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1. A MUNKA ELOZMENYEIL CELKITUZESEK
1.1. A téma aktualitasa, jelentosége

A koz0sségi kozlekedési rendszerek f6 funkcioja a mobilitas. Az emberiség mar
régen meglatta az erd és a technika csodalatan til a kozlekedés szellemi értékét
is. A mobilitas lehetdsége szamtalan modon hatott az emberi kozosségekre. Ezzel
lehet biztositani a versenyképességet, a megfeleld ¢letmindséget, és a kohézidt a
tarsadalom szamara. A kozlekedési rendszerek legfobb szerepléi az utasok, a
szolgaltatok, illetve a dontéshozo, hatdsagi szerepet betdltd szervezetek (pl.
allam, dnkormanyzatok, szakhatdsagok).

A XIX. szazadban lezajlott ipari forradalom egyik talalmanya a vasut volt,
mely a mindennapi €letet talan a legjobban érintette, és magat az ipari forradalmat,
a nemzetgazdasagot is a leghatékonyabban serkentette. A vasit az emberek
mozgasterét nagymértékben kitagitotta, tavlatokat nyitott, 6sszekotdtte egymassal
azokat a teriileteket, amelyek addig elkiiloniiltek egymastol. A magyarorszagi
vasuthalozat legfObb vonalai a XIX. szdzad masodik felétdl kezdtek kiépiilni. A
kozel 180 éves multra visszatekintd vasuti kozlekedés Magyarorszdgon jelenleg
az europai atlagot meghaladé siiriiségii haléozaton bonyolodik. A XX. szédzad
eleje a kozlekedésben betoltott szerepe alapjan a ,vasut viragkoranak”
nevezhetd. Azota a kozlekedési igények mind mindség, mind mennyiség
tekintetében fokozddtak, €s e megvaltozott koriilmények a korabbi évtizedekétol
eltérd iranyokban teszik szlikségessé a magyar vasut fejlesztését.

Budapest ¢és agglomeréacidja mind eurdpai, mind orszagos léptékben jelentds
vasuti csomopont, melyen tobb eurdpai vasuti forgalmi folyos6 halad at, tovabba
jelentds az elévarosokbdl bejarok altal keltett elovarosi forgalom is (BVS 2019).
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(helyiérdekli vastt) palyak. Mind a korszerli, kényelmes, tavolsagi és
varoskornyéki személyszallitds, mind az 4ruszéllitds érdekében a vasuti
kozlekedés jelentdsége meghatarozd, s6t az utobbi években a ,vasit
reneszanszarol” beszélhetiink.

A kozlekedési rendszer a telepiilések egyik legfontosabb infrastruktardja, igy
allapota, helyzete, és fejlesztése alapvetden meghatarozza a térségek jovojét. A
kozlekedési infrastruktira teriiletfejlesztd hatasa kiilonb6zd. Az infrastruktura
meghatarozo szerepet tolt be az orszag és régioi, a teleptiilések, telepiiléscsoportok
¢és a telepiilésrendszer fejléddésében, atalakulasdban. Ez a meghatdroz6 szerep
elsddlegesen a hélozati-vonalas infrastruktirara vonatkozik és kiilonbozéképpen
érvényesiil. A kozlekedési infrastruktura kiépiilése nemcsak dinamizélja a
térszerkezet atalakuldsat, fejlédését, hanem azon beliil differencidlodési
folyamatokat is kivalt.



Magyarorszag legfontosabb gazdasagi, tarsadalmi, kulturalis, és adminisztrativ
kézpontja Budapest és agglomeraciéja, ahol az orszag lakossdganak mintegy
egyharmada ¢€l. A fovaros koriili agglomeralodasban meghatarozo jelentdsége
volt a Budapestrdl kiindul6 eldvarosi és nagyvasuti halozat kialakuldsanak.

Az agglomeracioban elhelyezkedd vasat és HEV vonalak jelenleg is fontos
szerepet toltenek be az utazasi igények kiszolgalasaban. A BAVS (2021) adatai
szerint Budapest hatarat naponta két iranyban mintegy 1,2 milli6é személy 1épi at.
Ebbdl a nagyvasuti vonalakon utazok szama 202 ezer, a HEV vonalain 47 ezer, a
helykozi autobuszokon mintegy 198 ezer utas kozlekedik, a személygépkocsival
utazok szama pedig 755 ezer f6. Napjainkban olyan 1éptéki kozlekedési igény
megjelenésérol beszélhetiink, amelynek kezelését a leromlott allapott és mult
szazadi igényeknek megfeleld kialakitdsu vonalhalézat nem tudja kezelni.
Sziikségessé valt olyan Iéptékli infrastrukturalis fejlesztések végrehajtasa,
amelyek ezeket az igényeket ki tudjak elégiteni, ezért indokolttd teszik annak
vizsgalatat, hogy a kotottpalyas kozlekedés milyen hatdssal jelenik meg a
Budapest agglomeracioban.

A téma aktualitasat adja, hogy napjainkban Magyarorszagon a helyi és az
elévarosi kotottpalyas kozlekedés infrastruktiurdja sajnos tobb problémaval
terhelt. A jelenlegi hazai helyzetrdl altalanossagban problémaként elmondhato,
hogy a kotottpalyas kozlekedési eszkozok (vasit és HEV) elkiiloniilt térségeket
szolgalnak ki, illetve a vasuti kozlekedésnek minimadlis a szerepe a varosi
kozlekedésben. A kotottpalyas kozlekedési modok kozotti atjarhatésag nem
biztositott. A kapcsolddasi pontok rendelkezésre allnak, ugyanakkor nem
megfeleld az utasforgalmi atadopontok kialakitasa. Hazank vasuthalozatanak
szerkezete és slirlisége jonak mondhatd (még eurdpai viszonylatban is), ennek
ellenére f6 probléma, hogy az elmult évek gazdasagi, demografiai
valtozasainak és kihivasainak a Budapesten atvezetd orszagos és elovarosi
vasuti rendszer egyre kevésbhé tud megfelelni. Jelenleg sajnos még nincs olyan
miuszakilag ¢és kozlekedésszervezési szempontbol oOsszetett, integralt
rendszer, amelyek a kiilonb6z6 orszagos, regionalis, agglomeraciés és helyi
kozlekedési rendszereket egységes és atjarhaté egésszé tenné ki. Ahhoz, hogy
a kozlekedési rendszerek nemzetkdzi €s orszadgos szinten is optimalizaltak
legyenek, sziikséges egyrészt az adott térségbe érkezd vasuti, kozati stb.
halozatok hatékony Osszekapcsoldsa, masrészt a halozatok megfeleld
kapcsolodasa a regionalis és helyi hal6zatokhoz.

Kozép-Magyarorszag kozlekedésének alapvetd infrastrukturaja a kiillonb6zd
regionalis kapcsolatokat biztosito, varosi zonékat 6sszekoté vasiti, HEV-, metro-
, autobuszvonalak hdlozata, és a fouthalozat. Helyzetérdl elmondhatd, hogy
sajnos Budapest és agglomerdcidinak kotottpalyas halézatfejlesztése nem
kovette az elmult évtizedek telepiilésszerkezeti valtozasait, nem valdsultak meg
az elévarosi vasutvonalak héalozati kapcsolodasai, igy a vasut maig elkiiloniilt
»szigetként” jelenik a fOvarosban ahelyett, hogy az ingazok és a varosban
kozlekeddk egyarant lehetdségként tekintenének ra.
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1.2. Célkitiizések

Kutatasom f6 célja az elmult évek gazdasagi, tarsadalmi valtozasai és a
vasuti infrastruktura fejlesztése kozotti osszefiiggés vizsgalata Budapest
elején kezdddo, nagy volumenti, az V. sz. helsinki korridor részét képzé
Rakos—Godollo—Hatvan (80a) vonal felajitasa adta, amely véleményem szerint
jelentds befolyassal bir a vizsgalt agglomeracios térség gazdasagi €s tarsadalmi
folyamataira, azok jovébeni alakuldsara.

Célkitiizésem megvizsgalni, hogy milyen hatasai voltak/vannak a kotottpalyas
Elemzésemben attekintem a Budapest—Godollé HEV-vonal, valamint a
Budapest—Hatvan vasuti févonal miikodésének hatasait.

A disszertaciom f6 céljai a kovetkezd pontokban foglalhatok 6ssze:

Kutatasom elsé célja a kotottpalyas kozosségi kozlekedés infrastrukturalis
hatterének meghatarozasa.

crcr

halézat gazdasagi és tarsadalmi hatdsainak elemzése.
Hipotéziseim a kovetkezok:

H1: A budapesti agglomeracio keleti szektoraban a vonatkozlekedés vonalas
infrastruktirijanak tarsadalmi, gazdasdgi hatdsa az ott ¢lokre ¢és
dolgozdkra erésebb, mint a HEV-¢.

H2: A budapesti agglomeracié keleti szektordban a gazdasagi szereplok
szamara a vonalas infrastruktira hatasa csak attételes, kozvetlen
jelentdséggel nem bir.

H3: A vizsgélt térségben a vonalas infrastruktira (vasut) fejlesztése, valamint
a gazdasagi- €s tarsadalmi folyamatok kozt kimutathato 6sszefliggés van.

H4: A budapesti agglomeracio keleti teriiletén tudoményosan igazolhato, hogy
az utasok kiilonb6zd csoportjai (ingazok, didkok) szdmara a kdzosségi
kozlekedés megfeleld kialakitasa és elérhetdsége ténylegesen kimutathato
befolyassal bir a mindennapokban.

H5: A budapesti agglomeracio keleti teriiletét kiszolgdlo MAV és HEV
vasutvonalak felujitasa, korszerlisitése pozitivan hatdst gyakorol az
érintett lakosokra, véllalkozasokra, onkormanyzatokra, telepiilésekre.



2. ANYAG ES MODSZER

Szakirodalmi kutatdsomat a PRISMA modell alkalmazasaval készitettem el. A
szisztematikus irodalom-attekintés PRISMA modszerének célja, hogy az
irodalomkeresés soran fellépd kutatoi torzitasokat mérsékelje azaltal, hogy
meghatarozott eljarasok mentén azonositja, és elemzi a vizsgalatba bekeriild
tanulmanyokat.

Az 6néllod elemzéseim alapjat primer és szekunder informacidk adjak. Kutatasi
korlatozottan keriiltek felhasznaldsra. A hazai szekunder forrasok jellemzden a
MAV-START Zrt. belsé adatbazisabol és az Orszagos Tertiletfejlesztési és
Tertiletrendezési Informacios Rendszer (TelR) Teriiletfejlesztési Megfigyeld és
Ertékel6 Rendszerébdl (T-MER) szarmaznak.

A tudomanyos kutatasok modszerének meghatarozasaban arrdl is dontést kell
hozni, hogy kutatidsi céljainkhoz kvalitativ (mindségi) vagy kvantitativ
(mennyiségi) modszerekkel, esetleg a kettd egyiittes alkalmazéasaval juthatunk el.
A kvantitativ kutatdsok altalaban deduktiv jellegliek, vagyis azért gy(jtiink
informaciokat nagyszamu mintdn, hogy hipotéziseinket, felvazolt elméleti
allitdsainkat igazolni tudjuk (BABBIE 2008). F6 kutatasi eszkoze példaul a
kérdoives felmérés (alkalmas leird, magyarazo ¢és felderité célokra) és a
strukturalt interju, melyeket a vizsgalatomban alkalmaztam.

Primer vizsgalatom a Budapesti agglomeracio keleti szektoranak
telepiiléseibdl kizarolag azokra fokuszal, ahol kotottpalyas kozosségi
kozlekedés (H8/H9 HEV, MAV 80-as févonal) talalhaté (Csomér, Godolls,
Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel), ahol az alabbi
célcsoportokat szolitottam meg:

o kérdodives kutatas: utasok specidlis csoportja (kozépiskolas tanulok
iskolaba jarasi kozlekedési szokasainak vizsgalata, valamint ingazok
kozlekedési szokasainak vizsgalata);

e strukturalt interjik: ¢érintett Onkormanyzatok képviseldi ¢és a
telepiiléseken székhellyel rendelkezd nagyobb vallalkozasok (50 f6s
alkalmazotti 1étszam felett).

Mind a kérddéives, mind a strukturalt interjus kutatasokat a célcsoporttal
személyesen folytattam, igy a helyszinen személyesen megszerzett informacidim,
tapasztalataim  szintén  hozzdjarultak  kovetkeztetéseim, eredményeim
megalapozottsagahoz. Primer kutatasomban kvalitativ technikat (pl. megfigyelés,
fokuszcsoport, esettanulmany) nem hasznaltam.



A GOdoll6i jarasban végzett részkutatisom célja a kozépiskolasok iskolaba
jarasra vonatkozd preferencidinak felmérése, kiilonds tekintettel a tanulok
iskoldba jarasi kozlekedési szokasainak részletes feltérképezése a vasutvonal
felgjitasanak figyelembevételével. Itt fontos megjegyeznem, hogy egy
vasutvonal szerepét akkor lehet kiilonosen vizsgalni, ha valamilyen okbdl (pl.
palyafelujitas) kiesik a miikodésbol. A részkutatas célcsoportja a feldjitas
alatt all6 80a vasttvonal mentén elhelyezkedo telepiiléseken (G6dollo,
Isaszeg, Pécel) talalhaté  kozépfoku  tanintézményekben  tanulé
kozépiskolasok voltak. A vizsgalt telepiilések elhelyezkedésiik miatt is mind
kiindul6 pontjai, mind célpontjai a tanulok ingdzdsdnak. Azért valasztottam
kutatdsomban ezt a célcsoportot (1995 és 2009 kozott sziilettek), mert 6k a vilag
elsé globalis nemzedéke, mar ,tudatosan utaznak”, illetve a didkok tobbsége
jellemzden tanulas céljabdl mar ingdzni kényszeriil. Az iskoldsok ingézasi
szokésai a csalddokon keresztiil pedig gyakorlatilag az egész helyi tarsadalom
szdmara fontos hatdssal van, az befolyassal van a mindennapi életvitelre. A
vizsgalt célcsoport a 11. osztalyos kozépiskolasok azért, mert a vizsgalati
idészakban (2019. majus 15. és 2019. junius 12. kdzott) a 12. évfolyam tanuldi az
érettségi iddszak miatt nem voltak elérhetdek, a 9. és 10. évfolyam didkjai pedig
nem rendelkeztek a korabbi idészakra vonatkozd annyi tapasztalattal, amelyek
fontosak a kérddiv egyes pontjainal. A kérddives kutatasom Osszesen 21 db
kérdést tartalmazott.

A kozépiskolas tanulok utan a budapesti agglomeracio keleti teriiletén
elhelyezkedé telepiilések onkormanyzati képviseldivel készitettem
strukturalt szakért6i interjut, amelyben vizsgaltam a teriiletet kiszolgalo HEV
és MAV vasitvonalak felujitasdnak, korszeriisitésének hatasait a telepiilések
gazdasagi és tarsadalmi €letére. Az interjuk Gsszesen 18 db kérdésre voltak
»felflizve”. Az interju elsd része a telepiilés kozlekedési halozatara, kozosségi
kozlekedési kapcsolatara, helyzetére, szerkezeti valtozasdra, valamint
urbanizacids teriileteinek kozlekedési kapcsolatara fokuszalt. Majd a telepiilés
tarsadalmi fejlodését ¢€és demografiai viszonyait befolyasold tényezdk
attekintésére keriilt sor. Az interju végén az elmult 30 évben megvalosult (a
teleptilést érintd) kozosségi kozlekedési fejlesztések, a korszerlisitése elvart
hatésa a teriilet gazdasagi és tarsadalmi életére, illetve a jovébeni kozosségi
kozlekedési fejlesztési igények és tervek megismerése tortént.

A Ceginformacio.hu adatbazisa szerint 2021 augusztusaban a vizsgalt
telepiiléseken székhellyel rendelkezd S0 fonél tobb alkalmazottat foglalkoztaté
vallalkozas Osszesen 39 darab taldlhatd. Az osszes érintett vallalatot eldszor
telefonon, majd elektronikus tGton kerestem meg, hogy egyiittmiikodésiiket
kérjem. Tobbszori kapcsolatfelvétel utan az 6sszes vallalkozéas koziil 6sszesen
sajnos ,,csak” 11 cég vett részt a strukturalt szakért6i interjiban. fgy a megcélzott
teljes sokasdghoz képest egy kisebb mintdval tudtam dolgozni, de kutatési
tapasztalataim €s meglatdsom szerint igy is reprezentativ eredményekhez tudtam
jutni.



Az ingazé utasok korében végzett kérdbives kutatas 2021. oktober 1-31. kozott
valosult meg. Az ingazo6 utasok elérése Budapest keleti agglomeracié vizsgalt
telepiiléseinek vasuti/HEV megalldiban Keriilt sor. A kérdéiv 6sszesen 12 db
kérdést tartalmazott. A kérdéiv Osszeallitasanal fontos szempont volt, hogy a
varakoz6 utasoknak még a vasuti megalloban legyen idejiik azt kitolteni.

Készitettem SWOT elemzést is, mely a hazai kotottpalyas kozlekedési agazatok
helyzetértékelésére vonatkozik, és segit a megallapitdsok rendszerezésében,
illetve szelektalasaban. A belsé erdsségek és gyengeségek meghatarozasa
megelozi a kiilsé adottsagokat, vagyis a lehetdségek €s veszélyek ismertetését, és
a két oldalt egymassal 6sszhangba kell hozni. A SWOT tablazatba azonban nem
minden allapot jellemzot kell és szabad felsorolni, hanem csak a vizsgalat
szempontjabol fontos és meghatarozod jellemzéket (PAPP-VARY 2015).
FARAGO (2001) tanulméanya szerint a SWOT elemzés Osszekapcsolja a
helyzetértékelést a sziikebb értelemben vett stratégiaalkotassal.
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vonatkozoan a térségi statisztikai adatok alapjan Osszefiiggés kapcsolatokat
vizsgaltam kvantitativ modszerek segitségével (faktoranalizis, binaris
logisztikus regresszid). A magyarorszagi telepiilésekre vonatkozo statisztikai
adatok elérhetdk (példaul népszamlalaskor, teriileti statisztikabol) és ezen adatok
alapjan vizsgalhatok az Gsszefiiggések a gazdasagi €s tarsadalmi tényezokkel. A
vizsgalt statisztikai adatok kivalasztidsa a tarsadalomtudomanyokban elfogadott
moédszertan alapjan tortént (1d. pl. RITTER és szerz6tarsai 2013; TOTH 2017;
TOTH — JONA 2019).

A szakirodalom alapjan a faktoranalizis kiilondsen alkalmas modszer a problémak
kutatasara, mert segitségével akar nagy adattomeget is ,,fel lehet térképezni”. A
faktoranalizis olyan tobbvaltozos statisztikai mddszer, amely adattomoritésre, a
véaltozok szamanak csokkentésére, az adatstruktira feltardsara szolgal. A
faktoranalizis soran a telepiilés-jellemzé valtozok oly modon rendezhetdk
csoportokba (faktorokba), hogy az egy csoportban 1év6 valtozok nagymértékben
korreldlnak egymassal, de nem korrelalnak erdsen az adott csoporton kiviili
valtozokkal. Logisztikus regresszid olyan tobbvaltozés moddszer, amely
segitségével esetek kategorizalasat végezhetjiik el a fliggd valtozd kategoriai
szerint. Ebben az esetben ellendrizziik, hogy a csoporthoz vald tartozés
becstilhetd-e, és ha igen, milyen ardnyban.

Az altalam felhaszndlt adatok forrasa az Orszagos Terliletfejlesztési és
Teriiletrendezési Informacios Rendszer (TelR), ezen beliil a Tertiletfejlesztési
Megfigyelé és Ertékeld Rendszer (T-MER), Telepiilési adatgyiijtd rendszer,
Teriileti Statisztikai Adatok Rendszere (T-STAR), illetve a MAV-START Zrt. és
aMAV-HEV Zrt. utasszamadatai. Az adatok statisztikai elemzését az IBM SPSS
Statistics for Windows, Version 27 és GeoDa programmal készitettem el.



3. EREDMENYEK ES AZOK MEGVITATASA
3.1. A kozépiskolasok korében végzett kutatas eredményei

A beérkezett értékelhetd Osszes elemszam n=526 f6 volt. A kitoltok 41%-a fia
(217 £6) és 59%-a lany (309 10).

A diakok ingazasi eredménye megkozeliti a 2011-es statisztika agglomeracios
ingdzasra vonatkozé adatokat. A megkérdezett tanulok kézott az ingazdk aranya
kozel 70%. A megkérdezett tanulok kozott az ingdzok ardnya kozel 70%. A
Budapesten ¢él0k és onnan ingazok aranya a teljes sokasag 12%-a volt, ami szintén
kozel azonos a 2011-es a munkaképes kort ingdzok ardnyaira vonatkozo
statisztikai adatokkal.

A tanuldk jellemzden a tavolsagi/helykdzi autdbusszal vald bejarast valasztjak
(41%), illetve a gyalogos kozlekedést (19%), amely a helyben lakok aranya miatt
indokoltnak tekinthet6 (1. abra).

Autoval utazom.

(8%) Egyéb Csak gyalog megyek,
(1%) kozlekedési eszkozt nem
veszek igénybe.

0,
HEV-vel utazom. (19%)

(7%)
Kerékparral /

Vonattal utazom. robogc'fval,/
(9%) motorkerékparral
megyek.

‘ (8%)
Helyi kozosségi kozlekedési
eszkozon (helyi autobuszon,
villamoson, trolibuszon,

metron vagy foldalattin)

Tavolsagi/helykozi utazom.
autdbuszon utazom. (7%)
(41%)

1. abra: A kérdéivet kitoltok reggel iskolaba jarasi szokasainak megoszlasa
(%)
(n=526 6)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kutatasban a kozosségi kozlekedési eszkozt haszndlo valaszadok elégedettségét
is felmértem. Azon didkok valaszat vettem figyelembe, akik kozosségi
kozlekedési eszkozt vettek igénybe a reggeli iskolaba jarashoz (vonat, HEV,
tavolsagi/helykozi busz, helyi kozlekedés). Ebben az esetben az elemzésbe
bevont elemszam 339 {6 volt (nkk=339 0).



A szolgaltatasi szinvonal jelenlegi szintjét az utobbi évtizedekben a finanszirozasi
forrasok korlatozottsaga alakitotta. A legnehezebb az infrastruktiura elemek (pl.
allomasok, palyaudvarok) szinvonaldnak javitasa, tekintettel ezek igen magas
koltségére. A didkok leginkabb a zsufoltsaggal, a megbizhatosaggal, a megallok
¢és jarmiivek tisztasagaval voltak elégedetlenek (2. abra).

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Csatlakozasi és 4tszallasi lehetSségek I |
Jarats(irliség, gyakorisdg IR |
Jarmuvek korszerlisége, utaskényelme I |
Jarmi(ivek tisztasaga * |
Megallok elhelyezkedése, Gticéltol vald tévolsaga —A);_s

Megéllok tisztasiga <l > 7 0%
Megbizhatésig, pontossig < —S 67%

Utastdjékoztatds, informdcidellatottsag IR
- ko 59%
Utazési (menet)id6 az Gticélig  IMIIEEG—————— L

Zstifolts g < —————> 9%/

M egyaltaldn nem vagyok elégedett M kissé elégedett vagyok
elégedett vagyok M nagyon elégedett vagyok

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

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

Kiilondsen kiemelkedd negativ vélemény a zsufoltsag tényezd, ahol a két alsod
kategdridban (egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedett) dsszesen kozel
80%-os értéket kaptam. A tanuldk leginkabb a megallok elhelyezkedésével, az
utazasi (menet)idével és a csatlakozasi lehetdségekkel elégedettek. A
legmagasabb értéket a két felsd kategoria (elégedett, nagyon elégedett)
Osszesitésében a megallok elhelyezkedése mutatonal taldltam. Az
utastajékoztatds, a jarmiivek utaskényelme és a jaratsiirliség esetén a pozitiv és a
negativ vélemények koriilbeliil azonos mértékben vannak jelen.

Ezt kdvetden tovabb sziikitettem a vizsgalt elemek szamat, ugyanis azon tanulok
véleményét vizsgaltam, akik a kotottpalyas kozosségi kozlekedést (vasut,
HEV) veszik igénybe a reggeli iskolaba jarashoz. Az igy kapott elemszam 89 £6
volt (nvh=89 £0).

A két also kategoria (egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedett) mértéke
megkozelitette a 70%-0t a megallok és a jarmuvek tisztasdga esetében. A
kotottpalyas  kozlekedést  hasznald  tanulok  leginkdbb a  megallok
elhelyezkedésével, az utazasi (menet)idovel, a jaratstiriséggel és a csatlakozasi
lehetdségekkel  elégedettek. A jarmiivek  utaskényelme ¢és a
megbizhatosaga/pontossaga esetén a pozitiv és a negativ vélemények koriilbeliil
azonos mértékben jelennek meg.



3.2. A telepiilések strukturalt interjus vizsgalatanak eredményei

A budapesti agglomeracio keleti teriilletén elhelyezkedo telepiilések
onkormanyzati képviseldivel készitettem strukturalt szakértéi interjut,
amelyben vizsgaltam a teriiletet kiszolgadlo HEV és MAV vasitvonalak
feltjitasanak, korszertsitésének hatdsait a telepiilések gazdasagi és tarsadalmi
¢letére. Az interjuban részt vett telepiilések (5 db) mindegyike a Goédolléi
jarashoz tartozik és kotottpalyas kozosségi kozlekedéssel rendelkezik. Vasuti
kozlekedés Godolls, Isaszeg és Pécel telepiiléseken érhetd el, mig a HEV
G06dolle, Mogyorod és Csomor telepiiléseket érinti.

A telepiilések helyi és helykozi kozosségi kozlekedési kapcsolatai, a telepiilések
képviseldi véleménye alapjan, nem nyujtanak egységes képet. Egyes
telepiilések, mint példaul Go6dollé, Pécel, Isaszeg kozosségi kozlekedési
kapcsolatai jonak vagy kivalonak mondhatok. E telepiilések kozosségi
kozlekedési rendszerére jellemz0, hogy egyszerre tobb kozlekedési mod (Godollo
esetében vasut, HEV, autobusz, mig a Pécel és Isaszeg esetében a vasut és az
autdbusz) biztositja a megfeleld kozlekedési lehetdséget az iskolaba és munkaba
jard ingédzok szamara.

Ezzel szemben Mogyorddon ¢és Csomoron jelentds kozosségi kozlekedési
fejlesztésekre lenne sziikség. Az Onkormanyzat képviseldi mindkét esetben
fontosnak tartottdk, hogy az igények kielégitésére jaratstirliség ndvelésre,
valamint {itemes, kiszamithatd menetrendre lenne sziikség ahhoz, hogy az
utasokat at lehessen csabitani a kozosségi kozlekedésre.

Az urbanizéciés teriiletek helyi kozlekedési kapcsolatairdl megoszlott a
valaszadok véleménye. Egyes telepiiléseken az 10 lakoparkok, iparnegyedek,
bevasarlokozpontok kiszolgalasara folyamatosan fejlesztik azok kozosségi
kozlekedéssel valo ellatottsagat. A telepiilések gazdasagi lehetdségei sok esetben
korlatozottak, igy nem tudjak finanszirozni a szolgaltatasbdvitést, illetve uj
szolgaltatds bevezetését.

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

Az interjualanyok képviseldi elmondtak, hogy telepiilések megkozelithetdsége
javul a feltjitas altal, illetve a lakok nagy tiirelemmel viselték a felujitas alatti
vonatp6tlasbol fakadd kényelmetlenségeket, és mindenki nagyon varja az
atépitett vonalon megjelend pontos €s modern vasuti szolgaltatast.



A HEV, mint egy tradicionalis kozlekedési mod, része Budapest keleti
agglomeracionak, de fejlesztése még nem tortént meg. GO6dollon mind a
vasutallomas, mind a HEV megallok kozel vannak a véroskozponthoz, igy
konnyen elérheték. A HEV altal érintett harom telepiilés mindegyikén az
érintettek nagyon varjak a vonal rekonstrukcidjat, mivel az 50 éves jarmiivekkel
¢s leromlott allapotu kiszolgadlod létesitményekkel nem lehet XXI. szazadi
kozosségi kozlekedési szolgaltatast nydjtani.

A vizsgalt teriilet kozlekedésének gyengesége, hogy Budapest kiilsé keriiletei és
az agglomeraci6 kozott a kozlekedési infrastruktira sugaras, tehat nincs atlos
¢és korbemend kozlekedési lehetdség.

A vizsgalt telepiiléseken taldlhatd kozlekedési kiszolgald 1étesitmények (pl.
megallok) jelenleg jellemzden rossz allapotuak. Az interjualanyok egyetértettek
abban, hogy a godollsi és a csomori HEV teljes felujitasa, a palyak rendbetétele,
a Sebességkorlatozasok megsziintetése, a peronok akadalymentesitése
szlikségszert.

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

3.3.  Ingazé utasok korében végzett kérddives vizsgalat

Az ingizo utasok korében is készitettem kérddives vizsgalatot a vasut és HEV
vonal mentén. Az értékelhetd kérdéivek szama 221 db volt. A Covid-19
jarvanyveszeély miatt sajnos alacsony volt a kitdltési hajlandosag. A kitoltok
40%-a (88 o) férfi, 60%-a (133 f6) né volt. A Kkitoltdk életkora alapjan
elmondhatd, hogy a legfiatalabb kitolté 16, a legiddsebb 68 éves volt. A
valaszadok 54 szazaléka 40 évnél fiatalabb, 22 szazaléka pedig 51 évnél idésebb
volt.

A megkérdezett utasok (n=221 f6) esetében a munkavégzés vagy tanulas céljabol
ingazok aranya kozel 60%, emellett fontos tényezdként jelenik meg a vasarlas is
18%-o0s, illetve a szorakozas 15%-o0s részaranyaval (3. abra).

A kérdoivekre adott valaszok alapjan elmondhato, hogy a megkérdezettek kozel
50%-a kozosségi kozlekedési eszkozt vesz igénybe, ezek koziil leginkabb, 19%-
ban a vasutat, 16%-ban a HEV-et, és 14%-ban a helykdzi autobuszokat.
Szignifikansan megmutatkozik ugyanakkor az egyéni kozlekedési eszkdzok, mint
a gépkocsi, motorkerékpar, robogd, roller hasznalata is. Ezen kozlekedési
eszkozok koziil a gépkocsi hasznalata a legelterjedtebb az ingdzas esetén a
valaszadok korében.
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miatt

3. abra: Az ingazasi okok aranya Budapest és a kornyékbeli telepiilés
kozott ingazo valaszadék korében (%) (n=221 {6, nv=347 db)

Megjegyzés: tobb valasz volt lehetséges

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A kiértékelt kérdoivek alapjan lathato, hogy az utasok leginkabb a zsufoltsaggal,
a megbizhatdsaggal, és a megallok tisztasagaval voltak elégedetlenek. Kiilondsen
kiemelkedd negativ vélemény a zsufoltsag tényezd, ahol a két als6 kategoriaban
(egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedetlen) Gsszesen 51%-os értéket
kaptam.

Az utasok leginkabb a jarmiivek korszerliségével, utaskényelmével, illetve a
jératstiriséggel és gyakorisaggal voltak elégedettek. Ahogy az el6z6 alfejezetben
lathattuk, mind a vasat, mind a HEV hétkoznapokon napkozben 15-30 perces
jératstiriséggel kozlekedik, ami elégettséget okoz az utasoknal.

A legmagasabb elégedettségi értéket a két felsé kategoria (elégedett, nagyon
elégedett) Osszesitésében a jarmiivek korszeriisége, utaskényelme mutatonal
talaltam. TOobb mutatonal (megallok elhelyezkedése, utastajékoztatds, utazasi
menetid6) megfigyelhetd, hogy a kozépsd (semleges) kategoridban érkezett a
legtobb valasz.
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3.4. Vallalkozoi vizsgalatok eredményei

A vizsgalt véllalkozasok tobbsége az ipari termeldi vagy szolgaltatoi szektorban
talalhatd. FO tevékenységiik kiilonbozd részegység-gyartas, illetve vegyipari,
gyogyszeripari termékeldallitas.

Mindegyik vallalkozas 50 f6 feletti alkalmazotti 1étszammal rendelkezett 2020.
december 31-én. Azért valasztottam az 50 fénél tobb foglalkoztatotti 1étszamii
cégeket, mert egyrészt gazdasagi erejilk nagyobb, masrészt az alkalmazottak
ingazasa jellemzobb (ezt koltség oldalardl is megtéritik, példaul: helykozi bérlet),
harmadrészt a tevékenységiikh6z kotheté kozlekedési infrastruktara igény
erdsebb.

Osszességében a vizsgalt véllalkozasok véleménye alapjan a foglalkoztatott
dolgozok elenyészé szazaléka vesz igénybe tomegkozlekedési eszkozt a
mindennapi munkdba jardshoz, ingazashoz. A dolgozdok jellemzden a
személygépkocsit, kisebb mértékben a helykozi buszt veszik igénybe. A
vallalkozasok telephelyei tobb mint 2-3 km tavolsdgra helyezkednek el a
kotottpalyas kozlekedési eszkozok (vasut, HEV) megallitol, megnehezitve ezzel
a dolgozok kozlekedését.

A vastut megbizhat6 szallitasi mod, és nem kornyezetszennyezd, de a vizsgalt
vallalkozasok egyaltalin nem rendelkeznek kozvetlen vasuti szallitasi
kapcsolattal, nincsen iparvaganyuk. Fontos azt is hozzatenni, hogy a
kozeljovében sem jelenik meg a tevékenységilikhoz kapcsoloddan az iparvagany
igénye.

A vizsgalt vallalkozasok szempontjabol a vasuti kozlekedési agazat nem elég
vonzo, a tevékenységiik sordn kozvetleniil nem veszik igénybe a vasuti szallitast.
A vastti szolgaltatok nem tudjdk a vallalkozasok altal megkdvetelt
megbizhatosagot €s a hataridok betartasat biztositani, igy egyéb szallitdsi modot,
jellemzden a kozuti szallitast veszik igénybe.

A megkérdezett cégek képviseldi a vasuthoz vald kapcsolatot, a kozelséget nem
jeloltek meg fontos telephelyvalasztasi szempontként. Sajnos a vasuti szallitas
volumenének visszaesése itt is kézzelfoghato jelenség, az interjlialanyok
véleménye szerint vallalataik szdmara nem jelent meghatarozo tényezot a vasuti
szallitas.

3.5. A vasuti kozlekedés SWOT-analizise

A kotottpalyas kozlekedés helyzetének feltarasara és a lehetséges fejlesztési
iranyok meghatarozasara SWOT-elemzést készitettem. A szekunder irodalmak és
primer kutatdsom alapjan elkészitett SWOT-analizis fobb megallapitasait az 1.
tablazat tartalmazza.

12



1. tablazat: A magyarorszagi kotottpalyas vasuti kozlekedés SWOT-

elemzése (2022)
Erosségek R* Gyengeségek R*
- Alacsony karosanyag-kibocsatas és 5x5 1d6s, lassan valtozo, alacsony -4x5
fajlagos energiafelhasznalas energiahatékonysagh és
- EU atlagnal kedvezébb kozlekedési 5x5 kornyezetszennyez6 jarmiiallomany
munkamegosztas (0sszességében az Centralis elrendezés, Budapest -4x4
egyéni motorizalt kozlekedés kozpontlisag
részaranya alacsonyabb az EU- Az infrastruktura egyes elemeinek -4x4
atlagnal) 4x5 tobb évtizedes leépiilése
- Tarsadalmi és politikai tamogatottsag Zavarhelyzetek és balesetek kezelése | -4x3
hazai és eurdpai szinten 4x5 nehézkes
- Er6s nemzetgazdasagi jelentdség 5x4 A teriilet- és telepiilésfejlesztés, -4x3
- Kedvezd gazdasagfoldrajzi helyzet 4x4 kornyezetvédelem és
- Alap kozlekedési infrastruktira 4x4 kozlekedésfejlesztés 6sszehangolasa
kiépiilt idénként nehézségbe litkozik
- Nagy kapacitasu, 10-12 évig ujnak 4x4 Elérhetdség szempontjabol jelentds -3x4
tekinthetd és hosszu élettartamit teriileti kiilonbségek
jarmitivek Alacsony foku multimodalitas és -3x3
- Meglévo hataron atnyalo 3x3 interoperabilitas
kozlekedésszervezési potencidlok és Utaskommunikacids hidnyossagok -3x3
miikodo hatar menti modellek, Romlo kozlekedésbiztonsag, -3x3
vonalak utasbiztonsag, és baleseti mutatok
- Alakithat6 jarmiiméret az igények
ingadozédsahoz
Lehetoségek R* Veszélyek R*
- A nemzetkozi f6halozatba (TEN-T) 4x4 Energiafiiggdség ¢és lizemanyagarak -5x5
jol illeszkedd févonalak rendkiviili ndvekedése
- EU-s tdmogatottsag az élhetd 4x4 Munkaer6hiany a kozlekedésben -5x5
kornyezet és a fenntarthatosag Az egyéni kozlekedési mod tovabbi -4x5
érdekében 4x3 térnyerése
- Intermodalitas fejlesztése 3x4 Fejlesztési forrasok alacsony szintje -Ax4
- A kozosségi kozlekedés Rosszul elokészitett liberalizalasi -3x4
versenyképességének javitasaval folyamat piacvesztést okoz
megorizhetd és erdsithetd annak 3x4 Negativ tarsadalmi megitélés -3x4
részaranya Kedvezétlen menetrendi koncepcio -3x3
- Pozitiv szemléletvaltas hatasara a utasszamcsokkenést okoz
varosi kdzlekedésben (elssorban 3x3 A makroregionalis kozlekedési -3x3
Budapest) a részarany tovabbi féutvonalak elkeriilik az orszagot
novekedése 3x3 Térségek és kozlekedési modok -3x3
- Piacnyitasbol szarmazo elénydk kozti versengés a korlatozott
kihasznalasa forrasok miatt
- Europai integracio fokozodasa

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

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A helyiérdekii vasut fobb erdsségei a megbizhatosdg €s kiszamithatosag, a
vonalak kedvezé fOldrajzi elhelyezkedése, az erds piaci imdzs, illetve
kornyezetbarat kozlekedési mod. Gyengesége, hogy az eszkdzpark miiszakilag
elavult, az infrastuktara (palya) leromlott, az akadalymentesités hianya, valamint
a tarifapolitikédra kevés rahatas biztositott.
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Lehetéségnek  lehet tekinteni a MAV  csoporttagsagbdl — szarmazod
egyittmikodések kihasznaldsat, a Nemzeti Elektronikus Jegyrendszer
Platformhoz vald csatlakozast, tovabba a HEV haldzat észak-dél iranyu
kozvetlen, 4tszallasmentes kapcsolatanak fejlesztését. Veszélyként kell
figyelembe venni az egyéni kozlekedés térnyerését, a folyamatosan valtozo
jogszabalyi hatteret, illetve a fejlddéshez biztositott 4allami tdmogatés
instabilitasat.

3.6. A budapesti agglomeracio telepiiléseinek és kotottpalyas kozosségi

kozlekedésének statisztikai elemzése

A budapesti agglomeracio telepiiléseinek és kotottpalyas kozosségi
kozlekedésének statisztikai elemzésére vonatkozoan részletes vizsgalatokat
készitettem. A vizsgdlati mintdba a budapesti agglomeracios gyliri azon
telepiilései keriiltek bele, ahol rendelkezésre all kotottpalyas kozlekedési
lehetdség.

Elészor a telepiilések 2008. évi telepiilés-szintli jellemzdit alapul véve
elemeztem, hogy elore jelezhetd-e azokbdl a 2008. évet koveto palyafelajitas,
vagyis talalhaté-e barmilyen, statisztikai modszerekkel Kkimutathato
osszefiiggés a telepiilések helyzete, és a feltjitas bekovetkezte kozott. A 2008.
évet egyrészt azért valasztottam, mert a vasiti infrastruktira szempontjabol
10-12 éves palya még szinte ijnak mondhato, igy a kutatasom készitésének
idopontjaban a 2008-as év jelolheto meg ,,hatarként”, masrészt ez az elso év,
amikor a kotottpalyas halézat feljitasa szignifikansan megjelent a vizsgalt
térségben.

A faktoranalizisbe az ,,Anyag és modszer” fejezetben ismertetett adatbazisokbol
eredetileg ennél tobb, nagyszamu telepiilés-szintii valtozét vontam be. A
valtozokat és a beldliikk képzett mutatokat Ggy alakitottam ki, hogy telepiilések
minél tobb, a helyzetelemzésre alkalmas jellemzdjét vonjam be. A statisztikai
elemz6 program, illetve a faktoranalizis segitségével meghatarozott, alacsony
sullyal (magyarazo erdvel) rendelkezé valtozokat elhagytam.

A faktoranalizis utdn az Osszefiiggés vizsgalatot binaris logisztikus
regresszioval végeztem el, melynek fiiggé valtozéja a 2008. évet kovetd
palyafelqjitas tényét nyilvantarto (feluj 2008) binaris valtozo, melynek értéke 1,
ha tortént feltjitas; 0, ha nem tortént felujitas 2008. évet kdvetden. A logisztikus
regresszi0 modszerét azért valasztottam, mert az elemzés sordn, a végsé modell
felallitasa elott, a faktorokon kiviil nem metrikus magyardz6 valtozokkal is
probalkoztam (pl. szektorkod, jarmii tipusa). E valtozokat diszkriminancia-
analizis segitségével nem tudtam volna megvizsgalni.

Az elemzés eldtt megvizsgaltam az alapadatokbol képzett mutatdéim a
faktoranalizis alkalmazhatésdgdnak szempontjabol. A telepiilés-jellemzd
valtozok MSA mértékei alapjan szamos eredeti, az alapadatokbdl altalam képzett
mutatdt kizartam az elemzésbol.
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A megmaradt mutatok MSA mértéke 0,485 ¢s 0,866 kozotti. Atlaguk, a KMO
mérték (az Osszes valtozora egyidejilleg vonatkozik) kozepes, értéke pedig
0,667, ami megerésitette az adatok megfeleloségét a faktoranalizis
elvégzésére. A Bartlett khi-négyzet préba funkcigja annak eldontése, hogy a
valtozok kozotti korrelaciok Osszességében jelentOsen eltérnek-e a nullatol. A
Bartlett-préba (khi?>=426,786, df=66, sig.<0,001) szignifikins eredménye
igazolta a korrelacios struktira megfeleloségét.

Az elemzés soran 4 faktort alkottam. A faktorok szamat a Kaiser-kritériummal
hataroztam meg, mely azt javasolja, hogy tartsunk meg minden olyan faktort,
melynek sajatértéke legalabb 1. Ugyanez a faktorszam adddott a variancia-hanyad
modszerrel is, mely szerint annyi faktor legyen, amennyi a teljes variancia
legalabb 60%-at meg tudja Orizni. A vizsgalatban szereplé négy faktor az dsszes
variancia 67,177%-at képes megdrizni.

A megalkotott 4 faktor a 2. tdblazatban lathato.

2. tablazat: A telepiilések jellemzdinek faktorstruktiraja (2008)

Faktor (FAC)

1 2 3 4
Magas ¢és alacsony jovedelmiiek aranya (f6) 0,930
Egy lakosra jutd nett6 jovedelem (Ft) 0,915
Ezer lakosra juto regisztralt gazdasagi vallalkozasok
szama (db) 0,805
Oregedési index (%) 0,809
Ezer lakosra jutd halalozasok szama (6) 0,640
Ezer lakosra juto élvesziiletések szama (f6) -0,601
Vandorlasi egyenleg (ezrelék) -0,470
Ezer lakosra jutd regisztralt nonprofit és egyéb nem
nyereségérdekelt szervezetek (db) 0,725
Ezer lakosra juto kulturalis rendezvények szama (db) 0,714
Allandé népesség (£6) -0,632
Szaz lakosra jutd konyvtarak szama (db) 0,735
Alland6 népességbdl a 18-59 évesek aranya (%) 0,686
Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A faktoranalizis elvégzése utdn az egy faktorba rendezddott valtozok alapjan
megprobaltam azonositani a kapott faktorokat. Igy az alabbi jellemzdcsoportokat
alakitottam ki:

o FAC12008: gazdasagi helyzet
o FAC2008: tarsadalmi er6zid
o FAC32008: kozdsségi kohézid (kistelepiilési jelleg)

o FAC4)0s: aktiv k6zmuvelodés
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A kovetkezd 1épésben a FAC12008-FAC42008 faktorok mint fiiggetlen valtozok,
valamint a felujitds (feluj 2008) mint fliggd valtozd segitségével bindris
logisztikus regresszids modellt készitettem, abbodl a célbol, hogy megbecsiiljem,
a FACl200s-FAC42008 teleplilés-jellemzd faktorok milyen hatdssal vannak a
felgjitdas valoszinliségére. A modellt forward (Wald) valtozoszelektalasi
modszerrel épitettem fel.

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

alakban irhat6 fel, tehat a magyardzo valtozok koziil csupan a FAC32008
(Wald=7,077, df=1, sig.=0,008), valamint a konstans (Wald=21,721, df=1, sig.
<0,001) bizonyult szignifikdnsnak.

A FAC32008 faktorérték (azaz a kozosségi kohézid faktorpontszam) novekedése a
felujitas esélyének csokkenésével tarsult (egy egységgel torténd ndvekedés exp(-
1,426)=0,240-szer kisebb esélyt jelent a felujitasra). A FAC32008 faktor harom
tényezdje koziil kettd pozitiv eldjelli, egy pedig negativ. Ezek hatisa az
elojeliiknek megfeleléen alakul, vagyis a pozitiv eldjeliiek esetén a tényezd
novekedése valdban kisebb esélyt jelent a feltjitasra. Azonban a negativ eldjelil
(alland6 népesség) tényezo esetén az abszolutérték ndvekedése a felujitasra valod
esély novekedését jelenti. Egyszeribben fogalmazva azt mondhatjuk, hogy a
FAC32008 faktorérték harom mutatdjanak kétféle hatdsa van. A két pozitiv eldjelia
tényezd valtozasa a feltjitas valdszinliségét jelzd mutatd valtozasaval ellentétes
hatasu, azaz a két tényez0 novekedésnél a felyjitas valdszinliségét jelzd mutatd
csokken. A negativ eldjell ,allandd népesség” tényezd esetében a tényezd
novekedése a felujitast jelz6 mutatd ndvekedését vonja magaval.

Az elemzésem célja annak feltarasa volt, hogy mely faktorok tudjék jol el6re
jelezni a fejlesztést. A fenti vizsgalatbol megallapithat6 tehat, hogy:

e az ezer fOre esd regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt
szervezetek szama,

e a kulturalis rendezvények szama, valamint

e az allando6 népességbdl

kialakitott FAC3200s telepiilés jellemzo faktor szignifikans hatassal volt a
felujitas valosziniiségére. A regisztralt nonprofit €s egyéb nem nyereségérdekelt
szervezetek szdmanak és a kulturalis rendezvények szamanak ndvekedése a
felujitds eselyének csokkenéseével tarsul, az allandé népesség novekedése
nagyobb esélyt jelent a felajitasra.

Vizsgalatom alapjan tehat részben elfogadhatd, hogy a kozosségi kozlekedési
infrastruktura felujitasa és az allando népesség mutaté kozott kimutathato
pozitiv dsszefiiggés van, mig a Kistelepiilési jelleg inkabb a feldjitas ellen hato
tényezo.
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Ezt kovetéen a telepiilések vizsgalatat az elérheto legfrissebb, 2019. évi
adatokra vonatkozoan is elkészitettem, hogy megvizsgaljam, ellenkezo
iranybol is kimutathato oOsszefiiggés a vasat felujitasa és a tarsadalmi,
gazdasagi mutatok kozott.

Az elemzés soran itt mar 5 faktort alkottam, ahol a faktorok szamat a Kaiser-
kritériummal hataroztam meg (3. tablazat).

3. tablazat: A telepiilések jellemzéinek faktorstruktaraja (2019)

Component

1 2 3 4 5
Alland6 népességbdl a 60-X évesek aranya (%) ,950
Oregedési index ,870
Alland6 népességbdl a 18-59 évesek aranya (%) -,853
Természetes szaporodas/fogyas (ezrelék) -,822
Egy lakosra jutd nett6 jovedelem (Ft) -,819
Munkanélkiiliségi rata ,801
1d6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut hossza 125
perchen Bp-ig
Kulturalis rendezvények (ezer fére vonatkoztatva) 167
Regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt ,705
szervezet (1000 fére vetitve)
Konyvtarak szama 100 lakosra (db) ,552
Tartos munkanélkiiliek aranya (szazalék) ,876
Ezer lakosra juto regisztralt gazdasagi vallalkozasok szama ,592
(db)
1000 lakosra juté miik6dé haziorvosok szama (hazi ,868
gyermekorvosokkal)
Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)

A dimenzidcsokkentéshez ezuttal sem sziikséges a faktorok értelmezése, azonban
a faktoranalizis elvégzése utan az egy faktorba rendezddott valtozok alapjan egy
lehetséges értelmezést adtam a kapott faktoroknak. Igy az aldbbi
jellemzdcesoportokat alakitottam ki:

e FACIl19: eloregedés

o  FAC22019: periférialitas

o FAC32019: aktiv kozdsség és kultura
o FAC42019: kényszervallalkozasok

o FACS52019: egészségiigy

Ezekre, mint magyarazovaltozokra készitettem el a bindris logisztikus
regresszidszamitast. A fliggd valtozo, hogy volt-e vasitfeltjitas 2008 ota.
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A binaris logisztikus regresszids modellt abbdl a célbol készitettem el, hogy
megbecsiiljem, a FAC12019-FACb52019 telepiilés-jellemz6 faktorok milyen hatassal
vannak a felajitas valosziniiségére. A modellt ebben az esetben is a forward
(Wald) valtozoszelektalasi médszerrel épitettem fel.

A kapott regresszios modell:
logit = -1,200 — 0,875-FAC22019 2)

alakban irhat6 fel, tehat a magyarazo valtozok koziil csupan a FACZ22019
(Wald=7,207, df=1, sig.=0,007), valamint a konstans (Wald=16,853, df=1, sig.
<0,001) bizonyult szignifikansnak (4. abra).

F LA g
- ‘}

Unique Values: FELUJ_Bin

FAC2
[-1.885 : -1.069] (13)
[-1.017 : -0.559] (13)
[-0.473 : -0.069] (13)

[ 1-0.032 : 0.375] (14)

[ [0.426 : 0.940] (13)

Il [0.965 : 2.767] (13)

4. abra: A FAC2.01 és a felujitas osszefiiggése Budapest agglomeracidojaban
(2019)
(0: nem, 1: igen)

Forras: Sajat kutatas és szerkesztés (2022)
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A FAC2,015 faktor harom tényezéje koziil kettd pozitiv eldjelis, egy pedig negativ.
Ezek hatasa az eldjelitknek megfelelden alakul, vagyis a pozitiv eléjeliek esetén
(a munkanélkiiliségi rata és az id6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb 0t
hossza percben Budapestig) a tényez6 novekedése valoban kisebb esélyt jelent a
feltjitasra. Azonban a negativ eldjeli (egy lakosra juto jovedelem) tényezo esetén
az abszolutérték novekedése a felyjitasra vald esély novekedését jelenti.

Az elemzésem célja annak feltarasa volt, hogy mely faktorok tudjak jol jelezni a
mar megtortént fejlesztést. A fenti vizsgalatbol megallapithat6 tehat, hogy:

e Egy lakosra jutd nettd jovedelem (Ft)
e Munkanélkiiliségi rata (%)

e Id6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut hossza percben
Budapestig (perc)

mutatokbol kialakitott FACZ22019 telepiilés jellemzé faktor szignifikans
osszefiiggésben van a feljitas megtorténtével. A munkanélkiiliségi rata és az
id6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb Ut hossza percben Budapestig
mutatok értékeinek ndvekedése jellemzden a felyjitas csokkend esélyével tarsul.
Ugyanakkor az egy lakosra juté netto jovedelem novekedése nagyobb esélyt
jelent a megtortént felajitasra. Tehat a periférialitas és a gazdasagi fejlettség
osszefiiggésben van a vonalas infrastruktura fejlesztésével.

Vizsgélatom alapjan igy elfogadhatd, hogy a vizsgalt térségben a vonalas
infrastruktura (vasut) fejlesztése (annak megtorténte), valamint a gazdasagi-
és tarsadalmi folyamatok kozt kimutathato osszefiiggés van.
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4. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

Dolgozatom eredménye, hogy a PRISMA modell alkalmazasaval elvégeztem az
elévarosi  vasutra vonatkozd tudomanyos szakirodalmak vizsgélatat.
Megallapithato, hogy a hazai és nemzetkdzi szakirodalom szerint a policentrikus
agglomeracids varoscsoportok fejlédésében alapvetd fontossagl szerepet jatszik
az infrastruktira, ezen beliil kiemelten a kotottpalyas vonalas infrastruktara
fejlesztése. A vizsgalt tudoméanyos publikaciok alapjan kijelenthetd, hogy a
gyorsan valtozo szuburbanizacids folyamatok rovid id6 alatt meg tudjak
valtoztatni a kozlekedési kereslet jellemzdit egy adott teriileten, ezzel szemben a
kozlekedési infrastruktira rugalmatlan, annak atalakitisahoz, az igényekhez
igazitasdhoz évek, gyakran évtizedek, szamtalan szerepld érdekeinek egyeztetése,
illetve a jogszabalyi kornyezet valtozasa sziikséges.

Hipotézisvizsgalatom eredményei a kovetkezok:

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

Budapest keleti agglomeracio kozlekedési térképének két fontos kotottpalyas
kozlekedési ,,gerince” a g6do116i HEV-vonal, és az azzal szinte hurkot képezé 80a
szamiit MAV vasuti févonal (Budapest-Hatvan). A keleti teriileten kiépiilt
kotottpalyas kozlekedési infrastruktira a régiora fontos hatdst gyakorol. A
helyiérdekli vasutak torténetét attekintve felfedezhetdk tovabbi vonalak
1étezésének bizonyitékai, amelyek egykor szintén jelentds hatdssal voltak a
vizsgalt régid gazdasagi és tarsadalmi fejlodésére.

A G06dolloi jaras 3 telepiilésén (Godolld, Isaszeg, Pécel) €16 és/vagy tanuld 11.
osztalyos didkok iskoldba jarasi szokasait vizsgalva megallapithatd, hogy a
didkok 1ngdzasi szokéasai jelentds mértékben megkozelitik a 2011-es
népszamlalds soran kapott statisztikai adatokat. Mas telepiilésrl az ingdzok
aranya a harom vizsgalt teleptilés kozépiskolaiba kozel 70%-ot tesz ki. A kutatasi
eredmények alapjan elmondhatd, hogy a kozosségi kozlekedés meghatarozo
szerepet jatszik a tanulok életében.

A kozosségi kozlekedést igénybe vevo diakok , kritikus” szemmel tekintenek az
igénybe vett szolgaltatasokra, elégedettségiiket nagyban befolyédsoljak az
infrastrukturalis- és jarmiifejlesztések. Mind a kozdsségi kozlekedést hasznalok,
mind ezen beliil a kotottpalyas kozosségi kozlekedést hasznalok egyrészt a
zsufoltsaggal, a megallok ¢és jarmivek tisztasagdval voltak leginkabb
elégedetlenek, masrészt a megallok elhelyezkedésével, az utazasi (menet)idével
¢s a csatlakozasi lehetdségekkel a legelégedettebbek.
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Vizsgalataim alapjan megéllapithat6, hogy a telepiilések szamara a HEV kevésbé
fontos szerepet tolt be, mint a vasut. Ennek elsddleges oka az infrastruktara és a
jarmuallomany technikailag amortizalédott allapota, és az ebbdl fakado utas
elégedetlenség.

Habér a HEV ¢és a vasit utasszamait osszevetve a HEV-nél jelentdsen tobb utast
lathatunk, ugyanakkor a HEV utasok nagy része Budapest kozigazgatasi hatarain
beliil veszi igénybe a vonal szolgaltatasait.

T2: A masodik hipotézisemet elfogadom, vagyis a budapesti agglomeracio
keleti szektoraban a gazdasagi szereplok szamara a vonalas
infrastruktura hatasa csak attételes, kozvetlen jelentéséggel nem bir.

Az 1970-es és 1980-as években még jelentds vastti széllitas a rendszervaltozas
utan egész Magyarorszagon jelentdsen visszaesett. A HEV halézaton megsziint a
teherszallitas, a teherkocsikat eladtdk. A MAV vonalhalozati térképét
megvizsgalva megallapithatd, hogy a vizsgalt teriileten csak 1 db iparvagany
maradt fenn, Isaszeg és G6dolld kdzott, am forgalma ennek is a nulldhoz kozelit.

A primer kutatds soran megkérdezett vallalatok esetében a kotottpalyas
kozlekedés megjelenésének prioritdsa nem szamottevo. A vallalatokhoz ingazé és
nem jelentds alkalmazotti 1étszam szdmara a kotottpalyas kozlekedés csak néhany
jaraton (vasaton/HEV-en) jelenik meg.

T3: A harmadik hipotézisemet elfogadom, vagyis a vizsgalt térségben a
vonalas infrastruktura (vasut) fejlesztése, valamint a gazdasagi- és
tarsadalmi folyamatok kozt kimutathato6 osszefiiggés van.

A vizsgalt teriilet demografiai mutatdoi emelkedést mutatnak az elmult
1d6szakban. A lakossag 1étszama jelent0s ndvekedésen ment keresztiil, emellett
magasnak mondhat6 a vandorlési egyenleg is.

A statisztikai adatok alapjan megallapithato, hogy az agglomeracio népességének
aranya Budapest lakossagahoz képest 1970-ben még csak 43%. Ez az arany mara
68%-ra nétt. Napjainkban az agglomeraciobol naponta mintegy 270.000 db
gépkocsi 1ép be Budapestre. Az kozutakon kigydzd gépkocsisorokat elnézve
egyértelmiinek mondhatd, hogy ez a jelenség nem orvosolhat6 kizardlag kozuti
fejlesztésekkel.

A jovoben varhatdo agglomeracids novekedés tovabbi olyan nagymértéki
mobilitasi igényt generdl, amely nem szolgalhato ki versenyképes kotottpalyas
(vasuti, HEV) kapcsolatok nélkiil. A vonalas infrastruktira mennyiségi
novekedése sajnos nem valosult meg az elmult 40 évben, ugyanakkor a vizsgalt
agglomeracids teriilet szamdra a kozelmultban (2018-2021) megvalosult
vasutvonalfejlesztésnek fontos befolyasolo hatasa lehet.
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A kutatdsomba bevont telepiilések és kotottpalyas kozosségi kozlekedésének
statisztikai elemzése (faktoranalizis és bindris logisztikus regresszid) soran
igazolasra keriilt az a feltevésem, hogy pozitiv irdnyt 0sszefiiggés van a koz0sségi
kozlekedési infrastruktura felujitasa €s bizonyos demografiai mutatok kézott ugy,
hogy a demografiai valtozasok kovetelik meg a vasuti infrastruktura fejlesztését.

T4: Negyedik hipotézisemet részben elfogadom, miszerint a budapesti
agglomeraciéo keleti teriiletén tudomanyosan igazolhaté, hogy az
utasok kiilonb6zé csoportjai (ingazok, diakok) szamara a kozosségi
kozlekedés megfelelé kialakitasa és elérhetosége ténylegesen
kimutathato befolyassal bir a mindennapokban.

Az agglomerécioban ¢lok életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas,
melyhez hasznaljak a kozosségi kozlekedést (is). Ez a naponta ismétlodo folyamat
a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomerdcié tarsadalmi, gazdasagi
folyamatai ¢és a kozosségi kozlekedési infrastruktira egymassal szoros
Osszefiiggésben allnak. Az utasok egyes csoportjai (munkdba ingazok, didkok)
szamara egyarant jelentds, bar kissé eltérd hatassal van.

Az infrastruktura fejlesztése komplex modon befolyasolja a régidban €16 emberek
mindennapi életét. Az ingazas feltétele a telepiilések kozotti kozosségi
kozlekedési kapcsolatok megfeleld kialakitasa. A teriiletek kozotti kozlekedési
rendszerek fejlesztést igényelnek, mivel sok esetben nem teszik lehetdvé a
hatékony térlegydzést. Az 0j kozlekedésszervezési egyiittmiikodések segithetik a
térségeken beliil jelentkezd kozlekedési igények magasabb szintii kiszolgaléasat, a
térség hatékony és fenntarthatd gazdasagi fejlodését. A telepiiléseken fontos
kialakitani a teriileti 0Osszehangolast a kozlekedésben. Primer kutatdsom
bizonyitotta, hogy a kozosségi kozlekedés, kiilonds tekintettel a kotottpalyas
kozosségi  kozlekedésre, a budapesti agglomeracié keleti szektoraban
elhelyezkedd telepiilésekre, kozosségekre illetve az ott lakod, dolgozo, tanuld
emberekre is jelentds hatassal bir.

T5: Otddik hipotézisemet elfogadom, vagyis a budapesti agglomericié
keleti teriiletét kiszolgale MAV és HEV vasitvonalak felijitasa,
korszeriisitése pozitivan hatast gyakorol az érintett lakosokra,
vallalkozasokra, onkormanyzatokra, telepiilésekre.

Budapestre a személygépkocsival naponta ingazok nagy forgalmat jelentenek az
uthalozaton. A térségbOl Budapestre utazoknak csak a vasuti kozlekedés
fejlesztése jelenthet kornyezetbarat alternativ megoldast. A  kotottpalyas
kozosségi kozlekedési vonalaknak (vasit, HEV) versenyképessé sziikséges valni
a személygépkocsival torténd kozlekedéssel szemben. Primer kutatdsom alapjan
megallapithatd, hogy a Budapest—Go6dollé—Hatvan (80a) vasttvonal fejlesztése az
érintett telepiilések életére pozitiv hatdssal van, és vérhatd, hogy e fejlesztés
kovetkeztében tobben attérnek a vasiti kozlekedésre.
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A vizsgalt vasutvonal mellett és kozvetlen kozelében elhelyezkedd telepiiléseknél
természetes modon a vasutfejlesztésnek sokkal nagyobb hatdsa van a telepiilés
¢letére. A telepiilések képviseldi elmondtak, hogy a lakok nagy tiirelemmel
viselték a felujitas alatti vonatp6tlasbol fakado kényelmetlenségeket, és mindenki
nagyon varja az atépitett vonalon megjelend pontos €s modern vasuti
szolgaltatast.

crer

kiépiilésének koszonhetéen jelentdsen megnovekedett az ingdzok aranya a
varoskornyéki telepiiléseken. A disszertacio fontos eredménye, hogy ramutat
azokra a teriiletekre, amelyeken fejlesztési kihivasok jelennek meg a
kotottpalyas kozosségi kozlekedésben.

Kutatasom alapjan a kovetkez6 fobb fejlesztési tertileteket javaslom:

e a vasuti halozat fovaros-kozpontusaganak oldasa: a Budapestet elkeriil6
(els6sorban a teherforgalmat kiszolgald) vasutvonal kialakitasa,

e HEV-vasit-Volanbusz kozotti kozos menetrend dsszehangolasa,

e HEV-vasit-Volanbusz kozotti kozos jegy- és tarifarendszer kialakitésa,
elektronikus jegyvasarlasi rendszerek fejlesztése,

e aBudapesti Agglomeracios Vasuti Stratégia célkitlizéseinek teljesitése,

e a terlilet-, a telepiilés-, és a kozlekedési infrastruktura-fejlesztés
Osszehangolasanak eldsegitése, telepiilési felhordohalozatok ujra
értelmezése,

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

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

az érintettek bevonasa: dnkormanyzatokkal, lakossaggal, véallalkozasokkal
torténd parbeszeéd intenzitdsanak novelése.
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5. UJ TUDOMANYOS EREDMENYEK

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

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

A didkok ¢és az ingazok korében végzett kérddives felmérések alapjan
elmondhat6d, hogy mindkét csoport szdmara fontos szerepet tolt be a vonalas
infrastruktira, &m ez a hatds kismértékben eltér a két csoportndl, elsGsorban
amiatt, hogy az ingdzok korében jelentdsebb mértékli az egyéni kozlekedési
eszk6zok hasznalatanak aranya.

A vizsgdlt telepiilések helyi és helykozi kozosségi kozlekedési kapcsolatai nem
nyujtanak egységes képet. Egyes telepiilések kozosségi kozlekedési kapcesolatai
jonak vagy kivalonak mondhatdk, mig mas telepiilések esetén jelentds kozosségi
kozlekedési fejlesztésekre lenne sziikség. Ezeknek az igényeknek oka, egyrészt a
zséak telepiilés jelleg, masrészt a telepiiléskozpontot messzire elkeriild, felhordo
kozlekedéssel nem rendelkez6 kotottpalyas kozlekedési eszkoz.

A vizsgdlt telepiilések jellemzdi, hogy Budapest kiilsé keriiletei és az
agglomeracié kozott a kozlekedési infrastruktira sugaras, vagyis nincs atlos és
korbemend kapcsolat. Jellemz6 tovabba, hogy a jaratstlirliség slirlisége bizonyos
tertileteken nem kielégitd, nem all rendelkezésre litemes, kiszdmithatdo menetrend,
amely biztositand az utasok szdmara a kozati kozlekedés megfeleld szintll
alternativajat.

2. Kutatasom soran igazoltam, hogy a budapesti agglomeracio keleti
teriiletét kiszolgalé MAV és HEV vasiitvonalak felajitasa, korszeriisitése
pozitivan hatast gyakorol az érintett lakosokra, vallalkozasokra,
onkormanyzatokra, telepiilésekre.

Primer kutatdsom alapjan megallapithato, hogy a Budapest—Godollé—Hatvan
vasutvonal fejlesztése az érintett telepiilések ¢€letére pozitiv hatassal van, és
varhato, hogy e fejlesztés kovetkeztében tobben attérnek a vasiti kozlekedésre. A
vizsgalt vasutvonal mellett és kozvetlen kozelében elhelyezkedd telepiiléseknél
természetes modon a vasutfejlesztésnek sokkal nagyobb hatdsa van a telepiilés
¢letére.

A telepiilések képvisel6i elmondtak, hogy a lakdk nagy tiirelemmel viselték a
feluyitas alatti vonatpotlasbol fakado kényelmetlenségeket, €s mindenki nagyon
varja az atépitett vonalon megjelend pontos és modern vasti szolgaltatast.

Kutatasom alapjan igazolhatd, hogy a budapesti agglomeracio keleti tertiletét
kiszolgalo MAV és HEV vasutvonalak felujitasa, korszeriisitése pozitiv
befolyéssal van az 6nkormanyzatok, telepiilések szadmara.
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3. Tudomanyosan igazoltam, hogy a budapesti agglomeracié keleti
teriiletén az utasok szamara a kozosségi kozlekedés megfeleld kialakitasa
és elérhetosége ténylegesen kimutathatéo befolyassal bir a
mindennapokban, valamint hogy a vonatkozlekedés vonalas
infrastruktirajanak hatasa erésebb, mint a HEV hatasa.

Az agglomeracidban €16k életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas. Ez
a naponta ismétlodoé folyamat a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomeraciod
tarsadalmi, gazdasagi folyamatai és a kozosségi kozlekedési infrastruktira
egymassal szoros Osszefliggésben allnak. Az infrastruktura fejlesztése komplex
modon befolyasolja a régidban él6 emberek mindennapi életét.

Az 1 kozlekedésszervezési egyiittmiikodések segithetik a térségeken beliil
jelentkezo kozlekedési igények magasabb szintli kiszolgalasat, a térség hatékony
¢s fenntarthatdo gazdasagi fejlddését. Primer kutatdsom bizonyitotta, hogy a
kozosségi kozlekedés, kiilonos tekintettel a kotottpalyas kozosségi kozlekedésre,
a budapesti agglomeracio keleti szektoraban elhelyezkedd telepiilésekre,
kozosségekre €s az ott lakd, dolgozo, tanuld emberekre is jelentds hatassal bir.

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

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

Az iparvaganyokat a XX. szazad elején jellemzOen azok a vallalatok épitették,
amiknek meghatarozo érdeke és igénye fliz6dott a vasati szallitashoz. A MAV
vonalhalézati térképe alapjan megallapithato, hogy a vizsgalt teriileten csak 1 db
iparvagany maradt fenn, Isaszeg és G6dollo kozott, am vasutforgalma ennek is a
nulldhoz kozelit.

A primer kutatas alapjan a vizsgalt szektorban miikodo és megkérdezett vallalatok
esetében a kotottpalyas kozlekedés megjelenésének prioritdsa nem szamottevo, a
vasuti kozlekedési agazat nem elég vonzo, a tevékenységiik soran kozvetlentil
nem veszik igénybe a vasuti szallitast.

A vizsgalt vallalatok iparvagadnnyal nem rendelkeznek és a kozeljovoben sem
jelenik meg a tevékenységiikhoz kapcsoléddan az iparvagény igénye. A
vallalatokhoz ingaz6, nem jelentds alkalmazotti 1étszdm szamara a kotottpalyas
kozlekedés csak eseti jelleggel (vasuton/HEV-en) jelenik meg.
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5. Kutatasomban igazoltam, hogy a vizsgalt térségben a vonalas
infrastruktura (vasut) fejlesztése, valamint a gazdasagi- és tarsadalmi
folyamatok kozt kimutathato6 6sszefiiggés van.

A vizsgélt teriilet demografiai mutatéi emelkedést mutatnak az elmult
id6szakban. A lakossag 1étszama jelentés novekedésen ment keresztiil, emellett
magasnak mondhatd a vandorlasi egyenleg is. A demografiai, gazdasagi
statisztikai adatok alapjan megallapithatd, hogy az agglomeracié népességének
novekedése jelentds mértékben felgyorsult a rendszervaltast kovetd évtizedekben.
Az agglomeracio lakossaganak aranya Budapest lakossagahoz képest 1970-ben
még csak 43% volt. Ez az ardny mara 68%-ra nétt. Napjainkban az
agglomeraciobol naponta mintegy 270.000 db személygépkocsi 1ép be
Budapestre.

A jovOben varhatdo agglomeracids novekedés tovabbi olyan nagymértékii
mobilitasi igényt general, amely nem szolgalhato ki versenyképes kotottpalyas
(vasuti, HEV) kapcsolatok nélkiil. A vonalas infrastruktira mennyiségi és
mindségi fejlesztése sajnos nem valdsult meg az elmult évtizedekben
Magyarorszagon, ugyanakkor a vizsgdlt agglomerdcios teriilet szamdra a
kozelmultban  (2018-2021) megvaldsult  vasutvonalfejlesztésnek  fontos
befolyasold hatasa van.

A kutatasomba bevont telepiilések ¢s kotottpalyas kozosségi kozlekedésének
statisztikai elemzése (faktoranalizis és bindris logisztikus regresszio) soran, hogy
pozitiv iranyl Osszefliggést mutattam ki a k6zosségi kozlekedési infrastruktiura
felujitasa és bizonyos demografiai mutatok kozott.
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