiiggés  vizsgalata  Budapest Kkeleti
agglomeracidjaban.

Szekunder kutatasomban (a rendelkezésre allo irodalom és statisztikai adatok felhasznalasaval)
célom attekinteni a korabbi és a jelenleg fennalld kotottpalyas kozosségi kozlekedési vonalak
kialakulasanak, esetleges megsziinésének indokait, illetve a valtozasok torténelmi folyamatat,
doktori tanulmanyaim elején kezd6d6, nagy volumeni, tobb éven keresztiil tartdé Rakos—
Godollo—Hatvan (80a) vonalfelujitas adta, amely véleményem szerint jelentds befolyassal bir
a vizsgalt agglomeracios térség gazdasagi és tarsadalmi folyamataira, azok jovObeni
alakulasara.

Az elmult évtizedekben a vasutvonal allaga sajnos nagyon leromlott. A személyszallitast végzo
vasuti gordiléallomany (a kotottpalyas kozlekedésben résztvevd vaskerekes jarmiivek
altalanos megnevezése) eloregedett, a piaci igényeknek nem megfeleld, rossz
energiahatékonysagu. Ma ez a vonalszakasz az V.sz. helsinki korridor része, igy kiemelten
fontos szerep jut neki az elkdvetkezendd iddszakban.

Primer kutatasomban célkitiizésem megvizsgalni, hogy milyen hatasai voltak/vannak a
Elemzésemben attekintem a Budapest—-Godolls HEV-vonal, valamint a Budapest-Hatvan
vasuti fovonal mitkodésének hatasait.

A disszertaciom f6 céljai a kovetkez6 pontokban foglalhatok dssze:

Kutatasom elsé célja a kotottpalyas kozosségi kozlekedés infrastrukturalis hatterének
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kozlekedési haldzat gazdasagi és tarsadalmi hatasainak elemzése.

A budapesti agglomeraciés munkastelepiilések a Budapestrdl ,,csapszeriien” kiindulod
vasutvonalak mentén alakultak ki (BELUSZKY 1999). Jelenleg Budapestet és
agglomeraci6jat a vasuti vonalak sugaras elrendezésben szévik at. A MAV-START Zrt. 11
vonalon kozlekedtet vonatokat, ahol az elévarosi szegmens generalja a legnagyobb, egyben az
utobbi években is folyamatosan novekvé forgalmat (2018-ban 58 millid f3). A MAV-
vonalhalézat igénybevétele a varosi kozlekedés szamara azért fontos, mert olyan teriileteket is
feltar, amelyet a varosi halozat kevéssé érint. A hazai vasuti személyforgalom volumenének
tobb mint fele Budapest és kornyékének vasuthalozatan jelenik meg. A budapesti eldvarosi
forgalomban a Rakos—Godo116—Hatvan (80a) vonalon a napi utasszam 10.571 £6 (2018) (MAV
2021).

Ezen gondolatok alapjan, timaszkodva a szakirodalom, tanulmanyaim valamint a gyakorlati
tapasztalatom mentén szerzett ismereteire, a kutatdsomhoz kapcsolédd hipotéziseim a
kovetkezok:

H1: A budapesti agglomeracio keleti szektoraban a vonatkdzlekedés vonalas
infrastruktirajanak tarsadalmi, gazdasagi hatasa az ott ¢lokre és dolgozokra erdsebb,
mint a HEV-¢.

H2: A budapesti agglomeracié keleti szektoraban a gazdasagi szereplok szamara a vonalas
infrastruktira hatasa csak attételes, kdzvetlen jelentéséggel nem bir.
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H3:

H4:

Hb5:

A vizsgalt térségben a vonalas infrastruktara (vasut) fejlesztése, valamint a gazdasagi-
¢s tarsadalmi folyamatok kozt kimutathatd dsszefliggés van.

A budapesti agglomeracid keleti teriiletén tudomanyosan igazolhatd, hogy az utasok
kiilonbozd csoportjai (ingdzok, didkok) szdmara a kozosségi kozlekedés megfeleld
kialakitasa és elérhetdsége ténylegesen kimutathat6 befolyassal bir a mindennapokban.
A budapesti agglomeréacio keleti teriiletét kiszolgdlo MAV és HEV vasutvonalak

feltjitasa, korszerlisitése pozitivan hatdst gyakorol az érintett lakosokra,
vallalkozéasokra, 6nkormanyzatokra, telepiilésekre.

A fentiek figyelembevételével az alabbi fobb feladatokat tiiztem Ki célul disszertaciomban:

1.

A témahoz kapcsolodo hazai és nemzetkozi szakirodalmak meghatarozasa és elemzése a
PRISMA modell alkalmazéasaval.

A kotottpalyas kozosségi  kozlekedés jellemzOinek vizsgalata Budapest keleti

crer

crer

onkormanyzatok, gazdasagi szervezetek) véleményének feltérképezése primer kutatas
soran.

A vonalas infrastruktara (vasut) fejlesztése €s a gazdaséagi- tarsadalmi folyamatok kozotti
Osszefliggés(ek) feltarasa tobbvaltozos modszerek segitségével.

A témaval kapcsolatos Osszefiiggések feltdrasa utan javaslatok kidolgozéasa a jovokép
felallitasahoz.



3. IRODALMI ATTEKINTES

Ebben a fejezetben el6szor a témahoz szorosan kapcsolodd kozlekedési alapfogalmakat
ismertetem. Ezt kdvetden a szakirodalmak vizsgalatat PRISMA modell segitségével készitem
el, majd a magyarorszagi telepiilésallomanyban jol kirajzolédd agglomeralodas jelenségét
ismertetem, melynek fogalma eldszor a XX. szazad elején jelent meg irasos anyagokban.
Ezutan a kozlekedés torténetét és alapfogalmait tekintem at. Végiil a teriiletfejlesztés és a
kotottpalyas kozlekedés kapesolataval foglalkozom.

3.1. Az alkalmazott kozlekedési alapfogalmak

Ugy gondolom, hogy a téma megértéséhez a kutatds soran alkalmazott kozlekedési
alapfogalmak attekintése szlikségszerti. A kifejezések a személyszallitasi szolgaltatdsokrol
sz616 2012. évi. XLI. torvénynek, valamint a Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési
Stratégianak (KKK 2014) a figyelembevételével keriiltek meghatarozasra.

A Kkozosségi kozlekedés olyan alapvetd utazasi igényeket kiszolgdld szolgaltatds, mely
meghatarozott viszonylatokon és paraméterek szerint, szabalyozott ar ellenében torténik
(1486/2014. (VIII. 28.) Korm. hatarozat).

1. Kozlekedési modok:

vasiti kozlekedés (kotottpalyas, a HEV-et is beleértve)

kozati kozlekedés

vizi kozlekedés

1égi kozlekedés

aktiv/védtelen (sériilékeny) moddok: kerékparos kozlekedés, gyalogos
kozlekedés

e csdvezetékes szallitas

2. Személy- és aruszallitasi szegmensek: A szegmensek részben az igények kiinduld és
végpontjai kdzotti tavolsag szerint, részben a telepiilésszerkezet foldrajzi relacioi szerint
alakulnak.

o személyszallitas
o tavolsagi (jellemzéen 70 km felett)
- egyéni kozlekedés
- kozosségi kozlekedés
o helykozi rovid tavia (elovarosit is beleértve, jellemzéen 70 km alatt)
- egyéni kozlekedés
- kozosségi kozlekedés
o helyi (vérosi)
- egyéni kozlekedés
- kozosségi kozlekedés
e aruszallitas
o tavolsagi
o helykdozi rovid tava (eldvarosit is beleértve)
o helyi (vérosi)



3. Kozlekedési célok:

o kozlekedési célu:
o munkéba jaras
iskolaba, 6vodaba, bolcsodébe jaras
magancélu ligyintézés
egészségligyi intézmény felkeresése
vasarlas
raszorul6 csaladtag kisérete
o rokonlatogatas
e szabadidds célu:
o turisztikai és egyéb kulturalis tevékenységek
o sportolas

OO O O O O

4. Szolgéltatasi szinvonal jellemzdi:

e megitélhetd a kovetkez6 szempontbol:
o tarsadalom
o igénybe vevl
o szolgaltatd (lizemeltetd vallalat, vallalkozas)
e kiterjed a kovetkezd témakorokre:
o menetrend
utazasi id6
utazasi mindség
kényelem
megbizhatosag
pontossag
hozzaférhetdség
informacio, tajékoztatas
kapcsolddasi lehetdség a tobbi szolgaltatashoz €s modhoz
baleseti kockéazat
biztonsag
szolgaltatas koltsége
rendszer kezelhetdség

O O O O OO O O OO0 0 o0

Kotottpalyas kozlekedés esetén a kozlekedé jarmii elore rogzitett utvonalon kozlekedik
(példaul: vasit, HEV), a jarmii a rogzitett utvonalat (normalis esetben) nem képes azt
elhagyni (CSAPO — HUSZTI 2011). Kétottpalyas kozlekedési mod esetében méd van a palya
hossztengelyétél valo kisebb-nagyobb mértékben eltéré iranyd mozgasra a palya
sikjaban.

A nyomtavolsag a vasuti vagany két sinszalanak egymastol valo tavolsadga a sinfejek belso
oldalai kozott, a vaganytengelyre merdlegesen mérve, a nyomkarima érintkezési helyén. A

normal nyomtavolsag névleges mérete 1.435 mm. Ezt alkalmazzdk a vilag vasuthalozatainak
tobb mint 60%-anal.

Az els6 — George Stephenson altal tervezett és épitett — kozforgalmu vasutvonalon (Stockton—
Darlington vonal) a nyomtavolsagot 4 1ab 8" hiivelykben, azaz 1.435 mm-ben allapitottak meg.
A Keskeny nyomtavot mar az Osztrak-Magyar Monarchidban is alkalmaztak, fbleg
kisforgalmu, hegyvidéki vasutvonalaknal. Hazdnkban a kozforgalmt keskeny nyomtavolsag
760 mm (pl. Szilvasvaradi Erdei Vasut ¢s a Széchenyi-hegyi Gyermekvasut). Magyarorszagon
a Zahonyi atraké térségében taldlkozhatunk széles nyomtavolsaga (1.520 mm) vasttvonallal,
amely az Ukrajna, Oroszorszag felé torténd kapcsolatot biztositjak.



A Kkotottpalyas kozlekedési eszkozok (vasutak) megjelenési formait alapvetden négy
csoportba lehet rendezni:

1. Nagyvasutak: Iényegében klasszikus felépitményen (zzottké agyazati — keresztaljas,
illetve betonlemezes palyaszerkezeten), mozdonyvonat vagy motorkocsis iizemmddban
kozlekedo vasaut, amely a legelterjedtebb halézatait alkotja a kotottpalyas
kozlekedésnek.

e Téavolsagi vasutak: Telepiilések kozotti forgalmat lebonyolité vasutak.

o Hagyomanyos: villamos vagy dizel (régebben géz) vontatasu vasutak,
amelyek sebessége nem haladja meg a 200 km/h-t.

o Nagy sebességli: villamos vontatasu vonatok, amelyek jellemzéen 200—
250 km/h feletti sebességgel (is) kozlekednek. Kizardlag
személyszallitas teriiletén alkalmazott kozlekedési mod. Jelenleg ilyen
nincs Magyarorszagon!

e Eldvarosi vasutak: Egy jol koriil hatarolhatd feladatkort latnak el, ezek
gyakorlatilag az agglomeracios forgalmi igényeket kielégit6 vasutak.

o Eldvarosi vasut 1. szint: A kornyéki forgalmat a tavolsagi kozlekedés
céljaira szolgalé vonatokkal bonyolitja le (példaul: Budapest—
Hegyeshalmi vasttvonal févaros kornyéki szakasza).

o Elévarosi vasut II. szint: A kornyéki forgalmat a tavolsagi vonatokkal
azonos jellegli, egyik végén vezetdallassal ellatott Uin. ingavonatokkal
szolgalja ki  (példaul:  Budapest—Cegléd,  Budapest—Ujszasz
vonalszakaszokon).

o Eldvarosi vasut III. szint: A kornyéki forgalom igényeit a tavolsagi
kozlekedéssel azonos palyan, de az eldvarosi kozlekedés sajatossagait
figyelembe vev lizemviteli modszerekkel (iitemes menetrend) rovidebb,
nagy gyorsitod képességli motorkocsis szerelvények elégitik ki (példaul:
Budapest—Vac—Szob vasutvonal).

o Eldvarosi gyorsvasutak (IV. szint): a varosi agglomeraci6 kiilonbozo
pontjai és a varosok kozott teremtenek gyorsvasuti jellegii kapcsolatot. A
varosok teriiletén a nagyvasuttdl fliggetlen iizemben kozlekednek. Német
nyelvteriileten S-Bahn elnevezéssel szamos varosban lizemel, példaul:

crer

vasuthalozattol elkiiloniilten {izemeld elvérosi vasut a Budapesti HEV.

2. Varosi vasutak: A varos hatdrain beliil, illetve a varoskdrnyéki forgalomban iizemeld
vasutak, amelyek kialakitasa, szolgaltatasai eltérnek a nagyvasutétol. Példaul: kozuti
vasut (villamos), vérosi gyorsvasut (metrd), kozuti gyorsvasut (gyorsvillamos),
elévarosi gyorsvasut, kiilonleges varosi vasutak (fiiggdvasutak, nyeregvasutak stb.)

3. Hegyi vasutak: a hagyomanyos vasuttol eltérd kotottpalyas kozlekedési modok,
amelyek elsdsorban a hegyvidéki kozlekedést szolgaljak (fogaskerekii vasutak, siklok,
kotélpalyak).

4. Kiilonleges vasutak: a kozlekedés alapelemeiben (palya, jarmii, energiaellatas,
allomasok), illetve iizemvitelben térnek el a normal vasutaktol. Példaul: magnesvasut.

Itt szeretném kihangsulyozni, hogy disszertaciom a kotottpalyas kozosségi kozlekedésre

erer

rovidtavu vasuti személyszallitas megjelenik.



3.2. Szakirodalmak vizsgalata PRISMA modellel

A szakirodalmi feldolgozas mindségi készitése az 1990-es években kezdte el foglalkoztatni a
kutatokat. BEM (1995) egyik cikkében részletesen leirja, hogy milyen 1épésekre kell figyelni,
ha valaki a Psychological Bulletinbe szeretne egy szakirodalmi attekintést késziteni. igy példaul
egy 1996-os egészségligyi konferencia kapcsan dolgoztdk ki a QUOROM metaelemzési
szabvanyokat (The Quality of Reporting of Meta-analyses). A QUOROM:-ot késobb frissitették
¢s atnevezték a ,szisztematikus irodalomfeldolgozds €s metaeclemzés elényben részesitett
elkészitési pontjaira” (Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses,
PRISMA) (MOHER et al. 1999). A moédszer (1. abra) azota egyre inkabb tért hodit mas
tudomanyteriileteken is.

Disszertaciomban a PRISMA modell segitségével feldolgoztam a vizsgalt t¢émamhoz szorosan
kapcsolddo hazai és nemzetkozi szakirodalmakat. A szerzOkdzpontu szakirodalmi attekintések
Iényegében csak 0sszefoglaljak a relevans cikkeket, nem képesek az irodalom szintetizalasara
(WEBSTER-WATSON 2002), ezért én nem szerz6-, hanem fogalmi kézponti megkozelitést
hasznaltam, ami meghatarozza a feliilvizsgélat keretét.
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A szakirodalmi atlekintések szdamossaga
1. abra: A kiilonbdoz6 tipusu szakirodalmi attekintések sziikségessége a kozzétett

kutatasok és a szakirodalmi attekintések szamanak fiiggvényében
Forras: PAUTASSO (2013) alapjan FENYVESI — VAGANY (2020)

A kotottpalyas kozosségi kozlekedés szakirodalmanak feliilvizsgélatakor a teljességre és a
szisztematikussagra torekedtem. PAUTASSO (2013) altal kidolgozott alabbi 10 szabalyt

hasznéltam:
1. atéma és célk6zOonség meghatarozasa,
a szakirodalom keresése €s Ujra keresése,
jegyzetek készitése olvasas kozben,
a publikaci6 tipusanak és elhelyezésének kivalasztasa,

a fellilvizsgélatra valo dsszpontositas mellett széles korti érdeklddés felkeltése,

o gk~ wD

kritikussagra és kovetkezetességre vald torekvés,
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a megfeleld logikai szerkezet megtalalésa,

8. visszajelzések kérése a publikaciora vonatkozoan,
9. asajat relevans kutatasok (amennyiben vannak ilyenek) felvétele a vizsgalt adatbazisba
az objektivitas betartasa mellett,
10. naprakészségre valo torekvés.
Az elemzésbe bevont szakirodalmakkal kapcsolatos felvételi és kizdrasi tényezdk a
kovetkezok:
1. A publikacio ellendrizhetd tudoményos értékének (megjelenés helyének) behatarolasa.

o ~ wn

6.

fgy a keresést elsésorban olyan adatbazisokban végeztem el, amelyek tudomanyos
folyoiratokban megjelent cikkeket, konyveket, tanulmanyokat gytijtenek ossze.

A magyar nyelvii szakirodalom felkutatasahoz a Google Scholar keresot hasznaltam.

Az idegen nyelvii kereséseket a Web of Science és Google Scholar adatbazisoknal
alkalmaztam.

A tanulmanyok keresése 2021-ben tortént.

Az elemzésbe bevont publikéaciok nyelve magyar és angol.

Az elmult 20 évben (2000 és 2020 kozott) megjelent publikaciokat kerestem.
A teljes publikacié (kozvetve vagy kozvetleniil) elérhetd legyen.

Az esetleges duplikaciok eltavolitasa megtorténjen.

A keresés tobb szakaszbdl allt. Az ,.elévarosi kotottpalyas kozlekedés” volt a f6 fogalom,
amely koré a keresés épiilt (1. tablazat). A fogalmat a kotottpalyas kozlekedés koriili
szabalyozasokkal kapcsolatos irodalomban vezették be, és mar évtizedek 6ta hasznaljak.

1. tablazat: A szakirodalmakban fellelheté (magyar és angol) terminusok az elévarosi
kozosségi kozlekedésre vonatkozoan

Magyar Angol Magyar Angol

kozosségi kozlekedés public transport agglomeracio agglomeration, urban
area, urban
agglomeration

kotottpalyas kozlekedés | fixed track transport elévaros, peremvaros suburb, city and
surroundings

vasut, vonat rail, railway periféria periphery

vasutvonal railroad, rail line, kiilteriilet outskirts

railroad line, railway line
elévarosi vasut suburban railway kiilvaros suburb
helyiérdekii vasut commuter railway agglomeracios dvezet agglomeration zone

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Altalanossagban elmondhato, hogy kezdetben tobb ezer szakirodalmi keresési eredmény jelent
meg, amely a sziikitések hatasara folyamatosan csokkent (2. abra).

Els6 1épésként a Web of Science és Google Scholar adatbazisokban kerestem ,,el0varosi vasut”
(suburban railway) keresdszoval. Ennek sordn a két adatbdzis adatait dsszeadva tobb, mint
47.000 darab publikaciot talaltam.
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)
Web of Science, Google Scholar (angol és
magyar nyelvil) adatbazisokban talalt
3 kozlemények
: v
Q
P, Hasznalt kulcsszavak
Ko6zlemények kulcsszavakkal kiegészitve 1. public
(n = kb. 15.000) 2. commuter
__J 3. agglomeration
l
% Kozlemények a kulcsszavakkal kiegészitve Kiz‘?’m kozlemények
3 és kizért kifejezésekkel 1. high speed
(n = 220) 2. metro
3. design
—
— !
20 A duplikéciék'.eltévglitésa utan maradt Kizart kézlemények
2 kozle_me;yek (n = 90)
- (n=125) 1. Nem relevans (n = 53)
% L 2. Konferencia
= A beszamolok (n = 37)
—_J Bevalasztott kdzlemények
M) (n=35)
3
N \ 4
&
= Teljes szoveg alapjan bevalogatott
R publikéciok
(n=15)
—J

2. abra: A szisztematikus irodalomkeresés PRISMA folyamatabraja

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Masodik 1épésként harom, az eldvarosi vasutfejlesztéshez €s az ahhoz kapcsolodd altalanos
kifejezést azonositottam, hogy az el6zd keresést kiegészitve, kifejezetten az eldvarosi
kozlekedéshez, ingdzashoz kapcsolodo cikkeket tudjam kiszlirni. A kovetkezd kulcsszavakat
kerestem a teljes szovegekben: kozdsségi (public), ingdzd (commuter) €s agglomeracid
(agglomeration). Ezekkel a kifejezésekkel sziikitve még mindig nagy mennyiségii, 15.000 db-
nal tobb keresési talalatot kaptam az adatbazisokban. A harmadik szakaszban kizartam a nagy
sebességli (high speed) metrd (metro) és tervezés (design) kifejezéseket, mivel disszertdciom
szempontjabol nem jelentdsek, és ezzel az adatbazisokban megjelend jarmiifejlesztéssel,
konstrukcioval foglalkozo6 publikacidkat ki tudtam sziirni. Ezzel a szlikitéssel jelentdsen tudtam
csokkenteni a keresési eredmények szamat, s ,,csak™ 220 publikécio felelt meg a feltételeknek.
Majd a taldlati eredményeket egy kozds tablazatba kigyljtottem, €s megkezdtem a
duplikatumok kivéalogatasat ¢és torlését, amely utdn 125 darab publikdci6 maradt az
adatbazisomban. A publikacidk koziil kizartam a nem relevans, mas idegen nyelven (spanyol,
orosz, francia, stb.) irottakat, illetve a konferenciakiadvanyokban megjelent publikaciokat. Ezt
kovetden 35 publikaci6 maradt az adatbazisomban. A megmaradt koézlemények utolso
szelekcidja a teljes szovegl hozzaférés volt, amelynek 15 publikacié felelt meg (8 magyar
nyelvii és 7 angol nyelvil). A kivalasztott publikdciok szama viszonylag kevésnek mondhato,
ugyanakkor ez annak tudhato be, hogy a vizsgalt teriilet keresési feltételei és fogalmai sziiken
keriiltek meghatarozasra.
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vidéki agglomeraciok (Pécs, Gydr) infrastruktura és vasuti kozlekedés fejlesztési modjait
vizsgaljak. A nemzetk6zi publikaciok kozott a vildg nagyvarosainak (Montreal, Madrid,
Pozsony, Parizs, Ziirich, Sidney) agglomeracidinak vasuti kozlekedési fejlesztéseit vizsgalod
publikéciokat talaltam.

A publikaciok nagy részében a szerzOk egyetértenck abban (ld. késébb), hogy az elévarosi
infrastruktura fejlesztése egyre nagyobb foldrajzi, politikai és koncepcionalis jelentdséggel bir
napjaink gyorsan urbanizal6do vilagaban. Az urbanizacio négy szakaszénak kimutatasa mar az
elmult évszazad végén megvalosult, am az elmult idészakban atdolgozasra keriilt (ENYEDI
2011). A varosok l¢lekszaménak gyors novekedését a dekoncentracid, vagyis a varosi lakosok,
a gazdasagi tevékenység ¢s a szolgaltatasok szétaramlasa koveti. Ezt a jelenséget nevezziik
szuburbanizacidonak, melynek soran a kikoltdzés eredményeképpen a varosok lakossagszdma
csokken, mikézben a kdrnyezo telepiiléseké jelentds mértékben novekszik.

HARDI és NARAI (2005) tanulmanya szerint — és sajat véleményem szerint is — a modern
tarsadalmi véltozasokra jellemzd szuburbanizacio egyik fontos kdvetkezménye a kdzlekedéssel
szemben tamasztott igények folyamatos valtozdsa. A szuburbanizicid6 meglehetdsen gyors
folyamat, amely egy-két év alatt meg tudja valtoztatni a kozlekedési kereslet jellemzdit egy
adott teriileten, ezzel szemben a kozlekedési infrastruktira rugalmatlan, annak atalakitasahoz,
az igényekhez igazitdsahoz évek, gyakran évtizedek, szamtalan szerepld  érdekeinek
egyeztetése, illetve a jogszabalyi kdrnyezet valtozasa sziikséges.

Egyetértek EGYEDNE GERGELY (2014) értekezésében foglaltakkal, miszerint a Budapesti
agglomeraci6 egyes telepiilésein (Veresegyhaz, Vacratot) a fovaros kozelsége illetve a jo kdzuti
és vasuti kozlekedés fontos szerepet tolt be a telepiilésen €16k életében, biztositva a napi ingazas
lehetdségét.

Szintén egyetértek JEKLI és PELI (2016) kovetkeztetéseivel, hogy a vonalas infrastruktira 1éte
¢s az agglomeracio kdzpontjahoz vald kapcsolodasi képesség jelentds mértékben meghatarozza
a térség tertileti versenyképességeét, illetve a kiépitett infrastruktirak (autopalya-csomopontok,
vasut- és HEV-allomasok) és az azokhoz valé kozelség minden esetben térségfejlesztd és az
elérhetdséget javitod tényezok.

Elfogadom KESERU (2012a: 115. 0.) véleményét, mely szerint , Az ingdzds és a
szuburbanizdcio kozott szoros osszefiiggés van, hiszen a folyamat eredményeként a lakohely és
a lakossag napi tevékenységeinek helyszinei (munkahely, iskola) térben eltavolodnak
egymastol, legalabbis amig nem indul meg a szuburbia urbanizalodasa.”

Elfogadom JASZBERENYT (2008: 95. 0.) azon megallapitasat is, miszerint: ,, Az agglomerdcio
kozlekedési halézata a vasiti (MAV), az elévdrosi vasiti (BKV HEV) vonalakbdl, valamint az
orszagos és helyi kozutakat igénybe vevé Volan és BKV autobuszvonalakbol all, a dunai
hajozasnak csak érintéleges szerepe van (turizmus).”

KERESZTES és TOTSIMON (2007) tanulmanya a kozosségi kozlekedés elétt 4116 kihivasokat
¢s feladatokat vizsgalja Baranya megye, illetve Pécs agglomeracidja esetén. Kutatasuk alapjan
nagyszamu ingdzo (munkavallaldo és tanuld egyarant) érkezik a megyeszékhelyre, az 0
kiszolgalasukban dontd szerepe van a kozdsségi kozlekedésnek. Véleményiik szerint az
autobusz-kozlekedés €s a vasut parhuzamos kinalatanak dsszehangolasara, illetve az eldvarosi
jellegti vasuti kozlekedés infrastrukturalis feltételeit megteremtésére (masodik vagany
megeépitésére) van sziikség.

SCHUCHMANN (2013: 38. 0.) disszertacigjanak azon megallapitasaval egyetértek, mely
szerint: ,, A vdarosi tér dinamikus terjeszkedését és az elévarosi népesség gyarapoddsdt a nagyon
koltséges tomegkozlekedési infrastruktura (példaul az elévarosi gyorsvasutak) csak késleltetve
tudta, illetve tudja kévetni.”
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BOI (2014) publikicidjdban a németorszagi Karlsruhe regionalis  kozlekedési
koncepciofejlesztési modszereinek magyarorszagi alkalmazhatdsdgat vizsgédlja. A szerzd
véleménye szerint a karlsruhei modell magyarorszagi alkalmazasa szamos teriileten kihivast
jelentene, féleg Budapest és vonzaskorzete felelhet meg a feltételeknek demografiai
szempontok alapjan. A Karpat-medence tobb kozép- €s nagyvarosdnak agglomeralddo
térségeiben is meggondolasra lehet érdemes a karlsruhei megoldasok alkalmazasa, kiillonds
tekintettel a hataron atnyul6 vonzassal bir6d varosok térségére.

AGUILERA (2005) tanulmanyaban a policentrikus francia nagyvarosi agglomerécios teriiletek
(Parizs, Lyon és Marseille) esetében vizsgalta az ingdzas, utazasi szokasok valtozasait a mult
szazad kilencvenes éveiben. Kutatasi alapjan a vizsgalt policentrikus varostérségekben mas
eurdpai és észak-amerikai nagyvarosi teriiletekhez hasonloan megfigyelhet6 az atlagos ingazasi
tavolsadg folyamatos novekedése. Ennek két okat hatdrozta meg a szerzd. Egyrészt ndvekszik
azoknak a szdma, akik az egyik nagyvarosi teriileten ¢lnek, de egy masik nagyvarosi teriileten
dolgoznak. Ez a nagyvarosi jellegli teriiletek kozotti tavolsagi ingazas novekedését
eredményezte. Masrészt az egyazon nagyvarosi teriileten beliil €16 és dolgozd emberek egyre
tavolabb laknak a munkahelyiikt6l. Tanulménya szerint a policentrikussag igen sajatos ingazasi
mintazatokkal jar egyiitt, mig a centralizalt nagyvarosi teriiletek esetén a legtobb ingazas a
kozponti varosba torténik, addig a policentrikus nagyvarosi teriiletek esetén az eldvarosok
vonzzak az ingazok jelentds részét.

DURCEK és HORNAK (2016) tanulméanyukban a szlovak fovaros, Pozsony kozlekedési
infrastruktirdjanak hianyossagait, fejlesztési lehetdségeit elemzik. Pozsony kozlekedési
infrastrukturdja nem elégiti ki a névekvdé mobilitdsbol szdrmazo igényeket, beleértve ebbe a
varoson beliil és az agglomeraciobol eredd kozlekedési igényeket is. A szerzOk szerint a
varoson beliili hagyomanyos vastthalozat korszerGsitése az egyik legfontosabb lehetdség,
amely jelentdsen javithatja a varosi és a regiondlis (elOvarosi) személyszallitasi forgalom
szdmara rendelkezésre allo tomegkozlekedési kapacitasokat.

HENSCHER ¢és tarsai (2012) tanulmanyukban egy vasutfejlesztési projekt tarsadalmi,
gazdasagi hatasait vizsgaltak Sydney agglomeracios kornyezetében, a TRESIS-SGEM néven
kifejlesztett integralt modellrendszer segitségével, amely egy kozlekedési agazati szintii
részletes viselkedési rendszerrel rendelkezik, figyelembe veszi az egyének €s a haztartdsok
kozlekedési és helyvalasztasi dontései kozotti 0sszefliggéseket (TRESIS), valamint egy Sydney
nagyvarosi teriiletére kifejlesztett térbeli szamithato altalanos egyensulyi modellel (Sydney
General Economic Model, SGEM), amely képes azonositani az egyes kozlekedési politikak és
a stratégiak szamos, a gazdasag egész¢Et érintd hatasat. A tanulmény szerint a tomegkozlekedési
projektek hagyomanyos (4gazati) koltség-haszon alapon torténd értékelése kiillondsen nehéz, a
sz¢élesebb korti gazdasagi hatasoknak tulajdonithato tovabbi elénydk nagyban hozzéajarulhatnak
annak eldontéséhez, hogy az ilyen projektotletek gazdasagilag indokoltak-e. Ezzel alapvetden
egyetértek, €s a t¢émam szempontjabol kiilondsen fontosnak itélem meg.

DE ONA ¢és tarsai (2010) a madridi régido kotottpalyas kozlekedésfejlesztési lehetdségeit
vizsgalta publikaciojaban. Tanulméanyuk szerint Madrid déli agglomeracids teriiletén a mult
szazad ’60-as éveiben hatalmas ingazovarosok alakultak ki. Ezek koziil néhanynak van
csatlakozasi pontja a meglevd eldvarosi vasuthalozathoz, mig masok nagyon messze voltak
ezektdl. A madridi régio a probléma megoldasara tobb un. ,,light rail” vonal épitését tdmogatta.
,Light rail” rendszereknek nevezziik azokat a rendszereket, amelyek a villamos €s a metro
tulajdonsagait Otvozik magukban. Gordiilddllomanya jobban hasonlit a hagyomanyos
villamosra, attdl azonban nagyobb kapacitast és sebességli. A szerzOk harom kulcsfontossagu
jellemzdt azonositottak, amelyek igazoljak a konnylivastti rendszer sikerét: szertedgazod
kozlekedési halozat, amely ugy van felépitve, hogy az egész nagyvarosi térségben szamos
fontos célpontot szolgaljon ki (pl. korhazak, iizletkozpontok stb.); nagy sebességli regionalis
vasuti szolgaltatds, amelyet a helyi buszrendszer szolgal ki; és konnyti atszallas konnytivasut, a
busz- és vasuti rendszerek kozott.
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ADDIE (2016) publikaciojaban arra torekszik, hogy rugalmas fogalmi és moddszertani
ujitdsokat tudjon azonositani azaltal, hogy a varosok eltérd viszonyaira, a kiilonb6z6 kemény
¢s puha infrastruktarédkra Osszpontosit, valamint feltarja az Osszefiiggéseket az eldvarosi
infrastrukturak eldallitasa, iranyitdsa és a varosfejlesztés kozott, valamint a dinamikus,
rendkiviil valtozatos kiilvarosi kdrnyezetbdl szarmazo tapasztalatok kozott.

GARCIA-LOPEZ és tarsai (2017) kutatasukban a vasttnak a policentrikus agglomeracios
Tanulmanyukban bemutatjadk, hogy a munkahelyek decentraliziciojanak térbeli mintdzata
folyamatosan erdsiti Parizs policentrikus jellegét: az alkozpontok szdma az 1968-as 21-rdl
2010-re 35-re nétt, és a foglalkoztatas novekedése ezeken beliil nagyon intenziv volt. Kutatasuk
f6 eredménye, hogy az 0j vasuti halozat egyértelmiien pozitiv iranyban befolyadsolja az
alkozpontok kialakulasat: nem csak a vasttdllomas jelenléte ndveli 5-10%-kal annak
valoszinliségét, hogy egy kiilvarosi telepiilés alkozponttd (vagy annak részéve) valik, hanem a
telepiilésnek az eldvarosi allomashoz vald tavolsdganak 10%-os csokkenése 3-5%-kal ndveli
annak esélyét, hogy a telepiilés egy agglomeracios alkdzpont részévé valik.

WALTER ¢és ROY-BAILLARGEON (2015) publikacidjaban vizsgalja a Svijci
Allamszovetség  agglomeraciés  politikdjanak  hatasait  Svajc  négy  legnagyobb
¢és az urbanizéci6 0sszehangoldsara. A tanulmany elemzi a kotelezd tervezési folyamatok eltérd
palyajat az egyes agglomeraciés régidkban, valamint a helyi autonomiara ¢s a demokratikus
legitiméciora. A kantonok 4ltal alkalmazott megoldasok nagyfoku valtozatossagai jol mutatjak
az intézményi kultardk és a helyi politikai eréviszonyok hatasat.

3.3. Az agglomeralddas teriileti 6sszefiiggései

Kutatasi témam szempontjabdl alapfogalomnak tekintheté az agglomeracid kifejezés, ezért
pontos értelmezése kutatdsom elején véleményem szerint sziikségszerti.

3.3.1. Az agglomerdciokrol daltaldban

A latin eredetli agglomeracio kifejezés eredetileg tomoriilést, stirisddést jelent. Urbanisztikai,
tertiletfejlesztési szempontbdl nincs egységesen elfogadott meghatarozasa, de a lényeget
tekintve alapvetden szakmai konszenzus van. Agglomeraciordl eldszor a XX. szézad elején
esett sz6, mivel az iparosodas hatdsara megindult a varosok novekedése Eurdpaban, illetve
Eszak-Amerikaban kialakult a varosokat koriilvevd falvakbol és kisvarosokbol allo
teleptilésgytirti.

1915-ben GEDDES az Egyesiilt Kiralysag varosaival kapcsolatos kutatasai alapjan publikalta
a ,,Cities in Evolution” c. miivét. GEDDES (1915) az els6 tudésok kozott volt, aki atfogo
regionalizacidos megkdzelitést alkalmazott a varosok belsd dinamikéjanak és az urbanizacid
folyamatanak feltarasara. Megfigyelte a varosi terjeszkedés, a varosok, és az ipari és gazdasagi
tevékenységek tulkoncentralodasanak egyiittes el6fordulasat. A finn varostudos, E. SAARINE
1918-ban ,,A varos novekedése, hanyatlasa, jovéje” c. publikacidjaban javasolta az organikus
decentralizacid elméletét, amely a varosokat ,,szerves egységeknek” tekintette (idézi: LIN —
CHEN 2003).

Az agglomeraciokkal kapcsolatos tanulmanyok az elmult évtizedekben megszaporodtak. A
varosi agglomeraciok Osszetett, dinamikus ¢€s hatalmas rendszerek. Szdmos tanulmany
igyekszik kiilonbdz6 szempontok szerint értelmezni az agglomeraciok térbeli hatarait.
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A US Census Bureau 1990-ben a népességszam, népslriiség, szerkezet, ndvekedés és ingazasi
mintazat alapjan hatarozta meg az agglomeraciok értelmezését (Id. FANG — YU 2017).

KOSZEGFALVI (1995: 90. 0.) szerint: ,, Agglomerdcionak a nagyvairost és a nagyvdros koriili
azon telepiilések egyiittesét nevezziik, amelynek lakossaga és vallalkozasai szoros, napi szintii
kapcsolatban vannak egymassal.”

RECHNITZER (1998: 33. 0.) szerint: ,, Az agglomeracio egy olyan uj koncentracios folyamat
szintere, ahol a nemzeti és a nemzetkézi nagyvallalatok iranyito szervezo kozpontjai talalhatok,
es amelyek serkentéen hatnak a tovabbi gazdasagi és iizleti szolgaltatasok, a kutatds-fejlesztés

crer 3]

PERGER (2004) megfogalmazasa, hogy az agglomeraciok olyan, tobbnyire kozigazgatasi
hatarokkal tagolt telepiilés-csoportok, amelyek szoros tarsadalmi gazdasagi és funkcionalis-
teriileti kapcsolatokkal rendelkeznek. Az urbanizacid (varosiasodas, varosfejlédés) soran
alakulnak ki az agglomeraciok, mely soran a korabban 6nallo telepiilések Osszefonddnak,
amelyben a nagyvaros ,,kindvi” hatarait, illetve a nagyvaros vonzaskorzetében 1j telepiilések
alakulnak.

Egy masik meghatarozas szerint: ,, Agglomerdciok, illetve agglomeralodo telepiilések kozé
soroljuk mindazokat az intenziv munkamegosztasban egyiitt élo telepiiléseket, melyek kozott a
funkciok térbeli specializaloddasa kovetkezteben tobbiranyu mozgas, bonyolult keresztvonzas-
kapcsolatok alakultak ki, és ahol ezt a miiszaki infrastrukturalis hdlozatok és a
teriiletfelhaszndlds ardnyai, alakuldsa is kell6képpen kifejezik.” (OTRT 1983 idézi: TOTH —
SCHUCHMANN 2010: 511. 0.).

FANG (2012) értelmezése a népességre, a varos méretére, a gazdasagi fejlodésre, az
iparosodasra, a kozlekedési halozatra és az ingazasi mintara terjed ki. A BAVS (2021: 7.0.)
értelmezésében az agglomeracié ,, olyan egy- vagy tobbkozpontu urbanizalt telepiilésrendszer,
amelyben a kozpontot és a kozvetlen vonzdskorzetébe tartozo telepiiléseket szoros kulturdlis,
gazdasagi, kommunalis és szolgaltatdsi kapcsolatok jellemzik.”

Az agglomeracid olyan egy- vagy tobbkozpontli urbanizalt telepiilésrendszer, amelyben a
kozpontot €s a kozvetlen vonzaskorzetébe tartozo telepiiléseket szoros kulturalis, gazdasagi,
kommunalis és szolgaltatasi kapcsolatok jellemzik (GYERGYAK 2017). A telepiilések
agglomeraciéi a varosiasodas ¢és varosfejlodés (urbanizécid) folyamatiban alakultak ki
nagyvarosok mellett, amely soran a korabban 6nallo telepiilések dsszefonddnak egymassal, az
agglomeracié kozpontjanak szamitd nagyvaros kindvi hatarait, illetve a nagyvaros
vonzaskorzetében 1j telepiilések alakulnak ki. Az agglomeracio tehat szoros kapcsolatokkal
osszefonodott telepiilések egyiittese, kozigazgatasilag tagolt, de egyiitt é16 telepiiléscsoport
(GYERGYAK 2017).

,Agglomeradlodo  térségeknek azokat a telepiilésstrukturakat (telepiilésegyiitteseket)
nevezhetjiik, amelyekben mar egyértelmiien felismerhetoek az agglomeralodasi folyamat
ismeérvei, de a folyamat még nem tekintheto befejezettnek. Az agglomeralodo térségekben fekvo
telepiilésekre — a kozpont kivételével — is jellemzo a népességszam gyarapoddsa, és ennek
kovetkezményeként a felgyorsulo lakdsépitési tevekenység. Az érintett térségek telepiilési,
teriileti 6sszefonodasanak, osszefiiggo telepiiléstest kialakulasanak intenzitisa még elmarad a
kialakult agglomeraciok eseteben megfigyeltektol. Az agglomeralodasi folyamat elmélyiilésével
agglomeraciok kialakuldasaval lehet szamolni. Az agglomeradlodo térségek telepiilési
szerkezetének kialakulasat donté mértékben a halozati infrastruktura-rendszerek kiépitettsége,
felgyorsulo fejlodeése és a természetfoldrajzi adottsagok hatarozzak meg. Az agglomeralodo
térsegekben megfigyelhetéo a kiilonbozo jellegii, funkcioju épitések nyoman a beépités
stiriiségének, helyenként magassdagdanak novekedése.” (KOSZEGFALVI 1995 idézi KSH 2014:
8.0.)
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Az agglomeralddas hatdsai harom kiilonb6z6 dimenzidra terjednek ki: az ipari, a foldrajzi és az
iddébeli dimenzidra.

A vallalatok kozotti rovidebb tavolsagok szamos gazdasagi elényhoz juttatjadk a gazdasagi
tevékenységet folytato cégeket (ROSENTHAL — STRANGE 2003). Az agglomeracié okozhat
pozitiv hatasokat, a kdvetkezok miatt példaul: a tudas atgytliriizése, az infrastruktira hatékony
elosztasa, a vevOkhoz valdo kozelség, a munkalehetoségek, illetve a készségek jobb
Osszehangolasa a vallalatok és a munkavallalok kozott. A regionalis gazdasagtan tobb
szakirodalmi forrasat is azonositotta az agglomeracios elonyoknek a vallalatok szamara:

o A lokalizacids elonyokbdl a térben koncentralodo cégek a specializalt munkaerd piac,
a specializdlt szallitdi és vevOi kapcsolatok, valamint az ipardgon beliili
tudastulcsordulas révén részesiilnek (MARSHALL 1920).

e Az urbanizacios elonyok a varos, vagy térsége méretébol, a méretgazdasagossagbol, a
kozszolgaltatasok hatékony ellatdsabol szarmazé elénydk, melyek minden cég szamara
elérhetdek iparagtol fiiggetleniil (McCANN 2008).

e A Jacobs externaliak esetében a cégek a régidban jelen 1évd gazdasagi tevékenységek
valtozatossaga okan jutnak elonyokhoz a tudas iparagak kozotti tulcsordulasa révén
(JACOBS 1960).

A gazdasagi agglomeracionak két fO tipusat lehet megkiilonbdztetni: amelyek az iparagi
koncentraciobol erednek (lokalizacidos gazdasagok) és amelyek a gazdasdgi tevékenység
intenzitasabol adodnak egy teriileten (urbanizacios gazdasdgok) (COHEN et al. 2008).

Az agglomeraci6 egyik eldnye az infrastruktura megosztasanak képessége, amely gyakran a
felhasznalok szamatol fliggetlentil fix koltségekkel jar. A nagyobb varosok nagyobb szamu
felhasznaloval hatékonyabban tudjdk kihaszndlni az infrastruktarat. A kozlekedési
infrastruktira, mint kozberuhdzas értéke novekszik a haldzat siiriségének novekedésével,
mivel a nagy induld koltségek a megosztasra Osztonoznek (GIULIANO et al. 2019). Az
agglomeracid tobbek kozott azért eredményez termelékenységnovekedést, mert a vevok és
beszallitok kozelsége csokkenti a szallitasi koltségeket. A kozlekedési halozatok a vallalatok
telephelyvalasztdsanak fontos meghatarozo tényezoi. A szallitdsban bekovetkezo fejlesztések,
amelyek kozelebb hozzak egymashoz a vallalatokat, egyrészt csokkentik az infrastruktura
koltségeit, és novelik az agglomeracid elényeit (EBERTS — McMILLEN 1999). Egyes
tanulmanyok azonban arra az eredményre jutottak, hogy a kozlekedési beruhazasok
gyengithetik az agglomeraciokat azaltal, hogy a novekedést a siiriibb varosi teriiletekrél
tavolabbra terelik (HAUGHWOUT 1999). A kozlekedési koltségek a XX. szdzad folyaman
csokkentek, ami torténelmileg a varosi stirliség csokkenésével jart egyiitt (MULLER 2017). A
varosokon beliil egyes helyszinek konnyebben megkozelithetok olyan tényezéknek
koszonhetden, mint példdul a jobb kozati elérhetdség, ami befolydsolhatja a nagy
agglomeraciokban valo6 élet elényeit (GERRITSE — ARRIBAS-BEL 2018).

3.3.2. A budapesti agglomerdcio

crer

varosfejlodési, urbanizacios szempontokkal. ENYEDI (2012: 16. 0.) megfogalmazasa szerint:
A nagyvarosi agglomerdciok a 19. szazad masodik felében az ipari forradalom bazisan
létrejott telepiilés egyiittesek. Kozos jellemzojiik, hogy egy kézponti nagyvarosbol és az
agglomeracios gyuiri telepiiléseibol allnak, melyek a nagyvarosok ,, kihelyezett haloszobdi”
gazdasagi és szolgaltatasi szempontbol is alarendelt helyzetben vannak a kozponthoz képest.”
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Véleményem szerint TOTH és KAPOSZTA (2014) fontos megallapitasa, hogy a
teriiletfejlesztés az egyik legfontosabb célja a tertileti politikanak és a teriileti tervezésnek. Ebbe
mind az urbanizacio, mind a telepiilésfejlodés beletartozik, nem elfelejtve természetesen az
altalanos gazdasagi fejlodést sem. A fejlesztés eszkozeit KAPOSZTA (2019) miivében is tetten
érhetjiik. Ezek kozil véleményem szerint a régio eréforrasainak és kozszolgaltatasainak
javitasa tartozik a legfontosabbak kozé.

IZSAK (2003: 178. 0.) szerint: ,, Budapest és kornyékének kapcsolatrendszere felfoghaté egy
olyan specialis centrum-periféria reldacioként, amelynek kezdopontjat a funkcionalis
kapcsolatok észrevehetd felerdsodése, végpontjat pedig a nagyvdrosi centrumba valo teljes —a
legkiilonbozobb gazdasagi, tarsadalmi és térszerkezeti dimenziokat magaban foglalo —
integracio jeloli ki.”

A polgéri atalakulas kovetkeztében (mellyel egyidében jelentek meg a modern technikai
eszkozok: gézgép, gézhajo, vastt stb.) a XIX. szdzad kdzepén Magyarorszag modernizécidja
felgyorsult, és megindult Pestet és Budat kornyezd kozségek atformalddasa és elévarosok,
1étrejotte.

Az 1. vilaghdborat megel6zéen a fovaros Nagykovacsi kivételével az Osszes szomszédos
telepiiléssel allando és kozvetlen kozlekedési kapesolatban allt (IZSAK 2003). Ekkor johetett
1étre az elsd vasutfejlesztési koncepcio is. A modernizacios folyamatok Pest-Budan ,,futottak
Ossze”, és a kozlekedés ,,forradalma” és a nemzeti vasutpolitika nyoméan valt Budapest az
orszag versenytars nélkiili kozlekedési kozpontjava, mely a lakossag rohamos gyorsasagu
novekedésével jart, és a varos gyors atépiilését és térbeli terjedését okozta.

A Nagy-Budapest 1étrehozasaig (1950) az elévarosok kialakulasa (agglomeralodasa) négy
szakaszra tagolhatoé (BELUSZKY 2002):

o Elsé szakasz (1850-ig): A varosiasodas Pest, Buda és Obuda akkori kozigazgatasi
hatarai kozott maradt. Két kicsi foldesuri alapitasu telep keletkezett: Albertfalva és
Ujpest. A t6rok hodoltsag megsziinése utin a varosharmas koriil kivaltsagokkal
rendelkezd jobbagyfalvak alakultak ki, benne f6leg németajka lakossaggal.

e Masodik szakasz (1850-1870): A leendd fOvaros megteremtette a ,,varosrobbands”
feltételeit (vastuthaldézat kiépitése, egyeduralkodd szerep az agrartermékek
kereskedelmében, bankrendszer kiépitése, gyaripar alapjainak lerakasa stb.), amely
egyre tobbrétli hatast gyakorolt a kornyezd kozségekre. Megindult az eldvarosok
kialakulasa.

e Harmadik szakasz (1870-1895): Az 1867-es kiegyezés és az 1873-as varosegyesités
utan Budapest, mint fovaros nagy gyorsasagu fejlédésnek indult. Az elévarosi fejlodés
kiterjedt és 0j kapcsolatfajtak jottek létre (a lakossag és az ipari tevékenység
,Kitelepedése”, a napi ingdzas megjelenése stb.).

e Negyedik szakasz (1895-1950) (3. abra): Az elévarosi kozlekedés kiépitése, az 1880-
1890-es években Iétesitett helyiérdekli vasuthalozat megjelenése (szentendrei,
nagytétényi, rackevei, pestszentlorinci, godolléi vonalak). A [l. vilaghdborti utdn
bekovetkezett politikai atrendez6dés nagymértékii valtozast hozott Budapest és
kornyéke migraciés folyamataiban. Az Onkormdanyzatisdg megsziinése, a
kollektivizalasi hullamok, ¢és a németek kitelepitése fellazitottak a févaros kornyéki,
addig zart falusi kozosségeket.
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3. abra: Budapest telepiilésfejlédése a fovaros korabeli és mai térképén 1930-1949 kozott
Forras: BVK (2011)

LAKI (2017) kutatasai alapjan elmondhato, hogy a budapesti agglomeracio kialakulasanak
torténete Pest, Buda és Obuda 1873-ban tortént egyesitésével kezdédott, majd 1937-ben
megsziiletett a ,,Varosrendezésrdl és az épitésiigyrdl” sz616 torvény, melyben mar érzékelhetok
a modern kozigazgatasi elképzelések megjelenése, mint példaul a belsdé varosi mag és a hozza
szorosan kapcsolodo ,,véddovezet”.

,,Budapest teriileti-torténeti expanzidjanak hatterében sokaig egyoldali — idénként erdszakos
— kozigazgatasi, helyhatosagi terjeszkedés, méghozza teriileti fiizios vagy annexios megoldasok
dlltak. EI6bb Pest, Buda és Obuda 1873-as fiizidja teremtette meg a késébbi vildgvaros alapjait.
A kovetkezo meghatarozo szakaszt mar a kommunista hatalomadtvétel utan a 23 fovaros
kornyéki telepiilés (7 donadllo varos és 16 falu) beolvasztasa jelentette, mely az 1949. évi XXVI.
tv. alapjan létrehozta a mai értelemben vett Nagy-Budapestet.” (1949. évi XXVI. tv. idézi
SZABO 2015: 137. 0.)

Az 1950-1960-as évek az urbanizacios folyamat felgyorsulasanak évei voltak. KOCSIS (2008)
kutatdsaban leirta, hogy az 1960-as években érvénybe Iépett az elsd, a fovaros egészére
érvényes Altalanos Rendezési Terv. Ekkor a févaros Gj pozicidt, megyei jogallast kapott, a
kertiletek 6nall6 tanacsokat, a kornyezd telepiilések Pest megye, egyben kiilonb6z6 Pest megyei
jarasok részévé valtak. Sajat sorsuk iranyitdsaban gyakorlatilag nem vehettek részt. Budapest
¢és kornyéke 1960-ban a févaros hataratol mintegy 15 km tavolsagon beliil fekvo 64 telepiilést
tekintett Budapest agglomeracios ovezetének. A rendezési terv kiemelte azt is, hogy az
agglomeracid telepiiléscsoportjai csapszerlien flizddnének fel a fejlesztésre kijeldlt
varosrészkozpontok valamelyikére, mindamellett, hogy e telepiilések a jovoben sem valhatnak
Budapest részévé. IZSAK (2003) tanulmanyéaban egy un. ,,belsé szuburbanizaciot” azonositott
az 1950-1990 kozotti idészakot tekintve, amely szerint a Nagy-Budapesthez csatolt 12 telepiilés
(12 keriilet) felzarkoztak Kis-Budapest keriileteihez: infrastrukturalis ellatottsaguk javult, és
tertiiletiik teljesen beépitetté valt.
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Az agglomeraciok kialakulhatnak egy nagyvarosi kézpont koriil (monocentrikus), vagy két-
harom nagyvaros kdrnyezetében, azok dsszekapcsolddasaval, illetve tobb kdzel hasonld méretii
varos egyiitteseként. A két agglomeracios tipus jellemzdit a 4. adbra mutatja be. A
monocentrikus agglomeraciok altalanos jellemzdje, hogy altalaban egy varosmagbdl fejlédnek
ki, amelyre jellemz0 a szabad teriiletek hianya, ami gerjeszti a szuburbanizacids folyamatokat.
Jellemzbéen a peremkeriiletekben a lakasbérleti dijak alacsonyabbak, mint a centrumban,
emellett jellemz6 a modern, szinvonalas kozlekedési Osszekottetés a varoskozponttal.
BORNEMANN ¢és tarsai (2001) tanulménya szerint ezek a szatellitvarosok, vagy szuburbidk
késébb fejlédtek, mint a kozponti varos, és sok kozilik alvovaros. A policentrikus
agglomeraciok jellemzdje ezzel szemben, hogy egyetlen kozponti helység koril alakul ki,
hanem tobb szorosan Osszefonodott, sajat identitasti varos koril alakulnak ki. Az egyes
kdézpontok termelési, foglalkoztatasi kozpontként is funkcionalnak.

4. abra: Mono- és policentrikus agglomeraciok
Forras: BORNEMANN et al. (2001: 99. 0.)

Budapest és kornyékére (budapesti agglomeracios 6vezet) a monocentrikus agglomeracio
jellemzd. A budapesti agglomeracios dvezet telepiilései elsésorban a Budapesten dolgozok Un.
alvotelepiilései voltak (a budapesti munkédba ingdzas miatt nappal elnéptelenedettek). Az
agglomeracios Ovezetben a kapcsolatrendszer egyoldalt volt, Budapest felé¢ iranyult és a
kozlekedési halozat sugaras szerzetében is megmutatkozott.

Az 1970-es évektdl jelent meg a rekreaciods (pihenés, kikapcsolodas) célii szuburbanizacio,
majd az 1980-as évektdl megindult egyes telepiilések - elsésorban a Dunakanyar és a Budai
hegység frekventalt telepiilései felé a kitelepiilés folyamata. ,, 4 budapesti agglomerdcio elsé
hivatalos lehatdarolasa 1971-ben tortént. Ekkor az 1005/1971. (11.26.) szamu
(GERGELY 2009) E lehatarolas alapjaul a kozlekedési és rekreacios kapcsolatok erdssége,
valamint az ingdzas mértéke szolgalt Magyarorszagon.

Az 1980-as évek mind a budapesti agglomeracio fejlodésében, mind a kozigazgatas
atalakulasaban fordulatot hoztak (példaul 1984-ben megsziintek a jarasok). LAKI (2017)
kutatasaiban olvashato, hogy 1989-ben jovéhagyasra keriilt az uj fovarosi Altaldnos Rendezési
Terv, mely mar szamitasba vette az agglomeracios gyurit, de ezt sajatos fovarosi nézépontbol
tette. Az agglomerécios telepiiléseknek a fovarost kiszolgald szerepet szant, azaz a terv arra
alapozta elképzeléseit, hogy az agglomeracios lakossag tovabbra is Budapesten talalja meg a
munkajat, munkahelyét és a kdzszolgaltatas jelentds részét. ,, Az 1990. évi LXV. torvény a helyi
onkormanyzatokrol és az 1990. évi LXIV. a helyi 6nkormanyzati képviselok és polgarmesterek
valasztasarol szolo torvényekben a megye hataskore és feladatkire jelentésen csokkent és
gvakorlatilag megsziint a kézigazgatdasi kézépszint jellege, ugyanakkor az agglomeracio
telepiilései jogilag teljesen egyenranguva valtak a fovarossal és a fovarosi keriiletekkel... Az uj
rendszer nem adott megoldast a telepiiléeshatarokon tulnyulo kézszolgaltatasok, illetve
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teriiletfejlesztesi feladatok osszehangolasara. Bar a torvény ugyan lehetdséget biztositott a
helyi 6nkormanyzatok onkéntes egyiittmiikodésére, de rovid ido alatt kideriilt, hogy az énkéntes
egylittmiikodes nem képes kitélteni azt az tirt, amely a regiondalis koordinacio hianyabdl fakad.
A fovaros és az agglomeracios telepiilések vonatkozasaban az uj rendszer meghagyta a fovaros
és tersegenek kozigazgatasi elszakitottsagat. Az agglomerdcio tovabbra is Pest megye
keretében maradt, igy mas — a térséghez nem tartozo onkormanyzatokkal — alkotott egy teriileti
kozigazgatasi egységet.” (LAKI 2017: 50. 0.)

Az Onkormanyzati egyiittmiikodések kiépiilésének folyamata a budapesti agglomeracid
tertiletén igen lassan alakult ki. Az 1994 6szén modositott 6nkormanyzati torvény elsGsorban
a Budapest kozigazgatasi széttoredezettségébdl eredd problémaékra kivant megoldést adni, és
semmilyen lehetdséget nem adott a fOvaros ¢és agglomeracidjanak kozigazgatasi
Osszekapcsolasara, pedig a rendszervaltas utdn Budapest és a kdrnyezo telepiilések fejlodése
egyértelmiien Osszefonodott (k6zos gazdasagi-tarsadalmi problémak, tarsulasi kapcsolatok

kiépitése), kapcsolatrendszeriik sokoldaluva, kétiranytava és szorosabba valt.

Budapest, mint Magyarorszag gazdasagi, politikai kézpontja mindig is vonzotta a munkat,
boldogulast keresé emberek tomegeit. Ezek az emberek pedig szlikségleteket generaltak, ugy,
mint lakhatds, élelmezés, kozlekedés. A fovarosba koltozd tomeg kozott egyre tobb, egyre
szegényebb ember érkezett, akik nem tudtdk a fOvarosi ingatlanok arait megfizetni, ezért a
fovaros kornyéki telepiiléseken vasaroltak maguknak ingatlanokat, ahonnan naponta be tudtak
jarni a févarosban levé munkahelyeikre.

Budapest (az 1872-es egyesités eldtt Pest, Buda és Obuda) és kornyékének urbanizacios
folyamatainak kezdete a XIX. szazad els6 felére tehetd. 1950-ben jott létre az un. ,,Nagy
lehatarolasa az elmult iddszakban tobbszor valtozott. A Budapesti Agglomeracio
Tertiletrendezési Tervérdl szol6 2005. évi LXIV. térvény alapjan: ,,4 Budapesti Agglomeracio
tehat a fovarost és 80 varoskornyéki agglomeralodo telepiilést magaba foglalo, térszerkezetileg
osszefiiggo, de kozigazgatasilag megosztott térséeg. Magyarorszdag egyetlen igazi nagyvarosa,
mely koriil eurdpai mértékben is jelentés nagyvarosi agglomerdcio alakult Ki.” A budapesti
agglomeracid hivatalosan 81 telepiilést foglalt magaban (38 varos, 11 nagykozség, 32 kdzség).
A jogszabaly 2019 marciusaban hatalyat vesztette, mivel 2018. december végén az
Orszaggytilés elfogadta a Magyarorszag és egyes kiemelt térségeinek teriiletrendezési tervérdl
sz016 2018. évi CXXXIX. torvényt (1 OTrT), mely 6sszevontan tartalmazta az eddig harom
kiilon torvényben szabalyozott orszagos és a két kiemelt térségre vonatkozo teriiletrendezési
terveket — OTrT (2003. évi XXVI. torvény), Budapesti Agglomeracio Teriiletrendezési Terv
(2005. ¢évi LXIV. torvény), Balaton-torvény (2000. évi CXII. térvény). Az agglomeracio
valamennyi telepiilése Pest megye teriiletén helyezkedik el.

Budapest agglomeracié un. kiemelt térségnek mindsiil a teriiletfejlesztésrél és a
tertiletrendezésrdl szold 1996. évi XXI. torvény szerint. Korabbi tanulmanyok foglalkoznak
példaul Veresegyhdz varos és Erddkertes kozség helyzetének vizsgalataval, hogy az utdbbi
években végbement fejlodés és népességnovekedés milyen hatdsokat, problémakat okozott a
telepiilések életére (BALOGH et al. 2020). Disszertaciomban az agglomericio keleti
szektoraban elhelyezkedé teriilet (Godollé és kornyékének) kotottpalyas kozlekedésének
valtozasat, illetve ennek tarsadalmi, gazdasagi hatasait vizsgalom.

A kistérség kifejezés koriilbeliil az 1990-es évek elején ,,sziiletett” meg. Méretének megfeleld,
,,Kis” térségek természetesen mar korabban is voltak, vagyis a telepiilésnél nagyobb, a megyénél
kisebb térszervezés 1990 elbtt is a 1étezett. A kistérségek megallapitasarol, lehatarolasarol és
megvaltoztatasanak rendjérdl sz616 244/2003 (XII. 18.) Kormanyrendelet alapjan dsszesen 168
statisztikai kistérséget fedte le az orszag teriiletét, majd a 2007. évi CVIIL torvény 174
kistérséget azonositott. Miutan 2011. januar 1-jével az ajkai kistérségbdl kivalva létrejott a
devecseri kistérség, igy Magyarorszagon dsszesen 175 kistérség jott 1étre.

21



Ezen tal az Eurdpai Unidé (EU) orszagainak egységesitett teriileti rendjében a Local
Administrative Unit 1. szintje (LAUL) jelenti a megyék, illetve a megyéknek megfeleld
korzetek (NUTS3) alatti tobb telepiilést Osszefogo, kozépszintli kozigazgatasi egységeket
(korabban ezt a teriileti szintet a NUTS4 kategoriaba soroltak). Magyarorszagon a LAUI szintl
tertiletegység 2013-t0l a jaras volt, lecserélve a korabban hasznalt statisztikai kistérségek
rendszerét. 2017-t6] a LAU szintek szama eggyel csokkent. Jelenleg Magyarorszagon a LAU
szintii teriiletegységnek a telepiilések felelnek meg (KSH 2022).

A Budapesti agglomeracio tobb szektorbol all: északi (10 telepiilés), keleti (11 telepiilés),
délkeleti (9 teleptilés), déli (14 telepiilés), nyugati (12 telepiilés), és északnyugati (23 telepiilés).
A Budapesti agglomeracio keleti szektorat alkotd telepiilések korabban kettd, majd 2007-t61
harom kistérséghez tartoztak. A szektor 11 telepiilése koziil Mogyorod 2007-t6l a Dunakeszi
kistérség, Erdokertes és Veresegyhaz a Veresegyhazi kistérség, Csomor, Godollo, Isaszeg,
Kerepes, Kistarcsa, Nagytarcsa, Pécel ¢és Szada a GoOdolléi kistérség része volt.
Magyarorszagon 2013. januar 1-jét6l kialakultak a jarasok mint az dllamigazgatas — a telepiilés
¢s a megye szintje kozott elhelyezkedd — legalso tertiileti és szervezeti szintjét alkotd egységek.
A jarasok kialakitasardl €s az ehhez kapcsolddé jogszabalyok modositasardl a 2012. évi XCIII.
torvény rendelkezik. A Godolloi jaras 15 telepiilése (Csomor, Dany, Erdékertes, G6dollo,
Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyordod, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Vacszentlaszlo, Valko,
Veresegyhaz, Zsambok) koziil 11 telepiilés (Csomor, Erddkertes, Godolld, Isaszeg, Kerepes,
Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Veresegyhaz) alkotja Budapest
agglomeraciojanak keleti szektorat (5. és 6. abra).
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5. abra: A budapesti agglomeracio szektorai, telepiilései és azok jogallasa (2011)
Forras: KSH (2014)
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6. abra: A telepiilések népességnagysag-kategoriak szerinti besorolasa (2011)
Forras: KSH (2014)

A felsorolt telepiilések dsszteriilete 317 km?, lakossaganak szama a KSH (2022) adatai alapjan
142.992 £6. A KSH legutolsd népszamlalasi adatai (2011) alapjan a budapesti agglomeracioban
népességnagysag-kategoriak szerint jelenleg megfigyelhetd egyfajta északnyugat—délkelet-
megosztottsag. A térség délkeleti részén a nagyobb telepiilések dominanciaja jellemzo, a keleti
¢és délkeleti szektorban a telepiilések tobb mint fele legalabb 10.000 fés. A 2.000 fénél
alacsonyabb 1élekszamu telepiilések jelentds hanyada az agglomeracido ¢északnyugati,
hegyvidéki részén helyezkedik el. A budapesti agglomeracioban a 2019-es demografiai adatok
alapjan mar csak 11 olyan telepiilés (Csomad, Kisoroszi, Majoshaza, Pilisjaszfalu,
Pilisszentlaszlo, Pusztazamor, Remetesz616s, Tinnye, Tok, Vacratot és Visegrad) helyezkedik
el, amelynek lakossaga nem éri el a 2.000 f6t. A népsiirliség tekintetében is erds koncentracio
figyelhetdé meg (7. 4abra). Budapesten nyolcszor annyi ember jut 1 km? -re, mint az
agglomeracios Ovezet telepiilésein atlagosan. Bar a fovaros népessége a rendszervaltas ora
folyamatosan csokken, még mindig mintegy 1,7 millio f6 koriil mozog. Az agglomeracioban
ezzel szemben jelent(')'s novekedés figyelhetd meg, a lakosségszém kérﬁlbelﬁl 900 ezer fOt tesz
lakossaga meghaladja az 50 ezer f6t. Négy telepiilésen (Dunakeszi, G6d6116, 821getszentm1klos
és Vac) 30 és 50 ezer {6 kozotti lakonépesség szama (KSH 2013).
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7. abra: Budapesti agglomeracié népsiirisége (2011)
Forras: KSH (2013)

3.4. A kozlekedés torténete

A kozosségi kozlekedés eldtérbe keriilésével a kotottpalyas eszkozok is gyors fejlodésen
mentek keresztiil. Disszertaciom témadjanak szempontjabdl ahhoz, hogy napjaink kézosségi
kozlekedésének kihivasait értelmezni lehessen, ezt megelézden érdemes a kozlekedés
fejlodésének fobb allomasait attekinteni.

Az egyéni és kozosseégi €let, a gazdasag és a tarsadalom minden megnyilvanuldsa mozgassal,
helyvaltoztatassal jar. A legtagabb értelmezésben kozlekedésnek tekintheté a meghatarozott
célbol térbeli helyzet megvaltoztatasa, a kiilonb6z6 tavolsagok legyozése érdekében tett
mozgas. Az emberek tudatos tevékenységére utalunk, foként ha a térlegyézés valamilyen
eszkOz segitségével torténik. A kozlekedés egy tobb elembdl allo komplex rendszer, mely
gazdasagi és szolgaltato tevékenységet végez.

A kozlekedéstorténet rendszerében ember-allam-jarmii-halézat all egymassal kapcsolatban. A
vasut megjelenése €s hanyatldsa szempontjabodl a kozlekedés torténetét harom szakaszra lehet
bontani:

1. A vasut eldtti kor: az immobilitas kora;
2. A vasut megjelenése és diadala: az els6 mobilitasi forradalom;

3. Akozuti kozlekedés térhoditasa és a vasut szerepének atalakulasa: a masodik mobilitasi
forradalom.
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3.4.1. Az immobilitas kora

CZERE és NAGY (1967) szerint valdjaban az ember a legrosszabb és legkevésbé kitartd
kozlekedési eszkoz.

Az ember a tavolsagok legy6zését két alapvetd modon konnyithette meg sajat maga szamara:
o kozlekedési eszkozok, jarmiivek hasznalataval;
o kozlekedési halozatok kiépitésével.

Valészintlileg a kozlekedési halozatok kezdetleges formai jelentek meg elébb az emberiség
torténetében (példaul: erdei dsvény, épitett Githaldzatok).

Ezt kovetéen az elsé kozlekedési eszkoz talan a szan vagy a tutaj lehetett. Majd az allatok
haziasitasa és igaba fogasa szintén meghatarozo elérelépés volt, de az allatokat is csak a kerék
és vele egyiitt a kocsi felfedezése utan tudtak igazan jol hasznalni szallitasra. Evezredeken
keresztiil a kocsi elé fogott igavono allat volt az egyetlen szarazfoldi kozlekedési eszkoz, illetve
az els6 Kkozlekedési szolgaltatas a posta volt. Magyarorszagon 1752-t61 mikodott
menetrendszerli, elére megvaltott jegyekkel iizemeld postakocsi szolgaltatas. Az utazasi
lehetdségek és az utazok szdma minden korban erésen Osszefligg. A XIX. szdzad elejéig a
személyek szallitasa, a személyi kozlekedés csak postakocsival vagy vizen torténhetett. A
kozlekedés sebesség igy erdsen korlatozott volt. Csak kereskeddk, fuvarozok, hivatasos utazok,
diakok, katonak, és zarandokok tettek meg nagyobb utakat. Az utasok szama ugy
emelkedhetett, ahogy a kozlekedés egyre gyorsabb, kényelmesebb és egyszeriibb lett
(KOZLEKEDES TORTENET é.n.).

3.4.2. Az elsé mobilitasi forradalom

Ahogy a kozlekedési alapfogalmakndl mar volt réla szo, CSAPO és HUSZTI (2011)
meghatarozasa szerint kotottpalyas kozlekedési modrol akkor beszélhetiink, ha a kozleked6
jarmi elore rogzitett utvonalon kozlekedik, a jarmi a rogzitett utvonalat (normalis
esetben) nem hagyhatja el, nem képes azt elhagyni (példaul: vasut).

A XVI. szazadban elészor német banyakban alkalmaztak kotott palyat. Ebben az
id6szakban a sinek még fabol késziiltek, és ennek hasznalata hamar elterjedt a nehéziparban is.
A foldfelszinen fa nyompalyat el6szor Newcastle-ban alkalmaztak, ahol a szén a banyabdl a
kikotébe 1ovontatta kotott palyan vagonokban (waggon) jutott el. A kotott palya jelentdsen
segitette a vontatast, ugyanis 800 kg helyett egy 16 mar 2.000 kg terhet is képes volt elhuzni.
Ugyanakkor probléma volt, hogy a nagy igénybevétel miatt a fa sinek hamar elhasznalodtak,
ezért a gerendakat eldszor lemezzel boritottak, majd vasalassal lattak le. A XVIII. szazadban
alkalmaztak eldszor nyomkarimas kereket, melynek az elterjedése elkiilonitette a vasuti
jarmiiveket a kozatiaktol. A XVIIL. szdzad vége felé els6ként egy banya az eladatlan ontdttvas
készletét fektette le sinként. Ezt kdvetden 1830-ra pedig megsziiletik Robert Livingstone
Stevens jovoltabél a ma is hasznilatos széles talpu, gombafejii konnyitett sinforma
(KOZLEKEDES TORTENET é.n.).

Az ipari felhasznalas utdn az elsd kozforgalmu lovasutat a XIX. szazad legelején nyitottdk meg
Surrey Vasut néven London mellett. Eurdpa els6 lévasitja 1828-ban nyilt meg Budweis és
Kerschbaum kozott a Csaszari és Kirdlyi Szabadalmazott Els¢ Osztrak Vasuttarsasag
épitésében. Ugyanakkor hiaba terjedt el a kontinensen a 16vasut, a vontato allatok képességei
miatt a kozlekedés sebességét a kotottpalya nem tudta jelentdsen megnovelni (KOZLEKEDES
TORTENET é.n.).
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A gozgép az allati erével torténd vontatas 0j alternativaja jelent meg, melynek az elsé
kozlekedési célu (mobil) felhasznalasa a gézhajo (1807-ben) lett. Az els6 gdzhajtassal mitkodo
vasuti kocsi (gézkocsi) 1801-ben sziiletett meg. A gbzhajtas mindkét kozlekedési agazatban
elterjedt (példaul Londonban 1830-ban 26 gézkocsi és gézomnibusz miikodott). Az elsé
gozmozdonyt Richard Trevithick épitette meg 1804-ben, a masodikat John Steel, majd
Trevithick egy ujabb mozdonyt épitett, aminek a *Catch me who can’ nevet adta. Ezt kdvetden
1825-ben elkésziil George Stephenson és fia, Robert mozdonya a Locomotion
(LOCOMOTION 2012). A vonal 1825. szeptember 27-i atadasa tekintheté a vasit
sziiletésének (MULT-KOR 2021).

Az elsé gézmozdonyos vontatasra tervezett kozforgalmu vasutvonal Liverpool kikotdje és
Manchester banyavarosa kozott nyilt meg (1830). Ett6] kezdve megkezd6dott a vasuthalozatok
kiépitése. Amerikaban (angol minta szerint) maganvasuti rendszert épitettek, mig az eurdpai
orszagok haldzatai tobbségiikben allamvasuti jelleggel épiiltek, vagy id6vel azza valtak. Az els6
vonalak miiszaki-gazdasagi sikerén felbuzdulva az 1840-es években vasutépitési laz kezd6dott
a vilagban, melynek eredményeképpen a vildg legsiiribb és legkevésbé atgondolt,
magantOkébdl épiilt halozata jott 1étre Anglidban, ezért az 1860-as évektdl a vasuti kozlekedés
egységesitésén kezdtek el dolgozni (KOZLEKEDES TORTENET é.n.).

Néhany allam, az elsd vasutvonaluk megnyitasanak sorrendjében (KOZLEKEDES
TORTENET é.n.): 1. Nagy-Britannia (1825), 2. Amerikai Egyesiilt Allamok (1831), 3.
Belgium, Németorszag (1835), 4. Kanada (1836), 5. Franciaorszag, Oroszorszag, Kuba (1837),
6. Ausztria (1838), 7. Hollandia, Olaszorszag (1839), 8. Magyarorszag (1846), 9. Dania, Svajc
(1847), 10. Spanyolorszag (1848), 11. India, Chile (1852), 12. Norvégia, Portugalia, Brazilia,
Ausztralia (1854), 13. Svédorszag, Egyiptom (1856), 14. Romania, Torokorszag, Dél-afrikai
Koztarsasag (1860), 15. Japan (1872), 16. Kina (1876).

A tobbi orszagnak mar lehetdsége volt megfigyelni az angol vasutrendszer mitkddését. Az
Amerikai Egyesiilt Allamokban (USA) hamar atvették az angol taldlmanyt, mivel hatalmas
tavolsadgokat kellett Osszekotni az 1 magantékébdl épiild vonalakkal. Németorszagban és
Franciaorszagban is magas szintli tervezés eldzte meg a vonalak épitését, igy gazdasagilag és
miiszakilag is atgondolt halozatok épiiltek ki. A XIX-XX. szazadfordulora a vasit siiriin
behilézta Eurépat és Eszak-Amerikat. 1860 és 1900 kozott megtizszerez3dott a vasuti ossz-
vonalhossz (elérte az 1 millié km-t). A XIX. szazad utolsé negyedében a nemzetkozi forgalom
kiszolgalasa érdekében megindult Europaban a nemzeti halézatok kontinentalis halozatokka
szervezése. Ezzel parhuzamosan az USA-ban is igyekeztek megteremteni a keleti és a nyugati
part kozotti kapcsolatot (New York—San Francisco, 1862-1869), Oroszorszagban pedig a
Transzszibériai Vasut megépitésén faradoztak (Moszkva—Vlagyivosztok, 9.277 km, 1891-
1916). Eleinte a vasutat a kozut alternativajanak gondoltak, ezért a személyszallitdé kocsik
kialakitasa a hintéhoz hasonlitott. Kés6bb a hintokat kozos alvazra szerelték egy vasuti kocsi
fiilkéiként, valamint a kocsik hossza elkezdett néni (elérte a 20-25 métert). Eurdpaban rovid,
két-harom tengelyes kocsikat épitettek, folyosoval, fiilkés elrendezéssel, mig Amerikaban a
négytengelyes, forgdvazas, termes iilés elrendezésii kocsikat kedvelték. Ezek a kocsik mar
futéssel, vilagitassal, illemhellyel, ivegezett ablakokkal rendelkeztek, illetve a poggyaszokat
mar nem a kocsik tetején szallitottak. A szolgaltatasok szinvonala kozott kiilonbséget tettek,
harom (néhol négy-6t) osztalyba soroltak (KOZLEKEDES TORTENET é.n.). Az utazés arat
az osztaly és a vonat tipusa (személy, sebes, gyors és expressz) hatarozta meg. Az 1880-as
években George Pullmann bizonyitotta be, hogy a vonaton minden kényelem biztosithatd, és
megkezdi a luxus kivitelii, specializalt funkci6ji, halo- és étkezd kocsik gyartasat (MULT-
KOR 2021).

CZERE (1989) kényvében is olvashaté, hogy a fold vasttvonalainak hossza harmincszor éri
koriil az egyenlitét, és koriilbeliil hdromszor olyan hossz, mint a F6ld—Hold kozotti tavolsag.

Ezt a hatalmas héalézatot — a forgalom és a természet erdinek rombold hatdsaval szemben —
milliméter pontossaggal kell a halozat tizemeltetdknek jo és lizembiztos allapotban tartani.
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3.4.3. A masodik mobilitasi forradalom

A XX. szdzadban a vasit tobbszoros versenyhelyzetbe keriilt. Uj technologiak sziilettek,
melyek el6szor a kozati kozlekedést forradalmasitottdk, majd lehetévé tették a légi
utasforgalmat is. FRISNYAK (2001) szerint a kozati motorizaci6 felszabaditja az ember si
sebességvagyat és igy felgyorsult.

A vasuti kozlekedésrol szold 2005. évi CLXXXIIL torvény és az egyes kozlekedési targya
torvények modositasarol szolo 2017. évi LXIIL térvény alapjan vasuti személyszallitaisnak
mindsiil a vasuti személyszallitasi szolgaltatas és a vasuti személykozlekedtetés. Mara a
személyszallitasi agazatban a kozuti és a 1égi kozlekedéssel, az aruszallitasban pedig a kozuti
és a csovezetékes szallitassal kell versenyeznie az egykor monopol helyzetii vastutnak. Az
agazat szerepének csokkenésébél adodé gazdasagi nehézségek sok orszdgban a vasutak
allamositasdhoz, a haldzat racionalizdlasahoz, a szolgaltatdsok atalakitdsdhoz vezettek.
Németorszag 1920-ban, Franciaorszag 1937-ben, Anglia 1948-ban allamositott, s6t még az
Amerikai Egyesiilt Allamokban is kozpontositas tortént 1971-ben. A halézat racionalizalasa
a vasutépitések iitemének lelassulasat és a kisforgalmu, tobbségiikben helyi érdekii
vonalak felszamolasat jelentette.

A szolgaltatasi szinvonal emelését a vasut elsdsorban a sebesség novelésében latta, melyhez
nagy teljesitményi gépekre volt sziikség. Az 1800-as évek elején Georg Simon Ohm altal
felismert elektromossag felhasznalasaval elészor egyen-, majd valtakozo aramu motorok
késziiltek. Az els6 villanymotoros vasuti jarmiivet Werner Siemens készitette el 1879-ben.
Diesel javaslatara az els6 dizeles motorkocsi 1912-ben késziilt el. A motor a vontatashoz
sziikséges erdkifejtésére képtelen volt, ezért kiillonféle erdatviteli rendszereket dolgoztak ki,
hogy megsziilethessen a dizelmozdony, melynek hatasfoka 25-30% kortili. A villamos vontatas
folyamatos aramfelvétellel miikodhet csak, ezért a palyakat felsdvezetékekkel kellett ellatni (a
vasuthaldzat villamositasaban nagy érdemeket szerzett Kando Kalman). Az els6 nagyvasuti
villamos vonalat az USA-ban a baltimore-i palyaudvarok kozotti alagtitban épitették ki. Azokon
a palyakon, ahol a forgalom stirlisége nem indokolta a koltséges villamositast még ma is
dizelmozdonyokat hasznalnak, de mara a palyak jelentés részét villamositottak. A
gozgépekhez képest jelentdsen kisebb villamos és dizel motorok lehetdvé tették motorkocsik,
illetve sinautdbuszok épitését, melyekkel megoldhatd rovidebb vonatok siirlibb kozlekedtetése,
és ezzel az utasforgalom jobb kiszolgalasa (KOZLEKEDES TORTENET é.n.).

Véleményem szerint a vasuti kozlekedés sebességének novekedése az egész vilagon altalanos.
Kiilondsen az erds gazdasagl €s viszonylag nagy teriiletli allamok kotelezték el magukat a
kozuti és 1égi kozlekedéssel is versenyképes normal- és nagy sebességli vasuthaldzat kiépitése
mellett. A vasit a versenyben a nagy utas- és arutomegek gyors €s megbizhato kozepes és nagy
tdvolsdgl mozgatasdban bizonyult hatékonynak, ezért egyre tobb gyors- és direktvonat
kozlekedik.

NUNNO (2018) cikkében olvashato, hogy Franciaorszag az elsok kozott tette le a voksot a nagy
sebességili villamositott vastt mellett. 1956-ban elindult a Parizs—Lyon—Marseille k6zotti 160
km/h sebességgel kozlekedd Mistral Express, majd megalapitottdk a Trans-Europ Express
(TEE) vasuttarsasagot, mely nemzetkdzi viszonylatban kezdett gondolkodni a vasutrol.
Meginditottak a nagy sebességii jarmiivek (TGV, Train a Grand Vitesse) fejlesztését, és kiilon
palyakat épitettek. 1982-ben indult az elsé ilyen vonat Parizs és Lyon kozott 260 km/h
legnagyobb sebességgel. Azodta kiterjedt halozatot épitettek ki a TGV szamdra €s tovabb
emelték a sebességet 320 km/h-ra.
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Japanban az 1964-es olimpiara nyitottdk meg a Tokio és Oszaka kozotti Shinkansen vonalat,
ahol a Bullet Train 160 km/h atlagsebességgel kozlekedett. Azota Japanban hét vonal épiilt,
melyeken 320 km/h sebességgel szaguldanak a vonatok. Németorszag is belekezdett a sajat
nagy sebességii hal6zatanak 1étrehozasaba, melyet Intercity Express-nek hiv (ICE). A német
ICE azonban csak kvazi nagy sebességii, ugyanis a palyan 250 km/h a maximalis sebesség, de
a vonatok atlagsebessége 160-170 km/h. Fontos kiilonbség, hogy a német nagy sebességii
halozatot tehervonatok is hasznaljak.

Olaszorszagban Pendolino  motorvonatokat alkalmaznak  1976-t6l, melyeknél a
kocsiszekrények kanyarodaskor beddlnek, ellensulyozva a centrifugalis erét. Egyre tobb
orszagban meriil fel a célkitlizés, hogy a nagy sebességli vasutak szamara ne épitsenek kiilon
palyat, csak ott, ahol ez elengedhetetlen. Igy a Pendolino vonatokkal a feltjitott régi palyan is
megvalosulhat egy kvazi nagy sebességii kozlekedés 250 km/h-s sebességgel. Spanyolorszag
nagy sebességli halozatanak fejlodése 1992-ben kezdddott a Madrid-Sevilla vonal kiépitésével,
mely mara Eurdpa egyik leghosszabb halozata (BERIA et al. 2018).

A nagy sebességii vonatok elsddleges célja, hogy lehetdvé tegyék a gyors tavolsagi
kozlekedést. A vonatok nagy elénye a rajtuk biztosithatd magas szinti kényelem ¢és
szolgaltatdsok sora. Mindezek mellett a villamositott vasut még a nagy sebességili rendszerben
is kornyezetbarat és energiatakarékos. A szupervasutak idealis megolddsai a metropoliszok
kozotti nagy intenzitast és folytonos utasdramlasnak. J6 milkddésiikhoz kevés megalld
1étesitése ajanlott, melyek helyi és helykozi kozlekedési eszkdzok segitségével az egész régio
szdmara biztositjak a nagy sebességli vastt hasznalatat.

Bér a vilagban vizsgaljak a sinpalya és a nyomkarimas kerék parositdsanal hatékonyabb
modszereket és uj hajtasi modokat, ugyanakkor a vasuti sebességrekordok azt bizonyitjak, hogy
ennek az egyszerli rendszernek még hatalmas sebesség tartalékai vannak. Az alternativ
technologiak koziil a legbiztatobb jovo eldtt (a vonat futasat illetden) a német magnetic
levitation (magneses lebegtetés) €s (a vonat hajtasat tekintve) a linedris indukcios motor all.

3.5. Teriiletfejlesztés és a kotottpalyas kozlekedés

A korabbi fejezetekben ismertetésre keriilt a kozlekedés jelentOsége a tarsadalom szamara,
ugyanakkor a teriiletfejlesztésben is megjelenik szerepe. A kozlekedés szerepe a
teriiletfejlesztésben hozzajarulni a helyi gazdasagi fejlodéshez és fejlesztéshez, vagyis
biztositani a személyek és aruk szabad mozgasat, amely megkoveteli a korszerti infrastrukturak
meglétét.

3.5.1. A kizlekedési infrastruktiira és annak jelentosége

Az infrastruktira hasznalata az emberiség torténetének kezdetéig nyulik vissza. Minden kornak
megvoltak a maga infrastrukturdlis 1étesitményei az adott kor tarsadalmi-gazdasagi
szinvonalan. ,, Az infrastruktura az egyik nélkiilozhetetlen feltétele a gazdasagi tevékenységnek,
a szolgaltatasoknak, az orszagok, régiok, telepiiléesek életének, fejlodésének.”
(KOSZEGFALVI 2009: 47. 0.). Az infrastruktira meghatiroz6 tényezéje a telepiilések
fejlodésének, és gazdasagi-tarsadalmi, miiszaki €s technoldgiai fejlédést is kifejez egyben.
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A mai felfogés az infrastruktira két nagy csoportjat értelmezi: miiszaki (vonalas) és szocialis
(human) infrastruktura.

A miszaki infrastruktira része a kozlekedés és szallitds, az energiacellatas, a vizellatas és
szennyvizelvezetés, -kezelés, valamint a hirkozlés-tavkozlés halozati és 1étesitményi
rendszerei. A szocidlis infrastruktiraba soroljak a lakasallomanyt, a kereskedelem ¢és
vendéglatds 1étesitményeit, az egészségligyi-gyogyaszati, oktatdsi ¢és miivelodési
intézményeket, a sport tidiilés-pihenés céljait szolgald kiilonféle létesitményeket (ABONYINE
PALOTAS 2014).

Ahhoz, hogy realis képet kapjunk a teriileti folyamatokrol, meg kell ismerni a mar lezajlott
teriileti folyamatokat, valamint azok térszerkezetre gyakorolt hatasait (KAPOSZTA et al.
2020). Egyetértek azon megallapitasukkal, hogy az infrastruktira meghatarozo szerepet tolt be
az orszag és régioi, a telepiilések, telepiiléscsoportok és a telepiilésrendszer fejlédésében,
atalakulasaban. Ez a meghatarozo szerep elsédlegesen a haldzati-vonalas infrastruktirara
vonatkozik és kiilonbozéképpen érvényesiil. A térszerkezetben a kozlekedés-szallitas halozati
¢s létesitményi rendszereinek a szerepe tiinik ki.

A kozlekedési infrastruktura kiépiilése nemcsak dinamizalja a térszerkezet atalakuldsat,
fejlodését, hanem azon beliil differencidlodési folyamatokat is kivalt. A vonalak kozvetlen
vonzasaban fekvo térségek, telepiilések fejlodése felgyorsul, mig az ettdl tavolabb (arnyékba)
esO térségek, telepiilések kevéssé kedvezd feltételek mellett kapcsolddhatnak be a gazdasagi
fejlodés €s munkamegosztas folyamataba (BRODORITS 2004).

A kozlekedési infrastruktira a gazdasagi folyamatokra (gazdasag teljesitoképessége,
kiilfoldi téke stb.), a tarsadalmi folyamatokra (egészségi allapot, telepiilési komfort stb.)
és kornyezeti allapotra (levegé-, talaj-, vizmindség) is hatassal van. A kozlekedési
infrastruktura allapota, fejlettsége kozvetlen és kozvetett titon fejti ki multiplikator hatasat a
gazdasagi fejlédésre (BRODORITS 2004).

A teriiletek ¢és telepiilések infrastruktura ellatottsaga jellemzi, €s jelentdsen meghatirozza a
tarsadalmi-gazdasagi helyzetet, a fejlédés irdnyait, lehetdségeit és korlatjait. A kozlekedési
infrastruktira — vonalas infrastruktara 1évén — a térben 0sszekdt vagy hianyaban elvalaszt
teriileteket. Az infrastruktira fejlesztésének egyik eredményindikatora az elérhetdség, mely
1ddében és koltségekben kifejezhetd fogalom. A regionalis fejlettségi egyenldtlenségeket fejezi
ki azaltal, hogy adott région beliil milyen az egyes kozlekedési alagazatokkal vald ellatottsag
¢s azok halézata mennyiben képes kiszolgalni az igényeket (pl. mennyi 1d6 sziikséges a
teleptilések eléréséhez, az orszagos halozathoz vald kapcsolédashoz stb.). A kedvezdtlen
elérhetdségi feltételek elriasztjdk a befektetOket, novelik a koltségeket, lassitjak a gazdasagi
novekedést, gatjai lehetnek az életmindség javitasanak. Az elérhetdség strukturalis javitasa a
fellendiilést segiti (BRODORITS 2004).

REMENYIK és szerzdtarsainak (2020) kérddives kutatdsa vizsgalja, hogy a kitdlték mit
gondolnak a févaros kozlekedésérdl, mennyire lehet meghatarozd a jovoben a kozdsségi
kozlekedés fejlesztése a varos életében. Eredményeik alapjan a kozosségi kozlekedésben a
nappali vonalhélozat lefedettségét és menetrendjét jonak itélték.

FLEISCHER (2004) tanulmanya szerint a kozlekedési infrastruktira héalozatok akkor segitik
el a térség fejlodését, ha képesek megfelelni azoknak a kivanalmaknak, amikre a térségnek az
adott idészakban sziiksége van. Nincsenek 6rokké érvényes pozitiv hatdismechanizmusok: mig
egyik i1ddszakban a kozpontok megerdsitése eldnyds és sziikséges, addig egy masik
periddusban éppen a telepiilések kozotti kiegyenlités eldsegitése, a policentrikussag segitése
szolgalhatja a térsé¢g érdekeit.
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A gazdasagilag fejlettebb centrumokhoz j6 elérhetdséggel kapcsolddo szomszédos térségekben
fokozottan jelentkezik a fejlodési centrum altal gerjesztett multiplikatorhatds. Az adott teriileten
¢lok a gazdasag altal gerjesztett novekedési folyamatok tarsadalmi eldnyeibdl kozvetetten és
kozvetleniil is részesiilnek. A konkrét gazdasagi hatadsok kétféle formaban jelenhetnek meg:

e A mar meglevd cégek ¢s vallalkozasok esetében a vallalkozas rovidebb idd alatt lesz
elérhetd. A piacra jutasi lehetdségei €s mas vallalatokkal torténd kooperacios esélyei is
megnovekednek, ami a profit ndvekedésében is megnyilvanulhat.

e A kozlekedési fejlesztések jelentds hatassal vannak a letelepedni szandékozo
vallalkozasok telephelyvalasztasaban is. A vallalkozasok elészeretettel telepednek le
gyorsforgalmi utak, csomopontok, vasuti fovonal, esetleg repiil6tér kozelében, ahonnan
a legrovidebb i1d6 alatt elérhetdek a legtavolabbi piacok is.

Véleményem szerint a kozlekedési infrastruktura teriiletfejleszté hatdsa nem egységes minden
térségre nézve. Attdl fliggden, hogy az érintett teriilet tarsadalmi-gazdasagi fejlettsége az adott
pillanatban milyen, kiilonbozhet a fejlesztés hatdsanak mértéke.

3.5.2. Regionadlis politika és az eurdpai kiozlekedés célkitiizései

Az 1990-es években a regionalis teriileten egyre tobb olyan tanulmany jelent meg, amely az
infrastruktura regionalis fejlodésre gyakorolt hatasat vizsgalta kiillonbozo eurdpai régidkban,
példaul CUTANDA - PARICIO (1994), MAS et al. (1996) spanyolorszagi, valamint
JOHANSSON — KARLSSON (1994) svédorszagi publikacidi. Az infrastruktura altalaban véve
hattér téma maradt, amely nem jarult hozz4 jelentdsen a teriilet koncepciondlis fejlédéséhez.
JOHANSSON ¢s KARLSSON (1994) kapcsolatot teremt a regiondlis infrastruktira €s a
kormanyzas kozott, amikor a svédorszagi Malar régio infrastrukturalis eszkozeit értékeli annak
megértése €érdekében, hogy a fejlesztési politika hogyan novelheti a regionalis
versenyképességet. Azzal érvelnek, hogy az infrastrukturalis halézatok mind a gazdasagi
novekedés, mind a rugalmassag szempontjabol fontosak. Az egyik maig is érvényes
kovetkeztetésiik, hogy bar az infrastrukturdlis haldézatok minden vallalkozas szamara
hasznosak, az egyes iparagakban eltérd a megtériilésiik és a hatasuk.

Az éllam atalakitdsaval, a regionalis identitdssal, a szakpolitikai transzferrel és a sokszinii
regionalis vilagokkal foglalkozo kés6bbi kutatasok az 1990-es évek munkaira épiiltek, amely a
regionalis infrastruktura szerepének és jelentdségének, valamint a fejlédés mechanizmusainak
kritikusabb megkozelitése felé vezetett. A XXI. szazadban az infrastrukturalis fordulat a
regionalis terlileten olyan tanulmanyok révén érvényesiil, amelyek arra fokuszalnak, hogy az
infrastruktira ¢és a regiondlis tér hogyan alakitjadk egymast kolcsondsen, ugyanis az
infrastruktira-ellatas koriili kiizdelmek sokféleképpen alakithatjak a varosok és regionalis
struktarak kialakulasat.

Tobb tanulmany is kimutatta, hogy a kereskedelem a novekedés egyik fontos hajtoereje a
termelékenységre gyakorolt pozitiv hatdsa miatt (HALLAERT 2006), és e tekintetben a
kozlekedési infrastruktira kulcsszerepet jatszik. Ugy gondolom, hogy a jol fejlett kozlekedési
infrastruktura és a hatékony arufuvarozési szolgéltatdsok csokkenthetik a tranzitidobeli
késedelmeket, az aruk megfizethetobbé valnak, és novelik a fogyasztok valasztékat. A
regionalis és a nemzetkozi szallitasi koltségek csokkenése novelheti a termeldk jovedelmét, és
eldsegitheti a gazdasagi novekedést (WORLD BANK 2008). A kereskedelem tobbek kozott
nagymértékben fligg a hatékony kozlekedéstdl és logisztikai rendszertdl. A kozlekedési
rendszert a szolgaltatok is hasznaljak (példaul a vasuttarsasagok), akik fiiggnek a kozlekedési
infrastruktaratol.

30



Az Eurépai Unid regiondlis politikajanak kézzelfoghatd megjelenési formai a regiondlis
fejlesztések, amelyek minden régiora és varosra kiterjednek. Ez a politika tamogatja a
munkahelyteremtést, az Tlzleti versenyképesség ndvelését, a gazdasagi novekedést, a
fenntarthato fejlédést, valamint javitja a lakosok életmindségét. A regionalis politika kiegésziti
az Eurdpai Unio oktatassal, foglalkoztatassal, energiaval, kornyezettel, egységes piaccal,
valamint kutatas-fejlesztéssel kapcsolatos politikait.

A regionalis politika megvalositasanak harom {6 pillérre: az Eurdpai Regionalis Fejlesztési
Alapra (ERFA), a Kohézioés Alapra ¢és az Europai Szocialis Alapra (ESZA). A regionalis
politika egyik f0 teriilete az éghajlatvaltozas elleni kiizdelem, amelynek részeként timogatja a
kozlekedés és az energiatermelés fejlesztését, kiilonds tekintettel a meglijuld energiaforrasok
hasznalatara és az innovativ kozlekedési infrastrukturak kiépitésére (EB 2022).

Az Européban létrejott gazdasagi kozosségek mindegyike fontos kérdésként kezelte és kezeli a
kozlekedés harmonizacidjat, a kozos kozlekedéspolitikat. Az 1986-0s Egységes Europai
Okmany, amely az egységes belsd piac kialakitasanak forgatokdnyvét allitotta fel, valamint az
1992-ben alairt és 1993-ban hatalyba 1épd Maastrichti Szerz8dés az a két dokumentum, amely
a kozlekedéspolitika dinamikusabb fejlddését hozta magaval (HORVATH — ODOR 2010). Az
Eurdpai Unid kozlekedéspolitikajanak hét pillérét a Maastrichti Szerzédésben hataroztak
meg, miszerint az EU els6dleges céljai kozt van egy [1] hatékonyan miikodd, az aruk és
személyek szabad aramlésat lehetdvé tevd belsd piac megteremtése, [2] egy a legmegfelelobb
technoldgidkat alkalmazd koherens integralt kozlekedési rendszer létrehozasa, [3] egy a
nemzeti haldzatokat, illetve az EU kozponti térségeit és periféridit, egymassal 0sszekotd
Transzeuropai Kozlekedési Halozat kiépitése, [4] a kornyezetvédelem érdekeire figyeld
kozlekedéspolitika folytatasa, [5] a lehetséges legszigorubb biztonsagi eldirasok elémozditésa,
[6] a kozlekedésben dolgozok ¢€s a felhaszndlok védelmét biztositd szocidlpolitika és [7] a
kapcsolatok fejlesztése harmadik orszagok felé¢ (FLEISCHER 2003).

Az Uni6 Lisszaboni Szerzédésében rogzitett alapelve szerint kozos piacan beliil biztositja az
aruk és a személyek szabad mozgasat, amelynek megvalositasahoz k6zos kozlekedéspolitika
kialakitasara van sziikség. Tagallamaiban az utobbi évtizedekben ndtt az utas- €s a teherszallitas
volumene, és a becslések szerint a személyszallitas 2010 és 2050 kozott kb. 42%-kal fog
boviilni. ,, A mobilitas mdra a vilag legnagyobb gazdasagi dgazata lett. Az EU-ban a szallitdsi
és raktarozasi dgazat tobb mint 11 millio embert foglalkoztat, ami a teljes foglalkoztatds t6bb
mint 5 szazalékanak és az unios brutté hazai termék kozel 5 szdzalékdnak felel meg.” (EB
2017a) A kozlekedési agazat jelentdségét mutatja, hogy a 2007-2013-as idészakban az Unid
Osszesen 81 milliard eurdt irdnyzott eld az d4gazat beruhazasaira. Az ERFA és a Kohézids Alap
keretein beliil megvalosuld 309 operativ program koziil 238 a kozlekedési agazatot szolgald
tamogatast tartalmazott. Ennek eredményeképpen 4.900 km kozut épiilt, 28.000 km kozut
kertilt feltjitasra, 1.100 km uj vasutvonal jott 1étre, és 3.900 km vasitvonalat ujitottak fel
(EPRFB 2018).

Az EU kozlekedéspolitikdja arra torekszik, hogy megsziintesse a tagallamok kozotti miiszaki
¢s adminisztrativ akadalyokat, és egységes europai kozlekedési térséget hozzon létre, ahol a
szolgéltatok tisztességes feltételek mellett versenyezhetnek. Célja, hogy az utazast gyorsabba
és biztonsagosabba tegye az infrastruktura-halézat fejlesztésével, a zold és a digitalis
technologidk elémozditasaval pedig Eurdpa-szerte javuljanak a kozlekedési lehetdségek,
ezaltal novekedjen a régid versenyképessége. A versenyképes kozlekedési rendszerek
hozzéjarulnak a gazdasagi ndvekedéshez, a munkahelyteremtéshez és az emberek mindennapi
¢letmindségének biztositasdhoz. Az union beliili kozosségi kozlekedés jogi keretét a vasuti és
kozuti személyszallitasi kozszolgaltatasrol szold 1370/2007/EK rendelet (EB 2007) hatarozza
meg: ,,a szolgaltatok kozotti szabalyozott verseny bevezetése lehetové teszi a vonzobb és
innovativabb, alacsonyabb koltséggel jaro szolgaltatdasok nyujtasat anélkiil, hogy akadalyoznak
a kozszolgaltatokat a rajuk bizott sajatos feladataik végrehajtasaban”.
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Elrendeli, hogy a kozszolgaltatasi szerzodéseket a vasuti személyszallitasi kozszolgaltatas
esetében 2023. december 24-t6l versenytargyalas keretében kivalasztott szolgaltatonak kell
odaitélni. Tehat a cargo liberalizacidja utan a vasuti személyszallitas is megnyilik néhany év
mulva a hazai, nem allami kozlekedési tarsasagok szamara. Ez egy jelentds aspektus a magyar
vasuti személyszallitas jovojét illetden. Addig azonban barmely illetékes hatdsag donthet ugy,
hogy az 4ltala igazgatott térségben a személyszallitasi kozszolgéltatasokat versenytargyalasi
eljaras lefolytatasa nélkiil bels6 szolgaltatora bizza.

Az Eurdpai Unié nemcsak feltétleniil kotelezd erejii szabalyzatokkal alakitja a jogi kornyezetet,
hanem ,soft law” eszkozokkel is. 2011-ben jelent meg ,,Utiterv az egységes eurdpai
kozlekedési térség megvaldsitasahoz” cimli Fehér Konyv, melyben a kozdsségi kozlekedés
versenyképes €s fenntarthato, az optimalizalt intermodalitason €s a piaci integracion alapulo
kiterjesztésének elémozditasat fogalmazta meg célként az Eurdpai Bizottsag. Ennek eléréséhez
a kozlekedés fejlesztését a mobilitas visszaszoritdsa nélkiil, fenntarthat6 moddon, Ujszerti
technolégiakkal sziikséges megvalositani, csokkentve a kdolajfiiggést, a 1égszennyezést €s a
zajterhelést (FEHER KONYV 2011). A kozlekedéspolitikai célok elérése érdekében a FEHER
KONYYV (2011) a helykdzi utazasok teriiletére vonatkozoan az aldbbi feladatokat nevesitette:

o Kiilonbozo kozlekedési eszkozoket és modokat egyesitd, integralt kozlekedési
halézatok kiépitésével a haztol-hazig tartd folytonos mobilitas megvalodsitasa, az ehhez
sziikséges multimodalis csomdpontok  1étrehozasa, intelligens intermodalis
jegyértékesités kialakitdsa, menetrendek 6sszehangolésa.

o A személyszallitast a kozosségi kozlekedés, azon beliil kiilondsen a vasut vonzerejének
¢s hatékonysaganak javitasaval olyan jarmiivek iranyaba kell terelni, melyek hosszabb
tavolsagokon egyszerre sok utast szallitanak.

o A kozlekedési infrastruktura innovativ fejlesztése, az Eurdpa keleti és nyugati fele
kozott meglévo kiilonbségek megsziintetése, a kozuti, vasuti, légi és vizi kozlekedésre
is kiterjedd Transz-eurdpai Kozlekedési Halozat (Transeuropean Networks, TEN;
és fejlesztési programja TEN-T) teljes megvalositasa. A TEN-T olyan integralt
multimodalis halozat, mely 0sszehangoltsaga révén lehetdveé teszi a személyek és az
aruk gyors mozgasat. A nemzetk6zi (TEN-T) vasiti elérhet6ség javitasanak
prioritastengelyeit a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium Utmutatdja tartalmazza (NFM
2014). A tervek szerint 2030-ig kiépiil az EU stratégiai szempontbdl legfontosabb
Osszekottetéseit €s csomdpontjait magaban foglald kilenc torzshalozati folyosoja. A
2050-ig tartdo masodik {itemben valamennyi unios régio osszekottetésérél gondoskodni
kell, atfogd halozat kiépitésével. Az Europai Bizottsag 2023. december 31-ig
feliilvizsgalja a torzshalozat megvalositasat az addig elért eredmények, a kozlekedési
infrastrukturalis beruhdzasok alakulasa, illetve a személy-, és az daruforgalom
aramldsdban bekovetkezett valtozasok szempontjabdl. Az Europai Unié az
1316/2013/EU rendelettel létrehozta a TEN-T {6 torzshalozati folyosdja mentén
megvaldsitando projektek finanszirozasara az Eurdpai Halozatfinanszirozéasi Eszkozt
(CEF). Meghatarozta az unids pénziigyi tiamogatas feltételeit, modszereit €s eljardsait a
kozlekedési, a tavkozlési, valamint az energetikai infrastruktirak d&gazataban
megvaldsitando kézos érdekii projektek tdmogatasa érdekében. Megallapitotta a 2014-
2020-as iddszakra szolo forrasok elosztasat. A kozlekedési agazat fejlesztésére
eredetileg 26,3 milliard eurdt biztositottak, a rendelet modositdsaval azonban az dsszeg
2017. december 30-t61 24 milliard euréra csokkent (EB 2017b).
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Ezzel parhuzamosan az Eurdpai Union kiviili orszagokat is tomorité Kozlekedési Miniszterek
Europai Konferenciaja kijeldlte a Pan-Eurdpai Kozlekedési Folyosokat (Helsinki-folyosok),
melyek az Unidés TEN halozat keleti kiterjesztéseinek tekinthetok (8. abra). Magyarorszagot
harom TEN-T Core Network torzshalozati folyosd érinti, a Mediterran, a Keleti/Kelet
Mediterran és a Rajna-Duna folyosok. Ezek a folyosok kapcsoldodasi pontot jelentenek
Oroszorszag, Kina felé, amelyek szdmara szintén elemi gazdasagi érdek a vasuti infrastruktura
fejlesztése Kozép-Azsian keresztiil (VASA 2020).

REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0.J. L348 - 20/12/2013

A kilenc torzshalozati folyoso felsorolasa azok hosszanak feltiintetésével az 1315/2013/EU rendelet alapjan
« ATL - Atlanti-6ceani (8 188 km)

« BAC - Balti-adriai (4 588 km)

« MED - Mediterran (9 355 km)

« NSB - Eszaki-tengeri-balti (6 244 km)

« NSB - Eszaki-tengeri-mediterran (6 791 km)

« MED - Keleti-kelet-mediterran (9 355 km)

« RALP - Rajna-Alpok (2 994 km)

« RDN - Rajna-Duna (5 802 km)

+ SCM - Skandindv-mediterran(9 290 km)

8. abra: Transz-eurépai Kozlekedési Halézat elemei
Forras: EB (2015)

Eurdpa kozlekedési halozata egy hosszu torténettel rendelkezd gazdasagi-politikai eredmény,
mely afrikai és 4zsiai kapcsolataival egy harom kontinenses megarendszernek is tekinthetd. Az
europai kontinens infrastrukturalis nagyszerkezetének fovonalai az 1980-as évek végéig szinte
kizardlag észak-déli iranytak voltak. Ennek okai a periféridkon fellelhetd vasuti
nyomtavkiilonbségekre, a transzalpi kozlekedés kierdltetésére, a szoros skandindv-német
kapcsolatokra és Eurdpa kettéosztottsagara vezethetdk vissza a hideghaboru idoszakaban.
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ERDOSI (2004) szerint a nagy sebességii rendszer kiépitése egész Eurdpa infrastrukturajanak
legnagyobb hordereji stratégiai dontése, melyre kell6 figyelmet kell szentelni. Az Eurépai Unid
kiemelt tdmogatasban részesiti a nagy sebességli vasuti halozatok épitését. A kontinens {6
kozlekedési iranyaihoz igazodva az elsd nagy sebességii vasuti vonalak észak-déli irdnyuak
voltak, melyeket késdbb kelet-nyugatiak egészitettek ki.

A ,Magistrale Europanak” kezdeményezést (9. abra) 1990-ben hoztak létre a Parizs—
Budapest vastti tengely mentén fekvd varosok, régiok, ipari €s kereskedelmi kamarak a vasuti
Osszekottetés gyors korszerisitésére. 2001-ben az Eurdpai Bizottsag e kezdeményezés hatasara
beillesztette a TEN-T kiemelt kozlekedési projektjei kozé a Parizs—Stuttgart-Bécs—Budapest(—
Isztambul) nagy sebességli vonalat. Az uniés kohézid szempontjabol ez az egyik legfontosabb
szupervonal, mely a francia keleti TGV folytatasaként kotné Ossze Parizst a keleti francia
varosokkal, a Dél-Németorszaggal, Ausztridval, Magyarorszaggal, nagy tavlatokban pedig a
Balkéannal és Isztambullal, mint tette ezt egykor az Orient Expressz. Az 1.500 km hosszu
Magistrale mentén él az Unid polgarainak mintegy 10%-a. Négy allamban 0sszesen 34 millio
lakosnak és 16 milli6 munkavallalonak otthont add véarosokat és térségeket kot Gssze. A
Magistrale kozponti nyugat-keleti tengelyként az Osszeurdpai vasuthalézat gerince lehet,
melynek kiépitése Kelet- és Nyugat-Eurépa gyors gazdasagi, politikai és kulturalis
jelentene, és a kozlekedés mindségének érezhetd javuldsa mellett jelentds strukturalis,
okoldgiai, lizem- €s nemzetgazdasagi hatdsokkal is jarna.

9. abra: Magistrale Europa: Parizs—Budapest vasiti korridor
Forras: EEA (2009)

3.5.3. 4 hazai teriiletfejlesztés és a kotottpalyds kozlekedés

A gazdasag ¢€s tarsadalom fejlodése természetszeriileg és minden esetben térben egyenlotlen,
ezért a teriiletfejlesztés olyan beavatkozéassorozat, amely a teriileti fejlddés spontan folyamatait
igyekszik korrigalni, a teriileti-tarsadalmi egyenl6tlenségeket kivanja mérsékelni. A fejlodés és
annak er6forrasfeltételei a tér minden pontjan eltérdek, ezért a beavatkozas csak akkor lehet
sikeres, ha pontosan ismertek a teriileti fejlédési folyamatok (TOTH 2011), mellyel teljesen
egyetértek.
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A teriiletfejlesztés legfobb céljai: egy adott teriileti egység (gazdasagi) versenyképességének
javitasa, az innovacios fejlesztés és a szerkezetatalakitas tdmogatasa, a teriileti kiegyenlités,
valamint a szocialis dimenzid (foglalkoztatottsdg novelése). A teriiletfejlesztésrol ¢és
teriiletrendezésrél szold, tobbszor modositott 1996. évi XXI. térvény 2. §-a rogziti a
teriiletfejlesztés és a teriiletrendezés céljat:

a) ,,az orszag valamennyi térségében a teriileti kohézio erdsitése, a tdarsadalmi és
gazdasagi névekedés elosegitése, a fenntarthato fejlodés feltételeinek megteremtése, az
innovacio térbeli terjedésének eldsegitése, a tarsadalmi, gazdasagi és kornyezeti
céloknak megfelelo térbeli szerkezet kialakitasa,

b) a févaros és a vidék, a varosok és a kozségek, illetve a fejlett és az elmaradott térségek
és telepiiléesek kozotti — az életkoriilményekben, a gazdasagi, a kulturdlis és az
infrastrukturalis feltételekben megnyilvanulo — jelentos kiilonbségek mérséklése és a
tovabbi valsagteriiletek kialakulasanak megakadadlyozasa, tarsadalmi esélyegyenloség
biztositasa érdekében;

C) az orszag térszerkezete, telepiilésrendszere harmonikus fejlédésének elsegitése;

1

d) a nemzeti és térségi identitastudat megtartdasa és erésitése.’

Az Orszagos Fejlesztési és Terliletfejlesztési Koncepcido (OFTK) az orszag tarsadalmi,
gazdasagi, valamint agazati €s teriileti fejlesztési sziikségleteibdl kiindulva egy hosszatava
jovoképet, valamint fejlesztéspolitikai célokat és elveket hataroz meg. Kijeloli a 2014-2020-as
fejlesztési iddszak nemzeti, szakpolitikai sulyait (OFTK 2013). A koncepcid jovoképe és
célrendszere 2030-ig szo6l. A koncepcio illeszkedik a kiemelt nemzeti stratégiai
tervdokumentumokhoz, fejlesztéspolitikai ¢€s teriiletfejlesztési szempontbdl kozds iranyt
hataroz meg a szakpolitikdk szamara. Vagyis az OFTK Magyarorszag fejlesztés-politikai
keretdokumentuma. A koncepcid megalapozza a Partnerségi Szerzddést €s az operativ
programokat (OFTK 2013).

A teriiletfejlesztési politika igénye a XIX. szdzadban a modern tomegtermelés és a
tomegkozlekedés kialakulasaval parhuzamosan jelent meg. A modern tomegkozlekedés
(cls6sorban a vasutak) épitése egyrészt jelentés tokeigénnyel jart, masrészt katonai
szempontbol sem lényegtelen, hogy vasutvonalak milyen nyomvonalvezetésiiek. Ezért az dllam
mar ebben az idészakban beavatkozott a vasutépitésekbe, engedélyezési (hatosagi) eszkozokkel
¢és allami tdmogatasokkal. A kozlekedési timogatasokat késObb felvaltotta a tomegkozlekedés
(elsOsorban a vasut) allami megszervezése: a korabbi maganvasut-tarsasagokat allamositva
nemzeti vasiti tarsasagok jottek 1étre.

A magyar teriiletfejlesztési jog gyokerének szamitd 1848. évi XXX. tc. 3. §-a meghatarozta az
orszag kozlekedésének, kiilonos tekintettel a vashti halézatnak Budapest-centrikus sugaras
rendszerét, mi szerint ,, A ministerium felhatalmaztatik: hogy Budapestbdl, mint a haza szivébol
a hatarszélekig iranyzando 6 uj vaspdlyavonalokat, eldleges miitani megvizsgadlds utan, s
kiilonosen orszagos szempontbol, figyelmezve a helyi koriilményekre is, tervezzen, s ha
lehetséges ezen iranyokban a munkat, kiilonésen pedig Fiume felé, tettleg is, idovesztés nélkiil,
megkezdesse.” A magyar teriiletfejlesztési jog kozponti szerve a kiegyezés utan a kozlekedés
€s kozmunkaiigyi miniszter altal vezetett minisztérium mellett a foldmuvelés-, ipar- és
kereskedelemiigyi minisztérium volt. A vasttvonalak kialakitdsandl szigorGian gazdasagi
érdekek domindltak. Ennek kovetkezménye, hogy ma a vonalak Budapest elérhetéségét
szolgaljak, nem a régié kozpontokét és megyeszékhelyek elérhetéségét (HOFFMAN 2017).
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Magyarorszag vasuthalozattal valé ellatottsaga kimagaslo europai szinten, ugyanakkor a
vonalak mindsége ¢és palyadllapota elmarad az unids atlagtol (kétvaganyu szakaszok,
villamositott vonalak aranya). Ezt felismerve Magyarorszagon nétt a vasuti €s az intermodalis
fejlesztési célok prioritdsa. Az Europai Unid és Magyarorszag kiemelt stratégidja a
kozlekedésbiztonsadg javitasa, amelynek érdekében mar erdfeszitések sziilettek. Példaul
fejlesztéspolitikai oldalrol a vasuti kozlekedés javitasa érdekében alapvetd prioritds a f6- és
mellékvonal-halézat, valamint a regionalis mellékvonalak és kiszolgald Iétesitményeik
korszeriisitése. A vasuti személyi kozlekedésben cél az atlagsebesség novelése, a nagyobb
varosok kozotti 0sszekottetések kiépitése, minden megyeszékhely bekapcsolasa a villamositott
vasuthalozatba, illetve a vasuti szolgaltatas szinvonalanak novelése.

A 10. abra Budapest varoshataran belépd fo kozlekedési tengelyek forgalmat mutatja be az
egyes kozlekedési moédok szerint bontva. Lathatd, hogy a budai hegyvidéki térség kivételével
minden f6 tengelyben jelen van kotottpalyas szolgaltatas, melybdl a g6dolléi és a dél-pesti
térségben van bizonyos mértékii versenyhelyzet a HEV és a nagyvasit kozott.

JELMAGYARAZAT

Budapest hatarat atlépd napi
forgalom két iranyban:

a _ SZEMELYGEPJARMOVEL
' KOZLEKEDOK
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P
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142

10. abra: Budapest hatarat atlépé napi forgalom, 2019 (f6)
Forras: BAVS (2021)

A kutatasi témam szempontjabol kiemelet fontossdgi a Magyarorszag Kormanya altal 2021.
decemberben elfogadott Budapesti Agglomeracios Vasuti Stratégia (BAVS) a févarost és
agglomeraciojat érintd elévarosi kotottpalyas kozlekedésnek, azaz a MAV  elSvarosi
vasttvonalainak, illetve a HEV-vonalaknak a fejlesztésérdl sz616, atfogod, hosszi tava célokat
¢és az ezek eléréséhez sziikséges fejlesztéseket meghatarozd dokumentum, amely 1) alapokra
helyezi a vasit és a HEV-ek szerepét Budapest és térsége életében. A BAVS elézménye, hogy
az elmult évek budapesti vasuti infrastruktara-fejlesztései nem kovették a vasuti forgalom
valtozésat, ezért sziikségszerli a budapesti vasuti infrastruktira atalakitdsanak koncepcionalis
kidolgozasa annak érdekében, hogy a vastti kozlekedés motorja lehessen a gazdasag
fejlédésének.
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A BAVS célja a fovaros és az agglomeracio egységes, atjarhatd, egylittmikodésre képes
kozlekedési rendszerének létrehozédsa és miikddtetése. Ebben fontos szerepet kap a vasuti
infrastruktura rendszerszintii fejlesztése. A stratégia célul tiizi ki, hogy 2040-ig tarto, atfogd és
egymasra ¢épiild, komplex beruhdzasok megvaldsitasa révén dsszességében 80%-kal novelje az
elovarosi vasutvonalakon utazok szamat. A stratégia megallapitja, hogy jelentés
vasutfejlesztések révén Budapestet és vonzaskorzetét érintéen az utasszam masfél-kétszeres
novekedésére lehet szamitani a jovoben.

3.5.4. A kotottpalyas kozosségi kozlekedés fobb jogi szabdlyozdsa

Az union beliili és a hazai kozosségi kozlekedés jogi keretét tobb jogszabaly hatarozza meg.

Hazankban a kozosségi kozlekedés esetében is a kozszolgéltatashoz, a vagyonnal vald
gazdalkodashoz az Alaptorvény meghatarozza a legfobb elveket (atlathatdsag, térvényesség,
eredményesség, célszeriség, kozélet tisztasdga). A kozosségi kozlekedéshez kapcsolodo
fogalmakat, igy magat a kozosségi kozlekedés fogalmat, illetve a kozati személyszallitas
fogalmat a koziti kozlekedésrol szolo 1988. évi 1. torvény hatarozza meg. 2012. julius 1-je
oOta a kozosségi kozlekedést torvényi szinten a személyszallitasrol szol6 2012. évi XLI. térvény
szabalyozza, amely szerint ,,Magyarorszag gazdasagi fejlodésének és az allampolgarok
életminoségének meghatdrozo eleme a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok rendszere.” A
torvény — az unids kozlekedéspolitikaval sszhangban — célul tizi az egységes kozszolgaltatasi
személyszallitasi rendszer 1étrehozasat, amely eldsegiti a kozosségi kozlekedés tarsadalmi és
gazdasagi elsébbségének érvényre jutdsat az egyéni kozlekedéssel szemben. Megfelel az
eurdpai unidés kovetelményeknek, tovabba a hatékonyan miikddd, folyamatosan javuld
szolgaltatast nyajto szolgaltatoknak eldre tervezhetd, atlathatod €s fenntarthatod finanszirozast
biztosit.

Az Orszaggyllés a nemzeti kozlekedéspolitikdban meghatarozott elvek érvényesitése, a
magyar vasuti kozlekedésnek az egységesiildé nemzetkdzi vasuti kozlekedési rendszerbe
illesztése, a vasut altal végzett kornyezetkiméld kozlekedési szolgaltatasok iranti igények
novekedésének eldsegitése, valamint a vasuti kozlekedés biztonsdganak ndvelése céljabol
megalkotta a vasuti kozlekedésrol szolé 2005. évi CLXXXIII. torvényt. E torvény alapjan az
allam feladata az orszagos jelentdségli vasttvonalak tervezése, valamint az orszagos
palyahalézat mikodtetése igénybevételének szabalyozéasa. E torvény 5. § alapjan a telepiilési
(fovarosban a févarosi) onkormanyzat, valamint az 5nkormanyzatok tarsulasanak 6nként vallalt
feladata lehet:

a) ,,a varosi és helyi vasuti kozlekedés fejlesztésére vonatkozo - az orszdgos és a térségi
vasuti kozlekedéssel, valamint az épitett és természeti kornyezet védelmével
osszehangolt, a fejlett informdcios és kommunikacios technologiak alkalmazasdra
alapozott - koncepciok készitése, valamint azok végrehajtiasanak megszervezése,

b) az onkormdnyzat tulajdondban és hasznalataban [évé vasuti palyak fejlesztése,
miukodtetése,

1

C) vdrosi és helyi vasuti tarsasag alapitasa.’

A 2005. évi CLXXXIII. torvény €s az egyes kozlekedési targya torvények modositasarol szold
2017. ¢évi LXIII. torvény értelmében vasuti személyszallitisnak nevezzilk a vasuti
személyszallitasi szolgéltatast és a vasuti személykozlekedtetést. Kotottpalyas kozlekedés
esetén a kozlekedd jarmii elére rogzitett vitvonalon kozlekedik (példaul: vasut, HEV).
Kotottpalyas kozlekedési mod esetében mod van a palya hossztengelyétél vald kisebb-nagyobb
mértékben eltérd irdnyl mozgasra a palya sikjadban (keskeny-, normal-, széles nyomtav).

37



A kormény feladata — tobbek kozott — a személyszallitdsi kozszolgaltatas fejlesztése, a
kozszolgaltatasi utazasi kedvezmények mértékének meghatarozasa és az ebbdl szdrmazd
bevételkiesés szocialpolitikai menetdij-tdmogatassal torténd ellentételezése. Az innovacioért €s
technologidért felelds miniszter a jovahagyott kozlekedéspolitika és fejlesztési koncepcid
végrehajtasanak szervezéséért, az 1370/2007/EK rendelet szerinti illetékes hatdsagként a
helykozi személyszallitdsi kdzszolgaltatdsok megszervezéséért és a kozlekedési szolgaltatd
kivalasztasaért, valamint az egységes jegy- ¢és bérletrendszerre vonatkozd koncepcio
kidolgozasaért felelés (EB 2007).

A vasiti palyahaldézat fejlesztési stratégia kizardlag az orszagos jelentdségli vasutvonalakra
terjed ki (KKK 2014). A fejlesztési stratégia figyelembe veszi az Eurdpai Unid altalanos
érdekeit, az unios tagsaggal nem rendelkezd, Magyarorszaggal szomszédos orszagokkal valo
egyiittmikodés sziikségességét, a honvédelmi érdekeket, a vasuti palyahaldzat karbantartasa,
felajitasa és fejlesztése tekintetében a jovobeli mobilitasi igényeket és azt, hogy a vasuti
palyahalozat karbantartasa, felujitasa és fejlesztése a vasuti rendszer fenntarthato finanszirozasa
elvének alapulvételével torténjen.

Hazank az Eurdpai Uni6 tagallamaként vallalta, hogy kozlekedési haldzatait a TEN-T mentén
fejleszti (a Transz-eurdpai haldzatokhoz megfeleld szinvonalon kapcsolodni képes kozlekedési
héalozatnak a lehetd legrovidebb idon beliili kiépitése, az orszaghatarokon is atnyulo regionalis
egylittmiikodés fejlesztése, a szomszédos orszagokkal vald kapcsolatok eldsegitése, a regionalis
fejlettségbeli kiillonbségek csokkentése, a hatranyos helyzeti térségek elérhetdségének javitasa,
a kiegyensulyozottabb térségi fejlodés eldsegitése, valamint a belsé gazdasagi és tarsadalmi
kohézid erdsitése). Magyarorszag jelenleg négy Helsinki-folyosd és harom TEN-T vasuti
folyoso kiépitésében és miikodtetésében érdekelt (11. abra). Ezek fejlesztése folyamatosan
zajlik (pl. Miskolc—Hatvan—Budapest vasutvonal fejlesztése).
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11. abra: Helsinki folyosok elemei Magyarorszagon
Forras: BALOGH (2018)
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3.5.5. A vasuti kozlekedés Magyarorszdagon

Az els6é magyar vasutépitési kisérlet 1827-ben a Pest-Kobanyai lebegdvasut (Henry Robinson
Palmer taldlmanya) prébaszakasza volt. Széchenyi Istvan is megismerkedett az angol jitassal,
¢és lelkes tamogatoja lett. Az els6 vasutiigyi torvény az 1832-1836-0s orszaggytilésen hoztak
meg, és 1840-ben megnyilt az els6 16vasut Pozsony és Szentgyorgy kozott.

Az els6 magyarorszagi vasutvonalat (Pest és Vac kozott) 1846-ban nyitottak meg. A
kovetkezd évben megépitették a Pest-Szolnok, a Sopron-Bécsujhely vonalakat. Széchenyi
Istvan 1848-ban kidolgozta a magyar kézlekedés tigyérdl szolod javaslatat, amit torvényerore
emeltek. 1850-re elkésziilt a Bécs—Budapest vastatvonal a Duna bal partjan, Pozsonyon és
Vécon at. Az els6 magyarorszagi vasutvonal 1846-os atadasa ota eltelt tobb mint 170 év alatt,
a folyamatosan bdviild0 magyar vasuthalézat képes volt betdlteni az iparosodo tarsadalom
igényeit, kozben mintegy motorjat képezte a korabeli fejlddésnek.

A Magyar Allamvasutak (MAV) Magyarorszag egyik legpatinasabb kozlekedési vallalata.
Az 1867-es kiegyezést kovetden az dllam mind jelentdsebb szerepet vallalt a vasuthalozat
fejlesztésében, ehhez pedig felhatalmazast kért és kapott jelentés mértékii, a vasut fejlesztésére
fordithat6 allamkoleson felvételére.

Ez a jelentds pénziigyi keret tette lehetdvé az allam szdmara, hogy felvasarolja a csédbe ment
Cs. Kir. szabadalmazott Magyar Ejszaki Vasittirsasagot és az altala épitett Pest-Hatvan-
Losonc-Selmecbanya vasutvonalat. A Kozmunka- és Kozlekedési Minisztérium 1869-en ugy
dontott, hogy az allami tulajdonba vett vastitvonal és a hamarosan 4dtadand6 Zakany-Zagrab
vonal neve Magyar Kiralyi Allamvasutak legyen. Ezt az évet tekintjilk a MAV alapitési évének,
és a megvasarolt vonal lett a MAV elsd vasttvonala.

Magyarorszag is kiépitette nemzetkozi Osszekottetéseit, mint példaul az 1883-ban elinduld
Parizs—Isztambul jarat, az Orient Expressz, mely az els6 interkontinentalis luxusjarat volt.

A magyar vasut 1. vilaghabortig terjedd korszaka szerencsésen egybeesett az orszagnak az
europai gazdasagi rendszerbe valo intenziv beintegralodasaval és a vasti szallitdsnak, mint
fejlodésben 1évo szallitdsi 4gazatnak nemzetkoézi viszonylatban is meghatarozo,
fellendiilésben 1év6 iitemével. Ebben az id6szakban az orszag, az egyes régiok ¢és telepiilések
gazdasagi fellendiilésének egyik alapfeltétele volt a megfeleld vastthalozat kiépitése, illetve a
vasuti kapcsolat 1étesitése. Ennek az igénynek megfeleléen néhany évtized leforgasa alatt jott
létre a korabeli Eurdpa egyik legdinamikusabban fejlédé vastthalézata (KOLLER 2003).

A magyar vasuthalozat legnagyobb kiterjedését az I. vildghaboru kezdetére érte el, amikor a
torténelmi Magyarorszag teriiletén 21.200 km hosszisagu normal nyomtava €s kb. 1.600 km
hosszlisagu keskeny nyomtava vasutvonal épiilt meg (12. dbra). Ekkora mér a vasutvonalak
jelentds része, mintegy 19.000 km a MAV tulajdonban vagy kezelésében miikodott, csak
toredékiik volt magantarsasagok kezelésében (pl. Duna-Szava-Adria Vasuttarsasag, melynek
vonalait csak 1932-ben allamositottak).

Az 1. vilaghdborut kovetd teriileti valtozasok jelentds hatdst gyakoroltak a tarsasag életére,
mivel a vonalhdlozat jelentds része mas orszagok teriiletéhez keriilt (-61,5%). Az allam képtelen
volt az infrastruktira szinvonalat felzarkoztatni. Nehezen indult meg a vasttvonalak
villamositasa. Az els6 villamositott vonal a Rékospalota-Gdolléi HEV volt 1911-ben, de
vasuti févonal villamositasara a Budapest—Hegyeshalom szakasz 1934-es elkésziiltéig nem
kertilt sor.
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12. abra: A magyar kiralyi dllamvasutak és a kezelésében levo helyiérdekii vasutak
térképe, 1914

Forras: MAV (2018)

A magyar vasuthalézat az europai fejlodéssel szinkronban jott 1étre és a II. vilaghaboru
iddszakaig folyamatosan 1épést tudott tartani a miiszaki fejlédéssel (halozatslirliség, kétvaganya
vonalak aranya, villamositott vonalak aranya, palyara engedélyezett sebesség, hézagnélkiili
felépitmény aranya, nagytomegili sinek ardnya, allomasok szdma, szintbéli utatjarok,
mutargyak, biztositoberendezés, jarmiivek stb.).

A vasuti kozlekedési infrastruktira megfigyeléséhez és értékeléséhez alkalmazott
mutaték a kovetkezok:

e Vasuthalézat hosszanak valtozasa: meglévé vonalak hossza + 1) épités, illetve
palyamegsziintetés (km)

e Vasiti vonalsiiriség: 1000 km?-re jutd vonalhossz (km/1000 km?)
e Villamositott vasutvonalak: villamositott vastitvonalak hossza és aranya (km, %)

e Egyvaganyu-kétvaganyu vasutvonalak: egyvaganyu-kétvaganyli vasutvonalak hossza
¢s aranya (km, %)

e Automata berendezéssel ellatott vonalak: automata berendezéssel ellatott vonalak
hossza, aranya a teljes vonalhosszhoz viszonyitva (km, %)

e Telepiilések vasuti megkozelithetdsége: vasutallomassal rendelkezd telepiilések szama,
az Osszes telepiiléshez viszonyitott ardnya (db, %)

Az EUROSTAT (2021) adatai alapjan a magyar vasuthalozat siirtisége 85 km/1000 km?, amely
Eurdpéban a harmadik legmagasabb érték (13. ébra).
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13. abra: Az eurépai allamok vastithalézatainak vonalsiiriisége, 2019 (km/1000 km?)
Forras: EUROSTAT (2021)

A villamositott vasutvonalak aranyat tekintve Magyarorszag a 42%-os aranyaval az europai
kozépmezdnyben helyezkedik el (14. dbra).
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14. abra: Villamositott vastitvonalak aranya a teljes vastithalézathoz képest
orszagonként, 2019 (%)
Megjegyzés: Belgium, Németorszag, Ciprus, Malta, Izland, Liechtenstein és Svdjc adatai nem
elérhetok

Forrds: EUROSTAT (2021)
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A villamositott vasttvonalak aranya az orszag egyes régioi kozott is jelentds eltérést mutat (15.
abra). Az orszagos atlagot leginkabb a Kozép-magyarorszagi és a Nyugat-dunantuli régio
mutatoszamai emelik a 40%-os értékre, mivel maradék 6t régioban az atlag alatti a villamositott
vasutvonalak aranya.
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15. abra: Villamositott vastutvonalak aranya régiénként, 2019 (%)
Forras: CSORBA (2021)

A kettd vagy tobbvaganyu vastutvonalak aranya Magyarorszagon 2019-ben 16% volt, ami
eurdpai szinten valdjaban a ,,vert mezényben” helyezkedik el (16. abra).
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16. abra: Tobbvaganyu vasutvonalak aranya a teljes vastuthalézathoz képest
orszagonként, 2019 (%)
Megjegyzés: Belgium, Németorszag, Ciprus, Malta, Izland, Liechtenstein és Svdjc adatai nem
elérhetok

Forrds: EUROSTAT (2021)
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A févarosban és Pest megyében mind a tobb vaganyu, mind a villamositott vasitvonalak aranya
lényegesen nagyobb az orszagos atlagnal, azonban a legnagyobb villamositottsag Vas
megyében jellemzd (87%). 2019-ben a telepiilések 28%-aban lizemelt vasitallomas, ezeken a
telepiiléseken Osszesen 7,4 millio6 ember élt. A vasuti Osszekottetéssel nem rendelkezd
telepiilésekrdl atlagosan 11 perc alatt érhet6 el egy masik helység vasttallomasa (17. abra), de
természetesen az adatok jelentds eltérést mutatnak az orszag egyes teriiletei kozott (KSH
2021b).

17. abra: A legkozelebbi vasutallomas koziti elérhetéségi ideje a leggyorsabb tton, 2019
(perc)
Forras: KSH (2021b)

Jelenleg a tomegkozlekedés ardnya Magyarorszagon nemzetkozi Osszehasonlitidsban még
kedvezdnek mondhatd, de a rendszervaltozast kovetd évtizedekben a tarsadalmi, gazdasagi
folyamatok, valamint a rendszeresen elmarad6 infrastruktirafejlesztés miatt a magyar vasut
utasforgalma folyamatosan csokkent ¢és folyamatos — mas személyszallitasi eszkozok,
elsésorban kozuti kozlekedés javara — piacvesztés kovetkezett be. Még a relativ legsikeresebb
Budapest elévarosi forgalomban is jelentds visszaesés volt, mely megfigyelheté abban is, hogy
a Budapest agglomeracidjabol a févarosba ingazok alig 15%-a veszi igénybe a vasut
szolgaltatasait. Megvizsgalva a személyszallitasi adatokat lathato (18. abra), hogy az
utasforgalomban folyamatos csokkenés tapasztalhatdo az 1970-es évektdl, és a motorizacid
fejlodésével a vasut fokozatosan kiszorult a hagyomanyos kozlekedési piacrol. Az 1990-es
évektdl a (korabban mesterségesen fenntartott gazdasagi kornyezetben 1€v4) vasut 6sszeomlott,
mivel a kozlekedést érintd kedvezdtlen hatasok egyszerre ,,sokkszertien” érvényesiiltek.
Mindezek a vastti személy- és aruszallitasi teljesitmények visszaeséséhez vezettek. Az
ezredfordulot kovetden jelentek meg a korszeriibb jarmiivek, az elmult években a korszerti
utastajékoztatasi eszkozok. A 2010-es év mélypontja utan a fejlesztések és vasutfeltjitasok
hatasara a visszaesés megallt, s6t az elmult 10 évben kozel 10 millié fével ndvekedett az utasok
szama. Az elmult évek csokkend utasszam tendenciaja 2010-ben megfordult, és meghaladta
éves szinten a 140 millio utasfét (fizetd utast). Fontos hozzatenni, hogy a 2020-2021-es
koronavirus-jarvany stlyos visszaesést eredményezett az utasszam tekintetében. Ennek legfobb
oka, hogy a munkaltatok nagy szamban vezették be a ,home office-t”, vagyis az
otthondolgozast, az iskoldk tavoktatasra alltak at, tovabba bezartak a szallodadk, ledllt a
turizmus. Ezeknek a tényezOknek az egyiittes hatasara az ingazas és az utazas is hattérbe szorult.

43



400

350

300

250

200

millié fo/év

164,6
162,7 156,8 1449 1405 147,8 146,1 146,6 148

150

100

50

1970 1980 1985 1990 1992 1994 1996 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

18. abra: A vasiti személyszallitas trendje Magyarorszagon, 1970-2020 (milli6 f6/év)
Forras: KOLLER (2002: 3. 0.); KSH (2021a)

A lakossag utazasi igémyeit, minimalis utazasra forditott idé mellett, megfelelo
forgalomsiiriiséggel kell kielégiteni. Az wutasdaramlat valtozdsahoz mérten kell tehat
megdllapitani a vonatok mennyiségét, nemcsak egy 24 orara, hanem napszakonként is.”
(SZABO 2009: 71. 0.) KESERU (2004) kutatasa szerint a vasit altalaban jelentésen csokkenti
az elérési 1dot, és az alacsonyabb elérési idejii zonakat messzebbre tolja. Vizsgalata kimutatta,
hogy a vasuti kozlekedés eldnye a megfeleld atszallasi kapcsolatok létrehozasaval a
vasutvonalaktol tdvolabbi térségekre is kiterjeszthetd.

A belfoldi helykozi utazasok terén a szallitott utasok szama szerint az autobusz kozlekedés
sulya meghatdroz6, mintegy 78%, a vasut pedig 22%-o0s részesedéssel bir. Az EUROSTAT
(2020) adatai szerint 2017-ben személyszallitasbol utaskilométer alapjan a kozosségi
kozlekedés 30%-kal részesedett Magyarorszagon, mig az Europai Unidban csak 17,2%-kal (19.
abra).
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19. abra: A belfoldi kozlekedés megoszlasa a kozlekedési eszkozok szerint, 2017
(utaskilométer %)
Megjegyzes: Ciprus, Malta és Izland: vasut nem értelmezhetd
(°) Becslést tartalmaz

Forras: EUROSTAT (2020)
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Az EUROSTAT (2020) adatai szerint 2017-ben a hazai kozlekedés iiveghazhatasti gaz
kibocsatasa 13,8 millio tonna CO2 egyenértékii volt, ami a teljes kibocsatas 21,5%-a. Ennek
92,8%-a a kozati forgalomhoz, 4,6%-a a 1égi kozlekedéshez, 1,1%-a a vasuti, 0,1%-a a vizi,
illetve 1%-a az egyéb kozlekedési modokhoz volt kotheté (20. abra). Az Eurdpai Unid
tagallamaiban a kozlekedés felelds az liveghdzhat4st gazok kibocsatasanak 26,3 szazalékaért.
Az EU kozlekedési eredetii kibocsatasabol a kozuti kozlekedés 71,7%-ban, a polgari repiilés
14%-ban, a hajozas 13,4%-ban, a vasut pedig 0,5%-ban részesedik (EB 2019b).
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20. abra: A kozlekedési agak részesedése az iiveghazhatasa gazok kibocsatasaban, 2017
(%)

Forras: EB (2019b)

Napjainkban a MAV-csoport Magyarorszag legnagyobb, legfontosabb kotottpalyas
kozlekedési szolgaltatdja. A cégesoport 30 tagvallalatanak feladatai koz¢é tartozik tobbek kdzott
a palyahalozat iizemeltetése, a személyszallitds, a vontatds, a karbantartds, illetve a
jarmbigyartas. A MAV-csoport kb. 38.000 munkavallalot foglalkoztat. 2007. jalius 1-jén alakult
meg a személyszallitd leanyvallalat, a MAV-START Zrt. 2014-ben Osszevonasra keriilt a
szintén 2007-ben kialakitott MAV-Gépészet Zrt. és MAV-Trakci6 Zrt. és a MAV-START Zrt.
Az 0j tarsasag neve MAV-START Zrt. lett, mely a vontatés és gépészeti képességet is magéba
integralo vallalatként miikodik. A MAV-START Zrt. az egyetlen eurépai vasuttarsasig,
amelyik sajat jarmiigyartasi képességgel rendelkezik!

Magyarorszagon jelenleg a MAV-START Zrxt. és a GYSEV Zrt. végez vasiuti
személyszallitast, melyekkel a Magyar Allam az 1370/2007/EK rendelettel 6sszhangban
személyszallitasi kozszolgaltatasi szerz6dést kotott 2023. december 31-ig (EB, 2007).

A magyarorszagi vasuthalézat hossza Osszesen 7.732 km (normal nyomtava: 7.443 km,
39,7%-a villamositott), melybdl a MAV-START Zrt. a hazai 7.273 km-es vasuthalozaton
Osszesen 1.344 ponton (palyaudvar, vasutallomas, megallohely) szolgélja ki az utasokat, napi
tobb ezer jarattal (KSH 2020). A vallalat szolgaltatasi tevékenységét 1.863 személykocsi, 467
motorkocsi, 976 (dizel/villamos) mozdony segitségével latja el. A vallalat f6 feladata a
kozszolgaltatasi személyszallitas. Az egyik legnagyobb hazai foglalkoztato, jelenleg tobb, mint
14.000 munkavallal6 végzi mindennapi feladatként az utasok kiszolgalasat.
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Magyarorszagon napjainkban a masik személyszallitoi szolgaltato a Gyér—Sopron—Ebenfurti
Vasut Zrt. (GYSEV). A magyar és az osztrak allam tulajdonaban levé vallalat Magyarorszagon
¢s Ausztridban miikodd, 434,7 km-es palyahaldzatot fenntartd és lizemeltetd integralt
vastttarsasag. Uzemeltetésében a nyugat-magyarorszagi régio vasuti kozlekedésében jatszik
fontos szerepet, amely kiszolgalja az ausztriai burgenlandi lakosok ingaz6 forgalmat,
bekapcsolja Sopront Bécs iranyaba, illetve jelentés regionalis szerepet lat el Szombathely
térségében (HORVATH 2019). Magyarorszag és Szlovékia esetében a nyugati régiok lakoira
jellemz6 a magas hatéron atnyalé ingazasi hajlandosag (KARACSONY et al. 2021).

Az Europai Uni6o gazdagabb allamainak vasuttarsasagai joval nagyobbak, és gazdasagilag is
erésebbek, mint a magyar vasuttarsasag. Mar a vasutépités idészakaban is voltak finanszirozasi
problémak, igy ezek a projektek allami beavatkozas nélkiil megvaldsithatatlannd valtak volna.
Vagyis nem meglepd, hogy mindenhol az é4llam vette tulajdonba és egységesitette a kis
vasuttarsasagokat. Ezzel hatalmas vallalatok jottek létre, amelyek késObb kiegésziiltek a
kiszolgalo és karbantartd egységekkel, pénziigyi lehetdségeik pedig lehetové teszik a kisebb
tarsasagok felvasarlasat és teriileti terjeszkedésiiket. Erdekes kérdésként meriil itt fel, hogy egy
nagy nemzeti vasuttarsasag (pl. Deutsche Bahn, Osterreichische Bundesbahnen stb.) vagy
annak leanyvallalata altal mas eurdpai orszagokban végzett személyszallitdsi szolgaltatési
tevékenységét igazabol melyik orszag koltségvetése finanszirozza.

A MAV-csoport likviditasa szempontjabol kiemelt jelentéséggel bir a vasiti palyahalozat
mikodtetés és személyszallitdsi kozszolgaltatdas bevételekkel nem fedezett indokolt
koltségeinek allami finanszirozasa. A MAV-csoport mitkodésének finanszirozasa, hiteleinek
visszafizetése, illetve eszkozeinek megtériilése jelentésen fiigg a koltségvetési forrasok
rendelkezésre allasatol. Az allami tulajdonu kozlekedési szolgaltatod tarsasagok Osszehangolt,
erositése érdekében 2020. julius 15-t61 a VOLANBUSZ Zrt. tulajdonosi joggyakorloja a MAV
Zrt.

A vasut az elsé gézmozdony 1825-6s bemutatkozasa Ota tobbszor kényszeriilt teljes
ujjasziiletésre. Az elmult években a vilagban zajlo tendencidkat kovetve (példaul: motorizacio,
kozlekedés fejlddése, utazasi szokasok €s igények valtozasa, digitalizacid, kornyezetvédelem
stb.) éreztetik kornyezeti hatdsukat, mely a vasut szdmara is kihivas €s reagalnia sziikséges. A
MAV-START Zrt. és a MAV-csoport a feliigyeleti szervekkel, minisztériumokkal
egylttmikodve a szolgaltatasi stratégia harom pilléren nyugvo fejlesztésébe kezdett. Ennek
mentén valosultak meg az elmult évek fejlesztései. A fejlesztési stratégia harom pillére:
menetrendi fejlesztés, jarmiifejlesztés, és értékesités fejlesztés (MAV-CSOPORT 2017).

Napjaink kihivasait csak ugy képes teljesiteni a zart rendszer(i vasut, ha kommunikal a koriilotte
1évo kozlekedési rendszerekkel, benne a szomszédos orszagok vasutjaival. Az Eurdpai Unio
jelenleg a vasuti rendszerekre vonatkozd kozds miiszaki szabvanyok kialakitasan dolgozik,
amelyek az egész Unidban minden 0j vonatra érvényesek. 2020. oktober 31-én Unid-szerte
érvénybe lépett 4. vasuti csomaggal a hatarokon athaladd szerelvényeket csak az Eurdpai Unid
Vasuti Ugynoksége engedélyezheti (a tagallamoktol atkeriil eurdpai szintre), ezéltal biztositva
a szabvanyok egységes alkalmazasat. Természetesen még hosszii id6, amig a teljes
infrastruktira megfelel majd a kozds szabvanyoknak, illetve az ezt megel6z6 idészakban
gyartott és forgalomban 1évd vonatokat is ehhez kell majd igazitani. Az Eurdpai Unid
tagallamai megallapodtak abban, hogy az eurdpai torzshdlozatot — az orszdgokon atvezetd
nemzetkozi vonalakat — 2030-ig az egységes europai vasuti kozlekedésiranyitasi rendszer
(European Rail Traffic Management System, ERTMS) uni6s szabvanynak megfeleléen
alakitjak ki.
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Az Eurdpai Bizottsag eurdpai zold megallapodasanak célja, hogy 2050-re a kozlekedésbol
szarmazod liveghazhatasu gazok kibocsatasat 90%-kal sziikséges csokkenteni (EB 2019a). A
klimasemlegesség elérését segitené, ha minél tobben valasztanak a vasutat a szennyezOobb
modok helyett, illetve ha a kozati aruforgalom egy jelentds része atkeriilne a vasitra. A vasut
az egyetlen olyan kozlekedési rendszer, amely 1990 ota szinte folyamatosan csokkentette
CO2-kibocsatasat, mikézben szallitasi volumene ndvekedett. A szektor mar most is tobb
tamogatasi programbol részesiil, melyek kore a kovetkezd években tovabb nohet.

2018 juniusaban az Eurdpai Unié Tandcsa és az Eurdpai Parlament is elfogadta az Eurdpai
Bizottsdg javaslatat, mely szerint a kozti, valamint vasuti jarmiivek altal hasznalt
tizemanyagok 14%-a megujulo forrasbol kell, hogy szarmazzon 2030-ra. Ezt az elvarast a vasuti
agazat mar a korlatozas elfogadasa elott teljesitette, mivel a megujulo energia aranya a szektor
energiahasznalatdban mar 2015-ben 20,7% volt. Ennek ellenére az Eurdpai Vasuttarsasagok €s
Infrastruktara Tarsasagok Kozosségének (Community of European Railway and Infrastructure
Companies, CER) tagszervezetei onkéntes vallalast tettek, miszerint emisszidjukat az 1990-es
értékhez viszonyitva 2030-ra 25%-kal, 2040-re 65%-kal és 2050-re 100%-kal redukaljak (CER
2020).

A fentieken til az Eurdpai Bizottsag kezdeményezésére 2021 a vasit eurdpai éve volt. A
kezdeményezés az Europai Zold Megallapodas kozlekedéssel kapcsolatos célkitiizéseinek
megvalositasat hivatott eldsegiteni. Ennek érdekében 2021-ben szdmos rendezvény és kampany
népszerlsitette a vasutat, mint fenntarthatd, innovativ €s biztonsagos kozlekedési modot. Mivel
az egyik legfenntarthatobb és legbiztonsagosabb kozlekedési maod, a vasuti kozlekedés fontos
szerepet tolt be Eurdpa jovébeli mobilitasi rendszerében. Ezzel kiemelték a vasuti kozlekedés
elényeit, és még jobban tudatositottdk a kihivdsokat, amelyek a hatdrokon ativeld
szolgaltatasok, valamint a modern és megfizethetd vasut esetében tovabbra is fennmaradtak. A
vasut teljes potencidljat ki kell hasznalni. A kotott palya az Eurdpai Z6ld Megéllapodas
tekintetében kifejezetten fontos. A vasit ebben kulcsszerepet tolt be, és hozzasegiti a
tagorszagokat ahhoz, hogy elérjék 2050-ig az éghajlat-semlegességgel kapcsolatos eurdpai
cé¢lokat. Ez az egyik leginkdbb kornyezetbarat és energiahatékony kozlekedési mod, ezért
fontos, hogy a szerelvények zavartalanul kozlekedhessenek a tagallamok kozott. EU-szintll
ko6z06s szabvanyokkal a modern vonatok gazdasagosabba tehetdk. 2021-ben a vasut térténetének
szamos fontos évforduldjat is tinnepelhettiik: tobbek kozott a Parizs és Briisszel kozotti elsd
vasuti 6sszekottetés kiépitésének 175. évfordulojat, valamint a francia TGV gyorsvasut 40. és
a német ICE gyorsvasut 30. sziiletésnapjat (EB 2021).

3.5.6. Elovdrosi vasutak Budapest agglomerdcigjaban

Az eldvarosi vasutak egy jol koriil hatarolhat6 feladatkort latnak el, illetve az agglomeracios
forgalmi igényeket elégitik ki. Ezen vasutak megsziiletésére a XIX. szazad végén mutatkozott
igény, ugyanis a févaros 1873-as egyesitését kdvetden rohamosan nétt azok szama, akik
Budapesten dolgoztak, ugyanakkor a kornyez6 telepiilések olcsobb teriiletein épitkeztek és
laktak. A mai értelemben vett ingdzok részérdl egyre nagyobb igény jelent meg, hogy novekvd
létszammal és féleg egyre nagyobb tavolsagra juthassanak el a lako- és a munkahelyiik kézott.
Az is vilagossa valt, hogy a kozuti vasutak (villamosok) ezt az igényt nem képesek kielégiteni,
valamint, hogy a févarosban terebélyesedd kozuti vasuthalozat mellett egyre inkabb igény a
Budapestrél kiindulé elévarosi vonalakra is. Az 1880-1890-es években 1étesitett helyiérdekii
vasuthalozat jelenti az eldvarosi kozlekedés alapjait, ugyanis a szentendrei, nagytétényi,
rackevei, pestszentlOrinci, gd6dolléi vonalak biztositottdk elsésorban a szazadforduldig a
fovaros és az eldvarosok kozotti kapcsolatokat néhany MAV-vonal mellett.
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A budapesti agglomeracié népessége az utdbbi évtizedekben szinte robbanasszeriien
megnovekedett, mikozben az orszag lakossaga csokkent. A novekedés forrasa a Budapestrol
kikoltozok tomege. A kikoltozés f6 motivacidja a zold, természetkozeli kornyezet, a csend,
ugyanakkor ezek az emberek tovabbra is Budapesten dolgoznak, a varosba jarnak tanulni,
vasarolni, szérakozni.

Mig a fovarosban az utazok 60%-a a tomegkozlekedést hasznalja, addig az agglomeracidoban
tizbSl csak harman (Id. INNOTEKA 2021). Ez a helyzet jabb problémat sziil: hossza dugok,
tulterhel6dé uthalozat, kornyezet- és egészségkarositdo szennyezés, illetve szén-dioxid-
kibocsatas.

Az utébbi azért is problémés, mert a Nemzeti Eghajlatvaltozasi Stratégia szerint 1990-hez
képest 2050-ig 52-85% kozotti csokkenést kell elérni az iiveghazhatast gazok emisszidjaban.
Ez a gépjarmiiforgalom jelenlegi névekedése mellett nem lehetséges. Eppen ezért a kozlekedés
¢s az aruszallitas jelentds részét a vasutra kell terelni. Ezt célozza a Budapesti Agglomeracios
Vasuti Stratégia.

Napjainkban a hazai vastitvonal halézat jellemzdje a centralis elrendezés, amely koveti az
orszag torténelmi és gazdasagi adottsdgokbol fakadd Budapest kozpontusagat. A fovaros
érintésével torténik a vasuti személy- és aruszallitas a tranzit- és tavolsagi szegmenseinek
jelentds hanyada. Az orszagos halozati struktira az agglomeracids és tavolsagi viszonylatok
kozvetlen kiszolgédldsa Budapest szdmara kedvezd hatast.

A tavolsagi, a nemzetkdzi €s a teherforgalom is a fovaros érintésére kényszeriil a gylrtiranyt
halézati kapcsolatok hidnya miatt, igy jelentds atmend forgalom halad at a budapesti belsd
vonalszakaszokon. Ennek eredményeképpen a vastti csomdpont az ateresztoképessége hataran
mozog, a dunai keresztezés kapacitashianya is problémat jelent.

A nagyvarosok kornyékén jelentkezd szuburbanizacios folyamatokkal egyiitt jar6 un. ingazo
forgalom kiillondsen megterheli az adott térség/varos infrastruktira halozatat. A févaros
kozponti szerepe a munkavallalok és tanulok korben megjelené ingazasban csicsosodik
Ki. A népszamlalasi adatok alapjan orszagosan a legnagyobb novekedés a Budapesten lako
ingazok (a fovarosbol kijaré6 munkavallalok) szamaban mutatkozott (69%) a 2001 és 2011
kozotti idészakban, kdszonhetden az elmult évtizedben az agglomeracidba kitelepiild, illetve
ott miikodo vallalatoknak (KSH 2016).

Az elévarosi kozlekedésben kozlekedok jelentds része a gépkocsit részesiti eldnyben. Az
agglomeraciobol Budapestre utazok egyharmada vesz igénybe valamilyen k&zosségi
kozlekedési eszkozt, a tobbségiik (kétharmaduk) személygépkocsiban utazik. A BAVS (2021)
adatai szerint a Budapest hatarat atlépd forgalom megoszlasa a kovetkez6: autoval 755 ezer
fé/nap (63%), vasuttal és HEV-vel 249 ezer fo/nap (21%), autobusszal 198 ezer fé/nap (16%).
A cstcsorai idoszakot tekintve az arany kicsit javul, de még igy is a kozlekeddk tobbsége (55%)
az egyéni motorizalt kozlekedést valasztja a kozosségi kozlekedéssel (45%) szemben (CSITE
et al. 2020).

Budapest kornyékén és a varoson beliil 1atszolag kifejezetten stirti a vastti halozat. A hazai
vasuti személyforgalom volumenének tobb mint 50%-a Budapest és kornyékének
vasuthaléozatan (21. abra) jelenik meg. A fovaros hataran be- ¢és kilépd vasuti
személyforgalom napi volumene megkdzeliti a 250 ezer fét (napi 1.200 vonat), valamint az
aruforgalom napi 255 tehervonatot jelent. A budapesti vasuti kiszolgalas szintén fontos eleme
a HEV hélozat, amely a teljes elévarosi személyforgalomnak 19%-at bonyolitja.
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21. abra: Budapest elévarosi vasiti halozatanak térképe, 2009
Forras: NIF (2009)

A budapesti agglomeracio kialakulasakor az egyéni kozlekedési lehetdségek hijan meghatarozo
volt a vasutvonalak megléte. Eppen ezért az agglomeracids munkastelepiilések a Budapestrdl
,»csapszertien” kiindulé vasutvonalak mentén alakultak ki (BELUSZKY 1999). Ma Budapestet
és agglomeracijat a vasiiti vonalak sugaras elrendezésben szévik at, a MAV START Zrt.
11 vonalon kozlekedtet vonatokat (2. tablazat). Az elévarosi szegmens generalja a legnagyobb,
egyben az utdbbi években is folyamatosan novekvo forgalmat (a legfrissebb adatok szerint 58
milli6 f6 2018-ban). A MAV-vonalhalozat igénybevétele a varosi kozlekedés szamara azért
fontos, mert olyan teriileteket is feltar, amelyet a varosi haldzat kevéssé érint. A budapesti kezdd
vagy végpontu utazdsok tobb, mint hiromnegyedét az eldvarosi utasok (76%) teszik ki, a
tavolsagi (19%) és a nemzetkdzi forgalom (5%). A halozatszerkezet adottsagai kedvezd
kiindulasi feltételeket képeznek a kozosségi kozlekedéssel torténd elérhetdség fokozasadhoz, ha

annak rendszerbe szervezése megfelelden valosul meg (HEINCZINGER et al. 2011).

A budapesti elévarosi forgalomban a legnagyobb vasuti forgalmat a 100a (Budapest—Cegléd—
Szolnok), a 70-es (Budapest-Vac—Szob) és a 30a (Budapest—Székesfehérvar) vonalak
bonyolitjak le. Alacsonyabb forgalom a 142-es (Budapest—Lajosmizse), a 150-es (Budapest—
Kunszentmiklos—Tass) és a 71-es (Budapest—Veresegyhaz—Vac) vonalakon mérheté (2.
tablazat). Ezeknél a vonalaknal jelentds befolyasold tényezéként jelenik meg a vasuti

infrastruktura rossz allapotéara visszavezethetd alacsonyabb szolgéltatasi szinvonal.

Budapest legforgalmasabb palyaudvarai a felmérések szerint a fejpalyaudvarok (Budapest-
Nyugati, Budapest-Keleti, és Budapest-Déli palyaudvar), illetve Budapest-Kelenfold, valamint
Kdébanya-Kispest allomasok. A fejpalyaudvar jellemzdje, hogy ott végzddik a sin, a vonatok
fizikailag is képtelenek tovabb haladni. A fejpalyaudvar azért kevésbé hatékony, mert a
vonatokat igen koriilményesen lehet megforditani, ugyanazon a vaganyon kell visszavinni, igy
akar f¢él orara is lefoglalhatjak a sint. Vagyis jelentdsen korlatozza a palyaudvar altal idéegység
alatt fogadhato szerelvények szamat. Eurdpa tobb nagyvarosdban (pl. Bécs) egyre inkabb
atveszik a forgalom szervezésének nagy részét az atmend forgalmat bonyolité palyaudvarok.
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2. tablazat: Napi utasszam Budapest agglomeracidjaban a kotottpalyas vonalakon, 2018

(£6)
Vonal Napi utasszam Szazalékos Szolgaltaté
(fo) megoszlas (%)

H5 (Batthyany tér — Szentedre) 95 030 26 MAV-HEV
H7 (Boraros tér — Csepel) 48.341 13 MAV-HEV
H8-HO9 (Ors vezér tere — Godol16/Csomor) 35.597 10 MAV-HEV
70 (Budapest — Vac — Szob) 34.488 9 MAV-START
100a (Budapest — Cegléd — Szolnok) 34.374 9 MAV-START
30a (Budapest — Székesfehérvar) 25.809 7 MAV-START
120a (Budapest — Ujszasz — Szolnok) 22.878 6 MAV-START
H6 (K6zvagohid — Rackeve) 21.934 6 MAV-HEV
1 (Budapest — Tatabanya) 13.031 3 MAV-START
2 (Budapest — Esztergom) 10.607 3 MAV-START
80a (Budapest — Hatvan) 10.571 3 MAV-START
40a (Budapest — Pusztaszabolcs) 6.398 2 MAV-START
150 (Budapest — Kunszentmiklds — Tass) 4.944 1 MAV-START
71 (Budapest — Veresegyhaz — Vac) 4.388 1 MAV-START
142 (Budapest — Lajosmizse) 4.104 1 MAV-START
Osszesen 372.494

Forras: MAV (2021) adatai alapjan sajat szerkesztés (2022)

Budapest elévarosban jelenleg 6sszesen 204 db korszer(i villamos, illetve dizel motorvonat all
rendelkezésre, melyek fajtai a kovetkezok (4. melléklet):

e Korszerli motorvonatok: 123 FLIRT, 10 Talent, 31 Desiro, 40 KISS
e Részben elavult: Fecske ingavonatok

Az el6varosi vonalak menetrendi struktirajara jellemzé az iitemes menetrend. Az
elévarosi vonalak alapiiteme normal esetben jellemzden 30 perc (vagyis 30 percenként
kozlekedik egymas utan egy vagy két vonat). Az iitemes menetrendek bevezetésével jelentek
meg Budapest eldvarosi vonalain az Gn. z6naz6 vonatok, amelyek az agglomeracio tavolabbi
régidit nyitjdk meg az utasok szdmadra a vasut szempontjabol, gyorsabb eljutast biztositva a
févaros irdnyaba. Ahogy fentebb mar sz6 volt réla, a budapesti agglomeracio kozlekedésében
11 darab a févarosba befutd vasutvonal vesz részt. Ezek nagyobb része a tavolsagi és
nemzetko6zi kozlekedésben is meghatdrozo szerepet jatszo, nagy teljesitményii, tobbségében
kétvaganyu villamositott févonal. Budapest elévarosi kozlekedésében is folyamatos, komplex
szolgaltatasfejlesztést hajt végre a MAV, melynek fobb elemei a kovetkezok:
palyakorszeriisités, allomasok feltjitdsa, modern motorvonatok beszerzése, €s attraktiv
menetrend bevezetése.

Budapest agglomeracios kozlekedésében az alabbi fejlesztések zarultak sikeresen a
kozelmultban:

e 2-es vonal: Obuda—Esztergom szakasz teljes feltjitasa(a palya, a miitargyak,
kapcsolddo utak, allomasépiiletek, peronok, biztositoberendezés, utastajékoztatas
felujitasa, P+R parkolo kialakitasa). A palya felujitasa és egyes szakaszokon uj
nyomvonal kijelolése, valamint szakaszosan kétvaganyt palya kiépitése mind a
kapacitas novelését, mind a zavarérzékenység csokkentését szolgaltak.

e 30a vonal: Kelenfold—Tarnok szakasz komplex atépitése (masodik vagany épitése,
sebességemelés, tengelyterhelés novelés, allomasfelujitas, kozponti forgalomiranyitas
kiépitése tortént meg). Fébb eredmények: siirlibb menetrend és révidebb eljutasi idok.
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A fenti két vonal esetén jelentds menetidocsokkenést, illetve utasszdmndvekedést mértek a
vallalat szakemberei. A 30a vonal esetén a menetid6 csokkenés a Kelenfold—Székesfehérvar
viszonylatban mintegy 20 perc volt, ez pedig kb. 14%-o0s utasszam novekedést generalt.
Ugyanakkor a legérdekesebb adatot a Budapest—Esztergom vonal felajitasanak teljes befejezése
utdn tapasztaltak. A 20 perces menetidocsokkenés, és az iitemes, kiszamithaté menetrend
bevezetése kb. 90%-0s utasszam ndvekedést okozott a vonalon.

Szerintem napjaink legfontosabb vasttfeltjitasi projektje a Budapest—-Godollé—Hatvan (80a)
vonal felgjitasa. A 67 km hosszu palya 20 km-es része Budapest teriiletén helyezkedik el
(Budapest-Keleti, Kébanya felsé, Rakos, Rakosliget, Rakoscsaba, Rakoscsaba-Ujtelep, Uj
megallohelyként Akadémiaujtelep), foként a fovaros XVIIL keriiletének kozlekedését
tamogatva. A vonal tovabbi része legfoképpen Pest megye G6dolloi és Aszodi jarasat szolgalja
ki, érintve Pécel, Isaszeg, G6do116, Mariabesnyd, Bag, Aszod, Hévizgyork, Galgahéviz és Tura
telepiiléseket, majd a Heves megyei Hatvant, amely az elévarosi vonal végallomasa, de a
tavolsagi vonatok innen folytatjak utjukat Szolnok, Miskolc, Szerencs, valamint Nyiregyhdza
iranyaba (22. abra). Sajnos a vasutvonal allaga az elmult tobb mint 30 évben jelentés mértékben
leromlott, tobb helyen allando lassujelek kihelyezésére €s sebességkorlatozasra volt sziikség a
palyadllapotok miatt. A személyszallitdst végzd vasuti gordiilédlloméany eloregedett, piaci
igényeknek nem megfeleld, rossz energiahatékonysagii. A vonalszakasz az idékdzben
meghatarozott V.sz. helsinki korridor része lett, igy meghataroz6 szereppel bir.
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22. abra: Budapest—-Godollo—Hatvan (80a) vonal feljitasa
Forras: NIF (2018)

Az egyes kozlekedésfejlesztési projektekkel Osszefiiggd kozigazgatasi hatosagi iigyek
nemzetgazdasagi szempontbol kiemelt jelentdségli liggyé nyilvanitasarol és az eljard hatdsdgok
kijelolésérol szold 345/2012. (XI1.6.) Kormanyrendelet alapjan a Rakos—Hatvan—Miskolc—
Nyiregyhaza vasatvonal ¢és a Dbudapesti eldvarosi vasutvonalak rekonstrukcioja
nemzetgazdasagi szempontbdl a kiemelt jelentoségii beruhazasok korébe tartozik.
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A vasutvonal atépitése altal a palyasebesség €és a palya tengelyterhelése, teherbirasa is
novelhetdve valt, a forgalmi irdnyito és biztositoberendezéseket is kicserélték. Az dllomasok és
megallohelyek kialakitasa magas szinvonalon elégiti Ki a mai kor igényeit, 0j tavkozlés, vizualis
utastajékoztatas, hangositas kertilt kiépitésre. A vonalszakasz a lakétertiletek felé zajvédofallal
lehatarolt. A munkalatokat tobb szakaszra bontva végezték el. A legnagyobb terjedelmi, a
Pécel-Aszod palyaszakasz teljes felujitasa 2019-ben €s 2020-ban zajlott a vasuti forgalom teljes
kizarasaval. A kiesO szerelvényeket az eldvarosi forgalomban Pécel és Aszod kozott
potlobuszokkal, illetve a H8-as Budapest-Godolld HEV segitségével potoltak. Az Intercity
forgalomban Budapest—Hatvan viszonylatban kézvetlen vonatp6lo buszok kozlekedtek.

Véleményem szerint napjaink vasiti szolgaltatasfejlesztéshez nélkiilozhetetlen a korszer(
gordiiléallomany, az igény vezérelt menetrend, & menetrendszerliség javitasa, az uj
megallohelyi kornyezet, a Kkorszeri jegyértékesitési rendszerek, illetve a korszerli
utastajékoztatas létrehozasa. A szolgaltatasfejlesztés azonban nem csak a budapesti
agglomeracidra terjed ki. Fontos szolgaltatasi teriilet, ahol jelentds fejlodés tapasztalhato, a
Balaton nyari kiszolgalasa, illetve a nemzetkdzi vonatkozlekedés. A balatoni kozlekedés
legfobb fejlesztései, melyek mar 2017-t61 megvalosultak, a kiszamithatobb menetrend, stiriibb
eljutas, csucsidében mentesitd vonatok, eldszezoni menetrend, kliméas vonatok, IC ¢és
expresszvonatok garantalt iildhellyel, pontossag, a menetidé az autopalyas kozlekedéssel is
versenyképes, az északi partra 10 ,jaratbrandek” meghonositdsa, mint pl. Tekergd
gyorsvonatok, Kék Hullam, Katica. A nemzetkozi forgalomban uj és felujitott jarmiivek
segitségével biztositjak a kényelmes utazast. Ev kozben a legjelentdsebb viszonylatok a
Budapest—Pozsony—Praga—Berlin-Hamburg, illetve a Budapestrol Lengyelorszag, Ukrajna,
Romania, Szerbia, Horvatorszag felé kozlekedd jaratok. A nyari idészakban célvonatokkal
igyekeznek kiszolgélni az Adriai-tengerhez igyekvo nyaralok igényeit.

3.5.7. A helyiérdekii vasutak

Az 1867-es kiegyezés egy békés, gyarapodo korszak kezdetét jelentette Magyarorszag szamara.
A polgéarosodas és az ipari termelés novekedésének hatasara az orszag egyre tobb varosa valt
regiondlis kozponttd. A XIX. szazad kozepén megindult vasutépitési laz elérte ezeket a
kisebb-nagyobb regionalis kdzpontokat is, ahol az 01j torvényi szabalyozas (1880. évi XXXI.
torvénycikk) hatasara a vallalkozo szellemii helyi nagybirtokosok €s befektetok egyre tobb és
t3bb helyiérdekii vasutat (HEV) kezdtek el épiteni. Mint a névbél is latszik, a HEV-ek
elsddleges célja a helyi érdekek kiszolgaldsa volt, példaul sokszor a helyi nagybirtokosok
birtokain megtermelt termékek piacra juttatasa.

A HEV a helyiérdekii vasat kezdébetiiib6l 6sszealld mozaikszo6. Sokan azt gondoljak, hogy ez
csak a budapesti helyiérdekii vasutakat foglalja magaban. Altaldban ezek a vasutak olyan
térségekben épiiltek, ahol a nagyvasuti vonalhal6zat nem tarta fel az adott régiot.

A helyiérdekii vasutak épitéséhez kapcsolodo engedélyezési eljardsdnak az 1880. évi XXXI.
torvénycikk volt az alapja, majd késobb az ezt kiegészitd 1895. évi XXI. térvénycikk foglalta
egységes keretbe. Ezek a torvények mar akkor — nagy részletességgel — a biztonsagra térekedve
irtdk el6 az ¢épités feladatait. Rogzitették a palya, annak tartozékainak és a jarmivek
legfontosabb, kotelezd jellemzdit, valamint az engedélyezési eljards folyamatat. Ebbdl a
szempontbol az 1880. évi XXXI. torvénycikk 1. § megfogalmazasa a legpontosabb: ,, Helyi
erdekii, vagyis oly vasutak, melyeknek foczélja, hogy az illeté videk forgalmi és kozgazdasagi
igenyeinek megfeleljenek, a jelen torvényben foglalt feltételek alatt és kedvezmények mellett, a
ministerium altal engedélyezhetok.” A torvénycikk egyik fontos kitétele a vasutak jovoéjével és
birtokviszonyaival is foglalkozott: ,, Helyi érdekii vasutakra az engedély legfelebb 90 évre
adhato, mely ido6 lejarta utan ezek minden karpotlas nélkiil az allam tulajdondba jutnak. Az

52



engedélynek vagy a vasut tulajdondanak masra valo atruhdzasa csak a kormany beleegyezése
mellett eszkozolhetd. Fentartatik egyszersmind az dallam részére azon jog, hogy a vasut
tulajdon- és birtokjogdt az esetre megvalthassa, ha egy oly févonal létesittetik, mely ugyanazon
iranyban lesz vezetendd, mint az engedélyezett helyi érdekii vasut.”

A torvénycikk, valamint az allam altal biztositott ado- €s egyéb kedvezmények hatasara egyre-
masra alakultak meg orszagszerte a vasutépitési tarsasdgok. Azonban ezek a tarsasagok sok
esetben csak a palya épitésére szervezodtek, az lizemeltetést rogton a MAV latta el. Ilyen volt
példaul a Budapestrél Esztergomba, illetve a Budapestrdl Lajosmizsén at Kecskemétre vezetd
helyiérdekii vasutak, amelyek ma is a MAV-vonalhalozatanak részeit képezik.

Szerte az orszagban épiiltek helyiérdekli vasutak a XIX. szazad masodik felétdl az I.
vilaghabora végéig, 1étrehozva az un. vicinalisok halézatat (Id. korabban 12. abra). A térképen
138 helyiérdekii vasutat tiintettek fel, amelybdl 129 normal nyomtava, 9 pedig un. keskeny
nyomtavii vonal volt. E vonalak nagy részébdl alakult ki késébb a MAV mellékvonali halozata.
Az 1918. évi 23 ezer kilométeres magyar vasathalozat 57%-a (13 ezer km) volt a HEV
tarsasagok kezében (SZABO — WETTSTEIN 2005).

A helyiérdekii vasutak épitési laza az orszag kdzéppontjanak és szivének szamité Budapestet
sem keriilte el, amelynek fejlédése ebben az iddszakban robbandsszerii volt, a szazadfordulora
igazi metropolissza valt a Karpat-medence szivében. Hatalmas gyarai egyre tavolabbi
kornyékrdl vonzottdk a dolgozdkat, mig Gjonnan felépiilt vasarcsarnokai és forgalmas piacai a
kornyezd telepiilések gazdainak, kofainak nyujtottak megbizhat6 jovedelemforrast.

A budapesti helyiérdekil vasutakra a fovaros terjeszkedése, a személy- és aruszallitasi igények
novekedése miatt lett sziikség. A févaros 1873-as egyesitését kovetden ugyanis rohamosan nott
azok szdma, akik Budapesten dolgoztak ugyan, de a kornyezd telepiilések olcsobb telkein
épitkeztek és laktak. A fovarosban terebélyesedd kozuti vasuthalozat mellett egyre inkébb
igénny¢é valt a Budapesttél nem til tavoli kozségek bekapcsolasa a helyi forgalomba,
vagyis a HEV gondolata is felmeriilt. A kivitelezés f6 szempontja a takarékossag, a helyi
anyagok, az eszk0zok, a téke és a munkaerd bevondsa, valamint a mitkddtetés kis forgalomhoz
illeszkedd alacsony koltségszintje volt (TISZA 1996). Emellett megjelent egy 1j életforma, a
turizmus is. A kozlekedés és a turizmus fejlédése 6sszefonddik egymassal. A tomegturizmus
elterjedése alapvetden a kozlekedési eszkozok és a kozlekedési infrastruktira megajulasaval
van 6sszefiiggésben (BUIDOSO et al. 2019; SZABO 2014). LAKNER és szerzdtarsai (2018)
megallapitottak, hogy Magyarorszag az elmult fél évszdzadban a turizmus fejlesztését a
gazdasagi fejlodés egyik legfontosabb hajtoerejének tekintik. A kiilonbozd HEV vonalak
1dealis eszkozei voltak a fovaros koriil elhelyezkedd, egyre népszeriibb kirdndulési €s pihenési
célpontok, mint példaul a Dunakanyar, a Godo116i-dombsag (SZABO 2011), a Csepel-sziget és
Rackeve kornyéki iidiilok elérésének. TOTH és szerzétarsai (2012, 2014) a kozlekedési
tavolsag, elérhetdség és a turizmus kozotti kapcsolatot vizsgaltak. Kutatasaikbol igazolast
nyert, hogy a turisztikai teljesitményre hatassal van a kozlekedés.

Elsoként a Budapest—Szent-Lorinci Helyiérdeki Vasut Rt. (BLVV) mar 1887. aprilisaban
dtadta az UllSi Gt és a 16rinci téglagyar kozott megépitett, keskeny nyomtavi vaganyait
(LOVASZ 2000). A vonal azonban nem lett része a késSbbi torzshalozatnak, HEV jellege rovid
id6 alatt megsziint, és a villamoshalozat részévé valt. Az els6 tiz kilométeres HEV vonalat 1887.
augusztus 7-én adtak at Budapest Kozvagohid és Soroksar kozott, ezt még abban az évben
Harasztiig, majd 1892-ben Rackevéig hosszabbitottdk meg. A vasut nagy népszeriisége,
valamint a fOvaros kornyéki telepiilésekrdl a varosba bejarok szaméanak ndvekedése Gjabb
vonalak €pitését vonta maga utan.
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A g6doll61 vonal elsé (a Keleti palyaudvartol Cinkotaig) megépitett szakaszat 1888. julius 20-
an, mig a Filatorigat-Szentendre vonalat 1888. augusztus 17-én adtdk at a forgalomnak
(RAJKORT 2017). Ekkor még csak egy vaganyon és gbéziizemii vonatokkal folyt a kzlekedés.
1900-ban késziilt el a palya meghosszabbitasa Kerepesig, majd 1906 tavaszan elkezdddtek az
egyeztetések a HEV-vonal Godolldig torténé meghosszabbitasarol. Az akkori tervek szerint a
HEV G6do116 allomason csatlakozott volna a nagyvasiti palyéhoz.

Ezzel, megnyilt volna a lehetdség arra, hogy a Felvidékrdl érkezo arukat, mint példaul a szenet,
a fat kozvetleniil a HEV-vonal mentén fekvd telepiilésekre szallithassak. Eveken 4t tartd
kisajatitasi perek, a nyomvonal vezetésérdl szold parttalan vitdk és tObbszori halasztas utan
végiil 1911. november 25-én tortént meg a meghosszabbitott vonal atadasa (23. abra). Masnap
mar menetrend szerint megindult a kozlekedés a Budapest—Kerepes—Godollé vonalon. A
menetid6 a godolloi vasiatallomastol a Keleti palyaudvarig 65 perc volt. Oda-vissza naponta 17-
17 vonat kozlekedett reggel 5 6ratol este 11 ordig. 1912-ben nyitottak meg a rackevei HEV
szarnyvonalaként az elsé csepeli HEV-et, majd 1951-ben megépiilt a Boraros térre vezet6
csepeli gyorsvasut. Ezek a HEV-vonalak ma is miikodnek, igaz némelyik kissé
megvaltoztatott nyomvonalon. Az egykori Budafok—Tétényi, Budadrs—Torokbalinti,
Rakosszentmihaly—Rékospalotai, illetve taksonyi HEV vonalak szerepét villamosok, vagy
autobuszok vették at.
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23. abra: A godolloi vonalcsoport atnézeti térképe, 1933
Forras: KERTESZ (2017)

A masodik vilaghdbora eldtti és alatti iddszak a vonalcsoport forgalmanak folyamatos
emelkedésérdl szolt. Nagy kihivas volt a HEV szamara az 1933-as Cserkész Jamboree,
amelyhez 0j kocsikat is beszereztek, illetve 10 perces kdvetéssel inditottak a szerelvényeket. A
nagy forgalom sziikségessé tette a vonal teljes hosszdn a biztositd és jelzOberendezések
kiépitését. Ezek az 1930-1940-es évek fordulojan késziiltek, az akkor szabvanyos bal oldali
kozlekedésnek megfeleléen. Az 1941-es jobb oldali kdzlekedésre vald atallast az orszag 0sszes
vastutvonaldn végrehajtottak, azonban ezen a vonalon a hatalmas koltségek miatt ez elmaradt,
igy jelenleg is ez az egy vasutvonalunk, amelyen bal oldali kozlekedés van érvényben.

54



Az 1950-es évek elsd felére esik a godolléi vonalcsoport belsé végallomasanak athelyezési
terve. El is késziiltek a fold ala siillyesztett négyvaganyos, kettds fejallomas tervei Budapesten
a Népstadionnal (mai elnevezése: Puskas Ferenc Stadion). Eredetileg a metro, a Déli
palyaudvartdl csak idaig jott volna, és a két kozlekedési eszkoz kozott itt lett volna fedett
atszallohely. A ,,szocredl stilust” allomas felszini, két kupolas kiképzése mar meg is épiilt.
Késdbb elvetették a tervet, és az Ors vezér terére keriilt az atszallopont. Ennek f6 oka az ide
telepitett nagyméretii lakotelepek, €s az ezzel megjelend hatalmas utastomeg volt.

A Vac—Budapest-Godolld nem kifejezetten févarosi HEV-vonal volt, de mindenképpen
emlitést érdemel. A vonalcsoport belsé végpontja Rakospalota volt, amely a vonal épitésekor
még nem tartozott a févaroshoz. A vonal, 1911. oktoberi atadasakor ilyen tekintetben,
Magyarorszag els6 villamositott nagyvasuti vonala volt. A palya mindhdrom végpontjan
kapcsolodott a MAV vaganyhélozatahoz. Rakospalotan és Vacott a MAV szobi févonalahoz,
Go6dol16n a Budapest—Hatvan-Miskolc MAV févonalhoz, illetve a Budapest-Godoll6 BHEV
vonalhoz rendelkezett kdzvetlen kapcsolattal. A villamositott vonal két része a Rakospalota—
Veresegyhaz—Vac kozti 41 km-es fdvonal és az abbdl Veresegyhdznal kidgazé Godolldig tartd
11 km-es szarnyvonal volt (24. abra) (LOVAS 1999). A vonalon a MAV végezte az
tizemeltetést. A II. vilaghdbortt kdvetd 0jjaépités utan gézvontatassal indult meg a forgalom
mind a fé-, mind a mellékvonalon. 1970-ben a MAV bezarta a Veresegyhaz—Godoll6 vonalat.
Jelenleg a Vac—Veresegyhaz—Budapest Nyugati-palyaudvar vonal ismét villamositott, a MAV
71-es vonalaként tizemel. A vonalcsoport révidebb, 11 km-es szarnyvonala a teriilet életében
fontos szerepet jatszott, kozvetlen kapcsolatot biztositott Vac, Veresegyhaz és Godolld kozott.
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24. abra: A Vac-Budapest-Godollé helyiérdekii vasut helyszinrajza, 1907
Forras: LOVAS (1999)
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1970-ben a kozhti lobbi és gazdasagi megfontolasok hatdsara a szdrnyvonalat bezarasra itélték.
A vasuti palyat felbontottak, sajnos ma mar csak itt-ott lehet egy-egy nyomat megtalalni. A
dontés helyessége napjainkban kérddjelezhetd meg igazan, amikor a teriilet demografiai,
gazdasagi novekedésének hatdsara a kozati kozlekedés elviselhetetlen mértéket Oltott,
allandosultak a dugok, a kornyezetterhelés szinte elviselhetetlen szintet ért el. ERDEI és
ERDEINE (2018) tanulménya szerint a vilag mas tajain, pl. Kinaban, ezekkel a visszafejlesztési
tendencidkkal szemben a vasit reneszanszat ¢€li, sorra épiilnek az 1j, nagy sebességl
vasutvonalak.

A Budapesti Helyiérdekii Vasut torténete nagyon valtozatos, a tarsasadg sok fordulatot ért
meg. A forgalmi adatokbdl lathato, hogy mar az elsé évben (1888-ban) koriilbeliil 600 ezer utas
vette igénybe a HEV szolgaltatasait. Ez a szam néhany év alatt megtobbszordzédott, 1891-ben
egymillio, 1895-ben 2,7 milli6 utast szallitottak, mig 1910-ben mar 8,5 milli¢ f6lé emelkedett
az utasok szama. Az 1950-es évek iparositasai révén szerepe jelentdsen nétt, ekkor mar 93
millio utast szallitott évente. Két évtized mulva, a varos kornyékén kialakuld lakotelepek
nyoman mar 140 millidan vették igénybe. Ma az utazési szokdsok valtozasai — elsdsorban a
kozuti kozlekedés térnyerése — miatt, évente mintegy 74 millio utast szolgal ki a négy févonal
(LOVASZ 2000).

A Budapesti Helyiérdekli Vasut szines torténelme nem csak a kiilonb6z6 vonalak nyitasaban
vagy bezaridsaban nyilvanult meg. Ezeknél a valtozasoknal csak a vallalat tulajdonosainak
szama valtozatosabb. A Budapesti Kozuti Vaspalya Térsasag (BKVT) volt a févarosi
kozlekedés legnagyobb szerepldje, foleg l1ovasuti halozata révén. A BKVT almodta meg az elsd
HEV-vonalat. A BKVT tobbségi részvényese, a Magyar Ipar és Kereskedelmi Bank 1889.
december 28-an hozta 1étre a BKVT leanyvallalataként a Budapesti Helyiérdekli Vasutak
Részvénytarsasagot (BHEV). Budapest vezetése 1933. december 1-jén megszerezte a fovaros
tomegkozlekedésében fontos szerepet betoltd vallalat részvényeinek 77%-at, két évvel késdbb
pedig a Budapest Székesfovarosi Kozlekedési Részvénytarsasag (BSzKRt) atvette a tarsasag
teljesjogti iranyitasat (SZABO 1988). A korabeli varosvezetés eldremutato torekvése volt a
szédzadforduldé magantulajdonban 1év6 kozlekedési tarsasagainak egyesitése €s varosi iranyitas
ala vonasa.

A II. vildghdbort utan az orszag politikai rendszerének atalakitisa és az €let minden terét
atszovo centralizdlasa érdekes modon a fovaros és kornyékének kozlekedési rendszerében nem
érvényesiilt, s6t, a BSzKRt-t tobb kisebb vallalatra bontottdk szét 1949. szeptember 30-an. A
helyiérdekli vasutakat a FOvarosi Helyiérdeki Vasut Kozségi Vallalat iranyitasara biztak,
amelynek elnevezése néhany honappal késébb Févéarosi Helyiérdekii Vasttra (FHEV)
valtozott. Ez a korszak azonban rovid életiinek bizonyult, ugyanis 1952. januar 1-jétél a MAV
kezelésébe helyezték at MAV-Budapesti Elévarosi Vasut (MAV-BEV) néven (K. JUHASZ
1995). A fovaros kitartdé nyomasgyakorlasanak hatasara 1958-ben a kormany a Budapesti
Eldvarosi Vasutakat atadta a FoOvarosi Tanacsnak, amely megalapitotta a Budapesti
Helyiérdekii Vasutat (BHEV). 1963. januar 1-jével a budafoki HEV-vonalcsoport teljes
egészében az FVV-hez keriilt. 1968-ban a BHEV az Gjonnan létrehozott egységes kozlekedési
véllalat, a BKV része lett, kdzel 6tven évig a tarsasag egyik kozlekedési agazataként lizemelt
(SZABO 1988). A Févarosi Kozgytilés 2016. januar 27-i iilésén dontétt arrdl, hogy a févaros
legkésdbb marcius 31-ig tartja fenn az agglomeracios tomegkozlekedést, mivel az allam 2015-
ben és 2016-ban nem biztositott forrast a szolgaltatashoz. Hosszadalmas alkufolyamat utan az
{izemeltetést 2016. november 7-ével az allami tulajdond BHEV Zrt. vette at. 2017. februar 22-
t61 a BHEV Zrt. a MAV-csoport teljes joga leanyvallalatava valt, a tarsasag uj neve MAV-HEV
Zrt. lett (MAV-HEV 2018). A MAV-HEV Zrt. személyszallito jarmiiallomanya 98 darab
villamos motorvonatbdl all, ezek harom tipuscsaladbdl tevddnek ossze: MIX/A, MX, ¢s MX/A
motorvonatok.
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(vasut, HEV) vonalai. Napjainkban a HEV 6t vonalan, alig 100 km-es halézaton, 174 km
fovonali vaganyhosszon, tanitasi munkanapokon kiemelked6 menetrendszertiséggel 892 vonat
kozlekedik. A néhany fejezettel korabban ismertetett napi utasszam kb. 200 ezer f5. A MAV-
HEV altal iizemeltetett vonalak utasszamanak tobb mint 80%-a Budapest kozigazgatasi hataran
belill jelentkezik. Békdsmegyer, Kaszasdiilo, Csepel kozlekedése megoldhatatlan lenne az itt
miikodé HEV vonalak nélkiil. Ugyanakkor a HEV legnagyobb problémajat az jelenti, hogy
megépitésiikk 6ta a megallohelyek, nyomvonalak szinte valtozatlanok, nem kovették az
utazasi szokasok megvaltozasat, a varos fejlodését, illetve Budapesten a mult szazad elsd
harmadaban nem alakult ki olyan ,,S-Bahn” jellegii halozat, mint példaul Berlinben vagy
Bécsben, illetve a metroépités sem folytatodott a keletkezd igényeknek megfelelden jellemzden
a forrasok és megfontolt stratégia hidnya miatt. A kiépitett budapesti vasuti infrastruktira
fejlesztése elmaradt, nem kovette a vasuti forgalom valtozasat (BVS 2019). A helyzet
kezelésére, a 11 el6varosi MAV és az 5 MAV-HEV vonal fejlesztésének megalapozasanak
tekintheté az 1563, 1564 és 1565/2018 (X1.10) Korm. hatarozatok, amelyek atgondolt,
egységes kotottpalyas halozatok 1étrehozasanak szandékat fogalmazzak meg, hogy megfeleld
alternativat biztositsanak az egyéni kozlekedéssel szemben.

A MAV-HEV Zrt. politikai-jogi kornyezetére jellemz6, hogy a véllalat jelenlegi miikodését az
Innovacids ¢és Technoldgiai Minisztérium évente ellendrzi, valamint jovahagyja az éves
koltségvetését. Az éves koltségvetés sziikos keretek kozé helyezi az lizemeltetést, tobb
fejlesztés elindult, ugyanakkor nem elegendé. Tarsadalmi kornyezetérdl elmondhato, hogy
Budapesten ¢s kiilvarosaiban élok mobilitasi igénye jelentdsen novekszik, melyet a kiilonb6z6
kozlekedési dgak nehezen tudnak kovetni. A fOvarosban jelentésen megnovekedett az uj
ingatlanok szama, jellemzden az un. rozsdateriileteken, melyek foként a Duna partjan
elhelyezkedd egykori ipar- és vasuti teriileteket jelentik. Ezek koziil a HEV vonalait
leghangsulyosabban érintd szakaszok a Rackevei—Soroksari Dunadg térsége, Szentendrei ut
kornyéke és a Csepel-sziget északi része. A lakossag mozgésa a korabbi egyiranyl utasaramlas
helyett kétiranyu lett. Csticsidoben megndvekedett a hivatasforgalmi utazas nemcsak Budapest
felé, hanem abbdl az eldvarosokba is. Technologiai oldalrdl a vallalat alkalmazza a korszer(i
informatikai eljarasokat, mint példaul a Csepeli HEV-vonal teljes hosszaban 2000-t6], mig a
Szentendrei vonal Békasmegyerig tartd szakaszan 2007-t61 a menetrend-vezérelt
forgalomiranyitas van. Igazodva a XXI. szdzad igényeihez, ingyenesen igénybe vehetd vezeték
nélkiili internetszolgaltatast lizemeltet a matricaval kijeldlt szerelvényeken, mely hozzajarult a
fiatalok korében a HEV-vel vald kozlekedés népszertisitéséhez.

A MAV Zrt. leanyvallalataként miikod6 MAV-HEV utasainak lehetéségiik van MAV
alkalmazassal (elektronikus Gton) megvaltani menetjegyeiket és bérleteiket. Az infrastruktura
allapota vonalanként eltéré. Egyes esetekben a HEV pélyaja nincs megfeleld mértékben
elvalasztva a gyalogos forgalomtol és a kozuttol, a szerelvények nem zart palyan haladnak. A
palyakon jelenlévo sebességkorlatozasok (30-40 km/h) okozzak a szakaszokon 1évé lasstjelek
felét, melyek leginkabb a palya allapota miatt keriiltek bevezetésre, mely hozzajarul a menetid
megnovekedéséhez. A komplex feltjitasok tovabbi halogatasa veszélyezteti a vonatkozlekedés
biztonsagos ¢és lizembiztos lebonyolitasat: nd az utazasi idd, csdkken a szolgaltatas szinvonala,
emelkedik a karbantartasi koltség, csokken az utasok komfortérzete, fennall a vasttbiztonsagi
kockazat is. Az utastijékoztatas allapota is véltozatos képet mutat. Elészavas (vagy gépi)
hangbemondasos tajékoztatassal ellatott allomasok szama kevés. Sziikséges lenne valamennyi
HEV vonal és szerelvény esetében az akadalymentesités biztositasa is.
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3.5.8. Felszin alatti vasut

A varosi vasuti kozlekedés legfontosabb agazata a foldalatti gyorsvasut. Budapesten az 1896.
¢évi millenniumi tinnepségek alkalmabdl nyitottdk meg a Belvaros és a varosligeti kiallitas
kozotti, 4 km hossza foldalatti vastti vonalat. Ez az europai kontinens elsé foldalattija volt.
Palyakiképzése, az elsdként alkalmazott villamos motorkocsik és a biztositoberendezések
szempontjabol egyarant korat megel6zd, kiemelkedé miiszaki alkotas volt. Megnyitasa ota
szamos elképzelés, javaslat, tanulmany sziiletett a févaros gyorsvasuti haldzatanak kiépitésére,
de a két vilaghdboru és gazdasagi koriilmények ezek megvalositasat mindig elodaztak.

A 1I. vilaghaborii utan Budapest utjainak telitddése halaszthatatlanna tette a foldalatti
gyorsvasuti vonalak tervezésének és épitésének megkezdését. 1950-ben kormanyhatdrozat
sziiletett két foldalatti gyorsvasuti (késébb ,metr6”-nak nevezett) vonal Iétesitésének
szandékarol. Elsoként a kelet—nyugati vonal épiilt meg, teljes hosszaban 1972-ben atadva. Ezt
kovette az észak—déli vonal, 1989. évi atadassal. A kédposztasmegyeri lakotelepig tervezett
utolso északi szakaszt anyagi okok miatt eddig még nem épitették meg. Budapest gyorsvasuti
halézata a negyedik vonallal valt teljessé. A négy vonal jelentésen csokkentette a felszini
kozlekedés zsufoltsagat. A munkanapi utasszam 1.100 ezer felszallé (BKK 2021).
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4. ANYAG ES MODSZER

A szakirodalom elemzését, az abbol nyert megallapitdsok ¢és felvetések alapjan  sajat
kutatdsommal egészitem ki. Vizsgalataimban éttekintem a Budapest—Godolld, és a Budapest—
Hatvan vasuti févonal miikodésének tarsadalmi hatasait. Kutatdisomhoz kapcsolddik Budapest

cres

az elmult évek fejlodése és a vasuti infrastruktara fejlesztése kozotti 0sszefiiggés vizsgalata.
4.1. Az 6nallé kutatas modszertana

Szakirodalmi kutatdsomat a korabbi fOfejezet elején ismertetett PRISMA modell
alkalmazasaval készitettem el. A szisztematikus irodalom-attekintés PRISMA modszerének
célja, hogy az irodalomkeresés soran fellépd kutatdi torzitdsokat mérsékelje azaltal, hogy
meghatarozott eljarasok mentén azonositja, €s elemzi a vizsgalatba bekeriilé tanulmanyokat (Id.
BRYMAN 2012). Ennek megfelelén a szisztematikus attekintés ismerteti az alkalmazott
eljarasokat (példaul: keresési kifejezések, kizaras kritériumai stb.), az eljarasok kdzben hozott
kutatdi dontéseket, ezaltal az attekintés megismételhetd, tudomanyos ¢és transzparens
(TRANFIELD 2003). A felméro attekintés egy teriilet és az ahhoz kapcsolodo fobb fogalmak
feltérképezésére szolgdl, tovabba, nem értékeli az elemzésbe bevont tanulményok mindségét
(ARKSEY — O’MALLEY 2005). A kutatas felépitését illetden a felmérd attekintés is elére
meghatarozott protokollt kdvet.

Az 6nall6 elemzéseim alapjat primer és szekunder informaciok adjak. Kutatasi témam Budapest
keleti agglomeraciojara fokuszal, igy kiilfoldi adatok csak korlatozottan kertiltek
felhasznalasra. A hazai szekunder forrasok jellemzéen a MAV-START Zrt. bels6 adatbazisabol
és az Orszagos Terliletfejlesztési és Teriiletrendezési Informacios Rendszer (TelR)
Teriiletfejlesztési Megfigyeld és Ertékel Rendszerébél (T-MER) szarmaznak.

A tudomanyos kutatdsok moédszerének meghatarozasaban arrdl is dontést kell hozni, hogy
kutatési céljainkhoz kvalitativ (mindségi) vagy kvantitativ (mennyiségi) modszerekkel, esetleg
a kettd egyiittes alkalmazasaval juthatunk el. A kvantitativ kutatdsok altaldban deduktiv
jellegliek, vagyis azért gyiijtiink informacidkat nagyszami mintdn, hogy hipotéziseinket,
felvazolt elméleti allitasainkat igazolni tudjuk (BABBIE 2008). F6 kutatasi eszkoze példaul a
kérddives felmérés (alkalmas leird, magyarazé és felderitd célokra) és a strukturalt interjq,
melyeket a vizsgalatomban alkalmaztam.

Primer vizsgalatom a Budapesti agglomeracio keleti szektoranak telepiiléseibdl kizardlag
azokra fokuszal, ahol kotottpalyas kozosségi kozlekedés (H8/H9 HEV, MAV 80-as
févonal) talalhato (Csomor, Godollo, Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyorod, Nagytarcsa,
Pécel), ahol az alabbi célcsoportokat sz6litottam meg:

e kérdéives kutatas: utasok specialis csoportja (kozépiskolas tanulok iskoldba jarasi
kozlekedési szokasainak vizsgalata, valamint ingazok kozlekedési szokasainak
vizsgalata);

e strukturalt interjuk: ¢érintett Onkormdnyzatok képviseldi és a telepiiléseken
székhellyel rendelkez6 nagyobb vallalkozasok (50 f6s alkalmazotti 1étszam felett).

Mind a kérdéives, mind a strukturdlt interjus kutatdsokat a célcsoporttal személyesen
folytattam, igy a helyszinen személyesen megszerzett informacidim, tapasztalataim,
meglatdsaim szintén hozzdjarultak kovetkeztetéseim, eredményeim megalapozottsagahoz.
Primer kutatdsomban kvalitativ technikat (pl. megfigyelés, fokuszcsoport, esettanulmany) nem
hasznaltam.
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A regionalis személyszallitas igények besoroldsa els6sorban a foldrajzi dimenzid alapjan
adhaté meg: ide soroljuk a 70 km alatti utazdsokat, melyek jellemzden kisebb egyedi
jelentéségli telepiilések kozott bonyolddnak le. A csoport alapvetden két belsd markéns
alszegmensre tagolodik: turisztikai teriiletek belsd forgalma és a telepiiléskozi kozlekedés.

A didkok ingazasi szokdsainak jellegzetességeit Budapest funkcionalis varosdvezetében
KESERU (2012a, 2012b, 2013) is vizsgalta. A ,Z” generacié utazasi szokésait egyedi
sajatossagok jellemzik (TUTUNKOV-HRISZTOV et al. 2021). Azért valasztottam
kutatdsomban ezt a célcsoportot (1995 és 2009 kozott sziilettek), mert 6k a vilag elsé globalis
nemzedéke, mar ,,tudatosan utaznak™, illetve a didkok tobbsége jellemzden tanulas céljabol mar
ingdzni kényszeriil. Az iskolasok ingdzasi szokasai a csaladokon keresztiil pedig gyakorlatilag
az egész helyi tarsadalom szédmadara fontos hatassal van, az befolyassal van a mindennapi
¢letvitelre.

A G06dolldi jarasban végzett részkutatdsom célja a kozépiskolasok iskolaba jarasra vonatkozo
preferencidinak felmérése, kiilonds tekintettel a tanulok iskoléba jarasi kdzlekedési szokasainak
részletes feltérképezése a vasttvonal feljitdsanak figyelembevételével. Itt fontos
megjegyeznem, hogy egy vasutvonal szerepét akkor lehet Kkiilonésen vizsgalni, ha
valamilyen okbdl (pl. palyafelujitas) kiesik a miikodésbdl. A részkutatas célcsoportja a
felajitas alatt allo 80a vasitvonal mentén elhelyezkedé telepiiléseken (Godolld, Isaszeg,
Pécel) talalhato kozépfoku tanintézményekben tanulé kozépiskolasok voltak. A vizsgalt
telepiilések elhelyezkedésiik miatt is mind kiinduldé pontjai, mind célpontjai a tanuldok
ingdzasanak. A nemzeti koznevelésrol szolo 2011. évi CXC. torvény 7.§-a szerint a
kozépiskolai oktatas szervezeti keretei a gimndzium, a szakgimnazium ¢€s a szakkozépiskola.

A vizsgalt harom telepiilés gimnaziumai, szakgimnaziumai, szakkoézépiskolai vonzé
célpontot nyujtanak a kornyezo kisebb telepiilések (de még a févaros) kozépiskolas kort didkjai
szamara. G6dollén 5 db, Pécelen 2 db, Isaszegen 1 db kozépiskola talalhatd, amelyek
mindegyikét felkerestem a teljes sokasag elérése végett. Ezek koziil 6 db kozépiskola volt
egyiittmiikodd, vagyis keriilt bevonasra a kutatasba (3. tablazat).

3. tablazat: A vizsgalt térség (Godollo, Pécel és Isaszeg) kozépiskolai

Kozépiskola neve Telepiilés Kutatasba bevonas
(igen/nem)
(G06do61161 Premontrei Szt. Norbert Gimnazium G6dollo Igen
G6dollsi Reformatus Liceum Gimnaziuma és Kollégiuma | Godollo Igen
Torok Igndc Gimnazium Go6dollo Igen

Madach Imre Szakkdzépiskola, Szakiskola és Kollégium | Godollé Nem
CEAS Angol-Magyar Erdekeltségli Szakkozépiskola és Godolloe Nem (A kutatas ota

Gimnéazium végleg bezart.)
PIOK Altalanos Iskola és Gimnazium Pécel Igen

Fay Andras Mez6gazdasagi Szakgimnazium, Pécel Igen
Szakkodzépiskola és Kollégium

Gabor Dénes Ovoda, Altalanos Iskola, Gimnazium és Isaszeg Igen
Szakkozépiskola

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kozépiskolai oktatas hagyomanyosan a 9. évfolyamon kezdddik és a 12. évfolyamig tart. A
vizsgalt célcsoport a 11. osztalyos kozépiskolasok azért, mert a vizsgélati idészakban (2019.
majus 15. és 2019. junius 12. kozott) a 12. évfolyam tanuldi az érettségi idészak miatt nem
voltak elérhetdek, a 9. és 10. évfolyam didkjai pedig nem rendelkeztek a korabbi idészakra
vonatkozo annyi tapasztalattal, amelyek fontosak a kérddiv egyes pontjainal.
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A kérdoives kutatasom Gsszesen 21 db kérdést tartalmazott (részletesen 1d. 5. melléklet). A
kérdéiv 2019 tavaszi probakitoltéseket kovetden keriilt véglegesitésre, mely tobb
kérdéscsoportot, nyitott és zart kérdéseket egyarant tartalmazott. A Covid-19 jarvany
szerencsére ekkor még nem okozott problémat.

A kérddiv két {6 részbdl allt.

Az elso részt (1-15. kérdés) minden tanuld kitoltotte, a masodik részt (16-21. kérdés) azok a
diakok, akik az iskolaba jaras soran igénybe vették a felajitas alatt allo 80a vasutvonalat, illetve
a felyjitasi idészakban kozlekedd vonatpotld jaratokat. Az elsé rész elsé kérdéscsoportja (1-5.
kérdés) a didkok alapadataira vonatkozott (évfolyam, nem, allandé lakohely, iskola
megnevezése). Az évfolyam meghatarozasa a rosszul célzott kitdltések (pl. nem 11. osztalyos
tanulo) kizarasara szolgalt. A masodik kérdéscsoport (6-11. kérdés) az iskoldba vald bejarasra
vonatkoz6 kérdéseket tartalmazott (atlagos eljutasi id6, kozlekedési mod, eszkdz, valasztas oka,
atszallas sziikségessége, iskolavalasztds megkdzelithetdségi szempontja). A harmadik
kérdéscsoport (12-15. kérdés) a tanuldk altal hasznalt két legjellemzébb kozlekedési eszkozre
fokuszalt (negativ és pozitiv jellemzdk, a kozdsségi kozlekedési szolgaltatds kiesésének
megoldasa az iskoldba val6 bejutashoz).

A kérdéiv masodik részének elsd kérdéscsoportja (16-18. kérdés) a vasutvonal felujitasa soran
tapasztalt nehézségekre vonatkozott. A masodik kérdéscsoport (19-21. kérdés) a jovobeni
elvarasokat és a varhat6 utazasi szandékokat tartalmazta.

A kozépiskolas tanulék utan a budapesti agglomeracio keleti teriiletén elhelyezked6
telepiilések onkormanyzati képviseldivel készitettem strukturalt szakértdi interjut,
amelyben vizsgaltam a teriiletet kiszolgalo HEV és MAV vasatvonalak felujitasanak,
korszerlsitésének hatdsait a telepiilések gazdasagi és tarsadalmi életére. Az interjuk Gsszesen
18 db kérdésre voltak ,,felflizve” (6. melléklet).

Az interju elsd része a telepiilés kozlekedési halozatara, kozosségi kozlekedési kapcsolatara,
helyzetére, szerkezeti valtozasara, valamint urbanizacios teriileteinek kozlekedési kapcsolatara
fokuszalt. Ezt kovetden kérdeztem rd, hogy a rendszervaltozas ota a betelepiilt vallalati
szereplok telephelyvalasztasi dontését mennyiben befolyasolta a kozlekedési infrastruktira
(kiemelten a vonalas kozlekedésre), illetve a telepiilés gazdasagi fejlddését mennyiben
befolyasolta a vonalas kozlekedés. Majd a telepiilés tarsadalmi fejlodését és demografiai
viszonyait befolyasolo tényezok attekintésére keriilt sor. Az interju végén az elmult 30 évben
megvalosult (a telepiilést érintd) kozosségi kozlekedési fejlesztések, a korszerlisitése elvart
hatdsa a teriilet gazdasagi és tarsadalmi életére, illetve a jovObeni kozdsségi kozlekedési
fejlesztési igények és tervek megismerése tortént.

A strukturdlt interjikra vonatkozoé felkérést a kovetkezd polgarmesterek fogadtak el és
miikddtek egyiitt: Fabri Istvan (Csomor), Gémesi Gyorgy (Godolld), Hatvani Miklos (Isaszeg),
Paulovics Géza (Mogyordd), Horvath Tibor (Pécel). Az interjuk 2020 novemberében késziiltek
Csomor, Godollo, Isaszeg, Mogyordd €s Pécel telepiilések onkormanyzatainak képviseldivel
(polgarmesterrel, vagy az altala delegélt személlyel).

A Ceginformacio.hu adatbazisa szerint 2021 augusztusaban a vizsgalt telepiiléseken
sz€khellyel rendelkezé 50 fénél tobb alkalmazottat foglalkoztat6é vallalkozas dsszesen 39
darab talalhatd (7. melléklet). A Covid-19 koronavirus-jarvany miatt az osszes érintett
vallalatot el6szor telefonon, majd elektronikus iton kerestem meg, hogy egyiittmiikodésiiket
kérjem. Tobbszori kapcsolatfelvétel utan az 6sszes vallalkozas koziil 6sszesen sajnos ,,csak” 11
cég vett részt a strukturalt szakértdi interjuban (az interju kérdéseit a 8. melléklet tartalmazza).
gy a megcélzott teljes sokasdghoz képest egy kisebb mintaval tudtam dolgozni, de kutatasi
tapasztalataim és meglatasom szerint igy is reprezentativ eredményekhez tudtam jutni.
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Az ingazo utasok korében végzett kérddives kutatas 2021. oktober 1-31. k6zott valosult meg.
Az ingaz6 utasok elérése Budapest keleti agglomeracié vizsgalt telepiiléseinek vasuti/HEV
megalloiban Keriilt sor. A kérdéiv sszesen 12 db kérdést tartalmazott (részletesen 1d. 9.
melléklet). A kérddiv 0sszedllitasanal fontos szempont volt, hogy a varakozo utasoknak még a
vasuti megalloban legyen idejiik azt kitolteni.

Fontos hozzatenni, hogy a kutatds nagy részét a Covid-19 jarvany idészakaban
készitettem, ezért a pandémia okozta problémak sajnos megnehezitették annak teljeskori
megvalodsitasat.

Kutatasom szintéziseként SWOT elemzést is készitettem, mely a hazai kotottpalyas
kozlekedési agazatok helyzetértékelésére vonatkozik, ¢és segit a megallapitdsok
rendszerezésében, illetve szelektalasaban. A belsé erdsségek €és gyengeségek meghatarozasa
megeldzi a kiils6 adottsagokat, vagyis a lehetdségek és veszélyek ismertetését, és a két oldalt
egymassal 0sszhangba kell hozni. A SWOT tablazatba azonban nem minden allapot jellemz6t
kell és szabad felsorolni, hanem csak a vizsgalat szempontjabol fontos és meghatirozo
jellemzoket (PAPP-VARY 2015). FARAGO (2001) tanulmanya szerint a SWOT elemzés
Osszekapcsolja a helyzetértékelést a sziikebb értelemben vett stratégiaalkotassal.

s rer

statisztikai adatok alapjan osszefiiggés kapcsolatokat vizsgaltam kvantitativ médszerek
segitségével (faktoranalizis, binaris logisztikus regresszid). A magyarorszagi telepiilésekre
vonatkozo statisztikai adatok elérhetok (példaul népszamlalaskor, teriileti statisztikabol) és
ezen adatok alapjan vizsgalhatok az Osszefiiggések a gazdasagi és tarsadalmi tényezokkel. A
vizsgalt statisztikai adatok kivalasztasa a tdrsadalomtudomanyokban elfogadott modszertan
alapjan tortént (Id. pl. RITTER és szerzétarsai 2013; TOTH 2017; TOTH — JONA 2019).

A szakirodalom alapjan a faktoranalizis kiilondsen alkalmas modszer a problémak kutatasara,
mert segitségével akar nagy adattomeget is ,,fel lehet térképezni”. A faktoranalizis olyan
tobbvaltozos statisztikai modszer, amely adattomoritésre, a valtozok szaménak csokkentésére,
az adatstruktura feltarasara szolgal. A faktoranalizis soran a telepiilés-jellemzd valtozok oly
modon rendezhetdk csoportokba (faktorokba), hogy az egy csoportban 1évé valtozok
nagymértékben korreldlnak egymassal, de nem korrelalnak erdsen az adott csoporton kiviili
valtozokkal. Logisztikus regresszio olyan tobbvaltozos modszer, amely segitségével esetek
kategorizalasat végezhetjiik el a fliggd valtozo kategoriai szerint. Ebben az esetben
ellendrizziik, hogy a csoporthoz vald tartozas becsiilhetd-e, és ha igen, milyen aranyban. A
regresszio lehet kétvaltozos vagy tobbvaltozos (ANSELIN et al. 2006).

Az altalam felhasznalt adatok forrasa az Orszagos Teriiletfejlesztési €s Terliletrendezési
Informacios Rendszer (TelR), ezen beliil a Teriiletfejlesztési Megfigyeld és Ertékel Rendszer
(T-MER), Telepiilési adatgytijté rendszer, Tertileti Statisztikai Adatok Rendszere (T-STAR),
illetve a MAV-START Zrt. és a MAV-HEV Zrt. utasszamadatai (Id. 10. melléklet). Az adatok
statisztikai elemzését az IBM SPSS Statistics for Windows, Version 27 és GeoDa
programmal készitettem el.

4.2. A budapesti keleti agglomeracié részletes bemutatasa
4.2.1. A vizsgalt telepiilések jellemzoi

Ahogy mar volt réla szo, a vizsgalt telepiilések kozott 2 kozség, 3 nagykdzség és 6 varos
talalhato (Id. korabban 5. abra). A 6 varos koziil legrégebben, 1966-ban, a korabban mezdvarosi
cimet birtokl6 G6dolld nyerte el a varosi cimet.
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A KSH (2019) adatai alapjan G6do116 lakossaganak szama 1990 és 2019 kozott 18%-kal nétt,
2019-ben elérte a 32.099 f6t. A jaras masodik legnagyobb és egyben legdinamikusabban fejlodo
varosa, Veresegyhaz, amely 1999-ben nyerte el a varos cimet. A telepiilés a rendszervaltas ota
eltelt 30 év alatt meghdromszorozta lakossagszamat (1990: 6.120 6, 2019: 19.275 16). Az
agglomeracio keleti szektoranak harmadik legnagyobb varosa Pécel, amely 1996 6ta varos.
Lakossaga 1990 és 2019 kozott 10.571 f6r6l 16.310 fore, tobb mint 50%-kal ndvekedett.

Az j évezredben harom telepiilés is varosi jogot kapott a vizsgalt teriileten. 2005-ben Kistarcsa
kezdte a sort, amely szintén jelentds (1990: 8.776 6, 2019: 13.041 {6), 48%-0s
népességnovekedést ért el.

Majd Isaszeg 2008-ban kapta meg a varos cimet, melynek az elmult kozel 30 évben kb. 30%-
kal novekedett lakossaganak 6sszlétszama (1990: 8.907 £6, 2019: 11.513 f6). Tovabba az 5.
abran még nagykozségként jelolt Kerepes 2013-ban kapta meg a varosi cimet. A telepiilés a
teriilet varosai kozott a masodik legnagyobb (65%) lakossdgszam novekedést érte el 1990 és
2019 kozott.

Megjegyzem, a vizsgalt teriileten Veresegyhdz utan a legnagyobb lakossdgndvekedést elérd
telepiilés 3 nagykodzség és 2 kozség volt. Mind az 6t telepiilés népességszama legalabb
megduplazodott az elmult kdzel 30 évben.

A tovabbiakban az adatok konnyebb feldolgozasa érdekében egyszertisitésként a Godolléi
jaras demografiai, tarsadalmi mérdszamait vettem figyelembe vizsgilataim sordan. A
demografiai adatok alapjan megallapithat6, hogy a vizsgalt teriilet lakossaga 1870 és 2015
kozott hatszorosara nétt (25. abra). Jelenleg e jaras Pest megye legnépesebb jarasa.
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25. abra: Go6dolloi jaras lakossagszamanak alakulasa, 1870-2019 (f6)
Forras: KSH adatai alapjan sajat szerkesztés (2022)
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Véndorlasi egyenlege (16,05 ezrelék) is az 5 legmagasabb koz¢ esik a Pest megyei jarasok
koziil (26. abra).
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26. abra: Vandorlasi egyenleg Pest megye jarasaiban, 2019 (ezrelék)
Forras: TEIR (2022a)

Ha a gazdasagi adatokat is megvizsgaljuk, lathatd, hogy a GOdolloi jards az egyik
NESZMELYI (2015) kutatasa is ravilagitott erre. Tébb mutato alapjan vilagosan lathato, hogy
milyen intenziv fejlddésen megy keresztiil ez a jaras. Az egyik ilyen mutato, az egy lakosra juto
Osszes nettd jovedelem alapjan Pest megyén beliil is elokeld helyet foglal el, ahogy ezt a 27.
abra is mutatja. A jarasi adatokat elemezve a Godolloi jaras az 4. helyet foglalja el a megye
jarasai koziil 1.593.874 Ft egy lakosra jut6 nett6 jovedelem tekintetében.
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27. abra: Egy lakosra jut6 dsszes nett6 jovedelem a Godolléi jarasban, teriileti
osszehasonlitasban, 2010-2019 (Ft)

Forras: TEIR (2022a)
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Egy masik, hasonldéan sokatmondé mutato, az 01 épitésti lakasok aranya. Ebben a mutatoban a
legjobb harom jaras kozott szerepelt a Godolloi jaras a vizsgalt idészakban, melyet a 28. abra
szemléltet.

p—— Salgatarjan ) MISKOIC!
| : oukk
) B, ak-M )
/ P .
| Joly ~ { \
Szobi, Eder
\ & X ge
N\ .f;"\‘———‘-»«.\ .
4 W gy :
T }‘ Vau - YL
\ T 2
Tatabinya 1
N t\!ndahg \
—asudapest
o e
\ ./ Nagykatai
0,21
| >
/ \
bac o " Imagyarézat
rekest r ¥ i o "' / Je
eXes 19")?”' » A | Rackevei Dabasi Ceglédi S520INOks— DA5~0.43
| <7 o A 0,44 f ’ i
/ N A o 0.43-0.71
4 \ 2 J \ -8 \ 3 \
) (25 Nagykérosi : 0.71-1.02
Adat vonatkozasi éve: 2019 \ 015 5 ' B ioz-1.51
' K& 1.51-1.88
{c) 2022 LTK Nonprofit/Kft. Készult a TelR-rel. KecsKemét IR

28. abra: Uj épitésii lakasok arianya Pest megyében, 2019 (%)
Forras: TEIR (2022a)

crer

agglomeracios teriiletet (Godolldi jaras) az alabbi kotottpalyas vonalak érintik, szelik at
(29. abra):

e Go6dollsi HEV (H8) és csomori HEV (H9) a MAV-HEV kezelésében (1888-t6]);

e MAV 80a szam, 2 vaganyu, villamositott fdvonala (Budapest—Hatvan);

e MAV 71 szamu févonala Budapest—Veresegyhaz—Vacratot—Vac (1911-t61);

e MAV 72 szama 1 vaganyt mellékvonala (Vac—Veresegyhaz—Godolls) (1911-1970-ig).

A fenti 4 kotottpalyas vonalbol jelenleg 3 vonalon van forgalom, mivel a 72-es szami MAV
mellékvonalat az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid alapjan 1970-ben bezartak és a sineket
felszedték. A koncepcio célkitiizése kb. 1.200 km normal nyomtavu alacsony forgalmu
vasutvonal, valamint az sszes keskeny nyomtava gazdasagi vastit megsziintetése volt. Ennek
hatdsa ma is érezhetd, mivel a kozut napjainkban nagy terhelésnek van kitéve Godolld és
Veresegyhaz kozott.
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29. abra: Budapest keleti agglomeraci

R\

ojanak kotottpalyas kozlekedési halozata,

Forras: MAV (2021)

4.2.2. Budapest-Gaodolld HEV

2021

Ma a H8-as (csémori) és a H9-es (g6dol16i) HEV vonalan a palya elhasznalodott, a jarmiivek
oregek, korszeriitlenek. Az M2-es metrovonal és a godolldi HEV ésszekotésének kialakitasa
mar évek ota tervezés alatt all (KH 2017). A projekt célja, hogy az M2-es metr6 és a H8-as
HEV Ors vezér tere végallomason torténd Osszekotésének — és ezzel egy 1j, Rékosfalva—
Rakoskeresztur kozpont kozotti szarnyvonalnak — a lehet6ségét eldkészitse. Magyarorszag
Korménya 2021-ben dontétt arrol, hogy 4,6 milliard forintot biztosit a 2-es metrd és a godolléi
HEV Ors vezér téri 6sszekotésének, valamint a HEV-vonal korszeriisitésének kiviteli terveire.
A komplex elévarosi fejlesztés elemei kozott szerepel a metrd és a HEV sszekotése, az Ors
vezér terének feltjitasa, az érintett HEV-vonalak teljes rekonstrukcidja, 0j szerelvények
beszerzése, valamint a HEV-palya bizonyos fovérosi szakaszainak fold al4 helyezése. A dontés
alapjan a Budapesti Fejlesztési Kozpont végzi a godolléi és csomori HEV-vonalak
felujitasanak, valamint a HEV és a 2-es metrd Osszekotésének tervezését és elokészitését. A
fejlesztések idOszerliségét mutatja, hogy a fejlesztéssel érintett agglomeracios telepiilések
(Csomor, Godolld, Kerepes, Kistarcsa, Mogyordd €s Nagytarcsa) (30. abra) lakosainak szama
az elmult 15 évben 30-60%-kall nétt. Az érintett telepiilések lakosainak tulajdonaban 1évo
gépjarmiivek szama 2015-re a 2000-es adatokhoz képest 68%-kal, 2009-es adatokhoz képest
15%-kal novekedett. Ez az aut6forgalom a fOvaros szamara egyre nagyobb kornyezeti terhet

jelent.
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- Hivatasforgalmi kapcsolat

\ | - Kereskedelmi kapcsolat

i és

- Intézményi alkézpont

30. 4bra: A HEV és a 2-es metré tervezett osszekotése altal kozvetleniil és kozvetetetten
érintett teriiletek

Forras: BKK (2018)

A fejlesztendo teriilet az északkelet-budapesti kozlekedési folyoséban helyezkedik el, ami
a fovaros masodik legforgalmasabb el@varosi tengelye: az Osszes napi utazas szdma egy
iranyban koriilbeliil 110 ezer f6, ami a teljes budapesti agglomeracids forgalom 15 szazalékat
teszi ki. A fejlesztés altal érintett teriilet 230.000 f6 budapesti, valamint 80 ezer fo
agglomeracioban é16 lakost olel fel. A H8-as és a H9-es HEV nyomvonala nagyon kedvezd,
szamos telepiilést és kiilsé budapesti keriiletet (X., XIV. és XVL.) ér el. A benne rejlo lehetdség
azonban jelenleg kihasznalatlan, ami a szolgaltatési szint fejlesztését teszi sziikségessé. Példaul:
az Ors vezér terén kedvezétlenek a kényszerli atszallasi kapcsolatok, a HEV-szerelvények
miiszaki allapota elavult, nincsenek akadalymentesitett megallohelyek, a HEV nem tudja
maradéktalanul ellatni a sziikséges utazasi igényeket, ezért a vonallal parhuzamosan
buszjaratok is kozlekednek, a vonal jelentds teriiletelvagd hatassal bir mind a vonallal
parhuzamosan, mind a varosmag és a kiils¢ keriiletek, illetve az agglomeracio vonatkozéasaban.

4.2.3. MAV vastitvonalak a vizsgdlt térségben

AMAY kezelésében levo 80a szami fovonala része volt az 1869-ben alapitott Magyar Kiralyi
Allamvasutak els6 vasttvonalanak, amelyet eredetileg a késébb csédbe ment Magyar Eszaki
Vasut épitett Budapest és Salgotarjan kozott. Elso végallomasa a Jozsefvarosi palyaudvar volt,
majd 1884-t6] a Keleti palyaudvar vette at a szerepét. A 67 km hosszu palya 20 km-es része
Budapest teriiletén helyezkedik el.
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A 31. abra alapjan lathato, hogy a budapesti elévarosi kozlekedési halozatban a Budapest—
Godollé—Hatvan vonal legforgalmasabb szakaszok koz¢é tartozik.
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31. abra: Az utasok éves szama az egyes Budapest és kornyéki vonalakon, 2016 (f6)
Forras: MAV-CSOPORT (2017)

A vasttvonal allaga az elmult tobb mint harom évtizedben jelentés mértékben leromlott. Az
elmult évtizedek gazdasagpolitikaban a gyorsabban megtériild ipari beruhazasok voltak
preferdlva az az arra kozvetett hatast gyakorld infrastrukturalis beruhazasokkal szemben
(KOVACS 1999). A jelentés személyforgalom, az emellett megjelend intenziv teherforgalom,
valamint a vasuti palya egyre romlo allapota sziikségessé tette a vasutvonal és a hozza
kapcsolddo infrastrukturalis elemek (allomasok, kozhti atjarok, utastajékoztatas stb.) teljes korti
feljitasat. A vonalszakasz az V.sz. helsinki korridor része, igy kiemelten fontos szerepet tolt
be az elkdvetkezendd iddszakban.

Az orszagos torzshalozati vonalak, valamint a hosszitavon versenyképes, megdrizendd
mellékvonalak hossza a teljes vastthéaldzat jelentds részét teszik ki, igy a vasuti palya
allapotanak megdrzéséhez — ha legalabb 30 évenként esedékes felujitassal, karbantartassal
szamolunk — évi 200 kilométer palya folyamatos rehabilitaciojat kellene elvégezni. Ahogy mar
volt rola sz6, a 345/2012. (XIL.6.) Korm. rendelet alapjan a Rakos—Hatvan—Miskolc—
Nyiregyhdza szakasz rekonstrukcidja nemzetgazdasagi szempontbol kiemelt jelentdségii
beruhazasok korébe tartozik. Az atépités utdn a vasutvonalon a palyasebesség és a palya
tengelyterhelése, teherbirasa is novelhetd lesz, a forgalmi iranyito és biztositoberendezéseket is
kicserélik. Az allomasok, megallohelyek kialakitdsa magas szinvonalon fogjak kielégiteni a
mai kor igényeit. Az allomésokon €s a megallohelyeken 1) tavkozlés, vizudlis utastajékoztatas,
hangositas kertil kiépitésre. A vonalszakasz a lakoteriiletek felé zajvéddfallal keriil kialakitasra.
A legnagyobb terjedelmii, Pécel-Aszod palyaszakasz teljes felujitasa 2019-ben és 2020-ban
zajlott a vasuti forgalom teljes kizarasaval. A kiesO szerelvényeket potlobuszokkal, illetve a
H8-as Budapest-Godolld HEV segitségével potoltak. A felujitas eredményeképpen megjelend
kapacitasndvekedés kihaszndlasahoz az épitést a belsébb szakaszokon is folytatni sziikséges
(BAVS 2021).
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5. EREDMENYEK ES AZOK MEGVITATASA

5.1. A kozépiskolas felmérés eredményei

A beérkezett értékelhetd 0sszes elemszam n=526 6 volt. A kitolték 41%-a {1t (217 £6) és 59%-
a lany (309 10).

A didkok ingizédsi eredménye megkozeliti a 2011-es statisztika agglomeracids ingazasra
vonatkozo6 adatokat. A megkérdezett tanulok kozott az ingazok aranya kozel 70% (32. abra). A
Budapesten ¢l6k és onnan ingdzok aranya a teljes sokasag 12%-a volt, ami szintén kozel azonos
a 2011-es a munkaképes kort ingdzok aranyaira vonatkoz6 statisztikai adatokkal.

~Helyben jarok
' iskoldba
(31%)

Mas teleptilésen
van az iskoldam
(69%)

32. abra: A kérdéivet kitoltok megoszlasa ingazas alapjan (%) (n=526)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A tanulok iskolaba jarasi szokésainak vizsgalata soran a kitolték életkora miatt (17-18 évesek)
varhato volt, hogy kisebb mértékil lesz az autdval torténd ingazas, mint a dolgozok kozott. A
tanulok jellemzoden a tavolsagi/helykdzi autdbusszal vald bejarast valasztjak (41%), illetve a
gyalogos kozlekedést (19%), amely a helyben lakok aranya miatt indokoltnak tekinthetd (33.
abra).

Autdval utazom.
(8%)

Csak gyalog megyek,
kozlekedési eszkozt nem

HEV-vel utazom. / veszek igénybe.
(7%) NG (19%)
Vv | Kerékparral / robogoval /
onattg (;Jtazom. — / motorkerékparral
(6%) megyek.
(8%)
.\ Helyi kozosségi kozlekedési

eszkozon (helyi autobuszon,
villamoson, trolibuszon, metron

Tavolsagi/helykozi vagy foldalattin) utazom.
autobuszon utazom\ (7%)
(41%)

33. abra: A kérdoivet kitoltok reggel iskolaba jarasi szokasainak megoszlasa (%0)
(n=526 £6)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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Megvizsgalva a didkok kozépiskolavalasztasat (34. abra), lathatd, hogy didkok 43%-anal a
dontést kis mértékben befolyasolta az iskola megkozelithetdsége, 20%-uk esetében pedig teljes
mértékben.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

43%
— T Toeem
M Egyaltalan nem Nem nagyon M Igen, kis mértékben M Igen, teljes mértékben

34. abra: A kozépiskola megkozelithetoségének befolyasolo mértéke (%) (n=526 db)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Az 526 vélaszadobol 339 16 (64%) veszi igénybe naponta a kozdsségi kozlekedési modokat
(busz, helyi kozlekedés, HEV, vonat) az iskolaba jarashoz, melybdl a kététtpalyas kozlekedés
(HEV, vonat) részaranya 16%.

A kutatasban a kozosségi kozlekedési eszkozt haszndlo véalaszadok elégedettségét is felmértem.
Azon didkok valaszat vettem figyelembe, akik kozosségi kozlekedési eszkozt vettek igénybe

a reggeli iskolaba jarashoz (vonat, HEV, tavolsagi/helykozi busz, helyi kozlekedés). Ebben
az esetben az elemzésbe bevont elemszam 339 {6 volt (n=339 6).

A szolgaltatasi szinvonal jelenlegi szintjét az utdbbi évtizedekben a finanszirozasi forrasok
korlatozottsaga alakitotta. A legnehezebb az infrastruktira elemek (pl. allomasok,
palyaudvarok) szinvonaldnak javitdsa, tekintettel ezek igen magas koltségére. A didkok
leginkabb a zsufoltsaggal, a megbizhatdsaggal, a megallok és jarmiivek tisztasagaval voltak
elégedetlenek (35. abra).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Csatlakozasi és atszallasi lehet&ségek
Jarats(r(iség, gyakorisag

Jarm(ivek korszerlisége, utaskényelme

Jarmdvek tisztasaga

66%

14

Megallok elhelyezkedése, uticéltdl vald tavolsaga

Megéllok tisztasiga <

67%
Megbizhatdsag, pontossag C
Utastajékoztatas, informacidellatottsdg [INEEG—_ I |
59%
Utazasi (menet)idé az dticélig I < >

Zsufoltsag
M egyaltaldan nem vagyok elégedett = kissé elégedett vagyok M elégedett vagyok M nagyon elégedett vagyok

35. abra: A kozosségi kozlekedést hasznalo kozépiskolasok elégedettsége az igénybe vett
szolgaltatassal (%) (nk=339 f6, n=526 db)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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Kiilonosen kiemelkedd negativ vélemény a zstfoltsag tényezd, ahol a két alsd kategéridban
(egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedett) 6sszesen kozel 80%-os értéket kaptam. A
tanulok leginkabb a megallok elhelyezkedésével, az utazasi (menet)iddvel és a csatlakozasi
lehetdségekkel elégedettek. A legmagasabb értéket a két felsd kategoria (elégedett, nagyon
elégedett) 0sszesitésében a megallok elhelyezkedése mutatonal talaltam. Az utastdjékoztatas, a
jarmiivek utaskényelme és a jaratsiiriség esetén a pozitiv €és a negativ vélemények koriilbeliil
azonos mértékben vannak jelen.

Ezt kdvetden tovabb sziikitettem a vizsgalt elemek szamat, ugyanis azon tanulok véleményét
vizsgaltam, akik a kotottpalyas kozosségi kozlekedést (vasut, HEV) veszik igénybe a reggeli
iskolaba jarashoz. Az igy kapott elemszam 89 {6 volt (nyh=89 10).

Megfigyelhetd, a kotottpalyas kozlekedést hasznald didkok az utastdjékoztatassal, a megallok
tisztasagaval, a jarmiivek tisztasagaval és a zsufoltsaggal elégedetlenck (36. abra).
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36. abra: A kotottpalyas kozosségi kozlekedést (HEV, vasit) hasznalok elégedettsége a
hasznalt szolgaltatassal (%) (nvv=89 f6, n=526 db)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A két also kategoria (egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedett) mértéke megkdzelitette
a 70%-ot a megallok ¢€s a jarmiivek tisztasaga esetében. A kotottpalyas kozlekedést hasznalod
tanulok leginkabb a megallok elhelyezkedésével, az utazasi (menet)iddvel, a jaratsiirliséggel és
a csatlakozasi lehetdségekkel elégedettek. A jarmivek utaskényelme ¢és a
megbizhatdsdga/pontossaga esetén a pozitiv és a negativ vélemények koriilbeliil azonos
mértékben jelennek meg.

5.2. A telepiilések strukturalt interjuis vizsgalatanak eredményei

A budapesti agglomeracio keleti teriiletén elhelyezkedd telepiilések Onkormanyzati
képviseldivel készitettem strukturalt szakértdi interjut, amelyben vizsgaltam a teriiletet
kiszolgaléo HEV és MAV vasutvonalak feltjitasanak, korszertisitésének hatasait a telepiilések
gazdasagi és tarsadalmi életére. Az interjuban részt vett telepiilések (5 db) mindegyike a
Godolloi jarashoz tartozik és kotottpalyas kozosségi kozlekedéssel rendelkezik.
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Vasuti kozlekedés Godolls, Isaszeg és Pécel telepiiléseken érhetd el, mig a HEV Godolls,
Mogyorod és Csémdr telepiiléseket érinti (4. tablazat). Godollére munkanapokon és hétvégén
az utolso vonat 23:44-kor, az utols6 HEV pedig éjfélkor indul.

4, tablazat: A vizsgalt telepiilések kotottpalyas kozlekedési lehetéségei

Telepiilés Vasiit HEV
vonal Jaratsiiriliség (hétkoznap) vonal Jaratsiiriiség (hétkoznap)
csucsidében napkozben csucsidoben napkozben

Go6dolls X (80a) | 15-20 percenként | 20-30 percenként | X (H8) | 15 percenként | 30 percenként
Mogyordd - - - X (H8) | 15 percenként | 30 percenként
Csomor - - - X (H9) | 30 percenként | 30 percenként
Isaszeg X (80a) 20 percenként 30 percenként - - -

Pécel X (80a) 20 percenként 20-30 percenként - - -

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Az interjuk kiértékelése alapjan elmondhat6, hogy a telepiilések rendelkeznek egyrészt a
telepiilést megkozelitheté6 kozlekedési jellemzokkel, masrészt a telepiilésen beliili
kozlekedési sajatossagokkal. A megkozelitd a vasit és a HEV, ugyanakkor Godolld esetében a
HEV telepiilésen beliili kozlekedésnek is tekinthetd, mivel 4 db varoson beliili megalloval
rendelkezik (5. tablazat).

. tablazat: A vizsgalt telepiilések kozvetlen kotottpalyas kozlekedési kapcsolatai mas
telepiilésekkel a vizsgalt vonalon

Telepiilés Vasut Kozvetleniil elérhetd HEV Kozvetleniil elérheto
vonal telepiilések vonal telepiilések
o Budapest (Keleti pu.) ¢ Budapest (Ors vezér tere)
e Mariabesnyd o Budapesten 6 db megalld
¢ Bag e Cinkota
o Aszod o llonatelep
e Tura o Kistarcsa (2 db megalld)
Godolls X (80a) |, Hatvan X(H8) |, Zsofialiget
e Vamosgyork o Kerepes
¢ Kal-Kéapolna o Szilasliget
o Fiizesabony e Mogyorod
e Maklar e Szentjakab
e Eger e G6dolls (4 db megallod)
Mogyorod -
e Budapest (Ors vezér tere)
Csomor - X (H9) | o Budapesten 10 db megallo
o Budapest (Keleti pu.)
o Kébanya felso
Isaszeg o Rakos
o Akadémiatjtelep
o Rékosliget ) )
X (808) | o Rakoscsaba (2 db megalld)
e Rékoscsaba
Pécel e Pécel
e |saszeg
e G5dolls (2 db megalld)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A telepiilések helyi és helykozi kozosségi kozlekedési kapcsolatai, a telepiilések képvisel6i
véleménye alapjan, nem nyudjtanak egységes képet. Egyes telepiilések, mint példaul Godollo,
Pécel, Isaszeg kozosségi kozlekedési kapcsolatai jonak vagy kivalonak mondhatok. E
telepiilések kozosségi kozlekedési rendszerére jellemzd, hogy egyszerre tobb kdzlekedési mod
(G6doll6 esetében vasut, HEV, autobusz, mig a Pécel és Isaszeg esetében a vasut és az
autobusz) biztositja a megfeleld, litemes helyi vagy helykozi kozlekedési lehetdséget az
iskoldba ¢és munkaba jar6 ingazok szamara.

Ezzel szemben Mogyorddon és Csomoron jelentds kozosségi kozlekedési fejlesztésekre lenne
sziikség. Ezeknek az igényeknek oka, egyrészt az un. zsak telepiilés jelleg (Csomor esetében),
masrészt a telepliléskozpontot messzire elkeriild, felhordd kozlekedéssel nem rendelkezd
kotottpalyas kozlekedési eszkoz (Mogyorod esetében a HEV). Az énkormanyzat képviseldi
mindkét esetben fontosnak tartottak, hogy az igények kielégitésére jaratsiiriiség novelésre,
valamint iitemes, kiszamithaté menetrendre lenne sziikség ahhoz, hogy az utasokat at lechessen
csabitani a kozosségi kozlekedésre.

Az urbanizacios teriiletek helyi kozlekedési kapcesolatairdl megoszlott a valaszadok véleménye.
Egyes telepiiléseken az 1 lakoparkok, iparnegyedek, bevasarlokozpontok kiszolgalasara
folyamatosan fejlesztik azok kozosségi kozlekedéssel valo ellatottsagat, mig mas telepiiléseken
ez egyenlére még nem megoldott. Minden telepiilés esetében megjelent az ezzel kapcsolatos
lakossagi, vallalkozdi igény, de a telepiilések gazdasagi lehetdségei sok esetben korlatozottak,
igy nem tudjak finanszirozni a szolgaltatasbovitést, illetve 0j szolgaltatas bevezetését. A
teleptilések lakossagszdma novekedett az elmult idészakban, ezért tudatosan odafigyelnek az
ingatlanok belteriiletre vonasara, hogy ,,¢lheto telepiilések™ maradjanak.

A Budapest-Go6dollé—Hatvan vasttvonal fejlesztése az érintett telepiilések életére hatassal lesz,
¢és varhatd, hogy e fejlesztés kovetkeztében tobben attérnek a vasuti kozlekedésre. A vizsgalt 5
telepiilés koziil 3 helyezkedik el az emlitett vasutvonal mellett, ezek esetében természetes
moédon a vasutfejlesztésnek sokkal nagyobb hatasa volt/van a telepiilés életére, mivel itt
konkrétan talalkozni a beruhdzas negativ és pozitiv hatasaival.

Az interjualanyok képvisel6i elmondtak, hogy telepiilések megkozelithetoségei javulnak a
felujitas altal, illetve a lakok nagy tiirelemmel viselték a feltjitas alatti vonatpotlasbol fakado
kényelmetlenségeket, és mindenki nagyon vdarja az atépitett vonalon megjelend pontos €s
modern vasuti szolgaltatast. A feltjitott vasiitvonalon mind személyvonatok, mind z6nazok,
mind az InterRégié vonatok megallnak. A z6nazo olyan jarat, amely Gtvonalanak egy adott
szakaszan (a kiils6 zonaban) minden allomason megall, a zonahatar elérése utani belsé zonaban
viszont mar altaldban csak a végallomason, illetve néhany viszonylat esetében nagyobb
utasforgalmt allomasokon és megallohelyeken, ahol jelentGs az atszallasos csatlakozas. A
magyar vasutvonalakon csak a budapesti elévarosi vonatoknal jellemzd. Az InterRégid
Magyarorszagon regionalis és tavolsagi forgalmat is ellaté emelt szinvonala sebesvonat.

A HEV, mint egy tradicionalis kozlekedési mod, része Budapest keleti agglomeracionak, de
fejlesztése még nem tortént meg. A H8-as godolléi, a vonalbél kidgazd H9-es csoméri HEV,
valamint az M2 metr6 integraldsa egy atjarhatd rendszerben torténd fejlesztése még elokészitd
fazisban van (BAVS 2021). Mogyordd esetén a H8-as HEV megalloja a telepiilési kozponttol
viszonylag tavol taldlhatd, igy megkozelitése sokszor problémat jelent az utasoknak. A
Godollig kozlekeds HEV minden jarata megall Mogyorodon. Ezzel szemben Godéllén mind
a vasitallomas, mind a HEV megallok kozel vannak a varoskzponthoz, igy konnyen elérheték.
A HEV éltal érintett harom telepiilés mindegyikén az érintettek nagyon varjak a vonal
rekonstrukcidjat, mivel az 50 éves jarmiivekkel és leromlott allapott kiszolgalod
1étesitményekkel nem lehet XXI. szdzadi kozosségi kozlekedési szolgaltatast nytjtani. A HEV
esetében elég gyakori a feltjitas, ilyenkor buszpotlas sziikséges, mely a telepiilésen beliil kisebb
kozlekedési nehézséget okoz.

73



A telepiilések gyengeségei, hogy Budapest kiilsé keriiletei és az agglomeracié kozott a
kozlekedési infrastruktira sugaras, tehat nincs atlos és korbemend. Az éjszakai kozlekedés
elérhetdsége valtozo. Példaul Csomorre az ¢éjszakai kozlekedést évtizedekkel ezeldtt
megsziintették, jelenleg egy 2-3 jaratbdl all6 maganbusz iizemel hétvégén esténként.

A vizsgalt telepiiléseken talalhato kozlekedési kiszolgald 1étesitmények (pl. megallok) jelenleg
jellemzden rossz allapotuak. Az épiiletek belso és kiilsd allapota régi, van ahol a varoterem le
van zarva, van ahol nyitva van, de szinvonala miatt hasznalhatatlan. Az interjialanyok
egyetértettek abban, hogy a godoll5i és a csomori HEV teljes feldjitasa, a palyak rendbetétele,
a sebességkorlatozasok megsziintetése, a peronok akadalymentesitése sziikségszerti.

A Godollsi  jarasban 1évé (mind az 5) telepiilések foldrajzi  kozelségiik ellenére
,mesterségesen” keriiltek 6ssze, amely kozlekedés szempontjabol is problémakat okoz, de
a kistérségen beliil 1étezik egy természetes egylittmiikodés. Itt szeretném megjegyezni, hogy az
interjuval vizsgalt telepiilések koziil négy a Godolldi kistérséghez, mig Mogyordd a Dunakeszi
kistérséghez tartozik. Az interjualanyok szerint jelenleg egy telepiilés kb. 6-7 kiilonbozo
kozigazgatési korzetbe tartozik, abbol egyik a jards. De példaul a tankeriileti kzpont, az egyéb
kozpontositott hivatalok mas-mas telepiilésen talalhatok (pl. Dunakeszi, Vac, Erd megyei jogt
varos). Tehat egyik oldalrol egy erds kozpontositassal, masik oldalrél pedig szétszabdaltsaggal
lehet talalkozni.

A telepiiléseken atmend forgalom valtozo (nagy pl. G6doll6n, minimalis pl. Csomoron). Ennek
oka valdszintileg a telepiilések foldrajzi és infrastrukturalis helyzetébdl adodik. Mig Godollon
tobb foutvonal keresztezi egymast, addig Csomor a keleti agglomeracio egyetlen zsak
telepiilése.

A vizsgalt telepiilések tOobbségének problémat jelent a reggeli és délutani strd
gépkocsiforgalom kezelése. Minden telepiilésen a kozlekedési csucsok reggel 7-8 ora és 17-18
ora kozott alakulnak ki, a napkdzbeni utasforgalom eloszlik. Ezért fontosnak tartandk a
kozosségi kozlekedés szinvonaldnak emelését, hogy vonzo alternativat nyjtson a gépkocsival
utazok szamara.

Az 1990-es rendszervaltozas ota a betelepiilt vallalati szereplok telephelyvalasztasi dontését
nagyban befolyasolta a kozlekedési infrastruktira. A gazdasagi befektetések és fejlesztések
szempontja a j6 megkdzelithetdség és kozlekedés. VAGANY és szerztarsai szerint (2016) a
kisebb-nagyobb méretli csaladi vallalatok sikerességét tobb tényezd is befolyasolja, de
véleményem szerint ebbe a kozlekedési megkozelithetéség is beletartozik. A telepiilések
képviseldi egyetértettek abban, hogy a vallalkezasok telephelyvalasztasanal legnagyobb
szerepet az autdpalya kozelsége jelenti. Emellett a kotottpalyas kozosségi kozlekedési
kapcsolat is fontos szerepet tolt be a munkavallalok munkaba jarasanal, amely biztonsagos €s
kiszamithat6 kozlekedési lehetdséget biztosit.

Kutatisom alapjan egyetértek NEMEDINE és szerzétarsai (2017: 64. 0.) véleményével: ,, 4
napjainkban lejatszodo teriileti folyamatok is alatamasztjak azt a tényt, hogy a globalizacio
urbanizacios és kornyezeti kérdeéseire az allamok és az énkormanyzatok nem tudnak egyediil
vdlaszokat adni.”

5.3. Ingazo utasok korében végzett kérdoives vizsgalat

A didkokon til az ingazé utasok korében is készitettem kérddives vizsgalatot a vasttvonal
mentén. Osszesen az értékelhetd kérdéivek szama 221 db volt. A Covid-19 jarvanyveszély
miatt sajnos alacsony volt a kitoltési hajlandosag.
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Neéhany kérdés esetén tobbszoros valaszadasra volt lehetdség, igy ezekben az esetekben a kapott
valaszok szama nagyobb volt, mint a kitoltok 1étszama. A kitoltok 40%-a (88 f6) férfi, 60%-a
(133 £6) n6 volt. A kitoltok életkora alapjan elmondhato, hogy a legfiatalabb kitolt6 16, a
legidGsebb 68 éves volt. Az életkor szerinti eloszlas a 37. dbran lathat6. Elmondhatd, hogy a
valaszadok 54 szazaléka 40 évnél fiatalabb, 51 évnél idésebb pedig a valaszadok 22 szazaléka
volt.
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37. abra: A valaszadok életkor szerinti eloszlasa (%) (n=221 £6)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A megkérdezett utasok (n=221 f6) esetében a munkavégzés vagy tanulas céljabol ingazok
aranya kozel 60%, emellett fontos tényezoként jelenik meg a vasarlas is 18%-0s, illetve a
szorakozas 15%-os részaranyaval (38. abra).
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38. abra: Az ingazasi okok aranya Budapest és a kornyékbeli telepiilés kozott ingazo
valaszadok korében (%) (n=221 f6, nv=347 db)

Megjegyzés: tobb valasz volt lehetséges

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A valaszadok kozel 40%-a nem kényszeriil atszallasra, amire magyarazatot adhat az egyéni
kozlekedési eszkozok igénybevétele. Ugyanakkor megkérdezettek tobb mint felének kettonél
tobbszor kell atszallni (39. abra).
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39. abra: Az atszallasok szamanak megoszlasa a valaszadok korében (%) (n=221)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kérdéivekre adott valaszok alapjan elmondhatd, hogy a megkérdezettek kozel 50%-a
kozosségi kozlekedési eszkozt vesz igénybe, ezek koziil leginkabb, 19%-ban a vasutat, 16%-
ban a HEV-et, és 14%-ban a helykozi autobuszokat. Szignifikinsan megmutatkozik
ugyanakkor az egyéni kozlekedési eszkozok, mint a gépkocsi, motorkerékpar, robogo, roller
hasznalata is. Ezen kozlekedési eszkdzok koziil a gépkocsi hasznalata a legelterjedtebb az
ingdzas esetén a valaszadok korében (40. dbra).
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40. abra: Az ingazashoz igénybe vett kozlekedési eszkozok megoszlasa a valaszadok
korében (%) (n=221)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A vélaszadok tobb mint 30%-a rendelkezik vasuti/HEV bérlettel, melyt kozel hasonld
megoszlasban fizet a munkaltatdé (19%) és maga a valaszado (14%). Aki a valaszadok koziil
sajat maga fizeti a bérletet, annak dont6 tobbsége diak (41. abra).
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41. abra: A valaszadék korében a vasit/HEV bérlettel rendelkezék aranya (%) (n=221)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kiértékelt kérdéivek alapjan lathatd, hogy az utasok leginkdabb a zstfoltsaggal, a
megbizhatdsaggal, és a megallok tisztasagaval voltak elégedetlenek. Kiilondsen kiemelkedd
negativ vélemény a zsufoltsag tényezd, ahol a két also kategdridban (egyaltalan nem vagyok
elégedett, kissé elégedetlen) Osszesen 51%-os értéket kaptam (42. abra). Ez az eredmény
egyezik az onkormanyzatok képviseldinek véleményeivel, ugyanis 6k is kihangsulyoztak, hogy
a reggeli és a délutani kozlekedési csticsok idején a jaratok nagyon telitettek.
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42. abra: A kozosségi kozlekedést hasznalok elégedettsége az igénybe vett szolgaltatassal
(%)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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Az utasok leginkabb a jarmiivek korszertiségével, utaskényelmével, illetve a jaratstirliséggel és
gyakorisaggal voltak elégedettek. Ahogy az el6z6 alfejezetben lathattuk, mind a vasat, mind a
HEV hétkoznapokon napkdzben 15-30 perces jaratstirtiséggel kozlekedik, ami elégettséget
okoz az utasoknal. A legmagasabb elégedettségi értéket a két felso kategoria (elégedett, nagyon
elégedett) Osszesitésében a jarmivek korszerlisége, utaskényelme mutatonal talaltam. Tobb
mutatonal (megallok elhelyezkedése, utastajékoztatds, utazasi menetidd) megfigyelhetd, hogy
a k6zépso (semleges) kategoriaban érkezett a legtobb valasz.

5.4. Vallalkozéi vizsgalatok eredményei

A vizsgalatba bevont vallalkozasok egyike sem jarult hozzd a cégnév megjelenitéséhez.
Mindegyik vallalkozas 50 6 feletti alkalmazotti Iétszdmmal rendelkezett 2020. december 31-
én. Azért vélasztottam az 50 fonél tobb foglalkoztatotti 1étszdmu cégeket, mert egyrészt
gazdasagi erejiikk nagyobb, masrészt az alkalmazottak ingazéasa jellemzobb (ezt koltség
oldalardl is megtéritik, példaul: helykozi bérlet), harmadrészt a tevékenységiikhoz kothetd
kozlekedési infrastruktira igény erdsebb.

A KSH (2016) kiadvéanya szerint az ingdzasi centrumok koz¢ a jelentds 1étszadmot foglalkoztato
gazdasagi szervezetekkel rendelkez8, nagyobb népességii varosok tartoznak. SEBOK (2016)
szerint a napi ingazas fOként a nagyvarosok vonzaskorzetébe tartozo telepiiléseken jelentds,
legjellemzobb példaként  Budapest agglomeracios térségét emlithetjik. Az ingazas
felvallalasakor jelentds befolyasolo tényez6 az ingazo életkora és csaladi allapota. Ebben az
esetben is a Covid-19 jarvanyveszély okozta a vallalkozoi minta kis elemszamat.

2021. januar 1-jén kezdddott a vasut eurdpai éve, melyet az Eurdpai Bizottsag azért hirdetett
meg, hogy felhivja a figyelmet a vasttnak, ennek a fenntarthatd, intelligens és biztonsagos
kozlekedési modnak az eldnyeire. A vasut eurdpai éve lendiiletet ad a vasiti személy- és
aruszallitas aranyanak novelésére. Eurdpa-szerte tobb rendezvény és projekt hivja fel a
figyelmet a vasuti kozlekedés jelent6ségére. A kezdeményezés arra fokuszal, hogy a lakossag
és a vallalkozasok korében 0szton0zze a vonattal torténd utazast és a vasuti teherszallitast,
illetve eldsegitse, hogy az eurdpai zold megallapodasban rogzitett célnak megfeleléen az
Eurdpai Uni6 klimasemlegessé valjon 2050-re.

Az interjuk kiértékelése alapjan a vallalkozasokra az aldbbiak jellemzok:

A vizsgilt vallalkozasok tobbsége az ipari termeldi vagy szolgaltatoi szektorban talalhato. Fo
tevékenységiik  kiillonbozo  részegység-gyartas, illetve  vegyipari,  gyogyszeripari
termékeldallitas.

A vallalkozdi interjuk — és a vallalkoz6i szempontok alapjan — a vizsgalatba vont telepiiléseket
roviden alabbiak szerint lehet jellemezni.

Mogyorédon van olyan Volanbusz jarat, amely érinti a HEV allomast, de a menetrendi
csatlakozas nem igazan szinkronizalt. Az M3-as autopalyanak két fel- és lehajtoja is érinti
Mogyorodot. A telepiilés tovabbi elénye a 2101 szdmu féat, amely Godoll6 és Dunakeszi kozott
halad at, igy a kozlekedési igényeket kiszolgalja. Mogyorodnak klasszikus értelemben vett
iparteriilete az M3-as autopalya mellett helyezkedik el, igy az ide betelepiilt vallalkozasok az
autoépalya kozelsége miatt valasztottak a telepiilést, ugyanakkor az oOnkormdnyzat 1j
infrastruktirat nem alakitott ki. Osszefoglalva a buszkozlekedésben jaratsiiritésre lenne
sziikségiik, emellett javasoljak a HEV megall6 teljeskori felajitasat, mivel aki Mogyorddra jon,
egy leromlott allapott megalloba érkezik.
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Isaszegen nem konnyi talalni nagyvallalkozést, mivel a vallalati szereplok az MO-s korgytirti
¢és az M3-as autdpalya mentén telepedtek le (mint amilyenek példaul Godollo ipari parkjai is).
Isaszeg a tobbi telepiiléshez viszonyitva joval olcsébban kinal teriiletet, de mégsem vonzoé a
nagyvallalkozasoknak. A helyi autdbuszjarat nincs kihasznalva. Osszefoglalva elmondtik,
hogy a vasuti kozlekedés évtizedek ota adott Isaszegen. Ma mar joval kulturaltabbak a
szerelvények és a vasuti kornyezet, de esetiilkben nem jelenik meg a vasut relevanciaja.

Pécel esetén az MO-s autout vonzo a vallalkozasok részére. Ipari teriilete fejleszthetd, de
jellemzden magantulajdonban van, ebbdl kifolydlag viszonylag kevés az Onkormanyzati
rahatas az arképzésre. Pécelen nemrég ¢€piilt egy Uj lizemcsarnok, ahol tobb szdz ember
dolgozik, igy a munkavallalok kozlekedését is biztositja a helyi buszjarat. Pécel gazdasagilag
masik fontos teriilete a HEV t6ltés mellett talalhato (Major Gtnal), ahol egyre tobb cég jelenik
meg. Ennek a résznek nagyon jo a kozlekedési kapcsolata, mind autéval, mind
tomegkozlekedéssel. Osszefoglaléan Pécelnek nagyon jo a megkdzelithetdsége mind vasuttal,
mind autdbusszal. A Budapest—Hatvan vasttvonal felgjitasanak koszonhetden a telepiilés
gyorsabban megkdzelithetd lesz az ingdzok szdmara, ugyanakkor szdmukra az M0-4s autout
szerepe jelentdsebb.

Csomor esetében a legfontosabb gazdasagi ovezet a telepiilés szélén 1évé erdd mogott
helyezkedik el (Hatar uti 6vezet), a 3-as szadmu fout mellett. Ebben a térségben tobb kdzepes
méretll cég is van, illetve bevasarlokozpont is. Ezek légvonalba 2 kilométerre vannak a
telepiilés kozpontjatol, viszont tomegkozlekedéssel eljutni oda nagyon nehézkes, ezért
gyakorlatilag egy ember sem megy tomegkozlekedéssel, kivéve néha a helyi buszos korjaratot.
Ennek az elhelyezkedésnek elonye, hogy 1égszennyezés nem jelenik meg a telepiilés magjaban.
Osszegezve a HEV atjaronal torténd esetleges munkavégzés a telepiilés megkozelitésekor a
gépjarmiiforgalomban kisebb zavaro6 és kényelmetlen hatassal bir.

Go6doll6 kozlekedése mind vasuttal, mind HEV-vel, mind az M3-as autépalyan, mind a 3-as
féuton megoldott, ugyanakkor telitett. Osszefoglalva a forgalom elég nagy a varosban, a HEV
kozlekedés miatti forgalomlassitas (példaul: atmend HEV) nagyon zavaré. A godolléi ipari
park megkozelithetdsége kozuton jo, de a tomegkozlekedéssel ingazok szamara elérhetetlen
(példaul nincsen semmilyen kézvetlen tomegkozlekedés, jardak nincsenek a 3-as fout mellett).
A vasut és a HEV kozlekedés 6ssze van kotve a HEV végallomasnal, ugyanakkor a Godollé
autobusz-végallomas csak a HEV-vel van kapcsolatban, de egy masik megalloban.

Osszességében a vizsgalt vallalkozasok véleménye alapjan a foglalkoztatott dolgozok
elenyészé szazaléka vesz igénybe tomegkozlekedési eszkéozt a mindennapi munkaba
jarashoz, ingdzashoz. A dolgozok jellemzden a személygépkocsit, kisebb mértékben a helykozi
buszt veszik igénybe. A vallalkozasok telephelyei tobb mint 2-3 km tavolsagra helyezkednek
el a kotottpalyas kozlekedési eszkozok (vasat, HEV) megalloitol, megnehezitve ezzel a
dolgozok kozlekedését.

Az iparvaganyokat a mult szazad elején jellemzOen azok a vallalatok épitették, amiknek
meghatarozo érdeke fliz6dott ahhoz, hogy a vastton ki tudjak szolgalni a szallitasi igényeket.
A rendszervaltas utani rendezetlen tulajdon-, birtok- és szolgalmi jogok, illetve a
nyilvantartasok pontatlansdga miatt kialakult Magyarorszdgon az Uin. iparvagany-probléma. A
XXI. szazad elejére az ipar igénye jelentdsen csokkent, ezért az iparvaganyok jelentds részét
megsziintették, illetve tobb helyen részlegesen vagy teljesen el is bontottdk. A vasit megbizhato
szallitdsi mod, és nem kornyezetszennyezd, de a vizsgalt vallalkozasok egyaltalan nem
rendelkeznek kozvetlen vasuti szallitasi kapcsolattal, nincsen iparvaganyuk. Fontos azt is
hozzatenni, hogy a kozeljovOben sem jelenik meg a tevékenységiikh6z kapcsolédoan az
iparvagany igénye.
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A vizsgalt vallalkozasok szempontjabol a vasuti kozlekedési agazat nem elég vonzo, a
tevékenységlik soran kozvetleniil nem veszik igénybe a vasuti szallitast. A vasuti szolgaltatok
nem tudjdk a vallalkozasok altal megkdvetelt megbizhatdésagot és a hataridok betartasat
biztositani, igy egyéb szallitasi modot, jellemzden a kozuti szallitast veszik igénybe. Europaban
a vasuti halézatok szabvanyositasa és kdlcsonos atjarhatosaga korlatozott, mig a kozati és 1égi
fuvarozok nemzetkozi szolgaltatasok széles valasztékat alakitottak ki. A vasuti infrastruktarak
nagy jelentdséggel birnak a vasuti agazat fejlesztése tekintetében, igy a jelentds beruhazasok
elengedhetetlenek ezekben az infrastruktirakban.

A 6. tablazat szemlélteti, hogy a budapesti agglomeracioban 2008 utan feltijitdson atesett
vasutvonalak mentén elhelyezkedé telepiiléseken (nem csak az altalam vizsgaltakon) hogyan
valtozott a regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama. J6l lathat6, hogy minden érintett telepiilés
esetén jelentds novekedés figyelheté meg. Az is megfigyelhetd, hogy a vallalkozasok szama
folyamatosan, tehat a felujitas évétdl fiiggetleniil n6. Ez mar sejteti, hogy a vasutvonal (és annak
felujitasa) nem feltétlen befolyasold tényezo a vallalkozasok szamara.

6. tablazat: A regisztralt vallalkozasok fajlagos szama a felujitason atesett vasitvonalak
mentén elhelyezkedo telepiiléseken a budapesti agglomeracioban, 2008-2020 (darab/1000
lakos)

Telepiilések 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

Diosd 173,8 | 172,6 | 183,4 | 192,8 | 191,4 [ 191,7 | 193,4 | 211,2 | 214,5 | 218,4 | 221,8 | 224,5 | 2154
Ecser 123,2 | 124,4 | 128,3 | 133,5 | 136,6 | 139,5 | 141,1 | 142,6 | 142,3 | 146,3 | 150,6 | 150,6 | 143,5
Erd 142,6 | 144,6 | 150,1 | 159,9 | 161,1 | 164,8 | 166,5 | 167,0 | 168,3 | 170,7 | 175,7 | 179,4 | 173,5
Godollo 160,0 | 161,8 | 165,5 | 174,5 | 175,0 | 179,0 | 181,7 | 199,7 | 206,2 | 211,0 | 215,5 | 218,3 | 201,1
Gyomro 915 | 91,8 | 95,8 | 100,7 | 102,2 | 102,4 | 105,4 | 111,3 | 112,3 | 114,4 | 118,4 | 1219 | 120,1
Isaszeg 78,6 | 816 | 854 | 90,5 | 92,7 | 94,8 | 98,1 | 104,6 | 108,3 | 110,7 | 1154 | 118,1 | 114,6
Magléd 99,3 | 100,2 | 104,4 | 112,5| 112,1 | 114,9 | 116,7 | 120,8 | 119,3 | 1194 | 125,5 | 127,1 | 126,2
Pécel 106,6 | 108,4 | 115,8 | 125,3 | 125,7 | 129,3 | 130,4 | 137,2 | 141,6 | 144,8 | 149,6 | 151,2 | 146,8
Piliscsaba 135,0 | 138,0 | 142,9 | 149,9 | 146,9 | 150,7 | 155,1 | 178,3 | 179,4 | 181,2 | 183,4 | 183,9 | 174,7

Pilisjaszfalu 113,6 | 112,1 | 121,3 | 125,2 | 123,5 | 130,6 | 135,6 | 133,6 | 142,9 | 153,3 | 169,0 | 170,4 | 155,0

Pilisvorosvar 120,0 | 122,2 | 127,1 | 131,2 | 133,1 | 137,8 | 141,1 | 144,3 | 145,6 | 148,6 | 151,6 | 156,3 | 153,8

Solymér 202,6 | 203,4 | 209,1 | 220,4 | 217,9 | 220,6 | 227,3 | 227,3 | 231,9 | 238,4 | 241,4 | 246,9 | 236,6

Szazhalombatta | 127,5 | 126,3 | 132,5 | 132,1 | 132,2 [ 133,0 | 136,3 | 144,6 | 143,2 | 144,2 | 148,5 | 156,1 | 148,0

Tarnok 103,6 | 107,2 | 116,5 | 130,3 | 131,5 | 134,9 | 135,2 | 137,5 | 137,1 | 134,9 | 139,7 | 141,8 | 138,2
9] 11 101,5 | 98,7 | 104,6 | 109,3 | 112,6 | 116,4 | 119,2 | 123,9 | 120,1 | 121,9 | 126,1 | 129,0 | 125,5
Urém 162,0 | 167,7 | 175,8 | 186,7 | 188,7 | 193,8 | 196,3 | 208,7 | 215,3 | 220,7 | 231,3 | 239,1 | 230,7
Vecsés 130,9 [ 140,3 | 148,7 | 162,2 | 166,3 | 171,2 | 173,0 | 175,6 | 173,2 | 1755 | 179,4 | 183,9 | 184,9

Megjegyzeés: zolddel jelolve a vizsgdlatba vont telepiilések és a palyafelujitas datadasanak éve

Forras: TEIR (2022b)

80



BOUDIER-BENSEBAA (2005) a telephelyvalasztas meghatarozo tényezdinek négy csoportjat
kiilonbozteti meg: a munkaerd-piaci feltételeket, a keresleti viszonyokat, az agglomeracios
elonyoket és a gazdasagi Osztonzoket. Megallapithatd, hogy a kozlekedési fejlesztések
jelentés  hatassal  voltak/vannak a  letelepedni szandékozé  vallalkozasok
telephelyvalasztasara, melyet az interjuk is megerdsitettek. A cégek telephelyvalasztasat
befolyasolja a Iétezd gazdasagi tevékenység, vagyis mas cégek korabbi jelenléte. A
vizsgalatban résztvevo vallalkozasok eldszeretettel telepedtek le gyorsforgalmi utak kozelében,
ahonnan a legrovidebb id6 alatt elérhet6ek a legtavolabbi piacok is, illetve a nyersanyag-
utanpotlas és a beszallitoi halozat megfelelé miikodtetése is legkonnyebben biztosithatd. Ahogy
VAIJNA ¢és TANGL (2020) tanulmanyaban is megallapitotta, ahhoz, hogy a vallalkozasok
képesek legyenek mindennapi tevékenységiiket eredményesen végezni, megfeleld kiilso és
belsé kornyezet sziikséges, beleértve a megfeleld infrastrukturat. Meghatarozo helyeket
alkotnak a csomoépontok, a jo kozlekedési adottsaggal rendelkez6 logisztikai kbzpontok, ipari
parkok, illetve az ezekt6l néhany kilométeres korzeten beliil elhelyezkedd térségek. A
megkérdezett cégek képviseldi a vastuthoz vald kapcsolatot, a kozelséget nem jelolték meg
fontos telephelyvalasztasi szempontként. Sajnos a vasuti szallitads volumenének visszaesése itt
is kézzelfoghaté jelenség, az interjualanyok véleménye szerint vallalataik szamara nem jelent
meghatarozo tényez6t a vasuti szallitas.

5.5. A vasiti kozlekedés SWOT -analizise

A kozlekedés a gazdasag €s a tarsadalom miikodtetéséhez nélkiilozhetetlen kiszolgald hatteret
biztosit (példaul: mobilitas megteremtése), célja pedig a gazdasagi fejlédés eldsegitése és a
teriileti egyenldtlenségek kiegyenstlyozasa. A kozosségi kozlekedési rendszerek fejlesztése
soran az érdekeltek (Onkormanyzatok, {izemeltetok, vallalatok, felhasznalok) eltérd
preferenciakkal rendelkeznek, ugyanakkor ahhoz, hogy a fejlesztés biztositott legyen,
szlikséges ismerni a kdzlekedés helyzetét. A kotottpalyas kozlekedés helyzetének feltarasara és
a lehetséges fejlesztési iranyok meghatarozasara SWOT-elemzést készitettem. A szekunder
irodalmak és primer kutatdsom alapjan elkészitett SWOT-analizis fobb megallapitasai a
kovetkezok (7. tablazat).

A kutatési tapasztalataim alapjan magyarorszagi kotottpalyas vasuti kozosségi kozlekedés fobb
erésségei az alacsony karosanyag-kibocsatds €s alacsony fajlagos energiafelhasznalas, a
jelentds tarsadalmi és politikai tdimogatottsag hazai €s eurdpai szinten, az erds nemzetgazdasagi
jelentdség, a kiépiilt kozlekedési alapinfrastruktura, illetve a kedvezd gazdasagfoldrajzi helyzet.
A vasuti kozlekedés tovabbi erdssége, hogy a jarmiivek nagy kapacitdsuak (a legmodernebb
villanyvontatdsu motorvonat esetén kb. 600 fés befogadoképességii), a jarmiivek hossza
¢lettartamuak és 10-12 évig Gjnak tekinthetdk, valamint a vasuti jormiiméret konnyen alakithatd
az igények ingadozasahoz.

A vasuti kozlekedés gyengesége meglatdsom szerint a févaros-kdzpontl fohéalozat, a centralis
elrendezés, vagyis a Budapest kozpontlsag, valamint az alacsony foki multimodalitas és
interoperabilitas. Tovabbi gyengesége a negativ tarsadalmi megitélés, az infrastruktira egyes
elemeinek tobb évtizedes elavultsaga, illetve a zavarhelyzetek és balesetek nehézkes kezelése,
amely nagy kapacitaskiesést ¢és utas-érdeksérelmet okozhat. A hazai vasttnal
utaskommunikécios hidnyossagokkal lehet taldlkozni, valamint elérhetdség szempontjabol
jelentds teriileti kiillonbségek azonosithatok. Szintén gyengesége, hogy a teriilet- ¢és
telepiilésfejlesztés, kornyezetvédelem ¢és kozlekedésfejlesztés Osszehangoldsa idOnként
nehézségbe litkozik.
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7. tablazat: A magyarorszagi kotottpalyas vasiti kozlekedés SWOT-elemzése (2022)

Erdsségek R* Gyengeségek R*
- Alacsony karosanyag-kibocsatas és fajlagos | 5x5 | - 1dds, lassan valtozd, alacsony -4x5
energiafelhasznalas energiahatékonysagu és
- EU éatlagnal kedvezdbb kozlekedési 5x5 kornyezetszennyez6 jarmtiallomany
munkamegosztas (0sszességében az egyéni - Centralis elrendezés, Budapest -4x4
motorizalt kozlekedés részaranya koézpontusag
alacsonyabb az EU-atlagnal) - Az infrastruktara egyes elemeinek t6bb -4x4
- Tarsadalmi és politikai tiamogatottsag hazai | 4x5 évtizedes leépiilése
s europai szinten - Zavarhelyzetek és balesetek kezelése -4x3
- Er6s nemzetgazdasagi jelentség 4x5 nehézkes
- Kedvezd gazdasagfoldrajzi helyzet 5x4 | - A teriilet- és telepiilésfejlesztés, -4x3
- Alap kozlekedési infrastruktura kiépiilt 4x4 kornyezetvédelem és kozlekedésfejlesztés
- Nagy kapacitasu, 10-12 évig ujnak 4x4 Osszehangolasa idonként nehézségbe
tekinthetd és hosszu élettartamu jarmiivek iitkozik
- Meglévo hataron atnyulod 4x4 | - Elérhetdség szempontjabol jelentos -3x4
kozlekedésszervezési potencialok és teriileti kiilonbségek
miikddé hatar menti modellek, vonalak - Alacsony foku multimodalitas és -3x3
- Alakithat6 jarmiiméret az igények 3x3 interoperabilitas
ingadozasahoz - Utaskommunikaciés hianyossagok -3x3
- Romlo kozlekedésbiztonsag, -3x3
utasbiztonsag, ¢és baleseti mutatok
Lehetdségek R* Veszélyek R*
- A nemzetkozi fohalozatba (TEN-T) jol 4x4 | - Energiafliggdség és lizemanyagarak -5x5
illeszked6 fovonalak rendkiviili névekedése
- EU-s tamogatottsag az élhetd kornyezet és 4x4 | - Munkaeréhiany a kozlekedésben -5x5
a fenntarthatdsag érdekében - Az egyéni kozlekedési mod tovabbi -4x5
- Intermodalitas fejlesztése 4x3 térnyerése
- A kozosségi kozlekedés 3x4 | - Fejlesztési forrasok alacsony szintje -4x4
versenyképességének javitasaval - Rosszul elokészitett liberalizalasi -3x4
megoOrizhetd és erdsithetd annak részaranya folyamat piacvesztést okoz
- Pozitiv szemléletvaltas hatasara a varosi 3x4 | - Negativ tarsadalmi megitélés -3x4
kozlekedésben (elsésorban Budapest) a - Kedvezodtlen menetrendi koncepcid -3x3
részarany tovabbi ndvekedése utasszamcsokkenést okoz
- Piacnyitasbol szarmazé eldnyok 3x3 | - A makroregionalis kozlekedési -3x3
kihasznalasa féutvonalak elkeriilik az orszagot
- Euro6pai integracio fokozodasa 3x3 | - Térségek és kozlekedési modok kozti -3x3
versengés a korlatozott forradsok miatt

*: Rangsor = intenzitds x fontossdg (max. 5x5)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A hazai kotottpalyds kozosségi kozlekedés lehetéségének tekinthetd az eurdpai unids
tdmogatottsaga az ¢élhetd kornyezet és a fenntarthatosdg érdekében, az intermodalitas
fejlesztése, a kornyezettudatos tarsadalmi elvarasok, tovabba a nemzetkozi féhalozatba (TEN-
T) jol illeszked6 févonalak. A kozosségi kozlekedés versenyképességeének javitasaval (példaul:
kapacitasnovelés, ilitemes menetrend) megdrizhetd és erdsithetd annak részaranya. Pozitiv
szemléletvaltas hatdsara a varosi kozlekedésben (els6sorban Budapesten) a kotottpalyas
kozlekedés részaranyanak tovabbi novekedése.

Veszélyként jelenik meg, hogy az elavult szabalyrendszerek lassithatjak a vasuti fejlodést, a
kedvezdtlen menetrendi koncepcid utasszamcsokkenést okozhat, az egyéni kozlekedési mod
tovabbi térnyerése, valamint az energiafiiggdség és lizemanyagarak rendkiviili novekedése.
Szintén fenyegetésnek tekinthetd, hogy a rosszul eldkészitett liberalizalasi folyamat
piacvesztést okozhat 2023-tol.
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A vasut mellett elkészitettem a helyiérdekti vasut SWOT-clemzését is (8. tablazat), melynél
szintén a szakirodalmi, és a sajat kutatas tapasztalataira tdimaszkodtam.

A helyiérdekli vasut fobb erdsségei a megbizhatosag és kiszamithatosag, a vonalak kedvezo
foldrajzi elhelyezkedése, az erds piaci imazs, illetve kornyezetbardt kozlekedési mod.
Gyengeségei, hogy az eszkozpark miszakilag elavult, az infrastuktira (péalya) leromlott, az
akadalymentesités hianya, valamint a tarifapolitikara kevés rahatas biztositott. Lehetdségeinek
lehet tekinteni a MAV csoporttagsagbol szarmazo egyiittmitkodések kihasznalasat, a Nemzeti
Elektronikus Jegyrendszer Platformhoz vald csatlakozast tovabba a HEV halozat Eszak-Dél
iranyu kozvetlen, atszallasmentes kapcsolatanak fejlesztése. Veszélyként kell figyelembe venni
az egyéni kozlekedés térnyerését, a folyamatosan valtozd jogszabalyi hatteret, illetve a
fejlodéshez biztositott allami tamogatas instabilitasat.

8. tablazat: A helyiérdekii vasut SWOT-elemzése (2022)

Erosség R* Gyengeség R*

- A HEV vonalak kedvezd foldrajzi 5X5 | - HEV eszkézpark miiszakilag elavult -4x4
elhelyezkedése (régi, idds szerelvények)

- Kornyezetbarat kozlekedési mod 5%5 | - HEV vonalak infrastruktiraja (palya) -4x4

- A HEV, mint kozlekedési eszkoz egyedisége | 5x4 leromlott
(erds piaci imazs) - Akadalymentesités hianya -3x4

- Alacsony lizemeltetési koltségek 5x4 | - Elavult utastajékoztatas -3x4

- Integralt vasuttarsasagi miikodés 4x4 | - Stratégiai iranyvonal -3x3

- Megbizhatdsag és kiszamithatosag 3x4 egyértelmiiségének hianya

- Utazasi igényekhez igazodoé kinalat 3x4
(szerelvényhossz, menetrend)

Lehetdség R* Veszély R*

- Eszak-Dél iranyu kozvetlen, atszallasmentes | 5x5 | - Egyéni kozlekedés térnyerése (autd, -4x5
kapcsolat fejlesztése kerékpar hasznalat)

- AMAV csoporttagsaghol szarmazo 4x5 | - Hossztavo koncepciok hianya (ad-hoc -4x4
egylittmikodések kihasznalasa kozlekedéspolitikai dontések)

- Uzleti tevékenység fejlesztése, bovitése 4x4 | - Folyamatosan valtozo jogszabalyi hattér | -4x4
(reklamtevékenység, ingatlan- és - Kedvezdtlen kormanyzati politika -4x4
vagyongazdalkodas) - Fejlodéshez biztositott allami tAmogatas | -4x4

- Részvétel eurdpai unios palyazatokban 3x3 instabilitasa

- Nemzetkdzi tapasztalatok és példak 3x3 | - A tulajdonos személyének valtozasa -3x3
hasznositasa, alkalmazasa

- Nemzeti Elektronikus Jegyrendszer 3x3
Platformhoz val¢ csatlakozas

*: Rangsor = intenzitds x fontossdag (max. 5x5)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

5.6. A budapesti agglomeracié telepiiléseinek és kotottpalyas kozosségi kozlekedésének
statisztikai elemzése

A budapesti agglomeracio telepiiléseinek és kotottpalyas kozosségi kozlekedésének statisztikai
elemzésére vonatkozdan részletes vizsgalatokat készitettem. A vizsgalati mintaba a budapesti
agglomeracios gyiri azon telepiilései kertiltek bele, ahol rendelkezésre all kotottpalyas
kozlekedési lehetdség.

A vizsgalat célja annak feltarasa volt, hogy azon telepiilések csoportja, ahol tortént, illetve azok
csoportja, ahol nem tortént 2008-at kdvetden palyafelujitas (az 1994-es feltjitasokat nem
vettem figyelembe azok 2008-ra torténé elavulasa miatt), milyen telepiilés-szintii
mutatokban kiillonb6znek leginkabb egymastol.

83



Eloszor a telepiilések 2008. évi telepiilés-szintii jellemzéit alapul véve elemeztem, hogy
elore jelezheto-e azokbol a 2008. évet koveto palyafelujitas, vagyis talalhato-e barmilyen,
statisztikai modszerekkel kimutathato osszefiiggés a telepiilések helyzete, és a felujitas
bekovetkezte kozott. A 2008. évet egyrészt azért valasztottam, mert a vasuti
infrastruktira szempontjabol 10-12 éves palya még szinte ujnak mondhato, igy a
kutatiasom készitésének idépontjaban a 2008-as év jelolheté meg ,,hatarként”, masrészt
ez az elso év, amikor a kotottpalyas halozat felGjitasa szignifikansan megjelent a vizsgalt
térségben.

Az anyag és modszer fejezetben taglaltak, valamint a 10. mellékletben felsorolt eredeti mutatok
adatszlikitése alapjan a kovetkezé mutatokat sikeriil végiil bevonnom a vizsgalatba:

e Alland6 népesség (f6);

Vandorlasi egyenleg (ezrelé€k);

Magas ¢és alacsony jovedelmiiek aranya (f6);

Ezer lakosra jut6 halalozésok szama (f0);

Ezer lakosra jut6 élvesziiletések szama (£6);

Oregedési index (%);

Alland6 népességbél a 18-59 évesek aranya (%);

Szaz lakosra jut6d konyvtarak szama (db);

Ezer lakosra jut6 regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama (db);
Ezer lakosra juté regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt szervezetek
(db);

Egy lakosra jutd nett6 jovedelem (Ft);

e Ezer lakosra jut6 kulturalis rendezvények szama (db).

Azért ezek a tényezok keriiltek a szamitasba, mert ezek befolyasolhatjak leginkabb a
telepiilések tarsadalmi és gazdasagi viszonyait. RITTER (2008) teriileti kutatasa is
ravilagitott arra, hogy ,,...az alapadatok pontossaga, a vizsgalt jelenség mérésére valo
alkalmassaga meghatarozza az alkalmazott modellek értékelhetoségét, megbizhatosagat.”
(BELUSZKY — SIKOS 2007: 126. 0.). A faktoranalizisbe az ,,Anyag és modszer” fejezetben
ismertetett adatbazisokbol eredetileg ennél tobb, nagyszami telepiilés-szintii valtozot
vontam be. A valtozokat és a beldliik képzett mutatokat ugy alakitottam ki, hogy telepiilések
minél tobb, a helyzetelemzésre alkalmas jellemzdjét vonjam be. A statisztikai elemz6 program
(IBM SPSS Statistics for Windows, Version 27), illetve a faktoranalizis segitségével
meghatarozott, alacsony sullyal (magyarazo erével) rendelkezé valtozokat elhagytam.

A faktoranalizis utan az Osszefliggés vizsgalatot binaris logisztikus regresszidoval végeztem
el, melynek fiiggé valtozoja a 2008. évet kovetd palyafeltjitas tényét nyilvantarto (feluj 2008)
binaris valtozo, melynek értéke 1, ha tortént feltjitas; 0, ha nem tortént felujitas 2008. évet
kovetden. A logisztikus regresszid modszerét azért valasztottam, mert az elemzés soran, a végso
modell felallitasa el6tt, a faktorokon kivill nem metrikus magyarazo valtozokkal is
probalkoztam (pl. szektorkod, jarmi tipusa). E véaltozdkat diszkriminancia-analizis segitségével
nem tudtam volna megvizsgalni.

Ahogy a fentiekben leirtam, a fliggetlen valtozok a telepiilések jellemzoi, ezért ezen tényezdk
nagy szama miatt dimenzidcsokkentésre volt sziikség, amit faktoranalizissel végeztem el. A
faktoranalizis eredményeként kapott faktorok (telepiilés-jellemzd csoportok) hasznalhatok a
binaris logisztikus regresszié magyaraz6 valtozoiként is. BARTUS (2003) tanulmanya szerint
a logisztikus regresszidos modellekben a fiiggd valtozo kategorikus, az egyes kategoridk
bekovetkezésének a valdszinlisége a fiiggd valtozok és azok paramétereinek nemlinearis
(logisztikus) fliggvénye.
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A telepiilés-jellemzOk dimenziocsokkentése céljabol végrehajtott faktoranalizist korrelacios
matrixon alapulé fokomponens mddszerrel készitettem el. A faktorértékek kiszdmitasa
regresszids modszerrel, a faktorok rotalasa pedig varimax rotacioval tortént. A varimax rotacio
alapvetd célja, hogy minél tobb nulladhoz kozeli fékomponens sulyt alakitson ki. Ennek soran
azon valtozok szama, amelyekhez sok faktor szerepel nagy sullyal, kevés lesz. A varimax
rotacid a variancidknak az 6sszegét maximalizalja minden faktor esetében. Kaiser javasolta ezt
a megkozelitést, majd késobb modositotta is egy kicsit. A moddositasban normalizédlta a
faktorsulyokat, miel6tt maximalizalta a négyzetiik variancidjat, mivel ez jobb eredményt ad. A
varimax rotacid ezért elvégezhetd a Kaiser-féle normalizacioval vagy anélkiil. Szamos egyéb
derékszogl forgatasi eljarast is kidolgoztak, am altaldban a varimax rotacio hasznalata ajanlott
egy probléma megkozelitéshez (MUNNICH et al. 2006).

Az elemzés el6tt megvizsgaltam az alapadatokbdl képzett mutatéim a faktoranalizis
alkalmazhat6saganak szempontjabol. Az MSA mérték (a mintavétel megfeleloségének
mértéke, Measure of Sampling Adequacy) az egyes valtozokra vonatkozik. A telepiilés-
jellemzd valtozok MSA mértékei alapjan szamos eredeti, az alapadatokbdl altalam képzett
mutatot kizartam az elemzésbol.

A megmaradt mutatok MSA mértéke 0,485 és 0,866 kozotti. Atlaguk, a KMO mérték (az
Osszes valtozora egyidejiileg vonatkozik) kozepes, értéke pedig 0,667, ami megerdsitette az
adatok megfeleloségét a faktoranalizis elvégzésére. A Bartlett khi-négyzet proba funkcioja
annak eldontése, hogy a valtozok kozotti korrelaciok Osszességében jelentdsen eltérnek-e a
nullatél. A Bartlett-proba (khi?=426,786, df=66, sig.<0,001) szignifikans eredménye igazolta
a korrelacios struktira megfeleloségét.

Az elemzés sordn 4 faktort alkottam. A faktorok szamat a Kaiser-kritériummal hataroztam
meg, mely azt javasolja, hogy tartsunk meg minden olyan faktort, melynek sajatértéke legalabb
1. Ugyanez a faktorszam adddott a variancia-hanyad mddszerrel is, mely szerint annyi faktor
legyen, amennyi a teljes variancia legalabb 60%-at meg tudja Orizni. A vizsgalatban szerepld
négy faktor az 6sszes variancia 67,177%-at képes megdrizni (9. tdblazat).

9. tablazat: A vizsgalatban szereplé négy faktor (2008) variancia eredménye

Total Variance Explained
Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared
Component Initial Eigenvalues Loadings Loadings
% of % of % of
Total | Variance | Cumulative % | Total | Variance | Cumulative % | Total | Variance | Cumulative %
1 3.065 25.543 25.543 | 3.065 25.543 25.543| 2.790 23.247 23.247
2 2.622 21.854 47.397 | 2.622 21.854 47.397 | 2.289 19.076 42.324
3 1.297 10.807 58.204 | 1.297 10.807 58.204 | 1.762 14.684 57.008
4 1.077 8.972 67.177| 1.077 8.972 67.177 | 1.220 10.169 67.177
5 .938 7.819 74.995
6 797 6.642 81.638
7 595 4.954 86.592
8 509 4.243 90.835
9 448 3.730 94.565
10 377 3.142 97.707
11 .245 2.041 99.749
12 .030 251 100.000
Extraction Method: Principal Component Analysis.

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A megalkotott 4 faktor a 10. tablazatban lathato.

10. tablazat: A telepiilések jellemzéinek faktorstruktiraja (2008)

Faktor (FAC)

1 2 3 4
Magas ¢és alacsony jovedelmiiek aranya (f6) 0,930
Egy lakosra juté nett6 jovedelem (Ft) 0,915
Ezer lakosra juto regisztralt gazdasagi vallalkozasok szdma (db) 0,805
Oregedési index (%) 0,809
Ezer lakosra jutd halalozasok szama (f6) 0,640
Ezer lakosra juto élvesziiletések szama (f6) -0,601
Véndorlasi egyenleg (ezrelék) -0,470
Ezer lakosra jut6 regisztralt nonprofit és egyéb nem
nyereségérdekelt szervezetek (db) 0,725
Ezer lakosra jutd kulturalis rendezvények szama (db) 0,714
Allandé népesség (£6) -0,632
Szaz lakosra jut6 konyvtarak szama (db) 0,735
Allandé népességbél a 18-59 évesek aranya (%) 0,686

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A dimenziocsokkentéshez nem sziikséges a faktorok értelmezése, azonban egy lehetséges
értelmezést az alabbiakban mégis megadok. A faktoranalizis elvégzése utan az egy faktorba
rendez0dott valtozok alapjan megprobaltam azonositani a kapott faktorokat. Igy az alabbi

jellemzdcsoportokat alakitottam ki:
o FAC1200s: gazdasagi helyzet

o FAC2200s: tarsadalmi er6zid

o FAC3200s: kozosségi kohézio (kistelepiilési jelleg)

e  FAC4o0s: aktiv kozmuvelddés

A faktorpontszamok annak fokat mutatjak, hogy az adott telepiilésen mennyire ,,erds”,
mennyire ,jellemz6” az adott faktor, az adott tényez6. Budapest agglomeracio keleti

szektoranak 11 telepiilésére vonatkoz6 faktorpontszamok a 11. tablazatban talalhatok.

11. tablazat: A telepiilések faktor pontszamai és jelentésiik (2008)

Telepiilés FAC1,008 FAC2:008 FAC32008 FAC4 008
CsOmor 0,15493 | -0,33479 | 0,357983 0,37472
Erddkertes -1,12755 | -0,50014 | 0,039236 | -0,04929
G6dollo 1,352184 | 1,112017 | -0,80549 | -0,06706
Isaszeg -1,04208 | 0,513946 | -0,87077 | 0,531585
Kerepes -0,23003 | -0,12934 -0,7946 | 0,184872
Kistarcsa -0,32062 | -0,25966 | -0,21194 | -0,48078
Mogyordd 0,275617 | -0,83656 | -0,07277 | 0,494479
Nagytarcsa -0,16174 | -1,31105 | -0,02958 | 1,541943
Pécel -0,62027 | 0,445825 | -0,89084 | -0,40351
Szada 0,014332 | -0,36358 | 0,141691 | -0,67484
Veresegyhaz 0,730353 | -0,78721 | -0,20537 -0,4197

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A faktorpontszamok lehetnek pozitivak vagy negativak. A faktorpontszamok alapjan lathato,
hogy az egyes faktorok altal képviselt dimenzidkban milyen sorrendben helyezkednek el a
telepiilések.

Ezek alapjan példaul Godollo faktor pontszdmai €s jelentésiik:
o FACIly08 = 1,35 (a telepiilés gazdasagi helyzete viszonylag erds)
o FAC208 = 1,11 (a telepiilésre dregedés, erodalodas gyengén, de jellemzok)
o FAC32008 =-0,81 (a kistelepiilési jellege alacsony)
o FACA42008 = -0,067 (a telepiilés kozmiivelddési aktivitasa atlagosnak mondhat6)

Az egyes telepiilések (FAC12008-FAC42008) faktor pontszama az eredeti valtozok értékeinek
és a faktorérték egyiitthato matrixban szerepld faktorstilyoknak mint egyiitthatoknak a
szorzatosszegeként szamithato ki (12. tablazat).

12. tablazat: A faktorérték egyiitthaté matrix (2008)

Component
1 2 3 4

Allando népesség (£6) 173 | .355| -513 | .166
Vandorlasi egyenleg (ezrelék) -012 | -255 | .157 | -.124
Magas és alacsony jovedelmiiek aranya (f6) 328 | -.049 | -.010 | .013
Ezer lakosra jut6 haldlozasok szama (f6) -088 | .246 | .076 | -.137
Ezer lakosra juto élvesziiletések szama (f0) -018 | -278 | .044 | -.053
Oregedési index (%) 029 | .392 | -.082 | -.173
Allandé népességbél a 18-59 évesek aranya (%) -107 | -.174 | -.006 | .563
Sz4z lakosra jutd kdnyvtarak szdma (db) 073 | .091| .141| .615
Ezer lakosra juto6 regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama (db) 290 | .053 | .063 | -.059
Ezer lakosra juto6 regisztralt nonprofit €s egyéb nem nyereségérdekelt 124 | 006 | .404 | .038
szervezetek (db)

Egy lakosra juté nett6 jovedelem (Ft) 327 | -.042 | -.060 | .048
Ezer lakosra jut6 kulturalis rendezvények szama (db) -012 | -.028 | 429 | .184

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A faktorpontszamok néhany leir6 statisztikai jellemzdjét a 13. tablazat tartalmazza.

13. tablazat: A faktorpontszamok néhany leiro statisztikai jellemzéje (2008)

Minimum Maximum Atlag Széras
FAC12008 -2,1024 3,0953 0 1
FAC22008 -2,3156 3,6208 0 1
FAC32008 -3,4172 4,7825 0 1
FAC43008 -2,6002 41261 0 1

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kovetkezo 1épésben a FAC12008-FAC42008 faktorok mint fiiggetlen valtozok, valamint a
felyjitas (feluj 2008) mint fliggd valtozo segitségével binaris logisztikus regresszios modellt
készitettem. A binaris logisztikus regressziés modellt abbol a célbol készitettem el, hogy
megbecsiiljem, a FACI2008-FAC42008 telepiilés-jellemzd faktorok milyen hatdssal vannak a
felujitas valosziniiségére. A modellt forward (Wald) valtozészelektalasi modszerrel
épitettem fel.
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A Wald statisztika értéke a béta (B) és a standard hiba (S.E.) hanyadosanak négyzete.
Amennyiben a Wald statisztika szignifikans, az adott valtozé hozzéjarul a folyamathoz. Az
Exp(B) szintén fontos mutato, ugyanis megmutatja, hogy az egyes értékek mennyivel javitjak
a becslést. Az eredmények a 14. tablazatban lathatok.

A kapott regresszids modell:
logit = -1,655 — 71,426-FAC32008 Q)

alakban irhato fel, tehat a magyarazo valtozok koziil csupan a FAC32008 (Wald=7,077, df=1,
sig.=0,008), valamint a konstans (Wald=21,721, df=1, sig. <0,001) bizonyult szignifikansnak.

A FAC32008 faktorérték (azaz a kozosségi kohézio faktorpontszam) ndvekedése a felqjitas
esélyének csokkenésével tarsult (egy egységgel torténd novekedés exp(-1,426)=0,240-szer
kisebb esélyt jelent a felujitasra). A FAC32008 faktor hdrom tényezdje koziil kettd pozitiv
elgjelll, egy pedig negativ. Ezek hatdsa az eldjeliiknek megfeleléen alakul, vagyis a pozitiv
eldjeliek esetén (ezer lakosra jutd regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt
szervezetek, ezer lakosra jutd kulturalis rendezvények szama) a tényez6 novekedése valoban
kisebb esélyt jelent a feltijitasra. Azonban a negativ eldjelii (dlland6 népesség) tényezd esetén
az abszolutérték novekedése a felgjitasra vald esély novekedését jelenti. Egyszeriibben
fogalmazva azt mondhatjuk, hogy a FAC32008 faktorérték harom mutatdjanak kétféle hatasa
ellentétes hatdsu, azaz a két tényezd novekedésnél a felyjitds valoszinliségét jelzd mutatd
csokken. A negativ eldjelii ,,allandd népesség” tényezO esetében a tényezd novekedése a
felujitast jelzé mutatd novekedését vonja magaval.

14, tablazat: A (forward Wald) binaris logisztikus regresszio eredményei (2008)

. 95% C.I. Exp(B)-re
B S.E. Wald df Sig. Exp(B) Also Folsd
FAC32008 -1,426 0,536 7,077 1 0,008 0,240 0,084 0,687
Konstans -1,655 0,355 | 21,721 1 0,000 0,191

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Megjegyzések: S.E. = sztenderd hiba (standard error); C.I. = konfidenciaintervallum (confidence intervall)

A logisztikus regresszios modell a Likelihood ratio khi-négyzet teszt szerint statisztikailag
szignifikans, y? (1) = 11,664, sig. <0,001. Két mutato is szolgal annak feltdrasara, hogy a
fiiggetlen valtozok kombinacidgja mekkora részt magyaraznak meg a fliggd valtozd

crer

pszeudé R? mutatok koziil Cox & Snell R?0,136-es értéke és Nagelkerke R? 0,210-es értéke
nem tul erds hatasméretre utal.

A klasszifikéacids tabla a helyes és a téves besorolasokat 6sszefoglaloan egy 2x2-es tablazatban
jeleniti meg. A modell helyesen osztalyozta az esetek 77,5%-at. A fel nem ujitasok azonositasat
(95,2%) pontosabban végzi, mint a felajitasokét (11,8%) (15. tablazat). A cut-off értékének
valtoztatasaval valtozik az osztalyokba valo besorolds is, mivel vagy egy magasabb értéknél
vagy egy alacsonyabb értéknél hizzuk meg a hatart, igy az eredeti hatar kdzelében 1évo elemek
atsorolodhatnak a masik csoportba. Vizsgalatomban a cut-off érték 0,500.
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15. tablazat: Klasszifikacios (konfuzids) tabla (2008)

Megfigyelt Becsiilt
Feluj_2008 Helyes osztalyozas
nem (0) igen (1) (%)

. nem (0) 60 3 95,2
Felu 2008 roon (1) 15 2 11.8
Osszesen 77,5
C=0,500 cut-off érték mellett

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A logisztikus regresszio illesztését, a modell validalt pontossaganak meghatarozasahoz tanito-
tesztelo halmazok alkalmazésaval is elvégeztem. A modszer 1ényege, hogy az adathalmazt két
részre bontjuk: egy tanitoé €s egy teszt halmazra. A tanitd6 halmazt hasznaljuk fel a modell
épitésére, a teszt halmazt pedig a kialakitott modell teljesitményének mérésére. A mintat
véletlenszertien kettéosztva a telepiilések 65%-a kertilt a tanito, 35%-a a tesztel6 halmazba.

A tanité halmazon elvégezve az illesztést az alabbi modellt kaptam:
logit = 1,806 - 2,019 FAC32008 2

Ezt kovetden megnéztem, hogy milyen sikerességgel osztdlyozza a tanitd mintan kapott
fliggvény a teszteld halmaz telepiiléseit. A modell validalt pontossaga (a teszteld részmintan
vizsgalva) 70,8%. A modell fel nem jitdsok azonositdsat pontosabban végzi (82,4%), mint a
felujitasokét (20,0%). Igy az el8bbi illesztéshez hasonld pontossagot kaptam (16. tablazat).

16. tablazat: Klasszifikacios tabla, tanito és tesztel6 halmazokon (2008)

Becsiilt
Megfigyelt Tanito6 Tesztelo
Feluj_2008 Helyes Feluj_2008 Helyes
nem (0) | igen (1) | osztalyozas (%) | nem (0) | igen (1) | osztalyozas (%)
. nem (0) 42 2 955| 16 3 82,4
Feluj 2008 R @) | 11 1 83| 4 1 20,0
Osszesen 76,8 70,8
C=0,500 cut-off érték mellett

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Az elemzésem célja annak feltarasa volt, hogy mely faktorok tudjak jol el6re jelezni a
fejlesztést. A fenti vizsgalatbdl megallapithato tehat, hogy:

e azezer fOre esd regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt szervezetek szama,
e akulturalis rendezvények szama, valamint
e az allando6 népességbdl

kialakitott FAC3200s telepiilés jellemzé faktor szignifikans hatassal volt a felujitas
valésziniliségére. A regisztralt nonprofit €s egyéb nem nyereségérdekelt szervezetek szamanak
¢s a kulturalis rendezvények szamanak novekedése a felujitas esélyének csokkenésével tarsul,
az allandé népesség novekedése nagyobb esélyt jelent a felujitasra.

Ahogy KAKAI (2009) is megéllapitja, a kiilonbozé civil szervezetek alapvetd szerepet
jatszhatnak a regionalis, megyei szintli gazdaséagi-tdrsadalmi programok kidolgozasaban,
végrehajtasaban és ellendrzésében, amelyek csokkentik az egyes telepiiléstipusok, tarsadalmi
csoportok, szektorok és vallalkozasi formak kozotti kiillonbségeket.
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A tanulmany szerint megallapithat6, hogy a civil szervezetek erdsddése foleg azokon a
telepiiléseken figyelhetd meg, amelyek vidéki jellege erés. A kulturalis rendezvények
szamanak novekedése foleg a fejlods, de kisebb telepiiléseken volt megfigyelhetd. Fontos
megjegyezni, hogy mig a modell a ,,nem felujitds” tényét kivaldan jelzi (helyes validalt
osztalyozasa 82,4%-0s), addig a felgjitasok azonositdsaban gyenge (helyes validalt
osztalyozasa 20,0%-0S). Ennek oka valosziniileg az, hogy a végrehajtott feljitasok szama
Iényegesen kisebb az 0sszes adathoz képest.

Vizsgalatom alapjan tehat részben elfogadhato, hogy a kozosségi kozlekedési infrastruktira
felujitasa és az alland6 népesség mutaté kozott kimutathat6 pozitiv osszefiiggés van, mig
a kistelepiilési jelleg inkabb a felajitas ellen hato tényezo.

Ezt kovetéen a telepiilések vizsgalatat az elérheté legfrissebb, 2019. évi adatokra
vonatkozoan is elkészitettem, hogy megvizsgaljam, ellenkezé iranybol is kimutathato
osszefiiggés a vasit felujitasa és a tarsadalmi, gazdasagi mutaték kozott. Ebben az esetben
a tobbvaltozos adatsziikités utan a kovetkez6 tényezok lettek figyelembe véve:

Oregedési index (%)

Természetes szaporodas/fogyas (ezrelék)

Alland6 népességbél a 18-59 évesek aranya (%)

Alland6 népességbél a 60-X évesek aranya (%)

Ezer lakosra juté miikodd haziorvosok szama (hazi gyermekorvosokkal egyiitt) (f6)
1d6 szerinti optimalizalds esetén a leggyorsabb ut hossza percben Budapestig (perc)
Szaz lakosra jutd konyvtarak szama (db)

Ezer lakosra juté regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama (db)

Ezer lakosra jut6 regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt szervezetek (db)
Egy lakosra jutd nett6 jovedelem (Ft)

Munkanélkiiliségi rata (%)

Tartds munkanélkiiliek aranya (%)

Ezer lakosra juto6 kulturalis rendezvények szdma (db)

Az elemzés soran itt mar 5 faktort alkottam, ahol a faktorok szamat a Kaiser-kritériummal
hataroztam meg (17. tdblazat).

17. tablazat: A telepiilések jellemzoéinek faktorstrukturaja (2019)

Component

1 2 3 4 5

Alland6 népességbdl a 60-X évesek aranya (%) ,950

Oregedési index ,870

Alland6 népességbdl a 18-59 évesek aranya (%) -,853

Természetes szaporodas/fogyas (ezrelék) -,822

Egy lakosra jutd nett6 jovedelem (Ft) -,819

Munkanélkiiliségi rata ,801

1d6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb Gt hossza percben Bp-ig 125

Kulturélis rendezvények (ezer fore vonatkoztatva) 167

Regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt szervezet (1000 fore ,705
vetitve)

Konyvtarak szama 100 lakosra (db) ,552

Tart6s munkanélkiiliek aranya (szazalék) ,876

Ezer lakosra juto regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama (db) ,592

1000 lakosra juté mitk6dé haziorvosok szama (hazi gyermekorvosokkal) ,868

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A dimenzidcsokkentéshez ezattal sem sziikséges a faktorok értelmezése, azonban a
faktoranalizis elvégzése utan az egy faktorba rendezddott valtozok alapjan egy lehetséges
értelmezést adtam a kapott faktoroknak. Igy az alabbi jellemzécsoportokat alakitottam Ki:

e FAC019: eloregedés

o FAC22019: periférialitas

e FAC32019: aktiv kozosség és kultira
o FACA4019: kényszervallalkozasok

o FACb52019: egészségiigy

A faktorok leir6 statisztikai jellemz6i a kovetkezok (18. tablazat).

18. tablazat: A faktorok leiré statisztikai jellemzéi (2019)

Minimum Maximum Atlag Széras
FACl019 -2,07647 3,63304 ,0000000 1,00000000
FAC22019 -1,88454 2,76743 ,0000000 1,00000000
FAC32019 -1,16825 4,46190 ,0000000 1,00000000
FAC42019 -2,45642 4,67264 ,0000000 1,00000000
FACb2019 -2,52281 3,13144 ,0000000 1,00000000
Valid N (listwise)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Ezekre, mint magyarazovaltozokra készitettem el a binaris logisztikus regresszidoszamitast. A
fliggd valtozo, hogy volt-e vasutfeltjitas 2008 6ta (43. 4bra).

FELUJ_BIN
0 (58)

mien

[l undefined (3073)

43. abra: Vasutfelajitas (fiiggo valtozo) Budapest agglomeracioban 2008 utan (0: nem, 1:
igen)
Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A bindris logisztikus regresszios modellt abbdl a célbdl készitettem el, hogy megbecsiiljem, a
FAC12010-FAC52019 telepiilés-jellemzd  faktorok milyen hatassal vannak a feldjitas
valosziniiségére. A modellt ebben az esetben is a forward (Wald) valtozoszelektalasi
modszerrel épitettem fel. Az eredmények a 19. tablazatban talalhatok.

19. tablazat: A (forward Wald) binaris logisztikus regresszio eredményei (2019)

95% C.1. Exp(B)-re
B S.E. Wald df Sig. Exp(B) Also Fels6
FAC22010 -,875 ,326 7,207 1 ,007 417 ,220 ,790
Konstans -1,200 ,292| 16,853 1 ,000 ,301

Megjegyzések: S.E. = sztenderd hiba (standard error); C.I. = konfidenciaintervallum (confidence intervall)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kapott regresszios modell:
logit = -1,200 — 0,875-FAC22019 (3)

alakban irhato fel, tehat a magyarazo valtozok koziil csupan a FAC22019 (Wald=7,207, df=1,
sig.=0,007), valamint a konstans (Wald=16,853, df=1, sig. <0,001) bizonyult szignifikansnak
(44. abra).

&

Unique Values: FELUJ_Bin

FAC2

(0: nem, 1: igen)

[-1.885
[-1.017
[-0.473
[ [-0.032

[ (0.426 :
I (0.965:

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A FAC2,01, faktor harom tényezoje koziil kettd pozitiv eldjelli, egy pedig negativ. Ezek hatasa
az eldjeliiknek megfelelden alakul, vagyis a pozitiv eldjeliek esetén (a munkanélkiiliségi rata
¢és az 1d6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb 1t hossza percben Budapestig) a tényez6
novekedése valoban kisebb esélyt jelent a felujitasra. Azonban a negativ eldjeli (egy lakosra
jutd jovedelem) tényezd esetén az abszolutérték novekedése a feljitasra vald esély ndvekedését
jelenti.

A 45. abra a FAC2016 faktor komponenseinek a feltjitassal valo dsszefliggését szemlélteti.

MNELKAR UTBPIG

I Lower outlier (0) [-inf : 13.950] Bl Lower outiier (0) [-inf : 10.900)

B <25% (20) [13.950 :37.800) B <25% (19) [10.900 : 35.800]
25% - 50% (19) (37.800 : 42.300] 25% - 50% (20) [35.800 : 39.700]
50% - 75% (20) [42.300 : 45.750] 50% - 75% (21) [39.700 : 44.100]

-~ -

[ > 75% (20) [45.750 : 69.600) - < [ > 75% (19) [44.100 : 69.000] ‘ -
- Upper outlier (0) [69.600 : inf] > ‘ ‘ - Upper outlier (0) [69.000 : inf] ‘a ‘

L P

Unique Values: FELUJ_Bin
Unique Values: FELUJ_Bin

b)

NOJOVI
[l Lower outiier {0) [-inf : 668076.650]
I < 25% (20) [869076.650 : 1418468.250]
25% - 50% (19) [1418468.250 ; 1561351,900]
50% - 75% (20) [1561351.900 : 1668265.450]
I > 75% (20) [1668265.450 : 2417657.050] ~ ~
: a

[ Upper outlier (0) [2417657.050 - inf]

=

Unique Values: FELUJ_Bin

45. abra: A FAC2:0: Gsszetevdi és a felujitas osszefiiggése Budapest agglomeracigjaban

(2019) (0: nem, 1: igen)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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Lathatdo a fenti ,,a” (munkanélkiiliségi rata) és ,,b” (id6 szerinti optimalizalas esetén a
leggyorsabb ut hossza percben Budapestig) részabrakon, hogy azon telepiilések korében, ahol
tortént feltjitds, az alacsonyabb értékii valtozok nagyobb ardnya, tehat alacsonyabb
munkanélkiiliségi rata és Budapestig gyorsabb ut jellemz6. Ezzel szemben a ,,c” abran (egy
lakosra jut6 jovedelem) azon telepiilések esetén, ahol nem tortént feljitds a magasabb értékii
valtozok nagyobb ardnya, tehat nagyobb munkanélkiiliségi rata jellemzd, ami a gazdasagi
fejlettséggel van Osszefiiggésben.

A logisztikus regresszios modell a Likelihood ratio khi-négyzet teszt szerint statisztikailag
szignifikans, ¥ (1) = 8,815, sig. <0,05.

A modell szignifikancia tesztjei a kovetkezOk (20. tablazat). A modell egészét az Un.
,Omnibus” teszttel lehet mindsiteni, amelynek nullhipotézise, hogy a bevont valtozok
Osszessége nem rendelkezik szignifikdns magyarazo erdvel, azaz a regressziés modell nem
jobb, mint az iires modell. Esetiinkben a modell szignifikancia szintje 0,003, amely azt jelenti,
hogy minden szignifikancia szinten elvethetd, vagyis van magyarazé értéke a modellnek.

20. tablazat: A modell valtozoinak ,,Omnibus” tesztje” (2019)

Chi-square df Sig.
Model 8,815 1 ,003

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Két mutat6 is szolgal annak feltarasara, hogy a fiiggetlen valtozok kombinécidja mekkora részt

e ey

pedig a Nagelkerke R? mutato. A pszeudé R? mutatok koziil Cox & Snell R20,104-es értéke
és Nagelkerke R? 0,153-es értéke nem tlil erds hatdsméretre utal (21. tablazat).

21. tablazat: A Cox & Snell R? és a Nagelkerke R? mutat6 (2019)

Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R? Nagelkerke R?
1 83.290 ,104 ,153

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A klasszifikacids tabla a helyes és a téves besorolasokat dsszefoglaldoan egy 2x2-es tablazatban
jeleniti meg. A modell helyesen osztalyozta az esetek 76,3%-at. A fel nem jitasok azonositasat
(96,6%) pontosabban végzi, mint a feljitasokét (19,0%) (22. tablazat). A cut-off értékének
valtoztatasaval valtozik az osztalyokba vald besorolés is, mivel vagy egy magasabb értéknél
vagy egy alacsonyabb értéknél hlizzuk meg a hatart, igy az eredeti hatar kozelében 1évo elemek
atsorolddhatnak a masik csoportba. Vizsgalatomban a cut-off érték 0,500.

22. tablazat: A Kklasszifikacios tabla (2019)

Becsiilt
Feluj 2 Helyes
Megfigyelt 0 1 osztalyozas (%)
Stepl |Feluj_2 0 57 2 96,6
1 17 4 19,0
Osszesen: 76,3
Cut off érték: .500

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A klasszifikacios tabla vizualis megjelenitése a 46. abran lathatd. A modellel helyesen
osztalyozott fel nem ujitasok az abra bal also sarkaban, a helyesen osztalyozott felujitasok az

abra jobb felso sarkaban, a téves besorolasu telepiilések pedig a bal felsé és jobb alsé sarokban
lathatok.

Unique Values: PRG5

Unique Values: FELUJ_Bin

46. abra: A helyes és téves besorolasok
(FELUJ_Bin: feluitas ténye, 0: nem, 1: igen;
PRGS: logisztikus regresszioval becsiil felujitas, 0: nem, 1: igen)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Az elemzésem célja annak feltarasa volt, hogy mely faktorok tudjék jol jelezni a mar megtortént
fejlesztést. A fenti vizsgéalatbol megallapithato tehat, hogy:

e Egy lakosra juto nettd jovedelem (Ft)
e Munkanélkiiliségi rata (%)
e [do szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut hossza percben Budapestig (perc)

mutatokbol kialakitott FAC22019 telepiilés jellemz6 faktor szignifikans dsszefiiggésben van
a felujitas megtorténtével. A munkanélkiiliségi rata €s az ido szerinti optimalizalas esetén a
leggyorsabb ut hossza percben Budapestig mutatok értékeinek novekedése jellemzden a
felujitas csokkend esélyével tarsul. Ugyanakkor az egy lakosra juté netté jovedelem
novekedése nagyobb esélyt jelent a megtortént felujitisra. Tehat a periférialitas és a
gazdasagi fejlettség osszefiiggésben van a vonalas infrastruktura fejlesztésével.
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Vizsgalatom alapjan igy elfogadhato, hogy a vizsgalt térségben a vonalas infrastruktira
(vasut) fejlesztése (annak megtorténte), valamint a gazdasagi- és tarsadalmi folyamatok
kozt Kimutathaté 6sszefiiggés van.

Osszefoglalva elmondhaté, hogy a két elvégzett vizsgalattal kimutattam, hogy korabbi
statisztikai adatok alapjan osszefiiggés tapasztalhaté. Ezek lényege:

e a FAC32008 faktor mutatéi alapjan a felijitas jellemzéen megtorténik-e, illetve

e a FACZ2219 telepiilés jellemzo faktor mutatéi alapjan a felajitas jellemzden
megtortént-e.
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6. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

Dolgozatom eredménye, hogy a PRISMA modell alkalmazasaval elvégeztem az eldvarosi
vasutra vonatkoz6 tudoményos szakirodalmak vizsgalatat. Megallapithatd, hogy a hazai és
nemzetkozi szakirodalom szerint a policentrikus agglomeracids varoscsoportok fejléddésében
alapvetd fontossdgu szerepet jatszik az infrastruktira, ezen beliil kiemelten a kotottpalyas
vonalas infrastruktira fejlesztése. A vizsgalt tudomanyos publikdciok alapjan kijelenthetd,
hogy a gyorsan valtozo szuburbanizacios folyamatok rovid id6 alatt meg tudjak valtoztatni a
kozlekedési kereslet jellemzdit egy adott teriileten, ezzel szemben a kdzlekedési infrastruktara
rugalmatlan, annak atalakitasahoz, az igényekhez igazitasahoz évek, gyakran évtizedek,
szamtalan szerepld érdekeinek egyeztetése, illetve a jogszabalyi kdrnyezet valtozasa sziikséges.

Az eurOpai vasuti agazat innovativ teljesitményét tekintve vilagszinten élen jar, fontos
jelentdséggel bir az eurdpai kultura és Orokség szempontjabol, Osszekottetést teremt az
emberek, a vallalkozasok és a teriiletek kozott, hozzajarul a fenntarthaté idegenforgalomhoz,
és eldsegiti, hogy az Eurdpai Unid szoros kapcsolatokat alakitson ki a szomszédos orszagokkal.

A magyar vasuthalozat hossza jelenleg kozel 8.000 km, a halézat stiriisége pedig meghaladja
az eurdpai uniés atlagot (51 km/1.000 km?), igy a legsiiriibbek kozott van Eurépaban (85
km/1.000 km?). Ugyanakkor az elmaradt karbantartasi feladatok miatt jelenleg a magyar
vasuthaldzat kortilbeliil 40%-an ideiglenes vagy alland6 sebesség korlatozas van érvényben. A
vasuti palyak fejlesztésének hidnya €s a fenntartasi forrasok szlikossége sok esetben rontja a
szolgéltatds szinvonaldt, ezzel teret adva mds, a kOrnyezetet jobban terheld kozlekedési
modoknak. Az elmult években a kotottpalyas infrastruktura teriiletén elsdsorban villamos
(kozuti vastt) teriiletén volt boviilés.

Hipotézisvizsgalatom eredményei a kovetkezok:

T1: Vizsgalataim alapjan hipotézisemet elfogadom, miszerint a budapesti
agglomeracio keleti szektoraban a vonatkozlekedés vonalas infrastruktirajanak
tarsadalmi, gazdasagi hatasa az ott élokre és dolgozokra erdésebb, mint a HEV
hatasa.

Budapest keleti agglomeracio kozlekedési térképének két fontos kotottpalyas kozlekedési
»gerince” a godolloi HEV-vonal, és az azzal szinte hurkot képez6 80a szamu MAV vasuti
fovonal (Budapest-Hatvan). A keleti teriileten kiépiilt kotottpalyas kozlekedési infrastruktira a
régiora fontos hatdst gyakorol. A helyiérdekii vasutak torténetét attekintve felfedezhetok
tovabbi vonalak létezésének bizonyitékai, amelyek egykor szintén jelentds hatdssal voltak a
vizsgalt régid gazdasagi €s tarsadalmi fejlodésére.

A G06dolldi jaras 3 telepiilésén (GOdoll6, Isaszeg, Pécel) €16 és/vagy tanuld 11. osztalyos didkok
iskoldba jarasi szokésait vizsgalva megallapithato, hogy a didkok ingdzasi szokasai jelentds
mértékben megkdzelitik a 2011-es népszdmlalads soran kapott statisztikai adatokat. Mas
telepiilésrdl az ingazok aranya a harom vizsgalt telepiilés kozépiskolaiba kozel 70%-ot tesz Ki.
A kutatasi eredmények alapjan elmondhato, hogy a k6zdsségi kozlekedés meghatarozo szerepet
jatszik a tanulok életében.

A kozosségi kozlekedést igénybe vevd didkok ,.kritikus” szemmel tekintenek az igénybe vett
szolgaltatdsokra, elégedettségiiket nagyban befolydsoljdk az infrastrukturalis- ¢és
jarmifejlesztések. Mind a kozosségi kozlekedést hasznalok, mind ezen beliil a kotottpalyas
kozosségi kozlekedést hasznalok egyrészt a zstfoltsaggal, a megallok €s jarmiivek tisztasagaval
voltak leginkabb elégedetlenek, masrészt a megallok elhelyezkedésével, az utazasi
(menet)idével €s a csatlakozasi lehetdségekkel a legelégedettebbek.
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Vizsgalataim alapjan megallapithatd, hogy a telepiilések szamara a HEV kevésbé fontos
szerepet tolt be, mint a vasut. Ennek els6dleges oka az infrastruktira és a jarmtéallomany
technikailag amortizalodott allapota, és az ebbdl fakado utas elégedetlenség.

Habar a HEV és a vasut utasszamait sszevetve a HEV-nél jelentésen tobb utast lathatunk,
ugyanakkor a HEV utasok nagy része Budapest kozigazgatasi hatarain beliil veszi igénybe a
vonal szolgaltatasait.

T2: A masodik hipotézisemet elfogadom, vagyis a budapesti agglomericio Kkeleti
szektoraban a gazdasagi szereplok szamara a vonalas infrastruktira hatasa csak
attételes, kozvetlen jelentéséggel nem bir.

Az 1970-es és 1980-as években még jelentds vasuti szallitds a rendszervaltozas utan egész
Magyarorszagon jelentésen visszaesett. A HEV haldzaton megsziint a teherszallitas, a
teherkocsikat eladtak. A MAV vonalhalézati térképét megvizsgalva megéllapithaté, hogy a
vizsgalt teriileten csak 1 db iparvagany maradt fenn, Isaszeg és G6dollé kozott, am forgalma
ennek is a nulldhoz kozelit.

A primer kutatds sordn megkérdezett vallalatok esetében a kotottpalyas kozlekedés
megjelenésének prioritdsa nem szdmottevd. A vallalatokhoz ingaz6 ¢€és nem jelentds
alkalmazotti Iétszam szamara a kotottpalyas kozlekedés csak néhany jaraton (vasaton/HEV-en)
jelenik meg.

T3: A harmadik hipotézisemet elfogadom, vagyis a vizsgalt térségben a vonalas
infrastruktura (vasut) fejlesztése, valamint a gazdasagi- és tarsadalmi folyamatok
kozt kimutathato osszefiiggés van.

A vizsgilt teriilet demografiai mutatoi emelkedést mutatnak az elmult idészakban. A lakossag
létszama jelentds novekedésen ment keresztiil, emellett magasnak mondhaté a vandorlasi
egyenleg is.

A statisztikai adatok alapjan megallapithatd, hogy az agglomeracidé népességének aranya
Budapest lakossagahoz képest 1970-ben még csak 43%. Ez az ardny mara 68%-ra nott.
Napjainkban az agglomeraciobol naponta mintegy 270.000 db gépkocsi 1ép be Budapestre. Az
kozutakon kigy6z6 gépkocsisorokat elnézve egyértelmiinek mondhat6, hogy ez a jelenség nem
orvosolhat6 kizarolag kozuti fejlesztésekkel.

A jovbében varhatd agglomeracios novekedés tovabbi olyan nagymértékli mobilitasi igényt
general, amely nem szolgéalhaté ki versenyképes kotottpalyas (vasiti, HEV) kapcsolatok nélkiil.
A vonalas infrastruktira mennyiségi novekedése sajnos nem valdsult meg az elmult 40 évben,
ugyanakkor a vizsgalt agglomeraciods teriilet szamara a kozelmultban (2018-2021) megvaldsult
vasutvonalfejlesztésnek fontos befolyasol6 hatdsa lehet.

A kutatdsomba bevont telepiilések és kotottpalyas kozosségi kozlekedésének statisztikai
elemzése (faktoranalizis €s binaris logisztikus regresszid) soran igazoldsra keriilt az a
feltevésem, hogy pozitiv irdnyu Osszefiiggés van a kozosségi kozlekedési infrastruktura
felajitdsa €s bizonyos demografiai mutatok kozott Ggy, hogy a demografiai valtozasok
kovetelik meg a vasuti infrastruktara fejlesztését.
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T4: Negyedik hipotézisemet részben elfogadom, miszerint a budapesti agglomeracio
keleti teriiletén tudomanyosan igazolhaté, hogy az utasok kiilonb6zé csoportjai
(ingazok, diakok) szamara a kozosségi kozlekedés megfelelo Kialakitasa és
elérhetdsége ténylegesen kimutathato befolyassal bir a mindennapokban.

Az agglomeracioban él6k életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas, melyhez
hasznaljak a kozosségi kozlekedést (is). Ez a naponta ismétlddo folyamat a lakossag jelentds
részét érinti. Az agglomeracid tarsadalmi, gazdasagi folyamatai és a kozosségi kozlekedési
infrastruktira egymadssal szoros Osszefiiggésben allnak. Az utasok egyes csoportjai (munkéaba
ingazok, didkok) szamara egyarant jelent6s, bar kissé eltéré hatassal van.

Az infrastruktura fejlesztése komplex mdédon befolyasolja a régidban €16 emberek mindennapi
¢letét. Az ingéazas feltétele a telepiilések kozotti kozosségi kozlekedési kapcesolatok megteleld
kialakitasa. A teriiletek kozotti kozlekedési rendszerek fejlesztést igényelnek, mivel sok esetben
nem teszik lehetdvé a hatékony térlegydzést.

Az 1) kozlekedésszervezési egyiittmiikodések segithetik a térségeken beliil jelentkezd
kozlekedési igények magasabb szintli kiszolgalasat, a térség hatékony és fenntarthatd gazdasagi
fejlodését. A telepiiléseken fontos kialakitani a teriileti 6sszehangolast a kdzlekedésben. Primer
kutatdsom bizonyitotta, hogy a kozosségi kozlekedés, kiilonds tekintettel a kotottpalyas
kozosségi kozlekedésre, a budapesti agglomeracid keleti szektordban elhelyezkedd
teleptilésekre, kozosségekre illetve az ott lako, dolgozo, tanulé emberekre is jelentds hatdssal
bir.

T5:  Otédik hipotézisemet elfogadom, vagyis a budapesti agglomeracio keleti teriiletét
kiszolgalo MAYV és HEV vasutvonalak felujitasa, korszeriisitése pozitivan hatast
gyakorol az érintett lakosokra, vallalkozasokra, 6nkormanyzatokra, telepiilésekre.

Budapestre a személygépkocsival naponta ingdzok nagy forgalmat jelentenek az uthalézaton.
A térségbodl Budapestre utazoknak csak a vasuti kozlekedés fejlesztése jelenthet kornyezetbarat
alternativ megoldast. A kotottpalyas kozosségi kozlekedési vonalaknak (a vasut és a HEV)
versenyképessé sziikséges valni a személygépkocsival torténé kozlekedéssel szemben. Primer
kutatasom alapjan megallapithato, hogy a Budapest-Godollé—Hatvan (80a) vasutvonal
fejlesztése az érintett teleplilések életére pozitiv hatassal van, és varhatd, hogy e fejlesztés
kovetkeztében tobben attérnek a vasuti kozlekedésre.

A vizsgélt vastutvonal mellett és kozvetlen kdzelében elhelyezkedd telepiiléseknél természetes
moédon a vasutfejlesztésnek sokkal nagyobb hatidsa van a telepiilés életére. A telepiilések
képviseldi elmondték, hogy a lakdk nagy tiirelemmel viselték a felujitas alatti vonatpotlasbol
fakado6 kényelmetlenségeket, és mindenki nagyon varja az atépitett vonalon megjelend pontos
¢s modern vasuti szolgéltatast.

crer

koszonhetden jelentdsen megndvekedett az ingdzok ardnya a varoskornyéki teleptiléseken. A
disszertacio fontos eredménye, hogy ramutat azokra a teriiletekre, amelyeken fejlesztési
kihivasok jelennek meg a kotottpalyas kozosségi kozlekedésben.
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Kutatasom alapjan a kovetkezo fobb fejlesztési teriileteket javaslom:

a vasuti halozat fovaros-kdzpontusaganak oldasa: a Budapestet elkeriilo (elsésorban a
teherforgalmat kiszolgalo) vasatvonal kialakitasa,

HEV-vasut-Volanbusz kozotti kozos menetrend dsszehangolasa,

HEV-vasut-Volanbusz kozotti kozos jegy- és tarifarendszer kialakitasa, elektronikus
jegyvasarlasi rendszerek fejlesztése,

a Budapesti Agglomeracios Vasuti Stratégia célkitiizéseinek teljesitése,

a teriilet-, a telepiilés-, és a kozlekedési infrastruktira-fejlesztés Osszehangoldsanak
elOsegitése, telepiilési felhordohaldzatok ujra értelmezése,

HEV teljes rekonstrukcié (példaul: jarmiivek cseréje, fejlesztése, esetleges nyomvonal
korrekcio)

az ingazok, iskoldba kozosségi kozlekedéssel jarok szamara az utastajékoztatds, a
megallok, a jarmiivek tisztasdganak és a zsufoltsaganak kezelése,

az ¢érintettek bevonasa: Onkormanyzatokkal, lakossaggal, vallalkozasokkal torténd
parbeszéd intenzitasanak novelése.
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7. UJ TUDOMANYOS EREDMENYEK

1. Kutatasom soran igazolast nyert, hogy a kotottpalyas infrastruktira fejlesztése a
vizsgalt térség egyes tarsadalmi csoportjai (az ingazok, a diakok, az onkormanyzatok
és a vallalkozasok) szamara jelentos, de egymastol eltéré befolyasolé hatassal
rendelkezik.

Primer kutatdsaimmal kimutattam, hogy a vonalas infrastruktara fejlesztése a tarsadalom egyes
csoportjai szamara jelentds hatassal rendelkezik.

A diakok és az ingazok korében végzett kérddives felmérések alapjan elmondhatd, hogy
mindkét csoport szdmaéra fontos szerepet tolt be a vonalas infrastruktira, &m ez a hatés
kismértékben eltér a két csoportnal, elsésorban amiatt, hogy az ingazok korében jelentdsebb
mértékii az egyéni kozlekedési eszkdzok hasznélatanak aranya.

A vizsgalt telepiilések helyi és helykozi kozosségi kozlekedési kapcesolatai nem nyujtanak
egységes képet. Egyes telepiilések kozosségi kozlekedési kapcsolatai jonak vagy kivalonak
mondhatok, mig mas telepiilések esetén jelentds kozdsségi kozlekedési fejlesztésekre lenne
szilkség. Ezeknek az igényeknek oka, egyrészt a zsdk telepiilés jelleg, masrészt a
teleptiléskozpontot messzire elkeriild, felhordd kozlekedéssel nem rendelkezd kotottpalyas
kozlekedési eszkoz.

A vizsgélatba vont telepiilések esetén megallapithatd, hogy foldrajzi kozelségiik ellenére
,mesterségesen” keriiltek Ossze, amely kozlekedés szempontjabdl is problémakat okoz. A
teleptilések gyengeségei, hogy Budapest kiilsd keriiletei és az agglomeracid kozott a
kozlekedési infrastruktira sugaras, vagyis nincs atlos és korbemend kapcsolat. Jellemzo
tovabba, hogy a jaratslirliség slirlisége bizonyos terlileteken nem kielégitd, nem 4ll
rendelkezésre litemes, kiszamithaté menetrend, amely biztositana az utasok szdmara a kézuti
kozlekedés megfeleld szintl alternativajat.

2. Kutatasom soran igazoltam, hogy a budapesti agglomeracié keleti teriiletét kiszolgalé
MAV és HEV vasitvonalak felajitasa, korszeriisitése pozitivan hatast gyakorol az
érintett lakosokra, vallalkozasokra, 6nkormanyzatokra, telepiilésekre.

Primer kutatdsom alapjan megéllapithat6, hogy a Budapest—Godoll6—Hatvan vasutvonal
fejlesztése az érintett teleplilések életére pozitiv hatassal van, és varhatd, hogy e fejlesztés
kovetkeztében tobben attérnek a vasuti kozlekedésre. A vizsgalt vasutvonal mellett és kdzvetlen
kozelében elhelyezkedd telepiiléseknél természetes modon a vasutfejlesztésnek sokkal nagyobb
hatasa van a telepiilés ¢életére.

A telepiilések képviseldi elmondtak, hogy a lakok nagy tlirelemmel viselték a feltjitas alatti
vonatp6tlasbol fakado kényelmetlenségeket, és mindenki nagyon varja az atépitett vonalon
megjelend pontos és modern vasuti szolgaltatast.

Kutatasom alapjan igazolhat6, hogy a budapesti agglomeraci6 keleti teriiletét kiszolgalo MAV
¢s HEV vasutvonalak felujitasa, korszerlsitése pozitiv befolydssal van az dnkormanyzatok,
telepiilések szdmara.

3. Tudomanyosan igazoltam, hogy a budapesti agglomeracioé Kkeleti teriiletén az utasok
szamara a kozosségi kozlekedés megfeleld kialakitasa és elérhetdsége ténylegesen
kimutathato befolyassal bir a mindennapokban, valamint hogy a vonatkozlekedés
vonalas infrastruktirajanak hatisa erésebb, mint a HEV hatasa.

Az agglomeracioban ¢lok életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas. Ez a naponta
ismétlédo folyamat a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomeracid tarsadalmi, gazdasagi
folyamatai és a kozosségi kozlekedési infrastruktira egymassal szoros Osszefliggésben allnak.
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Az infrastruktura fejlesztése komplex modon befolyésolja a régidban €16 emberek mindennapi
¢letét.

Az 1 kozlekedésszervezési egyiittmiikodések segithetik a térségeken belill jelentkezd
kozlekedési igények magasabb szintli kiszolgalasat, a térség hatékony és fenntarthatd gazdasagi
fejlédését. Primer kutatdsom bizonyitotta, hogy a kozosségi kozlekedés, kiilonds tekintettel a
kotottpalyas kozosségi kozlekedésre, a budapesti agglomeracio keleti szektoraban elhelyezkedd
telepiilésekre, kozosségekre és az ott lako, dolgozo, tanuldo emberekre is jelentds hatassal bir.

4. Primer kutatassal igazoltam, hogy a budapesti agglomeracio keleti szektoraban a
gazdasagi szereplok szamara a vonalas infrastruktira hatasa csak attételes, kozvetlen
jelentéséggel nem bir.

Az 1970-es és 1980-as években még jelentds vasuti szallitds a rendszervaltozas utan egész
Magyarorszagon jelentdsen visszaesett. A HEV halozaton megsziint a teherszallitas, a
teherkocsikat eladtak.

Az iparvaganyokat a XX. szdzad elején jellemzden azok a vallalatok épitették, amiknek
meghatérozo érdeke és igénye fliz6dott a vasiti szallitashoz. A MAV vonalhalozati térképe
alapjan megallapithatd, hogy a vizsgalt teriileten csak 1 db iparvagdny maradt fenn, Isaszeg és
Godolld kozott, &m vasutforgalma ennek is a nulldhoz kozelit.

A primer kutatas alapjan a vizsgalt szektorban miik6doé és megkérdezett vallalatok esetében a
kotottpalyds kozlekedés megjelenésének prioritdsa nem szdmottevd, a vasuti kozlekedési
agazat nem elég vonzo, a tevékenységiik soran kozvetleniil nem veszik igénybe a vasuti
szallitast.

A vizsgalt vallalatok iparvagannyal nem rendelkeznek és a kozeljovoben sem jelenik meg a
tevékenységiikhoz kapcsolodoan az iparvagany igénye. A vallalatokhoz ingdz6, nem jelentds
alkalmazotti 1étszam szamara a kotottpalyas kozlekedés csak eseti jelleggel (vasaton/HEV-en)
jelenik meg.

5. Kutatasomban igazoltam, hogy a vizsgalt térségben a vonalas infrastruktira (vasut)
fejlesztése, valamint a gazdasagi- és tarsadalmi folyamatok kozt kimutathato
osszefiiggés van.

A vizsgalt teriilet demografiai mutat6i emelkedést mutatnak az elmult idészakban. A lakossag
létszama jelentés novekedésen ment keresztiil, emellett magasnak mondhaté a vandorlasi
egyenleg is. A demografiai, gazdasagi statisztikai adatok alapjan megallapithato, hogy az
agglomeracié népességének novekedése jelentds mértékben felgyorsult a rendszervaltast
kovetd évtizedekben. Az agglomeracio lakossaganak aranya Budapest lakossagahoz képest
1970-ben még csak 43% volt. Ez az arany mara 68%-ra nott. Napjainkban az agglomeraciobol
naponta mintegy 270.000 db személygépkocsi 1ép be Budapestre.

A jovOben varhatd agglomeracidos ndvekedés tovabbi olyan nagymértékii mobilitasi igényt
general, amely nem szolgalhat6 ki versenyképes kotéttpalyas (vastti, HEV) kapcsolatok nélkiil.
A vonalas infrastruktira mennyiségi €s mindségi fejlesztése sajnos nem valdsult meg az elmult
évtizedekben Magyarorszdgon, ugyanakkor a vizsgalt agglomeracids teriilet szamara a
koézelmultban (2018-2021) megvalosult vasutvonalfejlesztésnek fontos befolyasold hatasa van.

A kutatdsomba bevont telepiilések ¢s kotottpalyas kozosségi kozlekedésének statisztikai
elemzése (faktoranalizis és binaris logisztikus regresszid) soran, hogy pozitiv iranyu
Osszefiiggést mutattam ki a kozosségi kozlekedési infrastruktara feljitasa és bizonyos
demografiai mutatok kozott.

102



8. OSSZEFOGLALAS

Napjainkban Magyarorszagon a helyi és az eldvarosi kotottpalyas kozlekedés infrastruktaraja
tobb problémaval terhelt. Az egyes kozlekedési médok (MAV és HEV vonalak kozott) kozotti
atjarhatéosag nem biztositott allando jelleggel, bar a kapcsolddasi pontok rendelkezésre
allnak, ennek ellenére nem megfeleld az utasforgalmi atadopontok kialakitasa.

Habar Magyarorszag vastthaldozatanak szerkezete és siirlisége jonak mondhatd (még eurdpai
viszonylatban is), az elmult évek gazdasagi, demografiai valtozasainak és kihivasainak a
Budapesten atvezeté orszagos és elovarosi vasuti rendszer egyre kevésbé tud megfelelni.
A budapesti eldvarosi vasuti kdzlekedésben a cstucsidészakokban tobbszor alakul ki komoly
kapacitashiany, zstufoltsag. Ezen problémak megoldasa felé jelentett jelentds 1épést a Budapest—
Hatvan vasutvonal és a H8-as HEV 1j, kozos végallomason torténd csatlakoztatasa Godollé
allomason. A vasut és HEV vonalak felujitasa, revitalizaciéja, modern jarmiivekkel valo iitemes
menetrendszerl kiszolgalasa létfontossagl az egyre ndvekvo mobilitasi igény kiszolgéalasaban.
Az 1j jarmilivek beszerzése nemcsak a megbizhatdsdgot és a menetrendszeriiséget hivatott
javitani, hanem csokkentheti az lizemeltetési koltségeket €s kornyezeti hatasokat. Jelenleg
Magyarorszagon sajnos még nincs olyan miiszakilag és kozlekedésszervezési szempontbol
osszetett, integralt rendszer — mint példaul a német, osztrak S-Bahn, illetve tram-train
rendszerek —, amelyek a kiilonb6z6 orszagos, regionalis, agglomeracios és helyi kozlekedési
rendszereket egységes és atjarhato egésszé tenné ki.

Kutatasomban széleskorti hazai és nemzetkdzi tudoményos irodalomforrast és szakmai
hattéranyagot tekintettem at. Disszertaciomban részletesen attekintettem a budapesti
agglomeracid kialakulasanak folyamatat az elérhetd hazai szakirodalmi adatokon keresztiil.
Elemeztem a kozlekedés kialakulasanak torténelmi folyamatat hazai és nemzetkozi
tudomanyos publikaciok bevonasaval, illetve ennek részeként az eurdpai kozlekedéspolitika
jovobeli ceélkitlizéseit is vazoltam, kiilonos tekintettel a napjainkban vilagszerte reneszanszat
él6 vasuti kozlekedésre. Osszefoglaltam, hogy milyen célkitiizések és feladatok varnak a
magyar ¢és europai dontéshozokra a Transz-eurdpai Kozlekedési Halozat elemeinek fejlesztése
érdekében.

Nagyszamu irodalmi forras feldolgozasaval ismertettem a kotottpalyas kozlekedési rendszerek
hazai kialakulasanak folyamatat, a teriiletfejlesztésben betoltott szerepét és a szabalyozasat
biztositd jogi eszkdzoket. Megvizsgaltam a vasuti fdvonalak és a HEV-vonalak 1étrejottének
¢életében. Elemzésemben attekintettem a Budapest—-Godolld, és az egykori Vac—Budapest—
Godolld HEV-vonalak, valamint a Budapest-Hatvan vasuti fovonal mitkodésének hatasait

crer

Elemeztem, hogy mely eszkdzok teszik lehetdvé egy modern, fenntarthatd, kdrnyezettudatos
elovarosi kozlekedési rendszer fejlesztését. Egy ilyen, hatékony uj eszkoz lehet az uj
szabalyozasi rendszer Kkialakitiasa (Budapesti Agglomeraciés Vasuti Stratégia), amely
megoldast kinalhat a mar most jelen levd, de a kozeljovében egyre markansabban névekvo
bekovetkezd tovabbi lakossagszam ndvekedés olyan tobblet mobilitasi igényt fog generalni,
amely nagymértékben megneheziti majd az agglomeraciobol a kdzpontba egyéni kozlekedési
eszkozzel (személygépkocsi) torténd eljutast. A kozelmultban megvalosult vasutfeldjitasi
projektek (Budapest—Esztergom, Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Pusztaszabolcs) pozitiv
példakeént, kiindulasi alapként szolgalhatnak a vasut ilyen jellegli fejlesztése tekintetében.
Tovabbi fejlesztési iranyként megfogalmazhatd az agglomeracids vonzaskorzettel rendelkezd
nagyvarosok elévarosi tipusu koézlekedésének kiépitése, mint példaul a Szeged és
Hodmezdvasarhely kozott megvaldsuld tram-train, illetve tovabbi eldvarosi (Miskolc,
Debrecen), akar interregionalis vonalak fejlesztése.
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Disszertaciomban szemléltettem, hogy a magyarorszagi vasuti haléozat a tobb évtizeden
keresztiil tarté allapotromlésa miatt, jelentés versenyhatranyba keriilt az egyéni, de még a
tavolsagi buszkozlekedéssel szemben is. Annak érdekében, hogy ezt a versenyhatranyt
csOkkentsiik, mindenképpen sziikséges és nélkiilozhetetlen a kozosségi kotottpalyas (vasit,
HEV) kozlekedés fejlesztésére, hogy az ingazd forgalom minél nagyobb aranyét lehessen
ezekre a kozlekedési modokra ,,atszoktatni”.

Ezeknek a fejlesztéseknek a regionalis és orszagos szinten torténd kiterjesztésével elérhetévé
valhat az a cél, hogy valamennyi telepiilésen javulna a kozosségi kozlekedési szolgaltatas, a
varosi ¢s agglomeracios forgalom pedig a kornyezetkimélé kozosségi kozlekedésre tevodik
at. Hosszatava cél az egységes menetrend, az egységes jegy- és tarifa rendszer, az egységes
utastajékoztatas ¢és arculat kialakitdsa, a rdhordo halozatok és a menetrendi csatlakozasok
fejlesztése.

Disszertaciomban tobb primer kutatast is készitettem. Kimutattam, hogy az infrastruktira
fejlesztésének a tarsadalom minden szegmensére hatasa van, még ha ez bizonyos esetekben
csak attételes hatasként értelmezhetd. Kutatasi eredményeim alapjan értékeltem a kutatas elején
felallitott céljaim elérését, hipotéziseim megfeleldoségét.

Kutatasomba bevontam a tanulokat, az 6nkormanyzatokat, a lakossagot, illetve vallalatokat is.
A vizsgalt régidban miikodé vallalat vezetdinek véleménye alapjan elmondhatd, hogy ezen
vallalatok esetében a kotottpalyas kozlekedés megjelenése nem szamottevd, amely a
munkavallalok ingazasa szempontjabol, valamint a vallalatok tevékenysége szempontjabol sem
jelentds. A vasiti kozlekedés csak néhany vasiton/HEV-en ingazo alkalmazott esetében jelenik
meg, mely igazolta azt a feltevésem, hogy a budapesti agglomeracié keleti szektoraban a
gazdasagi szereplok szamdra a vonalas infrastruktira hatasa csak attételes, kozvetlen
jelentéséggel nem bir.

Vizsgéalataim alapjan megallapithatd, hogy jelen pillanatban a Budapest keleti
mint a vasut. Ennek elsOdleges oka az infrastruktira és a jarmiidllomany technikailag
amortizalodott allapota, a megallok elhelyezkedése, illetve az integralt utazasi lancot biztosito
rahordo kozlekedési eszkozokkel valod csekély kapcesolat.

Kutatasom alapjan kijelenthetem, hogy mind a vasiti, mind a HEV kozlekedés hatalmas
fejlodési potenciallal rendelkezik a Vizsgalt teriilettel kapcsolatban. Megfeleld
kozlekedéspolitikai, befektetési dontésekkel akar meg is lehetne dupldzni a két kotottpalyas
kozlekedési modot hasznalo utasok, ingdzok szamat. Kotottpalyas, nagy kapacitasu eszkdzként
a vasutnak és a HEV-nek egy olyan , jovSben természetes valasztassa kellene, hogy valjon a
varosi ¢és elovarosi kozosségi kozlekedésben, amely kényelmes, gyors, megbizhatd és
fenntarthat6 alternativaja lehet a személygépkocsival torténd ingazasnak.

Kimutattam, hogy a kozdsségi kozlekedés, kiilonds tekintettel a kotottpalyas kozosségi
kozlekedésre, a budapesti agglomeracid keleti szektoraban elhelyezkedd telepiilésekre,
kozosségekre, illetve az ott lako, dolgozo, tanuld emberekre is jelentds hatassal bir. Igazoltam,
hogy pozitiv irdnyl 0sszefliggés van a kozosségi kozlekedési infrastruktira mindsége €s a
demografiai mutatok kozott ugy, hogy a demografiai valtozasok kovetik a vasuti infrastruktira
fejlesztését.
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SUMMARY

Today, the infrastructure of local and suburban rail transport in Hungary is beset by several
problems. The interoperability between the different transport modes (between MAV and HEV
lines) is not ensured on a permanent basis, although the interconnection points are available,
however the design of the passenger transfer points is inadequate.

Although the structure and density of Hungarian railway network is good even by European
standards, the national and suburban rail system running through Budapest is less and less able
to cope with the economic and demographic changes and challenges of recent years. Suburban
rail traffic in Budapest is often severely under capacity and congested during peak periods. A
major step towards solving these problems was the connection of the Budapest—Hatvan line and
the H8 HEV in Go6dollé station, which is a new common terminus. The renewal and
revitalisation of rail and metro lines, and their regular service with modern rolling stock, is vital
to meet the growing demand for mobility. New rolling stock should not only improve reliability
and regularity, but also reduce operating costs and environmental impacts. At present, Hungary
does not yet have a technically complex and integrated transport system, such as the German
and Austrian S-Bahn and tram-train systems, which would make the various national, regional,
conurbation and local transport systems into a coherent and interoperable whole.

In my research, | have reviewed a wide range of national and international academic literature
and professional background material. In my dissertation, | have presented the process of the
development of the Budapest agglomeration through the national literature. | have analysed the
historical process of transport development with the help of academic publications, including
the future objectives of European transport policy, with a special focus on rail transport, which
is currently enjoying a renaissance worldwide. | have reviewed the objectives and tasks facing
Hungarian and European decision-makers in order to develop the network elements of the
Trans-European Transport Networks (TENs) and its development programme TEN-T. By
reviewing the literature, | described the process of the development of the national rail transport
systems, their role in spatial development and the legal instruments that regulate them.

With the help of a large number of literature sources, | have presented the process of the creation
of the main railway lines and the HEV lines in the eastern agglomeration of Budapest and their
role in the life of the eastern agglomeration. In my analysis, | have reviewed the impact of the
Budapest-G6dsll6 and the former Vac—Budapest-Godollé HEV lines, as well as the operation
of the Budapest—Hatvan main line on the life of the eastern agglomeration of Budapest.

| have analysed the means to develop a modern, sustainable, environmentally friendly suburban
transport system. One such effective new tool could be the development of a new regulatory
system (Budapest Agglomeration Rail Strategy), which could provide a solution to the mobility
needs in the Budapest agglomeration, which are already present but will grow more and more
in the near future. It is forecast that the population growth in the near future will generate
additional mobility needs that will make it very difficult to get from the agglomeration to the
centre by private transport (car). The recent railway renewal projects (e.g. Budapest-Esztergom,
Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Pusztaszabolcs) can serve as a positive example and
starting point for such railway development. Other development directions could be the
development of suburban-type transport in large cities with agglomeration areas, such as the
tram-train between Szeged and Hédmez6vasarhely, and the development of further suburban
(Miskolc, Debrecen) or even interregional lines.
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In my dissertation, | have showed that the deterioration of the Hungarian railway network over
several decades has put it at a significant competitive disadvantage compared to private and
even long-distance bus transport. In order to reduce this competitive disadvantage, it is essential
to improve public rail transport (rail, HEV) in order to shift as much commuter traffic as
possible to these modes.

By extending these improvements at regional and national level, the aim of improving public
transport services in all municipalities and shifting urban and conurbation traffic to
environmentally friendly public transport can be achieved. The long-term goal is to develop a
uniform timetable, a uniform ticketing and tariff system, passenger information and image, and
to improve feeder networks and connections.

| have shown, through a series of primary research studies, that infrastructure development has
an impact on all segments of society, even if in some cases it can only be understood as a spill-
over effect. On the basis of my research results, | evaluated the achievement of the objectives I
set at the beginning of the research and the adequacy of my hypotheses.

| have involved students, local authorities, the general public and companies in my research.
Based on the interviews of corporate managers, it can be said that the presence of rail transport
is not significant in these companies. According to the interviewed companies, the rail transport
is only used by a few employees commuting by rail/UHV, which confirms my assumption that
the impact of the linear infrastructure in the eastern sector of the Budapest agglomeration is
only indirect and not of direct importance for economic operators.

Based on my research, it can be concluded that at the moment, for the municipalities of the
eastern agglomeration of Budapest and their inhabitants, the HEV plays a less important role
than the railway. The main reasons for this are the technically depreciated state of the
infrastructure and rolling stock, the location of stops away from the settlement and the poor
connection with on-board transport modes providing an integrated travel chain.

It can see that both rail and HEV transport have a huge potential for development in the area
under study, and that with the right transport policy and investment decisions, the number of
passengers and commuters using these two modes of rail transport could be doubled. As high-
capacity intermodal transport modes, rail and HEV should become a natural choice for future
urban and suburban public transport, as a convenient, fast, reliable and sustainable alternative
to car commuting.

I have shown that public transport, and in particular public rail transport, has a significant
impact on the settlements, communities and people living, working and studying in the eastern
sector of the Budapest conurbation, and my research has demonstrated a positive correlation
between the quality of public transport infrastructure and demographic indicators, with
demographic changes following the development of rail infrastructure.
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M4. BUDAPEST ELOVAROSI VONALAIN JELENLEG ALKALMAZOTT VASUTI
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M5. KERDOIV A KOZEPISKOLASOK ISKOLABA JARASI KOZLEKEDESI
SZOKASAIROL

Kedves Kitolto!
A Szent Istvan Egyetem (G6doll6) doktorandusz hallgatojaként a segitségedet szeretném kérni.

Kutatdsomban kivancsi vagyok az iskoldba jarashoz hasznalt kozlekedési szokasokra. Célom,
hogy vizsgalataim eredményeit bemutathassam kiilonb6zé szakmai forumokon, illetve a
tomegkozlekedési vallalatok szdmara is javaslatként szolgaljon. A kérddiv kitoltése kb. 10
percet vesz igénybe. A kitdltés onkéntes €s teljesen anonim (névtelen).

Kérem, hogy a kérdések megvalaszolasakor alapvetden azokra az esetekre gondolj, amikor
nincs az iskolaba jarast zavaro6 koriilmény (pl. nincs felujitas, nincs vaganyzar stb).

*Kotelezo

1) Hanyadik osztalyos vagy?*

2) Nemed:*
a) Lany
b) Fia

3) Hol (melyik telepiilésen) van az allando lakhelyed?*

TelePlleS NEVE:. . cuuiiii ettt

4) Helyben jarsz iskolaba, vagy ingazol?*
a) Helyben lakom
b) Ingazom

5) Melyik iskolaba jarsz? (Kérlek, a telepiilés és az iskola nevét is ird le.)*

6) A kozépiskola valasztasanal befolyasolt-e az iskola megkozelithetosége?*
a) Igen, teljes mértékben
b) Igen, kis mértékben
c) Nem nagyon
d) Egyaltalan nem

7) Reggel atlagosan mennyi id6 alatt jutsz el iskolaba?*
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8) Altalaban hogyan jutsz el reggel az iskolaba? (Valaszd ki azt a két kozlekedési eszkozt,
amelyik a Te esetedben a legjellemzobb. Ha csak egy jellemzd, akkor egyet.)*

9)

a)
b)
c)
d)

e)
f)
9)
h)
i)
)

Csak gyalog megyek, kozlekedési eszkozt nem veszek igénybe.

Kerékparral.

Robogoval/motorral megyek.

Helyi tomegkozlekedési eszkozon (helyi autdbuszon, villamoson, trolibuszon, metrén
vagy foldalattin) utazom.

Tavolsagi autobuszon utazom.

Vonaton utazom.

HEV-en utazom.

Autoval,

Iskolabusz visz.

Kérlek réviden ird le, mi az oka, hogy az adott kozlekedési mdodo(ka)t vélasztottad az
iskolaba valo6 bejarashoz?*

10) Ha nem tomegkozlekedéssel jutsz el az iskolaba, mi az oka, hogy mas modot valasztottal
(tobb valasz is adhato).

a) Nincs szamomra megfeleld kapcsolatot biztosito jarat.

b) Nem ismerem a tomegkozlekedési lehetdségeket.

c)

Dréga, a sziileim nem finanszirozzak a koltségeket.

d) Kerékparral vagy gyalogosan is megkozelitheté szamomra az iskola.
e) Zsufoltak a jarmiivek.

f)

Egyéb:

11) Az iskolaba valo bejarashoz sziikséged van atszallasra?*

a)
b)
c)
d)

Igen, egyszer kell atszallnom.

Igen, kétszer kell 4tszallnom.

Igen, haromszor kell 4tszallnom.

Igen, tobb mint haromszor kell atszallnom.

e) Nem kell atszallnom.
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12) Ha tomegkozlekedéssel utazol, mi a véleményed az igénybe vett tomegkozlekedési
eszkozrdl? Kérlek, hogy az iskolaba jaras soran altalad igénybe vett két legjellemzébb
tomegkozlekedési eszkoz esetében értékeld a mellékelt tablazatban! (ahol 1: egyaltalan nem
vagyok elégedett, 4: nagyon elégedett vagyok).

Tomegkozlekedési 1. tomegkozlekedési eszkoz 2. tomegkozlekedési eszkoz

eszkozok: frd ide, melyik: frd ide, melyik (ha van):

o helyiautébusz | e

e villamos,
trolibusz, 1: 2: 3: 4: 1 2: 3 4:
metro, vagy egyalta- | kissé elége- | nagyon | egyalta- kissé elége- | nagyon
foldalatti lan nem | elége- dett elége- | lannem | elége- dett elége-

* tavolsigi vagyok dett | vagyok | dett vagyok dett | vagyok | dett
autébusz elégedett | vagyok vagyok | elégedett | vagyok vagyok

e vonat

e HEV

Utastéjékoztatas,

informacioellatottsag
Utazasi (menet)id6 az
uticélig

Jaratstiriség,
gyakorisag

Jarmiivek
korszertisége,
utaskényelme
Zsufoltsag
Megbizhatdsag,
pontossag
Csatlakozasi és
atszallasi lehetdségek
Megallok
elhelyezkedése,
uticéltol valod
tavolsaga

Jarmiivek tisztasdga
Megallok tisztasaga

13) Véleményed szerint az altalad igénybe vett kozlekedési eszkoz(oke)t illetden melyek a
legnagyobb ¢és legjellemzobb problémak, amik Neked gondot okoznak?

14) Véleményed szerint az altalad igénybe vett kozlekedési eszkoz(dke)t illetden melyek a
pozitiv, szdmodra legelonydsebb jellemzok?
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15) Ha tomegkozlekedést veszel igénybe és valamilyen okbol nem kozlekedik/nem jar, amivel
altalaban kozlekedsz, akkor hogyan oldod meg az iskolaba valo eljutast?

Kérem, a kovetkezo kérdéseket csak akkor toltsd ki, ha az iskolaba valé eljutiashoz
jellemzoen a vonatkozlekedést veszed/vetted igénybe.

16) A Budapest-Hatvan-Miskolc vasutvonalon jelenleg zajlo felgjitdsi munkak milyen
nehézséget okoznak szdmodra az iskolaba valo eljutasban? (Tobb valasz is adhato.)
a) Sziileim/rokonaim segitségét kell igénybe vennem a kozlekedéshez (auto).
b) Masik kozlekedési eszkozt kell igénybe vennem.
C) A hosszabb menetidé miatt korabban kell indulnom otthonrdl és késobb érek haza.
d) Dragabb az iskolaba valo eljutas kozlekedési koltsége.
e) Egyéb probléma, amit megemlitenél:

17) Ha nem a vonatpdtld buszt veszed igénybe, annak mi az oka? (Tobb valasz is adhato.)
a) Nem szeretem magat a buszt.
b) A buszok pontossaga nem megfeleld.
€) Hosszabb a menetido.
d) Zsufoltak a buszok.
e) A vonatpotld buszmegalld elhelyezkedése nem eldnyds.
f) Egyéb:

18) Ha a vastt felujitasa miatt mas kozlekedési eszkozt veszel igénybe, melyek azok (lehet6ség
szerint a legjellemzdbbet jelold)?
a) Tavolsagi autobusz
b) HEV
c) Gépkocsi, motor
Q) B gylD: oo

19) A vasutvonal feltjitasa utan varhatéan ismét a vasutat valasztod-e az iskolai bejarashoz?
a) lgen
b) Nem
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20) Milyen valtozasokra szamitasz az érintett vasuti palyaszakasz felujitasa utan? (Tobb valasz
is adhato.)
a) Utastajékoztatas, informacioellatottsag javul
b) Utazasi (menet)id6 az uticélig csokken
c) Jaratstriiség, gyakorisag novekszik
d) Zsufoltsag csokken
e) Zsufoltsag nd
f) Megbizhatosag, pontossag javul
g) Megallok allapota korszeriisodik
D) B gy .o

21) A vasutfelujitassal kapcsolatban van-e egyéb észrevételed, kiegészitésed, amit szeretnél
megemliteni?
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M6. INTERJUKERDESEK AZ ONKORMANYZAT KEPVISELOIVEL

10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

17.

On milyen szerepet tSlt be a telepiilés életében?
Milyen a telepiilés kozlekedési haldzata?

Ezen beliill kifejezetten milyenek a telepiilés helyi, helykozi kozosségi kozlekedési
kapcsolatai? Milyen a kornyezd telepiilésekkel, jarasi kozponttal valdo kozosségi
kozlekedési kapcsolat?

Amennyiben van kotottpalyas kozosségi kozlekedés, milyennek mondhat6 el a telepiilés
kotottpalyas kozlekedési helyzete?

Hogyan valtozott a telepiilés kozlekedési szerkezete az elmult 30 évben? Esetleges
mérfoldkovek?

Milyen a telepiilés urbanizécios teriileteinek helyi kozlekedési kapcsolata (ipari negyedek,
bevasarlokozpontok, lakonegyedek stb.)?

Az elmult 30 évben betelepiilt vallalati szerepldk telephelyvalasztdsi dontését mennyiben
befolyasolta a kozlekedési infrastruktura (kiemelten a vonalas kozlekedésnek volt-e
szerepe)? A vallalkozasok betelepiilésének volt-e hatasa a kozlekedési infrastruktara
alakulasara (kiemelten a vonalas kozlekedés tekintetében)?

A telepiilés gazdasagi fejlodését mennyiben befolydsolja/befolyasolta a vonalas
kozlekedés?

A teleplilés  tarsadalmi  fejlodését,  demografiai  viszonyait — mennyiben
befolyasolja/befolyasolta a vonalas kdzlekedés az elmult 30 év tekintetében?

Mekkora/milyen aranya a kozdsségi kozlekedés utasforgalma a telepiilésen (kozlekedési
lehetdségenként)?

Milyen az utazasi igények iddbeni megjelenése (utas csucsok, kihasznéltsag stb.
kozlekedési lehetdségenkeént)?

Milyen a telepiilést kiszolgalod kozosségi kozlekedés jarmtidllomanya?

Milyen a k6zosségi kozlekedési rendszerek miikodését biztosito 1étesitmények allapota (pl.
megallok stb.)?

Milyen fejlesztéseket tart sziikségesnek telepiilése vonatkozasadban a kdzosségi kozlekedés
kapcsan?

Milyen tipusu kozlekedési €s ezen beliil kozdsségi kozlekedési fejlesztések valosultak meg
az elmult 30 évben?

Amennyiben van kotttpalyas kozosségi kozlekedés (MAV és HEV vastitvonalak), milyen
nehézséget és problémat okozott azok feltjitasa a felujitas ideje alatt? Ezek milyen hatassal
voltak a telepiilés gazdasagi és tarsadalmi életére?

Amennyiben van vonatkozlekedés a telepiilésen, milyen a legutobbi (illetve jelenleg foly6)
korszertisités elvart hatasa a teriilet gazdasagi €s tarsadalmi életére?
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M7. 50 FO FELETTI ALKALMAZOTTI LETSZAMMAL RENDELKEZO
VALLALKOZASOK A VIZSGALT TELEPULESEKEN

Cégnév Székhely Tevékenység Alapitas | Létszam
1. A-Plast Kft. Nagytarcsa Egyéb miianyag termék gyartasa 2001 65
2. AVON COSMETICS HUNGARY Kift. | Godolls Illatszer nagykereskedelme 1990 332
3. Caterpillar Magyarorszag Zrt. Godollé Fémszerkezet gyartasa 1992 249
4. | Columbus Klimaértékesits Kft. Nagytarcsa E;Zl;tlzgf;;‘;s d}é?ﬁ:”“i cikk 2006 57
5. | enmech Hungary Kft. Pécel gKy":r‘t‘:S f‘m‘ﬁ’ jarméimotor alkatrészeinek | 4 gq7 37
6. Eurolife Healthcare Hungary Kft. Go6dolls Gyogyszerkészitmény gyartisa 2019 75
7. FLAME SPRAY HUNGARY Kft. Szada Fémfeliilet-kezelés 2002 97
8. Flavorchem Europe Kft. Kerepes Ill6olajgyartas 2014 56
9. GANZ Mérdgyar Kft. Godollé Mérémiiszergyartas 1989 290
10. | GE Aviation Hungary Kft. Veresegyhdz | Repiildgép, lirhajo javitasa 2016 514
11. | GlaxoSmithKline Biologicals Kft. Go6dolls Gyogyszerkészitmény gyartisa 2001 338
12. | GOBESZ Kft. Godolle El6re kevert beton gyartasa 1990 72
13. | GODOLLO COOP Zt. GodolIG E}i‘;ﬁsﬁfg Jeheel bolti vegyes 1999 219
14. | GRAMEX 2000 Kft. Veresegyhaz | Uditdital, svanyviz gyartasa 2000 99
15. | Gredex Kift. Pécel Fémszerkezet gyartasa 2014 61
16. | HM ArmCom Zrt. Godollé Hiradas-technikai berendezés gyartasa 1992 85
17. | HM Currus Zrt. Godolle Gépjarmii-karosszéria, potkocsi gyartasa 1992 178
18. | HOFEKA Kift. Nagytarcsa Villamos vilagitoeszkoz gyartasa 1992 78
19. | HUMAN BioPlazma Kft. Go6dolls Gyogyszerkészitmény gyartisa 2007 216
20 | HUNGARO-SLR Kft. Godollé Fémmegmunkalas 1991 129
21. | HYGINETT Kft. CsOmor Haztartasi villamos késziilék gyartasa 1990 1562
22, | caioria GOAGIIGH Nonprofit Kozhasent | 116 Egyéb vendéglatas 2008 112
23. | KOKILLA PREC lIpari Kft. Isaszeg Szerszamgyartas 1993 86
24. | KRISMAR Hungaria Kft. Nagytarcsa Gépjarmii-karosszéria, potkocsi gyartasa 2008 126
25. | KUCSA-KER Kft. Veresegyhiz Eggy Ditdanyag:, szaniterdr- 1996 57
26. | LAVET Kft. Kistarcsa Gyobgyszerkészitmény gyartasa 1991 196
27. | Lear Corporation Hungary Kft. Godollé l{i:;ﬁgijéirrlg(;f;i:f;;-elektronikai 2000 1809
28. | LEMAN INDUSTRIE Kft Godollé Fémalakitas, porkohaszat 1996 65
29. | MOHER FOOD Kift. Nagytarcsa Vegyestermékkorti nagykereskedelem 2009 50
30. | Mondi Szada Kift. Szada Miianyag csomagoloeszkoz gyartasa 1993 296
31. | PENTA Altalénos Epitéipari Kft. GodolIS ggl,lty;‘;ék széllitdsdra szolgdlo kozmii 1990 247
32. | RATIOLAB Hungary Kift. Szada Egyéb miianyag termék gyartasa 2011 55
33. | ROLLING CARS '95 Kft. Veresegyhaz | Kozuti aruszallitas 1995 73
34. | Silvestris & Szilas Kft. Kerepes 1ll6olajgyartas 1991 114
35. | STABIL PRODUKT Kft. Pécel Elektronikai alkatrész gyartasa 1999 196
36. | SZILASFOOD Kft. Nagytarcsa M.n.s. egyéb élelmiszer gyartasa 1991 150
37. | TBMI Hungary Kft. Isaszeg g,g?g};:g lap, lemez, fSlia, ¢s6, profil 2005 66
38. | TRITON ELEKTRONIKAI Kft. Pécel Elektronikai aramkori kartya gyartasa 2002 58
39. | Veresi Paradicsom Kit. Veresegyhdz gﬁ:ﬁjgﬁg‘j{fﬂ?ﬁgﬁgﬁer 2008 50

Forras: Ceginformacio (2022)
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M8. INTERJUKERDESEK A KOTOTTPALYAS KOZLEKEDES SZEREPERE
VONATKOZOAN A KOZEPES- ES NAGYVALLALATOK ELETEBEN BUDAPEST
KELETI AGGLOMERACIOJABAN

1. Melyik teriileten tevékenykedik a vallalat?

crcr

2. Budapest keleti agglomeraciojaban hol talalhat6 a vallalat székhelye, telephelye?

c s ey

3. Miota miikodik a cég Budapest keleti agglomeracigjaban (Csomor, Erdokertes, G6dollo,
Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyorod, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Veresegyhaz) fekvo
telepiilésen?

4. A kozosségi kozlekedés jelenléte a telepiilésen befolyasolta-e a cég telephelyvalasztasi
dontését?

crer

Erdokertes, Godollo, Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyorod, Nagytarcsa, Pécel, Szada,
Veresegyhaz) levd székhelyen, telephelyen?

6. Azalkalmazottak hany szazaléka veszi igénybe a helykozi kozosségi kozlekedést (tavolsagi
busz, vasut, HEV)?

7. Melyik a legjellemzdbb helykozi kozosségi kozlekedési eszkdz az alkalmazottak ingdzasa
esetében?

8. Milyen messze van a legkozelebbi helykozi buszmegallo / vasttallomas / HEV megalld a
cég telephelyétol?

9. Milyennek latja a telepiilés helykdzi autobusz kozlekedését a munkavallalok ingazésa
szempontjabol (pl. menetidd, pontossag, megbizhatdsag, jaratsiirliség, megkozelithetdség,
megallok allapota)?

10. Milyennek latja a telepiilés vasuti kozlekedését a munkavallalok ingdzasa szempontjabol
(pl. menetid6, pontossdg, megbizhatdsag, jaratstirliség, megkozelithetdség, megallok
allapota)?

11. Milyennek latja a telepiilés HEV kozlekedését a munkavallalok ingazésa szempontjabol
(pl. menetidd, pontossdg, megbizhatosag, jaratsiiriség, megkozelithetoség, megallok
allapota)?

12. Van-e a vallalatnak sajat (kis)busza, vagy igénybe vesz-e ilyen jellegli szolgéltatast a
dolgozdk munkdba jarasdhoz (pl. kozlekedési csomdpontig, P+R parkoldig, vasutallomasig
sth.)?

13. A cég tevékenysége soran igénybe veszi-e a vasuti aruszallitast?

14.Van-e a cég teriiletének miikodd, kozvetlen kotottpalyas kozlekedési kapcsolata
(iparvagany)?

15. Amennyiben van kétottpalyas kozosségi kozlekedés (MAV és HEV vasutvonalak) a
telepiilésen, milyen eldnyoket okoz a vallalat szamara?

16. Milyen tipusti kozosségi kozlekedési fejlesztéseket tapasztalt a telepiilésen az elmult
években?

17. Ezek a fejlesztések milyen hatéssal voltak a vallalat tevékenységére és gazdasagi életére?

18. Milyen kozosségi kozlekedési fejlesztésekre lenne sziikség a kozeljovében a vallalat
szempontjabol a telepiilésen?
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M9. KERDOIV A BUDAPEST KELETI AGGLOMERACIOJABAN TORTENO
LAKOSSAGI INGAZASROL

Kedves Kitolto!

A Magyar Agrar- és Elettudomanyi Egyetem (G6dollé) doktorandusz hallgatojaként a segitségét
szeretném kérni.

(Csomor, Erdokertes, Godollo, Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyorod, Nagytarcsa, Pécel, Szada,
Veresegyhaz) vagy kornyékbeli telepiilése kozt, kérem, mondja el a véleményét az ingazasrol, segitsen
annak kozlekedési fejlesztésében! Kutatasomban kivancsi vagyok az ingazok kozlekedési szokasaira.
Célom, hogy vizsgalataim eredményeit bemutathassam kiilonb6z6 szakmai férumokon, illetve a
tomegkozlekedési vallalatok szamara is javaslatként szolgaljon. A kérd6iv kitdltése kb. 10 percet vesz
igénybe. A kitoltés onkéntes €s teljesen anonim (névtelen).

1) Ingazik-e On legalabb hetente egyszer Budapest és egy kornyékbeli telepiilés kozott?
a) Igen
b) Nem

2) Jellemzden mely kozlekedési eszkozt veszi igénybe az ingazashoz?
a) Vasut
b) HEV
c) Helykozi autobusz
d) Gépkocsi
e) Motor/robogd
f) Kerékpar
g) Gyalog
h) Roller

3) Jellemzbéen milyen okokbdl szokott Budapest és a kornyékbeli telepiilés (pl. lakohelye,
tartozkodasi helye) kozott ingazni? (Tobb valasz is adhato.)
a) tanulasi célbol
b) munkavégzés céljabol
c) vasarlasi célbol
d) szorakozasi célbol
e) barat, ismerés meglatogatasa miatt
) egyéb clbol (KErem, I1ja 1€): ..ccvevieriieieeiieieeeieeieee e e

4) Hany perc alatt érheté el az On allandé tartozkodasi helyétél a legkozelebbi vasat/HEV
allomas az alabbi eszkozokkel?

Perc Nincs megall6 a telepiilésen

Gyalog
Kerékpar
Gépkocsi

5) Megfeleld (,,normalis”) koriilmények kozott (pl. nincs felujitas vagy egy€b akadaly) mennyi
idébe telik az On ingdzasi utjat egyiranyba vonattal/HEV-vel megtenni?

................... perc menetidd
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6) Rendelkezik vasuti/HEV bérlettel?

a) Nincs
b) Van, én fizetem

c) Van, a munkaltatom/cégem fizeti

7) Az ingazashoz sziiksége van-e atszallasra?
a) Igen, egyszer kell atszallnom.
b) Igen, kétszer kell atszallnom.
c) Igen, haromszor kell atszallnom.
d) Igen, tobb mint haromszor kell atszallnom.

e) Nem kell atszallnom.

8) On mennyire ELEGEDETT a vasiti/HEV ingazas kapcsan az alabbiakkal?

1. Egyaltalan
nem vagyok
elégedett

2. Kissé
elégedetlen
vagyok

3.
Semleges

4. Elégedett
vagyok

5. Nagyon
elégedett
vagyok

Csatlakozasi és atszallasi
lehetdségek

Jaratstirliség, gyakorisag

Jarmiivek korszertisége,
utaskényelme

Jarmiivek tisztasdga

Megallok elhelyezkedése, tticéltol
vald tavolsaga

Megallok tisztasaga

Megbizhatdsag, pontossag

Utastajékoztatas,
informacioellatottsag

Utazasi (menet)id6 az uticélig

Zsufoltsag

9) Kérem, adja meg allandé tartdzkodasi helyének iranyitdszamat!

11) Neme:
a) feérfi
b) nd

12) Legmagasabb iskolai végzettsége:

a) alapfoku (8 altalanos)

b) kozépfoku (szakmunkas, érettségi, OKJ)
c) felséfoku (féiskola, egyetem)
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M10. VASUTI UTASSZAM ES DEMOGRAFIA (2008 és 2019)

2008-ban

Ezer [akosrajuto Regitrlt
B . . - L. 1000 lakosra jutd| 1do szerinti |  1d0 szerinti - ., | nonprofit és 1000 lakosra juto|
Helykézi Wagas &5 W a e U | EEm Allando Allando Allando Hiorosck mikadd | optimalizalds | optimalizalds i (o egyébnem 180 napnal Tartds Kulturalis
e X Vasit- oo | alacsony | Szgk.szama |ivovizhélozatba| hélézatba o, o, | Ujépité Kiskereske- | kedelmi | kereskedelmi |vendégéjszakdk Ezerlakosra juté |Ezer lakosrajutd | Természetes L, . L, szama (hdzi L. . B Konyvtdrak |  regisztrélt miikodd . |Egylakosrajutd | Addfizeték L o Kulturalis N
Telepiilések  [Vastitvonal Fel}: it aut?bfxsf- dllomés |éte | Utasszam élland? Vindorts jovedel- (ezer bekapcsolt bekatdtt Lakésdlomény ezerfére U! eplte%u lakasok arénya | delmi iizletek | iizletekszama |~ szalldshely | akereskedelmi | Szektor | Jarmitipusa | haldlozasok | élvesziiletések jés/fogy | Oregedési index ., ¢ , 2 . ¢ gyermek- hafluwns?’!( esetena' esetena' s2dma100 | gazdasdgi | vallalkozdsok ",“’e”"' nettd ardnya |, o X rendezvények .
éve [megdlléléte| népesség | egyenleg | , . . . ) B (db) B lakasok szima , e o . B . N 18-59évesek | 18-59évesek | 60-X évesek szama (hdzi | leggyorsabb ut | leggyorsabb it . A ) érdekelt | L liségi réta regisztralt ardnya (ezerfére
lgenen) (igen-nem) m-mlu"ﬂm lakosra) lakdsok arénya vetitve (db) (%) szama(db) | ezerlakosra ) ”szallas: szélléshelyeken szdma széma 3 (ezrelék) wima aimga() | aringa () orvns?kkal perchen| . |lakosra (db) vaII'aIkuzawk szdma — jovedelem (Ft) | (szdzalék) Jonélkiiek|  (soizalk) (db) )
(f6) (%) (%) (db) férghelyeinek (db) egyiitt) M ) L szama (db) (db) )
wama(dh) kal egyiitt) | Budapestig avasiitig (10!ny fore szama (db)
vetitve)
- 1 0 5001 | 155 71 339 95,7 788 2037 4073 30 15 76 152 00 00 Dél-kelet - 120 120 00 1300 3057 61,1 198 3 0,60 41,20 820 17332 206,1 756 40 5910582 46,1 21 52 382 60 12,00
Villamos
Biatorbagy la 1994 1 1 11690 | 322 413 4079 854 786 4082 3492 90 2 prij 194 15 24 |Nyugat ingavonat 109 140 31 893 6990 598 175 6 051 2350 0,00 22590 1523 9.5 66 9167331 1 17 41 318 86 7,36
Budajend - - 1 0 1756 94 508 3857 100,0 %,1 570 3246 15 26 5 28 00 00 Nyugat - 85 131 46 925 1069 609 168 1 057 32,00 15,30 00 1987 1150 94 8999301 399 2 65 40 0 0,00
Elavult HEV
dakald H5 1 0 10398 | 128 30 3906 95,7 716 3638 3499 14 04 103 99 31 260 [Eszakenyugat |szerelvény 88 13 25 1350 6088 58,5 216 6 0,58 2% 0,00 22602 1664 %3 64 8578332 455 25 70 450 65 6,25
Budakeszi 1 0 13900 | 75 31 3189 91,7 623 5382 3872 31 06 17 127 81 3286 |Nyugat - 96 1,7 21 1351 8124 584 2,0 8 0,58 2030 10,40 31186 1909 1074 95 880910,2 43 18 39 353 254 18,27
Villamos
Budairs la | 1994 1 1 27461 | 166 445 49,4 81 804 10269 39 48 47 555 202 16,5 22574 [Nyugat ingavonat 90 94 04 1122 16806 61,2 186 16 0,58 20,10 0,00 21707 216 1366 96 964 045,8 46,7 21 48 362 190 6,92
Csobénka - - 1 0 3177 | 40 306 31,7 9,2 852 989 3113 14 14 1 35 00 00 Eszak-nyugat - 10,1 82 -19 948 1925 606 172 2 0,63 310 6,30 00 1284 796 88 798962,5 43 30 114 581 50 15,74
Villamos
motorvonat,
Csoméd n 1 1 1347 | 612 314 53317 %3 781 506 3756 39 71 12 89 00 00 Eszak elavult 89 141 52 68,2 853 633 135 1 0,74 4,70 490 00 299 1411 43 8316490 456 21 57 421 0 0,00
Elavult HEV
Csomdr H9 1 0 8618 | 142 253 3816 %97 638 3083 3531 92 30 107 14 00 00 Kelet szerelvény 87 132 45 1045 5157 598 186 3 035 33,50 0,00 3550,2 1397 848 56 7983819 458 20 55 438 163 1891
Villamos
motorvonat,
Csorog n 1 1 1989 | 216 69 281 91,6 00 583 2931 10 17 5 25 00 00 Eszak elavult 85 85 00 715 1219 613 146 1 0,50 4820 0,00 00 635 327 25 4728082 353 58 138 400 30 15,08
Villamos
150 1 1 3172 | 533 91 3627 993 60,2 1118 3525 68 61 18 57 00 00 Dél ingavonat 79 126 47 98,6 1932 609 173 1 032 5040 0,00 28240 99,2 504 60 608079,5 413 26 66 396 66 20,81
Villamos
Didsd 40a | 2013 1 1 8260 | 315 395 3979 904 038 3105 3759 53 17 116 140 00 00 Dél ingavonat 82 125 43 905 4891 592 178 4 0,48 24,50 7,90 23197 1738 1098 65 927129 451 21 55 a7 1 012
bogda - 1 0 3165 | 124 119 318 99,6 %3 1116 3526 3 03 39 123 64 3516 |Eszaknyugat - 11 95 -16 1704 1914 605 27 2 0,63 51,70 2,10 00 1260 81,5 73 6270675 4438 29 92 500 2 1011
Elavult HEV
h He, 150 1 1 19970 | 253 26 39,1 100,0 1000 7467 3139 131 18 25 138 56 1836 |Dél szerelvény 114 149 45 1126 11829 592 198 13 0,65 3910 0,00 34926 1399 797 50 7314065 7 20 50 384 178 891
Villamos
ingavonat
Villamos
motorvonat,
Dunakeszi 071 1 1 37577 | 533 319 3581 974 923 14715 391,6 907 62 511 136 00 00 Eszak elavult 79 146 67 1053 23438 624 176 20 053 3870 0,00 25312 1459 815 51 9266834 412 2 58 393 389 10,35
Villamos
150 1 1 7158 | 326 114 3636 914 852 2350 3283 17 07 81 122 00 00 Dél ingavonat 102 1,0 08 1084 4344 60,7 184 4 0,56 4540 0,00 21776 1078 659 58 6555628 447 21 41 305 0 0,00
Villamos
Ecser 1202 | 2010 1 1 3618 | 125 208 360,5 99,6 86,6 1391 3845 2 15 30 83 00 00 Dél-kelet [ingavonat 116 13 03 1450 228 616 210 1 028 489 0,00 8264 1232 730 28 768 259,2 416 33 95 36 20 553
Villamos
Erd 40a | 2013 1 1 63930 | 65 37 3824 98,0 257 21993 3440 26 10 8 137 10 492 |pél ingavonat 98 99 01 1219 39064 61,1 194 31 048 2950 0,00 15157 1426 847 41 7594610 456 26 60 354 363 5,68
Villamos
Erddkertes n 1 1 7468 | 210 150 3453 9%38 21 2591 3469 69 21 38 51 00 00 Kelet ingavonat 103 134 31 976 4493 602 177 3 040 4530 520 26048 90,1 513 32 6253315 41,0 23 47 321 117 15,67
Diesel
IsGpak 142 1 1 331 | 141 148 3350 9038 886 1167 3472 16 14 12 36 00 00 Dél-kelet [ingavonat 11,0 146 36 715 2134 635 141 2 0,60 42,20 0,00 49669 1069 619 44 6416556 444 29 91 463 50 14,88
Villamos
motorvonat,
Fét n 1 1 18483 | 172 197 3918 9,5 730 6119 3138 151 25 263 143 16 1396 |Eszak elavult 91 105 14 1167 11406 61,8 185 8 043 36,20 0,00 3055 1414 836 59 7275313 46,1 22 57 393 2 119
Villamos
God 70 1 1 743 | 173 355 3546 94,0 94,0 6531 3746 150 23 257 147 2,0 18277 |Eszak ingavonat 104 106 02 1290 10320 592 2,0 8 046 41,30 0,00 28083 1394 8438 64 8452205 452 25 53 338 124 71
Elavult HEV
Godoll 80,H8 | 2020 1 1 31885 | 180 350 3710 99,2 816 12070 3785 215 18 618 194 57 5615 [Kelet szerelvény 109 115 06 1201 18862 59,2 201 18 0,56 3810 0,00 31408 1600 98 102 8786416 470 29 75 836 182 571
Diesel
Gyl 142 - 1 1 23518 | 59 17 3526 896 729 8128 3456 117 14 m 95 17 3397  |Dél-kelet |ingavonat 90 19 29 1032 14489 61,6 174 1 051 3890 0,00 19262 1008 62,7 37 6331246 439 25 56 336 2 940
Gyomrd 120 | 2010 1 1 15650 | 327 137 3040 9.1 739 5525 3530 182 B 26 144 28 2308 |Dél-kelet 173 106 67 1215 9230 590 25 7 045 51,60 0,00 2316 91,5 560 45 640 946,8 29 37 92 402 135 863
ldsztelek - 1 0 8721 | 46 235 4014 9338 881 3104 3559 I 23 112 128 00 00 Dél - 114 120 06 1160 5402 624 184 4 0,46 3230 590 35463 1403 86,0 43 7704483 46,2 23 51 38 0 0,00
Villamos
hal la | 1994 1 1 1861 | 351 43 3165 94 899 616 31,0 2 44 1 59 266 13250 |Nyugat ingavonat 43 150 10,7 749 1128 606 155 1 0,54 27,60 0,00 34121 1322 752 85 961422,7 481 19 32 213 3 B
Villamos
lsaszeg 80a | 2020 1 1 11116 | 54 129 2931 98 87 3641 3215 3 09 111 100 10,0 1758 |Kelet ingavonat 103 100 03 11,1 6751 608 186 6 0,54 4920 0,00 37821 786 508 41 6617335 438 36 80 349 3 297
Elavult HEV
Kerepes H8 1 0 101m | 19 40 3578 100,0 67,8 3304 3268 1 08 69 68 00 00 Kelet szerelvény 84 133 49 1057 6181 61,1 180 6 0,59 3830 0,00 19615 1243 71,6 44 7411396 43 29 89 46,6 51 504
Kisoroszi - 1 0 951 192 146 3763 91,2 91,2 41 4322 3 07 6 63 00 00 Eszak-nyugat - 126 95 31 168,0 534 56,2 260 1 1,05 61,70 26,10 00 17,7 904 11,7 7371941 404 54 171 533 9 946
Elavult HEV
Kistarcsa H8 1 0 11083 | 378 27 3413 100,0 814 3715 3352 186 50 126 114 00 00 Kelet szerelvény 112 122 10 1204 6740 608 195 5 045 36,30 0,00 11564 1187 728 59 7627956 454 20 55 832 69 623
Lednyfalu 1 0 3409 | 449 316 3758 100,0 1000 1153 3382 34 29 4% 17 75 496 |Eszaknyugat - 164 114 50 1425 1914 56,1 37 2 059 44,80 920 00 19,5 1085 138 8463788 a1 21 35 279 109 3197
Villamos
Maglod 1202 | 2010 1 1 11166 | 208 163 349 100,0 785 3717 3329 8 02 85 76 00 00 Dél-kelet |ingavonat 101 99 02 1031 6840 613 176 6 0,54 45,80 0,00 21587 993 66,3 37 6733882 439 21 65 319 152 1361
joshé - - 1 0 1459 | 417 10,0 3943 934 803 521 361,2 2% 47 10 69 00 00 Dél - 82 11,0 28 1329 884 606 205 1 0,69 4180 6,90 5969,7 9.9 452 94 6244540 40 24 40 23 0 0,00
Elavult HEV
Mogyordd H8 1 0 6091 | 153 234 4982 9%9 885 1971 336 69 35 61 100 106 7604 [Kelet szerelvény 71 130 59 94,1 3768 619 165 3 049 3490 0,00 23185 1745 89 60 8035286 45,7 30 93 411 38 6,24
gykovacsi - 1 0 6548 | 260 432 3101 99,5 8,0 2175 3322 79 36 55 84 00 00 Eszak-nyugat 6,0 133 73 82,2 83 66,2 161 4 0,61 2510 18,30 371917 1897 1058 86 942962,7 430 13 26 309 92 14,05
Nagytarcsa - 1 0 3488 | 206 28 3712 100,0 88 1110 3182 45 41 19 54 00 00 Kelet 86 132 46 82,7 m 63,7 145 1 029 3190 3,60 41551 1280 705 45 8286173 496 21 51 367 20 573
Diesel
Ocsa 142 1 1 9099 68 10,0 3465 87 66,2 3249 3571 38 12 125 137 42 495 |Dél-kelet f[ingavonat 138 102 36 1250 5574 613 194 4 0,44 4430 0,00 29895 11,2 52,0 48 608775,1 49 37 11,0 4438 129 14,18
Villamos
motorvonat,
Grbottyén n 1 1 6805 | 329 163 3319 %38 00 2365 3415 50 21 54 79 00 00 Eszak elavult 84 131 47 88,0 4251 626 158 3 044 46,80 0,00 23408 1040 654 44 6933106 456 21 76 43 17 250




Pity 1 0 6601 | 272 97 3603 902 71 2011 3047 51 25 89 135 130 5134 [Nyugat 111 103 08 238 4009 60,7 171 4 061 2800 700 33582 1369 86,7 63 702543 | 453 23 56 392 47 1
Villamos

Pécel 80a | 2000 1 1 14793 | 108 02 374 994 608 4839 RIAN 8 18 162 110 00 00 Kelet ingavonat 123 120 03 1071 8810 596 188 7 047 4220 0,00 20404 1066 65,1 54 6288149 | 433 23 54 375 0 0,00

Perbdl - 1 0 2095 55 143 3047 1000 759 0 3570 3 04 0 105 00 00 Nyugat 134 110 -4 112 1268 60,5 194 1 048 3700 1020 00 1081 518 13 6509627 | 442 45 8) 300 ) 21,00

Pilishorosjend 1 0 3500 | 41 349 3834 95 843 126 3493 3 11 B 66 17 Ml |Fssaknyugat 91 80 11 1156 2091 596 194 1 028 250 810 4469 1654 1000 55 8186270 | 457 16 35 343 4 1168
Diesel

Piliscsaba 2 018 1 1 735 | 179 347 3084 913 653 2468 3365 5 22 1) 87 00 00 Fszaknyugat |{motorvonat 119 01 02 94 425 580 182 3 04 3150 0,00 24383 1350 81 109 8157131 | 430 36 86 415 [} 6,54
Diesel

Pilisjastfalu 2 018 1 1 1453 28 29 3080 1000 86,1 467 314 9 62 10 69 00 00 Eszak-nyugat motorvonat 89 110 Al 7 867 59, 119 1 069 4170 0,00 00 1136 040 91 7183000 | 43 29 98 519 0 0,00

Pilisszantd . 1 0 253 | 122 159 3466 98 00 817 3331 5 06 11 45 00 00 Eszak-nyugat 82 106 24 1457 Ui 60,0 214 1 04 3860 860 63547 1147 746 49 6673114 | 446 30 105 53 0 0,00

Pilisszentivan 1 0 4375 35 32 3981 938 82 1589 3632 19 12 3 80 00 00 Eszaknyugat 98 117 19 1114 2645 60,5 190 ] 046 3100 540 24418 140 859 49 781351 | 413 18 42 367 0 0,00

Pilisszentkereszt 1 0 28 | 101 167 370 %0 789 8 3513 5 06 15 67 1718 123991 |fszakenyugat 80 125 45 94 147 645 152 1 045 440 1340 00 1159 69,5 84 7035345 | 487 26 62 350 1) 19,62

Pilisszentlaslo 1 0 107 | 294 82 359 911 00 47 385,7 5 12 1 09 2,1 1567 |Fszakenyugat 126 90 36 %9 674 60,9 169 1 090 4300 10,00 00 1594 B0 125 5680990 | 422 33 89 47 16 1445
Diesel

Pilisvérosvar 2 018 1 1 404 | 122 159 380 95, 136 4565 353 ] 11 205 146 00 00 Eszaknyugat | motorvonat 118 98 -0 m5 8378 5,7 202 8 057 30,00 0,00 3439 100 108 49 6487949 | 436 19 43 345 4 299

Pdcsmegyer - 1 0 1810 | 462 131 1 85,5 261 566 07 3 05 9 50 00 00 Eszaknyugat - 6,6 07 61 1357 1106 611 10 1 0,55 5790 N30 00 1420 07 81 567244 | 391 39 115 44 £ 1878
Elavut HEV

Pomaz H5 1 0 16859 | 128 73 35,0 899 03 5685 372 85 15 160 95 61 1518 |fszaknyugat [szerelvény 81 99 18 1049 10235 607 182 9 053 360 0,00 18331 1406 842 65 1097607 | M7 31 84 420 8 504

Pusztazamor 1 0 146 | 00 108 3654 89,5 682 37 3813 6 14 5 44 00 00 Dél 96 166 70 785 670 585 16, 1 087 3230 1350 00 9%, 037 69 6194151 | 43 36 6,0 269 0 0,00

Remetesz6lds 1 0 651 42 589 3102 B B2 206 3164 3 189 5 1] Fszak-nyugat 46 17 31 832 377 579 175 0 0,00 210 1440 00 2058 1475 108 | 10342583 | 410 18 15 143 0 0,00
Diesel

Solymér 2 018 1 1 10088 | 03 404 3913 904 845 371 3679 101 27 186 184 00 00 Fszaknyugat {motorvonat 83 103 20 1206 6125 60,7 195 6 059 250 0,00 20748 2026 1197 T4 8721495 | 469 14 35 385 67 6,64

Sdskit - 1 0 308 | 73 150 | 309 99 00 1109 397 8 07 JE| 94 11 10680  |él 100 97 13 1280 18713 608 199 1 065 10 830 1299 12 3 82 6167529 | 425 30 54 88 0 000

Stada 1 0 4218 | 195 2,1 3853 929 537 1630 3810 [ 28 31 12 41 07 |Kelet - 119 126 07 889 153 592 176 1 047 3760 6,30 20877 1509 86,5 48 137104 | 445 27 55 38 3 912
Villamos

Szazhalombatta 4 | 2003 1 1 1853 203 36 35,5 1000 1000 7187 3878 ] 11 307 16,6 1] 7372 [Dél ingavonat 77 98 Al 99 11869 640 155 3 070 35,10 0,00 43132 175 103 89 9716837 | 508 24 63 374 268 1446
Elavut HEV

Stentendre H5 1 0 B8T6 | 1B [ 366 | 1 %1 840 9519 379 138 14 621 U0 B0 6333 [fszaknyugat [szerelvény 87 119 32 1092 15533 600 189 3 050 %30 000 | 10542 | 2091 1133 126 | 849457 | 457 15 12 i) 54 209
Elavult HEV

Stigethalom H6 1 0 16929 | 269 129 3929 %99 893 523 3093 170 32 165 97 00 00 Dél szerelvény 98 133 35 906 10518 621 16, 7 041 3820 0,00 3786, 95,6 579 32 6538219 | 43 24 43 26,6 31 18

Stigetmonostor 1 0 2319 | 258 185 4180 895 518 708 3053 0 00 20 86 00 6845 [Fszaknyugat - 86 95 09 118 1375 593 205 1 083 60,90 2530 00 1383 845 81 6475005 | 417 43 145 508 51 19
Elavut HEV

Stigetszentmiklds | Ho 1 0 B B | BT | B 95 T4 11485 us7 953 83 566 10 91 6630 [Dél szerelvény 84 139 55 88 2059% 62,0 16 16 048 350 000 12187 s 86,0 53 T650318 | 440 2 49 37 179 539
Villamos

S26d 0 1 1 3| 259 146 35,0 %,0 579 1145 393 17 15 3 95 00 00 Fszak ingavonat 106 106 00 871 2154 619 16, 1 029 4760 420 00 145 618 42 6821842 | 411 43 103 329 18 518
Villamos

S16dliget 0 1 1 4484 | 187 54 37 93 886 1501 347 19 13 65 145 101 6520 [Fssak ingavonat 152 18 -14 1577 719 606 216 3 067 46,0 0,00 00 1373 948 51 7522933 | 46 22 46 33 0 0,00

Tahitdtfalu 1 0 540 | ul 168 | 305 %0 85 91 335 k] 17 61 13 00 00 [Fstaknyugat 98 100 02 01 3262 602 197 3 055 52,10 16,50 00 1688 94 67 6660926 | 444 31 16 %0 % 480

Taksony 150 1 1 6382 55 19 36L6 %4 825 2062 N1 15 07 17 183 116 823 [Dél - 147 107 40 135 3363 60,5 196 3 047 B340 0,00 19970 1195 693 63 6435086 | 454 21 63 471 B 439
Villamos

Térnok 42 | 003 1 1 8964 | 135 196 346, 970 317 330 3004 89 2] 63 10 00 00 Dél ingavonat 98 97 QA 1006 5504 614 175 5 0,56 290 0,00 16372 1036 609 34 6932123 | 47 26 69 405 108 12,05

|Te|ki 1 0 3275 | 194 16 3503 8718 818 1062 343 3 33 1 64 32 123 |Nyugat 37 131 94 546 1837 56,1 142 1 061 2950 1310 00 1824 134 87 12576495 | 438 19 20 189 0 0,00

|Tin nye 1 0 1537 | 209 109 | 393 91 84 559 337 19 34 4 26 00 00 |Nyugat 189 150 39 789 918 597 16,1 1 065 480 470 00 939 513 108 | 5957108 | 49 56 7 34 0 000

|T6k 1 0 1426 22 12 3360 1000 00 53) 1 4 08 8 56 347 49068  [Nyugat - 154 56 98 1012 890 624 172 1 070 3410 10 159978 157 5715 130 679974 | 432 46 173 5.8 3 2735
Elavlt HEV

kol Ho 1 0 1009 | 160 107 3385 9,9 02 3699 3664 79 21 102 101 00 00 Dél szerelvény 115 102 -13 93 6283 62 168 5 050 4120 0,00 2063, 115 031 58 6620600 | 449 21 30 05 5 515
Villamos

Torokbalint fa | 19% 1 1 BUT| 95 B | 9 915 680 4507 354 56 12 318 UA 394 20603 Nyugat ingavonat 136 104 31 181 7805 598 199 1 054 1940 000 24099 1952 1154 15 8339036 | 450 24 55 36 u 1893
Villamos

Ullg 1002 | 2009 1 1 1099 | 71 145 3055 1000 841 3920 3590 117 30 149 136 00 00 Dél-kelet  [ingavonat 118 107 11 118 6678 612 186 6 0,5 4920 0,00 27486 1015 5,1 38 651444 | M9 27 54 306 75 687
Diesel

(irém 2 018 1 1 6810 | 128 502 3788 87 814 2429 35,7 4 20 50 13 180 1858 |fszakenyugat [motovonat 90 166 16 882 4054 595 176 4 059 350 540 2072 1620 1043 46 1053122 | 476 16 37 32 U 352
Villamos
ingavonat
Villamos
motonvonat,

\E )/ 1 1 3509 | 49 U1 3527 90 928 14210 4049 152 11 756 15 09 10 |fsuak elavult 130 96 34 1456 21531 613 209 B 0,66 5320 0,00 61063 1434 14 90 7936003 | 458 31 81 32 [ 0
Villamos
motonvonat,

Vdcratot ! 1 1 1834 | 86 115 3364 %,0 00 644 3511 15 23 11 6,0 00 00 Fszak elavult 11 147 16 1028 1102 60,1 180 1 0,5 4990 0,00 00 103 529 80 6118024 | 42 38 118 89 b 327
Villamos

Vecsés 1002 | 2009 1 1 025 | 199 188 3932 99 71 7662 3788 185 24 2% 146 62 15952 |Délkelet  [ingavonat 14 106 18 1448 mn 604 13 10 049 4410 0,00 2397 1309 762 44 130186 | 454 22 51 36, 5] 113
Villamos
motonvonat,

Veresegyhaz ! 1 1 15385 | 94 38 3768 B4 925 5149 347 18 42 290 188 38 319 [Kelet elavult 95 145 50 734 8988 584 16,1 6 039 4210 0,00 31526 1384 873 56 8684313 | M8 24 46 314 130 845

\Visegrad 1 1 1| 05 199 310 1000 1000 718 4050 1 01 30 169 529 09776 |fsza k-nyugat 00 90 -130 245 1017 574 79 1 0,56 5460 1670 93572 1857 1077 13 6179708 | 42 36 1) 105 103 58,09

Isambék 1 0 571 | 182 B8 383 97 823 1640 3172 ] 17 89 172 00 00 Nyugat 12 110 -12 920 319 618 163 3 058 30,60 860 4077 181 758 125 7307987 | 40 55 142 399 0 0,00

Forrds: TEIR (2021)




2019-ben

Helykizi ) Magas és Krizemi | A kicsatorna Kiseres- m”;:::im Erer losta jutg ’ o Allando Hllando 1000 lakosraijuts J:::\X:I::I:s J:::;::l'; | Ererlakostaiutd | frer fre u | Reghatrlt nonprofit ) 1000 kosrajutd 180 Kulturdls
Vasitallomés . .| alacsony 0 Lakéssllomény . - Kiskeres- | kedelmi | vendégejszakska | Eerlakostajute | Termésietes | X Allands ; ” § . Regisatralt regisatrat mikods ésegyébnem | Egylakosrajutd | | napnél hosszabb deje Tartés y
Telepillések | Vasitvonal AOUSE | Cpyon | Urasgim | AN | Vindorl | | Sigkstima | ihlGatha | bératba | Lakdsdlomny | e e s ¢ i iletek i ima| | KeTeStedelml |\ dedelmi | Sdtor | Mimbtipsa [ VIO | et sofogyds| OTeEedst éghtla 18- L (hézi gyermek- eseténa eseténa gadasig gudasig | véllakozésok | nyereségérdekelt |nettd jbvedelem 8 . regisatrilt munkaneliiek | Kuturdls | rendenvények
megall léte népesség | egyenleg (ezer lakosra) | bekapcsolt lakisok | bekststt lakésok (db) stima arénya (%) ! sudlishely " " ! index : ™| 59 évesekardnya | X évesekaranya ; leggyorsabb it | 100 lakosra db) | 5 B " (szalé) réta e AN | rendeavények (db) | (ezer fere
proa nem) ek o] wionl¥] (db) sthma dh) | exerabosra | e szdllishelyeken szima (ezrelék) 59 évesekszama » ™ valaonisok sima | servesste (1000 (") munkanélkiliek széma | arénya (szdzalék) )
arénya (16) (db) - (db) " o szama (db) (db) fore vetitve) (db)
ekszama (db) Budapestig vasiitig
Gné - - 1 0 5337 741 59 43 %4 8,1 2166 4058 20 09 - = = = Dél-kelet - 13 89 24 1302 3189 598 26 3 0,56 353 80 33550 1369 2565 540 12753199 50,2 18 46 a7 116 21,74
Villamos
motorvonat,
Biatorbigy la 19% 1 1 856549 | 13692 R 1213 80 9,1 9,8 5162 30 45 09 - = = = Nyugat modern 95 14 19 916 8062 589 187 9 0,66 347 00 24267 2967 267 10,50 1864914,0 481 14 28 350 130 949
Budajens - - 1 0 - 203 18 w37 9,7 91,6 666 3167 11 17 - B B o Nyugat - 65 33 18 1045 1203 57,2 04 1 048 53 150 0,0 524 292 13,10 1992621,7 164 11 24 357 B 10,9
Elavult HEV
Budakaldsz HS - 0 0 1034215 | 11411 1523 1112 425 90,9 715 478 366,1 43 10 - - - - Eszak-nyugat [szerelvény 106 86 20 1303 6249 548 43 6 053 21 0,0 18193 233 2036 890 1701718,0 478 13 30 391 269 257
Budakeszi - - 1 0 - won| 0% 104 a7 96 63,2 5688 3786 ) 04 - - - - Nyugat - 98 31 17 150,7 8201 54,6 2,7 7 047 325 114 28588 347 2311 10,80 1562048, 165 14 34 01 1 746
Villamos
motorvonat,
Budatrs 1 1994 1 1 37164 29709 488 1137 4% 995 85,3 101 3774 53 05 - s s o Nyugat  |modern 87 89 02 1379 16395 55,2 %2 19 064 308 00 25717 8446 2843 14,60 1790279,0 191 18 59 538 279 939
Csobanka - . 1 0 . 3525 o) w3 3: 95 86,9 1125 3191 7 06 - 5 5 5 Eszak-nyugat - 107 82 25 1489 2107 598 24 2 057 119 62 1190,1 633 1796 330 16438099 197 14 40 1338 3 908
Villamos
motorvonat,
Csomad n - 1 1 2066| 1673| 236 91,30 1015 9 80 617 3683 ] 13 - s s o fs2ak modern 64 93 29 %6 1031 61,6 182 1 0,60 397 52 34096 1456 8703 920 17085095 5,7 10 35 545 31 18,53
Elavult HEV
Csomor HY - 0 0 170475 9768 1895 8850 439 %7 804 349 3579 51 15 s s s Kelet szerelvény 99 67 32 1161 5750 589 206 6 061 302 00 37536 1819 186,2 340 1581304,7 50,2 13 30 335 251 25,70
Villamos
motorvonat,
Csérig n - 1 1 138813 2175 562 4810 a1 891 67,1 700 018 0 00 s s o fszak modern 86 123 37 11,8 1317 60,6 189 1 046 1 00 9078 187 86,0 510 1069611,4 158 35 103 19 10 552
Villamos
motorvonat,
Délegyhiza 150 1 1 99| a7ea|  som|  9r7| 3w 100 100 1809 3797 1 67 s s o Dél modern 74 104 50 87,0 30% 65,0 173 2 042 186 00 11852 660 1385 7,00 14379584 46,1 16 39 377 39 319
Villamos
motorvonat,
Diésd 402 2013 1 1 3685 | 10603| 2505 174 4w 94 889 4033 3804 57 14 s s Dél modern 73 85 12 %6 6115 57,7 195 6 057 34 80 13640 2380 245 10,00 18854078 179 09 14 26 ) 462
- - 1 0 3257 285 656 416 994 65,6 1250 3838 7 06 2 2 5 Eszak-nyugat - 141 74 67 182,7 1761 541 26 2 061 604 219 24747 539 165,5 920 12124198 132 10 13 22 u 737
Elavult HEV
iszerelvény
Villamos
motorvonat,
HE, 150 - 1 1 1083434 2%0| 2149 1204 450 955 95 8625 3766 198 23 s s s Dél modern 89 102 13 1086 13439 58,7 205 14 061 39 00 31859 3903 1704 730 1642926,8 138 15 41 156 59 258
Villamos
motorvonat,
Dunakeszi n - 1 1 3906526 | 43813 1,21]  139,30) 434 922 903 17693 4040 148 08 - = = = Eszak modern 85 101 16 112 25134 574 208 2 050 358 00 2558,9 8287 1891 1330 1908592,0 515 12 31 023 21 504
Villamos
motorvonat,
150 1 1 436999 8218 18,9 91,8 428 9%,7 903 3135 387 75 24 - = = = Dél modern 86 24 38 138 4984 602 204 5 0,60 416 00 261,1 1185 1432 740 14534984 498 22 45 33 106 1281
Villamos
motorvonat,
Ecser 1202 2010 1 1 343633 4038 188 1128 404 100 94,6 1610 3987 15 09 - = = = Dél-kelet |modern 98 93 05 1465 28 56,5 2,6 2 050 365 00 14343 608 1506 5,00 1605226, 506 13 32 419 3 2,98
Villamos
motorvonat,
Erd 40a 2013 1 1 3561531 | 69014 14,01 94 450 898 86,5 25035 3628 297 12 - = = = Dél modern 104 99 05 1436 40008 580 37 30 043 359 00 16982 12382 1794 6,70 15621447 493 12 25 349 21 320
Villamos
motorvonat,
Erdokertes n - 1 1 483687 8662 3220 7210 409 9.2 907 2932 3385 57 19 - = = = Kelet modern 103 19 16 1106 5283 61,0 198 3 035 432 51 3065,8 1111 1283 470 13398814 47,0 22 65 4,0 70 8,08
Diesel
motorvonat,
Felsdpakony 142 1 1 314863 378 1898| 89,2 423 9,3 89,7 1287 3403 2 19 - = = = Dél-kelet |régi 101 96 05 106,1 239 61,8 186 2 053 359 00 30251 547 1446 5,60 14496889 509 22 40 23 63 16,66
Villamos
motorvonat,
Fot n - 1 1 917941 20473 9,56]  86,70] 465 88 79 7449 3837 8 11 - B B - Eszak modern 98 83 15 1341 12084 590 218 8 039 341 00 33615 374 18,7 840 1506582,0 496 14 39 46,0 7% 371
Villamos
motorvonat,
God 0 - 1 1 2787688 | 21027 2470 13130 425 100 923 7530 3581 m 15 - ° ° ° Eszak modern 83 101 18 1231 12m 57,2 23 10 048 412 00 3119 3660 1741 820 17246351 481 15 37 414 134 637
Elavult HEV
szerelvény
Villamos
motorvonat,
Godollé 80, H8 2020 1 1 1450419| 32043 072 11120 466 %1 91,2 91 4032 8 06 - ° ° ° Kelet modern 128 83 -45 1652 17628 550 59 18 0,56 37 00 38674 6995 2183 16,50 16832345 497 26 80 52,7 25 7%
Diesel
motorvonat,
Gydl W 1 1 334512 | 24607 719 72 M %8 %05 8331 3386 65 08 - ° ° ° Dél-kelet |régi 109 94 E115) 1309 14958 608 207 ji 045 341 00 2526 3191 1297 460 13788258 506 17 48 25 566 230
Villamos
motorvonat,
Gydmrd 1202 2010 1 1 1558663 | 18782 1918 1131 364 915 913 6871 3658 192 28 - = = = Dél-kelet |modern 15 130 15 1071 10995 585 207 9 048 410 00 19050 2289 1219 580 15795187 496 18 39 369 8 44
Haldsztelek - - 1 0 - 11183 32,09 107] 466 97,1 915 4130 3693 18 29 - = = = Dél - 53 14 61 153 6648 594 24 4 036 357 66 37%.8 1728 1545 770 16287625 495 15 36 404 50 441
Villamos
motorvonat,
la 1994 1 1 323014 2615 179 1] 31 714 4 939 359,1 9 1,0 - - - - Nyugat modern 75 146 71 7 1573 602 160 1 038 40,0 0,0 87711 482 1843 10,00 2095351,8 49,0 1,0 18 294 15 574
Villamos
motorvonat,
Isaszeg 802 200 1 1 623117| 11589 sol 8030 4 9%, 915 3892 33,8 15 04 - s s o Kelet modern 146 104 42 47,2 6832 590 26 6 052 05 00 34834 1369 1181 510 14263739 51,1 23 30 558 128 11,04
Elavult HEV
Kerepes H8 - 1 0 628864 | 10633 757 10400 468 100 782 3800 3574 % 07 - s s o Kelet szerelvény 102 101 01 154 6297 592 04 6 056 36,6 00 16974 163 1539 7,00 1534466,2 195 20 56 16 31 29
Kisoroszi - . 1 0 . 1004 03 396 a5 998 83,3 45 1432 1 02 - 5 5 5 Eszak-nyugat - 15,2 71 81 w8 525 53 31,0 1 1,00 63,7 282 3787,9 21 2430 15,40 13825385 175 40 32 364 0 0,00
Elavult HEV
Kistarcsa H8 - 1 0 g58136| 13157 1493 1790 a7 95,2 914 5001 380,1 % 19 - s s o Kelet szerelvény 11,0 104 06 1187 7591 57,7 218 6 046 3,0 00 13494 1979 1504 7,20 1670486,8 198 17 37 363 68 517
Lednyfalu - - 1 0 . 3899 18,09 s 460 % 804 1425 365,5 0 00 5 5 5 Eszak-nyugat - 10,7 84 43 158,3 2181 559 253 3 077 169 114 30176 968 283 12,10 1596682, 171 14 14 531 138 3539
Villamos
motorvonat,
Maglod 1202 2010 1 1 596922 | 12727 478| 1096 425 933 89,1 4530 3559 11 02 s s o Dél-kelet  |modern 84 92 08 1219 762 599 204 6 047 369 00 25167 1617 071 490 16149014 51,9 15 1 31 107 341
Majoshiza - - 1 0 . 1697 u g 100 9,3 632 N4 9 14 5 5 5 Dél - 11,0 86 24 1575 992 58,5 %1 1 0559 164 65 31146 237 1397 7,20 12693179 173 10 30 155 7 412
Elavult HEV
Mogyoréd H8 - 1 0 0| 70| 2684 8050|468 93 864 72 35,1 ) 16 s s o Kelet szerelvény 92 97 05 1207 139 62,6 199 3 043 325 00 16939 1461 2081 7,20 15286173 191 16 50 130 81 11,54
Aesi - - 0 0 . sa7] 18] 1326 3% 991 91,2 2813 336 n 15 5 5 5 Eszak-nyugat - 53 31 28 86,7 5325 63,3 192 6 071 365 174 2850,2 1990 26,7 10,30 20413278 156 08 19 395 188 236
Nagytarcsa - - 1 0 103 so7 179 100 100 1949 4144 13 63 s 2 Kelet - 72 108 56 761 3053 64,9 16,2 2 043 319 18 10638 1106 2352 7.9 177799, 179 11 31 159 61 1,97
Diesel
motorvonat,
Ocsa 1 1 1 sagers | 97oa| 1184 79 a3 889 85,2 3525 3599 n 03 s s s Dél-kelet |régi 11,7 90 27 1299 5825 595 215 3 031 395 00 31228 1406 1436 540 1340715,0 195 35 109 131 3 337
Villamos
motorvonat,
Grbottyén n - 1 1 q725| 7605|1225  sso0| 455 97 85,1 w1 3586 19 07 s s s fszak modern 95 82 13 1296 1497 59,1 215 3 039 “1 00 20499 1187 156,1 7.0 1458635, 93 16 18 131 23 368




Pty 1 0 795 07 1037 46 100 803 2588 3266 4 15 Nyugat 119 11 42 1152 w75 56,5 18 4 050 387 70 30,1 1475 1861 930 16369805 45 14 30 358 4 618
Villamos
motorvonat,
Pécel 80a 00 1 1 956274 16564 B3] 960l 47 10 2 594 389 m 21 Kelet modern 108 102 06 1146 9128 587 26 8 048 37 00 15721 2505 1512 790 15973939 513 15 44 48 4 28
Perbdl 1 0 2104 1962 676 3% %92 B4 730 3470 3 04 Nyugat 103 51 52 1405 1238 588 07 0 0,00 455 102 17469 mn 1530 60 13497549 87 23 62 833 i) 1098
Lall 6 1 0 38% 1881 1044 41 945 844 131 35,2 1 05 Eszak-nyugat 13 70 -03 1425 04 5,8 %1 1 02 31 79 38619 850 2182 1010 1727109 3 14 34 394 3 13,60
Villamos
motorvonat,
pilsesaba 2 01 1 1 1090|834 149 % 38 % 61,4 %0 3595 % 12 szakenyugat [modem 130 96 34 1151 1608 560 01 4 049 164 00 15500 1514 1839 1350 15667193 163 17 19 524 pil 15
Villamos
motorvonat,
Pilisjasafalu 2 018 1 1 497|178 59 186 37 918 805 534 3064 3 06 Eszaknyugat [modem 96 107 11 81,2 1074 616 158 1 057 87 00 B4 ill 4 10,10 17006336 519 09 24 400 2 115
Pilisszéntd 1 0 - 68| 3R B 3 691 38 1451 5521 1 01 Eszakenyugat 1 12 49 1888 1511 575 %1 1 038 %3 89 3299 45 1693 130 12613809 4 23 63 528 8 304
pliszentivin 1 0 1469 | 8] ® 886 34 163 359 ) 01 Eszakenyugat 85 58 27 184 2540 568 240 ) 045 98 57 38904 718 1674 79 15230892 198 13 38 I 0 26
Lall 1 0 219 3 Ty 43 929 T8 851 3882 1 02 Eszak-nyugat 142 78 64 1405 174 581 26 1 046 507 153 38871 405 1848 130 14373557 533 19 56 46,2 4 1870
Pilsszentlaszlo 1 0 1263 195 604 43 81 0 4 313 4 08 Eszaknyugat - 11 110 39 1004 T4 513 191 1 079 95 140 1886,7 m 9 110 12538300 50 11 41 56 16 1267
Villamos
motorvonat,
plisvirdsvar 1 018 1 1 150758 16| 1004 86 3 85 .86 19% T 138 04 szakenyugat [modem 31 96 35 118 3% 571 u7 8 034 81 00 2623 1% 153 650 13384711 383 13 3 07 13 70
Pécsmegyer 1 0 256 51,76 50 40 95 51,2 880 385 4 05 Eszak-nyugat - 105 113 08 1439 1589 6,0 18 1 039 599 14 1402 an 1862 950 11466%,2 464 28 79 46 ) 0,8
Flavult HEV
Poméz Hs 1 0 115733 18085 13) 882 4 8,7 93 o471 378 a 07 szakenyugat [szerelvény 86 17 -09 1472 10488 80 B3 9 050 32 00 17017 334 1832 890 15492131 95 14 39 B4 6 38
Pusttazimor 1 0 IR EEY I 10 905 “ 3609 1 02 Dél 74 106 32 1156 m 597 194 0 000 4 31 13093 16 1686 12,00 16461380 536 18 32 86 U 116
Remeteszolds 0 0 1017 355 17 4 %3 %3 349 332 6 17 Eszak-nyugat 67 86 19 1033 518 568 206 0 000 44 153 m15 m m4 1020 15574134 451 03 10 500 1 6,88
Villamos
motorvonat,
Solymér 2 2018 1 1 o062 | 1121 1B 1002 4% 811 10 30 349 i 08 szekcnyugat modem 89 15 14 1539 6066 538 59 6 053 38 00 00 278 %69 140 1653557,0 85 11 30 88 162 13
S6skit 1 0 . e w9 sl @ 10 71 0 385 7 06 Dél 79 85 06 138 5 613 12 3 087 319 66 ) 639 1845 960 14189998 387 15 40 12 ) 058
Szada 1 0 5413 4338 10830 44800 94,00 830 1908 3525 59 31 Kelet 108 85 -23 923 316 594 187 3 0,55 356 58 92,6 1156 2136 680 17175698 a1 14 30 315 18 362
Villamos
motorvonat,
4a 013 1 1 810760 19057| 1183 1345 475 96 %1 01 4044 £ 04 D¢l modern 106 18 -28 1607 10982 516 38 13 068 00 00 19316 2975 1561 B0 17758978 534 12 29 35 200 1049
Flavult HEV
(Szentendre H5 1 0 1648305 | 28040 167 %6 483 %9 82 10652 3199 10 10 Eszak-nyugat [szerelvény 81 15 06 1430 15637 55,8 43 1 039 397 00 13466 140 2582 170 16660441 480 16 50 51 1352 82
Flavult HEV
Ho 1 0 353073 | 183%0 93 71 44 898 10 6% w1 6 10 Dél szerelvény 103 96 07 1290 1035 60,1 08 8 04 7 00 B0 236 19 40 13421101 98 19 52 423 3 1%
1 0 . IR %7 63,1 %7 35 3 03 Eszakenyugat - 109 81 28 1564 168 586 4 1 036 69 74 20503 56 1893 11,30 12146675 175 20 34 %7 51 183
Flavult HEV
H6 1 0 110207 | 39439 067 N3 81 %7 8 15439 3915 0n 13 Dél szerelvény 15 100 25 1089 841 596 198 17 043 36,7 00 13064 6735 1708 990 15510650 499 19 44 31 p 568
Villamos
motorvonat,
264 0 1 1 wo14| 300|923 8% 390 30 6820 1357 93 17 13 fok  [modem 84 116 32 11 1754 581 4 1 03 87 18 10502 503 1666 40 1417937 1380 25 57 87 ] 1358
Villamos
motorvonat,
S26dliget 0 1 1 437286| 4615 184 11180 41600 95,00 91,10 168 3528 10 06 fszak modem 37 17 -60 2087 %13 56,6 nl 3 065 82 00 87,5 4 189 AL 15613519 82 11 21 33 0 43
Tahitotfalu 1 0 6009 LM 69 4m 99 86 1l 315 2 01 Eszakenyugat 92 66 26 1658 3500 82 U5 3 050 543 188 12142 1310 280 900 12682533 93 19 54 51 % 766
Villamos
motorvonat,
Taksony 150 1 1 1308) 6417 133 W 4 10 %1 33 3640 60 26 Dél modem 120 88 32 151,2 3% 592 B0 4 06 412 00 BB 10m 1671 18 14638436 512 13 34 423 %8 13994
Villamos
motorvonat,
Tamok L] 03 1 1 1193492 | 1004 16,29 104 o %6 8 3507 3492 50 14 D¢l modern 108 11,2 04 106 6118 60,9 204 5 050 390 00 803 144 1418 580 15788090 50,2 15 31 30 1265 15%
Telki 1 0 480 BST M9 3% % 85 133 3151 B 21 Nyugat 32 13 41 1 un 571 169 2 047 406 1 00 1132 %616 10,10 23015091 0 12 28 %7 9% B4%
Tinnye 1 0 1803 1108 %04 48 B4 755 652 316 7 11 Nyugat 59 1138 59 %6 10 61,1 184 1 055 a1 47 W4 n 1715 .0 14352106 95 18 44 31 P2 1264
Tok 1 0 1409 151 84 40 96 A 502 3563 1 02 Nyugat - 100 86 14 1341 9 56,2 03 1 071 #42 15 76383 pri} 1583 1660 1381433 503 18 53 %7 m 00
Flavult HEV
ITokol Ho 1 0 208358 | 10499 SN 89 4 93 742 409 3904 9 07 D¢l szerelvény 130 84 46 1451 6295 60,0 218 5 048 08 00 294 1541 1468 890 14397463 5,2 19 41 31 68 648
Villamos
motorvonat,
Torokbalint la 19% 1 1 146269 | 14297 1684 915 4 913 806 873 3408 £ 07 Nyugat modern 11 82 -29 1346 7904 53 38 10 070 308 00 26%,0 344 103 990 16349770 474 07 09 210 230 1609
Villamos
motorvonat,
Uil 1008 009 1 1 %0846 | 1214 e &8 3% 909 8,5 4625 313 104 22 Délkelet |modem 108 110 02 114 7354 603 200 7 057 1 00 1348 153 190 500 14776161 515 22 54 402 105 861
Villamos
motorvonat,
rém 2 2018 1 1 144987| 7845 343 158 48 %7 83 m 3ns 69 24 Eszak-nyugat [modem 114 84 -30 %3 4535 518 199 5 064 312 57 16174 1876 391 830 20608715 85 11 40 582 Ell 38
Villamos
motorvonat,
Vi n 1 1 5181423 | 3102 641 9N 4300 %60 2,60 15095 426 1% 13 szek modem 24 96 -8 1762 1914 56,1 %2 19 0,5 92 00 4195 621 189 17,0 14761997 93 22 57 85 363 1064
Villamos
motorvonat,
Vderatot n 1 1 U4 1907|1385 7010 400 91,0 76,10 6% 318 5 07 fszak modem 99 93 06 138 13 %9 18 1 05 a1 00 29518 37 1872 650 12958229 507 21 60 80 3 12,06
Villamos
motorvonat,
\Vecsés 1008 2009 1 1 116389 | 2138 38 %3 07 84 T4 8353 3916 i 06 DEl-kelet  |modern 11,2 95 -17 1463 1583 587 230 10 047 34 00 25698 393 1839 6,50 15105360 505 14 31 364 4% 2,16
Villamos
motorvonat,
\Veresegyhdz n 1 1 1066249 | 19317| 249 1440 41700 %60 92,80 6585 09 154 23 Kelet modem 96 92 04 900 141 91 182 1 0n 3 00 17632 352 189 880 18463871 86 15 35 85 5 38
Visegrid 1 1 . A 8,1 6,7 763 1133 3 04 Eszakenyugat 188 55 B3 m) 905 90 27 1 054 584 09 uB? 1 m3 340 11013484 ) 19 13 [ 31 530
(Zsambek 1 0 574 208 1024 48 %4 87 1869 365 1B 10 Nyugat 13 96 23 1104 BB 581 203 3 052 46 89 37067 %1 17131 11,00 15638452 45 22 58 29 [ T34

Forrds: TEIR (2021)




KOSZONETNYILVANITAS

Eztton szeretnék kdszonetet mondani a csaladomnak és mindazoknak, akik munkdm megirdsat mind szakmai, mind modszertani szempontbo6l
hasznos informaciokkal, tanacsokkal segitették.

Koszonetet mondok mindenekeldtt Dr. Ritter Krisztian egyetemi docensnek, témavezetémnek, Dr. T. Nagy Juditnak modszertani itmutatasaiért,
illetve munkahelyemnek a MAV-START Zrt.-nek és munkatarsaimnak, akik segitették kutatasi munkamat.

Tovabba kiilon szeretnék koszonetet mondani a Magyar Agrar- és Elettudomanyi Egyetemnek, hogy munkahelyi vitimhoz biztositotta az idealis
kornyezetet, a mithelyvita irdnyitasat, illetve az opponenseimnek szakmai €s emberi segitségiikért.
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