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nemcsak biztonsagot, hanem kozosséget is teremt, amiben a gyaloglas fontos szerepet tolthet be.
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A gyaloglas nem csupan a legfentarthatobb kozlekedési forma, hanem az aktiv életmdd egyik
legegyszeriibb és legélvezetesebb modja is. Gyaloglas kozben javithatjuk fizikai egészségiinket,
csokkenthetjiik a stresszt, éslehetséget kapunk arra, hogy 4j szemszogbdl fedezziik fel a kdrnyezetiinket.
Akéar a parkban sétalunk, akdr egy véarosi utca forgatagaban, minden lépés segit abban, hogy
kapcsolodjunk a koériiléttiink 1évé vilaghoz. Olyan részletekre figyelhetiink fel, amelyeket aut6bdl,
biciklirél vagy villamosrol nézve talan soha nem vennénk észre. A gyaloglas kiegyensulyozottabba
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Kozati kozlekedes

A gyorshajtas ara — tervezett és megva-
losult utazasi sebesség

Dr. Horvath Balazs''- Nagy Viktor?

"tanszékvezetd, egyetemi docens, Széchenyi Istvan Egyeteme, Kozlekedési Tanszék
“tandrsegéd, Széchenyi Istvan Egyeteme, Kozlekedési Tanszék
*felelds szerz6

e-mail: hbalazs@sze.hu, nagy.viktor@sze.hu

1. BEVEZETES

A kozuti kozlekedés (kiilondsen az aruszalli-

tasban) el6retorésével az elmult 30-40 évben az
infrastruktura fejlesztése nem mindig tudott 1é-
pést tartani, és ez a jovoben sem tekinthetd el-
varasnak, hiszen a kozuti infrastruktdra nem
fejleszthetdé hatartalanul, tobbek kozott a kor-
latosan rendelkezésre 4116 tér miatt (sem). Ma-
ra a nemzetkozi tranzitforgalmat is lebonyoli-
t6 gyorsforgalmi utak terhelése kritikus szintre
ért, ami erésen zavarérzékennyé tette e halozati
elemek mukodését. A legkisebb zavar is hosz-
szantart6 fennakadast okoz az tizemszerti mu-
kodésben. Jol mutatja e helyzetet a hazai M1
autopalya baleseti statisztikaja is, amely szerint
2024-ben a Gyér-Budapest szakaszon (89 km)
79 alkalommal volt jelentdsebb fennakadast

okozd zavar, ezek soran 138 f§ sériilt meg, to-
vabbi 8 f6 meg is halt. Mindez jol mutatja, hogy
a nagy forgalom (7ezer EJ/dra/irany (OKA))
és a rendkiviill inhomogén forgalmi aramlat
egyltt veszélyes és zavarérzékeny. E gyakorlati
megfigyelést jol alatdmasztja Nilsson [1] elmé-
leti modellje, amely szerint a sebességgel hat-
vanyozottan né a balesetek bekovetkezésének
valészintisége.

Kutatasunkban azt vizsgaltuk, hogy a kiilon-
b6z tervezett utazasi sebességeknek milyen
id§- és koltségvonzata van, a nagyobb sebesség
nagyobb baleseti kockazatdhoz parosul-e bar-
miféle el6ny?
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Kozuti kozlekedés

2. KORABBI VIZSGALATOK, ERED-
MENYEK

A témaval kapcsolatos korabbi vizsgalatok nem
koncentraltak jelentds mértékben az idéveszte-
ség vizsgalatara, habar talalni hasonlo6 elveken
nyugvo kutatasokat.

Peer [2] a témadt a jarmivezet6k altal becstilt
idényereség és a tényleges idényereség iranyd-
bol vizsgalta varosi kornyezetben. Az eredmé-
nyek szerint a jelent6s idényerségre torekvok a
szitkségesnél sokkal gyorsabban hajtottak, igy
felesleges kockazatot vallaltak, és kevés sikert
értek el az idémegtakaritas terén. Fuller et.al
[3] kutatasukban az vizsgéltdk, hogy hogyan
hat a sebesség megvaltoztatdsa a becsiilt elju-
tasi id6re. Eredményeik szerint a sebességno-
velés és -csokkentés hatdsait tévesen mérik fel
a jarmuvezet6k. Wiklund [4] vizsgalatai koze-
lebb dllnak jelen kutatas fékuszahoz, azonban 6
csak az egysavos utakon tapasztalhato sebesség-
valasztas és az eljutasi idé kapcsolatat vizsgalta.
Recarte [5] vizsgélatai sordn a sebesség, becstilt
érkezési id6 és tényleges érkezési id6 Osszefiig-
géseit vizsgalta. Eredményei szerint a gyorsab-
ban hajtok rendre gyorsabb célba érkezést be-
csiiltek, mint ami ténylegesen megvalésult.
Peer [6] korabbi vizsgalataibdl kiindulva, a je-
lentdsen tulbecsiilt idényereséget és a sebesség-
mamort, mint egyiittes okot jelolte meg a gyors-
hajtasok legf6bb okaiként. Peerhez hasonldan
Ruimin [7] is a becsiilt és tényleges idényere-
séget hasonlitotta 0ssze a sebességvalasztas tiik-
rében. Hyungjoo [8] jelen kutatashoz kozel allo
feltételezésbdl indult ki, miszerint a becstlt és
tényleges sebesség kozott rendszerszintd eltérés
van, és ez mérhets. Vizsgalataiban pontszert
sebességmérést és uszokocsis altagsebesség elle-
nérzést alkalmazott. Eriks-

son [9] Peerhez hasonléan > e
azt vizsgalta, vajon meny- O

nyire redlis a jarmiivezetSk
idédmegtakaritdsi becslése,
amennyiben novelik a se-
bességet. Eredményei tel-
jes mértékben 6sszhangban
allnak Peer eredményeivel,
amely szerint a jarmiiveze-
ték jelentésen tulbecsiilik
az elérhet6 idémegtakari-
tast. Wang [10] is ugyan-
arra az eredményre jutott,

e

mint Eriksson, Ruimin, Hyungjoo vagy Peer,
de 6 ismét Hyungjoo mddszerét alkalmazta, a
pontszeri sebességmérésbdl kiindulva.

A feltart irodalmak részletesen targyaljak a be-
csiilt ésvaldsiddnyereség és eljutasiidd kérdését.
Ko6z6s benniik, hogy kikérdezés vagy ttmenti
mérdrendszerek segitségével megvaldsitott mé-
résekbdl vonnak csak le kovetkeztetéseket.

Koz6s hianyossaguk, hogy kizarélag valos,
megtortént helyzeteket dolgoznak fel, igy csak
korlatozottan tudnak kovetkeztetéseket levon-
ni. Ennek felolddsara vizsgalataink soran mik-
roszkopikus szimulaciét alkalmaztunk, amit
tényleges mérésekkel kalibraltunk.

3. ALKALMAZOTT MODSZERTAN

Kutatdsunk soran a SUMO [11] mikroszkopi-
kus forgalomszimulacios rendszert alkalmaz-
tuk. A rendszer szabad hozzaférésu, nyilt for-
raskodu szimulacios rendszer, amely futasi id6
kozben is programozhato, akar az altaldnos célu
Python programozasi nyelven is. Ennek megfe-
lel6en tetszbleges iddpillanatban, a modell tet-
szOleges helyszinérél, tetszoleges jarmurdl lehet
adatokat gyujteni. A SUMO rendszerrel végzett,
nagy teriileti modelleket magaban foglalé szi-
muldciok el6nyeit tobb cikk is targyalja, példaul
Haddouch [12].

3. 1. Vizsgalati teriilet

A felépitett szimulaciés modell az M1 autdpalya
Gyor és Budapest kozotti szakaszat foglalja ma-
gaba (1. dbra). A vizsgalat sordan a Budapestre
vezet6 oldal forgalmat szimulaltuk.

1. dbra: Vizsgalati teriilet, M1 autopalya (106+0 - 17+0 km szelvények)

(forrds: OSM és sajdt szerkesztés)
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A szimulaci6 sordn az autdpalya 2019-re vo-
natkoz atlagos forgalmi értékeit vettiik alapul,
amelynek nagysaga keresztmetszettdl fiiggéen
1600 és 2000 Ej/h érték kozott véltozott. E for-
galom, mint alapterhelés jelenik meg a szimula-
cidban. Az alapterheléshez tobbletként adodik
hozza a ,tesztjarmtvek” sorozata. Tesztjarmu
alatt itt azokat a jarmuveket értjitk, amelyeket
a felmért forgalmon feliil, el6re rogzitett sebes-
séggel adunk hozza a forgalomhoz. E jarmtvek
képviselik a mérékocsikat, amelyek sebessége
minden szabaddramlasi szakaszban fix sebessé-
gen keriil rogzitésre. A vizsgalat soran 0sszesen
9 sebességkategoriat vizsgaltunk, esetenként
8-8 méréssel (1. tdbldzat), id6ben elosztva.

Tervezett sebesség [km/h] Mérések szama [db]

110

115

120

125

130

135

140

145

[oo Heoll fool No ol Ho ol fool Nooky Nooh ool

150

roasr

1. tabldzat: Mérdjarmiivek csoportjai
(forrds: sajdt szerkesztés)

Az alapforgalom jarmtvei véletleneloszlas sze-
rinti sebességekkel haladnak (2. tdbldzat).

ety Le“ggya’konbb Lefkmfbb Le‘?nagyobb
k=] k=] k=]

Személygép- | 130 /b 104km/h | 169km/h

kocsi

Haszongepiar- | o4 1 /h 74 km/h 92 km/h

mi (<7,5t)

Haszongepiar- | g 1 /i 74 km/h 92 km/h

mi (>7,5t)

Nyergesvontat6 | 90 km/h 74 km/h 92 km/h

2. tabldzat: Alapforgalom jarmiicsoportjai
és sebességeloszlasa (forrds: sajdt szerkesztés)

A fentiekben felvett alap- és méréforgalommal
futtatdsokat végeztiink, egy-egy futtatas a palya
megfeleld feltoltédése érdekében 10 o6rdn ke-
resztill tartott. A méréjarmivek mozgasat min-
den felhajtonal rogzitettiik, amivel kialakultak a
kozbens6 mérési szakaszok, illetve a teljes utvo-
nal is rogzitésre kertilt (3. tabldzat).

Kozuti kozlekedés

A mérések soran rogzitettiik a méréjarmuivek
altal teljesitett szakaszok menetidejét, ebbdl at-
lagsebességet szamoltunk minden szakaszra.
Ezen felill a teljes (89,05 km) ttvonalra is kisza-
mitottuk az elért dtlagsebességet.

Méroszakasz Méroszakasz hossza [km]
1 6,28
2 6,35
3 8,62
4 1,88
5 10,53
6 5,74
7 2,23
8 4,25
9 2,91
10 1,53
11 2,25
12 5,58
13 5,19
14 4,36
15 10,69
16 1,64
17 4,85
18 4,17

3. tdbldzat: Mérdszakaszok hossza
(forrds: sajdt szerkesztés)

A szimuldcié validaldsa érdekében az autdpa-
lya vizsgalt szakaszan 125 km/h tervezett se-
bességgel ellendérz6 utazasokra keriilt sor. Ezen
utazasok atlaganak eltérése a szimulalt mérések
atlagatdl 35 masodperc volt, ami 1,4%, igy a szi-
muldcio jonak értékelhetd.

4. MERESI EREDMENYEK

A szimulacios futtatdsok sordn arra kerestiik a
valaszt, hogy kiilonbozé tervezett sebességek
(1. tdblazat) mellett milyen atlagsebességek ér-
hetdk el a vizsgalt M1 autdpalya GySr-Budapest
kozotti 89 km-es szakaszan.

A futtatasi eredmények dobozdiagrammjat a
2. dbra mutatja.

Az abran a sziirke mez6 az atlagsebességeket
mutatja, felettitk pedig az adott tervezett sebes-
séghez tartozd box-plot lathatd. Amennyiben a
doboz kék vonala (medidn sebesség) az atlagse-
besség (sziirke mez0) felett van, az azt jelenti,

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 5. sz.



lekedés

Eltérés a égel vald ashoz képest

Kozuti koz

Idékiilonbség [mp]

100 |||| “‘I |‘||
20
-0

E két végletes allapot kozott taldlhato
az a helyzet, mikor az dtlag és a medi-
an egybeesik, igy a sebességek meg-
oszldsa szimmetrikusnak tekintheto.

Az eredményeket szemléletesebben
mutatja, ha csak az atlag- és a tervezett
sebességet hasonlitjuk ossze (3. dbra).

A 3. dbrardl jol leolvashato, hogy a ter-
vezett sebesség novekedésével a meg-

Tervezett sebesseu [kmlh]

eloszlasa Srignként

valésult dtlagsebesség egyre nagyobb
mértékben tér el a kitlizott céltol. Er-
dekes mddon a kialakult atlagsebessé-
gekre nagy pontossaggal (R2=0,997)

illesztheté mésodfokd polinom, ami

Sebesség [km/h]

i%%é

Asgiebessiy

azt jelzi, hogy a tervezett sebesség-
t6l valé elmaradas egy szabalyszerd
folyamat.

Az el6zbekben leirt szabalyszer(iség
koszon vissza, ha a megengedett 130
km/h-s tervezett sebességhez viszo-
nyitjuk az elért idényereséget vagy az
elszenvedett idéveszteséget. Jol lathato,
hogy a sebességhatar atlépésével csak

Tn  wolen  skan
*Tervezett sebesség (kmih]

Tervezett és vérhatd kiilonbsége

marginalis haszon érheté el, a terve-
zett sebesség 150 km/h-ra emelésével
is csak minddssze 84 masodperc nyer-
hetd a 89 km-es uton, ugy, hogy koz-
ben sok esetben 150 km/h-val kell sza-

er aaguebesséy

.
150 iy = 0013438 + 3996+ 16862

guldani a lassabb jarmtvek kozott. A
kiilonbség elenyész6 volta taldn még

Sebesség [km/h]

120
B /éﬁ/

jobban kiiitkozik, ha a 145 és 150 km/
h-s tervezett sebességek nyereségeinek
killonbségét tekintjiikk, ami minddssze

2 masodperc a kozel 42 perces ut vé-
gén. Feltehetjiik a kérdést: megéri?

E marginalis idényereségért felaldoz-
za a jarmiivezetd a nyugodt(abb), biz-

Tervezett sebessen [km/h]

hogy néhany kiugréan alacsony sebességii jar-
mi volt ebben az dramlatban, de a tébbség ennél
gyorsabban tudott haladni. Forditva is igaz, ha
a medidn érték (kék vonal) alacsonyabban van,
mint az atlag, az azt jelenti, hogy a jarmtvek
alapvet8en lassan tudtak csak haladni, viszont
néhany kirivoéan gyors jarmu elvitte az atlagot.

tonsagosabb, kevesebb fogyasztast és
igy alacsonyabb karosanyag-kibocsa-
tast igér6 utazdst. Visszautalva a beve-
zetében emlitett kozel 150 sériiltre és
halottra, kijelenthetjiik, hogy biztosan
nem éri meg a megengedett sebesség-
nél gyorsabban hajtani, hiszen veszélyes, az el-
érhet6 haszon pedig csekély.

Mindezek mellett a hatranyok oldalan megje-
lenik az el6z6ekben emlitett nagyobb tizem-
anyag-fogyasztds, ami két tényez6 eredménye-
ként jelenik meg:

Horvath B. - Nagy V.




Kozati kozlekedes

Tervez'ett Tl b E!térés megeflgedett'sebes- Uzer'nz'myag aranak Iddnyerefég/ 14 fajlagos értéke
sebessége asztés [1/100 km] séggel haladashoz képest a eltérése (600 Ft/1 veszteség [Ft/éra]
[km/h] 8Y: teljes utra vetitve[l] esetén) [Ft] [perc]

110 7,51 -1,05 -628,3 -6,18 6100,4
115 7,81 -0,78 -465,9 -4,54 6157,4
120 8,08 -0,53 320,6 -2,53 7602,7
125 8,35 -0,29 -176,3 -1,08 9795,5
130 8,68 - - - -
135 8,85 0,15 88,7 0,45 11825,8
140 9,07 0,35 208,4 1,00 12502,6
145 9,19 0,45 269,3 1,36 11880,3
150 9,30 0,55 329,7 1,39 14230,1

7o

4. tdbldzat: Mérdjarmiivek becsiilt fogyasztasa és annak koltsége (forrds: sajdt szerkesztés)

% Uzemanyag aranak . 7 a = % .
'[I‘lflr:/ehz]ett sebessége eltérése {6(?0 Ft/l %s::lc)iereseg/ veszteség :)c‘l;x)ll;z::zls(:g[/l: ‘tlfszteseg Koltség/haszon [Ft]
esetén) [Ft]

110 -628,3 -6,18 -353,9 274,4
115 -465,9 -4,54 -260 205,9
120 320,6 -2,53 -144,9 175,7
125 -176,3 -1,08 -61,8 114,5
130 - - - -

135 88,7 0,45 25,8 -62,9
140 208,4 1,00 57,3 -151,1
145 269,3 1,36 77,9 -191,4
150 329,7 1,39 79,6 -250,1

5. tdbldzat: Kiilonboz6 tervezett sebességek esetén elérhet6 koltség és haszon (forrds: sajdt szerkesztés)

o a nagyobb sebesség miatti nagyobb fo-
gyasztas;

o az erGsen valtoz6 haladasi sebesség miatt
fellépd intenziv gyorsitas tovabbi fogyasz-
tasi tobblete.

Az elvégzett szimulacié becslést is ad az egyes
jarmuvek fogyasztdsara, ebb6l meghatdrozha-
to a megengedett sebességgel haladashoz ké-
pesti {izemanyag-fogyasztédsi novekmény vagy
megtakaritas. E kiillonbozet pénzértéke megha-
tarozhatd, amelybdl az elért idényereség vagy
elszenvedett idéveszteség alapjan kiszamithato
az id6 pénzértéke (4. tdbldzat). A 4. tabldzatban
szereplo fajlagos id6érték kiszamitasa az alabbi-
ak szerint tortént:

- 89,05 - 89,05
o _ 07X -0 prao x| <K
vt 89,05 89,05
130 Vput
ahol:

+ VoT : id6 pénzértéke vt tervezett sebesség
esetén [Ft/ora]

Uf,_: becsiilt fajlagos tizemanyag-fogyasz-
tas vt tervezett sebesség esetén [1/100km]
Uf,,: becsiilt fajlagos tizemanyag-fogyasz-
tas 130 km/h tervezett sebesség esetén
[1/100km]

« K, lizemanyag dra [Ft/1]

o v, . becsiilt dtlagsebesség v, tervezett sebes-
ség esetén [km/h]

A bemutatott pénzérték a kiemelten gyorsan
hajtdk esetében rendkiviil magas. Az elébbi biz-
tonsagi kockazatokon tul, megéri-e ez anyagilag?
Nyilvan nem, hiszen a jairmtvezeték nincsenek
tisztaban az elért nyereség tényleges mértékével,
és az ahhoz sziikséges raforditasokkal.

A megengedett sebességhez képesti haladast
masféleképpen is lehet értékelni. Tovabbi mdd-
szer, ha a raforditast és a hasznot allitjuk szem-
be egymassal, vagyis az tizemanyagkoltséget és
az elért idényereség/veszteség utmutatd szerin-
ti pénzértékét (3436 Ft/utaséra) vonjuk ki egy-
masbol (5. tdbldzat).
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Kozuti kozlekedés

E teljes mértékig leegyszertsité szamitds is jol
mutatja, hogy a gyorshajtas idényeresége mesz-
sze nem fedezi az {izemanyag tobbletkoltsé-
gét, és akkor még nem beszéltiink a kockazat, a
megvaltozott stresszszint, a jarmi kopasa okoz-
ta tovabbi raforditas hatasairél. Mindezek alap-
jan megallapithatjuk, hogy a gyorshajtok eseté-
ben a vallalt kockazat, nemhogy hasznot hajt,
de felesleges kiadast general.

5. KONKLUZIO

Kutatdsunk soran elvégzett szimulacids futta-
tasok alapjan megallapithat6, hogy a megen-
gedett sebességgel, mint tervezett sebességgel
valé haladashoz képest a gyorshajtas kockaza-
tai és raforditasai messze meghaladjék az elér-
het6 idényereség hasznat. Mindezek alapjan a
gyorshajtas mindamellett, hogy szabalytalan és
veszélyes, még anyagilag sem tekinthetd racio-
nalis dontésnek.

A kutatasunk tovabbi szakaszaban egy esetle-
ges megengedett legnagyobb sebesség csok-
kentésének teljes aramlatra gyakorolt idévesz-
teségeit és lizemanyag-megtakaritasait fogjuk
szamba venni.
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The Price of Speeding —
Planned and Actual Travel
Speed

Keywords: traffic simulation, SUMO,
speed limit, speeding, sensitivity to
disturbance, homogeneous flow,
motorway

Nowadays, traffic on motorways is extreme-
ly sensitive to disturbances. The situation is
further aggravated by inhomogeneous speed
selection. We examined the Gyér-Budapest
section of the M1 motorway using a micro-
scopic traffic simulation method. During the
study, we sought to determine the extent of
delays experienced by travellers at different
target speeds compared to the planned trav-
el speed as the average speed. The long-term
goal of the research is to demonstrate the im-
pact of changing speed limits on traffic flow
homogeneity, overall time loss in traffic flow,
and the social cost of traffic.
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Kozosségi kozlekedés

A kozosségi kozlekedési halozat koz-
pontisaganak hatasa Budapest varos-

szerkezetére
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1. BEVEZETES

A kozlekedés - kiilondsen a vastt bevezetése a
19. szazad végén és a motorizalt jarmuvek fej-
16dése a masodik vilaghdboru utan - jelent8s
hatassal volt a varosi teriiletek urbanizacids fo-
lyamatara és térbeli szervezédésére. A kialakulo
autdfiiggdség is érdemben befolydsolta a varos-
tervezést. Az autokozponta kozlekedéspolitikak
id8szakaban a tervezék a személygépjarmiivek
koré épitették a varosi kozlekedési rendszereket,

hogy megkonnyitsék az ingazast, és biztositsak
a jarmtivezet6k szamara a legrovidebb utat és
még tobb parkoldhelyet [1]. A kerékparozhato
és a gyaloglds szamdra fenntartott tereket szi-
kitették, a villamosvonalakat csokkentették,
6szténdzve az automobilitds fejlesztését. Uj va-
rosi (al)kozpontok jottek létre az utcahdlozat
csomopontjai koriil, ahol a gépkocsi prioritast
élvezett. Ez hossza tava hatdsokkal bir napja-
ink véarosaiban [2]. A 20. szazad végétdl szi-
mos fenntarthaté megoldasra lathatunk példat.

O. Quasseer — Munkacsy A.



A kozosségi kozlekedés, kiilonodsen a nagy ka-
pacitast vasuti és metrévonalak kulcsszerepet
jatszanak az elmozduldsban a fenntarthatdsag
felé, és segitenek csokkenteni az energiafelhasz-
ndlast, a torléddsokat és a kedvezdtlen okold-
giai kovetkezményeket. Emellett megfizethetd,
hozzaférhet6 és biztonsagos rendszert kinalnak
a varosokban kozlekeddk szamara. A Kiterjedt
kozosségi kozlekedés és a hosszu lizemid6 biz-
tositja az esélyegyenldséget a lakohelyek és a
kozponti teriiletek kozotti elérhet6ség tekinte-
tében, kiilonodsen azok szdmara, akiknek nincs
vagy korlatozott a hozzaférésiik az autdhoz,
mint példaul az iskolasok és az id6sek [3].

A varosszerkezet és a kozlekedés kolcsonhata-
sai mindig is alapvetéen meghataroztak az em-
berek életét és tevékenységeit. Az idé mulasaval
a varosok policentrikussa valtak, tovdbba kii-
16nboz6 funkciok és kapcsolatok jelentek meg,
akar kozpontositva, akar decentralizalt médon
[4]. Kovetkezésképpen e lehetségek elérhetd-
sége valtozatos lett a varoslakok szamadra. A ko-
z0sségi kozlekedés is eldsegitette a gazdasagi te-
vékenységek és szolgaltatasok koncentrdcidjat
egyes helyeken, ami 4ttételesen tobb torlddast
és negativ kornyezeti hatasokat eredményezett.

Hogy jobban megértsiik a kozlekedési haldza-
tok hatdsat a varosi térszerkezetre és a kiilon-
b6z varosi teriiletek elérhetdségére, a kutata-
sunkban a kozosségi kozlekedési halozatoknak
a kozpontisag mértékében jatszott szerepét tar-
tuk fel Budapesten. Tanulményunk a kézpon-
tisdg fogalmdanak és a kozlekedési halézatok
szerepének bemutatasaval kezdédik, majd az
esettanulmdnyt és a modszertant ismertetjiik.
Ezt kovetGen az eredményeket térképek segitsé-
gével mutatjuk be, és levonjuk a f6bb kovetkez-
tetéseket, elsésorban a varos- és kozlekedéster-
vezOk szamara.

2. KUTATASI ELOZMENYEK

A varoskozpont kijelolése, azonositasa és szer-
kezetének meghatarozasa régota alapvetd téma
a varostervezok, geografusok, épitészek és mas
szakemberek korében. Szamos elmélet és meg-
hatdrozas sziiletett ezzel kapcsolatban, kezdve
Alonso monokézponti modelljével [5]. Ké-
s6ébb a policentrikussag kertilt kozéppontba,
amelyet hasznosnak tartottak a varosfejlesztés

Kozosségi kozlekedés

szempontjabol, mivel csokkenti az utazasi, in-
gazasi tavolsagokat [6]. Mas kutatok a lakossag
szerkezetének és ingazasi szokasainak vizsgéla-
tara Osszpontositottak. Walter Christaller koz-
ponti helyelmélete jelentés hozzajarulds ezen
a tertileten. Elmagyardzza, hogyan utaznak az
emberek a legkozelebbi piacra hierarchikus sor-
rendben, és hogyan all egy varos kozpontokbol,
alkozpontokbdl és al-alkozpontokbdl [7]. Ale-
xander Christopher koncepcidja ellentmondott
a hierarchikus rendnek, és a varost bonyolul-
tabb rendszerként abrazolta [8]. M. J. Holian
szerint a kozpontokat meghatarozhatjuk a gaz-
dasagi tevékenységek koncentracidja, torténel-
mi eredetiik vagy a kozlekedési halézat kon-
centracidja alapjan [9]. A kozosségi kozlekedési
hélozatok eloszlasa hatassal lehet a kozponti te-
vékenységek és a varoskozpontok elhelyezke-
désére [10]. A £6 kozlekedési tengelyek és azok
szerepe a kozponti és alapvetd tevékenységek
Osszekapcsolasaban pedig meghatarozza a va-
rosi térszerkezetet [11]. Mds szavakkal, a vérosi
térszerkezetet befolyasolja a névekvé mobilitas
és a tevékenységek elterjedése [12], ami az er6-
forrasok koncentracidjat eredményezte egyes
helyeken, kiilénboz6 szerkezeti elrendezésekre
és kozpontisagi szintekre vezetve [13].

A kozlekedési halozatok szerepe a kozpontisag
szintjében és a varosi térszerkezet atalakulasa-
ban az egyes varosi teriiletek kozott lezajlé in-
terakciok és oda irdnyulé mozgasok jelent8sé-
gében nyilvanul meg [14]. Egyfeldl a kozponti
helyek valdszintleg kozel vannak az utkeresz-
tez8désekhez [15] az uthalézatok tevékeny-
ségek megvaldsulasi helyére gyakorolt hatdsa
miatt [16]. Maésfeldl a kozlekedési halozatok el-
rendezése meghatarozza, hogy a teriiletek koz-
pontositottnak vagy decentralizaltaknak tekint-
het6k-e [17]. A varosi kozpontisag szorosan
kapcsolodik ezekhez a haldzatokhoz, mivel a
varosok mas varosokkal valé kapcsolatokra ta-
maszkodnak [14]. Ez értelmezhet6 barmely va-
rosi tertiletre vagy alkozpontra is.

A févaros kialakuldsa Buda és Pest kiralyi va-
rosok és Obuda mezévaros egyesiilésébél, va-
lamint a Duna varost atszel6 szerepe a kozos-
ségi kozlekedési halozat és a varosi térszerkezet
kozotti kolesonhatas megértése szempontjabdl
egyedi helyzetet eredményez. Hasonldéan mas
varosokhoz, a motorizdcié nyoman Budapest
is tandja volt a villamosvonalak eltavolitdsanak
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Kozosségi kozlekedés

és a személygépjarmi-kozlekedés elétérbe ke-
riilésének, ennek szamos negativ kovetkez-
ményével, példaul halozati téredezettséggel
és kornyezeti artalmakkal [18]. A budapesti
kozosségi kozlekedést kiilonbozé szempont-
bdl vizsgalé kozelmultbeli kutatasok egyike
a Budapesti Corvinus Egyetem szakembere-
inek kozremitkodésével a kozosségi kozleke-
dési megalldk eloszlasdnak hatasat vizsgalta a
kerékpéarok hasznalatara [19]. A BME kutatoi
a kozosségi kozlekedési megallok eloszlasanak
hatasat elemezték a kerékparmegosztdsi uta-
zasok célpontjaira [20], tovabba az utasok elé-
gedettségét a kozosségi kozlekedéssel [21], va-
lamint a kozlekedésimodd-vélasztasukat [22].
Mas tanulmanyok altaldnossagban elemezték
a kozlekedést, és feltartak az ingazasi mintékat
Budapest agglomerdcids teriiletén, hogy meg-
értsék az emberek utazasi szokasait Budapes-
ten [23], valamint elemezzék az ingdzast Buda-
pest agglomeracios teriiletén [24].

Ezek nyoman a jelen tanulmanyban a kézossé-
gi kozlekedési halozatokon keresztiil vizsgaltuk
a kdzpontisagot és annak Osszefiiggéseit Buda-
pest varosi térszerkezetével, uj megkozelités-
ben feltarva a kozlekedési halézatok varosban
betoltott szerepét, varosszerkezetre gyakorolt
hatasat. A kutatasunkban térinformatikai esz-
kozokkel megéllapitottuk a vérosi teriiletek
kozpontisagat, majd az eredményeket 6sszeha-
sonlitottuk a varosi térszerkezettel.

3. MODSZERTAN

A vizsgalt (kozosségi kozlekedési) haldzatok
csomdpontokbdl és élekbdl allnak [25]. A cso-
mopontok lehetnek specifikus vérosi teriiletek,
ha a halozatot egy varoson belill elemezziik
[26], vagy vérosok, ha a halézatot kiilonb6z6
varosok kozott elemezziik [27]. A csomdpon-
tok jelentdségének — kozpontisdganak — meg-
hatarozasara valamely halézatban kozpontisagi
mutatdszamokat célszer(i alkalmazni [28].

A varosi kozlekedési halézatok - jellemz6-
en az utcahalézatok — elemzésekor a szakiro-
dalomban leggyakrabban hasznalt mutaték a
kozelség-kozpontisag, amely a csomoépontok
kozotti legrovidebb utak atlagat méri; a kozot-
tiség-kozpontisag, amely azt mutatja meg, hogy
az Osszes csomopontpar kozott vizsgalva hany

legrovidebb ut halad at a csomdpontokon; a
fokszam-kozpontisag, amely a csomoépontok
kapcsolatainak (fokainak) szamat jelenti; és az
egyenesség-kozpontisag, amely a csomoépon-
tok kozotti egyenes, kozvetlen kapcsolatok mé-
részama. Jelen kutatdsban ezeket a mutatékat
a kozosségi kozlekedési haldzatok vizsgalata-
ra alkalmaztuk, térinformatikai kornyezetben.
A kapott eredményekbdl képzett rétegeket az
alabbiakban 6sszehasonlitjuk egymassal és Bu-
dapest varosi térszerkezetével.

A mutatészamok képzése el6tt felépitettik a
hélézatot, meghatarozva a csomdpontokat és
éleket. Minden megall6t csomopontként és
minden szakaszt, amely két megallot 6sszekot,
élként vettiink figyelembe. A haldzat épitésekor
minden metrd-, villamos-, trolibusz-, hév-, vas-
ut-, helyi és regionalis autébuszvonalat figye-
lembe vettiink. A mérdszamokat a kapcsolodo
matematikai egyenletek alapjan ArcGIS-ben,
Microsoft Excelben és a Python kédolasi nyel-
vet alkalmazva hatdroztuk meg. Az értékeik
absztrakt numerikus mennyiségek, amelyek az
egyes csomopontok relativ hatdsat reprezental-
jak a halozat tobbi csomdpontjahoz viszonyitva.

A térképeket a vizualizalds soran poligonhaldra
osztottuk, amelyen minden csomdpont a poli-
gon kozéppontjat jelentette. A mutatokat kvar-
tilisek szerint négy csoportra osztva jelenitettitk
meg a térképeken. Az értékek kvartilisek sze-
rinti abrdzoldsa megkonnyitette a kozpontisagi
szintek sokféle eloszlasanak megértését a varosi
halézaton beliil. A négy térkép kozos metszete
alapjan meghataroztuk azokat a helyeket, ame-
lyek a négy mutatdszam szempontjabdl a leg-
magasabb kozpontisagi szinteket érték el. Eh-
hez a felsé kvartilisbe tartozoé értékek alapjan
képzett négy térkép azon pontjait vettiik figye-
lembe, amelyek esetében legaldbb hdrom tér-
képen atfedés mutatkozott. Annak érdekében,
hogy strukturéltabb eredményeket mutassunk
be, a kertiletek szintjén is kiszamitottuk és a tér-
képeken vizualizaltuk az 6sszes mutatot. A ke-
riileten beliili csomdpontok kozpontisaga alap-
jan kiszamoltuk a keriileti szint(i atlagokat is.

Budapest varosi térszerkezetének vizualizalasa
a kozpontok és a f6 tevékenységi teriiletek meg-
hatarozasan alapult Baji et al. (2018) és Loson-
czy et al. (2022) munkdja nyoman [29], [30], a
6 kozlekedési tengelyek meghatarozasaval, az
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egyes vonalakon utazé utasok atlagos szamad-
nak figyelembevételével - kivéve a vasut- és re-
giondlis autobuszvonalakat, amelyekre ezek az
értékek nem alltak rendelkezésre.

4. EREDMENYEK

4. 1. Kozpontisagi szintek és a kozosségi
kozlekedési haldézat alapjan

Budapest elemzett haldzata 5624 csomoépontbol
és 46.301 élbdl 4ll, amelyek 453 vonal mentén
helyezkednek el. A kézpontisagi mérészamok
valtozd eloszldst mutatnak, lasd 1. dbra.

A kozpontisag a kozlekedési halozat tipusatol

Kozosségi kozlekedés

Korabbi kutatdsok a szocidlis halézatokban is
pozitiv korrelaciot mutattak a fokszam-kozpon-
tisag és a kozottiség-kozpontisag kozott [31].
A kozelség-kozpontisag és az egyenesség-koz-
pontisag is hasonldsagot mutatott a csomdpon-
tok kozott, ami értelemszertien azzal magyaraz-
hato, hogy két csomdpont kozott az egyenes ut a
legrovidebb. Ezek a csomdpontok a varos belsé
részein és a 6 tengelyeken talalhatok, mert a su-
garas-gytirds halézaton a tengelyek biztositjdk a
legrovidebb és kozvetlen utakat a kiilsé varosré-
szekbdl [32]. A pesti oldal szabalyos(abb) utca-
hélézata jobb eloszlast eredményez a nagy ko-
zelség- és egyenesség-kozpontisagu teriileteken
a budai oldal spontan elrendezéséhez képest, igy
biztositva gyors(abb) és kozvetlen elérést [33].
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és szerkezetétdl fuiggéen eltéré. A legmagasabb
fokszam-kozpontisaggal és kozottiség-kozpon-
tisaggal rendelkezé csomoépontok a kozossé-
gi kozlekedés f6 tengelyein taldlhatok. Ez az-
zal magyarazhato, hogy a f6 ttvonalakon 1évé
csomépontokban jellemzden sok vonal keresz-
tezi egymast, ami tobb kapcsolatot eredmé-
nyez, illetve rovidebb 6sszekottetéseket biztosit.

4. 2. Kozpontisagi szintek a keriiletek-
ben

A négy kozpontisagi mutatdszam Osszességé-
ben hasonld, egyes esetekben mégis jelentds
kiilonbségeket mutat a keriiletek kozott, lasd a
2. dbrdt.
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Megfigyelhet6, hogy nem a kozponti kertilete-
ket jellemzi a legmagasabb kozpontisagi szint: ez
inkabb a VIII. (Jozsefvaros), a XI. (Ujbuda) és a
XIV. kertiletre (Zugld) igaz. A legbels6 keriiletek
tudatos varostervezést megel6z6 spontan fejlo-
dése mellett mindez Gsszefiigg Budapest szétte-
rild szerkezetével, és utal arra is, hogy harom
varos egyesiilésébdl, majd tovabbi telepiilések
csatlakozasaval alakult ki. A XXIII. keriilet (So-
roksar) mind a négy esetben a legalacsonyabb
kozpontisagi szintet érte el, ezt a XVIIL. (Rakos-
mente), a XVI. és a XXI. keriilet (Csepel) kove-
ti. A szintén kiils6 fekvésii XVIII. keriilet (Pest-
szentlérinc-Pestszentimre) tobb kozpontisagi

mérészam esetében is viszonylag magas szintet
ért el. Ez foként a teriileten talalhaté vonalak
szabalyossagara és ennek hatterében az utcaha-
lozat tervezettségére vezethetd vissza.

A fokszam-kozpontisag és kozottiség-kozpon-
tisag szintjei kozotti eloszlas a keriiletek ko-
z06tt szinte hasonl6, néhany apré kiilonbséggel.
Emlitésre méltd a VI. keriilet (Terézvaros) ala-
csony fokszam-kozpontisagi szintje a szomszé-
dos keriiletekhez képest, amelynek magyarazata
a viszonylag kevés osszekottetés a csomdpontok
kozott a kis méretd kertilet hatarain beliil, va-
lamint a csomopontok eloszlasa a szomszédos

O. Quasseer — Munkacsy A.




keriiletekben. A masik harom mutaté nagyobb
szintje jelzi ennek a keriiletnek az amugy jelen-
tdsebb szerepét és kapcsolatat a kornyezetével.
A kapcsolatok szama magas kozpontisagi szin-
teket eredményezett a IV. keriiletben (Ujpest)
— amely kordbban 6nallé varos volt — és a II.
keriiletben — amelyben jelentds csomoépontok ta-
lalhatok (pl. Széll Kalman tér, Margit hid budai
hidf6, Hivosvolgy) —, tovabbd észreveheté a kap-
csolatok szerepe a legrévidebb utak biztositasa-
ban a f6bb célallomasokhoz a IX. keriiletben (Fe-
rencvaros) — kiilondsen annak belvaroshoz kozeli
helyzetébdl adéddan - és a XVIIL. keriiletben.

A kozelség- és egyenesség-kozpontisagi mérések
hasonlésagot mutattak, és csak néhany apro kii-
16nbség figyelheté meg. Az els6 ilyen a XVIII. ke-
riilet mar emlitett kiemelked6 egyenesség-koz-
pontisagi szintje a tobbi kertilethez képest, ami a
kertilet - illetve a korabbi Pestszentlérinc megyei
varos és Pestszentimre kozség — jelentds részben
tervszertséget titkkroz6, szabalyosabb szerkezeté-
vel magyarazhato [34]. Mas kisebb kiilonbségek
is megfigyelhetdk a kozpontisagi szintek kozott,
példaul az I. (Budavar), a IL,, a IX. (Ferencvéros)
és XI. kertilet esetében.

ro

4. 3. Méroszamok 6sszehasonlitasa

A fels6 kvartilisbe tartozo kozpontisagi szinte-
ket elért budapesti csomdpontok kozos halma-
zanak elemzése soran kiderilt, hogy ezeknek a
csomoépontoknak az atlagos kozpontisagi szintje

Kozosségi kozlekedés

(a négy mérdszam Osszegének atlaga) 38.877
volt. A legmagasabb kozpontisagi szinteket elért
csomépontok szama - a legalabb harom térké-
pen atfedd értékek alapjan — 1270 volt az 5624
csomopont koziil. A legmagasabb kozpontisagi
szinttel rendelkezd helyek alapvetden a Nagy-
korut és a Hungaria korgytir(i mentén, valamint
az ezekhez kapcsolodd sugariranyu utakon és
ezek mentén talalhatok (ldsd a 3. dbrdt), amelyek
értelemszertien Budapest legforgalmasabb ttvo-
nalai, csomépontjai kozé tartoznak [33]. Nagy
koézpontisagt helyek rajzolédnak ki a kérutak-
tol tavolabb, igy példaul Budafokon, Csepelen,
Ujpesten is, amelyek 1950 el6tt 6néllo varosok
voltak. A vizsgalat alapjan kijelenthetd, hogy a
legnagyobb kézpontisagi szintekkel rendelke-
z§ teriiletek a varoskoézpont (ahogy Losonczy
és mtsai. nevezik: ,,a varoskozpont és kiemelt
nagykorati helyszinei” [35]), az alkozpontok
(»mellékkozpontok”), valamint a kiemelt je-
lentéségli és jelentds helyi kozpontok. Ez nem
meglepd, hiszen mas varosokhoz hasonléan Bu-
dapest fejlédése is a meglévé és a kialakuldban
1év6 kozlekedési tengelyek mentén, illetve ezek-
kel 6sszetiiggésben ment végbe.

A kertiletek atlagos kozpontisagi szintjének 0sz-
szehasonlitdsa esetében a legnagyobb hatdsa a
fokszam-kozpontisagnak volt; killongsen igaz
ez a VIIL, a XI. és a XIV. kertiletben, amelyek a
legnagyobb kézpontisagi atlagszinteket érték el.
A csomodpontok kozotti kapesolatok szamanak
e kimagaslo hatdsa Gsszefiiggésben van e kerii-
letek kozosségi kozlekedési kapcsolataival: itt

>z
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3. dbra: Legmagasabb és atlagos kozpontisagi szintek (forrds: sajdt szerkesztés)

14

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 5. sz.



Kozosségi kozlekedés

halad keresztiil a négy metrévonal, forgalmas
villamosvonalak (1, 4-6, 47-49 stb.), és itt talal-
hato a Keleti és a Kelenfoldi palyaudvar is.

Budapest 1872 és 1950 kozotti hatarainak ossze-
hasonlitasa alapjan megallapithatd, hogy a Bu-
dapesthez csatolt telepiilések - napjainkban: a
kiils6 kertiletek — tobbsége alacsonyabb kozpon-
tisagi szinteket ért el, lasd a 3. abrat. A kiils6 ke-
riiletek koziil a mar feljebb is tobbszor emlitett
IV. és a XVIII. ért el viszonylag magas atlagérté-
ket, utébbi a ,kis-budapesti” kertiletek tobbsé-
génél is magasabbat.

4. 4. Kozpontisag és varosszerkezet

A kozpontisagot Budapest varosszerkezetének
tiikrében vizsgalva megallapithat6, hogy a pesti
oldalon - tekintettel a domborzati és més ter-
meészeti viszonyokra, valamint a gazdasagi (ke-
reskedelmi, ipari stb.) tevékenységek koncent-
racidjara — tobb kozpont és nagy kozpontisagi
szintet mutato hely talalhato, lasd a 4. dbrdt.

A legnagyobb kozpontisagi szinttel jellemez-
hetd teriiletek a varoskozpont, az alkozpon-
tok és a keriiletek helyi kézpontjai; kiilondsen
a Nagykorut és a Hungaria korgytiri menti te-
riletek, ahol a {6 villamos- és autébuszvonalak
stirti szolgéltatast nydjtanak és a metrévonalak
is kapcsolatot biztositanak. Minthogy mas vé-
rosokhoz hasonléan [36] Budapest boviilése a
20. szazad elejétdl kezdve jelentds részben az 0j
kozlekedési tengelyek mentén tortént,
fontos ezeknek a szerepe - pl. Vaci t,
Thokoly ut - Csomori ut — Drégelyvar
utca, Rakoczi ut — Kerepesi ut — Veres
Péter ut, Ull6i at -, mert 8sszekotik az
al- és helyi kozpontokat a varos leg-
belsé tertiletével.

M Varoskézpont
@ Alkbzpont
@ Helyi kozpont

150,000 - 300,000
= 300,000 - 600,000

A kozpontisagi vizsgalatok ugyanak-
kor tovabbi helyszineket is azonosi-
tottak. Ezek egyik korét sem 6nallo
alkézpontokként vagy helyi kozpon-
tokként azonositottak a korabbi do-
kumentumokban, mégis fontos kozle-
kedési csomoépontokat jelolnek. Példa
ezekre a helyekre a Méricz Zsigmond
kértér és Ujbuda-kézpont - a buda-
pesti fejlesztési tervekben a ,véros-
kozpont kiemelt helyszinei” [35], ahol
tobb jelent6s kozosségi kozlekedési

Fé kozlekedési tengelyek
140.000 fonél tobb napi utas
= 40,000 - 60,000
60,000 - 150,000

vonal keresztezi egymdst. Onéllé al- vagy helyi
kozpontként nem azonositott tovabbi kozponti
helyeket taldlunk azon tengelyek mentén, ame-
lyek a varoskozpontot a kiilvarosi keriiletekkel
kotik Ossze, illetve az ezeket a kozpontokat 6sz-
szekoté utak mentén. Valdszindsithetd, hogy
ezek a kozosségi kozlekedési kapcsolatok szem-
pontjdbdl nagy kdzpontisagi szinttel rendelkezd
teriileteket a jovében kozpontként veszik figye-
lembe. Az itt mdr napjainkban is fennall6 viszo-
nyok (pl. népesség, kereskedelmi tevékenység)
és a kozlekedési kapcsolatok koncentracidja
Osztonozheti a tovabbi tevékenységek, forrasok
és kereslet megjelenését. Ezek a helyek jorészt
az 1950-ben Budapesthez csatolt korabbi tele-
piilések teriiletén talalhatok és jellegzetes példai
a lakételepek, pl. az Ujlak utcai lakételep (XVII.
kertilet) vagy a Wekerletelep (XIX. keriilet).

A viros keleti és déli kiils6 részein talélhaté al-
kozpontok és helyi kozpontok koziil tobb sem
mutatott nagy kozpontisagi szinteket. Ezek al-
talaban helyi jelentéségii lako-, ipari vagy lo-
gisztikai teriiletek, amelyeknek kevésbé van
hatdsa az atfogd személykozlekedési folyama-
tokra, pl. a Szabadkikoté. Alacsony kozpontisa-
guk arra is utalhat, hogy a kozosségi kozleke-
dési szolgaltatas fejlesztésre var. A kozlekedési
és varosfejlesztési szakembereknek érdemes le-
het tehat egyesével vizsgalni, hogy a helyszinek
kozponti szerepe fennill-e, illetve elégséges
kozosségi kozlekedési kapcsolat biztositja-e az
elérhetdségiiket.

4. dbra: A kozpontként azonositott budapesti helyszinek
és a kozosségi kozlekedési halozat kozpontisaga

(forrds: sajdt szerkesztés)
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A keriiletek esetében (5. abra) megallapithato,
hogy a magasabb kozpontisagi atlagok ott jel-
lemz6k, ahol a f6 kozlekedési tengelyek atha-
ladnak, példaul a XIV. kertiletben. A legalacso-
nyabb értékek pedig ott adodtak, — a XVII. és
a XXIII kertiletben — amelyekbe ezek a tenge-
lyek nem érnek el. A XVIII. keriilet mar emli-
tett viszonyai miatt ugyanakkor éppen ellenke-
z6 helyzet figyelhet6 meg, igaz, ez esetben egy
{6 tengely (M3 metrévonal) a keriilet kozelébe
ér. A II. keriiletet elsésorban belsé teriileteinek
varoskézponti kapcsolatai, a IV. keriiletet pedig
belsé szerkezete és az ide eléré6 M3 metrévonal
kapcsolatai miatt a hasonld helyzett keriiletek-
nél magasabb 4tlag jellemzi.

Kozosségi kozlekedés

Elemzésiink segit megérteni a varosi térszerke-
zet és a kozlekedési halozatok alakulasanak, fej-
16désének kapcsolatat, amit Budapest esetében
érdemben befolydsolnak a természeti adottsa-
gok és az a koriilmény, hogy tobb telepiilés kii-
16nbo6z6 idépontban bekovetkezett Gsszeolva-
dasabol alakult ki. Meggy6z6désiink, hogy a
kozpontisagi jellemzék megértése, felismerése
nélkiilozhetetlen a vérosi teriiletek egyenstlya-
nak fenntartdsa, erésitése és altaldban a varos- és
mobilitasfejlesztés szempontjabol. A legnagyobb
kézpontisagi szintekkel rendelkezd teriiletek
azonositasa segithet a kozosségi kozlekedési ha-
lézatok potencidljanak és szerepének megértésé-
ben, ami az elérhet8ség biztositasa, a mobilitasi
lehetdségek egyenl6tlenségeinek csokkentése,
attételesen pedig az atfogo élhetdségi és

B Vvaroskszpont
@ Alkozpont
@ Helyi kozpont

Fé kozlekedési tengelyek
40.000 fonél tobb napi utas

—— 40,000 - 60,000
== 60,000 - 150,000
150,000 - 300,000
W 300,000 - 600,000

Atlagos kézpontisagi szint
172 - 361

362 - 1037

1038 - 1322

1323 - 1598

1599 - 2050
2051-2339

2340 - 3553

(11|

3554 - 7262

fenntarthatdésagi célok szempontjabdl
is fontos korillmény lehet. A nagyobb
kozpontisagi szintek bizonyos teriile-
teken nagyobb tevékenységkoncent-
raciot és hozzaférhetGséget jeleznek.
A kutatoknak és a tervezdknek érdemes
ezekre — és ezek valtozasaira - figye-
lemmel lenniiik, hogy a kdzpontoso-
das kedvezétlen kovetkezményeit, pél-
daul a torlédasokat, kornyezeti karokat
megel6zzék, mérsékeljék. A jovébeni
kutatasoknak ezért célszerti még szé-
lesebb kort adatokra tamaszkodni, to-
vabba beépiteni a vizsgalatba a keresleti

i
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Kilométer

5. dbra: A Keriiletek kozotti kozpontisagi mérések

metszéspontja a varosi térstruktiraval
(forrds: sajdt szerkesztés)

5. KOVETKEZTETESEK

Kutatdsunk 0j szemszogbdl vizsgalja a varosi
kézpontisagot, haladé moddszereket és adate-
lemzési technikakat alkalmazva. A tanulmany
f6 kovetkeztetései két f6 pontban foglalhatok
Ossze: 1) mddszertani szempontbol: a kozpon-
tisagi mutatészamok Osszekapcsoldsa komplex
elemzési keretet biztosit a kozosségi kozleke-
dési halozatok kozpontisagi jellemzdinek fel-
tardsara, valamint 2) gyakorlati szempontbol:
mindennek budapesti alkalmazasa lehetéséget
kinal a varosfejlesztés szempontjabdl kozpont-
ként azonositott helyszinek elérhet6ségének
megallapitasara, tovabba a kozosségi kozleke-
dési kapcsolatok (és értelemszertien egyuttal
mads jelenségek) altal formalt, kézpontosodo
helyek azonositésara.

jellemzdket a lakosok, az utasok és mas
érintettek attittidjének, preferenciainak
és dontéseinek jobb megértése révén, és
ezt az elemzést kiterjeszteni a vizsgalt
varos vonzaskorzetére is.
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Transport networks play a key role in the de-
velopment of urban areas, influencing their
importance and structure. In this study, we
assessed centrality in Budapest by examin-
ing the public transport network. We an-
alysed network centrality indicators using
closeness, betweenness, straightness, and de-
gree centrality. By combining the indicators,
we identified areas with high centrality and
potential future centers. For a broader struc-
tural perspective, we also calculated the av-
erage centrality levels for each district. From
a methodological perspective, this research
provides a new approach applicable to any
city. In the context of Budapest, it offers prac-
tical results for urban planning and mobility
development.
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Elozmények és tanulsagok a vasuti
ingatlanfejlesztés torténetébol e 2. rész

Vasuti kozlekedés

Koller Laszlo

e-mail: laszlo.koeller@gmail.com

Absztrakt

A cikksorozat a vasuti teriiletek ingatlangazddlkoddsdrdl szdl a rendszervdl-
tozdstol napjainkig. A piacgazdasdgban az ingatlan szerepe visszanyerte a
gazdasdgban a hagyomdnyos szerepkorét, jelentdsége a vasiiti teriiletek hasz-
ndlatdban is megndtt. Ennek alapjdan a cikk bekivdnja mutatni a vasuti in-
gatlangazddlkodds szerepkorét és célkitiizéseinek valtozdsait a kezdetektdl a
komplex vasut- és ingatlanfejlesztési tervek kidolgozdsdig. Konkrét példdkon
keresztiil ismerteti a vasuti teriiletek hasznositdsi kérdéseit és az ezekbdl le-
vonhaté tanulsdgokat. Kiilon csoportban keriilnek tdargyaldsra a vasutdllomd-
sok, személypdlyaudvarok és az ettdl némileg eltéré adottsdgii drufuvarozdsi
teriiletek, rendezdépdlyaudvarok teriiletének hasznositdsi tervei és azok ered-
ményei, kudarcai. A cikksorozat végén a konkrét példik alapjin Osszefogla-
ldsra keriilnek az eddigi gyakorlatbdl levonhaté dltaldnos kovetkeztetések, ja-
vaslatok, aminek aktualitdsdt adja a sajtoban utobb elhiresiilt Rdkosrendezd
térségi barnaovezeti fejlesztési program.

A 2. részben a Déli, a Keleti és a Jozsefvdros vasiiti pdlyaudvar bemutatdsa
szerepel.

Kulcsszavak: vasuti ingatlangazdalkodds, kincstdri tulajdonti vasuti teriiletek, részvény-
tdrsasdgi tulajdonti vasuti teriiletek, vasiti teriiletek ingatlanhasznositdsa, vastiti barnao-
vezetek, komplex vastit- és ingatlanfejlesztési tervek, vasiti teriiletek integrdldsa, vastit és
teriiletfejlesztés

DOI:https://doi.org/10.24228/KTSZ.2025.5.3

3.2. DELI PALYAUDVAR - AZ OROK
DILEMMA

A Nyugati palyaudvarhoz hasonléan a Déli pd- A Déli palyaudvar a Dunantdl feldl befuté vas-
lyaudvar tervezett ingatlanhasznositdsénak is 1ti févonalak fejallomasa. A palyaudvar elsé-
tobb évtizedes elézménye van, aminek érdekes-  sorban a belfoldi, ezen beliil a tavolsagi forga-
sége, hogy a javaslatok a teljes megsziintetéstél lom és a hivatasforgalom lebonyolitdsaban vesz
kezdve a legdragabb megoldédsokig terjednek a  részt, de fontos a nemzetkozi forgalomban be-

Koller L.

vaganyok részleges vagy teljes lefedésével. toltott szerepe is.




A pélyaudvar vasuti infrastruktdrdja teljes re-
konstrukciéra szorul. Atfogé 4tépitése az 1970-
es években a MAV — metr6 kapcsolat kiépité-
se kapcsan kezd6dott meg az Gj utascsarnok és
tizemi épiilet [étesitésével, valamint az 1-6 sza-
mu peronos vaganyok végleges helyiikon valo
atépitésével és az akkori igényekre megépiilt
dizelszin telepitésével. A palyaudvar tovab-
bi rekonstrukcidja azonban abbamaradt. Els6-
sorban a vasutiizem lebonyolitasat segitd és az
avult berendezések cseréjét szolgalo fejlesztések
maradtak el.

A vasutiizemi problémak kezelésére, a félbema-
radt atépités befejezésére a kilencvenes évek vé-
gén sziitkségessé valt egy Gj vasutfejlesztési terv
kidolgozasa. A Déli pu. tervezése volt az elsé
eset, ahol mdr a kiinduldsndl a vasut- és ingat-
lanfejlesztési célok egyiitt keriiltek meghataro-
zasra, és a palyatervvel parhuzamosan késziilt a
Keriileti Szabdlyozasi Terv (KSzT). A képen jol
latszik, hogy Nyugatihoz hasonléan a szétteriil6
vaganyhaldzat helyett egy tertilettakarékos pe-
ronos és tarolévaganycsoport keriilt megterve-
zésre (13. sz. dbra).

A 2000-ben készitett palyaterv £6 célkitlizései az
alabbiak voltak:

Vasuti kozlekedes

o a peronos személyvonati fogad6- inditdva-
ganyok rekonstrukcidja a 6-12. sz. peronos
vaganyok végleges helyiikon valo kiépitésé-
vel, tovabbd az 1-6. sz. vaganyok hasznalha-
t6 hosszanak névelése a vaganycsoport al-
lomasi lirajanak atépitésével,

o a hdromvaganyos Gn. ,Marvany utcai to-
rok” negyedik vaganyuttal valé kibévitése,

o a T1-T2 atmend-févaganyok kozépre he-
lyezése a kedvezébb allomasi technologia
érdekében,

o Uj elektronikus biztositoberendezés telepi-
tése,

o a jelenlegi alagit meglévé funkcidjanak
megtartasa mellett, vis maior esetre, egy
tavlati Gj alaguthoz vald csatlakozasi lehe-
t6ség biztositasa,

o atarolovaganyok atépitése,

o a feliilépités lehet6ségét biztositd allomasi
vaganyhaldzat kialakitasa,

o apalyaudvar teriiletén a vasutiizemileg nél-
kiilozhetd és varosszerkezetbe nem illesz-
ked§ funkcidk ki-, illetve attelepitése.

A palyaudvar MAVTI Kft. dltal tervezett vé-
ganyhdlozata a jelentkezd forgalmi igényeket
hosszabb tavon is kielégiti. A kés6bbi tervezé-
sek, felillvizsgalatok alapjét is ez a terv képezte.

Budapesl-Deli polvoudvor tervezstl
Allopotargk torzilet! helyszinrojzo

Eudwemﬂdl P o RO [e——

Ruhliwd kigozbs

Eudopes! -Kelenlald
el

@

Vi
vertaltef [ekey eliorling

,\-;'

Budopest- Kelenli i
L

f -

S
g ol vy
£
£

13. dbra: Déli palyaudvar vasutfejlesztési terve (forrds: MAVTI Kft.)
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Vasuti kozlekedes

Egyben lehet6vé tette a palyaudvar varosrende-
zési szempontbdl értékes teriileteinek nem vas-
uti célu hasznositasi javaslatainak kidolgozasat.

A palyatervvel parhuzamosan készitette el a
BFVT Kift. a Keriileti Szabélyozasi Tervet (14.
sz. dbra). A parhuzamos tervezés révén ided-
lis helyzet alakult ki a tervezéi kooperacioval,
mivel egymas igényeit kolcsonosen figyelem-
be véve kertiltek kijelolésre az ingatlanfejlesz-
tésre felszabadithatd teriiletsavok. A véros-
fejlesztési szempontok alapjan felmeriilt az
atépitésre keriild végleges vaganyzona feliil-
épitési igénye is. Ennek megfeleléen a vagany-
kiosztas biztositotta az atépitésre keril6 teljes
vaganyhaldzat felillépithetdségét'.

; PEFISe

5 %

14. dbra: Déli palyaudvar és kornyéke Keriileti
Szabalyozasi Terve (forrds: BEVT Kft.)

1.) Alkotas ut menti teriilet

Az Alkotds ut és a fejlesztési terv szerinti szél-
s6 vagany kozotti részben vasuti, részben f6va-
rosi teriilet alulhasznositott. Négy tombben itt
kozvetlen térszintrél inditott ingatlanfejlesztés-
re valt mod az ott 1év6 épitmények szanaldsa,
sziikség esetén potlasa, kitelepitése mellett.

2.) Peronos vaganyrész feliilépitése

A palyaterv szerint megmaradé vaganyzo-
na 44.650 m’* - teriilete kiilonleges, intézményi
funkciokkal vegyes hasznalata kozlekedési terii-
let (KV-IK) lett — tobbszintes tertiletfelhasznalas-
sal 60%-o0s beépitettséggel és parkolo létesitéssel.

3.) Tarolé vaganycsoport feliilépitése

A terepadottsigok a feltilépitéshez kedvezé fel-
tételeket biztositanak, bar a vastti drszelvény
biztositdsa itt is a kornyezetnél magasabb tér-
szintet eredményez. A feliilépitett teriilet oveze-
ti besorolasa I - Intézményteriilet.

4.) Mészaros utca menti teriilet

A palyaudvari teriilet racionalizéldsaval mdd
nyilott a Mészaros u. mentén egy 30 m-es te-
riletsavban kozvetlen a terepszintrél indi-
tott ingatlanhasznositasra. A jovahagyott gé-
pészeti technoldgia terv szerint itt véglegesen
megsziintethet6 a volt dizelszin, a kocsijavitd
vaganycsoport és a gazolaj feladokut. Az ingat-
lanfejlesztésre atadhatd tertilet Gvezeti besoro-
lasa I - Intézményteriilet.

Az ingatlanfejlesztés megvalositasara a tervkészi-
tést kovetSen volt befektetdi érdeklddés, de az er-
re szant mintegy 10 Mrd Ft-os 0sszeg nem fedez-
te az ingatlanfejlesztés vasuti atalakitasi, potlasi,
kitelepitési munkainak egytittes forrasigényét. Ez
az eset iskola példdja annak, mikor mindent az
tizleti szférdra utalva kivinunk megoldani, ami
végiil a projekt halalahoz vezet. A koltségek mel-
lett probléma volt a tulajdonviszonyok rendezet-
lensége is. A 15. sz. dbrdn latszik, hogy a sargaval
jelolt vasuti teriilet és a tényleges teriilethaszna-
lat nincs szinkronban. Bebizonyosodott, hogy az
ilyen rendezetlenségnek szintén elriaszté hatasa
van a befektetk szamara.

15. dbra: Déli palyaudvar ingatlanrendezési
feladata (forrds: MAV Zrt.)

A Déli palyaudvar 2000. évi alaptervét tobb
izben aktualizaltak, igazodva a megvaltozott
kortilményekhez, ingavonati rendszer elter-
jedése, ami a korabbinal kisebb {izemi terii-
lethasznalatot eredményezett a peronos- és a
tarolovaganyok szamanak csokkentésével, a
Marvany utca ,toroknal” a 4. vaganyut elha-
gyasaval (16. dbra).

A Déli pu. esetében nem szabad kihagyni a pa-
lyaudvar teljes bezarasara irdnyuld folytonosan
visszatéré kezdeményezéseket.

1 Budapest Déli pu. helyzete és jovSbeni feladatai 2001 MAV Zrt. Igazgatésag

Koller L.
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Budapest=Dél plilyoudvar tervezett
dllopotdnak torzitott helyszinmajza
1. witiozat

Vasuti kozlekedes

2001-ben a 4-es metrd projekt keretében me-
riilt fel a metrévonal Kelenfoldig valo kivezeté-
se és egyben a Déli palyaudvar megsziintetése.
A szémos tervezd intézet és szakérté (FOM-
TERV, UVATERY, Kozlekedés Kft., BEVT Kft.,
BME, MAV Zrt.) megallapitdsival végzett vizs-
galat eredménye az volt, hogy a palyaudvar
bezardsahoz sziikséges fejlesztések, potlasi ki-
telepitési munkak nincsenek ardnyban az igy
elérhet6é eredménnyel.

2015-ben az alagut tamfalnal tortént foldcsu-
szamlas soran (17. dbra), a februdr 1 és aprilis 3
kozotti atmeneti forgalomkizaras tapasztalatai
alapjan vet6dott fel Gjra a palyaudvar végleges be-
zarasa, funkcidinak Kelenfoldre vald dthelyezése.
Az Ujabb munkabizottsagi vizsgalat megerdsi-
tette a korabbi megallapitast, kiegészitve azzal,
hogy id6kézben az atépitett Kelenfold dllomason
és korzetében a vaganyok poétlasdhoz sziikséges
fejlesztési teriilet sem all rendelkezésre.

A tervek alapjan a kormanyzat hozott dontést,
ami szerint a személyforgalom a Déliben meg-
marad, ugyanakkor a bel-budai teriilethez nem
illeszked6 funkciok kitelepitésre keriilnek Ke-
lenfold allomasra a korabban erre a célra kije-
1olt fejlesztési teriileten. A felszabadulé terii-
let ingatlanfejlesztésére a BME Urbanisztikai
Tanszéke készittetett err6l diplomaterveket, a

személypalyaudvari résznek varosképbe valo il-
lesztésére pedig a FINTA Studié adott javaslatot
(18. dbra).
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Vasuti kozlekedes

18. dbra: Déli pu. varosszerkezeti integralasa épitészeti vazlat és latvanyterv (forrds: Finta Jézsef)

A Déli sorsat meghatarozo6 legutdbbi fejlemény
a Budapesti Agglomeracié Vasuti Stratégia
(BAVYS) elkésziilte, amely Kelenfold és a Nyu-
gati pu. kozott vasuti alagut 1étesitését iranyozta
el6. A jobbparti korvasiti szakasz varosfejleszté-
si okbdl tortént elbontdsa miatt mar az 1930-as
években felmeriilt a korvasuti forgalom zarasara
egy Duna alatti vasuti alagut létesitése. Az el6-
varosi forgalom fejlesztésére készitett ,,S-Bahn”
koncepcid tavlati titeme is tartalmazta ezt a cél-
kittizést, mig a BAVS keretében elkésziilt forgal-
mi modell egyik alappillére lett a vasuti alaguat
kiépitése. A tervezett alagit Budapest-Kelen-
fold és Budapest-Nyugati pu. térségét koti osz-
sze. A budai oldalon Budapest-Kelenfold és
Budapest-Déli pu. kozott van hely a vaganyok

lestillyesztésére. A meélyvezetésti Duna alatti
alagut a budai oldalon a Déli palyaudvart tér-
szint alatt éri el és a pesti oldalon a Nyugati pa-
lyaudvar kétszintiivé valé atalakitdsaval végzo-
dik. Mindez felvetette a felszini allomas teljes
megsziintetésének a lehetdségét, bar vannak
szakmai érvek a Déli palyaudvar lecsokkentett
kapacitasi megtartasara is. A BAVS a budapesti
vasuthalozati rendszer teljes megvaldsitasa ese-
tén nem szamol a Déli palyaudvar megtartasa-
val a budai oldalon a vasuti alaguti szakaszon a
Sz¢ll Kalman térnél javasolja egy négyvaganyos
mélyéllomast. Emellett tavlatban egy opcionalis
megalld kialakitasat vagy a Sas hegynél vagy a
pajzsindité mitargynal (19. sz. dbra).

Koller L.
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Vasuti kozlekedés

Alaguti vonalszakasz

So8l Kilmbn biv Slomzs, Bp-Nyugat pu. (mélyalomés)

19. dbra: Alaguti vonalszakasz javasolt megallasi helyei (forrds: FOMTERYV)

A BAVS vasuti ingatanok hasznosithatdsaganak
vizsgalata a Déli palyaudvar jovébeni szerepko-
rére megallapitja, hogy a stratégia alatdmaszt-
ja a felszinen a Déli palyaudvar megsziintetésé-
nek lehetéségét, amennyiben a Déli palyaudvar
térségén keresztiil a Nyugati pu-ig vasuti alagut
épiil, és a palyaudvar vonatforgalmat egyben at
lehet méshova terelni. Ehhez a sziikséges infra-
strukturalis beavatkozas az allomas és vaganyhd-
lézatanak teljes elbontasa. A felvételi épiiletnek
mads funkciot kell talalni, a tobbi tizemi épiilet
sorsat tételesen kell feltilvizsgalni. Szamos épiilet
funkcidja megsziinik, mas épiilet szerepét at kell
helyezni, tobb épiilet pedig akdr mar jelenleg is
bonthaté lenne. Az allomés teljes teriiletén felsza-
badithaté mintegy 100.000 m?? A vasutfejlesztés
jarulékos hatasaként a hasznosithaté vastti terii-
letek, de a kdrnyezd teriiletek is ingatlanfejleszté-
si szempontbdl jelentésen felértékel6dnek.

Osszességében kijelenthetd, hogy a Déli palya-
udvar ingatlanhasznositdsi lehetségét alap-
vetéen meghatdrozza az 6rok dilemma, hogy
megsziintetjiilk vagy fejlesztjiik a vasati inf-
rastruktarat? Ez a sok évtizedes kérdés ma is
fennall a vasuti alagit megvaldsitasi idejének
bizonytalansaga miatt.

3.3. BUDAPEST-KELETI PALYAUDVAR
- $ZUK HATAROK KOZOTT

A hérom tizemel6 budapesti fejpalyaudvar koziil
a Keleti palyaudvar szamit a hazai és févarosi vas-
uthalézat egyik legfontosabb elemének. Kiemelt
szerepét mutatja, hogy ezen a fejpalyaudvaron
koncentralédik a nemzetkozi és az InterCity for-
galom, de emellett jelentSs tavolsagi és elévarosi
személyforgalmat is lebonyolit. Budapest-Kele-
ti palyaudvar a Budapest-Miskolc-Nyiregyhaza,
a Budapest-Ujszdsz-Szolnok-Békéscsaba, illetve
az ezekbdl kidgazd vasttvonalak indul6 alloma-
sa, tovabbad ide fut be a hegyeshalmi és a kelebiai

vasutvonalak jaratainak tobbsége. A palyaudvar
atfogo fejlesztésére 1988-ben keriilt sor 4j D.70.
tipust tolaté vaganyutas, egykozpontos, valto- és
vaganyfoglaltsagot ellen6rzé biztositoberendezés
telepitésével. A berendezéssel érintett vaganyok
ugyan atépitésre keriiltek, de jellemzGen a meglé-
v6 vaganygeometria megdrzésével. Ezzel a biztosi-
toberendezés élettartamaig mintegy konzervélasra
kertilt a palyaudvar vaganyhaldzata, és a tovabbi-
akban csak a biztositoberendezés cseréje nélkii-
li kisebb fejlesztések, felujitasok torténtek meg. A
fejpalyaudvar fejlesztési terve is ezen kotottségek
mentén kertilt kidolgozasra (20. sz. dbra).

A palyaterv a csarnoki vaganyok roviditését
és az allomasfej ezzel kapcsolatos atalakitasat,
a Verseny utcai oldali vaganyok késébbi iite-
mi meghosszabbitasat, a Kerepesi uti oldalon
a jozsefvarosi személyforgalom akkor még csak
tervezett atterelése érdekében egy négyvaga-
nyos fejperon kiépitését tartalmazta, amely ja-
vaslatok itt is egy egységes fejperon kialakita-
sat céloztak. Emellett a terv biztositotta a tavlati
vonali 3., 4 vaganyok fogaddsat és a f(it6haz te-
riiletének felszabadasitashoz sziikséges vagany-
kapcsolati modositasokat.

A fejpalyaudvar kornyezetének beépitettsé-
ge mellett az allomasi vaganyok atalakitasa-
nak korlatozott lehetésége kozrejatszott ab-
ban, hogy a harom fejpalyaudvar koziil itt nyilt
a legkisebb mdd ingatlanfejlesztési javaslatok
addséra. A MAV Zrt. ennek ellenére szamba
vette az ingatlanfejlesztésre felajanlhato tertile-
teket (21. sz. dbra)

Az 1. tertilet a fejpalyaudvaron megsziintethe-
t6 fit6hazi létesitmények teriiltsavja. A hasz-
nosithatdsagat rontja, hogy a fiitéhdz vaga-
nyokkal kozrezart, nehezen megkézelithetd

teriileten van.

2 4. BAVS Felszabaduld vasti ingatlanok hasznositési lehet6ségei Déli palyaudvar
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Elévarosi vaganyok
tavlati bévitese

Budapest Keleti pu. bovitése
|. valtozat, lll. titem

Felszabadithaté

terliletsav

Vaganykapcsolatok

Elévarosi fejperon
létesitése

A I sz. ingatlanhasznositasi teriilet a Verseny
utca mentén 1évé kocsijavitd térségét foglalja
magaba. A teriiletet vasttfejlesztési terv koz-
vetlen nem érinti, de eléfeltétel az ott 1évé 1é-
tesitmények funkciévizsgalatat kovetd potlasi-
kitelepitési kotelezettségének elvégzése, vagy
feltilépitéssel valo hasznositasa.

Kkt seaucia:
Verseny utca

| I TERULET2,83,0ha -+ |
: :
; #
1

modositasa csarnoki
vg-ok réviditése miatt

Keleti-Kébanya-felsé
3.,4. forgalmi vagany
kialakitasa

A IIL teriilet a Kerepesi ut mentén tervezett
Uj elévarosi vaganycsoport feliilépitésével volt
tervezhetd.

2005-ben - fejlesztés megvalositasa nélkiil - a
meglévé menetrendi szerkezetbe beillesztve
megtortént Jozsefvaros palyaudvar bezarasa és
részben a forgalmanak a Keletibe valo atterelése.

D"Ra%m

I. TERULET %_
 1,0-1,8 ha
-

|
N7

Koller L.




A Keleti palyaudvart ugyanakkor tobb el6ké-
szités alatti vasuti projekt kozvetlen érintette,
amely tovabbi kapacitasnovel6 fejlesztési célki-
tlizések megvaldsitasa mellett szolt, mint a Sze-
mélyszallitdsi Uzletdg altal tervezett, az iitemes
kozlekedési rend (ITF) bevezetése és az eléva-
rosi jaratstirliség novelése, tovabba a tervezett
ferihegyi gyorsvastti jarat opcioként felmeriilt
Keleti palyaudvari fogadasdnak kidolgozasa.
Mindezek az 4j fejlesztési igények sziikséges-
sé tették a palyaudvar vasutfejlesztési tervének
aktualizalasat. Az ,,S-Bahn” koncepcid itt is fel-
vetette a fejpalyaudvar csatlakozo vonalain je-
lentkez6 sziik kapacitas oldasat biztositd atfogo
terv készitését. A Keleti palyaudvar MAVTI Kft.
altal készitett tervébdl kiindulva a GEOVASUT
Kft. elkészitette a Keleti vonalcsoport fejlesztési
tervét, amely a Keleti - Kébanya-felsé — Rakos
vonalszakaszra terjed ki (22. sz. dbra). A fejlesz-
tési javaslat tartalmazza a sziikséges vonali ka-
pacitasbévitést (3., 4. vagany), megoldja a jo-
zsefvarosi személyforgalom teljeskorti atvételét,
az el6varosi jaratstiriiség novelést és a ferihegyi
jaratok Keleti palyaudvari fogadasat. Az atfogd
pélyafejlesztési javaslat Keleti palyaudvar ingat-
lanhasznositasi lehet8ségét azonban kozvetlen

Vasuti kozlekedés

A 2021-ben készitett Budapesti Agglomeraci6
Vasuti Stratégia (BAVS) a Keleti palyaudvarra
vonatkozodan is 4j helyzetet teremtett. A BAVS
funkcidvizsgalata harom alapvaltozatban vizs-
galta a fejpalyaudvarok, ezen beliil a Keleti pa-
lyaudvar j6v6beni helyzetét.?

Az 1-es funkcionalis valtozat a meglévé fejpa-
lyaudvari rendszer megtartasaval szamol, ill.
bévitését tartalmazza. Ezen beliil az 1. a. valto-
zat szerint a tavlati, megkétszerez6d6 vonatfor-
galom a jelenlegi szisztémat megtartva, a fejpa-
lyaudvarokra keriil bevezetésre és mindharom
fejpalyaudvar tavolsagi és elGvarosi forgalmat
egyarant lebonyolit a jovében is. Ez a fejpélya-
udvarok nagymérvii kapacitasnovelését tenné
szlikségessé, amire a fejlesztési teriilet biztosi-
tasa is problematikus. Az 1. b. véltozat a harom
fejpalyaudvarnak a fizikai hatarig valé bévité-
sét iranyozza el6, a fennmarad¢6 forgalmat pe-
dig kiilonboz6 viszonylatok Gsszekotésével ke-
zeli a fejpalyaudvarok érintése nélkiil. Ennél a
valtozatnal a Keleti palyaudvar tavolsagi f6pa-
lyaudvar szerepet kapna. Az 1-es valtozat esetén
a fejpalyaudvaroknal ingatlanfejlesztésre teriilet
nem szabadul fel.

K. -Torz rajzmelléklet

} Keleti pu

22. dbra: Keleti vonalcsoport fejlesztési terve (forrds: GEOVASUT Kft.)

nem érinti (23. sz. dbra), mivel a vasutfejlesztési
teriiletigény a csarnoképiilet és a ,,szazldbu hid”
kozott véltozatlan, eltérés a palyaudvar tertile-
tén kiviili vonali csatlakozasnél van. Az dllomads
teriiletén a palyafejlesztési igény véltozatlansa-
ga azonban nem jelentette, hogy nem sziikséges
a felvételi épiilet rekonstrukcidjanak és az in-
gatlanhasznositasi koncepci6 korabbi terveinek
ujragondoldsa, amit az akkori elképzelések sze-
rint a ferihegyi jaratok Kerepesi uti oldalon ter-
vezett vaganybovitésnek erre a célra valo rész-
beni tervezett felhaszndldsa indokolt.

3 4 BAVS Funkciondlis valtozatelemzés

A 2-es funkciondlis valtozat, a Déli — Nyugati
vasuti alagut létesitésével, valamennyi el6va-
rosi vonat a szamdra legkedvez6bb vonalon a
Nyugati, ill. Déli palyaudvarok felé kozlekedik
az alaguton keresztiil 4tmends viszonylatok 1ét-
rehozasaval, mig a tavolsagi forgalom a Keleti
pélyaudvarra irdnyul. A Keleti palyaudvaron a
karbantartasi tarolasi funkciok Rékos allomas-
ra keriilnek kitelepitésre, igy teriiletfelszabadi-
tasra mod nyilik.

26

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 5. sz.



Vasuti kozlekedés

S
:
-

Kerepesi ut

—
N ———
=— _,,w"”/%"
= >\
;,,,,,z""fﬁﬁ"’)’— \
”/{M = /

D
7z

Keleti pAY audvar

Kézlekedési Mizeum mh

)

A 3-as funkcionalis valtozat, a Budapestet el-
kertil6 tehervonati véltozat esetében a nem
Budapest célu teherforgalom a févarost elke-
rilé tervezett nyomvonalra keriil, ami els6d-
legesen févaros belsé vasati halozatat, ezen

beliil a Ferencvaros — Kelenfold vonalszakaszt
tehermentesitené, de a fejpalyaudvarok terhe-
lése az 1.b. valtozattal hasonlé lenne, ami Ke-

leti esetében nem jarna hasznosithaté teriilet
felszabaditasaval.

Koller L.




A BAVS valtozatelemzés a vasuti alagut létesi-
tését hozta ki legkedvezdbbnek. A vasuti alagut
tervezett kiépitése a Nyugati palyaudvar atme-
népalyaudvarrd valé atalakitasa alapjaiban mo-
dositja a Keleti palyaudvar eddigi jelentéségét,
de a tavolsagi forgalomban megmarad f6pélya-
udvari jellege. A Keleti palyaudvar tervezett at-
alakitasat a 24. sz. dbra szemlélteti.

Ingatlanhasznositasi szempontbdl ez azt jelen-
ti, hogy a korabban felmeriilt teriiletsavok in-
gatlanfejlesztése kedvezébb feltételekkel, ese-
tenként azokat kibdvitve valosithatok meg.
A BAVS ingatlanhasznositasi vizsgalata a ko-
csikarbantartds kitelepitését kovetden lat lehe-
toséget jelentds teriiletfelszabaditasra, el6felté-
tele még tovabba a jelenlegi mozdonyszinben
talalhaté bérlemények felmondasa is, aminek
hianyaban a felszabadithato teriilet csokkenne.
Tovabbi kisebb hasznositatlan vagy bérbeadott
teriiletek is talalhatdk a palyaudvar tertiletén, de
ezek — csekély teriiletiiknél vagy kedvezdtlen el-
helyezkedésiiknél fogva — érdemben nem hasz-
nosithatok. A felszabadithato teriiletek nagysa-
ga hozzavetéleg a palyaudvar teljes vizsgalatban
szereplo teriiletének 30-40%-ara terjedhet.!

A Keleti és korzetének ingatlanhasznositasi le-
hetdségei sziik hatarok kozé esnek, mivel a pa-
lyaudvari vaganyhaldzat atépitése dnmagaban
nem jar jelentSs tertiletfelszabaditédssal. Hasz-
nositasi lehet6séget a kiszolgal6 funkciok kite-
lepitése, bérlemények megsziintetése adna, de
tobbnyire ezek csak lokalis ingatlanfejlesztést
tesznek lehetévé.

3. 4. JOZSEFVAROS PALYAUDVAR -
EGY ELSZALASZTOTT VAROS-
RESZ

A 2005-ben bezart Budapest-Jozsefvaros pa-
lyaudvar a Budapesti Korvastt egyik fejallo-
masa volt, amely a Korvastithoz Kébanya-felsé
és Budapest-Ferencvaros allomasokon ke-
resztill kapcsolddott. A palyaudvar a févaro-
si hivatasforgalom lebonyolitasaban vett részt.
Vonatindité allomds szerepét toltotte be a Bu-
dapest-Ujszasz-Szolnok és a Budapest-Kun-
szentmiklds—Tass vasutvonalakon.

A személypalyaudvar avult palya- és biztosito-
berendezése miatt teljes rekonstrukciora szo-
rult. A palyaudvar fejlesztésénél a megfelelé

Vasuti kozlekedés

varosi kozlekedési kapcsolatok hidnya jelentet-
te a legnagyobb nehézséget. Az allomas kedve-
z6tlen helyzete miatt mar a 2005. évi bezards
el6tt jelentkezett az allomds megsziintetésének
gondolata, természetesen az igy kies6 funkciok
potlasa mellett.

Jozsefvaros palyaudvar felszamolasanal az aldb-
bi szempontok meriiltek fel:

o Elmaradhat a palyaudvar miikodtetésének
Osszes koltsége, illetve a Keleti palyaudvar-
ra atcsoportositandé feladatok ott kisebb
koltséggel ellathatok.

o A BILK Komplex Program megvaldsula-
sa révén felszabadul a palyaudvaron mtko-
dott Budapest Jozsefvaros Kombiterminal
teriilete és a palyaudvar drufuvarozasi sze-
repe is megsziintetésre keriilhet

o A személyforgalom atterelésével a teljes te-
riilet értékesithetévé valik

o Az utasforgalom athelyezésével az utasok
jo tomegkozlekedési kapcsolathoz jutnak,
ezaltal n6 az utasok szama és tobbletbevé-
tel képzédik.

A fentiek alapjan sziiletett meg a dontés Jozse-
tvaros allomas visszafejlesztésére, és személy-
forgalmanak a Keleti pélyaudvarra torténd
athelyezésére.

A bezart 25,8 ha nagysagu tertilet tobb egység-
bél allt. A 25. dbrdn z6ld szinnel jelolt kincstari
tulajdont teriileten a személypalyaudvari vaga-
nyok voltak. A személyvonati fogadé vaganyok,
peronok ives elhelyezkedéssel mintegy elvag-
tak a hasznosithatd teriileteket. A Kébanyai tt
mentén bérleti szerz6déssel hasznositott teriilet
(»kinai piac”) volt, mig a Salgétarjani ut mel-
lett mikodott a konténer terminal, a Fiumei 1t
mentén pedig az dllomdsépiilet tertilete.

A teriilethasznositasra a bezaraskor atfogd
koncepcid, Kertileti Szabalyozasi Terv nem
allt rendelkezésre, tovabba a kincstari tulaj-
doni teriilet hasznositasanak jogi rendezése is
akadalyt képezett. A telepiilésszerkezeti szem-
pontbdl is hatranyos helyzetii teriilet haszno-
sitdsa vontatottan tortént. A felvételi épiilet
és kornyezete holokauszt emlékhelyként ke-
rilt kialakitasra, mig a felhagyott teriilet kele-
ti felén a Sandor Kéroly Labdarugé Akadémia

4 4 BAVS Felszabadulo vasuti ingatlanok hasznositasi lehetéségei Keleti palyaudvar
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155973 m2

Jelmagyarazat

MAV Rt. tulajdona ésszesen: 219 876 m2
Bérlk hasznalataban

MAV szervezetek hasznalataban

IR

Jozsefvarosi palyaudvar

teriiletének tulajdoni megoszlasa

Magyar Allam tulajdona, kezelé MAV Rt. 6sszesen: 48 155 m?2
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25. dbra: Budapest-Jozsefvaros palyaudvar tulajdoni megoszlasa

sportlétesitményei valdsultak meg. A kettd ko-
zOtt visszamaradt zarvanyteriilet hasznosit-
hatésagat a Magyar Posta Hirlap Logisztikai
Koézpont létesitményei is rontjak a rossz meg-
kozelithet6ség miatt.

Background and Lessons

™ [~ : :
from the History of Railway
N Property Development. Part 2

Keywords: railway property management,
real estate utilisation, treasury-owned
railway land, joint-stock company-owned
railway land, utilisation of railway land
for real estate, railway brownfield sites,
complex plans for the development of
railways and real estate, integration of
railway land and land development

This series of articles is about property man-
agement in railway areas from the change of
regime to the present day. In a market econ-
omy, real estate has regained its traditional
importance in the economy, its importance
in the use of railway areas has also increased.
Building on this, the article explores the
evolving role and objectives of railway prop-
erty management, from the beginning to the

Ez jol példazza, hogy egy Osszefiiggd nagy te-
riilet optimalis hasznositdsahoz atfogd varosfej-
lesztési viziéra van sziikség, az ennek hianyaban
a megtortént részbeni teriilethasznositasokkal
egy Uj varosrész megteremtését szalasztottak el.

development of complex railway and prop-
erty development plans. Through concrete
examples, it describes issues relating to the
use of railway land and the lessons that can
be learned from them. Railway stations, pas-
senger stations, and freight transport areas,
marshalling yards, which have slightly dif-
ferent characteristics, are discussed in a sep-
arate group, along with their utilization plans
and results and failures of them. At the end of
the article series, the general conclusions and
suggestions drawn from the practice so far are
summarised based on concrete examples. At
the end of the series of articles, general con-
clusions and recommendations based on spe-
cific examples will be summarized, which are
particularly relevant considering the recently
publicized brownfield development program
in the Rakosrendez6 area.

Part 2 covers the presentation of Déli, Keleti
and Jozsefvaros railway stations.

Koller L.
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A feltételes megallasok hatasvizsgalata
a menetrend stabilitasara

Takacs Amon'
1Széchenyi Istvan Egyetem

e-mail; takacs.amon@sze.hu

1. BEVEZETES

A menetrend szamos jelzével illethets, ame-
lyek koziil az egyik meghatarozé elem a menet-
rend stabilitasa. Ez a legegyszertibben azt jelen-
ti, hogy a halézat barmely pontjan dsszeszedett
késés adott id6 utan kiilsé beavatkozas nélkiil
rendezddik. A stabilitas ez alapjan a menetrend
egy Onszabalyozo képességét jelenti. A mai teli-
tett kihasznaltsdgu vasatvonalak esetében, egy
kismértéki késés is domindeftektus szerint bo-
ritja fel egy egész orszag vagy teriilet kozlekedé-
sét. A stabilitas, a menetrendszer(iség és a gyor-
sasag szamos egyéb tényezd (példaul az 4r, és a
kényelem) mellett a kozdsségi kozlekedés ver-
senyképességének is fontos kritériumai [1] [2].

A feltételes megallohelyek alkalmazasanak ko-
rilményeit Végrehajtasi Utasitas szabalyozza
[3]. A mozdonyvezetének olyan sebességgel
kell megkozelitenie a megallohelyet, hogy a le-
és felszallo utasokat észlelve id6Sben meg tudja
allitani a vonatot. Ez a sebesség még a legjobb
latasi viszonyok mellett sem haladhatja meg a

40 km/h-t. A mddszer alapja a mozdonyvezet6i
észlelésre épiil6 felszallasjelzés, amely hazai al-
kalmazas. A feltételes megéllasok egyik tovab-
bi vizsgélati teriilete a kiilonbo6z6 felszallasjelzd
eszkozok alkalmazasa [3].

Nemzetkozi szinten a feltételes megallasok kii-
16nb6z6 tipusai megtalalhatok. A vonatsze-
mélyzet kozremiikodésére épiilé rendszertdl
(ahol a fel- és leszallasi szandék jelzése is a vo-
natszemélyzet igénybevételével torténik) és a
torténeti magyar gyakorlatban is hasznéltak
ilyet. A korszerd felszéllasjelzé berendezések-
kel tamogatott lizemig, amely Németorszag-
ban és Svajcban is elterjedt, igazolva a rendszer
technikai miikod6képességét. A felszallasjelz6
késziilékek telepitésének gazdasagossaga, kii-
lonosen kisforgalmi megalldhelyeken, a meg-
feleld tizletszabalyzat mddositasaval és a felté-
teles allomdshasznalati dij bevezetésével (ami
jelen cikk terjedelmét meghaladja) hosszu ta-
von a beruhdzas megtériilése is lehetévé valik.
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A feltételes megallasok alkalmazasanak szak-
irodalma mind hazai, mind nemzetkozi szinten
korlatozott, igy a téma tovabbi kutatasa szamos
Uj megallapitast kindl. A vizsgalat f6 eredmé-
nye a feltételes megdllasi rend menetrendi sta-
bilitdsra gyakorolt kedvezé hatasa, valamint
annak tarsadalmi haszna. Tovabbi kutatasi ird-
nyokat nyit az energiamegtakaritas, a jarm- és
infrastruktira-kopas csokkentése, illetve a me-
netrendi szerkezetre gyakorolt pozitiv hatasok
vizsgalata. Ezek a hatasok a megfelel6 miisza-
ki hattér - kiilonosen a felszallasjelz6 berende-
zések — kiépitésével valhatnanak pontosabban
mérhetévé és optimalizalhatova.

2. VIZSGALATI TERULET KIJELO-
LESE

A felételes megallasok menetrend-stabilitasi ha-
tasanak vizsgalatdra optimalis vélasztas a 23. sz.
Zalaegerszeg — Rédics vasttvonal. A vonal Za-
laegerszeg allomason csatlakozik a 25. sz. Bo-
ba - Zalaegerszeg — Bajansenye vasttvonalhoz,
azonban a masik végén mar nincs csatlakoza-
si pont, szérnyvonal, ahogy az 1. dbra mutatja.

% % %

ZALAEGERSZEG

LENDAVA
(LENDVA)

—/\;f’q,

SREDISCE

ROAKELY) ™ D MI5TOLMACSHTD

1. dbra: A 23. sz. Zalaegerszeg-Rédics
vastitvonal (forrds: MAV -csoport)

A vizsgalt vonalon napi 6t par személyvonat
kozlekedik, személyvonati vonatkeresztezés-
nem fordul eld. Ezek a koriilmények, valamint
az a tény, hogy a vonal kizarolag Zalaegerszeg
allomason csatlakozik az orszdgos halézathoz,
- mig Rédics végallomasként funkcional, - le-
hetdéséget teremt a feltételes megallasok altal ge-
neralt késési kiilonbségek lancolatanak izolalt

vizsgalatdra. Igy a vizsgalat egy jol kontrollalha-
t6, minimalis kiils6é zavaré tényezével bird kor-
nyezetben valésulhat meg [4].

A cikk elséként a feltételes megallasok hatasat
valds kozlekedési adatok elemzésén keresztiil
vizsgalja, majd egy OpenTrack szimulacié se-
gitségével hatdrozza meg a rendszer alkalmaza-
sabol szarmazé maximalis hasznot. A tényleges
késési adatok alapjan koltség-haszon elemzés
(CBA) késziilt, ami a feltételes megallasok al-
kalmazasa esetén elérheté menetidé-megtaka-
ritdsokat becsiili.

3. A KESESI ADATOK VIZSGALATA

A késési adatok vizsgalatat a 2023.09.01. -
2024.08.31. id6szakra vettem fel. A 2023. évi
menetrendvaltastdl a GYSEV Zrt. a személy-
szallitast végz6 vastti tarsasag. Az emlitett id6-
tartam igy tartalmaz a GYSEV Zrt,, illetve a
MAV-START Zrt. szolgéltatdsébol szdrmazé
értékeket is.

A vizsgalat szempontjabol azok a relevans ada-
tok, amelyek esetében a vonatok Zalaegerszeg
allomasrol késve indultak. Ezekhez az adatok-
hoz tarsitottam a vonal végallomaséan, azaz Ré-
dics dllomason regisztralt késési adatot és a ket-
t6 kiilonbségét vizsgaltam az aldbbi egyenlet
(1.) szerint.

Ha a késési kiilonbség negativ, az adott vonat
menet kozben csokkentette a késését, mig po-
zitiv érték esetén novelte azt. Ezeket a kiilonb-
ségeket pontdiagram formdajaban mutatja a 2.
dbra, amely egy teljes év adatait idérendi sor-
rendben dbrazolja. Az adatsor alapjan megalla-
pithatd, hogy sem az iddjarasi tényezdk valto-
zasa, sem a szolgaltatovaltas nem befolyasolta
érdemben a késési kiillonbségek alakulasat.

K,=D -D, (1)
ahol: K,:akésési kiilonbség

D, : a végponti dllomdson (jelenleg Ré-
dics) mért késés (delay)

D, : a kezdSponti dllomason (jelenleg

Zalaegerszeg) mért késés (delay)

Takdcs A.
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2. dbra: A késési kiilonbségek megoszlasa a vizsgalt idészakban (forrds: sajdt szerkesztés)

Az értékek egész évben kiegyenlitett modon,
hasonlé mértékben fordultak eld, igy a hatasok
ezektdl fiiggetlenithetok. A késési killonbség 0
értékét voros vonallal kiemeltem, igy jol lathato,
hogy az adatok nagy tobbsége a tengely alatt he-
lyezkedik el. Ezek az értékek negativak, ami azt
jelenti, hogy alacsonyabb volt a végallomason
(Rédics) az érkezési késés, mint az induldallo-
mason (Zalaegerszeg) mért késési érték. Az ab-
ran jol lathato, hogy a sokasag 0 és -5 kozotti
része a legb6vebb, azonban -5 és -10 kozotti in-
tervallumban is szimos adat talalhat6, ami mar
jelent6s késési kiillonbséggel jar.

Az 1. tdbldzat az elemzéshez felhasznalt érté-
keket és az azokbol képzett alapvet§ statisztikai
mutatokat tartalmazza, amelyek alkalmasak a
vizsgalt jelenség kvantitativ jellemzésére. A 2.
dbra esetén megfigyelhet6 eloszlas alapjan var-
hato volt, hogy az atlagérték negativ iranyu lesz,
amely az adatok alapjan -4 percnek adddott.

Atlag - 4 perc
Szoras + 3 perc
Modusz - 3 perc
Median - 4 perc
Legnagyobb plusz késés + 12 perc
Legnagyobb csokkenés - 14 perc

1. tabldzat: Késési kiilonbségek f6 adatai
(forrds: sajdt szerkesztés)

Az érték — még a 3 perces szoras figyelembevé-
telével is — a negativ tartomanyban marad, a leg-
nagyobb csokkenés eléri a —14 percet. Az elosz-
las jellemzésére haszndlt tovabbi kozépértékek,
mint a médusz és a medidn, az atlag kozelében
taldlhatok, ami a valtozasok kiegyensulyozott-
sagat jelzi. A 2. dbra, a 3. dbra és az 1. tabldzat
egyiittes vizsgélata jol szemlélteti a késési kii-
16nbségek jellemz6 ardnyait és alakuldsat.

A vizsgalt id6szakban - figyelembe véve, hogy
2024 szokéév — Osszesen 3660 személyvonat
kozlekedett a vasttvonalon.

Ebbél 1830 vonat képezte a vizsgalat alapjat,
mivel a paros szamu, Zalaegerszegrol induld ja-
ratokat elemeztem. A ténylegesen lekozlekedett
vonatok szamardl nem 4ll rendelkezésre pontos
adat, de ez a vizsgalat szempontjabdl nem jelent
relevans hidnyossagot.

Ahogy a 3. dbra szemlélteti a vizsgalat targyat
képez6 vonatok 71%-a késve indult Zalaeger-
szegrol, a csatlakozo jaratokra térténd varako-
zas kovetkeztében. A vizsgalat szempontjabol
a késve indul6 vonatok birnak relevanciaval,
mivel csak ezek esetében valik értékelhetévé
a menetidd-korrekcid lehetésége, valamint a
feltételes megalldsi rend hatdsa a késési kii-
lonbségek alakulasara.
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10 percnél tobbet hozott be
5 percnél tobbet hozott be
Kevesebbel érkezett
Ugyanannyival érkezett

Plusz késett a vonalon

Késve indult Zalaegerszegrol

Osszesen kozlekedett
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A késéssel induld vonatok 93%-4nal a késés
mértéke csokkenést mutatott a menetid6 sordn,
ami kimagaslé aranyként értelmezhetd. Azon
esetek szdma, amikor a vonat tovdbbi késést
szenvedett, illetve amikor a késés mértéke nem
valtozott a teljes szakasz alatt, jelentsen alacso-
nyabb: ezek aranya rendre 2%, illetve 5%, amit
a 3. dbra is szemléltet.

A teljes késési kiilonbségek eloszlasa a 4. db-
rdn lathatd, amely kizarolag a Zalaegerszeg al-
lomasrdl késéssel elindult vonatokat jelzi. Az
adatok a késési kiilonbségek szerint keriiltek
csoportositasra és szemléltetésre. Az abrabol
egyértelmiien kirajzolddik egy aszimmetrikus,
negativ irdanyba eltolddott eloszlas, amelynek
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legnagyobb gyakorisagu tartomanya -1 és -5
perc kozé esik - Gsszhangban a kordbban be-
mutatott statisztikai jellemz6kkel. Ugyanakkor
a -5 percen tuli, még nagyobb mértékd késés-
csokkenések is szamottevé aranyban jelennek
meg az adatsorban.

Az eloszlas altalanos alakja a normalis (Gauss-)
eloszlds karakterisztikdit idézi, azonban annak
pozitiv oldala meredeken visszaesik. Ez a jelen-
ség annak tudhato be, hogy az eredetivel meg-
egyezd mértékil késéssel célba érkezd, illetve a
tovabbi késést szenvedd vonatok szdma mini-
malis a késést korrigald jaratokhoz viszonyitva.
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4. KOLTSEG-HASZON ELEMZES

A koltség-haszon elemzés a korabban bemuta-
tott késési adatokon alapul, figyelembe véve a
jelenlegi feltételes megallasi rendszer miikodé-
sét. A fajlagos id6érték szerepét tobb kutatas is
kiemeli, ugyanakkor a feltételes megalldsok tel-
jes korti gazdasagi értékelése a jovobeli vizsga-
latok egyik fontos iranyat jelentheti [5].

A szamitasok alapjat a HEATCO projekt doku-
mentacidja és a COWI modszertan képezte [6]
[7]. Az inflacidval korrigalt unios értékeket a jog-
szabalyokban megadott atvaltasi arfolyam alapjan
szamitottam at forintra, figyelembe véve a hazai
viszonyokat. Az adatok alapjan meghatarozhat6
az utazasi id6 fajlagos értéke, amely a modszer-
tani irdnyelvek szerint elkiiloniil tizleti és nem
tizleti célu utazasokra. A kapott aktualis értékek
az Eurdpai Bizottsag GDP-novekedési elérejelzé-
sei alapjan a jovo idGszakaira is kivetitheték [8].
A szamitds eredményeita 2. tdbldzat foglalja 6ssze.

A forgalmi adatok értelmezéséhez becslés ké-
sziilt az egyes késési kategoridk daltal érintett
utasszamokra. Ezeket a késési percszamokkal
stulyozva meghatarozhat6 a vizsgalt iddszakban
keletkezett Osszesitett késés Rédicsig. Egyenle-
tes késésmegoszlast feltételezve az értékek ko-
rilbelill a felitkre becsiilheték. Az utasforga-
lom térbeli eloszlasa hasonlé médon kézelitéen
egyenletes, azonban a belsé utazasok torzit6 ha-
tasat jelen vizsgalat nem veszi figyelembe.

2023 2024 2025 |2026
GDP névekedés 0,60% | 1,80% | 3,10%
S%azalekcl)s utazasi id6 0.429% | 1.26% | 2.17%
novekedés
Monetaris utazasi id6 no-
vekedés (HUF / utaséra) » 106 186
Uzleti utazasi id§ fajlagos
értéke (HUF / utasora) 8407 (8443 18549 (8735
Uzleti uta}zas aranya az 0sz- 35%
szes utazdshoz
Nem tizleti utazasi id6
fajlagos értéke (HUF / 2943 (2955 [2992 |3057
utasora)

2. tdbldzat: A fajlagos utazasi idéértékek a felté-
telezett GDP novekedés alapjan
(forrds: sajdt szerkesztés)

Az egyenletes vonali eloszlas feltételezése mel-
lett, az el6z6 fejezet forgalmi és késési id6adata-
inak szdmitdsa alapjan a 3. tdbldzat tartalmazza
a meghatarozott id6- és koltségértékeket.

Vasuti kozlekedés

A fajlagos utazasi id6értékeket az Eurépai Bi-
zottsag GDP-névekedési elérejelzése alapjan
hataroztam meg. Az egyenletes vonali késés-
megoszlast és az ordkra atvaltott késési idéket
figyelembe véve kiszamithat6 a késések tarsa-
dalmi koltsége, illetve az elmaradt késésekbol
szarmazo haszon. A 3. tdbldzat a 2023-2024-es
értékek mellett a kovetkezo két év elGrejelzéseit
is tartalmazza.

Az tizleti utasok idémegtakaritasanak pénzér-
téke a 2023-2026 kozotti idészakban évrdl év-
re 880, 885, 895 és 915 ezer forint, mig a nem
zleti utasok esetében ez az érték 720, 725, 735
és 745 ezer forintra tehet. Ennek megfeleléen
a vizsgalt mellékvonalon mar az egyik irany-
ban évente tobb mint masfél millié forint tar-
sadalmi haszon érhet6 el a feltételes megallasok
bevezetésével.

Tovagytirtizé hatasok is jelentkezhetnek, ame-
lyek a szerelvények és a személyzet fordula-
si késéseibSl adodnak. Ezek részletes elemzése
jelen tanulmany keretében nem indokolt, mi-
vel a vizsgalat célja a feltételes megallasokbdl
szarmazo6 haszon kozelitd becslése. Ugyanak-
kor a 23. szamu vonalon rovid fordul6idd (3 és
6 perc) miatt tobb esetben is elé6fordul, hogy a
késve érkez6 vonat csak késéssel tud visszain-
dulni az ellenkezd irdnyba, ami kozvetetten a
menetrendszer( kozlekedésre is hatassal lehet.

2023 ]2024 |2025 2026
U'zlén gtasok megtakaritott 6294
késései (perc)
Uzleti utasok megtakaritott
fehont (A 105
késései (6ra)
Uzleti utazasi id6 fajlagos értéke 3407 |8443)8 5490|3735

(HUF / utasora)

Uzleti utazasi megtakaritas
(ezer HUF)

Nem tizleti utasok megtakaritott

880 |885 [895 [915

késései (perc) 14686
Nem tizleti utasok megtakaritott
fehent (A 245
késései (6ra)
Nem tizleti utazési id6 fajlagos 2943 |295502 9923 057

értéke (HUF / utasora)
Nem iizleti utazdsi megtakaritas
(ezer HUF)

Osszes elérhetd megtakaritas
(ezer HUF)

720 |725 |735 |745

1600 |1610]|1630(1 660

2023 12024 2025 12026

3. tabldzat: A feltételes megallasok menetrend-
szertisége alapjan nyerhet6 hasznok
(forrds: sajdt szerkesztés)
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5. OPENTRACK SZIMULACIO A KE-
SESEK VIZSGALATARA

A feltételes megallasok hatdsa a menetrendi sta-
bilitdsra a valds kozlekedésbdl szarmazé késési
adatok vizsgalata mellett szimulacioval is feltar-
hato. Ebben az esetben is alkalmas a 23. sz. vas-
utvonal, a mar kordbban is megjelenitett szem-
pontok szerint. A szimuldcié mellett tovabba
olyan érvek is szélnak, mint a mozdonyvezeték
kiilonboz6 vezetéstechnikédja, az id6jarasi ko-
rilmények, de még akar a jarmtvek kiilonbozé
miszaki éllapota is. [gy a modell célja egy elmé-
leti, maximalis hasznossag szimuldldsa.

A vizsgalathoz az OpenTrack Railway Techno-
logy nevii programot hasznaltam. A vasuti szi-
mulacids szoftver valés menetrendi és infra-
struktara-adatok alapjan modellezi a vonatok
mozgasat és forgalmi folyamatait. A rendszer se-
gitségével elemezhetSk a kiilonféle tizemeltetési
forgatokonyvek, a késések és a kapacitaskihasz-
naltsdg. A szimuldci6 vizualisan is kovethet6,
igy jol alkalmazhato tervezési és dontéstamoga-
tasi célokra [9].

A szimuldcié els6 1épéseként a Zalaegerszeg-
Rédics vasttvonal palyaadatainak részletes
modellezése tortént meg az OpenTrack rend-
szerben, Vertex-pontokkal megadva a kozleke-
dést befolydsolo elemeket (pl. jelz6k, lasstjelek,
megallohelyek).

A vasttvonalon MERAFI jelz6rendszer van ki-
épitve, amelynek modellezése a program szem-
pontjabdl nehézkes, mivel hagyomanyos bizto-
sitoberendezés alapjan épiti fel a vaganyutakat.
Azonban erre nem is volt sziikkség, mivel a
MERAFI éllomasokon 30 km/h sebesség az al-
kalmazhato, a szimulacié szempontjabol nem
szamitott, hogy kitérében jar be a vonat, vagy
pedig egyenesben [10].
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A vasttvonal egyszerusitése szerint jelzGket
csak a bejarandd szakaszok meghatarozasa
miatt vettem fel Zalaegerszeg és Rédics allo-
mason. Megtortént a lasstjelek felvétele a vo-
nalon, mivel ezek nagyban meghatarozzak a
menetid6t [11]. A palya paraméterei és az en-
gedélyezett sebesség kozti osszefliggések jelen
szimulacié esetében is jelentések [12]. Az 5.
dbra az igy felépitett 23. sz. vastitvonal szimu-
laciés kornyezetét szemlélteti.

A feltételezett rosszabb menetdinamikai adatok
és a konnyebb 6sszehasonlitds miatt, a vonalon
ma mdr nem kozlekedd, de méas mellékvona-
lakon meghatarozo 117 sorozati motorvonat
alapadatait vettem fel a vizsgalat elvégzéséhez.

A vizsgalatom legutolsé6 MAV-START Zrt. 4ltal
szolgaltatott id6szakaban (2023. évi éves me-
netrendvaltasig) jellemz8en sz6l6 motorkocsik
jartak, igy a szimulaci6 soran vonatként is ezt
alkalmaztam.

A kozlekedd vonathoz vonatszdmot és menet-
rendet kell rendelni. A szimuldcidhoz a dél-
utdni csucsidében kozlekedd 39016 sz. vonatot
valasztottam, amelynek a menetrendjét a 4. tdb-
lazat els6 oszlopa szemlélteti.

A szimuldci6 célja a feltételes megallasi rend
alkalmazasaval elérheté maximalis menet-
id6-megtakaritas becslése volt a vizsgalt mellék-
vonalon. Bér az elérheté megtakaritas mértéke
hélézati szinten vasutvonalanként eltéré lehet,
altaldnossagban elmondhato, hogy a feltételes
megallasok hozzajarulhatnak a menetrendi sta-
bilitas noveléséhez, ezdltal javitva a vasuti sze-
mélyszallitas pontossagat és versenyképességét.

A szimuldciés modell kialakitidsandl alapvetd
szempont volt, hogy a menetidéket ne a hivata-
los menetrendi adatok hatdrozzak meg, hanem
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5. dbra: A 23. sz.vasutvonal modellje az OpenTrack szimulacios kornyezetében
(forrds: OpenTrack szimuldcid)
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kizarélag a vasttvonal fizikai és technologiai
jellemzdin alapuld tiszta menettartam legyen
vizsgalhato.

Ennek érdekében a Zalaegerszegen a vonatok
indulasi idejéhez szandékosan 15 perces késés
keriilt hozzarendelésre — a valésagban jellem-
70, csatlakozds miatti vdrakozasbdl kiindulva, —
ami lehet6vé tette a menetrendi kotottségektol
mentes kozlekedés szimuldlasat. Ez a médszer
biztositotta, hogy a vizsgalat fokuszaban a felté-
teles megéllasok menetrendi stabilitasra gyako-
rolt hatdsa alljon, a vonatok kozlekedése pedig
ne a menetrendi struktira kovetésére, hanem
annak ,,utolérésére” épiiljon.

L. szimuldcio (nem feltételes)

Az]1. szimulacid soran a vonatok valamennyi al-
lomason és megallohelyen megélltak, a megal-
l6helyeken 30 masodperces, mig az allomaso-
kon 1 perces tartézkodasi id6vel.

Allomésok 39016 1. szimuldcio 11. szimuldcié
Erkezés|Indulas Erkezésl Indulis Erkezésl Indulis

Zalaegerszeg 14:15 14:30 14:30

Bocfolde 14:25 |14:25 |14:38 |14:38

Sarhida 14:28 114:28 |14:42 |14:42

Bak 14:32  |14:33  |14:46  |14:47 |14:43 |14:44

Baktiittos 14:41 |14:41 |14:57 |14:57

Tofej 14:45 |14:45 ]15:01 ]15:01

Radihdza 14:49 114:49 |15:06__|15:06

Gutorfolde 14:54 |14:57 ]15:10 J15:11 J15:02 ]15:03

Ortahdza 15:02  115:02  J15:17 J15:17

Csomodér-Paka [15:06  15:07 |15:22  J15:23  [15:12 |15:13

Tklédborddce 15:11  J15:11  J15:29 J15:29

Lentiszombathely |15:14 |15:14 |15:34 |15:34

Lenti 15:20  |15:21 J15:40 J15:41 |15:26 |15:27

Rédics 15:29 15:48 15:34

4. tabldzat: A 39016. sz. vonat menetrendje
és a két szimulacio érkezési és indulasi adatai
(forrds: MAV-csoport és OpenTrack szimuldcié

alapjdn sajdt szerkesztés)

Ez a modell alkalmas annak a gyakorlatnak a
kozelitésére, amikor az utasforgalom hidnya el-
lenére a jegyvizsgalonak ,, Indulasra készen” jel-
zést kell adnia. Ezt alkalmazzdk a nem feltételes
megallohelyeken, illetve abban az esetben, ha a
jarmt nem rendelkezik miikodé leszéllasjelz6
rendszerrel.

A 4. tabldzat k6zépsé oszlopai tartalmazzak en-
nek a szimulacionak az érkezési és indulasi ér-
tékeit. Ebben az esetben a Rédicsre torténd ér-
kezés 15:48-kor tortént, ami 19 perccel késébb
van, mint a menetrendi adat szerinti id6pont. Ez
azt jelenti, hogy a vonat dsszesen +4 perc késést

Vasuti kozlekedés

halmozott fel a vonalon. A késés oka, hogy a
vonal menetrendjét ugy alakitottdk, hogy bi-
zonyos megallohelyeken 0 perces tartézkodast
vettek figyelembe mintavételezés alapjan, ezzel
kompenzalva a feltételes megallohelyeket.

II. szimuldcio (feltételes)

A 1II. szimulaci6 futtatasakor egy kiiszobesetet
vizsgalva a vonat az Osszes feltételes megallo-
hely esetében csak a Végrehajtdsi Utasitasban
eloirt 40 km/h sebességre lassitott, de nem allt
meg. Az allomdsokon pedig 30 masodperces
idStartam tartozkodassal allt meg, amit a biz-
tositoberendezés kezelése miatt fent kell tartani.

A 4. tabldzat jobb oldali oszlopai tartalmazzak
ezt az esetet, ahol a szimulacidé nem teszi lehe-
t6vé az athaladé megallohelyeken az idéadat ki-
olvasasét, igy csak az dllomdsok jelennek meg.
Rédicsre 15:34-re érkezik a szimuldci6 szerint
a vonat, ami 5 perccel a menetrendi adat utani
id6. Ez azt jelenti, hogy a feltételes megallasok
kihagyasaval a menetrendhez képest maxima-
lisan 10 percet tudott csokkenteni a késésébdl
a szimuldcié.

Ez az érték tobb 6sszetevobdl all, egyrészt a ki-
hagyott megallasok miatti varakozasi idébdl,
masrészt nagyobb mértékben a lassitasi és gyor-
sitasi id6kbél, amelyek 40 km/h-ra torténd las-
sitds esetén jelentGsen kisebbek, mint egy teljes
megalldskor. A valds késési adatok elemzése en-
nél nagyobb csokkenést is mutatott, amikor le-
het, hogy nem térténtek meg adott intézkedé-
sek (példdul az eldirt sebességre lassitas). Ezeket
a szimuldci6é nem vette figyelembe.

Osszehasonlitds

A mindenhol megallé vonat a késett id6n fel-
il tovabbi késéssel érkezett. Ennek oka, hogy a
jelenlegi menetrendet is a feltételes megallasok
figyelembevételével alakitottak ki, ahol akar 0
perces tartozkodasokat is kalkulaltak.

A szimulacié sordn azonban egy mas vonala-
kon alkalmazott 30 méasodperces tartozkodast
hasznaltunk. Ha olyan motorvonat kozlekedik
a vonalon, amelyen nincs, vagy nem muikodik a
leszallasjelzé berendezés, akkor a +4 perc késés
varhatéan hozzaadddik a menetid6hoz, még a
pufferidék figyelembevételével is.
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=@=1. szimuldcié (nem feltételes)

6. dbra: A késések alakulasa a két szim

A késések alakuldsa a 6. dbra diagramjan latha-
t6. A nem feltételes (mindenhol megdlld) szi-
muldcié kezdetben csokkentette a késést, majd
novekvo trendet mutatott. Ezzel szemben a ma-
sik szimuldcio csokkend tendencidt kovetett, de
kisebb kilengéseket is tartalmazott mind pozi-
tiv, mind negativ iranyban. A kapott értékek,
bar a vonal alacsony palyasebessége mellett is
jelentdsek, magasabb sebességértékek esetén
tovabb javulhatnanak.

6. KONKLUZIO

A feltételes megallasok jelentdsen javithatjak a
regiondlis és a torzshaldzati vastitvonalak me-
netrendszeriiségét és versenyképességét. A 23.
sz. Zalaegerszeg — Rédics vasutvonal a tanul-
manyban emlitett kritériumok alapjan idedlis
valasztasnak bizonyult a feltételes megallasok
menetrendszeriiségének vizsgalatara.

Az OpenTrack szimulici6 lehetdséget biztosi-
tott egy lokalis kiiszobérték meghatarozasara,
amely a késés csokkenésének elméleti maxi-
mumahoz vezetett. Ez az érték kozeliti a valos
kozlekedésbdl szarmazé adatok maximumat,
igy megerdsitve a szimuldcié megkozelitésének
helyességét.

A vizsgalat eredményei alapjan a Zalaegerszeg-
16l csatlakozasra varas miatt késve indul6 vo-
natok atlagosan 4 percet tudtak csokkenteni a

=0=2. szimuldcio (feltételes)

uldcio soran (forrds: sajdt szerkesztés)

késéstikon a feltételes megallohelyek alkalma-
zéséval. Eves szinten ez a becslés szerint tobb
mint masfél milli6 forintnyi tarsadalmi hasznot
eredményez. Ezen kivill a feltételes megallasok
tovabbi elényokkel is jarnak, példaul energia-
megtakaritassal, a kopasok csokkenésével stb.

A cikkben ismertetett vizsgalatok alapjan a je-
lenleg alkalmazott rendszer is j6l demonstralja
a feltételes megallasok menetrendi stabilitasra
és menetrendszertiségre gyakorolt kedvezd ha-
tasait, valamint azok tarsadalmi hasznossagat.
A porzitivumok azonban csak részben aknaz-
hatok ki a jelenlegi kortilmények kozott, mert
a jobb eredményekhez is legalabb a felszallas-
jelzé berendezések kiépitése lenne a kovetkezd
1épés. Nemzetkozi példak igazoljak a vizsgalt
megoldasok technikai és miikodési realitasat,
azonban hazai szinten a muszaki, izemeltetési
és gazdasagi feltételek még nem teljes kortien
ismertek, amelyek feltarasa a tovabbi kutatasok
egyik meghatdrozé irdnyat képezi.

Takdcs A.
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The Impact of Conditional
Stops on Timetable Stability
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Keywords: conditional stop, timetable
stability, schedule regularity, OpenTrack
simulation, Line 23, delay analysis

The effect of conditional stops on railway
timetable structure is worth examining from
several aspects. The flexible element integrat-
ed into the fixed system raises additional pos-
sibilities while improving schedule regularity.
The article demonstrates, based on the eval-
uation of annual delay data and OpenTrack
simulation analysis, that even the current sys-
tem without departure signal equipment im-
proves timetable regularity and results in so-
cial benefits.
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1. AZ EUROPAI UNIOBAN TORTENT

KOZUTI KOZLEKEDESI BALESE- e 2023-ban az EU-ban 6sszesen 20 380 em-
TEK SZAMANAK ALAKULASA ber vesztette életét kozuti balesetben, ami
1,3%-0s csokkenést jelent a 2022-es évhez
Az Eurdpai Uni statisztikai hivatala, az Euro- képest (20 652 haldleset).
stat 2025. 4prilis 29-én tette kozzé a 2023-as + Az egymillid lakosra jut6 haldlesetek szdma
kozuti kozlekedési balesetekrdl szolo legfris- EU-atlagban 46 volt.
sebb adatait és elemzéseit [1]. A statisztika az o A legkedvezébb adatokat Svédorszag és
EU27 tagéllamaira terjed ki, és orszagonkénti Daénia esetében (22, illetve 27 halaleset/
bontdsban is bemutatja a halalos 4ldozatok sz4- millié {6), mig a legrosszabb értékeket Ro-
mat, illetve az egymillié lakosra juté halalesetek mdnidban és Bulgaridban (egyardnt 81) re-
ardnyat. F6bb megallapitasai: gisztraltak.
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» Magyarorszagon ez az érték 49 haldleset/
millié {6 volt 2023-ban, ami némileg ked-
vezétlenebb az EU-atlagnal.

Road accident fatalities in the EU, 2013-2023
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2020-ig) ugyanakkor nem teljesiilt, még ugy
sem, hogy a kozuti forgalom és a baleseti sza-
mok a COVID-pandémia idején szignifikansan
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1. dbra: Halalos kozuti kozlekedési balesetek szamanak alakuldsa az EU-ban 2013-2023 kozott
(forrds: Eurostat [1])

Az Eurostat kovetkezd, szintén 2025. aprilis 29-
én publikalt részletes elemzésében [2] arrdl is
atfogd képet ad, milyen mértékben és milyen
teriileteken sikerdilt elérelépni a halalos kime-
netelli kozlekedési balesetek visszaszoritasaban.
A jelentés részletesen bemutatja az EU-tagalla-
mok kozotti kitllonbségeket, a halalozasok hosz-
szu tavu trendjeit, valamint az aldozatok tarsa-
dalmi-demografiai jellemzdit is, a 2013-2023
id6szakra fokuszalva.

2. KOZUTI HALALOZASOK SZAMA-
NAK ALAKULASA 2013-2023 KO-
ZOTT AZ EU TAGALLAMAIBAN

2023-ban az Eurdpai Uni6 tagallamaiban dssze-
sen 20 380 kozuti balesetbdl szarmazé halaleset
tortént. Ez a megel6z6 évhez képest minddssze
1,3 szazalékos javulast jelent, ugyanakkor 2013-
hoz viszonyitva 16 szazalékos javulasrol beszél-
hetiink. A 2010-ben kittizétt kozlekedésbizton-
sagi cél (kozuti haldlesetek szamanak felezése

visszaestek. A kovetkez6 10 éves idészakra szin-
tén célként keriilt megfogalmazasra a kozati ha-
lalesetek felezése (a 2019-es bazisévhez képest).

2. 1. Halalesetek egymillié lakosra ve-
titve

A népességaranyos mutato alapjan 2023-ban az
EU tagéllamaiban atlagosan 46 halaleset tor-
tént egymilli6 fore vetitve. A tagallamok kozott
nagy eltérések vannak. Hazank 49 haldleset/
milli6 £6 értékkel a kozépmezdny hatso felében
helyezkedik el. 50 feletti értéket 9 orszagban
regisztraltak, mig az élen jard orszagokban 30
alatti értékeket értek el.

Kedvezé6 eredmény, hogy Magyarorszagon
2013-hoz képest 591 f6r6l 472 f6re csokkent
a kozuti balesetben elhunytak szdma. Ez nem
minden orszagban volt igy, Spanyolorszagban
és Portugaliaban példaul ugyanezen idészak-
ban emelkedés tortént.

Pauer G. - Otvos V.
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2. 2. A koziti balesetek halalos aldozata-
inak nemek szerinti megoszlasa

A kozuati balesetek haldlos aldozatai koziil az
EU-ban 2013 és 2023 kozott a férfiak 73-78%-
ot tettek ki. A férfi aldozatok szdma 2013-ban
Osszesen 18 054, mig a néké 5735 volt. A leg-
nagyobb csokkenés 2020-ban tortént, a vilag-
jarvany hatasara, ekkor a férfi haldlos dldozatok
szdma 15,8%-kal, a ndké 20,6%-kal csokkent.
2023-ban 15 678 férfi (76,9%) és 4656 nd
(22,8%) vesztette életét balesetben, ami tovabb-
ra is a férfiak nagyobb aranyat mutatja.

Magyarorszagon 2018 és 2023 kozott a férfi
aldozatok szdma 26,3%-kal, a n6ké 23,3%-kal
csokkent. 2023-ban az daldozataink 72,9%-a
volt férfi.

2. 3. A kozuti balesetek halalos aldozata-
inak életkor szerinti megoszlasa

2023-ban az EU-ban a 25-49 év kozottiek al-
kottdk a legnagyobb részardnyt a halalos 4l-
dozatok kozott, 31,3%-kal. Oket kovették a 65
évesek és idésebbek 30,6%-kal. A két csoport
egyltt tobb mint 60%-at tette ki az dsszes kozuti
baleseti halottnak.

A 50-64 év kozottiek 21,5%-ot, mig a 18-24
évesek 11,6%-ot tettek ki a haldlos aldozatok-
bol. Az alacsonyabb életkort csoportok kozott
a 15-17 évesek 2,3%-ot, a 15 éven aluliak pedig
2,1%-ot képviseltek.

Hazank egyik korcsoport esetén sem mutatott
kiugré részaranyokat. Erdemes megjegyezni,
hogy a 65 év felettiek részaranya a kozati halot-
tak kozott Danidban és Hollandidban a legma-
gasabb (41,4%, illetve 43,8%), hazankban ez az
arany 25% volt.

2. 4. A kozuti balesetben elhunytak koz-
lekedési mod szerinti megoszlasa

2023-ban az EU-ban a baleseti halottak legna-
gyobb részaranyat a személygépkocsik vezet6i
és utasai tették ki, 44,7%-kal, ket kovették a
gyalogosok 18,4%-kal. A harmadik legnagyobb
csoportot a motorkerékparosok és utasaik al-
kottak 17,4%-kal. A kerékparosok (beleértve
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az elektromos kerékparokat) dsszesen 10,2%-ot
képviseltek az EU kozuti baleseti halalos aldo-
zatai kozott. Erdemes megemliteni, hogy a ke-
rékparos balesetek aluljelentettek lehetnek, mi-
vel valészinti nem minden esetet regisztralnak
a hatosagok.

A tobbi jarmiikategoria hasznaloi, beleértve a
konnyt- és nehéz-tehergépjarmiiveket, autobu-
szokat és egyéb jarmuveket (példdul mezdgaz-
dasagi traktorokat), 9,2%-ot tettek ki a kozuti
baleseti haldlos aldozatok kozott.

Az aranyok természetesen nagyban fliggnek az
adott orszdg jellemz6it6l. A kerékparos halalos
aldozatok aranya példaul Hollandidban 27%-
ot tett ki a halalesetekbdl, mig Gérégorszagban
csak 2%-ot, ugyanakkor Gérogorszagban a mo-
torkerékparos halottak aranya volt kiemelke-
déen magas (2022-ben 29,1%). A gyalogosan
elhunytak szdma EU szinten 3717 {6 volt 2023-
ban, ami 18,4%-ot jelent, de ez az érték is jelen-
tdsen valtozik orszagonként: példaul Romani-
éban, Méltan, Esztorszagban és Lettorszégban
30% feletti az ardny, mig Svédorszagban csak
11,9% (Magyarorszagon 21,8%).

2. 5. A kozuti balesetben elhunytak ttka-
tegoria szerinti megoszlasa

2023-ban az EU-ban a kozuti baleseti haldlese-
tek tobb mint fele, 53,1% (10 816 eset) kiilte-
riileti utakon tortént. Belteriileten 7 816 halalos
dldozatot regisztraltak, ami 38,4%-ot jelent. Az
autdpalydkon tortént balesetek szama a legala-
csonyabb, sszesen 1745 (8,6%) halalesettel.

3. BALESETI ES SERULTSZAMOK
ALAKULASA MAGYARORSZA-
GON

A 2. és 3. abrdn a Magyarorszagon tortént sze-
mélysériiléses koziti balesetek, illetve azok so-
ran megsériilltek, meghaltak abszolat szdmai
lathatok 2010-2024 kozott.

A kiugréan kedvezétlen 2010. évi adatokhoz
képest 2012-ig javult a kozlekedésbiztonsagi
helyzet, majd a baleseti- és sériiltszamokat fo-
lyamatos névekedés jellemezte 2018-ig, ami
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Kozati balesetek szama, kimenetel szerint
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Kdzuti balesetben sériiltek szdma, kimenetel szerint
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2019-ben megtorpant. A kimenetel szerin-
ti bontas alapjan megallapithat6, hogy a ked-
vezétlen idészakban elsésorban a konnyd sé-
riiléses balesetek szdma novekedett. A haldlos
balesetek szama 2015 Ota, a sulyos sériiléses
balesetek szdma 2016 6ta fokozatosan csok-
ken. A 2019-es év minden kimenetel szerint

kedvez8en alakult az el6z6, 2018-as évhez vi-
szonyitva. Ezt kovetéen, 2020-ban az abszoldt
balesetszamok tekintetében jelentds, ugrassze-
rii csokkenést figyelhettiink meg: 2019-hez ké-
pest a halélos balesetek szama 21%-kal, a stlyos
sériiléses balesetek szdma 15%-kal, a konnyt
sériiléses eseteké pedig 18%-kal esett vissza.

Pauer G. - Otvos V.
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Kutatdsok alapjan a cs6kkenés nagy részben a
pandémids idészak kovetkezménye volt, ugyan-
is az elrendelt korlatozo intézkedések, a kijarasi
tilalom, a sok esetben bevezetett otthoni mun-
kavégzés, tavoktatas hatdsara jelentdsen csok-
kent a kozuti forgalom, ami szorosan Osszefiigg
a balesetek szamanak alakulasaval.

Jelen évtizedben vegyes képet figyelhetiink meg.
Az jol latszik, hogy a pandémiaval erésen érin-
tett 2020. év utan egy kisebb mértékii novekedés
(Pvisszaugras”) tortént az esetszamokat illetGen.
Ugyanakkor sem a balesetek, sem a sériiltek sza-
ma nem emelkedett vissza a 2019. évi szintig,
annak ellenére, hogy a kozuti futdsteljesitmény
folyamatosan novekedett. Ez egyrészrél kedve-
26, ugyanakkor az is latszik, hogy 2021-2024 ko-
z0tt a baleseti és sériiltszamok hol csokkenést,
hol emelkedést mutatnak, mikdzben a 2020-
2030-ra kitlizott célok (a kozuti baleseti halottak
és sulyosan sériiltek szamainak felezése) elkezd-
tek tavolodni a ténylegesen tapasztalt értékektSl.

A 2023. évet jellemz6 kedvezd iranyt elmozdu-
las a 2024. évi adatok alapjan nem valt tartdssa.
2024-ben a megeldz6 évhez képest koriilbeliil
5%-kal nétt a balesetben elhunytak és konnyen
sériiltek szama is (a stlyos sériiltek szdma 1%-
kal csokkent).

3. 1. A személysériiléses kozuti balese-
tekhez kapcsolodé nemzetgazdasa-
gi hatasok

A személysériiléses kozuti balesetek a személyes
és tarsadalmi hatdsokon tul nemzetgazdasagi
veszteséget is jelentenek. A Kozlekedéstudoma-
nyi Intézet 4ltal a baleseti sériilési veszteségek
kapcsan meghatérozott értékek alapjan [3] a
2024. évi kozuti balesetek sériiltjeihez kapcso-
16d6 veszteségérték koriilbelil 971,3 Mrd Ft
értékre rag, ami (a varhat6 adatok alapjan) a
hazai GDP valamivel t6bb, mint 1%-anak meg-
felel Osszeg.

3. 2. Baleseti jellemzok alakulasa

Az aldbbiakban néhdny fontosabb baleseti jel-
lemz8 alakuldsat ismertetjilk. Megjegyezziik,
hogy 2024. janudr 1-jén a KSH és az ORFK
jelentdsen valtoztatott a baleseti adatkddolas

rendszerén, amelynek okan a korabbi, 2023-
ig tarté id6sorok folytatasa nem minden eset-
ben lesz lehetséges. Fentiek tiikrében a 2010-t61
(néhany esetben a 2010. évi adatok hianya miatt
2011-t6l) 2023-ig tart6 id6szak adatait szemlél-
tet6 dbrakat csak részben szoveges formaban
egészitettiik ki a 2024. évi eredményekkel.

3. 3. A személysériiléses balesetek okozoi

Hazankban a kozuti baleseteket legnagyobb
aranyban (kb. az esetek kétharmadat) személy-
gépjarmiivekkel okozzak, amelynek részara-
nya 2012 6ta folyamatosan emelkedett 2022-ig.
2023-ban a részaranyban kis mértékii csokke-
nés volt megfigyelhet6. 2023-ban a kerékparo-
sok a balesetek 10,4%-at, a tehergépjarmuvek
7,6%-at, a motor és segédmotoros-kerékparok,
illetve a gyalogosok a balesetek kevesebb, mint
5-5%-at okoztak. 2021-hez képest 2022-2023-
ban a gyalogosok és kerékparosok dltal okozott
balesetek részaranyainak névekedése jelent6s.

A részaranyok 2024-ben sem rendezédtek ét
jelent6sebben:

o személygépjarmuvekkel: 66,5%
o tehergépkocsikkal: 7,7%

» motorkerékparokkal: 4,2%

o segérmotor-kerékparokkal: 3,4%

A kerékparosok és gyalogosok részaranyai — a
korabbi adatokkal osszevetve — némileg félre-
vezetdk lehetnek, ugyanis 2024. januar 1-t6l 4j
kategoriakat is rogzitenek: megjelentek a kis és
nagyteljesitményli motoros rollerek, illetve a
hagyomanyos kerékparoktol kiilon az elektro-
mos kerékparosok kategoéridi. A 2024. évi ada-
tok alapjan gyalogos okozot jeloltek meg az
esetek 4%-aban, a kis- és nagyteljesitmény
rollerrel okozott balesetek ardnyai 0,6% és
1,9% voltak, az emberi erével hajtott kerékpa-
rok 8,5%, az elektromos kerékparok pedig 0,9%
részaranyt képviseltek.

3. 4. A személysériiléses balesetek elsod-
leges okcsoportjai

Az elsédleges baleseti okcsoportok 2023-ig év-
tizedek ota véltozatlanok: a balesetek kériilbeliil
harmada a nem megfelel$ sebességvalasztasra,
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kb. 25-25%-a pedig az els6bbségadas elmulasz-
tasara, illetve az iranyvaltoztatasi, haladasi, be-
kanyarodasi hibakra (pl. kovetési tavolsag be

nem tartdsa, forgalom akadalyozasa, bekanya-
roddas kozbeni hibdk, stb.) volt visszavezethetd.

Az elsbdleges baleseti okcsoportok kapcsan az
adatkodolds a 2024. évtdl nagy valtozason ment
keresztiil, némileg atstrukturalasra keriilt a rog-
zitheté opcidk kore és megnevezései. A kordb-
bi, ,irdnyvaltoztatasi, haladasi, bekanyarodasi
hiba” okcsoport megsziintetésre keriilt (Kiilon
mezGben a jovében lehetdség nyilik rogzite-
ni tovabbi befolyasol6 tényezdket, okokat is).
Mindezek tiikrében a 2024. évi ardnyok:

o els6bbség meg nem adasa: 34,8%,

« nem megfelel$ sebesség valasztasa: 27,2%,

« haladds és bekanyarodas szabalyainak meg-
szegése: 17%,

« ajarmiivezetd egyéb hibdja: 8,8%,

o elézés szabalyainak megsértése: 4,3%,

« gyalogosok hibaja: 3,9%.

3. 5. Ittasan okozott balesetek aranya

Az ittasan okozott balesetek aranya 2010-t6l
kezdve 2017-ig fokozatosan csokkent, majd a
8,6% koriili részaranyon megallt. A 2020. év-
ben a pandémids idészakban az ittas balesetek
aranya megugrott, ezt kovetéen azonban ismét
folyamatos csokkenés kovetkezett be. A tavalyi,
2024. évben a balesetek 5,8%-at okoztak ittas
kozleked6k.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
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3. 6. Kiilfoldi allampolgarok altal oko-
zott balesetek aranya

A kilfoldi allampolgarok altal okozott balese-
tek ardnya a pandémia miatti korlatozasok ko-
vetkeztében 2020-ban jelentGsen visszaesett,
azonban figyelemre méltd, hogy a 2022-2024-es
id6szakban a részarany a korabbi éveknél joval
magasabbra emelkedett. Fentiek titkkrében érde-
mes lehet a problémakoér figyelemmel kisérése,
részletes elemzése.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

3. 7. Kozlekedésbiztonsagi teljesitmény-
mutatok alakulasa

A kozuti kozlekedésbiztonsag jellemzésére a
baleseti adatokon tdl a kozlekedésbiztonsagi
teljesitménymutatok is alkalmazhaték. A mu-
tatok a kozlekedésben résztvevok magatartasat,
kozlekedési attittidjét, viselkedését jellemzik.
A KTT a korabbi években folyamatosan mérte
a kozlekedésbiztonsag fébb teljesitménymuta-
toit. A nemzetkozi gyakorlatnak megfeleléen a
mddszertanokat folyamatosan igazitjuk az 6sz-
szevethet8ség biztositasa érdekében.

2024-ben részben hazai, részben EU forrdsbol,
a Trendline projekt keretében valositottunk
meg nagymintas, orszagos reprezentativ felmé-
réseket [4], amelynek f6bb eredményeit az alab-
bi tablazatban 6sszegeztiik.
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1. tdbldzat: Kozlekedésbiztonsagi
teljesitménymutatok 2024

4. OSSZEGZES

Ahogy az a bemutatott statisztikai elemzések-
béljol lathatd, a kozuti kozlekedési balesetek je-
lentés emberi, tarsadalmi és gazdasagi veszte-
séget jelentenek mind az Eurépai Unio, mind a
részes orszagok szamdra. A biztonsagos, fenn-
tarthatd és zavartalan kozlekedés, a kozlekedé-
si szabalyok betartdsa és betartatdsa alapvetd
tarsadalmi és gazdasagi érdek. A kozuti kozle-
kedésbiztonsaggal kapcsolatos politika az Eu-
ropai Uni6 és a tagillamok k6zos hataskorébe
tartozik. Az Eurdpai Unié a kozuti kozleke-
désbiztonsaggal kapcsolatos politikajat tizéves
id6szakokra alakitja ki. A 2021-2030 kozotti
id6szakra vonatkozo uniés kozlekedésbizton-
sagi szakpolitikai keretét az Eurdpai Bizottsag
a ,biztonsagos rendszerre” vonatkozé megko-
zelitésre alapozza. Az Eurdpai Bizottsag 2018-
ban fogalmazta meg azt a célkitlizést, miszerint
2030-ig (2019-hez képest) felére, 2050-ig pedig
kozel nullara kell csokkenteni a kozuti baleset
miatti haldlozasok és stlyos sériilések szamat.
Ezen ambicidzus cél eléréséhez nemcsak az Eu-
répai Unidban, hanem ugyanugy hazankban is
még tovabbi eréfeszitéseket kell tenni a kozle-
kedésbiztonsdg hatékony javitasa érdekében.

helye, ideje: Gy6r, Magyarorszag 2025. 06.
12-2025. 06. 13. (Kozlekedéstudomanyi
Egyestilet (KTE), Széchenyi Istvan Egye-
tem Kozlekedési Tanszék); Gyor: Kozleke-
déstudomanyi Egyesiilet (KTE), pp 180-
188 (2025)

™\ A
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The Development of

the Road Traffic Safety
Situation in the European
Union and Hungary

Keywords: traffic safety, road traffic
accidents, road accident statistics,
European Union, Hungary

In recent years, road safety trends in the Eu-
ropean Union and Hungary have shown vari-
ation. The number of accidents and injuries
increased until 2018, after which it levelled
off in 2019. Restrictive measures during the
pandemic led to a significant reduction in
road traffic, which also affected the number
of accidents. From 2021 to 2024, we could not
measure a permanent, long-term improve-
ment in terms of accident and injury num-
bers, thus the goals set for the decade (halv-
ing the number of road traffic fatalities and
serious injuries) began to drift away from the
actual experienced values. This article analy-
ses the development the number of road traf-
fic accidents, the ratio of fatal and injury acci-
dents, as well as accident statistics by various
age groups and genders.

Pauer G. - Otvos V.
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1. BEVEZETES

A gy0ri agglomeracio az egyik legdinamikusab-
ban fejl6dé szuburban térség az elmult évtize-
dekben, nem csupan a lakossagszamot tekint-
ve, hanem a forgalomnoévekedést illetGen is [1].
Ennek azonban karos kérnyezeti hatdsai van-
nak, mint példdul a zoldteriiletek csokkenése és
a kozlekedésbdl szarmazé kibocsatas emelkedé-
se. Jelen tanulmany ez utdbbi szamszerisitését
hivatott bemutatni egy mintateriileten készitett
modellezésen keresztiil, amely a 2001 és 2022

kozotti véltozast szemlélteti az 1401. szamu
Gy6rt Mosonmagyarévarral 0sszek6td Gt men-
tén fekvd, szigetkozi telepiilések példajan.

2. A SZUBURBANIZACIO HATASA

A szuburbanizaci6 folyamatéval szamos szak-
tertilet foglalkozik [2], a nagyvéarosok koriil ki-
alakul6 szuburban térség hatasa a foldrajztu-
domany, szocioldgia, varosépitészet, regionalis
gazdasagtan, valamint a kozlekedésszervezés
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szempontjabol egyarant fontos [3]. A meny-
nyiségi és mindségi valtozast egyarant ered-
ményezé szuburbanizidcié kovetkeztében az
agglomeracids telepiilések népessége né, és a
falusias jelleget kezdi felvéltani a varosi életfor-
ma [4-5]. A f6varosi agglomerdcié mellett ma-
ra mar egyértelmiien kialakultak vidéki agg-
lomeralodo térségek is.

2. 1. Az alland¢ lakossag szamanak ala-
kulasa

A hazai népesség évek Ota csokken, a kisebb vi-
déki teleptilések mellett a nagyvarosok allando
lakossaganak szama is negativ tendenciat mu-
tat. 2001 és 2022 kozott jellemzGen a Budapest
kozelében elhelyezkedd, a Balaton partjan 1évd,
néhany hatar menti, valamint a nagyvarosok
kornyékén fekvd telepiilések allandé lakossa-
ganak szama emelkedett. Az 1. dbra a varostér-
ségek hatarat jeloli vastag, az egyes telepiilések
kozigazgatasi hatarat pedig vékony vonallal, pi-
ros szinnel a novekedést, zolddel a csokkenést,
sargaval a stagnalast abrazolva.

VALTOZAS
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2. 2. A varosi életforma megjelenése, in-
gazas

A szuburbanizacié eredményeképpen né a be-
épitettség, a falusias jellegli beépités helyett az
Uj lakosok a kertvdrosias, vérosias format va-
lasztjak inkabb, ugy, mint a kisebb telekmére-
teken megjelend ikerhdzak, néhany lakasos tar-
sashazak. Sok helyen jellemz6 a burkolt udvar,
kocsibedlld, az ingatlan magasabb aranyd be-
épitettsége, igy tovabb csokken a zoldfeliilet.
Ez er6siti a hdszigethatast és csokkenti a szén-
dioxid megkotd képességet, tovabba noveli a
csapadékviz felszini lefolydsanak mennyiségét.

Az épitési formakkal egyidében a szokasok is
valtoztak, a foldmtvelés, a vidéki onfenntar-
t6 életmad visszaszorult. Az ott lakdk jelentds
része otthonrol ingazik a munkahelyre, tovab-
bd szamos egyéb programot is a varosban tolt.
A vidéki agglomerdcids teleptiléseken él6k haz-
tartasonként jellemzbéen tobb személygépko-
csival rendelkeznek, amiket a napi szintii inga-
zashoz (6voda, iskola, munkahely, kiilonorak,
edzések, vasarlasok, illetve mindenféle egyéb

Allandé népesség valtozasa
telepulésenként 2001-2022 (%)

I 100<

B 50 - 100
B 25t0 50
B/ 1- 25
L ]-1- 1
)25 - -
50 - -25
[ 50>

[ Telepiilések kozig. hatara
DVérostérség hatara
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szolgaltatas és szabadidds tevékenység elérése
érdekében) hasznalnak, ami az agglomeralo-
do térségekben érezhet6 kozlekedési terhelést
eredményezett. A vidéki nagyvarosok hatard-
ban és a f6bb kozlekedési tengelyeken torloda-
sok, varoson belill pedig parkolasi nehézségek
alakultak ki. A dithos, ingeriilt vezetéi maga-

tartas hatterében tobbek kozott ezek a tényezék
allhatnak [7].

A lakohelyvélasztas sordn a mindségi és alapte-
riileti elvardsok, az ingatlan ara, a rendelkezésre
allé anyagi javak mellett a kozlekedési sziikség-
let csak egy tényez6 csupan [8], a dontést jellem-
zGen az ingatlanar befolyasolja leginkabb [9].
A kozosségi kozlekedés elérhet6sége kevésbé
hangstlyos szempont a szuburban tertileteken.

A budapesti agglomeracié és a vidéki varos-
térségek a lakossdg 54%-at, mig a munkahe-
lyek tobb mint 65%-4t tdmaritik. Igy jelentds és
gyorsan novekvd a varostérségeken beliili inga-
zas és a vidékrdl a varostérségekbe torténd in-
gazas is. A népszamlaldsok adatai alapjan kisza-
mitva, a budapesti agglomeracion beliil ingazok
szama 2022-ben mintegy 350 ezer {6 volt, ami
tobb, mint kétszerese a 2001-es értéknek. A vi-
déki varostérségek bels6 ingazasa-
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2. 3. Az agglomeracios teriiletek sze-
mélygépkocsi-allomanyanak valto-
zasa

Amig a lakénépességet tekintve 2001 és 2022
kozott a kecskeméti nagyvarosi telepiilésegytit-
tes, a budapesti és a gy6ri agglomeracio, vala-
mint a soproni nagyvarosi telepiilésegyiittes
mutatott névekedést, addig a személygépkocsik
szamat illetGen az sszes agglomeracids térség-
ben (nagyvarosi teleptilésegytittesek [N.TE.],
agglomeralodo térségek [A.T.], agglomeraciok
[agglo.]), a vidéki telepiiléseken, valamint or-
szagos atlag tekintetében is emelkedés tapasz-
talhat6 (2. dbra). A gy6ri agglomeraciot csupan
az osztrak hatar mentén elhelyezkedd soproni
nagyvarosi telepiilésegyiittes el6zi meg mind-
két mutato esetében, ahol igen magas a foldraj-
zi fekvésbdl addddan a kiilfoldi munkavallalas
aranya. Itt érdemes megjegyezni, hogy a féva-
ros és a budapesti agglomerdacid esetében a 2001
és 2022 kozott vizsgalt idészakban messze alul
marad a személygépkocsik szamdnak szazalé-
kos emelkedése az orszagos atlaghoz képest is,
ami egyfajta telitettségre és az egyéni kozleke-
déshez képest kedvezébb elévarosi kozosségi
kozlekedésre utalhat.

nak névekedése ennél szerényebb,

ott mintegy 52 szazalékos noveke-

dés tortént ezalatt az idészak alatt.
Ennél dinamikusabb a varostérsé-
geken kiviilrél beingdzok szama-
nak a novekedése, ami a budapesti
agglomeracié esetében kozel meg-
haromszorozodott (2022-ben 272
ezer 6), mig a vidéki varostérsé-
gek esetében mintegy 130 szdza-
lékkal novekedett, 324 ezer fore.
Ezzel a vidéki varostérségek in-
gazoi esetében a lakotelepiilések
és munkahely-telepiilések atlagos
légvonal tavolsaga (az ingazok
szamaval salyozva) 16,1-r6l 26,7 - 20
kilométerre névekedett a szamita-

Miskolci aggl.
Szekszardi N.TE
Dunatjvarosi N.TE
Szolnoki N.TE
Kaposvéri N.TE
S

Budapest viros
Veszprémi N.TE

Gybri agg
Soproni N.TE.

=3

20 40 60 80 100

saink szerint. A kozlekedés szama-
ra ez azt jelenti, hogy a beingazé
korzet novekedett, szortabba valt,
a lakostrtiség ezzel csokkent, ami
erdsiti a vidéki térségekben a sze-
mélygépkocsi fliggdséget.

élygépkocsik szaimanak va asa (%)

m Lakénépesség vialtozasa (%)

2. dbra: Lakonépesség és személygépkocsik szamanak szazalé-
kos valtozasa 2001 és 2022 kozott agglomeracionként, orszagos
atlagban, illetve a vidéki telepiiléseken (forrds: sajdt szerkesztés

[6] alapjdn)
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az Osszefiiggést, kiegészitve az orszagos,
illetve vidéki teleptilésekre vonatkozo
Osszesitett, valamint a Budapestre jel-
lemz6 értékekkel. Az orszagos atlag be-
lesimul a trendvonalba, a févarosban és
a budapesti agglomeracioban lathatd-
an alacsonyabb mértékii a személygép-
kocsi ellatottsag valtozasa a vizsgalt idészakban,
mig a soproni nagyvarosi teleptilésegytittes és a
gy6ri agglomeracié kiemelkedik a lakdnépesség
és a személygépkocsi-allomany valtozasa tekin-
tetében egyarant. A vidéki telepiiléseken is ma-
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gasabb (81,2%) a személygépkocsik szamdanak
szazalékos novekedése, annak ellenére, hogy a
népesség csokkent 2001 és 2022 kozott.

A motorizdcié mértéke is jelentdsen emelkedett
a vizsgalt két évtized alatt. A 2000-es évek ele-
jén 200-300 személygépkocsi jutott 1000 lakos-
ra (csak Budapest és a budapesti agglomeracio
haladta meg a 300-at), ezzel szemben 2022-re
mar szinte minden térségben 400 és 500 kozott
mozgott ez az érték (4. dbra).
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Itt is megfigyelhet6, hogy 2022-ben a legmaga-
sabb motorizacidval az Ausztria mellett fekvd
nagyvarosi telepiilésegyiittesek rendelkeztek.

2. 4. A Gy6r kornyéki forgalom nagysaga

Gy6r a Nyugat-Dunantul fontos kézlekedé-
si csomopontja, az M1 autopalya, az 1-es fout

valamint a 81, 82, 83, 85 szamu masodrendu
f6utak érintik. A Szigetkoz telepiilései mentén,
Mosonmagyarévart Gyo6rrel Osszekoté 1401.
szamu Osszekotd ut és a 14. szamu foéut forgal-
ma is jelentds mértékben véltozott a 2000-es

évek elejétdl (1. tabldzat).
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Fétt Legkozelebbi | Forgalom nagysa-| Forgalom-valto-
szamlalo-allomds | ga [szgk./nap] z4s mértéke
szelvénye| szama | 2001 2022 [db] [%]
121+000
0
1 1214028 3080 3720 7180 3460 93%
81 | 82+000 | 7548 11364 20439 9075 80%
82 | 69+000 | 7550 2817 11154 8337 296%
64+000 | 4382
0
83 624502 | 7352 4230 7820 3590 85%
130+100
1 1304159 3987 11494 20989 9495 83%
1401 2+000 4396 4861 11053 6192 127%
1+970
2+400
10
14 34240 4251 4173 7500 3327 80%
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2022-ben a 81-es féuton és az 1-es féuton is
meghaladta a 20000-es darabszamot a személy-
gépkocsik atlagos napi forgalma. A vizsgalt 2
évtized alatt azonban ardnyait tekintve még
ennél is jobban novekedett a 82-es féut (csak-
nem négyszeresére) és az 1401. szamu 0sszeko-
t6 at (t6bb mint kétszeresére) forgalma. Eppen
ezért valasztottuk az 1401. szamu utat a karo-
sanyag-kibocsatds szamitésok alapjaul, mivel itt
jelentds mértéki atalakulas figyelheté meg az
elmult idészakban.

3. A VIZSGALT SZIGETKOZI TELEPU-
LESEGYUTTES FOBB JELLEMZOI

A 38,6 km-es 1401. szamu 6sszekotd ut elsd 11
km-es szakaszan taldlhaté Gyé6rujfalu, Gy6rza-
moly, Gydrladamér és Dunaszeg, ezt kovetden
Gyulamajor, Zsejkepuszta, Asvanyraro, Héder-
var, Darnozseli, Arak, Halaszi és végiil Moson-
magyarovar telepiilések. Jelen tanulmanyban a
Gy6rhoz legkozelebb fekvo 4 szigetkozi telepii-
1és f6bb adatait emeljiik ki (2. tdbldzat), mivel
ezek a leginkabb érintettek a szuburbanizacié
tekintetében.

e
Telepiilés Gyérujfalu r):orlzj Gyorladamér| Dunaszeg
Lakoné- | 2001 |__1089_| 1596 1243 1658
pesség sza-| 2022 2522 3784 1822 2322
ma [f5] |véltozds| 132% 137% 47% 40%
Személy- | 2001 324 359 285 372
gépkocsik [0 1070 | 1584 880 1080
Szama
[db] |valtozas| 230% | 341% 209% 190%
Ezer 1 o001 | 2075 | 2249 2293 2244
lakosra
Jutd szgk f o0y | 4243 | 4186 483 4652
Szama

2. tabldzat: A szigetkozi telepiilések f6bb adatai
(forrds: sajdt szerkesztés [6] alapjdn)

Jol lathatd, hogy jelentds lakonépesség-nove-
kedés kovetkezett be mindegyik telepiilésen,
Gyérujfalu és Gyorzamoly lakossaga nagyobb
aranyban emelkedett, kozel két és félszeresé-
re boviilt. Ezzel 6sszevetve a személygépkocsik
szama még jelent6sebb mértékben novekedett,
tobb mint haromszorosa, Gyérzamoly eseté-
ben pedig majdnem négy és félszeresére gya-
rapodott az dllomdany, amit az ezer lakosra ju-
to személygépkocsik szdma fajlagos mutatd is
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reprezental. A 2000-es évek elején jellemzd 200-
300-as érték 400 folé emelkedett mindegyik te-
lepiilésen, sét Gyérladaméron mar majdnem az
500-at is elérte, ami azt jelenti, hogy szinte min-
den masodik ember rendelkezik személygépko-
csival. A motorizacié értéke az Eurdpai Unio-
ban 2022-ben 4tlagosan 560 volt [11], ami azt
jelenti, hogy a gy6ri agglomeraci6 kezdi kozeli-
teni az EU27 atlagot, nincs olyan oridsi kiilonb-
ség mar, mint korabban [12].

Az ingazasi adatok mutatjak, hogy milyen
mértékl azoknak az aktiv kereséknek a sza-
ma, akik mds telepiilésekre jarnak dolgoz-
ni. Bar Gyérladamér 2022-ben mar kozel 500
f6 munkavallalot vonzott a telepiilésre, még-
is elmondhato, hogy alapvetden joval maga-
sabb az elingazdék szama, mint az adott tele-
plilésre beingdzok szama (3. tdbldzat). Ahogy
a Gy6rhoz kozel vald elhelyezkedésbdl ado-
dik, az elingazok leginkabb Gyodrbe utaznak
munkavégzés céljabol. Az elmult két évtized-
ben azonban egyfajta véltozas mutatkozik, mi-
vel egyre tobben dolgoznak Budapesten vagy
akar kiilfoldon. Ez a tdvmunka elterjedésével
azt is jelentheti, hogy nem minden nap teszik
meg a tobb szdz km-t, hogy munkaba éllhas-
sanak, de a munkaadd egyre tavolabb keriil-
het a lakohelytdl. Az AUDI Hungaria Kft.-ben
dolgozé német szakemberek sok esetben tobb
évre érkeznek egész csaladjukkal magyaror-
szagi kikiildetésre, és eldszeretettel valasztjak
a szigetkozi telepiilésegytittest atmeneti lako-
helytikként. Emellett fokozddott a gyéri agg-
lomeracié mas teleptiiléseire torténd ingazas is.

Gy6ruj- Gy6r-

Telepiilések falu Gy6rzamoly ladamér Dunaszeg
Beingdzok | 2001 | 108 67 106 57
széma [f6] | 2022|130 185 478 97

Ossgesen 1220356 473 378 522

= 2022 | 1121 1638 785 1034
= I B 356 279 383
g SY°™C T2022] 825 1190 567 655
g Bud 2001 | 2 0 1 1
x [Pudapeste o T 42 58 25 31
5| Gyori aggl. | 2001 | 13 60 34 47
-u% telepiilésre | 2022 | 87 151 85 159
L 2001 1 3 9 4
Kalfoldre 5501 79 112 50 74

3. tabldzat: A szigetkozi telepiilések ingazasi
adatai (forrds: sajdt szerkesztés [6] alapjin)
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A személygépkocsi forgalom nagysaganak
valtozasat szemlélteti az 5. dbra. J6l lathato a
4396-0s szamu forgalomszamlalé dllomason az
elmult idészakban tortént jelentds forgalomno-
vekedés, 4861-r6l 11053-ra emelkedett az atla-
gos napi forgalom a Gy6r és Gy6rujfalu kozot-
ti utszakaszon. Az 1401. szamu 1t legnagyobb
forgalma az els6 11 km-es szakaszon zajlik, az
eddig bemutatott négy telepiilésnek koszonhe-
téen. 2012-t6l boviilt a forgalomszamlalé édllo-
masok kore, és Dunaszeg telepiilés hataraban
elhelyezték a 13550. szamu allomast. Itt meg-
duplazédott a mért, atlagos napi személygépko-
csi forgalom 10 év alatt (1912-r61 3980-ra nétt).
Ezzel szemben a Gy6rtdl tavolabb esé mérdal-
lomésokon a forgalom kismértékii emelkedést
mutatott csak. Maradt a rurdlis életmdd és ala-
csonyabb az ingdzds ardnya Asvanyrar6 és Dar-
noézseli kdrnyékén.
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5. dbra: Az 1401. szamu 6sszekoté ut atlagos
napi személygépkocsi forgalmanak valtozasa
2001-td1 2022-ig és elGrevetitése 2027-ig
(forrds: sajdt szerkesztés [10] alapjdn)

Régebben jellemzéen a lakoteriileteket a féut
mentén alakitottak ki, ami hosszan elnyul6 6ve-
zeteket eredményezett, mara azonban az tuttdl
tavolabb es, egykori mezégazdasagi teriiletek
helyén zajlanak a lakoteriilet-fejlesztési projek-
tek. A lakoovezetek kialakitdsa nagy infrastruk-
turdlis fejlesztést igényel az nkormanyzatok és
a kézmiiszolgaltatok részérdl is. Az 4j lakoove-
zetek kozosségi kozlekedésbe vald becsatolasa
azonban hosszabb id6t vesz igénybe, a jaratok
utvonala, illetve siiritése nem koveti a lakoné-
pesség szamanak emelkedését, igy az oda kol-
toz6k egyértelmlien az egyéni kozlekedést
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részesitik elényben, jellemzdéen a személygép-
kocsit hasznaljak, hidba van kiépitett kerékpa-
ruthaldzat ezen a vidéken. Az utazdsi idémeg-
takaritas fontos szempont a kozlekedési mod
vélasztasa soran [13].

4. KOZLEKEDESBOL SZARMAZO
KAROSANYAG-KIBOCSATAS MO-
DELLEZESE

A kozuti kozlekedésbdl szarmazo karosanyag-
kibocsatast szamos tényez6 befolyasolja, mint
példaul az tizemanyag mindsége, a fogyasztas,
a futasteljesitmény, a gépjarmdallomany mi-
ndsége, a kiillonb6z6 forgalmi szituaciok, a ha-
ladasi sebességek, meteoroldgiai jellemzdk és
termodinamikai sajatossagok [14]. A kozuti
kozlekedés emisszidjanak szamitdsara kidol-
goztak egy COPERT (COmputer Programme
to calculate Emissions from Road Transport)
nevil szoftvert az Eurdpai Kornyezetvédel-
mi Ugynokség (EEA) megbizasabdl, amit év-
tizedek ota folyamatosan fejlesztenek [15].
Az EMISIA SA cég szamos kutatointézettel
egyittmikodve hatdrozza meg az emisszios
faktor értékeket laboratériumi mérések, vala-
mint hordozhaté emisszidméré berendezéssel
(PEMS) valds forgalmi koriilmények kozott
mért karosanyag-kibocsatds értékek alapjan,
részletesen elkiilonitve az egyes gépjarmiika-
tegoriakat [16].

A kdrosanyag-kibocsitds szamitdsa sordn a
megbizhat6é hattéradatbazisra épiilé emisszios
faktorokkal szamolt a program, figyelembe véve
a Gy6r kornyéki gépjarmuallomanyt. Az alkal-
mazott COPERT 5.8 szoftver személygépkocsi-
bél 205 COPERT kategoériat kiilonboztet meg a
hajtéanyag (benzin, gazolaj, hibrid, elektromos,
CNG, LPG kettds tizemti), a hengertrtartalom
(mini, kicsi, kozepes, nagy), valamint az Euro
besorolas alapjan. Ahhoz, hogy a vizsgalt utsza-
kaszra jellemz6 adatokkal szamolhassunk, els6
lépésként azt kellett meghatdrozni, hogy mely
COPERT kategoriak relevansak az adott évben
(2001, illetve 2022). A megfelelé kategoriahoz
rendelésnél a Kozponti Statisztikai Hivatalbol
(KSH) szdrmazo alabbi statisztikai adatok ke-
riiltek felhasznélasra:

Farkas O. — Hardi T.
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 a Gy6r-Moson-Sopron megyére vonatkozd
jarm atlagéletkor,

o a Gydrre jellemz6 jarmi korcsoport, vala-
mint hengertirtartalom szerinti megoszldsa,

o az 1401-es f6ut mentén fekvé telepiilések
(Gy6rujfalu, Gy6rzamoly, Gydrladamér,
Dunaszeg) személy-gépkocsi-allomanya-
nak hajtéanyag szerinti megoszldsa,

o az Euro besorolasok hatalyba lépésének
kezdé6 idépontja.

A legalacsonyabb teriileti szinten rendelkezés-
re 4ll6 adatokat alkalmaztuk a helyi adottsagok
megismerése érdekében.

A Magyar Kozat éves keresztmetszeti forga-
lomszamlaldsabol szarmazo atlagos napi sze-
meélygépkocsi-forgalom titkrozi legjobban a
szuburbdn teriileteken él6k kozlekedési gya-
korisagat. Bar a forgalmi adatok mar 2024-re is
elérhetdek, a vizsgalatot azért 2022-vel zartuk,
mert ebben az évben még 6nalldan jelent meg a
személygépkocsi-forgalom, 2023-t0] mar a kis-
tehergépkocsikkal egyitt kertl feltiintetésre a
meért vagy felszorzott forgalmi adat.

A meteoroldgiai jellemzok (havi minimum, ma-
ximum hémérséklet, illetve relativ paratartalom)
forrésa az Orszagos Meteoroldgiai Szolgalat volt.

Bar a COPERT program 28 szennyezd emisszid
szamitasara is alkalmas, jelen tanulmény mind-
Ossze 7 légszennyezéanyagot (metdn (CH,),
szén-monoxid (CO), szén-dioxid (CO,), ammo-
nia (NH,), nem metdn eredetd illékony szerves

szénhidrogén (NMVOC), nitrogén-oxidok
(NO,), szall6 por (PM,)) emel ki. Azért ezekre
esett a valasztas, mert ezek jelennek meg az éves
emissziokataszter jelentésekben is kiilonbozd
kibocsatasi dgazatonként sszesitve [17].

A szamitds alapjat az 1401. szamu Gt mentén ta-
lalhato forgalomszamlalasi méréallomasok ada-
tai szolgaltattak. Egy-egy szamlaloallomas egy
adott ttszakaszon kozlekedd személygépkocsik
szamat reprezentalja. A vizsgalt utvonal 2001-
ben harom szakaszra, 2022-ben azonban mar
négy szakaszra oszlott. A 4396-os méréallomas
hatdrszelvényei azonosak voltak a vizsgalt évek-
ben (0+000 és 5+812), a 7571-es mérdallomas
2001-ben kb. 15 km-t olelt fel (5+812 és 21+118
hatarszelvényekkel), 2022-ben mar csak kb. 10
km tartozott hozzd (11+190 és 21+131 kozott)
és a koztes 5 km-es szakasz forgalmanak méré-
sére a 13550-es allomast helyezték ki (5+812 és
11+190 hatarszelvényekkel). A Gyértol legtavo-
labb esd, de leghosszabb, mintegy 17,5 km-es
szakasz forgalmat a 7572 szamd méréallomas
detektdlja (hatarszelvényei: 21+131 és 38+572
(2001-ben), 21+118 és 38+682 (2022-ben)).

Kék szinnel a kedvezé iranyu valtozas, azaz a
személygépkocsi-forgalombdl szarmazé lég-
szennyezbéanyagok kibocsatdsanak csokkenése
lathatd, piros szinnel pedig a névekvd tenden-
cia keriilt kiemelésre a 4. tdbldzatban.

A valtozas mértékét az Osszehasonlithatdsag
érdekében a szazalékos forma mutatja, de az
abszolut értékekben nagysagrendi -eltérések

. forgalomszamlalo szennyezbanyag-kibocsatas [t]

v allomas szdma CH, co Co, NH, |NMVOC| NO. PM,,
2001 1396 0,56 163 1963 0,40 19,1 10,0 0,44
2022 0,27 33 4606 0,44 8,7 6,2 0,84

valtozds [t] 20,28 130 2643 0,04 _10,4 38 0,40
2001 7571 0,39 124 1533 0,36 11,3 8,3 0,32
2022 13550 0,09 12 1541 0,14 32 21 0,29

7571 0,02 2,9 1436 0,15 1,4 1.7 0,23

valtozas [t] 20,28 2109 1445 20,08 6,69 4,46 0,21
2001 s 0,48 148 1875 0,45 13,2 10,5 0,37
2022 0,03 42 2074 0,21 1,3 25 0,33

valtozds [t] ~0,45 144 0.2 11,9 8,0 20,04

4. tabldzat: A kozlekedésbdl szarmazé karosanyag-kibocsatas mértéke és valtozasa 2001 és 2022 kozott
az 1401. szamu ut menti forgalom alapjan (forrds: sajdt szerkesztés COPERT szdmitds alapjdn)
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vannak az egyes szennyezéanyagok tekinteté-
ben. Az tiveghazhatast okozd gazok koziil a me-
tan példaul fél tonna korili, illetve késdbb ala-
csonyabb értékd, mig a szén-dioxid tobb ezer
tonna. Az Gsszevethetdség érdekében a globalis
felmelegedési potencidl (GWP) érték megmu-
tatja, hogy egy tiveghdzhatasu gaz tomegegysé-
gének a szén-dioxidhoz viszonyitott relativ fel-
melegedési hatasa 100 éves idéskalan mekkora,
ha CO, 1, akkor a CH, 27,9 [18].

100%
4287t
75%
0,56t

= 50%
25% I
0281 I I
-16t
1,02t 2t
-100% 3841

CH4 co co2 NH3

NMvocC NOx PM10

6. dbra: A kozlekedésbol szarmazo
légszennyezéanyag-kibocsatas valtozasa
2001 és 2022 kozott az 1401. ut mentén
(forras: sajdt szerk. COPERT szdmitds alapjdn)

Az 1401. szdmu Ut mentén Osszesitve a sze-
mélygépkocsi forgalombdl szarmazé karo-
sanyag-kibocsatasokat, a 6. dbrdn lathaté sza-
zalékos valtozas kovetkezett be 2001 és 2022
kozott. A 7 szennyezé kozill minddssze kettd
esetében (CO,, PM, ) tapasztalhato néveke-
dés, ot szennyez6 (CH,, CO, NH,, NMVOC,
NO,) emisszidja azonban csokkent a vizsgalt
két évtized alatt. A kedvezé iranyt elmozdu-
las a szigorodo kornyezetvédelmi eldirasoknak
[19], valamint a gépjarmutpark korszertsodé-
sének koszonhetd. A szén-dioxid kibocsatasa
a személygépkocsik novekvd forgalmabol ado-
ddan jelentésen megemelkedett, de nyomon
kovetheté a novekedés mértékének enyhilé-
se Gy6r varosatdl tavolodva, akarcsak a szalld
porként ismert 10 pm atmérénél kisebb szilard
anyagok esetében.

5. OSSZEFOGLALAS

A gy6ri agglomeracidhoz tartozé Szigetkoz
térség személygépkocsi-forgalma jelentsen
megemelkedett a 2001 és 2022 kozott, két és

télszeresére noétt. Az 1401. szamu Osszekotd
uton kozlekedd személygépkocsik szdma meg-
haladja atlagosan a napi 11000-t. A szuburban
teriilet szazalékos lakonépesség-valtozasat is
felilmulja az egyéni célu kozlekedést biztositd
személygépkocsi- allomany gyarapodasa. Mig
az ezer lakosra jutd személygépkocsik szama
mutatd szerint a 2000-es évek elején minden
negyedik emberre jutott egy autd, addig 2022-
re mar majdnem elérte azt, hogy minden ma-
sodik emberre esik egy. A népszamlalasi ada-
tok alapjan az ingazas is két-haromszorosara
emelkedett, rdadasul teriileti szintd 4talakulas
is megindult, mivel egyre tobben vallaljdk a t4-
volabbi, akar tobb szaz km-re torténé utazast a
lakéhely és munkahely kozott.

A népesség és gépjarmustatisztika adataibol ar-
ra kovetkeztethetiink, hogy a személygépkocsik
birtoklasa és hasznalata jobban fiigg ma mar
az életmodtol, mint a jovedelmi viszonyoktol.
A varosi életforma megjelenése a vidéki agg-
lomeracids teriileteken maga utan vonja a no-
vekvé forgalmat, ami féként személygépko-
csival valdsithatd meg ezeken a teriileteken.
A forgalomnovekedést atmenetileg mérsékelte
a 2008-as gazdasagi valsag, valamint a COVID
vilagjarvany szintén befolyasolta a kozlekedési
szokdsokat, de érdemi irdnyvaltozas nem ko-
vetkezett be. A pandémia a vérosi kozosségi
kozlekedésre fejtett ki hatést [20], valamint az
utazasi szokasok is atalakultak a helykozi auto-
busz-kozlekedésben az elmult években [21].

A szigetkozi telepiilésegyiittes példajan keresz-
til az agglomeracidkra jellemzé kozlekedés-
bol szarmazé kérnyezeti hatdsokat igyekez-
tink szamszertsiteni. A COPERT szoftverrel
készitett modellezésiink a lakotertiletek térbeli
szétterjedésével egyiitt jaro gépjarmiiforgalom
novekedésének negativ kdrnyezeti hatasat mu-
tatja be a kivalasztott hét karos anyag kibocsa-
tasanak valtozasan keresztiil. Az egészségre ka-
ros szallo por (PM, ), mellett az {iveghdzhatdst
okozd szén-dioxid (CO,) mennyisége emel-
kedett 2001-hez képest 2022-ben, mig a tobbi
szennyezbanyag metdan (CH,), szén-monoxid
(CO), ammonia (NH,), nem illékony szerves
szénhidrogének (NMVOC) és nitrogén-oxidok
(NO,) kibocsatasa csokkend tendencidt muta-
tott, ami az évrdl évre szigorodd csokkentési
eldirasoknak koszonhetd.
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A vidéki térségekben az egyéni célu kozuti koz-
lekedés van el6térben, a Szigetkozben jellemzd
autdbuszos k6zosségi kozlekedés nem olyan ha-
tékony, és egyaltalan nem szamit versenyképes
alternativanak a kikoltoz6 lakossdg szamara,
annak ellenére, hogy muszakhoz igazitott au-
tobuszjaratok is vannak. Az Gjonnan kialakitott
lakdovezetek elhelyezkedése és jellege nem 6sz-
szehangolt telepiilésbéviilésre utal, ami tovabb
fogja novelni a futdsteljesitményt. Ez pedig
fenntartja a negativ hatast (PM,, CO,) a gép-
jarmiipark korszertisodése és a szigorodd el6-
irasok [22] ellenére is.

Az 1401. Gt mintegy 40 km-es szakaszan bemu-
tatott negativ valtozas arra hivja fel a figyelmet,
hogy a teleptilésegytittesek egészére Kkiterjedd
komplex tervezési megkozelités szitkséges.

Az elemzés elkészitését az NKFIH OTKA K
128703 azonositdju, ,A szuburbanizdcié, az ur-
ban sprawl hatdsa a szuburbidk kornyezeti dt-
alakuldsdra Kozép-Eurdpa vidéki vdrostérségei-
ben” cimii kutatds tamogatta, amelynek vezetdje
Hardi Tamds.
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k‘ z The environmental impacts

of the growth of passenger

% N vehicles exceeding the rate

of population growth in the
Gyor agglomeration

Keywords: emission, Gyor agglomeration,
suburbanization, passenger car traffic,
commuting

We analyzed the change in the population
of the Szigetkdz settlements (Gyorujfalu,
Gydrzamoly, Gyérladamér, Dunaszeg) locat-
ed in a part of the Gy6r agglomeration, along
road number 1401, between 2001 and 2022,
the growth of the passenger vehicle fleet and
the development of commuting habits. We
performed the emission of harmful substanc-
es from road transport (including only pas-
senger car traffic) with the COPERT pro-
gram, thus quantifying a small part of the
environmental impact of suburbanization.
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