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1. Bevezetés

1.1. Problémafelvetés

A nyugati tipusu tarsadalmak a vidéki, ritkdn lakott és periférikus teriiletek kozforgalmu
kozlekedési! szolgaltatasainak ellatisa terén hasonld tipusti problémékkal kiizdenek.
Ennek latszolag az a legfobb oka, hogy a mobilitasi igényeket sokkal jobban kielégitd
személygépkocsi térhoditasa kovetkeztében folyamatosan csokken a kozforgalmu
kozlekedési szolgaltatasokat igénybevevok szama (ITF 2015). Azonban nem szabad azt
elfelejteniink, hogy ezen térségek kozforgalmu kozlekedéssel valo kiszolgalasa valojaban
mindig is problematikus volt: adottsagként kell kezelniink a szétszort telepiiléshalozatot,
valamint az alacsony népsiirtiséget, amely sohasem generalt magas szintii keresletet
(Ambrosino et al 2003). A kinalati oldalt tekintve, a szolgaltatoknak ilyen nehézségek
kozepette kell a kozforgalmt kozlekedési haldzatot lizemeltetni, amely az esetek dontd

tobbségében nem tud gazdasagos lenni.

A keresleti oldalt az erds fragmentacié jellemzi, hiszen a kozforgalmu kozlekedést
igénybevevd fontosabb tarsadalmi csoportoknak (fiatalok, idések, fogyatékkal €16k stb.)
kiilonb6z6, egymastdl eltérd igényeik vannak mind az eljutas ideje (reggeli csticsiddben,
napkodzben, délutan), mind annak célja tekintetében (munkavallalés, oktatas, bevasarlas,
egészségiigyi ellatas stb.)(Sloman 2008). Raadasul a kozforgalmu kozlekedésben
résztvevok potencidlis kore folyamatosan csokken: nemcsak a személygépkocsi-
hasznalatot elonybe részesitokkel lesznek kevesebben egy buszon vagy vonaton, hanem
az elvandorlads és a csokkend természetes szaporodasbol eredd népességcsokkenés

kovetkeztében is.

Megallapithatjuk, hogy jelen folyamatok kozepette egyre nehezebb és koltségesebb
hatékony ¢s gazdasdgos modon, az igények tobbségének a figyelembe vételével
megszervezni és fenntartani a kozforgalmu kozlekedést a vidéki térségekben a

hagyomanyos, menetrendszeri kdzlekedési modszerekkel.

! Jelen értekezésben a kozforgalmi kozlekedés meghatarozas alatt a menetrend szerinti vastti
személyforgalom, valamint a menetrend szerinti autobusz-kozlekedés értendo.



1.2. Az értekezés szerkezete

Az értekezés 6t fejezetbdl all. Az els, bevezet6 fejezetben roviden bemutatasra keriil az
értekezés témajat ado problematika, emellett ismertetem a kutatas céljat és hipotéziseit,
valamint a kutatds modszereit. A masodik, elméleti fejezet célja, hogy a nemzetkdzi,
valamint a hazai szakirodalom alapjan ismertesse a vidéki térségek kozforgalmu
kozlekedésének torténetét, ezen beliil is kiemelten a hazai folyamatokat. A harmadik,
szintigy elméleti fejezet elemzi a kozforgalmu kdzlekedés kinalati és keresleti oldalat. A
kinalati oldal tekintetében fOképp a hazai szakirodalomra tdmaszkodva mutatja be a
problématipusokat (pl. aprofalvas térségek), melyeket egy példatérségen keresztiil is
szemléltet. A keresleti oldalt kisebb részben hazai, nagyobb ardnyban pedig nemzetkozi
forrasokra épiti, mely utdbbiak egy sajatos, hazankban viszonylag ismeretlen
szemszOgbdl, a kozlekedési eredetli tarsadalmi kirekesztettség szempontjabol keriilnek
bemutatasra. A negyedik, empirikus fejezetet egy modszertani felvezet6 inditja, amely a
kozlekedésfoldrajzi kutatasokban relevans modszerekrdl ad tajékoztatast, felkészitve az
olvasot a rakovetkezd empirikus részekre, amikor is elemzésre keriil a vidéki térségek
kozforgalmu kozlekedésének kinalati oldala, elszor telepiilési, majd jarasi szinten,
kiilonb6z6 ismérvek alapjan (pl. menetid6, jaratszam), a Zimpel mutatd segitségével, ill.
regiondlis elemzési mddszerek (pl. Bennett-féle komplex mutatd) alkalmazéasaval. Az
otodik, utolso fejezet értékeli a hipotéziseket, ismerteti a kutatés ) eredményeit, valamint

meghatarozza a jovobeli kutatési iranyokat.



1.3. Az értekezés célja, kutatasi kérdései és hipotézisei

Alapvetd kutatasi kérdésként mertlt fel, hogy a vidéki térségekben a kozforgalmu
kozlekedés kinalati oldala és a jarasok kozigazgatasi hatarainak kialakitdsa 6sszhangban
vannak-e egymassal. Ehhez kapcsoléddan az értekezés célja statisztikai és regionalis
elemzési modszerekkel megvizsgalni a vidéki térségek kozforgalmi kozlekedési

elérhetdségének kérdéskorét telepiilési €s jarasi szinten.

A korabbiakban megszerzett ismereteim alapjan, illetve a szakirodalom feldolgozasa

soran a kovetkezo kutatasi kérdések fogalmazodtak meg bennem:

o K1: Egy telepiilés kozforgalmu kozlekedési ellatottsaga a térségkdzponttol valod
tavolsag fiiggvénye-e vagy sem?

o K2: Eltéré-e a kiilsd periférikus jarasok telepiilései és a jaraskdzpont kozotti
kozforgalmu kozlekedési ellatottsdga a belsd periférikus jarasokéhoz képest?

e K3: Vajon a jarasok hatarai egybeesnck-e a kozforgalmu kozlekedési

vonzaskorzetek hataraival vagy sem?

A kutatési kérdéseimhez kapcsolodoan az alabbi hipotéziseket fogalmaztam meg.

e HI1: A vonzéskorzeti kutatasok az adott vonzaskorzet-kozpont elérhetdségének a
fontossagat tiizték ki célul, tovabbi mas szemponttal kevésbé foglalkoztak

e H2: A kozlekedési, a gazdasagi €s a szociokulturalis eredetli kirekesztettség
kozott egy 6rdogi kor all fenn

o H3: A kozforgalmu kozlekedés jelen helyzete alapjan a kozponti hely rendszere a
vidéki jarasokban Gjraértelmezhetd

e H4: A kozlekedési eredetii tarsadalmi kirekesztettség Osszefiiggésben van azzal,
hogy az adott telepiilésnek van-e kozvetlen kozforgalmi kozlekedési kapcsolata
a sajat jaraskozpontjaval munkanapokon

e H5: Az orszag kiilsé periféridjan elhelyezkedd térségek (jarasok) kozforgalmu
kozlekedési ellatottsaga rosszabb, mint a belsd periférian talalhaté jarasoké

e H6: A jarasok hatirai nem minden esetben esnek egybe a kozforgalmu

kozlekedési vonzaskorzetek hataraival



1.4. A kutatas modszertana

1.4.1. Az elméleti keretek meghatdrozdsa

Az értekezés elméleti fejezeteinek készitése kdzben folytatott szakirodalom-feldolgozas
soran foképp azokra a kutatasokra fokuszaltam, amelyek egyszerre tartalmaznak a vidéki
térségekkel ¢és a kozlekedésfoldrajzi témateriilettel kapcsolatban relevans, tudomanyos
szinten is értékelhetd tartalmakat. Hazai viszonylatban Erddsi Ferenc jegyzi a legtobb
publikaciot, melyek fOképp a 70-es és a 80-as években lattak napvilagot. Ezen
tanulmanyok foképp atfogo jellegiiek, a vidéki térségek kozlekedését altalanossagban
vizsgaljak (pl. Erddési 1991) azonban néhany tanulmany kifejezetten egyes
személykozlekedési agazat (pl. autdbusz, vagy vasut) (pl. Erdési 2002) szerepére helyezi
a hangsulyt (pl. Erddsi 1985b) vonzaskorzeti 0sszefiiggésben. A vonzaskorzeti kutatasok
témajaban emlithetd még Szonokyné — Szinger (1984), Szorényiné, valamint Bajmocy
(2006) kutatasa emlithetd. Ezek a tanulmanyok sok hasznos meglatast és elemzési
modszert tartalmaznak, amit a kutatasom soran én is felhasznalok. A vidéki térségek
kozforgalmu kozlekedési problematikdjanak témajaban pedig tobbek kozott Kiss (2012)

alkotott maradandot.

A nemzetkdzi szakirodalom kindlati szegmensének az elemzése soran a hazaiakkal
megegyez0 folyamatokat tapasztalhatunk, azzal a kiilonbséggel, hogy a nyugat-europai
(pl. brit) vidéki térségekben mar az 1950-es évektdl kezdddden nodvekedett a
személygépkocsival rendelkezé héztartasok szdma, aminek eredményeképp rohamosan
csokkent a kozosségi kozlekedést hasznalok aranya (Moseley 1979), s ezzel egyiitt a
szolgaltatds szinvonala is (pl. a Skot-felfold egyes telepiilésein heti 1-2 buszjaratra

korlatozodott).

A témaban tovabbi relevans nemzetk6zi szakirodalom nagy része pedig igen nagy
hangsulyt fektetett a keresletet befolyasold csoportok kiilonbozé igényeinek kutatasara
(pl. Kamruzzaman — Hine 2011 vagy Shergold — Parkhurst 2012) Emellett szamos
tanulmany (pl. Preston — Rajé 2007, Stanley — Lucas 2008, Plazinic — Jovic 2014,
Pyrialakou et al 2016) foglalkozik azzal, hogy melyek azok a csoportok, amelyeket a
leghatranyosabban érint a kozforgalmu kozlekedés leépiilése, ami tulajdonképpen

egyfajta kirekesztettség statusszal is jar.
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1.4.2. Halozatelemzési modszertani felvezeté

A telepiilések kozotti kozforgalmi kozlekedési ellatottsagnak a meghatarozasa, ill. a
szorossagnak a mérése szamos kozlekedésfoldrajzzal foglalkozd6 munkaban is tetten
érhetd. Erdosi (1980) alapjan a kozlekedésfoldrajzi vizsgalatokat harom csoportba lehet
sorolni:
1) haloézat vizsgalatok (a haldzat mintazatanak alaki és szerkezeti értékelése,
csomopont hierarchia vizsgalatok, kapcsolatok teriileti hierarchikus elemzése);
2) ellatottsagi vizsgalatok (halozatsiiriségi szamitasok; kozlekedési feltartsag
elemzése, haldzatba kapcsolas idejére vonatkozo vizsgalatok);
3) a telepiilések kozlekedési helyzetének, a vonzaskdzpontok elérhetdségének

vizsgalata.

Ezen csoportositast én a jelen disszertdciomban tovabbgondolva k6z10k:

1) atelepiilések kozlekedési helyzetének vizsgalata (jaratszam és menetid6 és ennek
egymasra val6 hatasa);

2) az eljutasi id6 munkaerdpiaci szempontok alapjan valo vizsgalata;

3) pontozasos modszer alapjan zajlo kutatasok (pl. Bennett-féle komplex mutato
segitségével);

4) komplex modszer alkalmazasa;

5) halozati vizsgalatok;

6) klasszikus kartografikus modszerek hasznalata

7) a térinformatika alkalmazasa a kozlekedésfoldrajzi kutatasokban

A kozforgalmu kozlekedési kindlat egyik legalapvetdbb kifejezd értéke a napi jaratpar-
szam, amelyet szinte a legtobb kutatdé emlit kutatasai soran (Kanalas — Kiss 2006,
Keresztes 2008, Kovacs 2015, Paloczi — Pénzes 2012). A napi jaratpar — ami
tulajdonképpen az iranyonkénti napi jaratszam atlaga — a mobilitasi lehetdség fontos
meghatdrozoja, ugyanis ez egyszerilien fejezi ki a jaratgyakorisagot (Paloczi — Pénzes
2012). Ezen tekintetben megkiilonboztetésre keriilhet az, hogy autdbuszos, vasuti vagy
Osszevont tomegkozlekedési jaratpar-szamrol beszEliink a két targyalt végpont kozott. A
kutatdsok donté tobbsége a munkanapi jaratpar-szamot hasznalja, ami annyira
»evidencianak” tinik, hogy a donté tobbségiikk nem is jelzi ezt, csak annyit, hogy

jaratstiriség, mivel a kozlekedési elérhetdséget olyan szempontbol nézik, hogy a

11



munkanapokon relevans tevékenységek (pl. munkahely és iskola) elérhetéek-e a
kutatasban megfogalmazott telepiilésekrél az adott kozpontokban. A munkanapi
jératszam figyelembevételénél — ha feltlintetésre keriil — altalaban a szerdai napot
alkalmazzak (Kanalas — Kiss 2006), mivel az a hét kdzepe, s mentes mindenféle torzitd

tényez6tol (pl. a hét elsé vagy utolsé munkanapjan tobb / kevesebb jarat indul).

A hétvégi jaratszam alkalmazasa azon kutatasokban érhet6 tetten, amelyek komplexebb
formaban vizsgalnak egy térséget (Kanalas — Kiss 2006). A tanitasi és tansziineti napok
tekintetében a munkanapokat nem kiilonboztetik meg a kutatasok, kivéve akkor, ha
kifejezett magyarazo ereje van annak, ha tansziinetben joval kevesebb busz kozlekedik,

mint tanitasi idében (Beluszky 1977b).

A napi jaratpar-szam taglaldsa esetében tovabbi kérdés az, hogy kozvetlen vagy
atszallasos elérhetdségrol beszéliink-e (Paloczi — Pénzes 2012). Atszalldsos jaratpar-
szamot nem szoktak megadni a kutatasok, mert ott mar felmertil az idével val6 kapcsolat
fontossdga is (pl. mennyi id6t szanunk atszallasra stb.), amelynek a meghatirozéasa

Osszetett feladat (Kovacs 2015).

A jaratpar-szam mellett szintugy alapvetd fontossagu a menetido kérdése is (a két targyalt
végpont kozott), amelyet az alapjan lehet megkiilonboztetni, hogy milyen kozlekedési

eszkozzel, s mely napokon torténik (Paloczi — Pénzes 2012).

Az utazasi 1d6t €s a jaratgyakorisagot, mint két fontos tomegkdzlekedési elérhetdségi
Osszetevot integrald mutatot elséként Zimpel alkalmazta (Erddsi 2000), aki Bajororszag
kozlekedési alapu teriileti tagolasat probalta ilyen modszerrel meghatarozni. A napi
jaratszam ¢€s a percben mért eljutasi 1d6 hanyadosabol nyert kozlekedési érték azon
feltételezésén alapul, hogy a kozponti hely és a hozza kapcsolodo telepiilés kozott — azaz
a vonzaskorzeten beliil — a kdzponti helytdl tavolodva a tomegkozlekedési kapcsolatok
intenzitasa csokken (Zimpel 1958). Hasonld szamitdsi modszer hazai alkalmazésa is
ismert: Szorényiné (1989) jaratpar €s menetidd hanyadosat nevezte el elérhetdségi
mutatonak. Ezen elérhetdségi mutato alkalmazasaval sorolta kategoriakba Veszprém, Vas
¢s az akkori GyoOr-Sopron megye adminisztrativ uton szabdlyozott funkcidinak
elérhetéségét varoskornyéki bontasban (Szorényiné 1989). Atszallasos esetekben amiigy

a menetidéhoz még hozza kell szamolni az atszallasi id6 tartamat is, igy beszélhetiink
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netto (kizardlag csak utazassal toltott), ill. bruttd (a varakozas idejével megtoldott) utazasi

1d6rol.

Egyes kozlekedésfoldrajzi iranyt kutatdsok az eljutasi id6t munkaerdpiaci szempontok

alapjan vizsgaltak (Kollo 1997, Keresztes 2008). Két kutatds érdemel részletesebb

emlitést:

Kollo (1997) a napi ingazéas feltételei szemszogébdl vizsgalta a hazai
telepiiléseket, olyan szempontbdl, hogy 5:30-7:30 kozott be lehet-e érkezni a
hazai telepiilésekrdl az (4ltala meghatarozott) els6, masodik vagy harmadik ranga
kozpontba kozforgalmu kozlekedési eszkozzel. A kutatasat az torzitotta, — s ezt 6
is megallapitotta, — hogy azokat a kézpontokat is figyelembe vette, amelyek az
adott idésavban csak egy jarattal voltak elérhetdek, ami altal a napi ingdzas
esélyeit tulbecsiilte, viszont ezt enyhiti az, hogy azok a telepiilések, amelyek az
elsé kozponttal csak egy jaratparral vannak Osszekapcsolva, a tobbi kdzponttal
mar nincs kapcsolatuk. Az akkoriban kevésbé, de manapsag mar nagyon népszerii
ingdzasi modokat (pl. munkasszallitas) figyelmen kiviil hagyta, amit ma mar a
munkavallaloi ingazas felmérése tekintetében egyaltalan nem tehetnénk meg
(Koll6 1997).

Keresztes (2008) Baranya megye tekintetében vizsgalta nemcsak azt, hogy az
adott kozpontba munkaidé kezdésre be tudnak-e érni autdbusszal a
munkavallalok, hanem azt is, hogy munkaidd végeztével haza tudnak-e onnan
jutni. A kozvetlen kapcsolatok mellett az atszallasos valtozatokat is figyelembe
vette, hiszen az a legfontosabb, hogy valamilyen modon (akar olyan atszallassal,
ami elviselhetd varakozasi iddvel jar) megkozelithetd legyen az adott
munkaerdpiaci kozpont. Négy kategoriat allitott fel, s megallapitotta tobbek
kozott azt, hogy a baranyai falvak koziil 140 telepiilés (a faluallomany 48%-a)
esetében all rendelkezésre megfeleld menetrenddel az autobusz-kozlekedés a
Pécsre torténd napi ingazashoz, tovabbi 76 falu esetében pedig korlatozott
lehetdségekkel. A fennmaradd 73 falu esetében viszont még a hagyoményos
munkarendben kozlekedok sem tudnak eljutni autobusszal a pécsi

munkahelyeikre (Keresztes 2008).

A kozforgalmt kozlekedési ellatottsag pontozasos modszerrel is vizsgélatra keriilhet.

Erddsi (1983) tobbek kozott az alsobb foki kdézpontok kozforgalmu kozlekedését
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vizsgalta olyan funkcionalis jegyek alapjan, mint hogy hany iranybdl és milyen mindségi
vasuti palyan lehet megkdzeliteni a kdzponti telepiilést vagy hany irdnybol futnak 6ssze
a kozpontban az autobuszvonalak. Az el6bbiek eredményeképp 11 kategdridba sorolta a

menetido és jaratpar értékeket s ezeket kiillonb6zo pontokkal latta el (Erddsi 1983).

A szélesebb tarsadalmi- és gazdasagi folyamatokat bemutato teriileti jellegii kutatasokban
is szerepel olyan fejezet, amely az adott térség kozlekedési helyzetét abrazolja. Az
alabbiakban harom kiragadott példan keresztiil szemléltetem, hogy a falukutatasokban a
kozlekedési (kozforgalmi kozlekedési) helyzet milyen mutatékon keresztiil keriil

elemzésre (1. tablazat).

1. tablazat: Kozforgalmu kozlekedési jellegii mutatok megjelenése a falukutatok
munkaiban

Beluszky Pal (1977a)

Bajmocy Péter - Balogh
Andras (2002)

Jozsa Klara (2014)

A legkdzelebbi — legalabb
jarasi székhely szintli — varos
id6étavolsaga

Legkdzelebbi varos
tavolsaga, silyozva

Megyeszékhely tavolsaga
id6ben (kozaton,
személygépkocsival), 2010

A varosok felé indulo
tomegkozlekedési eszkdzok
atlagos napi jaratszama

Megyeszékhely tavolsaga
idében (tdmegkozlekedés);

Kistérségi kozpont tavolsiga
kilométerben, 2010

Az als6foku kdzpontok — Kistérségi kozpont tavolsaga | Kistérségi kozpontba induld
székhelykozségek idében (tomegkozlekedés); tomegkozlekedési jaratszam
felkeresésének lehetdségei (a (busz, vonat, HEV) egy
tomegkdzlekedési atlagos munkanapon,
lehetdségek maximum egy atszallassal,
figyelembevételével) 2010

Kistérségi kdzpontba induld
jaratszam (vonat, autobusz).

Forras: Beluszky 1977a, Bajmocy — Balogh 2002, Jozsa 2014 alapjan sajat szerkesztés

Beluszky (1977a) 24 tarsadalmi-gazdasagi fejlettséget meghatarozé mutatot 8 nagy
kategoriaba vont 0ssze, az egyik kategoria a falvak forgalmi helyzete, amely 3 mutatot
tartalmaz. Bajmocy — Balogh (2002) vizsgélatanak célja annak a kideritése volt, hogy
kiilonb6z6é mutatok felhasznaldsaval kimutathatok-e teriileti kiillonbségek a hazai
aprofalvas telepiilésallomanyon beliil. 32 adat felhasznalasaval hat mutatdcsoportot
kiilonitett el: népességszam, korszerkezet, gazdasag, idegenforgalom, életmindség,
kozlekedési helyzet. Jozsa (2014) annak érdekében, hogy a vizsgalatba vont
telepiilésekrdl eldonthetd legyen, vajon az aprofalvak napjainkban is a legfejlettebb

falvak ko6zott vannak-e, 27 mutatdt 5 mutatocsoportba rendezett: népesség, tarsadalom,
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ellatottsag, idegenforgalom ¢&s kozlekedés. Lathatd, hogy mindhdrom esetben a
tomegkozlekedési modok Gsszevontan keriiltek elemzésre, de csak Beluszky (1977a)
foglalkozott a jarasi szintnél alacsonyabb (varosi jogallast) kozpontok elérhetdségével, a
tobbi két kutatds nem. A hétvégi elérhetdség viszont egyik kutatas esetében sem keriilt

vizsgalatra.

A kozforgalmu kozlekedési ellatottsag komplex mutatokkal is értékelhetd. Lengyel —
Szabd (2005) alfoldi kutatdsa soran a Bennett-féle komplex mutatdt alkalmazta, mivel
kiilonbozé dimenzidju mutatok Gsszevondsa volt a cél, mint a vizsgalt telepiiléseken
naponta megalld vonatok szama, ezer fore jutd személygépjarmiivek szama, a vizsgalt
telepiilések ¢és a megyeszékhelyek kozotti kozvetlen jaratok napi szama. Az igy
kiszdmitott ellatottsdgi mutatd6 a kozponti funkcidkkal (munkahelyek, aruk,
szolgéltatasok) rendelkezd telepiilések elérhetdségének mindségét mutatja (Lengyel —

Szabo 2005). A Bennett-féle komplex mutat6 jelen disszertacidoban is alkalmazasra kertil.

A kozforgalmi kozlekedési ellatottsag kozlekedési-halozat kutatds soran is
meghatarozasra keriilhet. Az egyik legosszetettebb kozforgalmu kozlekedési iranyultsaga
halézati kutatdst Kanalas — Kiss (2006) jegyzi, akik a kistérség kozpontba és a
megyeszékhelyre induld kozvetlen jaratokat elemezték olyan moddszerrel, ami ezen
doktori disszertdcioban is felhasznalasra keriilt a kozvetlen kozforgalmu kozlekedési

mutaté kiszamitasa soran (lasd a 4.4. alfejezetben).

A halozati elemzéseknek egy sajatos formaja az, amikor nem egy orszag teljes
kozforgalmu kozlekedési halozatara késziil el az elemzés, hanem egy teriiletegységre
vonatkozoan (pl. régid). Beluszky (1981) Encs kozlekedésfoldrajzi vizsgalata soran 4
mutato alapjan kiilonboztetett meg kizarolagos kozlekedésfoldrajzi vonzaskorzeteket és
kozvetlen jaratokkal elérhetd, de mas kozpontok fel¢ is kdzvetlen kapcsolattal rendelkezd
térségeket (Bujdosé 2004). Szorényiné (1986) id6zondk segitségével hatarozott meg
vonzaskorzeteket Eszak-Dunantal 37 telepiilésének figyelembevételével, amelyek
legalabb 2000 munkahellyel rendelkeztek. A vonzaskorzetbe tartozo telepiilések és
kozpontjuk kozotti vasuti és kozati menetidd, a kozpont és a telepiiles kozotti
jéaratstirliség, valamint a jaratokon 1évo utazasi feltételek figyelembevételével 4 id6zona
kategoriat hozott 1étre. Erdemes megemliteni, hogy Szorényiné az atszallassal

kapcsolatban egy sajatos modszert alkalmazott: egy kategéridval magasabbra sorolta
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azokat a telepiiléseket, ahonnan a vonzaskorzet kozpontja csak atszallassal érhetd el, mint
ahova eredetileg tartoznanak (Szorényiné 1986). Szonokyné — Szinger (1984) pedig
Osszetett mutatok és modszerek alkalmazasaval alkotta meg a hazai kozlekedési

vonzaskdzpontokat és korzeteket.

Klasszikus kartografikus modszerekkel is lehet dbrazolni a kozforgalmt kozlekedési
kapcsolatokat, ennek szemléltetésére a legelfogadottabb modszer az izovonalas
abrazoléssal kapott izokron térkép (Bujdos6 2004). Az izokron térkép alapja az izovonal,
amely az adott kdzponti helyt6l azonos 1d6 alatt elérhetd pontok 6sszekotésébol jon 1étre
(Erdosi 1980b). Az izokron térképek készitésénél problémat okozhat a kizarolag
atszallassal megoldhatd eljutas, igy a kozvetlen jaratokkal elérhetd helyek izokrén
vonalait meg kell kiilonboztetni (pl. folyamatos és szaggatott vonallal) a kizarélag
atszéllassal elérhetd helyek izokrénjaitol. Ismerliink még jaratpar-szdm térképeket,
valamint izotarifa térképeket is, amelyek egy bizonyos helytdl (kozponttdl) az azonos
tarifatadvolsagra Osszekotd vonalakat tiinteti fel (Erddsi 1980b). Koltség-tavolsag

vizsgalattal készitett izotarifa térképet Beluszky (1981).

A térinformatika és a kozlekedésfoldrajzi haldzati vizsgalatok viszonylag uj keletiiek,
rdadasul térinformatikai szoftverek (pl. az ArcView GIS Network Analyst) nem csak
statikus, hanem dinamikai elemzések elvégzéséhez is segitséget nyujtanak pl. Toth

(2005), Téth—Kincses (2007), Németh (2009) és Pénzes (2014).

A kozlekedésfoldrajzi kutatdsokban tovabbi modszerként emlithetd a gravitacios modell
alkalmazasa (pl. Simon—Csatari 1982, Kovacs 2014), a kozlekedési lehetdségek feltarasa
varakozasi idok figyelembevételével (Erdési et al 1986), valamint az automatikus
osztalyozas mddszere (Suhai 1977). Tovabba Szorényiné (1995) és Paloczi — Pénzes
(2011) grafelméleti moédszereket is alkalmazott a kozlekedésfoldrajzi kutatasai soran,
mely médszerek koziil Szorényiné (1995) kozuti és vasuti elérhetdség egylittes vizsgalata

a kovetkezd fejezetben ismertetésre kertil.
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1.4.3. Jelen kutatds soran alkalmazott modszerek

Jelen kutatds az adott telepiilésnek a sajat jaraskdzpontjahoz® vald kodzforgalmu
kozlekedési vonzodasat vizsgalja kiillonbozé modszerek segitségével. A kutatasba csak
Magyarorszag altalam vidékinek definidlt jarasait vontam be. Az értelmezésemben
minden jaras vidékinek tekintendd, amely

e nem megyeszékhelynek a jarésa, ill.

e nem a Budapesti agglomeracioba tartozik.

A fentiek alapjan 6sszesen 147 jaras kertlt vizsgalatra (1. abra).

A kutatas alapjat adéo menetido6 és jaratszam adatokat a Magyarorszagi online menetrendi
adatbazisabol (www.menetrendek.hu) nyertem 2018. &prilis — november kozotti
id6szakban. Ezen feliil a Gardonyi jarasban 2019 6szén, valamint a Pannonhalmi jarasban
2020 tavaszan bevezetett kdzforgalmu kozlekedési valtozasok is atvezetésre keriiltek az
adatbazisban. A grafikai megvalositaishoz a MaplInfo Professional 10.0-as szoftverét

hasznaltam.

A jaratpar-szam értékek kiszamoldsanak 1épései az alabbiak szerint torténtek:

1. Egyrészt meghatarozasra keriilt, vajon a hazankban két relevans kozforgalmu
kozlekedési mod (vasut és autdbusz) koziil az adott telepiilés és sajat
jaraskozpontja viszonylataban mindkettd kozlekedési mod 1ényeges, vagy csak az
egyik. Ezt kdvetden megvizsgaltam azt, hogy az egyes kozlekedési mdédok milyen
formaban érintik a telepiilést:

a. csak munkanapi jaratpar-szamok keriiltek meghatdrozasra, hétvégiek
(szombat, ill. vasarnapiak) nem. Tovabba a heti egy vagy két alkalommal
(pl. szerdai piacnapokon) kozlekedd jaratokat sem vettem figyelembe;

b. idealis esetben a telepiilésrdl vald indulds pontos helyszineként a telepiilés
kozponti megallohelye kertilt szambavételre; emellett azok a jaratok is,
amelyek ugyan nem érintik a telepiilés kdzponti megéllohelyét, de a
telepiilés lakoteriiletét igen (pl. fokozlekedési uton talalhatdo megallo, ami
legfeljebb 100-200 méteres gyalogtavra talalhato a telepiilés kozigazgatasi

belteriiletének a szélétol);

2 A kivalasztas okait lasd: 1.5.2.
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C.

a vasut tekintetében azonban szamos olyan eset is kideriilt, amikor is a
vasuti megallohely tavolabb (legalabb 2 km-re) talalhatdo a telepiilés
kozigazgatasi Dbelteriiletének a szEélétél, ahonnan gyalogosan mar
konnytiszerrel nem érhet6 el a telepiilés, s autobuszos kapcsolat (vonatra
valo ra- és elhordas) sincs a telepiilés kdzpontja és a vasuti megallohely
kozott. Ebben az esetben bar az adott telepiilés rendelkezik vasuti

megallohellyel, nem keriiltek beszamitasra azok a vonatok, amelyek a

crer

2. Nem csak a kdzvetlen, hanem az atszallasos valtozatokat is rogzitettem, mindkét

kozlekedési mod esetében, az egymasra vald atszallas lehetdségét is beleértve

(buszrél vonatra, ill. vonatrdl buszra), de pl. vasut-vasut atszallasbol viszonylag

kevés létezik.

a.

maximalis atszallasi idének 30 percet vettem (az Osszehasonlithatdsag
végett, egységesen, minden jaras esetében), az efeletti atszallasi idovel
rendelkez6 kapcsolatok nem lettek figyelembe véve;

a www.menetrendek.hu altal irrealis tvonalat generald atszallasok ki
lettek sziirve (pl. el6szor a megyeszékhelyre visz be a busz, s aztan vissza
a jaraskozpontba);

(a nem sok esetben 1étez6) vasutra rahordo autobuszjaratok is bekeriiltek
a kutatasba; bar sajnos ezek az esetek tobbségében nem nyujtanak realis
alternativat (pl. mert a vasutra vald ra- és elhordas idében nem valosul
meg, azaz nem olyan idopontban érkeznek / indulnak az autdbuszok a
vasuti megallohelyrdl, amelyek kapcsolodnénak a vonatok induldasdhoz /

érkezéséhez).

A menetido6 értékek kiszamitasdnak és homogenizaldsanak folyamata

1. Az elébbiek alapjan kiszdmitasra keriiltek mind az autdbuszos, mind a vasuti

menetidok:

a.

ha egy relacioban tobb menetidé-érték is szerepelt, akkor a legjellemzdbb
érték kertilt kivalasztasra;
atszallasos esetben az atszéllas idejét is figyelembe vettem, s a

legjellemzdbb értékekkel dolgoztam tovabb.

Lathatd, hogy komplex modon kezeltem a jaratpar-szamokat és a hozza kapcsolodod

menetidéket, probaltam minél teljesebb kortien azokat meghatarozni.
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1. abra: A vizsgalt jarasok atnézeti térképe
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1.5 Az értekezés elméleti felvezetése

1.5.1. A kozforgalmu kozlekedés altalanos szerepe és feladata a vidéki térségekben

A kozforgalmu kozlekedés az a szolgaltatasfajta, amely menetrend szerint kozlekedik,

valamint mindenki igénybe veheti az utazasi feltételek betartdsa mellett (Vajda 1980,

Fiilop et al 2007). Mig az egyéni kozlekedés torténhet kerékparral, motorkerékparral,

személygépkocsival vagy taxival, addig a kozforgalmu kozlekedés alatt a menetrendszerii

tomegkdzlekedést, valamint az igényvezérelt (rugalmas) kozlekedést értjiik (Horvath —

Prileszky — T6th 2006).

A kozforgalmi kozlekedési alapellatds, mint feladat a telepiiléseknek a

telepiilésrendszerben elfoglalt helyzete alapjan torténik meg.

Az apro-és torpefalvak (500 f6 alatt) dontd tobbségében szinte semmilyen
alapszintli szolgaltatas sem mikodik, a kisfalvakban (500-2000 f6 kozotti
lakossagszamu  telepiiléseken) pedig elvétve taldlkozhatunk egy-egy
alapszolgaltatas meglétével (pl. altalanos iskola als6 tagozata) (Beluszky 1999).
Ezen telepiilések esetén a tomegkozlekedési alapellatas minddssze napi 2-3 (jobb
esetben 5-6) jaratparban meriil ki, amelyek jobbara az adott telepiilés és a
jaraskoézpont, ritkabb esetben a legkdzelebbi nagykozség kozott kozlekednek. A
jaratok ellatando feladata elég sokrétii, hiszen ezen telepiilések lakoinak szinte
minden szolgaltatds és ligyintézés céljabol a magasabb telepiiléshierarchiaban
talalhat6 jaraskozpontot kell felkeresnitik.

A nagyfalvakban  (2000-5000 f6) altalaban  milkodhetnek  olyan
alapszolgaltatasok, mint altalanos iskola alsé tagozata, orvosi rendeld, néhany
alapvetd kiskereskedelmi iizletek, amelyek ugyancsak népességvonzd hatéassal
birhatnak, s a kdrnyez0 telepiilések lakossagat is szolgalndk. Ha a nagyfalu varosi
jogallasu, akkor wvaloszinlsithetd, hogy az eldbb emlitett szolgaltatasok
megtaldlhatoak ott. A helyben miikodd vallalkozasok szama nem akkora, hogy
annak munkaerd-vonzo hatasa legyen, igy az oda utaz6 kozforgalmt kozlekedési
eszkozoket igénybe vevok szama elenyész0. A nagyfalvak kozforgalmu
kozlekedési ellatas mértéke szamtalan tényezotdl fiigg, tobbek kozott a
kozlekedéshalozati helyzetétdl (féutvonal mentén fekszik vagy zsakfalu), a

népességszamatol, a f0bb kozpontoktol (kistérségi székhely/megyekdzpont) vald
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tavolsagtol, a telepiilés tarsadalmi-gazdasagi helyzetétdl tovabba olyan specialis
szempontok is szerepet jatszanak, mint a domborzati viszonyok (Perczel 2003).

o Az 5000 fonél népesebb telepiiléseken — amelyek dontd tobbsége varosi jogallasu
mikrotérségi kozpont — jellemzéen megtalalhatoak kisebb szak- és kereskedelmi
tizletek, 8 évfolyamos altalanos iskola, (vagy legalabb alsé/felso tagozat), orvosi
rendeld, korjegyzoi hivatal stb. A munkavallalo kora lakok egy része helyben
dolgozik, masik, nagyobb résziik ingazik a munkahelyére, ami a kistérség

kdzpontban vagy a megyeszékhelyen talalhaté (Erddsi 2005).

A nagyfalvak és a nem jaraskozponti jogallasu varosok szerepe kétrétii: a kornyezo, a
teleptiléshierarchidban alacsonyabb szinten 1évd telepiilések vonzaskdzpontjai, ill. maguk
is vonzodnak a magasabb hierarchiaszinten 1év6 véarosok felé (pl. jaraskozpont), amelyek
a szolgaltatasok széleskorti tarhazéaval rendelkeznek (altalanos iskola, kozépiskola,

szakorvosi rendeld, szakiizletek, piac, kozigazgatési és kulturalis funkciok).

Hazank vidéki térségeiben — ahogy ez mar a korabbiakban is emlitésre keriilt — a helykdzi
autobusz-kozlekedés sokkal fontosabb szerepet tolt be a rovid tavu, vonzaskorzeti szintli
utazasok lebonyolitdsaban, mint a vasiti személyszallitds, ennélfogva a fentebbi

megallapitdsok jobbara a helykdzi autdbusz-kozlekedésre vonatkoznak.

Az eldbbiek kiegészitéseképp nagyon fontos megemlitenem, hogy az értekezésnek nem
célja a munkavallalasi célu ingdzasok bemutatasa, s az ahhoz kapcsol6dd munkaerdpiaci
vonzaskorzetek elemzése. Ennek az oka valojaban egyszerli: a kozforgalmt kozlekedési
eszkozok ilyetén célu igénybevétele — a szerz8déses autobuszjaratok beindulasaval —
fokozatosan csokken, igy a hagyomanyos kozforgalmi kozlekedési szolgaltatasok
folyamatosan veszitenek a jelentdségiikbdl. Emellett azokrol megbizhatd informaciot
igen nehéz szerezni, rdadasul az Utvonalaik és menetrendjeik folyamatos — akar hétrdl-
hétre torténd — valtozasban vannak, igazodva a munkaadoi, szezondlis €s egyéb
igényekhez (ellentétben a hagyomanyos kozforgalmiu kozlekedési szolgaltatasok
utvonalaival és menetrendjeivel). Azaz jelen értekezésben nem a munkavallalasi célu
ingazasokat kutatom az empirikus fejezetben, hanem a jaraskdzpontban miikodo

kozszolgaltatasok eléréséhez valo eljutas lehetOségét.
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1.5.2. A jarasi rendszer szerepe a kozforgalmu kozlekedés kialakitasaban

Maga a jarasi szint, azaz a megy¢k és a telepiilések kozotti teriileti iranyitasi szint 1867-
tol egészen 1984-ig része volt a kdzigazgatasnak, s a megsziintetésiik utan is egy ideig
megmaradt a varoskornyékek igazgatasi rendszere. A jards, mint elnevezést tudatosan
mellézve, az 1996. évi teriiletfejlesztésrol és teriiletrendezésrdl sz016 torvény, a KSH altal
1994-ben bevezetett kistérséget nevesitette Ujabb teriileti szintként a telepiilés és a
megyék kozott. Ez a besorolés elsddlegesen a statisztikai adatgytijtés céljabol jott 1étre,
de a késdbbiekben jelentdsek lettek egyéb szempontok is (pl. a kiilonféle tertiletfejlesztési
tamogatasok elnyerése). Ennélfogva a kistérségi besorolds, maguknak a kistérségeknek a
szdma is jelentdsen valtozott: kezdetben még csak 138 statisztikai kistértség fedte le

hézag nélkiil az orszagot, ez a szam 201 1-re, tobbszori moddositasok eredményeképp mar

175 lett.

A kistérségi rendszer helyett a kormany az 1299/2011. (IX. 1.) Korm. hatarozata alapjan
dontott egy Gjabb kozigazgatasi szint, a jarasi rendszer kialakitasarol, amely szerint a jaras
az allam szervezetének legalacsonyabb szintii teriileti €s szervezeti egysége a telepiilés és
a megye szintje kozott (1299/2011. (IX. 1.) Korm. hatarozat). Erdemes megemliteni,
hogy a ,,modernkori” jarast mar eredetileg sem szantdk dnkormanyzati szintként, hanem
allamigazgatasi feladatok ellatasara tervezték, a megyei allamigazgatas szervezete ala

rendelve (Viragh, 2015).

A modern kori jarasi rendszer kialakitdsahoz szakmai javaslatokat tett egy szakértdi
csoport (Csite et al. 2011), amelynek keretében tobbek kozott a lehetséges jaraskozpontok
kijelolésére is adtak javaslatot, tobb statisztikai mutatd (népesség, ingdzas, kozfunkciok
szdma, kereskedelmi egységekkel vald ellatottsag) felhaszndldsaval 1étrejott tUn.
»kOzpontpotencial mutatd” segitségével. Ennek eredményeképp négy kiilonb6zo
lehatarolas sziiletett, aszerint, hogy a jaraskozpontba valé ingazas a legtavolabbi
telepiilésrdl 20, 25, 30 vagy 40 km-re talalhato. A jarasok mérete ennélfogva jelentdsen
eltért egymastol, igy szamuk 325, 225, 161 és 105, a megengedett ingdzasi tavolsagtol
fliggden, az eldbbi felsorolas sorrendje szerint. A legnagyobb jarasszamu (325) valtozat
esetén létrejottek olyan jarasok is, amelyek népessége mindossze 1000-2000 {6 (Szalkai

—Jakobi 2011). Fontos megemliteni, hogy a jarasok kialakitasaval kapcsolatos javaslatok
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soran felmeriilt annak a fontossaga, hogy a jaraskozpont kozforgalmu kozlekedéssel
kozvetleniil megkozelithetd legyen (Csite — Olah 2011).

Végiil 175 jaras kertilt kialakitasra, ami szamban ugyanannyi, mint ahény kistérséget a
korabbi rendszer tartalmazott, ugyanakkor teriileti lehatarolasban komoly valtozasok
torténtek (lasd. A jarasszékhelyekbe telepitett Jarasi Hivatalok az okmanyirodai
feladatokat, a gyermekvédelmi ¢és gyamiigyeket, valamint egyes szocidlis,
kornyezetvédelmi, természetvédelmi igazgatasi ligyek intézését vették at a telepiilésektdl

(Csite et al 2011).

Az egyszerlbb és a fontosabb iigyek (pl. barmilyen hivatalos okmany kiallitasa, cseréje,
hosszabbitasa, ill. gépjarmii- és egyéni vallalkozoéi ligyintézés) intézése céljabol 2013-t6l
kezdddden a Jarasi Hivatalokon beliil Kormanyablak Osztalyok (Kormanyablakok) jottek
létre. Ezen Kormanyablakok szama fokozatosan gyarapszik, igy mar nem csak a jarasi
sz€khelyeken oldhatéak meg az el6bbiekben ismertetett ligyek személyes intézése
(515/2013. (XIL.30.) Korm. rendelet). Minden tovabbi (pl. hatésagi, élelmiszerbiztonsagi,

foglalkoztatasi és népegészségiigyi) ligy ellatasa a Jarasi Hivatal feladatkdrében maradt.

Osszefoglalva elmondhaté, hogy a vidéki térségek elemzése soran azért a jarasi szint
keriilt kivalasztasra, mivel ez az a legalacsonyabb teriileti egység, amely hézagmentesen
lefedi az orszagot, ezeken tul pedig egyértelmiien fontos, hogy a jaraskézpontba miikkodo
hivatalokba vald kozvetlen kozforgalmu kozlekedési eljutds minden jarasban lakod
allampolgar szamara megoldhato legyen. Azonban mivel egyes iligyintézési szintek nem
csak a jaraskozpontokban, hanem a kormanyablakokkal rendelkezd, nem jaraskozponti
ranggal biro telepiiléseken is megtalalhatoak, igy az értekezés empirikus részében, a valos
kozforgalmu kozlekedési vonzéaskorzetek és kozpontjainak ismertetése alkalmaval

Osszevetem azokat a jelenlegi kormanyablakok elhelyezkedésével.
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2. A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének torténete

2.1. A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének kialakulasa Nyugat-
Europaban

A nyugati tarsadalmak egyik szegmensét, a siirin lakott nyugat-europai orszagok
képviselik, ahol a kdzforgalmu kozlekedés torténete egészen a XIX. szazad elejéig nyulik
vissza, ezek az orszagok (pl. Egyesiilt Kiralysag, Hollandia, Németorszag) jelenleg is
viszonylag népes és striin lakott vidéki térségekkel rendelkeznek, ill. az orszagon beliili
tavolsagok is konnyuszerrel lekiizdhetdek. Tovabba elegendé anyagi javakkal
rendelkeznek ahhoz, hogy folyamatosan timogassék az egyre novekvd személygépkocsi-
tulajdonlast, ugyanakkor nehezen tudjak lekiizdeni a vidéki térségek izolaciojabol fakadod

problémakat (Hoyle — Knowles, 2001).

Nyugat-Eurépaban a (kozforgalmu) kozlekedés infrastrukturdlis fejlodésének 3 {6
szakaszat kiilonboztethetjitk meg Thomas (1963) és Tolley — Tourton (1995) alapjan:

1. A kései XIX. szdzadi Eurdpaban a vasut nyujtotta szolgaltatdsok biztositottdk a
vidéki térségekben €16k eljutasat a fontosabb kozpontokba, azonban ez az 1j
kozlekedési mod nem volt elérhetd a vidéki térségek minden egyes lakoja
szamdra, igy szamukra az allomasokhoz val6 eljutashoz kiegészitd kozlekedési
modokat is igénybe kellett venni (pl. lovas kocsi).

2. Az autdbusz-kozlekedés 1920-as években torténd megjelenését kovetden a vidéki
térségekben €10k kozlekedési elzartsdga tovabb enyhiilt, hiszen a buszkozlekedés
a jellegébdl adodoan sokkal jobban feltarta a vidéki térségek elzart telepiiléseit is.

3. Az 1960-as években az altalanos tarsadalmi-gazdasagi fejlédés kovetkeztében
megndtt a vidéki térségekben a személygépkocsi tulajdonosok aranya, aminek
kovetkeztében a vidéken €10k mobilitasi lehetdségei olyannyira megnovekedtek,
mint azeldtt még soha. A személygépkocsi-dllomany ndvekedése lehetdve tette a
gyakori és hosszabb utazasokat az élet minden teriiletén (pl. munkéba jaras,
tarsas- és szabadidds tevékenységek igénybe vétele, stb.), raaddsul nem csak a
kozforgalmu kozlekedéssel elérheté kozpontok felé, hanem tovabbi mas
iranyokba is (ehhez az is kellett, hogy j6 mindségli ésmegfelelden karbantartott
kozutak alljanak rendelkezésre). Ezen folyamatok vitathatatlanul hattérbe

szoritottdk a vasit, valamint az autobusz-kozlekedés nyujtotta szolgaltatasokat,
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ami a szakirodalombodl jol ismert vidéki térségek kozforgalmu kozlekedési

problematikajat (Rural Transport Problem) eredményezte.

A nyugati tarsadalmak masik csoportjat képviselik azok a ritkan lakott fejlett orszagok
(pl. USA, Kanada, Ausztralia), ahol a vidéki népesség meglehetOsen szétszorodva ¢€l, a
tavolsdgok viszonylag nagyok, ennek kovetkeztében a népesség helyvaltoztatdsaban a
személygépkocsinak egyértelmli és Kkitiintetett szerep jut. Réaadasul a kiilonbozo
korményok 6sztonzik a személygépkocsi tulajdonlast (hiszen az egész tarsadalom erre
épiil), igy a vidéki térségekben — ha valaha létezett is szervezett kozforgalmu kozlekedési
halézat — azt a kozel teljes korli személygépkocsi-haszndlat megsziintette. A
személygépkocsi nélkiili népességnek ezen orszagokban komoly nehézségekkel kell

szembe nézniiik (Everitt — Gfellner 1996, Ferreira et al 2007).

2.2. A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének torténete
Magyarorszagon

2.2.1. A kezdetektdl a 1. vilaghdboriig

A hazai vidéki térségekben, hasonloan az orszag mas térségeihez, a vasat, mint
személyszallitasi forma, sokkal kordbban megjelent, mint a kdzuti személyszallitds. A
vidéket feltard, a vidéki varosokat az orszag vérkeringésébe bekotd legfontosabb vasuti
fovonalak mar az 1870-es évek kozepén megépiiltek. A késdbbi évtizedekben, a XX.
szazad elején épiilt févonalak tobbsége viszont mar joval kevesebb vérost érintett, igy
ezek a térségek ¢&s telepiilések fejlddése is erdtlenebbnek bizonyult, nem tudtdk behozni
a korabban épiilt fovonalakkal szemben, a megkésettségiikbdl adodd hatranyukat (Erddsi
1991). A fOvonalakkal parhuzamosan a mellékvonal-halozat is — féleg a vidéki
térségekben — fejlddésnek indult, olyannyira, hogy mar 1902-ben felmertilt az a gondolat,
hogy a nem rentabilis mellékvonalakat csak alkalmi teherszallitasra hasznalnak s a
személyszallitast pedig az akkor megjelend automobilokkal oldandk meg (Ez 1d6 tajt még
kiemelkedd fontossagii volt a vidéki térségekben a teherszallitas, igy a teljes

megsziintetés nem mertilt fel)(Erddsi 1985a).
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A kozuti személyszallitas a folyamatosan kiépiild, szilard burkolattal ellatott uthalozatnak
koszonhetden jelent meg, eldszor tavolsagi jaratok formajaban, amelyeket az akkori posta
tizemeltetett. Az elsd jaratokat mar az 1. vildghaboru eldtt beinditottak, amelyek foként
nagyobb varosokbol iidiil6helyek iranyaba kozlekedtek (pl. Karolyvaros — Plitvicei
tavak), vagy olyan varoskornyéki térségekben, ahova nem jutott el a vasut, ugyanakkor
l1étezett rentabilis kereslet valamilyen kozforgalmu kozlekedési eszkoz iranyaba (pl.

Soroksar — Alsénémedi) (Frisnyak 2001).

A szervezett, menetrendszerii helyk6zi autobusz-buszkozlekedés megindulasara viszont
1927-ig varni kellett (Pasti 2011), ekkor indult el az autébusz-forgalom a Magyar Kiralyi
Allamvasutak Autokozlekedési Rt. (MAVART) szervezésében 20 vonalon, dsszesen
1138 km-en. A buszkozlekedésnek elsésorban azokban a térségekben volt jelentGsége,
ahol vagy egyaltalan nem volt vasuti szolgéltatds, vagy a meglévd vasttvonal nem
elégitette ki a folyamatosan novekvo kereslet igényeit (Lengyel — Szabd 2005). A
MAVART, illetve az 1934 végété]l MAVAUT néven ismert jogutodja gyorsan fejlesztette
az autobusz-halézatot, melyek tobbsége a fOvaros és a vasuttal nem, vagy csak
atszallassal elérhetd idegenforgalmi térségek (pl. Balaton) ko6zott teremtettek
Osszekottetést, amelyek foképp nyaron, a fiirddidényben kozlekedtek (Pasti 2011). A
MAVART mellett maganvallalkozok is inditottak jaratokat, igy elmondhato, hogy ezen
kezdeti id6szakban az autdbuszvonalak létrehozésa soran az altalanos gazdasagi
fejlettségnél még nagyobb szerepe volt a vallalkoz6i szellemnek, valamint az
utviszonyoknak (Erddsi 2002).

Fontos megjegyezni, hogy az 1920-as és 30-as évek autobusz-haldzat fejlesztését a
vasutfejlesztés nem befolyasolta, mivel 4 vasutvonal a mai Magyarorszag teriiletén csak
kevés helyen épiilt, olyannyira, hogy a még nehezen nélkiilézhetd vonalakat (mint pl.
Baja-Kecel, Bataszék-Mohacs) sem épitették meg, mivel az mar akkoriban meghaladta
az orszag anyagi erejét (Erddsi 1985a). Ugyanakkor azt is meg kell allapitanunk, hogy a
tavolsagi autobusz-kozlekedés néhany viszonylaton (féleg a févaros felé) mar alternativat
tudott nydjtani a vasuttal szemben, az orszag nagyobb részén azonban a vasuttal még nem

tudott versenyezni (Erd6si 1991).
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2.2.2. A IL. vilaghaboru és az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepcio kozott

A 1I. vilaghaborut kovetden a vidéki térségekben gyokeres valtozason esett at a kdzuti
személyszallitds. A varosok (elsé korben a megyeszékhelyek) extenziv iparositasa
elszivta a felesleges munkaer6t a falvakbol, ill. ezen folyamatok nyoman létrejovo
foglalkoztatasi atrétegzédés kovetkeztében a falvakbol megindult az ingazas a jarasi
kozpontokba, megyeszékhelyekre, ami ujabb és ujabb keresletet generalt, ezaltal pedig
folyamatosan boviilt a halozat, s gyakrabban kozlekedtek az autobuszok az adott

vonalakon (Beluszky 2003).

Az autdbusz-halozat 1950-es évekbeli fejlédése leképezte az extenziv iparositas indukalta
gazdasagi valtozasok teriileti sajatossdgait: a leggyorsabban a kozéphegységeinkkel
egybevagé energiatengelyek (Veszprém, Fejér, Komarom-Esztergom, Nograd, Borsod-
Abatij-Zemplén megye) és a Mecsek mentén boviiltek, a kitermel6- és nehéziparban
munkat vallaloé ingazo-tomegek keresletének kielégitése végett (Erddsi 2002), foként a
rovid- és kozéptavolsagh vonzaskorzeti vonalakon. A megyeszékhelyek és a nehézipari
teleptilés egyiittesek mellett fontos kozuti személykozlekedési csomopontokkd valtak a
kozépfoka kozpontok szerepét betoltd kozépvarosok, illetve egyes kisvarosok
vonzaskorzeti kozlekedésének tovabbfejlesztése is megtortént. Az autdbusz-haldzat
folyamatos béviilése eredményeképp 1956-ra a falvak mintegy 85%-a mar elérhet6 volt
autobusszal, 10 évvel késébb, 1966-ra pedig mar az orszag telepiilésallomanyanak 95%-
a be volt kotve az autdbusz-halézatba (Erddsi 2002). Azonban nemcsak a munkaerdpiaci
atalakulasoknak koszonhet6en boviilt az autdbusz-halozat, hanem az oktatas és az
egészsegligy teriiletén is torténtek valtozdsok, pl. altaldnosan elérhetévé valt a

kozépiskolai oktatas, amelyek intézményeit a varosokban lehetett megtalalni (Pasti
2011).

A kozati személyszallitassal szemben a vasuti személyszéllitds a II. vildghéborut
kovetden, egészen az 1960-as évekig nem sokat valtozott. Az 1960-as évek masodik
felétél kezdddGen a vasuti fOvonalla atépitett mellékvonal-szakaszokon kozvetlen
gyorsvonatokat inditottak a févarosbol a vidéki Magyarorszag kozepes méretli
iparvarosaiba (pl. Zalaegerszeg, Kazincbarcika, Ozd), valamint tovabbi mas vidéki

varosokba (pl. Mako, Matészalka, Nyirbator) (Erdési 1991).
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A vasuti mellékvonalak megsziintetésének szele azonban mar ebben az iddszakban is
érezhetd volt (2. tablazat): a parizsi békeszerzodésben megallapitott allamhatar altal
levagott 5 szarnyvonal forgalmat sziintették meg 59 km hosszisagban 1959-60-ban,

azonban ez még akkor kevés feladatot rott a buszkozlekedésre (Szabo 2005).

2. tablazat: 1959-60-ban megsziintetett vasuti mellékvonalak

Vasutvonal Megye Vonalhossz A megsziintetés
(km) idépontja
Ko6rmend — Pinkamindszent Vas 10 | 1959. szeptember 30.
Szoreg — Vedreshaza Csongrad 6 | 1959. szeptember 30.
Szombathely — Bucst Vas 11 | 1959. december 31.
Bacsalmas — Olegyen Bacs-Kiskun 20 | 1960. szeptember 30.
Bacsalmas — Csikéria Bacs-Kiskun 12 | 1960. oktober 31.

Forras: Erdosi 1985a alapjan sajat szerkesztés

Nem szabad azonban elfelejteniink, hogy a mai viszonyokhoz hasonldan, az 1960-as
években is meglehetdsen sz€élsOséges volt a vasuti kozlekedés infrastrukturalis allapota.
Amig a fovonalakon elkezdddott a villamositas, illetve a gbézvontatasu szerelvényeket
dizelvontatastiakra cserélték le, addig a vidéki mellékvonalak tobbségén még
gézmozdonyok, ill. eloregedett motorkocsik kozlekedtek, amelyek a vasuti
palyaallapotok kovetkeztében lassuak, a vasati kocsik pedig kényelmetlenek voltak.
Ebben a kérnyezetben szinte egyértelmii volt — féleg a vidéki térségekben — az autdobusz-

kozlekedés gyors térnyerése (Pasti 2011)

2.2.3. Az 1968-as Kézlekedéspolitikai Koncepcio és utoélete

Az 1968-as év fordulopont volt a hazai kozlekedés torténelmében, mivel ekkor kertilt
elfogadasra az egész szocialista id0szak legfontosabb kozlekedési valtozasait tartalmazo
1968. évi IV. Tc (Vasuti Torvény és Kozlekedéspolitikai Koncepcid), azaz rovidebb

nevén az 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcio.

A koncepcid az aktualis helyzet mellett ismertette a vastti és kozuti kozlekedésre
jellemzd tendencidkat is: a vasuti forgalom 70%-a a haldzat 30%-an bonyolodott le, mig
a 2000 km hosszusagu kis forgalmii vonalhalézatra a személyszallitdsnak csak 3%-a
jutott (Szalkai 2008). A koncepcio6 legfontosabb tartalmi eleme — s egyben legnagyobb

visszhangot kivalto intézkedése — a kis forgalmt mellék- és szarnyvonalak forgalmanak
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kozatra terelése volt: a dokumentum 2000 km hosszisdgon javasolta a vasuti kozlekedés
teljes felszamolasat . Tavlati célként a koncepciotol azt vartdk a torvényhozok, hogy a
févonalakon korszerlibb vasuti kozlekedés kertil biztositasra, mig a mellékvonalak vastti

forgalmat a stiriibb és kényelmesebb buszokkal helyettesitik (Szalkai 2008).

A koncepcidt az Orszaggyiilés elfogadta, aminek hatasaként 1969-1976 kozott 536 km-
en szlint meg a normal nyomtavu, személyszallitast is végzo vasuti kozlekedés. Az 1978-
tol 1982-ig tarté mellékvonal-felszamolas masodik hullimaként ujabb 150 km-en szlint
meg a vasiti személyszallitas (Szalkai 2008). Osszességében 1968 és 1982 kozott 576
km normal, 360 km keskeny nyomtavi és 677 km gazdasagi vasutvonalat szamoltak fel
Magyarorszagon (Erdési 1991).

Egy adott vonal megmaradasdt vagy megsziintetését nem feltétleniill a vonal
utasforgalmanak a nagysaga, hanem a helyi eréviszonyok (politikai kdrnyezet) dontotték
el. Elofordult az is, hogy a menetrendet direkt tigy allitottak ssze, hogy sem iskoléba,
sem munkdaba, sem piacra jarasra nem volt megfeleld, igy konnyliszerrel mondhattak ra,
hogy nem vonzd az utazokozonség szamara. Tovabba nem vették figyelembe a
vonalbezards sordn a vasutmegsziintetések tovagylirtizé teriiletfejlesztési hatasait
(teleptilések visszafejlodése, munkaerémozgéds stb.) sem. (Komlos 2003). A
megsziintetett vonalak az orszag gazdasagilag legfejletlenebb régidiban helyezkedtek el,
ahol a lakossag fokozottan igényelte az olcsd utazasi lehetdséget (ami valamilyen
szocialpolitikai kedvezmény formajaban 6lt testet). Tovabba a hatranyos helyzetli vidéki
térségekben szinte a vasut volt az egyetlen koldokzsinor a térségek telepiilései €s a
munkahelyeket biztositd, az iskolavarosok, valamint a kulturalis, egészségiigyi,

kozhivatali kozpontokkal rendelkezd varosok kozott (Rixer 1994).

A megsziintetett vasutvonalak teriileti elhelyezkedését vizsgalva megallapithatjuk (3.
tablazat), hogy azok nagyobb része a Dunantilon helyezkedett el, mely mellékvonalak
jobbéra a nyugati és déli hatarok mentén taldlhatd periférikus helyzetli telepiiléseket
kototték ossze. Ezzel szemben a keleti orszadgrészben a kozlekedési koncepcio részeként

minddssze 9 vonalat szamoltak fel (Lengyel — Szabo 2005).

29



3. tablazat: Az 1968-as Kozlekedési Koncepcio részeként megsziintetett normal
nyomtavu vasutvonalak

Vasutvonal Megye Vonalhossz A megsziintetés
(km) idopontja
Meggyespuszta — Alsodrs Veszprém 11 | 1969. december 31.
Veresegyhdza — Godollo Pest 11 | 1970. julius 1.
Sellye — Dravasztara — Zalata Baranya 9 | 1970. december 31.
Kétegyhaza — Elek Békés 7 | 1970. december 31.
Harkanyfiirdé6 — Dravaszabolcs | Baranya 8 | 1971. jinius 30.
Baja — Gara Bacs-Kiskun 19 | 1971. november 30.
Kistjszallas — Dévavanya Szolnok — Békés 30 | 1971. december 31.
Kaba — Nadudvar Hajdu-Bihar 10 | 1971. december 31.
Veszprém kiils6 — | Veszprém 11 | 1972. marcius 31.
Meggyespuszta
Fabiansebestyén — Arpadhalom | Csongrad 9 | 1972. szeptember 30.
Baja — Hercegszantd Bacs-Kiskun 31 | 1972. december 31.
Kisvarda — Baktaloranthaza Szabolcs-Szatmar 27 | 1972. december 31.
Moha-rakod6 — Kincsesbanya | Fejér 4 | 1973. marcius 31.
Sarmellék — Zalaszentgrot Zala 33 | 1974. majus 25.
Sarvar — Répcevis Vas 41 | 1974. majus 25.
Szombathely — Rum Vas 22 | 1974. majus 25.
Hetényegyhaza — | Bacs-Kiskun 9 | 1974. december 31.
Kerekegyhaza
Zalabér—Batyk — Bajti elagazas | Zala — Vas 38 | 1975. junius 1.
Mez6tar —Tarkeve Szolnok 16 | 1975. szeptember 1.
Tokod — Sarisap Esztergom 8 | 1976. julius 31.
Pécs — Harkanyfiirdé Baranya 32 | 1976. augusztus 31.
Kaposvar — Szigetvar Somogy — 51 | 1976. december 31.
Baranya

Nagyatad — Barcs Somogy 39 | 1976. december 31.
Cegléd — Hanthaza Pest 20 | 1978. december 31.
Kaposméré — Kozéprigbe Somogy 50 | 1979. december 31.
Zalalovo — Bajansenye Zala — Vas 19 | 1980. december 31.
Nagyharsany — Beremend Baranya 11 | 1982. augusztus 31.
Osszesen 576

Forras: Erdosi 1985a alapjan sajat szerkesztés

A vasuti mellékvonal-megsziintetésekkel kapcsolatban egyes szerz6k megfogalmazasai
kozott érezhetd némi kiilonbség. Amig Erddsi (1985a) kategorikusan kijelenti, hogy ,,a
vasutmegsziintetes, a kozuti kozlekedésre utaltsag az érintett telepiilések mintegy 80-85
%-daban csak elmélyitette, fokozta a hatranyos helyzetet” (1985a, 657), addig Szabd
(2005) viszont ennél arnyaltabban fogalmaz, szerinte ,,az érintett telepiilések gazdasagi
életét tehat jorészt mnegativan befolyasolta a vasutvonalak felszamoldasa, bar ennek
konkrét hatasat igen nehéz kimutatni, hiszen az dltalanos gazdasagi helyzettol nehezen
elvalaszthatoak ezek a folyamatok” (Szabd 2005, 191). Azonban mindketten

megegyeznek abban, hogy a vasUtmegsziintetés tavolrol sem volt sikeres: ,,A

30



racionalizalas hatdsairol osszességében elmondhato, hogy a szarnyvonalak 1959-1982
kozotti felszamoldsi hullama nem hozta meg a vart eredményt” (Szab6 2005, 190), ill. a
fOvonalakat Gsszekotd vicindlis vasutak felszamoldsa csupdn a MAV vallalati

veszteségét csokkentette” (Erdosi 1985a, 659).

Osszességében megallapithatjuk, hogy a vidéki térségek lakossaga a telepiilés
leépiiléseként aposztrofilta a vasutvonal felszamolasat — még akkor is, ha ennek kevés
kézzelfoghatd gazdasagi hatasa volt —, melyre fokozottabb elvandorldssal valaszoltak.
Ugyanakkor azt sem szabad elfelejteniink, s az egész folyamatban lathatjuk a sajatos
,ordogi kor jelleget”, hogy a vasttvonalak felszdmolasanak folyamata az utasok (és az

aruk) csokkenése kovetkeztében indult el (Szabo 2005).

2.2.4. Az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepcio és 1990 kozott

Az 1970-es évek végére a meggyorsuld bekotout-Epitések nyoman kozel teljessé valt az
autobuszokkal elérhetd telepiilések szdma, 6-8 torpefalu és kozel 20, vasit altal kiszolgalt
kozség maradt ki a halézatbol, mely utdbbiak tobbsége a Nyiregyhdza — Zahony
vasutvonal mentén fekszik. Ugyanakkor az 1980-as évek kozepétdl kezdddden a banya-
¢és nehézipar fokozatos leépiilésével parhuzamosan eldszor a heti gyakorisdggal utazo
tavolsagi ingdzok szama csokkent, majd az évtized végétdl kezdett apadni a naponta ttra

keld vonzaskorzeti ingazok tomege (Erddsi 2002).

Az 1980-as években két vasutvonal szlint meg; az egyik az Un. ,,6rségi vasut”, Zalalovo
¢s Bajansenye kozott, melyre az 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcid utolsod
aldozataként is tekintenek, a masik pedig a Bodrogkoz-Hegykoz kisvasut (els6ként a
zemplénagardi szarnyvonala 1976-ban, majd az abatj-hegykozi szakasza 1980 végén),
amely forgalméanak a megsziintetése komoly hatassal volt a térség személyszallitasara

(Frisnyak 2001).

A videéki térségekben a helyi és regiondlis forgalomban a megmaradt vastutvonalak egyre
jobban hattérbe szorultak az 1980-as évek végére. A megmaradd kivételek altalaban
olyan utvonalak voltak, ahol nem volt megfeleld a kozuti kiépitettség, vagy kifejezetten

elényds volt a vastutallomas elhelyezkedése (Pasti 2011).
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2.2.5. 1990 és 2006 kozott

A rendszervaltast kdvetden a nehézipar folyamatos leépiilése és tovabbi mas iparagak
megsziinése kovetkeztében a lakossdg mobilitasi szokasai jelentdsen megvaltoztak. Az
atalakul6 kozlekedési szokasok hatranyosan érintették a kozforgalmu kozlekedést (Kiss
2004), ugyanakkor ezen valtozasok kiilonbozOképp érintették a kozati és a vasuti

személyszallitast.

Amig az 1990-es években tovabb folytatodott a kozati személyszallitas részaranyanak
novekedése a kozforgalmi kozlekedést igénybevevok korében, addig a wvashti
személyszallitas piacvesztése drasztikus volt ebben az idGszakban. Tulajdonképpen
elmondhat6, hogy a vasit nem tudott kelld mértékben alkalmazkodni a gyors tarsadalmi-
gazdasagi valtozasokhoz (Kiss 2004). A vasut egyre inkabb azt a szerepet kezdte a 90-es
években betdlteni, mint amire eredetileg is hivatott volt: a kozepes és nagy tavolsagl
kozlekedés eszkoze lett (kivéve a fovaros és egyes megyeszékhelyek agglomeracios
térségeit) (Erddsi 2002). Foképp az eldbbiek kovetkeztében viszont egy meglehetdsen
egészségtelen helyzet kezdett 1étrejonni: a MAV és a Volan-vallalatok kozott az orszag
legnagyobb részén versenyhelyzet alakult ki a parhuzamos kozlekedés kovetkeztében. Ez
ugyan eldnyos volt a keresletre nézve, gazdasagi szempontbdl viszont egyértelmiien

hatranyos volt (Kiss 2004).

Osszességében azonban a kozforgalmu kozlekedést igénybe vevd utasok szama a
rendszervaltozast kovetden csokkenni kezdett. Ez megmutatkozott mind a regionalis,
mind a tavolsagi forgalomban, erre pedig a kozlekedési szolgaltatok
teljesitménycsokkentéssel valaszoltak. A regiondlis / helykdzi vonalak esetében foképp
az esti és a hétvégi iddszakokat érintette a csokkenés, a tdvolsagi kozlekedésben pedig a
leghosszabb utvonalakon kozlekedd jaratokat sziintetteék meg (Pasti 2011). Ugyanakkor
a tavolsagi forgalomban kozleked6 jaratoknak is voltak regiondlis ,labai”, azaz ezek
megsziintetése is hatdssal volt a vidéki térségek varoskornyéeki kozforgalmt kozlekedési
ellatottsdgara. A két kozlekedési szolgaltatd kozott ez Ggy valdsult meg, hogy egyes
helyeken a vasut, mas helyeken pedig az autdbusz (teriiletileg illetékes Volan-vallalat)
sziikitette a forgalmat, de mivel a menetrendet nem orszagos, hanem megyei szinten

egyeztették, ez a folyamat orszagos szinten komoly eltéréseket mutatott (Péasti 2011).
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A rendszervaltozast kovetden a vidéki térségekben igazédn az apro-és torpefalvak
kozforgalmu kozlekedési ellatottsaga valt kiillondsen sanyaruva. Az 1990-es években az
apro- és torpefalvakba iranyul6 jarataikat a Volan-vallalatok folyamatosan csokkentették,
olyannyira, hogy néhany telepiilés mar csak napi 1-2 jarattal kapcsolodott a kistérség vagy
egyéb fontosabb kozponthoz. Tovabba a 90-es években kezdddott el a nem 6nalld
kozigazgatasi egységek (pl. egyéb lakott belteriilet, kiilteriilet, major, tanyakozpont)
kiszolgéaldsanak a felmondasa, amely a 2000 -es években folytatodott. Azonban még a
90-es ¢években is volt olyan telepiilés, amely ujonnan lett bekapcsolva az orszagos
autobusz-halozatba, ilyen pl. FelsOszenterzsébet 1993-ban vagy Gosztola 1996-ban
(Erd6si 1999). Ezzel szemben Tornakdpolnan 1992-ben jart utoljara menetrendszerinti

autobusz.

A rendszervaltozast kovetd évtizedben nem allitottak le a vasuti forgalmat véglegesen
egy mellékvonalon sem, bar néhany vonalon ideiglenes jelleggel az utasok szallitasat
autobuszokkal oldottdk meg (pl. Barcs — Sellye, Pécsvarad — Bataszék, Pincehely —
Tamasi, Lepsény — Dombovar, Matramindszent — Matranovak—Homokterenye
vonalakon). Persze a kozvélemény és foképp az érintett lakossag tudta azt, hogy ez tartos
allapot lesz, mar csak onnan is, hogy a Lepsény — Dombdvar vastutvonal Tamasi — Enying
kozotti szakaszat a ,,szolgaltato-valtast” kovetd években szisztematikusan felszamoltak

(Lieszkovszky 2007).

1997-t61 kezd6dden azonban jbol megindult a névekedés, és az évtized végére mar ismét
gyarapodott az ingdzok szama, bar ez megyénként komoly eltérést mutatott. Az egykor
banyaipari €s nehézipari megyékben, a szerkezeti valsaggal osszefiiggésben még mindig
érzékelhetd volt a munkaba jarassal kapcsolatos utasszam csokkenése (Baranyaban,
Nogradban, Hevesben, illetve Veszprém, Békés, Jasz-Nagykun-Szolnok, Szabolcs-
Szatmar-Bereg megyében). A gazdaséagilag prosperald Gyor-Moson-Sopron megyében
viszont utasszam-ndvekedést tapasztalhattunk, hasonldan a felsdoktatast egyre jobban
igénybe vevok kovetkeztében Csongrad, Hajdi-Bihar és Bacs-Kiskun megyékben
(Erdési 2002).

33



2.2.6. Valtozasok 2006 utan

Az elmult 14 esztendében a vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének torténetében
harom olyan fontosabb esemény tortént, amely mind a vastthoz kothet6:
e 2007. marcius 3 — személyforgalom sziineteltetése (szolgaltato-valtas) 14 vasuti
mellékvonalon
e 2009. december 13 — személyforgalom sziineteltetése (szolgaltato-valtas) 24
vasuti mellékvonalon

e 2010 — vasuti személyforgalom visszaallitdsa 11 mellékvonalon (2010. julius 4,

ill. 2010. december 13.)

Jelen értekezésnek nem célja, hogy részletesen elemezze az eseményeket, chelyett

egyfajta targyilagos képet probal adni a szolgaltatd-valtas koriilményeirdl.

2.2.6.1. Vasuti mellékvonal-bezaridsok 2007-ben

A 2007-es mellékvonal-megsziintetésnek volt egy meglehetdésen sajatos elézménye,
mégpedig az, hogy az akkori szakminisztérium (KHEM) 2005-ben a térségi vasutak
létrehozasat eldsegitd torvényjavaslatot fogadtatott el az Orszaggytiléssel, majd a KHEM
egy évvel késébb a sajtoban ,,megszelldztette” azt az informéciot, hogy a tobb mint 81
mellékvonal (kb. 3 300 km) koziil 28 (942 km) felszamolésat tervezi. A bejelentés
orszagos felztidulast valtott ki, hiszen a listdba olyan vasttvonalak is bekeriiltek, amelyek
kihasznaltsaga egyaltalan nem volt kérdéses (pl. Zalaegerszeg — Lenti). Az eset tovabbi
érdekessége az, hogy a megsziintetés alapjat ado forgalomfelmérés néhany honappal
késdbb, 2006 6szén zajlott le.

A dontést meglapozé rovid utasfelmérés®

soran viszonylag kevés olyan adat kertilt
felvételre, amibdl komoly és megalapozott kovetkeztetéseket tudtak volna levonni.
Tobbek kozott a vasttvonalakat igénybe vevok szamardl is csak egy atlagolt adat ismert,
pedig ismeretes, hogy a mellékvonalak tobbségére igen erds heti ingadozas jellemz6 (pl.
egész mas egy atlagos szerdai napon, mint pénteken és vasdrnap; ill. nyari vagy 6szi

hétvégéken). Tovabba nem vették figyelembe a vastutvonalak egyéni sajatossagait sem

(pl. az adott vonalnak van-e turisztikai jellege vagy sem). A lehet6 legvitatottabb helyzet

3 Az utasfelmérés 2006. oktober 10-12 (kedd-csiitortok) kozott keriilt elvégzésre
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viszont abbol adddott, hogy nem tortént tarsadalmi egyeztetés a megsziintetendd
vonalakrol az érintett lakossag korében. Sajnos a szakminisztérium jogilag egyaltalan

nem volt kotelezve arra, hogy a dontésekrdl barkivel is egyeztessen.

Az elobbiek eredménye az lett, hogy az érintett lakossag igen hevesen reagalt a tervezetre,
igy végiil 2007. méarcius 3-4n ,,csak” 14 mellékvonalon szlint meg a vasuti forgalom, a
tobbi megsziintetésre itélt vonal pedig megmenekiilt a felszamolastol (2. abra). Ezek
mellett az el6z0 alfejezetben mar emlitett 5 mellékvonalon az addig helyettesitd
buszkozlekedés véglegesitésre keriilt (4. tablazat). A megsziintetett személyforgalmu

vasutvonalak kozel 80%-a hatranyos helyzeti kistérségek telepiiléseit szolgalta ki (Tiner
2007):

2. dbra: A 2007. marcius 14-én forgalomsziineteltetésre itélt vasuti mellékvonalak
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A leallitott vonatok helyett autobuszokkal poétoltak a forgalmat, azonban ezek
megszervezése sem volt atgondolt: a térségek kozlekedésének rendszerét, annak
kozathalozatat egyaltalan nem vették figyelembe. Az eléirds minddssze annyi volt, hogy
a vonatokat buszokkal kell potolni a teljes Utvonalukon, minden vasttdllomast és
megallohelyet érintenitik kell, és hasonlo idésavban kell, hogy kozlekedjenek, mint ahogy

azt a vonat tette korabban. Ennek az lett a kdvetkezménye, hogy az 11j jaratok teljesen
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hasznalhatatlanok, mivel a kozathéaldzat iranya az esetek tobbségében eltér a vasutvonal
iranyatol, igy a buszok a ki- és betérokkel tarkitott, két végallomas kdzotti Gtvonalat nem
egy esetben kétszer olyan hosszu id6 alatt tették meg, mint a vonat kordbban. (Egyes
viszonylatokon — ahol erre volt lehet6ség — a meglévd autdobusz-haldzatba integraltak a
vonatpotlo buszokat, amelyek idovel beleolvadtak a menetrendi struktiraba.). Emellett a
vonatpotld buszok a vonatok — sok esetben — eleve rossz, a megsziintetést is el6idézo
menetrendi fekvését ,kellett, hogy 6rokoljék”, igy még ha volt viszonylag kielégitd
kozati eljutasi lehetdség a viszonylat két végpontja kozott, akkor sem biztos, hogy a
vonatpotld autobuszok a megfeleld idésavban kozlekedtek. Az eldbbi érthetdé okok
kovetkeztében az utasok szama drasztikusan csokkent a vonatpdtlo buszok tobbségén, igy
par hénap mulva szamos viszonylaton kevesebb vonatpotld busz kozlekedett, majd
fokozatosan megsziintették 6ket. Nem sokkal a vonalak bezarasat kovetden csak

mutatoban maradtak a megsziintetett mellékvonalak mentén.

4. tabldzat: 2007. marcius 14-én szolgdltato valtassal megsziintetett vasuti

mellékvonalak
Vastitvonal Megye Vonalhossz
(km)
Szolgaltato valtas

Papa — Kornye Gyor-Moson-Sopron — Komarom-Esztergom 86
Papa — Csorna Gyoér-Moson-Sopron 37
Zalabér—Batyk — Zalaszentgrot | Zala 6
Lepsény — Hajmaskér Veszprém 31
(Barcs) — Sellye — Villany Somogy — Baranya 58
Diosjend — Romhany Nograd 18
Kisterenye — Kal-Kapolna Nograd 55
Mezbcsat — Hejokeresztar Borsod-Abatj-Zemplén 17
Kazincbarcika — Rudabanya Borsod-Abatj-Zemplén 15
Nyiradony — Nagykallo Hajdua-Bihar — Szabolcs-Szatmar-Bereg 23
Murony — Békés Békés 8
Kunszentmiklos—Tass — | Bacs-Kiskun 50
Dunapataj

Fiilopszallas — Kecskemét Bacs-Kiskun 39
Kiskéros — Kalocsa Bacs-Kiskun 31

Korabban kozutra terelt forgalom

Pincehely — Tamasi Tolna 17
Lepsény — Dombovar Fejér — Tolna 94
Tamasi — Filiged Tolna 22
Barcs — Sellye Somogy — Baranya 43
Pécsvarad — Bataszék Baranya 45
Osszesen 695

Forras: Szabo 2009
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Tiner (2007) telepiilésallomanyi szempontbdl is elemezte a szolgaltato-valtas
kovetkezményeit: a 28 vasutvonal személyforgalménak megsziintetése Osszesen 228
telepiilést, a vasuttal rendelkez6 hazai telepiilésallomany kozel 15%-at érintette stilyosabb
vagy kevésbé sulyos formaban. A hazai telepiilésallomanybol vasutforgalmi csomépont
szerepkor-csOkkenést szenvedett el 9 telepiilés (8 varos), tobbek kozott Kecskemét és
Hodmezoévasarhely is. Vasuti atszallohely funkcidjat elvesztette 30 telepiilés (15 varos);
mint példaul két dunantuli megyeszékhely (Veszprém, Zalaegerszeg), tovabba Papa,
Kazincbarcika és Makoé. Vasuthalozati végpontta valt 4 telepiilés (ebbdl 2 varos: Sellye
¢s Abaujszantd). Tovabba vasut nélkiilivé valt 6sszesen 185 telepiilés, amelybdl 22 varos;
kozilik is Komlo (26,7 ezer lakos), Békés (21,2 ezer lakos), Kalocsa (18,1 ezer lakos),
Marcali (12,3 ezer lakos) és Siklos (10,2 ezer lakos) (Tiner 2007).

A 2007-2009 kozotti idészak sem volt feltétleniil nyugodt és biztaté a mellékvonalak
kérdéskorében: a 2006-os vizsgalatban megsziintetésre itélt, azonban kiillonb6zd okok
(jobbara politikai kdozbenjaras vagy ,,véletlen”) kovetkeztében megmenekiilt vonalakkal
parhuzamosan (ugyanabban az iddsavban) 1) autdbuszjaratokat inditott a
szakminisztérium, ahogy Pasti irja (2011), azzal a szandékkal, hogy majd az utas dontse
el, hogy melyik a kedvezdbb szdmara. Azonban ez a kisérlet tobb szempontbol is bukasra
volt itélve (Pasti 2011)

e Egyes parhuzamos jaratok olyan irdnyban kozlekedtek, ahol az elmult 20-30
évben lezajlott gazdasagi, demografiai, valamint kozigazgatdsi valtozasok
kovetkeztében az utazasi lehetdségre mar nem volt igény. JO példa erre Egyek
kiilteriiletén taldlhaté Ohat-Pusztakocs vasuti megallohely és Tiszalok kozott
kozlekedd autdbusz, amely két, funkcidszegény kisvarost (Tiszacsegét és Polgart)
illetve kistelepiiléseket érintett.

e A jaratokat nem integraltak az utvonal tobbi autdbuszjarata kozé. Sokszor csak
néhany perccel a menetrendi struktiraban mar 1étez6 autdbusz utan kozlekedtek,
igy kevés utas hasznalta azokat.

e A vastton ingyen utazd dolgozok és csaladtagjaik tovabbra is a vasutat

hasznaltak.

2.2.6.2. Vasuti mellékvonal-bezarasok 2009-ben

A 2007-es vonalbezarasokat kovetden kideriilt (pl. fliggetlen szervezetek vizsgalatai

révén), hogy a mellékvonal-bezarasok nem hoztdk meg a vart eredményt. Néhany évre a
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szakminisztérium letett a megsziintetésekrdl, azonban a KHEM 2009 6szén szintigy a

mellékvonalak megsziintetésében latta a MAV financialis problémaéinak a megoldasat.

5. tablazat: 2009. december 12-én szolgaltato valtassal megsziintetett vastiti

mellékvonalak
Vasttvonal Megye Megsziintetett
vonalhossz (km)
Almasfiizit6 —  Esztergom- | Gydr-Moson-Sopron — Komarom-Esztergom 37
Kertvéros
Székesfehérvar — Komarom Fejér - Komarom-Esztergom 80
Kormend — Zalalovo Zala 22
Balatonmariafiirdéi elagazas — | Somogy 56
Somogyszob
Mez6falva elagazas — Paks Fejér 40
(Székesfehérvar —) Borgond — | Fejér 30
Sarbogard
Godisa — Komlo Baranya 19
Pécs — Pécsvarad Baranya 21
Galgamacsa — Vacratot Pest 15
Szilvasvarad — Putnok Borsod-Abauj-Zemplén 35
Abaujszantd — Hidasnémeti Borsod-Abatj-Zemplén 30
Karcag — Tiszafiired Jasz-Nagykun-Szolnok 44
Sarand — Létavértes Hajdua-Bihar 20
Fehérgyarmat — Zajta Szabolcs-Szatmar-Bereg 25
Csenger — Kocsord also Szabolcs-Szatmar-Bereg 25
Ohat-Pusztakocs — Tiszalok Hajdu-Bihar 65
Herminatanya — Balsa-Tiszapart | Szabolcs-Szatmar-Bereg 15
Nyiregyhaza atraké — Dombrad | Szabolcs-Szatmar-Bereg 56
Kisszénas — Kondoros Békés 6
Korosnagyharsany — Vészto Békeés 32
Hodmezdévasarhely — Makoi | Csongrad 34
clagazas
Lajosmizse — Kecskemét Bacs-Kiskun 25
Kecskemét KK — Kisk6éros KK | Bacs-Kiskun 54
Torokfai — Kiskunmajsa KK Bacs-Kiskun 44
Osszesen 830

Forrds: sajat szerkesztés

A 2009-es dontéseknek sem volt semmilyen szakmai alapja a 2007-es megsziintetésekhez

hasonldan, itt is egyértelmiien politikai dontésekrdl volt sz6. Az utasforgalmi felmérés

modszertana ugyancsak szadmtalan hibat tartalmazott, annak adatai nem voltak

megbizhatoak (pl. a hétkdznapi utasforgalmon beliili eltéréseket nem vizsgaltak, tobb

vasutvonalrol nem késziilt statisztika, raadasul maga az utasszamlalas nem is 2009-ben,

hanem 2007-ben tortént). Az el6bbiek ismeretében egyes vonalakon — helyi politikai

nyomasra —, 2009-ben Gjabb utasszamlalast rendeltek el, amelyek teljesen mas eredményt
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adtak, mint a hivatalos felmérés. Ezaltal teljes mértékben megkérddjelez6dott az
utasszamlalasi adatok megbizhatosaga. A 2007-es eseményekhez hasonloan a civil
szervezetekkel, valamint az Onkormanyzatokkal ugyancsak nem zajlott semmilyen
egyeztetés, tovabba a tarsadalmi felhdborodas sokkal nagyobb volt, mivel a dontések
politikai jellege sokkal nyilvanvalobb volt. Osszességében akkor 830 km-en sziint meg a

vasuti személyszallitasi szolgaltatas (5. tablazat).

A kovetkezmények hasonloan negativak voltak: ott volt a legkényelmetlenebb a
szolgaltato-valtas, ahol a mellékvonal kifejezetten egy siiri forgalmua févonalra hordott
ra, foképp, ha a vonatpotldo buszok nem mentek be a vasutallomashoz. Tovabba az is
probléma volt, hogy a vonatokat és a buszokat nem lehetett ugyanazzal a jeggyel igénybe
venni, igy ha meg is volt a csatlakozasra az elvi lehetdség, figyelembe kellett még venni

a vonatjegy megvételére szant idot is.

2.2.6.3. Vasuti mellékvonal Gjranyitdsok 2010-ben

A kormanyvaltast kovetden, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium, 2010. julius 4-én o6t
vasiti mellékvonalon gjrainditotta a személyforgalmat, amelyek a kovetkezok:
Székesfehérvar —Komarom, Papa — Csorna, Karcag — Tiszaflired, Lajosmizse —
Kecskemét. A 2010-es decemberi menetrendvaltassal, a személyszallitasi célbol
Ujranyitott mellékvonalak kore tovabbi hat vonallal béviilt: Esztergom — Almasfiizitd,
Sarbogard — Székesfehérvar, Dombévar — Komld, Abaujszéntd6 — Hidasnémeti,
Fehérgyarmat — Zajta, Csenger — Kocsord als6. A két ujranyitassal Osszesen 375

kilométeren indult jra a vasati személyforgalom.

Azonban ez a ,,fellangolas” rovid ideig tartott, mivel két évvel késébb (2012 aprilisdban),
az NFM Aéltal hozott, a vasuti jaratok 10%-anak leallitasat célzo intézkedés az Gjranyitott
vonalakon igen komoly teljesitménycsokkentést jelentett: az Gjranyitott vonalakon csak
napi 2 vonatpar keriilt engedélyezésre. A 2019. decemberi menetrendvaltassal az
elrendelt kapacitas nem valtozott, ugyanakkor a 2020. junius 6-at6l kezdédden tobb
vasttvonalon ideiglenes jarvanyligyi menetrend Iépett ¢életbe, aminek értelmében egyes

vonalszakaszokon a vonatok egy része helyett potlobuszok szallitjak az utasokat®.

4 https://www.mavcsoport.hu/mav-start/ideiglenes-jarvanyugyi-menetrendek-regionalis-vasutvonalakon
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https://hu.wikipedia.org/wiki/Domb%C3%B3v%C3%A1r%E2%80%93Koml%C3%B3-vas%C3%BAtvonal
https://hu.wikipedia.org/wiki/Szerencs%E2%80%93Hidasn%C3%A9meti-vas%C3%BAtvonal
https://hu.wikipedia.org/wiki/Ny%C3%ADregyh%C3%A1za%E2%80%93M%C3%A1t%C3%A9szalka%E2%80%93Zajta-vas%C3%BAtvonal
https://hu.wikipedia.org/wiki/M%C3%A1t%C3%A9szalka%E2%80%93Csenger-vas%C3%BAtvonal

2.2.6.4. Valtozasok a helykozi autdbusz-kozlekedésben 2000-t61 kezd6dden

A kozforgalmu autdébusz-kozlekedés tekintetében, kifejezetten a vidéki térségekben a
XXI. szazad els6 évtizedében kevesebb valtozas tortént, mint a vasuti személyszallitas
tertiletén, ugyanakkor 2010-t61 kezdédéen tobb atszervezést is megélt az agazat. Az
évtized vége felé megkezdddott az integralt litemes menetrendek bevezetése, tobbek
kozott 2009 decemberében Monor — Nagykata — Cegléd térségében (Acs 2010), 2011
decemberében pedig Baja térségében (Acs 2012). Fontos megemliteni, hogy a vasiiton
ezek a folyamatok mar 2006 decemberében megkezdddtek, ami mar akkor is érintett
vidéki, periférikus térségben talalhatd vasutvonalat (pl. Miskolc — Tornanddaska)(Borza
et al. 2008). A kiilonboz6 atszervezések 2015-t61 kezdddtek: a huszonnégy Volan
tarsasag hét régios kozlekedési vallalatba szervezodott gy, hogy a Volanok a Volanbusz
kivételével hat Kozlekedési Kozpontba beleolvadtak, a Voldnbusz pedig a hat kdzpont
mellett egy hetedik régios vallalatot hozott 1étre®. Azonban ez a felallas sem volt hosszi
¢életli, mivel 2019-ben ismét dontés sziiletett a kozlekedési vallalatok atszervezésérol, s
ennek eredményeképp a hat kozlekedési kozpont 2019. oktdber 1-jével beolvadt a
Volanbusz Zrt.-be (Ludanyi 2019). Ezen utobbi folyamatok még annyira frissek, hogy

barminemu értékelésétdl ezen értekezésben eltekintek.

Osszefoglalva elmondhatjuk, hogy a hazai vidéki térségekben a vasiti kozlekedést sokkal
tobb csapas érte, mint az autobuszos kozlekedést. Amig a vasuti kozlekedés leépitésének
mérfoldkovei (pl. 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepcid hatasai vagy a 2007-es és
2009-es mellékvonal-bezarasok) komoly nemtetszést valtottak ki a tarsadalom arra
érzékeny tagjaibol, s az adott kor szokasainak megfeleléen tiltakoztak is ellene
(novellaval vagy felvonulassal), addig az autobuszos kozlekedés leépiilése fokozatosan
,»SZ€p lassan” tortént meg, joval kevesebb ellendllas kozepette. Foként a kozigazgatasilag
nem Onallé telepiilések (pl. lakott kiilteriilet, majorsag) esetében volt drasztikus a
kozforgalmu kozlekedés felmondasa, de ezen megsziintetésekrdl a kdzvélemény szinte

semmit sem tudott.

> https://nepszava.hu/1024713_csak-7-marad-meg-a-24-volanbol
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3. A kozforgalmu kozlekedés kinalati és keresleti oldalanak
jellemzése a vidéki térségekben

3.1. A kinalati oldal

A kozforgalmu kozlekedés tekintetében a vidéki térségekben az az egyik legfontosabb
kérdés, hogy létezik-e¢ egyaltalan eljutasi lehetéség arra a helyre, ahol az elérend6
tevékenységek fizikalisan megvaldsulnak, ill. a szolgaltatasok elérhetéek. (Ezek
tobbnyire a kdzponti szerepkorrel rendelkezd telepiilések, hazank esetében tobbnyire a
jaraskozpontok). Az eljutasi lehetdségnek azonban nem csak egy, hanem két vetiilete van:
térbeli és iddbeli. Nem elég csak a térbeli elérhetdségnek megvaldsulnia, hanem annak
idében is meg kell felelnie az igénybevevd szdmara, azaz mindkét feltételnek egyszerre
kell teljesiilnie ahhoz, hogy a kivant szolgaltatast az igénybevevd igénybe tudja venni

(Moseley 1979).

Hozza kell tenni, hogy maga az eljutas is kettds értelmii: vagy az igénybevevo megy el a
szolgaltatashoz, vagy a szolgaltatas jut el az igénybevevohoz. Az eldbbiekben csak az
igénybevevd eljutasa keriilt taglalasra, ugyanakkor olyan esetek is ismertek, amikor a
szolgaltatas jut el az igénybevevohoz (mozgod bank, konyvtar, zoldséges stb.) (Moseley —
Packman 1983).

Ha a szolgaltatast biztosito telepiilésre valod eljutas megoldott, a csokkend jaratszamok
kovetkeztében fenndll annak a lehetdsége, hogy az adott szolgaltatas igénybevételének
befejeztével nincs azonnal hazajutasi lehetdség, holtidot teremtve ezaltal az igénybevevo
szamara (1), illetve ennek a forditottja is igaz lehet, azaz az elvégzendd tevékenység
megkezdésének idejére nincs pontosan illeszkedd autdbusz, ill. vonatjarat, csak joval

elétte (2) (3. abra).

Az elobbiekkel 0sszefiiggésben elmondhatd, hogy nagyon sok utazas, s a hozza tarsithato
igény azért hitisul meg, mert az adott személy nem tudja dsszeegyeztetni a kdzforgalmt
kozlekedési eszk6zok nyujtotta kinalatot a sajat igényeivel. Azaz nagyon sok igény latens
marad, nem keriil kielégitésre, annak okan, hogy a jelenleg iizemel6 kozforgalmu

kozlekedési halozat keretei kozott ezt nem lehet megvalositani. Valdjdban a ,,rural
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transport problem” alapja ez, vagyis a jelenlegi kozforgalmu kozlekedés feltételei kozott

kielégithetd igények €s a valojaban kielégitendd igények kozotti hiatus (Nutley 1990).

3. dbra: A tevékenység és a holtido egymashoz valo viszonyanak abrazolasa ket
kiilonbozo esetben

(1) (2)

Id6

v

Tavolsag

Forrds: Hdgerstrand 1970 alapjan sajat szerkesztés

(Sz = az adott szolgaltatas igenybevételére forditott idé és utazas, H = holtido)

Tételezziik fel, hogy maga az adott kozlekedési igény kielégithetd, de az akkor sem
biztos, hogy teljes mértékben valdosul meg, mivel lehetséges, hogy az adott kdzforgalmt
kozlekedési eszkoz sokkal korabban vagy késobb érkezik meg a célallomésra (Nutley
1998). Ez foképp azon esetekben kardinalis fontossagu, amikor az adott személynek
meghatdrozott idépontra kell egy adott helyre érnie (munkahely, rendelési id6, mozi),
amelyeket un. ,,idéérzékeny tevékenységeknek” neveziink. Szabadidds vagy bevasarlasi
céloknal, amikor az adott tevékenység nem kizardlagosan egy iddponthoz kéthetd, hanem
egy 1ddsavban ¢érhetd el, sokkal jobban tervezhetdé a tevékenység iddbeli

megkozelithetdsége.

Az elérhetdség, mint kifejezetten a vidék problémakore az 1950-es évek vidéki

crer

parhuzamosan a kdzszektor egyes szolgéltatdsainak a centralizaciojaval (pl. iskola- és

korhaz-halozat), —a busz- és a vasuti jaratokat is ritkitani kezdték, s ennek eredményeként
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a falusi tarsadalom egyes csoportjai kiszorultak a korabban szamukra megszokott
tevékenységekbdl. Raadasul ennek a problémakornek a kialakuldsa arra az idészakra
tehetd, amikor a személygépkocsi altalanosan kezdett elterjedni Anglidban (Thomas
1963). Moseley (1979) volt az elsé, aki az elérhetdséget un. ,,vidéki kihivasnak” nevezte®,
ugyanakkor azt is megjegyzi, hogy a vidéki térségek elérhetdségi problematikédjanak csak
egy része az, ami a kozforgalmu kozlekedési elérhetdség / elérhetetlenség szamléajara
irhat6, a problémakor ennél sokkal tagabb és Gsszetettebb (Farrington — Farrington 2005).
A kozlekedés a vidéki térségek elérhetdségi problematikajanak egy kritikus megoldasi

eleme, de hangstlyozottan csak az egyik €s nem az egyetlen jelentds tényezdje (Fleischer
2008).

Erdekes felvetése Moseleynek (1979) miszerint a vidéki térségekben az utazas ideje
masodrangl (ellentétben a varosi teriiletekkel), sokkal fontosabb az, hogy az utazas
egyaltalan megvalodsithato-e. Valoszinii, hogy a 80-as évek elején ez a kijelentés még
megallta a helyét, azonban a XXI. szazad masodik évtizedében ez mar korant sincs igy:
a videki térségekben is egyre jobban felértékelddik az id6 jelentdsége, valamint az eljutas
gyorsasaga (pl. hazankban, az aprofalvas térségekben a karacsonyfa-jaratszervezésbol’
adodod meghosszabbitott utazasi id6t és az ebbdl fakadd kényelmetlenségeket egyre

kevesebben viselik el szivesen).

A hazai kindlati oldalt el6szor a vonzéaskorzet-kutatdsokon keresztiil mutatom be, majd
azt kovetéen un. problematika tipusok szerint elemzem, amelyek lehetnek teriileti
jellegliek (pl. vonzéaskorzetek altal generalt) vagy telepiiléstipus szerintiek (pl. aprofalvas
térségek). Ezt kovetden a kindlati oldalt térségspecifikusan veszem gorcsd ala, s egy
példatérségen keresztiil (Borsod-Abatij-Zemplén megye) ismertetem az elmult
évtizedekben sziiletett relevans tudomanyos kutatasokat. Elmondhatd, hogy azok a
térségek vannak feliilreprezentdlva ebbdl a szempontbdl, amelyek kozforgalmu
kozlekedése problematikus (pl. Borsod-Abafij-Zemplén vagy Baranya megye),
ugyanakkor vannak olyan megyék, amelyekrdl nem késziiltek térségi szintli tudomanyos

alkotasok (pl. Zala vagy Somogy megye), holott hasznos lenne, ha ilyenek is napvilagot

6Moseley olyannyira fontosnak tartotta a témakort, hogy egy egész konyvet szentelt ennek ,,Accessibility:
the rural challenge” cimen.

7 Az aprofalvas térségekben sok esetben betérok alkalmazasaval szervezik meg az autobusz-kozlekedést,
ezeket hivjuk a busz altal megtett Gtvonal alakja utan karacsonyfa-jaratoknak
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lattak volna. Emellett még tovabbi mas szempontok alapjan is elemzésre keriilhet a
kinalati oldal, tobbek kozott az allamhatar és a kozforgalmu kozlekedés kapcsolata

tekintetében (Hardi — Lieszkovszky 2019).

3.1.1. A kinalati oldal a vonzaskorzet-kutatasok alapjan

Altalanossagban vonzaskorzet egy térelem — telepiilés (altalaban varos) vagy intézmény
— kortl lehatarolt térség, melyben egy vagy tobb tarsadalmi, gazdasadgi mozgas, aramlas
konkrét céllal az adott térelem felé iranyul (ingaz6 munkaerd, vasarolni vagy éppen eladni
bejarok stb.) (97/2005 (XII. 25.) OGY hatdrozat az Orszagos Terlletfejlesztési
Koncepciorol (OTK).

A vonzaskorzetek esetében megkiilonboztethetiink  4gazati  vonzaskorzeteket
(kiskereskedelem, munkaerdpiac, szolgaltatasok vonzaskorzetei), melyekre jellemz6 az
adminisztrativ dontésektél mentes formalddas; és komplex vonzaskorzeteket, amely
esetben a kozigazgatasi hatarok kiilonboz6é formaban hatast gyakorolnak a vonzaskorzet
alakulasara. fgy tobbek kozott a kozigazgatasi intézmények vonzasa a kozigazgatasi
hatarokat koveti, valamint szdmos tovabbi intézmény adminisztrativ uton kijelolt
hataskore ugyancsak a kozigazgatasi hatarokhoz igazodik (pénz-, hitel- és biztositasiigy,
egészségiigyl intézmények stb.) (Beluszky 1974). A regiondlis kutatdsok soran
leggyakrabban a varosok vonzaskorzetét szoktak kijelolni, amely azonban tobbféle is
lehet aszerint, hogy agazati, komplex vagy munkaerdpiaci szempontbol vizsgaljuk, igy
beszélhetlink tobbek kozott egyes human kozszolgaltatdsok adminisztrativ Uton
szabalyozott (pl. oktatdsi, egészségiigyi), a munkaeré-piac vagy kozigazgatas (pl.

foldhivatal stb.) vonzaskorzeteirdl. (Bujdoso 2004)

Az oktatasi vonzaskorzetek esetében érdemes kiemelni azt, hogy a kozépfoku oktatas
vonzaskorzetei egymastol eltéréek, hiszen a kozépfoku iskolak képzési specifikuma
kiilonbozo, igy a telepiiléskdzi vonzaskapcsolatok tekintetében lehetséges az, hogy egy-
egy vonzaskorzet hataron fekvo kozség két-harom varos kozépfoku iskolai vonzésa aléd
tartozik. A koOzépszintli egészségligyi térkapcsolatok tekintetében két tipusu
térszervezddésrdl beszélhetiink: korhazzal rendelkezd telepiilések vonzaskorzetei, ill.
csak rendelGintézettel biro telepiilések vonzaskorzeti (Hajdua 1994). Hajdu (1994)

megallapitja, hogy a kozépfoka egészségiigyi vonzaskorzetek az oktatasi
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vonzaskorzeteknél kevés atfedést tartalmaznak, a vonzaskorzetek csaknem ,tiszta

megjelenéstiek".

Az elébbiekben lathatd, hogy a kozlekedésfoldrajzi helyzet igen fontos szerepet jatszik a
vonzaskorzet(ek) alakulasaban, ugyanis a varos és a falu kozott kialakult telepiiléskozi
kapcsolatok adjak a vonzaskorzet alapjat. Az azonos hierarchiaja vonzaskorzetek hatarat
a kozforgalmu kozlekedési viszonyok alakitjadk, mind az adminisztrativ, mind a spontan
vonzast befolyasolva. A kozforgalmu kozlekedés jaratszervezése, a varosokba iranyuld
kozvetlen jaratok altal érintett telepiilések kijelolik a tomeges kapcsolatokat kiépitd varosi
intézmények vonzasteriileteit. A vonzaskorzetek lehatdrolasanak szempontja lehet a
kozuti vagy vasuti kozlekedés egy-egy tényezdje (pl. menetid6 vagy jaratpar-

szam)(Bujdoso 2004).

A vonzéaskorzetek kozlekedési szintli lehataroldsaval hazankban az 50-es évek oOta
foglalkoznak a kutatok, mely kutatasok foképp Menddl Tibor és Beluszky Pal nevéhez
kothetdk. Mendol szerint a kozlekedés fejlettségének a fiiggvénye a véros és a
vonzaskorzet nagysaga kozotti ardny, s ezaltal vonzaskdrzetnek azt nevezi, amelynek
lakosai szamara és lakosai helyett a varos ,,végzi el” a kdzponti funkcidkat (Mendol
1963). Beluszky viszont potencidlis vonzaskorzetnek a kozlekedésit nevezi, ahonnan mas
kozpontokkal szemben a legrovidebb i1d6 alatt, a leggyakrabban és a legolcsdébban lehet
elérni a szoban forg6 kozponti telepiilést (Beluszky 1974).

Erdési a kozlekedésnek a vonzaskorzetekre gyakorolt hatdsat tobb kiilonb6zo
publikaciojéban is elemezte (Erddsi 1985c¢, 1993, 2005). Ertelmezésében a kozlekedésnek
két fontos tertileti funkcidja van, egyik a hozzakotési masik pedig az 6sszekdtési funkcio.
Amig az 6sszekotési funkcid jellemzdéen az azonos szerepl telepiilések kozott all fenn,
addig a hozzakotési funkcid a telepiilések ¢és a kozpontjuk kozott, azaz a
vonzaskorzetekben valosul meg. S6t maguk a vonzaskorzetek is alakitoi, meghatarozoi
lehetnek a kozlekedési teljesitménynek. Fontos megéallapitasa, hogy ,, kozlekedés nélkiil
nem tud funkcionalni a teriileti munkamegosztads egyetlen formaja sem, igy a varos-vidéke
kozotti kapcsolat sem. A kézlekedésnek donto szerepe van a vonzaskorzetek létrejottében”
(Erdési 1985c, 230). A vonzaskorzeten tuli teriiletek bevondsa a varoscentrikus

kozlekedési rendszerbe ndveli az ottani népesség mobilitdsat, ami altal a kozlekedési
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crer

vald egyenletes megosztasat (Erdési 1985¢).

Ha a kozforgalmu kozlekedést alkotd két fo agazat, a vasuti és a kozuti kozlekedés
szempontjabol vizsgaljuk a vonzaskorzeteket, megallapithatjuk, hogy hazankban a
vonzascentrumok néhany kivételtdl eltekintve — pl. a févarosi és egy-két megyeszékhely
kornyéki (pl. gydri) — nem elég nagyok ahhoz, hogy a vonzott kornyékiikkel egytitt
elovarosinak nevezhetd gyorsvasuti kapcsolatuk legyen. Az autdbusz-kozlekedési
halozat szervezddése viszont a vasuthoz képest sokkal nagyobb mértékben vonzaskorzeti,
s a kisebb varosok is a vonzaskorzetiikon beliil kozlekedd buszjaratok kdozpontjai (Erddsi
2000). Tény azonban, hogy minél kisebb a vonzaskorzet centruma, annél valdsziniibb,
hogy a vonzéskorzet telepiiléseivel vald kapcsolatot a helykdzi autobusz-kozlekedés
jaratai alkotjak, s a vonzaskorzeti rovid tava kozlekedési viszonylatok részaranya
minimalisra zsugorodik. Krajké (1978) hasonlokat fogalmazott meg, mint Erdési (2000),
azaz a kozuti személyszallitds sokkal gyakrabban és kiegyenlitettebben szolgalja ki a
teleptiléseket, tehat jobbara a kereslethez keriilt igazitdsra, mig a vasuti személyszallitas
inkdbb egy potencialis lehetdséget biztosit. Ennek alapjan elmondhato, hogy a vidéki
térségek kozforgalmu kozlekedésének kinalati oldalat vonzaskorzeti szinten lehet a

legjobban bemutatni.

Orszagos szintli vonzaskorzet-kutatdst Erddsi mellett tovabbi hdrom esetben lattam
sziikségesnek megemliteni: Szonokyné — Szinger (1984), Bajmocy (2006) és Viteco Kft.
— Terra Studio Kft (2013).

Szonokyné Ancsin Gabriella — Szinger Egon (1984) faktoranalizis soran 1étrejott adatok

segitségével allitotta eld hazank kozlekedési vonzaskorzeteit. A kutatds soran lehataroltak

e teljes jogl vonzaskorzeteket, amelyek kozpontjai jol lehatarolhatd és kiterjedt
vonzaskorzettel rendelkeznek;

e masodlagos vonzascentrumokat, azaz 6nallo és kis kiterjedésli vonzaskorzettel
rendelkezd vonzasteriileteket is, amelyek ,,felflizik” és egy nagyobb kdzponthoz
kapcsoljak a tagabb vonzaskorzet periféridjan talalhato telepiiléseket (ilyen
példaul Bacsalmas, amely Bajahoz, Sasd, amely Komlohoz vagy Csenger, amely

Matészalkahoz kapcsolja a kornyezd telepiiléseket);
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kozlekedési varoskornyékeket — csak a kozvetlen kozeliikkben fekvd 1-2 telepiilést
csatoljak magukhoz:
o nagy kiterjedésli, egymashoz kozel fekvd alfoldi varosok (Csongrad,
Karcag, Kisujszallas),
o erds vonzasu kozlekedési kozpont arnyékaban taldlhatd varosok (Békés,
Hajdiboszérmény, Hajdiszoboszlo, Nagykoéros, Hodmezdvasarhely),
o vonzaskorzettel nem rendelkezd alfoldi varosok (Hajdinanas, Mezdtur,
Tarkeve);
tobb kozpontu vonzasteriileteket — a vonzasteriilet ugyanazon telepiiléseire tobb
kozpont is erds vonzast gyakorol (pl. Esztergom és Dorog);
tovabba olyan varosokat, amelyek 6nallé vonzaskorzet kozpont szerepet nem
toltenek be, mert nagyobb kdzpontok kozelében helyezkednek el, s azok vonzasa
erdsebben érvényesiil (pl. Solt, Kisterenye, Pétervasara, Pécsvarad, Janoshaza,

Bataszék).

A 2000-es évek vonzaskorzeti kutatasai kozott megemlithetd Bajmocy (2006) kutatésa,

aki az orszadg telepiiléseit az adott kozlekedésfoldrajzi periférikussaguk alapjan

osztalyozta, majd tipizélta. Ez a tanulmany olyan elemzési mddszert tartalmaz, ami az

empirikus kutatdsom soran is felhasznalasra keriil (A modszertanat 1asd a 4. fejezetben).

Bajmoécy megallapitotta, hogy

130 olyan telepiilés 1étezik hazankban, ahonnan a sajat kistérség kozpont nem
érhetd el, de mas kistérség kozpont igen, illetve a sajat megyeszékhely is;
tovabba szintén 130 telepiilés esetében a sajat kistérség kdzpont elérhetd, de csak
egy masik megyeszekhely érhetd el kozvetleniil, a sajat megyeszékhely nem. Ezen
telepiilések egy része

63 olyan telepiilést taldlt a kutatds, ahonnan semmilyen varos (sem
megyeszékhely sem kistérség kdzpont, sem egyéb tovabbi varos) nem érhetd el,
amelyek dontd tobbsége Borsod-Abauj-Zemplén megyében taldlhatéo (33), de
Tolnaban is van 8 ilyen telepiilés. A telepiilések esetében vagy az autobusz vasutra
vald réhordasi szerepe a kitlintetett, s csak a vasuti atszallohely — ami nem varosi
jogallasu telepiilés (pl. Perkupa, Bodvaszilas, Hidasnémeti) érhetd el vagy a helyi
kiscentrumok vonzaskorzetéhez tartoznak (pl. Gyonk, Hogyész, Palhdza). Ezen

63 telepiilés szama jelenleg kevesebb, mivel néhany kozilik (pl. Palhaza) a
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kutatast kovetden szerzett varosi rangot. A kutatds kistérségi szinti

vonzaskorzeteket is lehatarolt, 1asd az értekezés 4. fejezetében.

A vonzaskorzeti vizsgalatok tekintetében az egyik legijabb — orszagos szintli — kutatés
2013-ban késziilt, mely tobbek kozott megallapitotta, hogy az orszagban kézel 200 olyan
telepiilés taldlhatd, ahonnan csak atszallassal érhetd el a jarasszékhely (Viteco Kft. —
Terra Studio Kft,, 2013), ez azonban (részben) ellentmondasban all a torvényi
szabalyozassal, miszerint a személyszallitasi szolgaltatasokrol szold 2012. évi XLI.
torvény 27. § 2a. pontja tartalmazza, hogy biztositani kell az adott telepiilés €s a
jaraskézpontja vagy a gyakorlatban kialakult vonzaskdzpont kozott a kdzvetlen eljutési
lehetdséget, amely munkanapokon kotelezden napi 3 — a telepiilési dnkormanyzattal
egyeztetett menetrendi fekvésii — jaratpar (2012. évi XLI. tv). Az elébbiekben emlitett
teleptilések dontd tobbsége a kiilsd és belsd periférikus térségekben talalhatok, azonban
néhany esetben ettdl valo eltéréseket is tapasztalhatunk (pl. a fovarosi agglomeracidban,
a Szigetszentmiklosi jarasban). Azok a telepiilések, ahonnan hétkdznapokon kozvetlen
elérhetd a jaraskozpont, de a jaratok szdma kevesebb, mint hdrom, féképp a délnyugati
és az északkeleti orszagrészben helyezkednek el, az utobbi térségben, tombben talalhatok.
Tovabba ilyen telepiiléseket talalhatunk az Alf6ldon, de még Gyodr-Moson-Sopron
megyében is (Viteco Kft. — Terra Studio Kft.,2013).

A kutatas megallapitotta azt is, hogy hétkdznap reggel a telepiilések 79 %-arol 45 perc
alatt, b6 7 %-arol 45-60 perc kozott, tovabbi 7 %-arol pedig 60-120 perc kdzott érhetd el
autobusszal a jaraskozpont, 22 telepiilésrdl viszont ehhez tobb mint két ora kell. Azt is
fontos megjegyezniink, hogy 165 telepiilésrél a reggeli idészakban nem indul
autdbuszjarat a jaraskozpont felé. A kutatds azzal indokolja ezt, hogy ezen telepiilések
egy része kozvetlen vasuti kapcsolattal rendelkezik a jaraskézpontjuk felé, azonban az
nem keriilt megallapitdsra, hogy pontosan ez hany telepiilést érint. Vasuton a
vasutallomassal rendelkezd telepiilések 95 %-ar6l kevesebb mint egy ora kell a
jaraskozpont vasttallomasara vald eljutashoz (A kutatds nem részletezi — mint az
autobusszal valo elérhetdség esetében —, hogy melyek azok a telepiilések, ahonnan 45
perc alatt is elérhetd vonattal a jaraskozpont illetve azt is figyelembe kell venni, hogy az
adott telepiilés vasutallomasa €s a jaraskozpont vasutallomésa nem feltétleniil a telepiilés
kozpontjaban talalhatd, igy a ragyalogldsi vagy a busszal vald odautazasi id6t is ehhez

még hozza kell szamitani). 21 telepiilés esetében a jaraskdzpontba jutdshoz vonattal 1-2
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ora kozotti utazasi 1d6 sziikséges, s mindezeken feliil 1étezik 6 olyan telepiilés, ahonnan
2-3,5 ora kell. (Az utobbiak olyan telepiilések, amelyek jaraskdzpontjanak vasutdllomasa
mas vonalon taldlhatd, mint maga a telepiilés, igy az eléréshez atszallas sziikséges, ami

feltehetbleg a jaras teriiletén kiviil valosul meg.) (Viteco Kft. — Terra Studio Kft.,2013)

Ha a két kozforgalmu kozlekedési modot Osszehasonlitjuk, akkor azt lathatjuk, hogy
egyes térségekben (pl. Tapié mentén vagy Godolld kornyékén) a gyenge autdbuszos
eljutashoz jo vasuti elérhetdség tarsul, viszont a Cserehatban, a Nyiradonyi jarasban, ill.
a somogyi ¢€s a tolnai belso periféridk teriiletén mindkét mod esetében rossz elérhetségi

adatokkal talalkozhatunk (Viteco Kft. — Terra Studio Kft.,2013)

Az el6bb emlitett harom kutatas mellett szamos tovabbi tudomanyos mii foglalkozik a
vonzaskorzetekkel kozforgalmt kozlekedési aspektusbol, azonban nem orszagos, hanem
megyei szinten. Tobbek kozott emlitést érdemel Gyor-Moson-Sopron, Vas és Veszprém
megye adminisztrativ Gton szabdalyozott funkcidinak (pl. tanacsi székhely, alapfoku
oktatas, egészségiigy) kozforgalmi kozlekedési elérhetdségi vizsgalata Szorényiné
(1989) altal. Megallapitotta, hogy a tanacsi székhelykdzségek elérhetdsége a tapolcai,
szentgotthardi, kdrmendi €s a mosonmagyarévari varoskornyékekben problematikus. A
kiskozpontok ¢és varoskornyék-kozpontok viszonylatdban a kdzforgalmu kozlekedési
elérhetdség mértéke €s a telepiilés funkcidi kozott szoros kapcsolat nem 4ll fenn. A
kozforgalmu kozlekedési elérhetdség mértékét nem a kiskdzpontban talalhatd funkciok
szama hatarozza meg, az sokkal inkabb fiigg egy nagyobb varos vagy munkahelyekkel
bdvelkedd kozpont kozelségétdl (Szorényiné 1989).

Az eldbbi kutatasok a ,,kozponti helyre” — a kistérség kozpontba vagy a jaraskdzpontba —
valo eljutas elérhetdségét vizsgaltdk, feltételezve, hogy a lakosok altal igényelt
szolgaltatasok csak ott érhetéek el legszélesebb korben és mashol nem vagy csak
alacsonyabb szinvonalon. Tovabba ott, ahol a vasut is figyelembe vételre keriilt (pl.
Viteco Kft. — Terra Studio Kft. kutatasa), a kotottpalyas és az autdbuszos elérhetdség
kiilon keriilt beszdmitasra, amely valamelyest torzitja az eljutasi lehetdségek szamat.
Ennek kikiiszobolésére a sajat kutatasomban az adott telepiilés €s jaraskozpontja kozotti

autobuszos €s a vasuti elérhetdséget kombinalva vizsgaltam.
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3.1.2. Problématipusok

3.1.2.1. A vonzaskorzetek elérhetOsége, ill. elérhetetlensége

A vonzaskorzet kozpontok elérhetdsége tekintetében igen nagy kiilonbségeket
tapasztalhatunk. Az 1980-as években a varos- és nagykozségkornyékek atlagosan tobb
mint felére volt az jellemz6, hogy nem érhetd el minden telepiilésérdl kozforgalmu
kozlekedési eszkozzel az igazgatdsi kdzpontja. Ugyanakkor ezen orszagos atlag komoly
tertileti eltéréseket rejt: az alfoldi varos- nagykdzség-kornyékeknek minddssze 38 %-a
volt érintett, a Dunantilon t5bb mint 60 %; mig az Eszaki-kozéphegységben a véros- és
nagykozségkornyékek majdnem haromnegyedére volt igaz az el6z6 megallapitas (Erddsi
1991). Ez a sz€lsOséges méretli szorodas a 2000-es évekre is megmaradt: még mindig
léteznek olyan kistérségek, ahonnan a falvak tobb mint felébdl nem érhetd el atszallas
nélkiil a kistérség kozpontja (Erddsi 2002). Lathatd, hogy az egyes teriileti egységek
kozpontjainak (legyen az jaras, varoskornyék vagy kistérség) kozforgalmu kozlekedési
elérhetdsége tobb évtized alatt sem valtozott, azaz a kozforgalmu kdozlekedési
holtterekben talalhatd telepiilések szinte ugyanazok maradtak (Erddsi 1992). Fontos
megemliteni, hogy hazdnkban vonzaskorzeti szintli kozforgalmu kozlekedés ellatdja az
autobusz-kozlekedés, mivel a vasut joval elmarad a buszvonalaktél a vonzaskorzetet

feltaro képességében.

Erdési (1991) a kozforgalmu kozlekedési szempontbol problematikus vonzaskorzeteket
harom tipusba sorolta

1. Kisebb jarasok, ill. varoskornyék méretli jarasok, amelyek kozpontja mindig is
periférikus fekvésli volt, ezért telepliléser mar régota a szomszédos jarasok
kozpontjaithoz vonzodtak (egyszerre akar tobb kozponthoz, vagy szamos
kiilonb6zd kozponthoz) ennek kovetkeztében a jaras klasszikus kozlekedési
vonzaskorzetként nem funkcional.

2. Jarasosszevonasok eredményeképp létrejott uj jarasok. A régi jaraskozpontok
tovabbra is termelési-foglalkoztatasi alkozpontok maradtak, igy az irdnyukba
torténd kozlekedésnek — a munkahelyekre valo ingazas okén — a korabbi szinten
vagy annak kozelében valo fenntartasat meg kellett hagyni, ezaltal a kézforgalmt
kozlekedési alkozpont funkcidjuk i1s megmaradt. Ezzel szemben az Uj
jaraskozpontba nem hoztak létre kdzvetlen jaratokat az adminisztrativ ligyintézés

¢s szolgaltatdsok igénybevétele céljabol utazok szamara a legtadvolabbi
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kozségekbdl, foként azokbol, ahonnan az ut elkeriilhetetlentil a régi kzponton at
vezetett az Ujba. Ezen esetekben mondhatjuk azt, hogy ,,az igazgatasi teriileti
valtozasoktol elmaradt a tomegkozlekedeés teriileti rendjének sziikséges
valtoztatasa” (Erd6si 1991, 287). Azaz a kozforgalmu kozlekedési halézatok nem
kovetik az igazgatasi szintek teriileti szinti valtozasait (azokhoz nem lettek
hozzaigazitva), ez jellemzi mind a jarasi, varoskornyéki és kistérségi rendszereket
is. Az eldbbiek kovetkeztében mindig is 1éteztek — és 1étezni is fognak — olyan
telepiiléscsoportok, ahonnan nem lehetett atszallas nélkiil eljutni az 0j térségi
kozpontjaikba (Erd6si 1991, 2002). Az 1980-as években az el6bb emlitett
anomalia legfeltinébb mdédon Komld, Marcali, Tamasi és Siklds varoskornyékein
mutatkozott meg (Sasd, Fonyod, Gyonk ¢és Sellye mikrokorzeteinek onallosult
buszkozlekedése kapcsan). A legnagyobb ellatottsagi probléméak az 1980-as
években létrejott varosi jogi nagykozségek, valamint a varossa nyilvanitott

telepiilések vonzaskorzetében jott 1étre, eklatans példa erre Encs varoskornyéke.

A vonzaskorzeti kutatasok jobbara az adott vonzaskorzet-kozpont elérhetdségének a
fontossagat tlizték ki célul, ugyanakkor arrdl nem szoélnak, hogy a kozigazgatési
valtozasok eredményeként a kistérségi majd a jarasi rendszer ujboli bevezetésével az
adott teriiletegységek hatarai is valtozni kényszeriiltek, mely utobbi nem feltétleniil
mindig a legjobb iranyban tortént meg a kozforgalmu kozlekedés szempontjabol (az 1)
kozpont és teleptilései kozotti eljutas tekintetében). Mindemellett nem minden esetben
keriilt figyelembe vételre az, hogy egyes telepiiléseknek torténelmi vagy tarsadalmi
okokbol nem az adott kistérség vagy jaraskdozpont a vonzasi centruma, hanem a
szomszédos hasonld rangl varos, esetleg a jarason beliili nem jaraskézpont jogallasu
varos.

Az elObbiek alapjan ki kell azt emelni, hogy nem szabad kiindulési alapnak tekinteniink
a teleptilési egységnél egy szinttel magasabb teriileti kdzigazgatasi rendszer (kistérség
vagy jaras) hatdrait, azaz nem feltétleniil a kozlekedésnek kell igazodni a hatdrokhoz,
tehat az Erdosi altal fogalmazottak forditottja is igaz kell, hogy legyen, azaz az, hogy az
igazgatas teriileti valtoztatdsa nem kovette a kozlekedési racionalitasbol adodod

adottsagokat'...
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3.1.2.2. Aprofalvas térségek

Kozforgalmu kozlekedési elérhetdség szempontjabol leghatranyosabb helyzetben azok a
telepiilések vannak, ahonnan sem az igazgatdsi kozpontjuk (jaraskozpont, kordbban
kistérség kozpont), sem a megyeszékhelyiilk nem érhetd el atszéallas nélkiil. Ezek a
telepiilések foképp az aprofalvas és emellett kozponthianyos térségekben talalhatok, ahol
az egyik legégetdbb probléma a kozforgalmi kozlekedési ellatottsdg megoldatlansaga.
Az emlitett térségek tobbsége szdmos szempontbol halmozottan hatranyosnak tekinthetd
(pl. nagyfoku elvandorlés, szitk munkaerdpiac, helyi intézményhaldzat kiépitetlensége, a
demografiai er6zio), s mar az 1970-es évek végén komoly problémat jelentett a
kozforgalmu kozlekedési eszkozok alacsony jaratsiiriisége (Beluszky 1976 et al). Bar a
60-as évek végére, a hetvenes évek elejére szinte az Osszes hazai telepiilés (a
teleptilésallomany 90-92%-a) bekdtésre keriilt a kdzforgalmu kozlekedési halozatba a
nagyaranyu bekdtéut-épitési programok keretében, a leghatranyosabb helyzetli falvak
viszont mar tul késon jutottak koves uthoz és ezaltal a kozforgalmu kozlekedési halozatba
val6 bekotéshez, ahhoz, hogy megallithatatlanna ne valjék népességcsokkenésiik (Erddsi

1985h).

A Volan tarsasagok az apro- és torpefalvas térségekben naponta csak 2-3, de tobb esetben
csupan egyetlen jaratpart biztositanak — azaz minden telepiilés bekapcsolasra keriil a
kozforgalmu kozlekedési halozatba —, ugyanakkor a telepiilések lakdi tavolrol sem
elégedettek a napi csak két-haromszori utazasi lehet6séggel, hiszen tobbek kozott a tobb
miszakos munkavégzést folytatok nem tudjak hasznalni az autobuszokat, sot sokszor az
egy miiszakban dolgozdok sem, ha a telepiilésrdl az elsé autobusz déleldtt 8-10 kozott
indul. Egyéb, nem id6hoz kotott tevékenység céljabol utazok pedig kénytelenek igen
hosszt ideig varni a visszatérd jaratra (Erdési 1987). Ezek a telepiilések tobbnyire
egyesével vagy pérosaval taldlhatok meg az orszagban, néhany esetben kisebb
Osszefiiggd teriileteket is alkotnak; legnagyobb ardnyban azonban Baranya, Borsod-
Abauj-Zemplén, valamint Zala megye hatar menti teriiletein talalhatok meg. Ezen elébbi
megallapitasok nem csak a 80-as évekre voltak jellemzdek, hanem jelenleg is érvényesek,
azzal a kiilonbséggel, hogy a 2012. évi XLI. térvény a személyszallitasi szolgaltatdsokrol
nevesiti a 27. § 3. pontjaban a munkanapi 3 kozvetlen jaratpart, amelyek menetrendi
fekvése az adott onkormanyzat és a kozforgalmu kozlekedési szolgaltatd kozott keriil

egyeztetésre. A munkanapi 3 kozvetlen jaratpar biztositdsa a hétkoznapokra nézve
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kotelezd, a munkasziineti és szabadnapok tekintetében viszont irdnyado jellegti (2012. évi

XLI. tv).

Erddsi (1991) az elobbiek alapjan megallapitja, hogy ,,nem csak az dallamhatar meg a
megyehatar, hanem még a varoskornyék is képes arra, hogy megszakitsa a térbeli
kommunikacios rendszereket az elkiiloniilt teriileti érdekek alapjan”, azaz ,, ... periféria
képzésre még a kisebb igazgatdasi teriiletegység is képes!” (Erdosi 1991, 289) Ugyanakkor
azt is megallapitja, hogy a kozforgalmi kozlekedési ellatottsag a hatranyos helyzetli
aprofalvak esetében bar fontos telepiilésfejlesztdé tényezd, azonban onmagaban nem
mindenhato, igy cafolja azt a vélekedést, hogy a vidéki és foleg az aprofalvas térségek
komoly népességcsokkenéséért kizardlag azok hatranyos kozforgalmt kozlekedési
helyzetiik tehet6 felel6ssé (Erdési 1985b). Erdésihez hasonléan Beluszky is konstatalja a
vonatkoz6 kutatdsaiban (Beluszky 1982) azt, hogy az aprofalvak problémait barmilyen
magas foku rugalmassaggal rendelkezé kozforgalmii kozlekedési modell sem tudja
onalloan megoldani, hiszen az 500 0 alatti telepiilések tobbségében a népességcsokkenés
okozta lebomldsi folyamatok mar nehezen ellenstlyozhatok. (Beluszky ennek
eredményeképp a 80-as évek elején egyes falvak esetében elnéptelenedést prognosztizalt,
ami végiil nem kovetkezett be. Foképp azokat a telepiiléseket érezte veszélyben, ahonnan
a varosok iddtavolsaga a masfél orat is meghaladja, pl. Magyarfold, Debréte, Zalata,
Egerszog, Velemér esetében.). Tiner (1985) szintigy jegyzi, hogy a falvak tobbnyire
egyoldalian véaros- és vasutdllomas orientalt (ill. munkahely célallomasu)
autobuszkozlekedési-rendszere egyértelmiien elsddleges célként a munkaba jarast
szolgaja, egyéb érdekekkel alig-alig foglalkozik, ennek okan talalhatunk hétkoznap
délelottonként 1,5-3 oras kovetési holtidoket (Tiner 1985).

A téma orszagos szintli, komplex Osszefoglalasat (Bajmocy et al 2003) és Kiss (2012)
tette meg, akik részletesebben taglaljak a periférikus és vidéki térségek kozforgalmu
kozlekedési elérhetdségének kérdéskorét (pl. hézagos iddbeli lefedettség, a jarat-
Osszevonasok kovetkezében egyre hosszabb menetiddk, a vasut egyre jobban korlatozott
térbeli és idébeli kinalata stb.). Kiss (2012) ravilagit arra, hogy az egyéni kozlekedés
rohamos térnyerése kovetkeztében ezek a folyamatok tovabbi szinvonalromlast fognak
eredményezni. Ehhez kapcsoldodik Bajmocy et al (2003) legfontosabb megallapitasa,
miszerint a kozforgalmu kozlekedés leépiilése mar megindult az orszag egyes térségeiben

¢s a menetrend szerint kozlekedd autdbuszjaratok foképp iskolasbusz formaban léteznek
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csupan ¢€s az ezen tilmutatd kozlekedési kinalat gyakorlatilag teljes egészében hattérbe
szorult. Ezen megallapitast Kiss (2012) tovabbvezeti; szerinte a hagyomanyos,
menetrendszerti kozforgalmu kozlekedés mar a leghatranyosabb térségek telepiilésein is
veszit a jelentdségébol. Egyrészt folyamatosan sziikebbé valik azoknak a kore, akik csak
ezt tudjak igénybe venni, hiszen a munkdba jaras legfobb eszkozévé lassan a
személygépkocsi valik még a legkisebb, hatranyos helyzetii telepiiléseken is, emellett

ezen térségek folyamatosan veszitenek népességiikbdl is (Kiss 2012).

A még 1étezd hivatasforgalmi viszonylatokat egy tovabbi, sajatos csapas is sUjtja: az
elmult évtizedben épiilt ipari park dolgozodi egyre kevésbé veszik igénybe a menetrend
szerinti jaratokat, mivel egyrészt egyre kevesebb van bel6liik, masrészt pedig a dolgozoi

igényeket sokkal jobban tudjak lekdvetni a szerz6déses autdbuszjaratok.

Hozza kell azonban tenni, hogy amennyiben latvanyosan javulndnak a periféridk
kozforgalmu kozlekedési elérhetdségi viszonyai, abbol korantsem kovetkezne az, hogy a
periféridk leszakaddsa nem folytatodna (pl. az elkoltdzés, az elvandorlas megéllna stb.)
Ha azonban nem torténik fejlodés a kozlekedésben a leszakadas egyértelmiien folytatodni
fog [hatarozatlan ideig] (Bajmoécy et al 2003). Bajmoécy (2003) szintugy megemliti, s6t
ujraismétli Erddsi és Beluszky altal megfogalmazott tézist, miszerint ,, 4 kézforgalmu
kozlekedeés fejlesztése, ujragondoldsa nem hozza meg sziikségszeriien és onmagdban a
perifériadkon él6 népesség felemelkedéseét, de elengedhetetleniil sziikséges hozza”

(Bajmocy et al 2003, 7)

Bajmocy (2003) és Kiss (2012) is megallapitja, hogy az aprofalvas vidéki térségekben az
allami ellatasi kotelezettség miatt a kdzforgalmu kozlekedési szolgaltatast a kozlekedési
tarsasagoknak a gazdasagtalansag ellenére is fenn kell tartaniuk. Ugyanakkor Erddsi mar
1985-ben beszélt arrdl, hogy nem szabad torekedni a nyereségre a kozforgalmu
kozlekedésben, hanem az allamnak kell atvallalni a koltségtobbletet (Erdési 1985b).
Ehhez kapcsolodéan Kiss (2012) ravilagit arra, hogy a kozforgalmu kozlekedés
kinalatanak a stabilitasa nem feltétleniil racionalis okokra vezethet6 vissza, tobbek kozott
itt megemlitheté a Volan tarsasagok szocialis érzékenysége is (pl. évtizedes személyes

kapcsolatok, az ellatas biztositasaval kapcsolatos feleldsségérzet).
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Kiss (2012) szerint ugyanakkor 0sszességében nem lettek kedvezdtlenebbek az eljutas
lehetdségei a 2000-es évek végén az 1980-as évek kozepének szintjéhez képest; inkabb
alapvetéen stabil, néhany esetben akar pozitiv valtozasok vehetok észre a vizsgalt
hatranyos helyzetli térségekben. Ennek az egyik megjelenési formdja a tavolsagi
Osszekottetések gyakorisaganak a novekedése (pl. megyeszékhelyek iranyaba), valamint
az eljutasi idok csokkenése. A tavolsagi Osszekottetések tomeges 1étesitésével a Volan
,behatolt” a MAV felségteriiletére, a parhuzamos jaratok inditdséval utasokat csabitott el
a MAV-t0l. Ez a folyamat nemzetgazdasagi szinten pazarlast (kihasznalatlan vasuti
kapacitas stb.), mig a falusiak szamara viszont egyértelmu kinalatbdviilést jelentett. A 80-
as ¢évekhez képest a kisvarosoknak a falvakbol valo elérhetdsége is javult, pl. a
Cserehatban, a 80-as években jobbara banyavidék-iranytak (Kazincbarcika, Rudabanya)
voltak a buszjaratok, a 2000-es évek végére viszont a Bodvatdl nyugatra és a Szendrétdl
északra fekvd telepiilések esetében ezek a reldciok lecsokkentek s helyébe a

kistérségkozpont (pl. Edelény), ill. a megyeszékhely (Miskolc) Iépett.

Kiss (2012) kutatasi eredményei nem allapitjak meg azt a tényt, hogy a hatranyos helyzetii
teleptilések elérhetdségi viszonyai Osszességében drdmaian rosszak lennének a
rendszervaltozas el6tti  allapotokhoz képest; ezt azzal indokolja, hogy — a
személygépkocsi tulajdonlds mellett —, a folyamatosan fejlddé infokommunikacios
eszkozok birtoklasa és a falugondnoki halozat kozlekedési szolgaltatdsai nagy részben
ellensulyozni tudjék a kozforgalml kozlekedési szolgaltatdsok hidnyat. Ugyanakkor a
foldrajzi tavolsag, a centrumokhoz képesti fekvésiik tekintetében a vizsgalt térségek
mindmaig kedvezOltlen helyzetben vannak, s ezt hosszii tavon adottsdgként kell
kezelniink, valamint megemliti, hogy a kozforgalmi kozlekedési kapcsolatok fejlesztése
nem univerzalis gyogymod a vidéki tarsadalmi-gazdasagi problémak, tobbek kozott a

munkanélkiiliség kezelésére (Kiss 2012).

3.1.2.3. Uzemeltetési és haldzatszervezési problémak

A rendszervaltozas eldtti kozforgalmi kozlekedési paletta sajatossagai voltak a
koziiletek, vallalatok tulajdondban 1évé autdbuszok, amelyek szama majdnem akkora
volt, mint a Volan akkori jarmiiparkja. Ezek a buszok a Volan-vonalakkal megegyez6
iranyban ¢€s viszonylatokon szallitottak a sajat tizemiik dolgozoit, a kihasznaltsaguk

viszont meglehetdsen alacsony volt. Ezért kiilonféle intézkedésekkel probaltak ravenni a
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vallalatokat, hogy napkdzben, amikor nincs sziikség ezekre a buszokra, allitsak be dket
kozhasznalata buszjaratokként; azonban sajnos ez nem vezetett sikerre (Erddsi 1987). A
rendszervaltozast kovetden a vidéki térségeket feltard vallalati buszok szdma erdteljesen
megfogyatkozott. Jelenleg néhany térségben (pl. a Flextronics vallalati jaratai Somogy,
ill. Zala megyében) megfeleld eljutasi lehetoségeket biztositanak az iizemekbe a
munkavallaloik szamara (vagy biztositott a 2011-ig miikodd Elcoteq az Orméansagban)
(Vidra 2013), azonban ez nem minden aproéfalu, ill. lakdi szamara érhet6 el, mivel ezen
buszok tobbsége 1-2 féért nem tér be a zsaktelepiilésekre (lasd részletesebben a 3.2.2.

alfejezetben).

A tavolsagi gyorsjaratok — amelyek célpontja lehet orszagos jelentdségli gyogyfiirdohely
vagy kozlekedhetnek transzverzalis irdnyban interprovincidlis Osszekottetésként
megyeszékhelyek kozott — utasforgalmuk alapjan csak részben felelnek meg eredeti
rendeltetésiiknek (Erdési 1987). Ennek az az oka, hogy a végpontjaik kozott végig utazd
utasuk alig van, ellenben azok tobbszor is cserélddnek a hosszu Gtvonalon, igy jellemzd
rajuk tehat a ,,lanckozlekedés™ fogalma. Ez a lanckozlekedés akar vonzaskorzeti jellegli
is lehet, ami a munkaba vagy iskolaba valo bejarast is szolgalhatja; emellett kapcsolatot
teremt a megyén beliili hasonld szerepkorti kisvarosok (vagy szomszédos megyék kozeli
kisvarosai) kozott is, hiszen ezen kisvarosok kozott jobbara csak akkor van kdzvetlen
autobuszjarat, ha ugyanazon a tavolsagi vonalon fekszenek. Ezt a forgalmat mintegy
»masodlagos céllal” bonyolitjak le a tavolsagi jaratok, hiszen eredetileg nem feladatuk az
altaluk érintett kisebb telepiilések kozotti rovid tava kozlekedés biztositasa (Erddsi 2002).
»dajat jogon”, nem tavolsagi jarat részeként a megyén beliili hasonld szerepkori
kisvarosok (vagy szomszédos megyék kozeli kisvarosai) kozotti menetrendszerinti
autobusz-forgalom csak a rendszervaltozast kovetden, az 1990-es években kezdett

elterjedni.

Aprofalvas, de inkabb haldzatszervezési probléma az, hogy a Volan tarsasagok az
aprofalvas térségekben betérdk alkalmazéasaval szervezik meg az autdbusz-kozlekedést,
ami rendkiviil hosszi menettartamot produkal. Ezeket a jaratokat hivja
karacsonyfajaratoknak a szakirodalom (Bajmocy et al 2003). Az aldbbi sematikus dbran
1s lathatd, hogy a kiilonb6z0 betérések dsszességében 106 perc idoveszteséget jelentettek
(4. abra). Az adott Volan tarsasag szamara rendelkezésre allo autobuszflotta, az

autobuszvezetdk szdma, valamint az adott telepiilés népessége hatarozza meg, hogy azt
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kozvetlen vagy betérd jaratok szolgaljak ki (ill. milyen a kozvetlen €s betérd jaratok
aranya). Ha az eldbb emlitett miiszaki és személyi feltételek minél jobbak, annal
valésziniibb, hogy kozvetlen, ill. tobb kozvetlen jaratot is kap majd az adott telepiilés,
persze csak abban az esetben, ha van értelmezhetd utazasi igény, S ebben a hétvége
viszonylag kritikus id6szak. A jelenlegi koriilmények kozott viszont a human —, ill.
miuszaki feltételek javuldsara viszonylag kicsi az esély, igy az esetek tobbségében
maradnak a betérésekkel kozlekedd autobuszok, ugyanakkor ez a hal6zatszervezési forma

tavolrdl sem biztositja a gyors eljutast a jaraskdzpontba vagy a megyeszékhelyre.

4. abra: A betérckbdl szarmazo idoveszteség

. .
3 v 23
. - '\_Ir_) \ / i ! _‘,_)
28 8 16 8 46
e S
— — — —
106 perc

Forras: Bajmocy et al 2003

3.1.3. Példatérség a problématipusokra: Borsod-Abaiij-Zemplén megye

Az elsd olyan tanulmany, amely egy térség hatranyos helyzetének ismertetése soran
annak a kozforgalmi kozlekedési elérhetdsége, illetve a hatranyos helyzet differencialt
elemzése soran a kozforgalml kozlekedés problematikdja is megemlitésre keriil Borsod-
Abatj-Zemplén megye érintett tdjegységeirdl (Zemplén, Cserehat, Bodrogkoz) késziilt
(Beluszky et al 1976, Beluszky 1977a, 1977b, Tiner 1983).

A kivalto ok, ami miatt ilyen témaban irddtak tanulméanyok, az, hogy a Borsod-Abaij-
Zemplén megye aprofalvas teriileteinek helyzetével foglalkoz6 tervtanulmany t6bb mint

félszaz telepiilés "felszamolasat" tervezte. Beluszky és szerzdtarsai (1976 et al) ennek
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kapcsan megallapitottak, hogy ha egy térség fejlett kozlekedéssel rendelkezik (értendo ez
alatt a kisfalvak és az als6 foku kdzpontjaik kozotti megfeleld uthalézat s megfeleld
striségi  kozforgalmi kozlekedés 1étezése), akkor a kiskozségek hianyzo
intézményhalozata nem jelentene hatranyt lakoik szdmadra, azaz nincs olyan tényezo,
amely mereven megszabnd a térség telepiilésszerkezetét, ill. tagadnd a kisfalvak

¢letképességét (Beluszky 1976 et al).

A kozuthalézat tobb esetben azonban akkoriban még alkalmatlan volt a személygépkocsi-
kozlekedésre (mint pl. a Rakaca — Tornaszentjakab, Krasznokvajda — Kany,
Krasznokvajda —Perecse kdzott), ezzel szemben az als6 foku kozpontok iranyaba minden
kozségnek 1étrejott a kozforgalmi kozlekedési kapcsolata, melynek ido- ¢és
koltségtavolsaga sem volt jelentds néhdny sajatos esettdl eltekintve (pl. Tornabarakony
¢s a tanacsi székhelye, Bodvaszilas kozott 40 perc volt az id6tavolsag). Ugyanakkor — S
azéta is relevans megallapitasa Beluszkynak és szerzOtarsainak az volt —, hogy a
kozforgalmu kozlekedés ettdl fiiggetleniil szamos alapvetd hianyossagokkal rendelkezett
ezen térségekben. Ezek a hianyossagok az igen alacsony napi jaratszamban (napi 1-2), S
annak napi szinten hibas iddbeli megoszlasaban, valamint a sajdtos jartszervezési
szisztémaban mutatkozott meg. Az uthaldzat vagy az autdbuszjaratok utvonal kijelolése
miatt zsakutcaba keriilt kisfalvakbodl naponta csak 2-3 alkalommal — akkor is tobbnyire a
kora reggeli 6rakban — lehetett megkdzeliteni a székhelykozséget / alsd foku kdzpontot,
s onnan leginkabb késé délutan / este lehetett visszatérni; igy ez az utazds kézforgalmi
kozlekedési eszkozzel akar egy egész napot is igénybe vett (Sajatos szélsé példa:
Pusztaradvany heti 1, Litka és F4j napi 1 jarattal kapcsolodott a centrumkozségéhez).
Ezekbdl 1athatod, hogy a székhely-kozség és a kisfalvak kozotti kozforgalmt kozlekedési

kapcsolatok az akkori szervezési formak kozott nem voltak megoldva.

Beluszky (1977b) egy 6nall6 miivében a krasznokvajdai mikrotérség (Krasznokvajda, ill.
hat tovabbi telepiilés) kozforgalmi kozlekedését elemzi mélyrehatobban, amely
falukorzet talan az egyik legmostohébb elérhetéségi mutatokkal rendelkezett akkoriban
hazénkban, ami szintligy a jaratsiirliségre €s a jaratok idébeli megoszlasara vezethetd
vissza. (pl. a kozeli, bar hianyos varosi szerepkorokkel rendelkezé nagyobb kdzpontok —
pl. Sziksz6 és Encs — bar csak 30-, ill. 38 km-re talalhatok Krasznokvajdatol, az idobeli
elérhetdségiik 80 perc volt). A kiilvildg szamara szinte ,,elérhetetlen” a mikrotérség, a

legelsd busz Encsrdl Krasznokvajdara 13 orakor indult. (Osszességében reggeli két
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odairanyu ¢€s délutani / esti két visszairanyu jaratban meriilt ki a kapcsolat a 70-es évek
végén). Emiatt a véaros-falu kapcsolatok kizarolag a feltétleniil sziikséges utazasokra
korlatozodtak, barmilyen vérosi fejlddés kisugarzasa a kozforgalma kozlekedés
elégtelensége miatt még Krasznokvajdan sem tudott érvényesiilni (nemhogy a

tarskozségeiben).

A falukorzeten beliili kozlekedés is hasonldan rossz mutatokkal rendelkezett: naponta 2-
3 jarat indult a falukorzet telepiiléseibdl Krasznokvajdara, amelyek idobeli megoszlasa
meglehet6sen elénytelen, hiszen a buszok foképp kora hajnalban és reggel kozlekedtek.
Az egyik legszélsdségesebb eset Keresztétéé, ahonnan az utols6 busz reggel 7:20-kor
indult Krasznokvajdara. Tanitasi sziinetekben szinte nem volt kdzforgalmua kozlekedési
lehetdség a falukorzet telepiilései és Krasznokvajda k6zott, ahogy munkasziineti napokon
sem. Ennek kovetkeztében Krasznokvajda szintligy csak kényszerjelleggel kertilt
felkeresésre, alapfokt funkcidjat nem tudta betdlteni (a falukorzet kozségeinek lakoi a
mindennapi megélhetéshez sziikséges bevasarlasukat helyben végezték, fontosabb,

alkalmi vasarlasukhoz viszont Miskolcra mentek) (Beluszky 1977b).

Borsod-Abauj-Zemplén megye kozforgalmi kozlekedési helyzetének nagyobb 1éptékben
torténd elemzése soran (Tiner 1983), szintén visszakoszonnek Beluszky (1977a)
megallapitasai (pl. Encs megkozelitése a korzet kozségeibdl meglehetdsen nehézkes),
ugyanakkor Kazincbarcika tavolabbi vonzaskorzetét, valamint a Hernad bal partjanak a
telepiiléseit is hasonloképp jellemzi. Kifejezetten j6 elérhetdséggel a borsodi ipari tengely
mentén elhelyezkedd varosok és az ahhoz kozel fekvo telepiilések rendelkeznek. Maig is
helytall6 Tiner (1983) azon kijelentése, hogy hihetetlen nagy eltérések tapasztalhatok az
egymas mellett elhelyezkedd falvaknak / falucsoportoknak a legkdzelebbi kozpontokhoz
valo kozvetlen kozforgalmu kozlekedési kapcsolatuk tekintetében, ami pl. a Bdodva-

volgyében kifejezetten jol érzékelhetd (Tiner 1983).

Beluszkyhoz hasonloan Tiner (1983) is megallapitja, hogy a kozforgalmu kozlekedési
rendszer — megyei szinten is — egyértelmiien varosorientalt (a falvakbol a magasabb foku
kozpont jobban megkozelithetd, mint az alacsonyabb foku), ami egyaltalan nem kedvez
az alapfoku kozpontok szolgaltatasi rendszerének a kiépiiléséhez. Ugyanakkor ez a
problematika nem feltétleniil érint minden telepiilést, mivel a magasabb szintli

kozpontokba indulod jaratok szdmos esetben kozvetlen kapcsolatot biztositanak az

59



alapfokt kozpont €s a hozzé kapcsolddo telepiilések kozott (Tiner 1983). Borsod-Abauj-
Zemplén megye kisebb centrumainak (pl. Rudabanya, Gonc, Palhdza) korlatozott
befolyasuk van a kozforgalmu kozlekedési viszonyok alakitasara, mivel maguk is
forgalmi arnyékban fekszenek. Kozlekedési vonzaskorzetiik kicsi, az csak néhany kozeli
telepiilésre terjed ki, amelyekkel kevés (napi 2-5) autobusz jaratpar segitségével tartjak a

kapcsolatot (Tiner 1988).

A 2000-es évek végére a helyzet Borsodban — s kifejezetten a Cserehatban — nem sokat
javult (Jéger 2010, Lieszkovszky — Szabd 2009). Lieszkovszky — Szabd (2009)
megallapitja, hogy a krasznokvajdai mikrotérségben a legtobb jarat indulasi idejei szinte
,megkdoviiltek"; legalabb 40 év 6ta majdnem ugyanabban az idépontban indulnak, annak
ellenére, hogy azota tobbszor is gyokeres gazdasagi-tarsadalmi atalakuldson ment 4t az
orszag. A kistérségi kozpontba valo eljutéds jelenleg is koriilményes: Krasznokvajda és
Encs kozott munkanapokon harom kozvetlen jarat létezik, azonban mig Encsrdl
nagyjabol elfogadhato idépontokban indulnak, addig Encsre az utolso busz reggel fél 8
elott elmegy, Perecse és Encs kozott egyaltalan nincs kapcsolat (6. tablazat). A
mikrotérség nyugati telepiilései és Encs varosa kozotti kozvetlen 0sszekottetés foként az
iskolai eldadasi napokra korlatozodik, azonban meglehetésen aranytalan modon. A
mikrotérség bels6 kozlekedési rendje még az ott €16k szamara sem teljesen egyértelmii, a
kiilsé érdekldddk szamara pedig végképp nem. A munkanapi kozlekedési rendben nem
csak az iskolai eldéadasi napok és tansziineti munkanapok vannak megkiilonboztetve,
hanem eltér6 idopontokban indulnak a buszok hétfén és csiitortokon, valamint kedden,
szerdan és pénteken, ami sokszor csak néhany perces kiilonbséget jelent (Lieszkovszky —
Szabo 2009). Osszességében a szerzéparos ugyanazokat allapitotta meg, mint Beluszky

1977-ben.

A Cserehatban a gazdasag- és tarsadalomfoldrajzi hatarok mellett a természetfoldrajzi
hatarok is gatjai a térségek egymas kozotti kapcsolatdnak, a kdzforgalmu kozlekedés
kibontakozasanak. Amig az észak-déli iranya kozlekedési tengelyek relative jol
kiéptiltek, addig a kelet-nyugati atjarhatdsag szinte teljesen hianyzik. A vizvalasztok —
amelyek egyben a kistérség hatarai is —, mintegy falként huzodnak a Cserehat falvai
kozott. Ennek kovetkeztében a Cserehat két fontos varosa (Szikszo és Edelény) kozott
kozvetlen kozforgalmu kozlekedési osszekottetés nincs, csak miskolci atszallassal. A

Sziksz6i kistérséghez tartozo falvakbol csak Szikszd, mig az Edelényihez tartozokbol
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Edelény érhetd el kozvetleniil; az egymassal szomszédos, kiilonb6zo kistérségben
talalhato telepiilések (pl. Irota és Gadna) pedig csak tobb 6ras buszozas utan érhetdk el.
Ennek az a legnagyobb hatranya, hogy a szomszédos falvak kozott semmilyen kapcsolat
nincsen, ezaltal a potencialis gazdasagi és kulturalis kapcsolatok kialakuldsara sincs

lehetdség (Jéger 2010).

6. tablazat: A krasznokvajdai mikrotérség telepiilései és a fontosabb kozpontok kozotti
autobuszos kapcsolatok

Kozforgalmu kozlekedési Napi jaratpar
relaciok Munkanap Munkanap Szombat Vasarnap
iskolaidoben | tansziinetben
Miskolc” — Biittss? - - - 0,54
Miskolc — Keresztéte 0,58 0,58 1 —
Miskolc — Kany — — — 0,5%
Miskolc — Krasznokvajda 4 4 4 4,58
Miskolc — Pamlény 0,58 0,58 1 —
Miskolc — Perecse 1 1 1 1,5
Miskolc — Szaszfa 0,58 0,58 1 —
Encs — Biittos 1 1 1 1
Encs — Keresztéte 0,54 1 - —
Encs — Kany 1 1 1 1
Encs — Krasznokvajda 3 2 1 1
Encs — Pamlény 1,54 - - -
Encs — Perecse - - - -
Encs — Szaszfa 0,54 1,54 - —

Forrds: Lieszkovszky — Szabo 2009
(A’ = A iranybol tobb autobusz, "B’ = B irdnybdl tobb autobusz)

Mindent dsszevetve elmondhatd, hogy a vonzaskdrzeti kutatasok az adott vonzaskorzet-
kozpont elérhetdségének a fontossagat tlizték ki célul, ugyanakkor arr6l nem szolnak,
hogy a kdzigazgatasi valtozasok eredményeként a kistérségi majd a jarasi rendszer tjboli
bevezetésével az adott teriiletegységek hatdrai is valtozni kényszeriiltek, mely utébbi nem
feltétleniil mindig a legjobb irdnyban tortént meg a kozforgalmu kozlekedés
szempontjabol, az 1) kozpont és telepiilései kozotti eljutas tekintetében. Mindemellett
nem minden esetben kertilt figyelembe vételre az, hogy egyes telepiiléseknek torténelmi
vagy tarsadalmi okokbdl nem az adott kistérség vagy jaraskozpont a vonzasi centruma,
hanem a szomszédos hasonld rangu varos, esetleg a jarason beliili nem jaraskozpont

jogéllasu varos.
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Az aprofalvas, hatranyos helyzetii térségekben a kozforgalmu kozlekedési szinvonala, a
jaraskozpontokba torténd eljutdsi lehetéségek dramaian nem rosszabbodtak a
rendszervaltozas el6tti allapotokhoz képest: bar mindenhol tortént kisebb-nagyobb
jaratszam-csokkenés, ahol mar az 1980-as években is nehézkes volt az eljutas (pl.
Cserehat vidéke) ott rosszabbodott valamivel a helyzet. A személygépkocsi tulajdonlas
mellett a folyamatosan fejldd6 infokommunikacios eszk6zok birtoklasa és a falugondnoki
halézat kozlekedési szolgaltatdsai nagy részben ellensulyozni tudjak a kozforgalmu

kozlekedési szolgaltatasok hianyat.

3.2. A keresleti oldal

3.2.1. A keresleti oldal alapjai

A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének keresleti oldaldval a hazai kutatasok
viszonylag keveset foglalkoztak. Az els6 ilyetén jellegli kérddives kutatast Tiner (1985)
hajtotta végre Heves megye északi részén, az egri varoskdrnyékhez tartozo hét kozségben
(Balaton, Bélapatfalva, Biikkszentmarton, Mikofalva, Mobnosbél, Nagyvisnyo,
Szilvasvarad), ahonnan a népesség 22%-a (2200 f0) valaszolt a kérddivre. A
megkérdezettek dontd tobbségét iskolas gyermekekkel rendelkezd csaladok alkottak. A
rendszervaltozas eldtti helyzetet jelzi, hogy a megkérdezettek kdzel 75 %-a autobusszal
jart dolgozni, a vonattal (Bélapatfalva, Nagyvisnyd) ¢és a személygépkocsival
(Szilvasvarad) jarok aranya (10 -10 %) nagyon alacsony volt. Ugyancsak a
rendszervaltozés elotti viszonyokra utal az, hogy az autdbusszal bejardk kozott magas
(61-68%) a vallalati, ill. egyéb koziileti busszal utazok aranya (pl. Monosbélrél vagy
Nagyvisnyorol). A személyszallitasi agak kozotti igénybevételre vonatkozd nagy
kiilonbségek abbol adddnak, hogy a telepiiléseken athaladé Eger — Putnok vasutvonal
rossz muszaki paraméterekkel, nagy alloméas-stiriiséggel s ehhez kapcsolddoan alacsony
utazasi sebességgel rendelkezett, amit megtetézett a jaratok alacsony szama, amelyek
rdadasul kedvezOtlen idOpontokban indultak. Azaz a kindlat (forgalomszervezés és a
technikai feltételek) mar a 80-as évek elején is megakadalyoztak azt, hogy a vasutvonalat
az Egerbe torténd ingazasra hasznaljak a térség lakoi (Tiner 1985). Ugyanakkor azokon

a telepiiléseken, ahol az alapellatas jorészt biztositva volt, magas volt a helyben dolgozok
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aranya, ezaltal ritkdbban keriilt sor hosszabb utazasra, a kozlekedés gondjai a helyben

€16k egy részét nem érdekli.

Tiner (1988) egy masik észak-magyarorszagi térség (Rudabanya ¢és kornyéke)
tekintetében is végzett kutatast a kozlekedési szokdsok felmérése céljabol; azonban ez a
kutatas kisebb elemszamu volt (A helyi lakossagbdl 2%-os reprezentativ mintat (78 f0)
valasztottak ki az elemzéshez). Kifejezetten azt akarta megtudni a megkérdezettektdl,
hogy a mindennapi ¢életiikben jelen van-e a hatdrmentis€g mobilizaciot befolyasold
tudata, a periféria-érzés, ill. ezzel kapcsolatosan milyenek az egyes helyi tarsadalmi
rétegek reakcidi a fenndllo helyzetben? Megallapitotta, hogy a térség lakossdganak
kedvez6tlen demografiai, valamint rossz gazdasagi helyzete elég komoly gatlo tényez6 a
személygépkocsi allomany novekedésében. Rdadasul a motorizacio terjedését hatraltatta
a térségre jellemzo konzervativ kézlekedési hagyomanyok 1étezése (pl. a ndk és az iddsek
nagy hanyadanak nem volt célja a jogositvany megszerzése, s ha lettek volna is nekik erre
torekvéseik, ezen iranyu elképzeléseiket a csaladfék sem tamogattak). Az idosek esetében
sokszor nincs, ill. igen alacsony a mobilizaciora vald igény. Ugyanakkor a fiatal
korosztaly (15-35 év kozottiek) mobilitasi igénye kifejezetten nagy volt, a férfiaknal és a
néknél egyarant. A kozforgalmu kozlekedéssel kapcsolatban szdmtalan problémat
emlitettek, ennek okan tobbségiik hatarozott elképzelése volt, hogy néhany éven beliil
gépkocsit vasarol. Ezen utdbbi kijelentést azért is érdemes hangsulyozni, mivel a kutatés

egy tobbszordsen hatranyos helyzetii térségben zajlott a 80-as évek kozepén (Tiner 1988).

A rendszervaltozast kovetd tarsadalmi-gazdasagi valtozdsok a kinalati oldalhoz
hasonloan a Kkeresleti oldalt is érintették. Ennek kovetkeztében a vidéki vonzaskorzeti
autobusz-kozlekedés utasainak Osszetétele az elmult évtizedekben gyokeresen atalakult.
Amig 1990-es évek elso feléig a munkahelyekre ingazok alkottak, addig a 2000-es évek
elején, illetve jelenleg is a legtobb vonzaskorzetben az oktatdsi intézményekbe
(kozépfoku vagy felséfoku) ingdzd utasok vannak tobbségben (Erddsi 2002). Fontos
megjegyezniink, hogy a vidéki térségek vonzaskorzeti viszonylataiban a vasut irdnti
kereslet a rendszervaltozast kovetd évtizedekben fokozatosan visszaesett. Ezt felismerve
a MAV 2013 juniusatél a hatranyos helyzetii térségekben talalhato vasiti
mellékvonalakra el6szor 15%-os, majd 2014 februarjatdl 25%-os menetdijkedvezményt

vezetett be (www.mav.hu).
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Korcsoport szerint vizsgalva, a fiatalkortiak (foképp a kozépiskolai hallgatok) szdma
novekedett, mig a munkavallalok 18-65 év kozottiek szama csokkent a kozforgalmu
kozlekedés igénybevételének tekintetében. Az iddskortak (65 év felettiek) mobilitasa
mindig is alacsony volt (s az is lesz), ennek az oka lehet a varosok felkeresésétdl vald
idegenkedésiik, vagy inkabb jellemzbéen a rossz egészségiigyi allapotuk (Keresztes—
Toétsimon 2007). Utobbi miatt fokozottabb az igénylik az egészségiigyi ellatas irant
(melynek intézményei a varosokban vannak), azonban az ingyenes kozlekedés lehetdsége

sem general jelentOs forgalmat esetiikben.

Altalanossagban elmondhaté, hogy a kozforgalmi kozlekedési keresletet a
rendszervaltozast kovetden sokkal tobb csokkentd tényezd érintette, mint noveld. A
kereslet csokkenését okozta tobbek kozott az eloregedés, az elvandorlasbol fakado
népességfogyas, a lakossag jovedelmébdl a kozlekedésre fordithato részének csokkenése,
a foglalkoztatottsag altalanos csokkenése (pl. akar egy harom-miiszakban miik6do iizem
bezarasaval is kordbban meghataroz6 kozlekedési igények tiintek el), valamint a mas
telepiilésre munkaba ingdzok szaménak az Osszes foglalkoztatotthoz mért aranyanak
csokkenése (pl. eldszor a bejard dolgozdknak mondtak fel a foglalkoztatasi kozpontok
visszafejlesztése soran) (Erddsi 1999, Kiss 2012). Bajmodcy (2003) az elébbieken tul arra
Is ravilagit, hogy a kozlekedési kereslet idében és térben is egyre jobban szétteriil, ami
rdadasul folyamatosan tovabb is aprozodik, hiszen — hogy ha a hivatasforgalmat nézziik
—anagyipari gyaregységek megsziinte kdvetkeztében nincs mar olyan munkahely, amely

kimagaslo keresletet generalna, idében és térben egyarant (Bajmocy 2003).

A kozlekedési keresletet noveld tényezdk kozott nevezhetd meg az allando lakohelyilikon
kiviil a kozoktatdsban, tovabbképzésben, munkanélkiili atképzésben részt vevok
szdmanak novekedése, valamint a szabadido-eltoltés, szorakozas 1j megjelenési formait
igénybe vevO0  csoportok  megjelenése, mely formdk koncentraltan a
bevasarlokozpontokban, hipermarketekben talalhatok meg. (Fontos megjegyezniink,
hogy a felséfoku oktatasban résztvevok szamanak novekedése jobbdra a tavolsagi
kozlekedési szegmensben mutatkozik meg erdteljesen)(Erddsi 2002). Ugyan az altalanos
iskolai tanulok szama a 90-es évek elejétdl csokkenni kezdett, a 2000-es évektol
kezdddden a kistelepiilések iskoldinak a bezardsa novelte az alapfoku oktatasi céla
hivatasforgalmat (Kiss 2012). Tovabbi keresletet ndveld tényezd a bevasarlashoz

kapcsolodik, azonban ez a 90-es évek kdzepétdl kezdve jelent meg, amikor is egyre-mdsra
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nyiltak meg a varosokban (vagy azok mellett) a kisebb-nagyobb szuper -és
hipermarketek, bevasarlokdzpontok, amelyek igy kifejezetten erds vonzerot jelentettek A
90-es évek kozepétdl kezdve az orszagban sok helyen épiiltek ipari parkok, amelyek
részben novelték a kozforgalmia kozlekedés keresleti oldalat (Erd6si 1999). Bar a
dolgozok inkabb a munkakezdéshez- €s végzéshez igazodo szerzddéses dolgozoszallitd
jératokat veszik tobbnyire igénybe (lasd feljebb), egyes nagyobb cégek (pl. Mercedes) a
relevans Volén tarsasagot (jelenleg mar a Volanbuszt) bizzak meg azzal, hogy bonyolitsa
le menetrendszeri keretek kozott ezt a forgalmat. A munkaltatoknak Kifejezetten céljuk,
hogy finanszirozzak ezt a format: a munkaerd toborzasa soran elényt jelent az — mind a
leendé munkavallalo és munkaltato részérél —, ha a dolgozot haztol-hazig szallitja a céges

autobusz, még ha ez menetrend szerinti autobuszjaratokkal is megoldhat6 lenne.

Kiss (2008) ravilagit arra a fontos tényre, hogy mara mar az aprofalvak haztartasai 60%-
aban van személygépkocsi, azaz az aktiv koru, dolgoz6 csaladtaggal is rendelkezd
haztartasok talnyomo tobbsége rendelkezik vele (Kiss 2008), ennek kovetkeztében a
leghatranyosabb térségek telepiilésein is egyre szlikiil azoknak a kore, akik tovabbra is
csak a hagyomanyos, menetrendszerii kozforgalmu kézlekedés nytjtotta szolgaltatdsokat
tudjék vagy akarjak igénybe venni (Kiss 2012). Ugyanakkor azt is meg kell jegyezniink,
hogy sok esetben a helyi elit nem latja, nem érzékeli a kozforgalmi kozlekedés
problematikajat a vidéki térségekben, 6k ebben a témaban kevésbé érintettek, csak annyit

latnak, hogy a jaratok liresen, kihasznalatlanul kozlekednek (Kovacs 2008).

Orszagos szinten vizsgalva a hatranyos helyzetli térségeken beliil legalabb két markans
valtozatot tudunk megkiilonbdztetni a kdozforgalmu kozlekedés keresletének tekintetében
(Keresztes — Totsimon 2007):

1. Oregedé korszerkezeti falvak, ahol a foglalkoztatottak és az iskolaba kozlekedd
gyermekek ardnyanak tovabbi csokkenése varhatd, ennek kovetkeztében a
lakossag mobilitasi igénye tovabb fog csokkenni, s még elszortabba fog valni. Bar
a népességiiket ilyen okokbol elvesztd falvakban az iiresen maradt ingatlanokat
varosiak, ill. kiilfoldiek vasaroljak fel, azonban ezek a csoportok az utazasi
igényeiket varhatéan a jovOben is — ahogy jelenleg is — egyéni modon,
személygépkocsival fogjak kielégiteni.

2. A fiatalodo korszerkezetli falvakban a tobb szempontbdl is hatranyos tarsadalmi

helyzetii csoportok szamardnyanak erdteljes novekedése varhatd, mely csoportok
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foglalkoztatasi helyzetének tovabbi romlasara is fel kell késziilni. Ugyan nekik
vannak mobilitasi igényeik, azonban ezek megoldasa komplex lataismodot igényel

(lasd a 3.2.2. alfejezetben).

Az elmult 10 év tekintetében két kozforgalmt kozlekedési kutatds érdemel emlitést
(Lieszkovszky — Szabd 2009, Szabo 2011). Lieszkovszky ¢és Szabo 2008-as
krasznokvajdai kutatdsdban a keresleti oldal is feltérképezésre keriilt kérdéives formaban.
A kérdbives kutatas soran a valaszadok szama 285 f6 volt, ami a Hétkozség akkori
lakossaganak 26 %-a (1088). Meglepd, de a helykozi autdobuszokat a valaszadok
minddssze 5,3%-a hasznélta napi rendszerességgel (kozel feliikk biittdsi lakos).
Pamlényben, Perecsén és Keresztétén nem volt olyan személy, aki napi rendszerességgel
utazott volna busszal. A megkérdezettek 17%-a havonta hasznalta a helykozi
autdbuszjaratokat, s legtobben a havindl ritkabb, de azért az elvétve hasznalok csoportjdba
tartoznak; ami a telepiilések lakoinak 30%-at jelenti. A falugondnoki buszt a valaszadok
hasonléan alacsony aranya hasznalta napi szinten (5,6%), hetente viszont mar 20%-a
hasznalta. A legnagyobb csoportot a havi rendszerességnél ritkabb hasznalok alkottak —
a keresztétei ¢és a perecsei lakosok kivételével 25% vagy annal nagyobb aranyban
(pamlényiek fele). Egyaltalan nem utazott falugondnoki busszal a vélaszadok kozel
egynegyede. Személygépkocsival napi rendszerességgel joval tobben utaztak, mint a
helykozi autébusszal (10 %). Mind a hetente tobbszdr, mind a heti rendszerességgel
kevesebb valaszado hasznalta az autdt, mint naponta — jelezve, hogy a személygépkocsi
foképp napi hasznalatra szant kozlekedési eszkoz. Beszédes, de egyaltalan nem hasznalta
a személygépkocsit a pamlényiek haromnegyede, valamint Kany €és Szédszfa lakdinak
kozel a fele. A mikrotérség lakoi szdmara a legfontosabb napi kozlekedési eszkoz a

kerékpar, amit a valaszadok 26%-a napi rendszerességgel hasznalt a kutatas ideje alatt.

A buszjaratok menetrendje a valaszadok 1/3-da szaméra megfeleld, ez az arany valojaban
magasabb, ismerve a kozforgalmu kozlekedés helyi viszonyait —, mint ami az eldzetes
feltételezése volt a kutatasnak. Telepiilési szinten vizsgalva kiugrott a keresztétei lakosok
valasza, ahol majdnem mindenki szamara elfogadhato volt a meglévé menetrend. E
mogott feltehetden az allt, hogy a jobbara idés lakosok szamara sok esetben mindegy,
hogy mikor kézlekedik a busz, mivel nem vagy igen ritkan hasznaljak. Féként ott és azon
esetben jelentkezett kardinalis problémaként a hianyos buszkdzlekedés, ahol jobban ra

voltak szorulva a lakosok a kozforgalmu kozlekedés hasznalatara, gy, mint
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Krasznokvajdan vagy Biittoson. A valaszadok szerint a menetrend legnagyobb
probléméja — amellett, hogy meglehetsen kevés busz érinti a térséget — foként az, hogy
napkdzben nem megoldott a nagyobb kozpontokbol vald visszaut (Encsrdl vagy
Miskolcrol), Krasznokvajdarol délutan nincs kozvetlen busz Miskolcra, ill. nyari
idészakban pedig az iskolasokat szallitO menetrendszerinti jaratok nem koézlekednek,

pedig lenne rajuk igény (Lieszkovszky — Szabo 2009).

Szabd (2011) egy megyehatar menti, &mde mégsem hatranyos helyzetli telepiilés,
Torokkoppany kozforgalmu kozlekedési elérhetdségét vizsgalta. Megallapitotta, hogy
legnagyobb gyakorisdggal a megkérdezettek a személygépjarmiivet hasznaljak (naponta
vagy hetente tobbszor a megkérdezettek 29%-a, hetente a megkérdezettek kozel 45%-a),
a helykozi autobuszjaratokat viszont meglehetdsen alacsony gyakorisaggal haszndljék; a
falugondnoki szolgéltatast pedig szinte alig ismerik (ellentétben mas apréfalvas térségek
telepiilésein tapasztaltakkal) igy alig is hasznaljak: a megkérdezettek 20%-a utazott csak
eddig falugondnoki busszal. Az autdbuszjaratokat lizemeltetd kozlekedési
szolgaltatokkal alapvetden elégedettek voltak a megkérdezettek: 10 %-uk nagyon jo,
52,7%-uk pedig jo mindsitést adott. A menetrenddel viszont a megkérdezettek mar tobb
mint negyede (28,6%) volt elégedetlen (pl. nem jarnak elég gyakran az autobuszok, a
hétvégi menetrendet ritkitani fogjak a jovoben). Szabo tapasztalatai szerint a kozforgalmu
kozlekedés jo megitélése Torokkoppany kedvezd kozlekedésfoldrajzi helyzetében
keresendd, ami egyszerre kedvezd és kedvezdtlen is. Bar a telepiilés a forgalmas féutaktol
tavol, Somogy ¢és Tolna megye hatdra mellett fekszik, az uthal6zat mentén mindkét
megye iranyaban talalunk a kozelben varosokat: Kaposvar, Tab és Tamadsi egyarant
nagyjabol 20 kilométerre fekszik. A kifejezetten jo Uthalozati fekvése kovetkeztében
Somogy, Tolna és Baranya megye felé is el lehet jutni autobusszal, marpedig Kaposvar
¢s Tab mellett Tamasi is szé€les korli kozponti funkcidkkal rendelkezik. Az el6bbiek
alapjan az is megallapithatd, hogy a kézforgalmu kozlekedés nem til nagy gyakorisaggal
hasznalt kozlekedési mod, emiatt az utasok kevésbé fogalmaznak meg negativ kritikakat,

hiszen nem hasznaljak naponta (Szabo 2011).
A kovetkezO alfejezetben a keresleti oldal egy sajatos megkdzelitési formdjat, a

kozlekedési eredetli (tarsadalmi) kirekesztettséget mutatom be, részletesen ismertetve

annak fogalomkdrét, kutatasi irdnyait, valamint hazai megjelenési formajat.
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3.2.2. A Kozlekedési eredetii tarsadalmi kirekesztettség

A vidéki térségek tekintetében a nemzetkozi Szakirodalom tobbsége nem ugy
csoportositja a résztvevoket, hogy kik azok, akik ,,0nként” vesznek részt a kozforgalmu
kozlekedésben, hanem olyan oldalrol kozeliti meg a témat, hogy kik azok, melyek azok
a csoportok, amelyek raszorulnak a kozforgalmu kozlekedés hasznalatara. A raszorulas
mértékének elso, legfobb faktora a személygépkocsihoz valo hozzaférés lehetdsége, amit
egyéb mas tényezOk modositanak: pl. pénziigyi helyzet, jogositvany megléte,
személygépkocsi tulajdonlasa, nem, kor, fizikai allapot, haztartas tipusa, munkahoz valo
hozzaférés, nyelvismeret, kisebbségi 1ét (Gasparovi¢ 2016, Stanley — Stanley 2004,
Chapman — Doug 2008, Ferreira et al. 2007). Raadasul a tényez6k kozott sok esetben
atfedések tapasztalhatok.

Azok a tarsadalmi csoportok, amelyeket a leghatranyosabban érint a kozforgalmu
kozlekedés leépiilése, tulajdonképpen egyfajta kirekesztettség statuszba kerlilnek. A
tarsadalmi kirekesztettség ezen formdjat hivjuk un. kozlekedési szegénységnek (transport
poverty) vagy kozlekedési eredetli tarsadalmi kirekesztettségnek (transport related social
exclussion) (pl. Preston — Rajé 2007, Stanley — Lucas 2008, Plazinic — Jovic 2014,
Pyrialakou et al 2016).

Ennek fényében eldszor a kozlekedési eredetli kirekesztettség formairol esik szo, majd
azt kovetden elengedhetetlen azon tdrsadalmi csoportokat is részletesen bemutatni,
amelyek a témaban érintettek. Azonban még miel6tt a kozlekedési eredetii tarsadalmi
kirekesztettség témakorével foglalkoznank, el6szor is tisztazni kell roviden, hogy mit

értiink a tarsadalmi kirekesztettség fogalomkdre alatt.

A tarsadalmi kirekesztettség meghatarozasanak bdséges a szakirodalma (Kenyon at al
2002, Preston — Rajé 2007, Stanley — Lucas 2008, Cass — Shove — Urry 2003), kiilén
kiemelend6 Amartya Sen szegénységrdl és tarsadalmi kirekesztésrdl szolo alapvetd
munkaja (Sen 1992). Ugyanakkor a tarsadalmi kirekesztettségre a legprecizebb definiciot
az LSE (London School of Economics) kutatéi adjék, akik megfogalmazasa szerint az
egyén akkor tekinthetd tarsadalmilag kirekesztettnek, ha id6rél-idére nem vesz részt

bizonyos mértékben a tarsadalmi tevékenységekben, ugyanakkor ezekbe szeretne
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bekapcsolodni, de valami gatolja abban, hogy részt vegyen ezekben (Stanley — Vella-
Broderick 2009, Shergold — Parkhurst 2012):
A tarsadalmi kirekesztettség ot kiillonbozé dimenzidoban mérheté (Currie — Delabosc
2010):
1) az egyén / haztartas bevételei alapjan
2) az egyén munkaerdpiacrol valo kiszorultsaga alapjan (legyen akar munkakeresd
vagy betegség miatt munkanélkiili)
3) alapveté szolgaltatasokhoz vald hozzaférés hianya alapjan (pl. elektromossag,
kozlekedés, viz, gaz)
4) tarsadalmi tevékenységekbdl vald kimaradas, szocialis izolacio, szocialis
tamogatasra valo hajlandosag, civil szféraban vald részvétel hianya stb.

5) fizikai képtelenség a lakas elhagyasara

Lathato, hogy a kozlekedéshez, mint alapvetd szolgéltatishoz vald hozza nem férés is
megemlitésre kertilt, mint a tarsadalmi kirekesztédés fontosabb dimenzidja, ugyanakkor
sulya ennél joval nagyobb, mivel a tobbi ismertetett dimenzi6 tekintetében is fontos
szereppel bir, hiszen ezek elérése az esetek nagy tobbségében — az alacsonyabb statuszi
csoportok esetében pedig szinte mindig — kozlekedési eszkdzok igénybevételével torténik
(Kenyon et al 2002). Minél alacsonyabb statusza csoport tagja az egyén, annal tobb
dimenzioban érintett, s valoszinlibb, hogy az eljutds nem egyéni, hanem kozforgalmi
kozlekedési eszkozzel torténik. Raadasul, ha a kozlekedési elérhetdség nem teljes vagy
csokkentett mértékben valosul meg, az ugyancsak vezethet szocialis kirekesztettséghez,
amely szerencsétlen modon fOképp azon tarsadalmi rétegeket érinti leginkabb, akiket mar
eddig is a tarsadalmi kirekesztettség tobb tényezdje is sijt (CTA 2003). A tovabbiakban

a tarsadalmi kirekesztettség a kozlekedés szemszogébdl keriil bemutatasra.

3.2.2.1. A kozlekedési eredetil tdrsadalmi kirekesztettsée meghatarozasa és

megjelenési formai

A kozlekedési témaji kutatdsok — melyek féleg mérnoki és kozlekedésgazdasagi
témakorokben késziiltek — a szocialis aspektust egészen a 2010-es évek elejéig melldzték.
Ugyanakkor a tarsadalmi kirekesztés részeként a kozlekedési eredetli kirekesztettséggel
kozpolitikai szinten mar a 90-es évek végétdl kezdddden foglalkoztak (elséként az

Egyesiilt Kiralysagban, kormanyzati megrendelésre)(Church 2000, Fransen et al 2015).
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Azbta is, a témaba vagd kutatasok tobbségét leginkdbb angliai tuddsok jegyzik; a téma
kutatdsa tovabba jelentés még Ausztralidban, valamint a Skandindv allamokban is;
azonban tobbek kozott az USA-ban eddig még nem keriilt a kutatas fokuszaba (Jeekel
2014), ahogy hazankban sem.

A kozlekedési eredetii tarsadalmi kirekesztettség roviden megfogalmazhato gy, hogy az
adott személynek nincs meg a megfeleld hozzaférése egyik kozlekedési eszkozhoz sem,
amellyel eljutna arra a helyre, ahol szdmara olyan fontos szocidlis tevékenységek
zajlanak, amelyekben részt akarna venni (Meert 2003). Azaz mas szempontbdl nézve az
adott személy nem képes oda €s akkor elutazni, ahova masok nehézségek nélkiil el tudnak

jutni. (Pyrialakou et al 2016)

Nem feltétleniil egyszerli definidlni és kvantifikdlni azt, hogy ki az, aki kozlekedési
kirekesztettségben szenved, mivel az adatok csak teriiletegységenként érhetdek el,
viszont ez a jelenség egyéni és hdztartdsi szinten jelentkezik. Azt sem egyszerl
meghatarozni, hogy mit jelent a ,megfeleld hozzaférés”, hiszen ez tarsadalmi
csoportonként ¢és egyénenként mast és mast jelenthet: az oktatasi helyszinek elérése a
diakok szdmara fontosabb, mint az idések szdmara; viszont pont forditott a helyzet az

egészségiigyi intézmények megkozelithetdsége tekintetében (Fransen et al 2015).

3.2.2.2. A személygépkocsihoz vald hozzaférés tényezbi

A kozlekedési eredetli tarsadalmi kirekesztés egyik meghatarozé kiindulasi alapja az
adott egyén személygépkocsihoz vald hozzaférésének a lehetdsége. A személygépkocsi
tulajdonosok korében az autotdl valod fiiggésnek két elméleti formaja ismert:(1)
strukturalis és (2) kényelmi, mely tipusok jelenléte szoros kapcsolatban all a kozforgalmu
kozlekedés lokalis szinvonalaval:

1. A kényelmi fliggdk azok az egyének, akiknek van mas eljutasi lehetdseégiik is, de
egyéb, szamukra fontosabb okok miatt (pl. kényelem vagy szabadsag-érzet)
inkabb a személygépkocsit valasztjak.

2. A strukturdlisan fliggd egyének azért hasznaljak / kell, hogy hasznéljék a sajat
autojukat, mert nincs mas kozlekedési eszkoz (pl. busz vagy vonat), amellyel uti
céljukat elérhetnék; vagy ha létezik is nem nyujt realis alternativat a

személygépkocsival szemben.

70



A strukturalisan fiiggd egyének egy sajatos csoportja a ,.kényszer autd-tulajdonosok”,
akik foleg a megfeleld kdzforgalmu kozlekedés hianyaban szenvedd vidéki térségek lakoi
kozil keriilnek ki, jellemzden az alacsony statusz haztartasokbol. Ezek a héztartasok
amugy nem tartandnak fenn személygépkocsit, de kényszeriiségbdl — a kozforgalmu
kozlekedés hasznalhatatlansadga kovetkeztében — meg kell tenniiik, s ez szamukra rettentd
nagy anyagi terhet jelent (Pyrialakou et al 2016). A kényszer-autotulajdonlassal hozhatok
részben Osszefiiggésbe a vidéki életmod magasabb koltségei is, amelyet kutatasok is
megallapitottak: pl. az Egyesiilt Kirdlysag szétszort telepiilésszerkezetii térségeiben akar

20 %-kal is magasabbak lehetnek a megélhetési koltségek (Shergold — Parkhurst 2012).

A vidéki térségekben mar csak azért is fontos a sajat személygépkocsi fenntartisa vagy
személygépkocsihoz valé hozzaférés lehetdsége, mert ezek hidnyaban nehézkes, vagy
szinte lehetetlen az eljutas a (Gasparovi¢ 2016, Kenyon et al 2002)

e varoskornyéki bevasarlokdzpontokba, ha azok kozvetlen autdbuszos kapcsolattal
nem rendelkeznek, vagy ha igen, akkor az is csak az adott varos kozpontjaval koti
Ossze a bevasarlokdzpontot;

e anem kiemelt jellegli egészségligyi ellatod intézményekbe, ha azok nem a fébb
kozforgalmu kozlekedési titvonalon talalhatoak;

e azokraa munkahelyekre, amelyek egyes félreesd teriileteken, a f6bb kdzforgalmu
kozlekedési uitvonalaktél tavol fekszenek;

e azokra a munkahelyekre, ahol a munkaidé nem a hagyoméanyos 8 6rdban 8-18
kozotti idésavban zajlik, hanem sokkal kordbban kezdddik vagy végzdodik (kettd
vagy harom-miiszakos munkavégzés), igy valamelyik irdnyba mar nem biztos,
hogy kozforgalmu kozlekedési eszkozt igénybe tudnak venni, s szervezett
dolgozo6i jaratok sem ilizemelnek.

e azokra a munkahelyekre, ahol hétvégi munkavégzés is zajlik; s amelyek
szinhelyei ugyancsak tavol fekszenek a fObb kozforgalmu kozlekedési
csapasiranyoktol;

e tovabba kiilon szervezés kell minden olyan szolgdltatds igénybevétele utan
torténd hazajutashoz, amelyek altalanossadgban este 8 6ra utan végzddnek az adott
varosban; vagy egyaltalan hétvégén torténnek (ezen esetben az odajutas is

problémakba {itk6zhet)
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Az elobbiek fliggvényében megallapithato, hogy személygépkocsihoz valdé hozzaférés
hianyaban nemcsak a térbeli, hanem az iddbeli eljutas is koriilményessé valik a kivant
tevékenység eléréséhez; sok esetben ugyan csak az egyik irdnyban, ami akir még
nehezebbé is teheti az eljutds megszervezését. A személygépkocsihoz vald hozzaférés
hidnyadban szenved0 emberek ¢letében ¢és helyvaltoztatasaban (kényszeriiségbdl) a
kozforgalmu kozlekedési eszk6zok elérhetdsége (iranya é€s siiriisége) igen fontos szerepet
tolt be (Social exclusion..., 2000). Ezen embereknek szinte teljes mértékben a kdzlekedési
eszk6zok menetrendjéhez kell igazitaniuk az életiiket, az szamukra elengedhetetlen
sarokkd; igy kijelenthetd, hogy bizonyos értelemben Ok a teljes kori szabad mozgasban
korlatozva vannak. Ertelemszertien azon telepiilések lakéi vannak a leginkabb hatranyos
helyzetben, ahol egyaltalan nem érheté el semmilyen kozforgalmu kozlekedési

szolgéltatas.

3.2.2.3. A kozforgalmu kozlekedési igény relativitasa

Maga a kozforgalmu kozlekedési igény meglehetdsen relativnak tekinthetd, hiszen az
fligg az adott telepiilés megkozelithetdségétél és nem mellesleg annak tarsadalmi
berendezkedésétdl is. A kozforgalmu kozlekedéssel jol ellatott telepiiléseken viszonylag
kényelmesen lehet 1étezni személygépkocsi tulajdonlas nélkiil is. A kozforgalmu
kozlekedéssel kevésbé ellatott telepiilések lakdi viszont erdsen ra vannak utalva a
személygépkocsi hasznélatra, melynek oka lehet az, hogy a lakok szamara sziikséges
szolgaltatadsok nem egy kitiintetett kozponti telepiilésen, hanem szétszorva, a kornyezd
teleptiléseken taldlhatoak meg, igy ezek megkozelithetosége nem minden esetben
megoldott egyforman kozforgalmu kozlekedési eszkozzel (Litman 2003). Ezekben a
kozosségekben a személygépkocsival nem rendelkezd egyének jobban ki vannak téve a
kozlekedési kirekesztettség lehetdségének s ennek okdn a tagabban értelmezendd
kirekesztettségnek is. Erdemes azt is megemliteni, hogy a szolgaltatisokkal jol, ezzel
szemben hidnyos kozforgalmu kozlekedési lehetdseégekkel ellatott telepiiléseken nem

feltétleniil érzékelhetd a kozlekedési kirekesztettség jelensége (Pyrialakou et al 2016).

Ugyanakkor nem egyszerli megallapitani azt, hogy kit tekintiink ténylegesen kozlekedési
szempontbol hatranyos helyzetben 1évOnek egy telepiilésen beliil, hiszen a kiilonb6z6
tarsadalmi csoportok kozlekedési igénye mind térben és mind idében eltér egymastol.

Példaként emlithetd, hogy a tanulok szamara térben (az oktatasi kdzpontba és vissza) és
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idoben (reggel ¢és a tanitds végeztével) megfeleld eljutast biztositd kozforgalmu
kozlekedési eszkdzok lehet, hogy térben az idések szdmara megfeleléek, de idoben nem
feltétleniil. Rdadésul, ha az oda irdnyba még van is megfeleld eljutds, nem biztos, hogy a
vissza iranyban is ugyanugy lesz (pl. a tanitds mindenkinek kozel azonos idépontban
kezdédik, de a szakkorok, kiilonorak miatt tavolrol sem ugyanakkor végzodik). Azonban
az idések foképp a szocidlis- és egészségiigyi ellatast biztositd telepiilésre kivannak
eljutni, ami, ha nem egyezik meg az adott térség oktatasi kozpontjaval, akkor még térben
sem megfeleld szamukra az eljutast biztositdo busz vagy vonat. Ha az id0sek szamara se
térben, se idOben nincs alkalmas eljutasi lehetéség — a példanknal maradva az
egészségiigyi kozpont felé — akkor a telepiilésnek a koézforgalmu kozlekedési térben
elfoglalt helyétdl fiiggetleniil a telepiilés idds lakoi mindenképp kozlekedési szempontbol
kirekesztettek lesznek, mivel az 6 életviteliikk szempontjabol fontos szolgaltatast csak
nagyobb anyagi raforditassal tudjak igénybe venni (pl. taxit kell igénybe venniiik) vagy
joval hosszabb id§ alatt (pl. tobbszor kell atszallniuk) (Fransen et al, 2015). Igy a
kozlekedési eredetii kirekesztést olyan személyekre és csoportokra is vonatkoztathatjuk,
akik azért nem tudjak / akarjak igénybe venni a kozforgalmu kozlekedési eszkozoket,
mert az szdmukra nem megfeleld célallomadsra tart és/vagy nem alkalmas idépontokban
kozlekedik (GasSparovi¢ 2016). Az elébbiek alapjan megallapithaté, hogy az adott
telepiilés kozforgalmu kozlekedési helyzetétol, a kornyezé fontosabb kdzpontokba valo
eljutas lehetdségétdl fiiggden a tarsadalom kiilonbozd csoportjait eltérd mértékben érinti

a kozlekedési kirekesztettség veszélye (Kenyon et al 2002)

Megallapitasra  keriilt ugyanakkor, hogy a vidéki térségekben a szocidlis
kirekesztettségtdl valdo szubjektiv érzés nem feltétleniil fiigg a személygépkocsi
tulajdonlastol / hozzaféréstdl, hanem az a helyi kozdsségben vald aktiv részvételtdl, az
oda val6é bevonddastol is fiigghet. Minél jobban ,,auté-orientéalt” az egyén, annal nagyobb
az es€lye annak, hogy ha megszlinik az autdbhoz vald hozzéaférése (betegség vagy a
jogositvannyal rendelkez6 csaladtag haldla okéan), a szocidlis kirekesztddés aldozatava
valik; mint az, aki szdmara egyes fontos tevékenységek ugyan kevésbé elérhetdek, de
sokkal jobban integralodott a telepiilés kozforgalmu életébe (Gray et al 2006). Tovabba a
kozlekedési eredetli kirekesztettség l1étrejottében és fennmaradasaban nagy szerepe van
annak, hogy milyen az adott térség szocialis halo-rendszere. Pl. az informalis fuvarnyu;jtas
személygépkocsival nem rendelkezé személy szamara jellemzébb az Osszetartd

kozosségekben, ahol az adott személy kiilonbozo aktivitasi terei fedik egymast, ill. a tobbi
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falubeli kozott is vannak atfedések. Azonban a személygépkocsi-tulajdonlas
elterjedésével az aktivitasi terek feloldodnak és eltolodnak, igy ezen Osszetartd térségek

social networkje elkezd csokkenni.

3.2.2.4. A kozlekedési kirekesztettség tagabb 0sszefiiggésben

Rankovic Plazinic — Jovic (2014) a kirekesztettséget gazdasagi, kulturalis és kozlekedési
szempontbol is vizsgalja (7. tablazat). Megallapitja azt, hogy a kozlekedési, valamint a
gazdasagi €s a szociokulturalis eredetli kirekesztettség kozott egy ordogi kor all fenn,
aminek a kezd6pontja a személygépkocsi hianya, ami mar azonnal kozlekedési eredetii
kirekesztést eredményez; emellett a mar meglévo kozlekedési eredetii kirekesztettség
okdn munkahelyet talalni is joval nehézkesebb, mivel a jobb munkahelyek foképp a
nagyobb telepiiléseken taldlhatoak. Ha ez nem sikeriil, akkor a kevésbé megfizetett helyi
munkaalkalommal vagy rosszabb esetben a munkanélkiili segéllyel kell beérnie. Ezaltal
romlik az egyén gazdasagi pozicidja, azaz gazdasagi szempontbol kirekesztett helyzetbe
keriil (Rankovic Plazinic — Jovic 2014)

7. tablazat: A tarsadalmi kirekesztettség kiilonbozo aspektusainak egymasra valo hatasa

Kirekesztettség Masik Kkirekesztettségre | Az egyénnek...

eredete valé hatasa

Gazdasagi kulturdlisra ...alacsony a fizetése, ami nem teszi azt lehetoveé,
hogy szocialis és kulturalis tevékenységekben
részt vegyen.

Gazdasagi kozlekedésire ...nincs pénze személygépkocsira, ezért a
kozforgalmu kozlekedés eszkozeit kell igénybe
venni.

Kozlekedési gazdasagira ...nincs  személygépkocsija, (és megfeleld

kozforgalmu kozlekedés sem all a rendelkezésre,)
igy kisebb az esélye arra, hogy jol fizetd
munkahelyet talaljon.

Kozlekedési kulturalisra ...nincs  személygépkocsija, (és megfeleld
kozforgalmu kozlekedési eszkdz hianyaban) nem
tud tavolabbi teriiletekre eljutni a kulturalis
életének (pl. mozi), tarsas kapcsolatainak a
fenntartasa végett.

Kulturalis gazdasagira ...a tarsadalmi eseményekr6l vald elmaradasa
kovetkeztében elhalnak a kapcsolatai a tavolabbi
ismerdseivel, bizonyos képességei is
elfelejtédnek, igy még kevesebb az esélye arra,
hogy (jol fizetett) munkat taldljon maganak.
Kulturalis kozlekedésire ... lecsokkentek a tavolabbi ismerdseivel és
barataival fenntartott kapcsolatainak egy része,
ami hatassal van a telepiilési kapcsolatara is, igy
vonakodva kér barmilyen (pl. autods) segitséget a
céljdhoz valo eljutasa érdekében.

Rankovic Plazinic — Jovic 2014 alapjan sajat szerkesztés
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3.2.2.5. A kozlekedési eredetu tarsadalmi kirekesztettség altal érintett csoportok

A kozlekedési eredetli tarsadalmi Kirekesztettség ismertetése soran elengedhetetlen azon
tarsadalmi csoportokat részletesen bemutatni, akik a témaban érintettek. Egyes tarsadalmi
csoportok kiilonb6z6 okok miatt csokkentett mobilitasi képességgel rendelkeznek, ezért
az altaluk elérni kivant tevékenységek kiilonbozé problémaba iitkoznek, igy egyes
tényezOk tekintetében a kozlekedés szempontjabol hatranyos helyzetiiek taborat
gyarapitjak. Az érintett csoportokat meglehetésen sokféleképp lehet lehatarolni, ezt jelen
esetben, az alabbiakban harom szempont szerint teszem: életkor (A), nem (B), jovedelmi
helyzet (C).

A) Eletkor szerinti csoportositds

e kisgyermekek (0-4) és vigyazoik
Uti céljaik kozott az dvoda és a gyermekvigyazo szerepel legfoképp, s az utazasuk pedig
mindig felnd6tt feliigyelettel egyiitt torténik. Problémat okoz — fdleg a felndtt szadmara — a
gyerekkocsival valo felszallas a buszra, ezért 6k azok, akik — a fogyatékkal ¢l6k mellett
— leginkabb szorgalmazzak az alacsony padlos buszok bevezetését (Stanley — Stanley
2004).

o 5-16 év kozotti fiatalok
Az ¢ uti céljaik kozé sorolandd az iskola, valamint az iskola utani tevékenységek (pl.
sportklub, uszoda stb.). A kozforgalmi kozlekedés utazokozonségének a tobbségét 6k
alkotjak, s a tanitasi sziinetekben a napkozbeni idészakokban is fontos utascsoportok.
Problémaként mertil fel a koriikben, hogy sok estben nincs megfelelé busz a délutani
foglalkozas helyszinére vagy draga, igy az eljutds oda esetleges, tovabba igény szamukra
az, hogy az utolsé buszok kés6bb induljanak a térségkdzpontbdl és szombaton slirlibb
legyen a kozlekedés (Stanley — Stanley 2004). A kozépiskola valasztasanal az oda valod
kozlekedési eljutast is figyelembe kell venni, ha a haztartds nem rendelkezik olyan
személygépkocsival, amivel rendszeresen el tudjak szallitani a fiatalt. Minél tdvolabb
lakik a fiatal az iskolatol, annal tobb 1d6t kell toltenie kozforgalmi kozlekedési eszk6zon,
igy a tanuldsra €s a regeneralodasra is kevesebb ideje jut. A csoport idOsebb tagjai mar
inkdbb kényszerbdl haszndljadk a kozforgalml kozlekedés eszkozeit, mert még nincs
jogositvanyuk (nem érték el azt a kort, hogy legyen), ill. sajat keresetiik sincsen. Tovabba

fontos megemliteni, hogy az autoval rendelkezé héztartasok fiataljai el tudnak jutni
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hétvégén is barhova, viszont ott, ahol nincs személygépkocsi, ez kevésbé lehetséges a

hétvégi hianyos buszkozlekedés miatt (Gasparovi¢ 2016).

o Fiatal felnottek (16 év felettiek)
Az idOsebb tinédzserek ¢és a fiatal, mar dolgozé felndttek tartoznak ide, akiknek mar a
korukbol kifolyodlag lehetne jogositvanyuk, de anyagi okokbol nincsen még sajat autdjuk,
illetve, ha a haztartasnak van is, akkor azt a csaladfé hasznalja a napi munkaba jaras
céljabol.
Az ti céljaik kozott a kozép- és felsdfoku intézmények ugyanigy szerepelnek, mint a
munkanélkiili kozvetité kozpontok vagy az alulfizetett munkahelyek. Koriikben a
szabadidds utazasok ugyanolyan fontosak, mint az idések korében. Ha olyan életkoruak,
hogy utazasi kedvezményt mar nem tudnak igénybe venni, igy akkor szamukra — féleg,
ha nem keres6képes tevékenységet folytatnak — akkor komoly utazasi koltségekkel kell
szdmolniuk, féleg, ha a munkaba eljutas mellett, szabadidés tevékenységekben is részt
akarnak venni.
A vidéki térségekben a fiatal felndtteknek gyakran sok idébe telik, mig kozforgalmu
kozlekedési eszkozokkel elérik a munkahelyeiket, ezt a negativ hatéast a sziik menetrendi
kinalat és a szolgéltatas viszonylag magas koltsége még tovabb novelheti. A régi ipari
térségekben ez még Osszetettebb: valaha ezek bdséges munkaalkalmat biztositottak, a
helyben dolgozdsnak megvoltak a hagyomdanyai, azonban ezek most mar nem
biztositanak munkalehetdséget. A hétvégi — foképp a vasarnapi — és altaldnossagban a
kora reggeli munkakezdéshez az esetek tobbségében nincs kozforgalmi kozlekedési
eljutasi lehetdségiik, ezért mas megoldashoz kell folyamodni (pl. taxi), amely hosszt
tavon értelemszerien nem gazdasagos. Pont emiatt sok munkaltatd eleve azokat a
jelentkezoket részesiti elonyben a felvétel soran, akik meg tudjak oldani az egyéni eljutasi
lehetdséget — ez egy meglehetdsen kézzelfoghatd példdja a kozlekedési eredetii
kirekesztésnek (Cartmel — Furlong 2000).
Nem csak hétvégi vagy napszaki nehézségekbe litkdzhet a fiatal munkavallalo, hanem ha
olyan busszal kozlekedik, amely — egy iranyban legalabb — de csak tanitasi id6ben jar,
akkor tanszlinetben ugyancsak megoldast kivan az eljutdsa a munkahelyére, ennek
kovetkeztében az esetek tobbségében a kozlekedési nehézségekkel kiizdd fiatalok az
autoval kozlekedd / azt hasznalo csaladtagjaik, vagy barataik segitségét kérik ahhoz, hogy

eljussanak a munkahelyiikre. Emellett a vidéki térségekben nem csak a munkavallalasi,
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hanem az oktatési €s egyéb tovabbképzési lehetdségek is végesek a fiatalok szdmara, ha
nincs kozforgalmu kozlekedési lehetdségiik a képzés helyszinére.

Osszességében megallapithatd, hogy idSben és térben megfelelé kozlekedési eljutas
biztositasa teljesen Uj lehetdségeket biztosit a munkakeresOk szamara, ami egy

munkanélkiiliséggel sujtott térségben igen fontos szempont.

o Idéskoruak

Az id0seknek a tarsadalmon beliili részaranya vildgszerte folyamatosan novekszik, igy az
0 elvarasaik a kozforgalmu kozlekedéssel szemben egyre fontosabba valnak. Az idések
mobilitasi igénye tobb szegmensben is kiilonbozik az elébbiekben targyalt csoportoktol
(pl. kifejezetten igénylik a nem hagyoméanyos kozforgalmi kozlekedési eljutési
lehetdségeket, kényelmetlen nekik a sok gyaloglas a buszmegallohoz stb.) tovabba
kontinensenként valtozik a személygépkocsihoz fiz6d6 viszonyuk. Tobbek kozott ez
akképp jelentkezik, hogy az erdsen motorizalt tarsadalmakban (pl. USA, AUS) a
tarsadalom idds tagjai addig hasznaljak a személygépkocsijukat, amig az egészségiik
engedi.

Az id6sek szamara foleg a bevasarlasi, szocialis-egészségiigyi és rekreacios célpontok
elérése az elsddleges, igy az esetiikben a kora reggeli / késo esti, illetve a hétvégi utazasok
(kivéve vasarnapi csaladlatogatasi és vallasi célbol tett utazasokat) részaranya alacsony,
igy ezen eljutasi lehetdségek 1étezése nem fontos szamukra. Annal inkabb problémaként
meriil fel a koriikben az alacsonypadlos buszok részaranya, a buszokra vald hosszi
varakozasi 1d6 fedetlen megallokban, buszmegallo kivilagitatlan, kdzvetlen busz hidnya
a helyi korhazba, rendeldintézetbe, nagyobb gyogyszertarba, postahoz, haziorvoshoz
(Stanley — Stanley 2004).

Sajatos csoportként emlithetd a nyugdijas éveikre, a vidéki térségekbe koltozott vagyonos
1ddsek, akik ugyan rendelkeznek autoval, de betegség, rokkantsadg vagy a jogositvannyal
rendelkezd partner haldla kdvetkeztében mar nem tudjak kihasznélni a személygépkocsi
nyujtotta eldnyoket, igy novelik a kozlekedési szegénységben €lok korét. Tolley —
Tourton (1995) szerint a szamuk nem elhanyagolhato, az Egyesiilt Kirdlysagban a vidéki

népesség 1/3-a ide tartozik.
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B) Nem szerinti csoportositas

o N6k
A ndknek a férfiakhoz képest sokkal Osszetettebbek az utazasi igényeik, hiszen a
haztartassal és a gyerekneveléssel kapcsolatos tevékenységeik — amihez, sokszor napi
munkavégzeés is tarsul, — joval tobb utazast indukalnak (Noack 2011); ugyanakkor ezek
az utazasok 0sszességében sokkal rovidebbek, mint a csaladfé munkaba torténd és onnan
haza valo eljutasa (SEU 2003). Esetiikben a legfontosabb szempont az, hogy a haztartas
hany személygépkocsival rendelkezik: ha kettével, akkor szerencsésnek tekinthetdek,
hiszen gond nélkiil hasznalhatja a haziasszony az autdt; viszont, ha csak egy autojuk van,
akkor azt nagy valoszinliséggel a csaladfé hasznalja a napi munkaba jaras kozlekedési
eszkozeként, igy azt legfeljebb csak hétvégén tudja igénybe venni. Igy az 1 autos
csaladokban a ndk helyzete nem sokkal jobb, mint ahol egyaltalan nincs személygépkocsi
(Rankovic Plazinic — Jovic 2014).
A kozforgalm kozlekedési eszkozdket — jobb hijan — igénybe vevd haztartasbeli néknek
tovabbi problémadkkal kell szembe nézniiik: a legtobb tevékenység (pl. bevésarlas stb.)
egyes szakaszai a kozlekedési csucsidon kiviili idészakra esnek, amikor is sokkal ritkabb
a kozforgalmu kozlekedés jaratsiirisége (Hasonlo problémakkal kiizdenek azok, akik pl.
napkdzben vagy késo este / kora reggel jarnak takaritani, vagy iddsekre vigyaznak stb, s
az eljutasukat csak kozforgalmu kozlekedési eszkozzel tudjak megtenni.
A kutatasok bebizonyitottak, hogy sok nyugat-europai allamban (koztiikk az UK-ban) a
sajat személygépkocsi hasznalata elengedhetetlen a ndk szdmdara ahhoz, hogy egyszerre
el tudjak latni a munkabol, haztartasi tevékenységekbdl, gyermeknevelésbdl fakadod
feladataikat. Rdadasul a néknek kisebb aranyban van jogositvanyuk, mint a férfiaknak (a
fejlett orszagok felé tartva ez a kiilonbség csokken), de alapvetéen a ndk inkabb
kozforgalmu kozlekedés orientaltak. Tovabba kisebb az esélyiik, hogy jol fizeté munkat
talaljanak, s ez a vidéki térségekben €16 ndkre hatvanyozottabban igaz (Gasparovi¢ 2016).
A megoldas lehet erre a problémara a feladataiknak rugalmas méddon valé megoldasa,
ebben pedig a munkahely részérdl a rugalmas (rész)munkaidé biztositasa szlikséges, s a
kozforgalmu kozlekedési szolgaltatas részerdl pedig rugalmas kozlekedési szolgaltatasok
lehetnek a lehetséges legjobb alternativak (Granson 2011, Rankovic Plazinic — Jovic
2014, Siren 2006)
Sajatos csoportot alkotnak a bevandorlé ndk, akik problémadir6l viszonylag kevés
informéacio6 és még kevesebb tudomanyos kutatés all a rendelkezésre. Kulturalis okokbol

tdmadasoktol, ill. mindenféle szobeli vagy fizikai atrocitasoktdl vald félelem miatt mar
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eleve csak a legsziikségesebb esetekben veszik igénybe a kozforgalmi kozlekedés
eszkozeit. Ehhez még nehezitd tényezdként hozzdjarul a nyelvtudas hidnya (vagy
alacsony ismerete) emiatt nehezen tudnak szot érteni (pl. a buszvezetdvel) (Social

exclusion..., 2000).

C) Péncziigyi helyzet szerinti csoportositas

o Szemeélygépkocsival nem rendelkez6 munkanélkiiliek és munkakeresok
Az egyik legheterogénebb csoport, sok esetben helyzetiik hasonlit a fiatal munkakeresék
helyzetére, azonban ezen csoport tagjai — életkorukbol kifolyolag — mar kevésbé tudnak
segitséget kérni a szileiktél. A legnagyobb probléma szdmukra a potencidlis
munkahelyek kozforgalmu kozlekedéssel vald el nem érése, s ehhez hozzajarul még a
kora reggeli és késé esti buszok hidnya, mivel ezen csoport tagjai az alacsony
képzettségiik miatt foként a 2-3 miiszakos munkahelyekre jelentkeznek el6szor. Egy
1999-es felmérés szerint a brit munkakeresdk 52 %-a kifejezetten azért nem kapta meg a
munkat, mivel nem tudta egyéni kozlekedési eszkdzzel megoldani a munkahelyre valo
eljutasat, 23 %-a pedig azért nem, mert nem volt megfeleld kozforgalmu kozlekedési
eljutas a leendé munkahelyére.

o Alacsony statuszu, személygépkocsival nem rendelkezo csaladok
Hasonléan probléma szamukra a munkahelyre val6é idében torténd eljutds, azonban
esetlikben ezt nem csak elméleti Gton kell megvalodsitani, hanem a gyakorlatban is; s itt a
buszok pontossdga is hasonléan fontos tényezd. Tovabba a hétvégi, ill. az egyéb
szabadidds programokat is csak a kézforgalmu kozlekedés eszkozeivel tudjdk megtenni,
ami sok esetben hétvégén nem megoldott vagy nagyon koriilményes. Az igényvezérelt
eszkozok szintén adhatnak megoldast erre a problémara.
Mindkét el6bb emlitett csoport kérhet fuvart olyanoktol (pl. barat), akik rendelkeznek
autoval, viszont ez masoktol vald fiiggést eredményezhet, ami sokak szdmara inkabb
kényelmetlenséget jelent, mintsem elOnyt, igy, ha lehet, akkor mell6zik ezt a formajat a

kozlekedésnek (Gasparovi¢ 2016).

3.2.2.6. A kozlekedési eredetll tirsadalmi kirekesztettség hazankban

Hazéankban a kozlekedési eredeti tarsadalmi kirekesztettséggel foleg vidék- ¢és
falukutatassal, ill. kulturdlis antropoldgiaval foglalkozd szerzék miiveiben

talalkozhatunk. Az aldbbiakban négy oldalrol kozelitem meg ezt a problémat:
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kozforgalmu kozlekedési szolgaltatoi, telepiilési, munkaadoi és munkavallaléi oldalrol.
Mivel minden egyes probléma mas és mads, illetve cél az, hogy megragadjam a
kiilonbségeket, s érzékletesen mutassam be a kozlekedési kirekesztettségben 1évok
helyzetét, igy a diskurzus- és szovegelemzés modszerével élve, a tanulmanyokbol

kiragadott idézetek formajaban k6zlom azokat.

o Kozforgalmu kézlekedeési szolgaltatoi oldal

A Volan, bar kozszolgaltatast végez, mégis egyes napszakokban az adott telepiilési
onkormanyzatok finanszirozzak a kozforgalmu kézlekedés (jelen esetben csak autdbusz-
kozlekedés) egyes koltségeit, azért, hogy az adott telepiilésen ¢l6 munkavallalok el
tudjanak jutni a munkahelyeikre:

., ...A Volan is a piacrol él, ide harom emberért nem kiild be jaratot. Ha mi akarjuk, akkor
az onkormdnyzat fizesse ki a kéltséget. A falugondnok ezt nem tudja, nem is ez a feladata.
Meg hat annak is van kéltsége. Van mar olyan jarat, amit mi fizetiink, a szombati — a
cégekhez akar tinnepnapon, szabadnapon is be kell jarni a dolgozoknak, vagy tuloraznak.
Azt mondta a Volan, hogy a szombat reggeli jarat nem gazdasagos, mert nem mindig
egyforman jarnak. Kotottiink egy megallapodast: a dolgozo fizeti a jegy aradt, mi a

kiilonbozetet — havi tiz-tizenotezer forint a kozségnek” (Varadi — Schwarcz 2013, 204)

o Telepiilési oldal:

Egyes helyi kozszolgaltatasok (pl. 6voda) nyitvatartasi idésavja nem alkalmazkodik a
munkavallalok altal hasznalt kozforgalmt kozlekedési eszk6zok menetrendjéhez.
Valamint arra is talaltam példat, hogy a polgarmester nem egyezik abba bele, hogy a
teleptilés tulajdonaban 1évé falugondnoki busz munkavallalasi céllal szallitsa a
munkavallalokat, mivel annak mdas célja van (pl. ebédszallitds, gydgyszerbeszerzés,
bevasarlas, betegszallitas, iskolasok, 6vodasok szallitasa stb.),

., En azt mondom, szivesen elvdllalndm ezt a munkat, reggel buszoznék, sét gyalogolnék
is. Ne mondjunk 70.000 Ft-ot, mondjunk csak 60.000 Ft-ot, én azért is boldogan
elvallalnam. Az onkormanyzat felajanlhatna, hogy arra az idore behozza az embereket
Sasdra. A falugondnoki jaratot lehetne ilyen célra hasznalni. Erre is lehetne megoldast
talalni, ha mar tizen lennénk, akkor mar megérné az onkormanyzatnak is.” (Teréz)
(Varadi 2007, 436)

Ugyanakkor legalabb a gerincvonalakon futd kdzforgalmu kozlekedési halozatra vald

rahordast biztosithatna, s erre jo példa is van:
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., ...A buszjdaratok hianydt ugy potoljak, hogy a falugondnoki mikrobuszok figyelembe
veszik a kérnyezo telepiilések buszjaratait (foleg Krasznokvajdan és Encsen van atszallasi
lehetdség), és ahhoz csatlakozva jonnek-mennek” (Lieszkovszky — Szab6 2009, 126)
Emellett egyes kisebbségi csoportokat nem szivesen szallitanak falubusszal, s ha ezt nem
is direkt mdédon, de burkolt formaban a tudtukra adjak:

., ...Mindharom telepiilés [Biittos, Krasznokvajda, Szaszfa] esetében felfedezni véltiink
etnikai torésvonalakat a falugondnoki szolgalattal valo elégedettség-elégedetlenség

kapcsan, azaz a roma valaszadok voltak tobbségben az elégedetlenek taboraban.”

(Lieszkovszky — Szabo, 2009, 131)

e  Munkaadoi oldal:
A zsakfalvakat a szerz0déses autobuszjaratok mar nem szolgaljak ki, azok jobbara csak a
foutvonalon kozlekednek, az ott talalhato telepiiléseket flizik fel:
., ... Tormas kézpontjatol majd’ hét kilométerre 1évo Felsokovesden élo munkanélkiiliek
nem reménykedhetnek abban, hogy az Elcoteqbe valaha is felveszik 6ket: megmondtak,
ide mar nem kiildik ki a buszt. Aki innen eljar, mondjuk Sasdra dolgozni, annak, hogy az
elso tormasi buszt elérje, hajnalban kell lesétdlnia az erdon at a faluba” (Véradi 2013,
112)
., ...A megyeszékhely [Zalaegerszeg] mar tavol van ahhoz, hogy napi ingdzassal elérheto
legyen, a Flextronics munkdsbuszai Csehiig nem jonnek el — aki ott dolgozik, csak
hétvégeken jar haza.” (Glozer — Varadi 2008, 597)

o  Munkavallaloi oldal
Részben hasonld problematikaval allunk szemben, mint ami Nyugat-Eurdpédban is
ismeretes: adott idére, munkaidd kezdésre nincs megfeleld busz, s foleg ez hétvégén okoz
problémat; valamint a munkaidd végeztével a munkavallalé nem tud hazajutni
,»...Beremenden a gondozdsi kozpontban, ott dolgoztam egy honapig. Muszaj volt
otthagynom, mert nem volt mivel bejarnom. Tehat a buszjaratok nem ugy jartak.”
(Szonja)” (Vidra 2013, 59)
A fentebb emlitett koriilmények hatasara meg sem probalnak az aprofalvak lakosai
tavolabbi munkahelyekre jelentkezni, foképp olyan helyekre, amelyeket nem lehet
kozforgalmu kozlekedési eszkdzzel megkdzeliteni, azaz a munkakezdésre odaérni, s a
munkaidd végeztével hazaindulni. Akik viszont szerzddéses jarattal kozlekednek, 6k az

alabbi problémarol szdmolnak be:
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,, ...Kellett a munka, a megélhetés. Nem mintha olyan jo lenne ott bent raboskodni, a fiam
még el is nevezte Alcatraznak. Mert tényleg olyan. (...) Pécsig mennyi az ut? Talan olyan
fél ora, és mi ezt két oraba csinaltuk. Olyan sok falvakba mentiink be, hogy mire
odaértiink, mar faradtak voltunk. Hajnali miiszakban elkezdtiik, nekem egy ora kelés kell.
Harom orakor keltem, négykor ment a busz, és hatkor kezdodott a munka. Hattol hatig,
tizenkét orazni, és hazafelé megint két ora az ut, tehat elvette a napi tizenhat oramat.
(...)”(Vidra 2013, 66)

A nyugat-eurépai példakhoz hasonldan sokan valnak ,,kényszer aut6-tulajdonosokka”,
amely ellehetetleniti az ¢letiiket:

., ... lormdson a kozlekedés, a mobilitas és annak hianya alapvetd jelentoségii, az élet
minden szférajat dathato probléema. Az auto nélkiilozhetetlen eszkoz, felbecsiilhetetlen
értékii eroforras. Csaladok adosodnak el, hogy autot vegyenek, munkadba, iskolaba kell
Jjarni, kell az auté, még ha egy hénapban egyszer tankoljak is, mert barmi baj van, Ki kell

mozdulni a falubol.” (Varadi 2013, 127)

Altalanossagban elmondhaté, hogy a kozforgalmi kozlekedési keresletet a
rendszervaltozast kovetden sokkal tobb csokkentd tényezd érintette, mint ndveld. A
kereslet csokkenését okozta tobbek kozott az eloregedés, az elvandorlasbol fakado
népességfogyas, a lakossag jovedelmébdl a kdzlekedésre fordithatd részének csokkenése,
a foglalkoztatottsag altalanos csokkenése. Azonban nem szabad arr6l megfeledkezniink,
hogy keresletet noveld tényezdket is ismeriink: az 4alland6 lakohelyiikon kivill a
kozoktatasban, tovabbképzésben részt vevok szdmanak novekedése, emellett a bevasarlo-
kozpontok megjelenése — az eredeti funkcid er6s6do vonzé hatdsa mellett — a szabadido-
eltoltés 1y formait igénybe vevok tekintetében 1 forgalmat generalt. Tovabba az ipari
parkokban dolgozé munkavallalok is novel(het)ték a kozforgalmu kozlekedés keresleti

oldalat.

A kozlekedési kereslet egy sajatos kutatasi oldala a kozlekedési eredetii tarsadalmi
kirekesztés, amelynek az egyik meghatarozo kiindulasi alapja az adott egyén
személygépkocsihoz vald hozzaférésének a lehetdsége. Sajatos csoportot alkotnak a
jobbara alacsony statuszu haztartdsokban €16 un. ,,kényszer autd-tulajdonosok™, akik nem
tartandnak fenn személygépkocsit, de kényszertiségbdl — a kozforgalmu kozlekedés
hasznalhatatlansaga kovetkeztében — mégis fenntartanak, s ez szdmukra komolyan anyagi

gondot jelent. A vidéki térségekben mar csak azért is fontos a sajat személygépkocsi
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fenntartasa vagy személygépkocsihoz valo hozzaférés lehetdsége, mert ezek hidnyaban
nehézkes, vagy szinte lehetetlen az eljutas tobbek kozott a nem fobb kodzforgalmu
kozlekedési utvonal mentén taldlhatd munkahelyekre és nem kiemelt jellegii
egészseégligyi ellatod intézményekbe, ill. azon munkahelyekre is, ahol a munkaidé nem a
hagyomanyos 8 oOrdban 8-18 oOra kozotti idésavban zajlik. Hazai szinten foképp
antropologiai tanulmanyokban taldlkozhatunk el-elvétve a témaval, ugyanakkor
részletesebben megvizsgalva és hazai példakkal illusztralva a kozlekedési eredetli

tarsadalmi kirekesztettség még nem kertilt kifejtésre.
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4. A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedési halozatanak
elemzése a kozforgalmu kozlekedés kinalati oldala alapjan

Az elemzés soran eldszor az adott telepiilés €s a jaraskozpontja kozotti jaratszamok
kertiltek kiértékelésre, el6szor az autdbusszal €s vonattal valo kozvetlen elérhetség, majd
az atszallasos lehetdségek figyelembevételével. Ezt kdvetden az adott telepiilés és a
jaraskozpontja kozotti eljutasi idét (menetidét) elemzem a két kozlekedési eszkoz
tekintetében. A két érték kozotti 6sszefliggést a Zimpel mutatoban ismertetem, majd egy
sajat fejlesztésti mutaton (kozvetlen kozforgalmi kozlekedési) keresztiil is vizsgalom a
kutatasba bevont telepiiléseket. A Zimpel mutato és a kozvetlen kdzforgalmu kozlekedési
mutatdé eredményei szintigy Osszehasonlitisra keriilnek, viszont mar nem telepiilési,
hanem jarasi szinten. Ezt kdvetéen a kozvetlen eljutas alapjan létrehozott valos
kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek ismertetése majd a Bennett-mutatohoz hasonld

komplex mutato altal 1étrejott eredmények elemzése torténik meg.

4.1. Jaratszamelemzés

A kozforgalmu kozlekedési eszkdzok munkanapi jaratpar-szamai az adott telepiilés és a
jaraskozpontja viszonylataban 6t szempont alapjan kertiltek vizsgalatra: (1) autobusszal
valo kozvetlen elérhetdség, (2) vonattal vald kozvetlen elérhetdség, (3) autobusszal és
vonattal vald egyiittes kozvetlen elérhetéség, (4) atszallasos elérhetdség autobuszrol
autobuszra, (5) atszallasos elérhetdség vonatrol autobuszra (ill. forditva), (6) atszallasos

elérhetdség vonatrdl vonatra.

(1) autobusszal vald kozvetlen elérhetdség

Els6ként a kozvetlen autdbuszos kapcsolatokat nézve megallapithatjuk (5. abra), hogy a

autobusz jaratpar-szam az alabbiak szerint alakul:
e 100 feletti jaratpar-szam értékkel harom telepiilés esetében talalkozunk: Dorog
197 jaratparral Esztergomhoz, Kophaza 145 jaratparral Sopronhoz, Héviz pedig

117 jaratparral Keszthelyhez vonzodik.
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az 50-100 kozotti kategoériaban 41 telepiilés taldlhato, melyek kozil a legtobb
Kazincbarcikai jarasban foglal helyet (5 telepiilés: Mucsony, Sajoszentpéter,
Sajoivanka, Szuhakallo és Vadna, azaz a jaras telepiilésallomanyanak 23,8%-a).
Esetikben a (volt) iparvidék jelleg az, aminek kovetkeztében jelenleg is
kifejezetten fejlett a kozforgalmu kozlekedés. Emlitheté6 még ebben a
kategéridban az Esztergomi jaras, amelynek 3 telepiilésérdl is munkanap tobb
mint 50 autébusz indul a jaraskdzpont irdnyaba és vissza.

a 30-49-ig terjedd kategoriaban 151 telepiilés foglal helyet, mely rangsoraban az
elsd helyen, toronymagasan, szintigy a Soproni jaras talalhato (10 telepiilés, azaz
a jaras teleptilésalloméanyanak 27%-a), melynek nem csak kizarolag a Soproni
jéras kozforgalmu kozlekedésének a fejlettségére vezethetd vissza, hanem arra is,
hogy az érintett telepiilések (pl. Fertdhomok, Hegykd, Hidegség, Fertdboz)
ugyanazon autobusz-kozlekedési utvonalon fekszenek. Tovabbi emlithetd jaras
még a Siodfoki jaras (5 telepiiléssel: Zamardi, Sagvar, Som, Balatonfoldvar és
Szantod, a telepiilésallomany 21,7%-a), valamint a Bajai, Balassagyarmati,
Keszthelyi, Gyongyosi, Ozdi és Nagykanizsai jarasok is: jarasonként 4
teleptilésérol a jelzett kategéridnak megfeleld értékli autdbuszjarat indul
munkanapokon a jaraskozpont iranyaba és vissza.

a 10-29-es kategoria a legnépesebb; 1034 telepiilés, azaz a vizsgéalatba bevont
telepiilések 42,73 %-a tartozik ide. A legnépesebb a Papai jaras, 39 telepiiléssel (a
jaras telepiilésallomanyanak 81,2%-a); 20 vagy afolotti ezen kategoridba tartozo
teleptilésszammal pedig a  Nagykanizsai (29 telepiilés, a jaras
telepiilésallomanyanak  60,4%-a), a Sarvari (25 telepiilés, a jaras
telepiilésallomanyanak  60,1%-a), a Tapolcai (23 telepiilés, a jaras
teleptilésallomanyanak  71,8%-a), a Soproni (20 telepiilés, a jaras
telepiilésallomanyanak 54,1%-a), valamint a Mosonmagyarovari (20 telepiilés, a
jaras teleptilésallomanyanak 80%-a) jarasok rendelkeznek. 10 — 19 telepiiléssel 31
jéaras rendelkezik, 9 vagy annal kevesebb telepiilés pedig a tobbi fennmarado (105)
jarasban érhet? tetten.

a 3-9-es kategoriaban 829 telepiilés talalhatd. A legtobb, jelen kategoridba tartozo
telepiiléssel a Fehérgyarmati jaras rendelkezik (37 telepiilés, a jaras
teleptilésallomanyanak 75,5%-a); 20 vagy afolotti ezen kategoridba tartozo

telepiilésszammal pedig a Szigetvari (34 telepiilés, a jaras telepiilésallomanyanak
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77,3%-a ), a Siklosi (24 telepiilés, a jaras telepiilésallomanyanak 46,2%-a )
valamint a Koérmendi (21 telepiilés, a jaras telepiilésallomanyanak 46,7%-a)
jarasban taladlkozhatunk. 1019 telepiiléssel 25 jaras rendelkezik, 9 vagy annal
kevesebb telepiilés pedig 103 jarasban detektalhato.

e az 1-2 kozotti kategoria 173 telepiiléssel rendelkezik, melyek a Lenti jarasban
talalhatok meg legnagyobb szamban (10 telepiilés, a jaras telepiilésallomanyanak
21,3%-a) tovabba 8 telepiilés erejéig jelentések még a Pannonhalmi (a jaras
telepiilésallomanyanak a fele), az Encsi (a jaras telepiilésallomanyanak 28,6%-a),
a Marcali (a jaras telepiilésallomanyanak 22,2%-a) és Siklosi (a jaras
teleptilésallomanyanak 15,4%-a) a jarasokban. Munkanapi egyetlen egy
kozvetlen jaratpart 71 telepiilés esetén szamoltunk, itt az élbolyban taldlhatd a
Marcali jaras (7 telepiiléssel: Fonyed, Libickozma, Nemesdéd, Szegerdd, Tikos
€s Vése; a jaras telepiilésallomanyanak 19,4%-a), a Derecskei jaras (6
teleptiléssel: Esztar, Hajdubagos, Kokad, Létavértes, Monostorpalyi, Pocsaj; a
telepiilésallomany fele), valamint a Satoraljatjhelyi jaras (5 telepiiléssel:
Fiizérkajata, Kishuta, Kovacsvagds, Nagyhuta ¢&s Vagashuta; a jaras
telepiilésallomanyanak 27,7%-a).

e napi egy jarat (fél jaratpar), azaz csak egy iranyban létez6 kozvetlen kapcsolat 21
teleptilés esetében meriilt fel (pl. a Fonyddi jards 4 telepiilésével a
legkiemelkeddbb: Gyugy, Kisberény, Oreglak és Pamuk).

o végiil pedig 167 telepiilés egyaltalan nem rendelkezik kozvetlen autdbuszos
kapcsolattal a jaraskozpontja felé, itt kiilon ki kell emelniink a Gonci jarast, amely
telepiilésalloméanyanak 41,3%-ar6l (12 telepiilés) egyaltalan nem érhetd el
kozvetlen autobusszal a jaraskozpont. Emellett megemlithetjiik még az Edelényi
jarast, szintigy 12 telepiiléssel (ami a jaras telepiilésallomanyanak 27,2%-a),

valamint a Sellyei jarast (11 telepiilés, a jaras telepiilésallomanyanak 29,7%-a).

(2) vonattal vald kozvetlen elérhetOség

A kutatdsom szempontjabol nem csak az autdbuszos elérhetdéség a fontos, hanem a
(kozvetlen) vastti is.
e a 30 vagy annal tobb munkanapi vonatpar 16 telepiilés esetében kertilt

meghatarozasra, melyek legnagyobb szdmban a Nagykatai, Monori és Ceglédi
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jarasokban talalhatoak meg (mindegyikben 3-3 telepiilés érintett); azaz Pest
megye ezen tekintetben igencsak feliilreprezentalt. Tovabba elmondhatd még,
hogy azok a telepiilések, amelyeket a jaraskozpont irdnyaba a busznal siirlibb
vasuti kapcsolat jellemez, szinte kizardlag villamositott fovarosi kiindulasu, ezen
beliil is részben transzeuropai vasuti fovonal (pl. Budapest — Gydr, Budapest —
Cegléd, Budapest — Ujszasz — Szolnok) vagy egyéb vasuti févonal (Budapest —

Esztergom) mentén fekszenek (8. tablazat).

8. tablazat: A legszorosabb (legalabb munkanapi 30) kozvetlen vasuiti kapcsolat
telepiilés — jaraskozpont reldacioban

Kozvetlen | Atszallasos | Osszesitett Vonat
Megye Jaras Telepiilés autobusz | autébusz autobusz | ., .
jaratszam | jaratszam | jaratszam Jaratszam
Fejér Martonvdsdri | Baracska 14 14 39
KE Esztergomi Dorog 197 197 38
KE Esztergomi Leanyvar 44 44 38
BAZ® Szerencsi Mezbézombor 11 11 38
Fejér Gdrdonyi Velence 31 31 37
Pest Monori Péteri 25 25 37
Fejér Gardonyi Kapolnasnyék 4 3 7 37
Fejér Bicskei Széar 13 13 35
Pest Monori Pilis 3 3 33
Pest Ceglédi Abony 16 16 32
Pest Nagykdtai Szentmartonkata 10 10 32
Pest Nagykatai Tapidszecsd 3 4 7 32
Pest Nagykatai Siilysap 3 3 6 32
Pest Ceglédi Ceglédbercel 11 11 31
Pest Ceglédi Albertirsa 7 7 31
Pest Monori Monorierdd 3 3 30

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbadzisbol nyert adatok alapjan sajdt szerkesztés

e a10-29 kozotti kategdriaban 202 telepiilés €s 73 jaras érintett. A legtobb telepiilés
a Balatonfiiredi jarasban talalhato, 6sszesen nyolc; de emellett a Fiizesabonyi és
Tapolcai jarasok (hét-hét telepiiléssel) is érdemelnek emlitést. Fokép megint csak
a Pest megyei jarasokra jellemzd, hogy inkabb a munkanapi jaratpar szam husz

feletti (pl. Nagykatai vagy Szobi jarasok), a tobbiben inkabb jobbara tizenot

8 Az egyszerlisités kedvéért egyes megyék roviditve szerepelnek: Bacs-Kiskun: BKK, Borsod-Abaj-
Zemplén: BAZ, Csongrad-Csanad: CsCs, Gy6r-Moson-Sopron: GyMS, Hajdu-Bihar: HB, Jasz-Nagykun-
Szolnok: INSz, Komarom-Esztergom: KE, Szabolcs-Szatmar-Bereg: SzSzB
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alattiak a munkanapi értékek. Sok jaras csak egy-egy telepiiléssel érintett. A
jarasok nevébdl kovetkeztethetiink az adott vasttvonalakra: pl. Balaton északi
partjanak vasttvonalai, Budapest — Miskolc vasttvonal.

a 3-9 kozotti kategoriaban 128 telepiilés szerepel 48 jarasbol. A Balassagyarmati
jaras tiz telepiiléssel érintett, mig az Edelényi nyolc, a Dombovari és
Fehérgyarmati pedig hat-hat teleptiléssel. Itt a kovetkezd vasutvonalak képe
rajzolodik ki: Miskolc — Tornanadaska, Dombovar — Gyékényes stb.

munkanapi csak 1-2, a jaraskdzponttal kapcsolatot teremtd vonatparral 46
telepiilés rendelkezik, 20 jarasbol. A Gonci hét, a Makoi 6t, a Komloi és az
Esztergomi jaradsok négy-négy telepiiléssel érintettek. Ebben a kategoéridban az
alabbi vastitvonalak a hangsulyosak: Abatjszanté — Hidasnémeti, Ujszeged —
Békéscsaba, Sasd — Komlo. Csak egy olyan telepiilés van — Felsérajk a
Nagykanizsai jarasban — amely mindGssze egy vonatparral kapcsolodik a
jaraskézpontjahoz.

2028 telepiilés pedig nem rendelkezik vasuti megallohellyel, vagy ha igen, akkor
az oda val6 eljutds nem megoldott az adott telepiilésrél (pl. nincs megfeleld ut a
teleptilés és a vasuti megallohely kozott; vagy ha van is, a vastti megéllohely 2-3
km-re helyezkedik el a telepiilés kozigazgatasi hataranak szE€létél, ami
gyalogtdvon mar nem vallalhatd, s menetrendszerii autdbuszos rahordas sem
tizemel). A kovetkezd 17 jarasban a jaradskozpontot nem é€rinti vasutvonal, s a
jaraskozpont és a telepiilései kozott a vasuti kapesolat nem elérhetd: Siklosi (52
teleptilés), Marcali (36 telepiilés), Tamasi (31 telepiilés), Letenyei (26 telepiilés),
Rétsagi (24 telepiilés), Kalocsai (20 telepiilés), Pétervasarai (19 telepiilés),
Zalaszentgroti (19 telepiilés), Bolyi (15 telepiilés), Cigandi (14 telepiilés), a
Morahalmi (9 telepiilés), Enyingi (8 telepiilés), Nyiradonyi (8 telepiilés),
Mezdcsati (7 telepiilés), Ibranyi (7 telepiilés), Békési (6 telepiilés) és Nagykalloi
(6 telepiilés) jaras. Az elébbiek koziil kiemelendé a Bolyi, a Letenyei és a
Pétervasarai jarasok, mivel teriiletiikon sosem volt tizemel6 vasttvonal. A tovabbi
jarasok esetében olyan gazdasagi kisvasut emlithetd meg, ami az 1968-as
Kozlekedéspolitikai Koncepcid részeként sziint meg (Morahalmi jaras), egy
esetben a 70-es évek végén (Cigandi jaras), ill. a 90-es években sziint meg a vasuti
szolgaltatas (az Enyingi és a Tamasi jarasokban), a tobbiben pedig a 2000-es évek

végén a két nagyobb mellékvonal-megsziintetés soran.
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(3) autdbusszal és vonattal valo egviittes kozvetlen elérhetdség

Jelen kutatds soran azonban nem teszek kiilonbséget a két utazasi mod kozott. Egytitt

szemlélve az autdbuszos €s a vasuti eljutdsi lehetOségeket a jaraskozpont és a

jaraskozponti telepiilés kozotti relacioban munkanapokon, gy a kutatasba bevont

telepiilések és jarasok az alabbiak szerint modosulnak:

a 100 feletti kozvetlen autdbusz és vonat jarat kategoriaban értelemszertien azok
a telepiilések is helyet foglalnak, mint az el6z6 6sszesitésben; azonban csak Dorog
az, amely vastton is kapcsolodik a jaraskézpontjahoz, Esztergomhoz, ezaltal
Dorog értéke 235 lett. Hévizé és Kophazaé¢ nem valtozott (nincs vasuti
Osszekottetésiik a jaraskdozpontjukkal). A kategoridba ijonnan Iépett be Nagycenk
(Soproni jaras) valamint Sajoszentpéter (Kazincbarcikai jaras), mindkét telepiilés
a jaraskozponti iranyi kozvetlen vasuti osszekottetésiik révén 1éptek at ebbe a
kategoriaba.

az 50-100 kozotti kategdriaban 66 telepiilés talalhato, 25 telepiiléssel tobb, mint
Keszthelyi jaras vette at (5 telepiiléssel). A kategdriaba a vasuti kapcsolataik révén
bekeriilt jarasok és telepiiléseik a kdvetkezok (zardjelben az adott jarasbol az/azok
a teleptilések, amelyek kitiintetett mdédon adjak a tobbletet, azaz a vasuti forgalom
fontos a jarasszékhely és a telepiilés kozott): Bélapatfalvai, Bonyhadi, Kdészegi
(Lukacshdza ¢és Gyongyosfalu), Martonvasari (Baracska), Mezdkovesdi
(Mezoényarad), Nagykalloi, Nagykatai (Téapioszentmarton), Oroszlanyi
(Kecskéd), Pasztoi (Jobbagyi), Siofoki (Zamadardi, Balatonfoldvar) és Vaci
(Orbottyan, Csorog).

A 30-49-ig terjedd kategoriaban 204 telepiilés foglal helyet, 53-mal tobb, mint a
csak autobuszos Osszesitésben. A rangsor elsé helyén a Soproni jaras talalhato,
amelyet a Nagykatai jaras, valamint az Aszodi jaras kovet (6-6 telepiiléssel). A
kategoriaba kozel 30 jaras keriilt be Gjonnan, csak a legfontosabbakat emlitve,
telepiilésekkel egyiitt: Edelényi (Borsodszirak, Szendrd, Szendrélad), Gardonyi
(Velence ¢és Kapolnasny€k), Monori (Pilis és Monorierdd) ¢€s Rackevei
(Szigetcsép €s Szigetszentmarton).

A 10-29-es kategoria a legnépesebb, 1085 telepiilés talalhato a kategoriaban, nem

sokkal tobb, mint a tisztan autobuszos csoportositasban (1034). A sorrend

89



ugyanaz, mint a kdozvetlen autobuszos (Papai, Nagykanizsai, Sarvari és Tapolcai).
10-19 telepiiléssel 36 jaras rendelkezik, 9 vagy annal kevesebb telepiilés pedig a
tobbi fennmarad6 (100) jarasban érhetd tetten.

A 3-9-ig terjedd kategoriaban 743 telepiilés talalhato, 86 telepiiléssel kevesebb
(829), ami azt jelenti, hogy a vasut mar nem ad tobbletet ehhez a kategoriaba.
Szintigy a Fehérgyarmati, a Szigetvari és a Siklosi jarasok allnak a rangsor elején,
mint a kozvetlen autobuszos Osszesitésben. A Sellyei jaras tudott igazan emelni a
1-2-es kategoriaban 153 telepiilés szerepel, 20-szal kevesebb, mint a
korabbiakban emlitett Osszesitésben, amely jardsi sorrendjével ez a kategoria is
megegyezik. Kiilonbség az, hogy az Edelényi és a Derecskei jaras tudott itt
javitani a helyzetén. Munkanapi egyetlen egy kozvetlen (vasuti és autdbuszos)
jératparral 59 telepiilés rendelkezik, ez 12-vel kevesebb, mint a csak autébuszos
kozvetlen elérhetdség esetében.

napi egy jarat (fél jaratpar), azaz csak egy irdnyban 1étez6 kdzvetlen kapcsolat 16
telepiilés esetében meriilt fel, ez ottel kevesebb, mint a korabbi sszesitésben. Az
Encsi (Keresztéte, Perecse), a Fonyodi (Gyugy, Kisberény) és a Tamasi (Kalazno,
Kisszékely) jarasokban talalunk ilyen telepiiléseket tobbek kozott. (Az Encsi
jéarasbeli telepiilések kivételével mindegyik telepiilés rendelkezik atszallasos
kapcsolattal is a jaraskézpontja felé)

148 telepiilés esetében pedig egyaltalan nem beszélhetiink semmilyen jellegii
kozvetlen kapcsolatrol, sem autdobuszos, sem vasuti formaban; ez 19 telepiiléssel

kevesebb, mint a csak autobuszos elérhetdséggel rendelkezd telepiilések esetében.

A kozvetlen elérhetdséget tekintve elmondhatd, hogy a 2419 telepiilésbél 1879
telepiilésr6l csak busszal (77,68%), 19 telepiilésr6l csak vonattal (0,79%), 373
teleptilésrél mindkét kozlekedési eszkozzel (15,42%), mig 148 telepiilésrl egyik

kozlekedési eszkozzel sem érhetd el (6,12%) a sajat jaraskozpont kdzvetlendil.

A jaraskozpontot vonattal és busszal is elérheté teleptilések (5. abra) a Dunantilon igen

nagy aranyban Osszpontosulnak a Balaton part mentén (a part menti telepiilések

tobbségének van kozvetlen vasuti és autobuszos kapcsolata a sajat jaraskozpontjaval).

Emellett viszonylag lathatoan jol kirajzolddnak azok a vasutvonalak (pl. Gyér — Sopron:
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Csornai jaras; Sopron — Szombathely: Soproni jaras; Szentlérinc — Dombdvar és
Szentlérine — Sellye: Szentlérinci jaras; Szigetvar — Barcs: Szigetvari jaras; Siofok — Tab
viszonylatok), amelyek mentén fekvd telepiilések vasuti megallohelyei elérhetd
tavolsagban vannak a telepiilések kdzpontjaitol, igy a telepiilések lakodi szdmara a vonat
elérhetd alternativat jelent (vagy legalabbis azt jelenthet) az autdbuszon tul, a
jaraskozpontba valo eljutasukhoz. Az Alf6ldon és Kelet-Magyarorszagon a Budapest —
Kelebia vasutvonal vagy a Békés megyei vasuti mellékvonalak mentén, ill. a Jaszberényi
¢s a Matészalkai jarasokban figyelhetiink meg stirisddéseket. Jol mutatja ezt az is, hogy
Békés, Csongrad-Csanad, Jasz-Nagykun-Szolnok, valamint Pest megye (kutatasban részt
vev0) telepiiléseinek tobb mint 25%-ardl elérhetd a jaraskdzpont vonattal és busszal is (9.
tablazat), mig a nagy aranyban aprofalvas térségekkel rendelkezé Baranya, Zala és Vas
megyében ez az érték 10% alatti. Népességaranyosan szintiigy Pest és Jasz-Nagykun-
Szolnok megyék allnak a rangsor elején, ezekben a megyékben a népesség tobb mint
40%-a el tud jutni busszal és vonattal is a sajat jaraskdzpontjaba, mig Baranya megye
esetében ez ugyancsak 10% alatti. A legtobb megyében az érintett lakosok szamanak
aranya nagyobb, mint az ¢érintett telepililések ardnya, azaz foképp a népesebb
teleptilésekrdl érhetd el a jardskdozpont mindkét kozforgalmu kozlekedési eszkozzel.
Amig Komarom-Esztergom megye telepiiléseinek 18,03%-r6l érhetd el a jaraskozpont
busszal és vonattal egyarant, addig népességszam tekintetében ez az érték 39,68%, addig
Tolna megye esetében viszont pont a forditottja igaz, mivel itt a telepiilések 13,79%-a
mellett a népesség 12,88%-anak van lehetdsége arra, hogy busszal és vonattal is el tudjon

jutni a sajat jaraskozpontjaba.
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5. dbra: A jardskozpont és az adott jarasbeli telepiilés kozvetlen kézforgalmu kozlekedési kapcsolata a kozlekedési mod alapjan

Jelmagyarazat

Vonattal kiszolgalt telepilések (392)

Jaraskozpont (156)
[EEEE Megyeszékhely (18)
V777% Autébusszal kiszolgdlt telepiilések (2252)
I Autébusszal nem kiszolgdlt telepllések  (167)

Forrds: www.menetrendek.hu menetrendi adatbdzisbol nyert adatok alapjdan sajdt szerkesztés
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9. tablazat: Telepiilések, ahonnan a jaraskozpont busszal és vonattal egyarant kézvetleniil elérheto

. oo 2 Erintett
Meave Osszes Erintett Osszes telepiilések .
9y telepiilés telepiilések lakossag- Iakgsainak Erintett jarasok (zar6jelben az érintett telepiilések szimaval)
szama . szam .
szama % szama %

Baranya 252 18 7,14 108.218 8.644 7,99 | Hegyhati (2), Komléi (4), Sellyei (2), Szentldrinci (6), Szigetvari (4)
Edelényi (8), Encsi (4), Gonci (7), Kazincbarcikai (3), Mezokovesdi (2), Putnoki (3),

BAZ 304 39 1291 246.016 64.118 26,06 Sarospataki (2), Szerencsi (6), Szikszdi (2), Tiszaujvarosi (1), Tokaji (1).

Békés 58 15 25,86 130.290 49 646 38,10 Gyomaem'irodl (1), Mez6kovacshazai (4), Oroshazi (4), Sarkadi (2), Szarvasi (1)
Szeghalmi (3)
Bacsalmasi (1), Janoshalmai (1), Kisk6rosi (5), Kiskunfélegyhazi (2), Kiskunhalasi (5),

BKK %3 17 18,28 183.386 44.067 24,03 Kiskunmajsai (1), Kunszentmiklési (1), Tiszakécskei (1)

CsCs 41 12 29,27 80.260 30.613 38,14 | Hodmezo6vasarhelyi (3), Kisteleki (1), Makéi (5), Szentesi (3)

Fejér 76 11 14,67 159.776 27.752 17,37 | Bicskei (1), Dunaujvarosi (2), Gardonyi (2), Martonvasari (1), Méri (1), Sarbogardi (4)

GyMS 142 24 16,90 141.148 36.168 25,62 | Csornai (6), Kapuvari (3), Mosonmagyar6vari (5), Pannonhalmi (4), Soproni (6)

HB 7 10 13.70 169.262 37485 2215 Befet’tyéﬁjfalui’(.l), De{ecs}wi (4’), Hajdﬁbészénnényi (1), Hajduhadhazi (2),
Hajduszoboszl6i (1), Piispokladanyi (1)

Heves 93 15 16,13 139.154 33.351 23,97 | Bélaptafalvai (2), Fiizesabonyi (4), Gyongyosi (2), Hatvani (4), Hevesi (3)

INSz 52 16 30,77 138.917 59 870 4310 Ja.SZ3p2.1t1 (3), Jaszberényi (2), Karcagi (4), Kunszentmartoni (4), Mezéturi (1),
Tiszafliredi (2)

KE 61 11 18,03 120.171 47.688 39,68 | Esztergomi (6), Kisbéri (1), Komaromi (3), Oroszlanyi (1)

Nograd 97 16 16,49 86.785 18.708 21,56 | Balassagyarmati (10), Batonyterenyei (1), Pasztoi (3), Szécsényi (2)
Aszodi (6), Ceglédi (3), Dabasi (4), Monori (3), Nagykatai (7), Nagykorosi (1),

Pest 101 32 31,68 312.613 | 150.270 48,07 Réckevei (2) Szobi (3), Véci (3)

Somogy 161 26 16,15 120.882 36.497 30,19 | Barcsi (5), Csurgéi (1), Fonyddi (6), Nagyatadi (1), Sidfoki (10), Tabi (3).
Baktaloranthazi (2), Csengeri (2), Fehérgyarmati (7), Kisvardai (2), Matészalkai (8),

52528 202 35 17,33 286.619 79.287 27,66 Nagykalloi (1), Nyirbatori (4), Tiszavasvari (2), Vasarosnaményi (4), Zahonyi (3).

Tolna 87 12 13,79 93.682 12.066 12,88 | Bonyhadi (4), Dombovari (7), Tolnai (1)

Vas 170 14 8,19 80.759 12.607 15,61 | Celldomolki (7), Kérmendi (2), Készegi (2), Szentgotthardi (1), Vasvari (2).

Veszprém 189 37 19,37 128.321 39064 30,44 Ajkai (1), Balatf)nalma(ﬁ (5), Balatonfiiredi (8), Devecseri (2), Papai (7), Stimegi (4),
Tapolcai (8), Varpalotai (2).

Zala 169 13 7,69 87.688 15.634 17,83 | Keszthelyi (3), Lenti (4), Nagykanizsai (6).

Osszesen 2419 373 17,62 2.813.947 | 803.535 28,56

Forrds: www.menetrendek.hu menetrendi adatbdzisbol nyert adatok alapjdan sajdt szerkesztés
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A 10. tablazat megyei bontasban azokat a jarasokat szerepelteti, amelyek magukban
foglalnak olyan telepiiléseket, ahonnan kozvetleniil nem érhetdek el a jaraskozpontok,
semmilyen kozlekedési eszkozzel, egyik iranyban sem. Lathatjuk, hogy Baranya, Békés,
Borsod-Abauj-Zemplén, Hajdu-Bihar és Tolna megyében Osszpontosulnak azok a
telepiilések, ahonnan nem érhetd el kdzvetleniil a jaraskozpont. Baranya megyébdl a
Sellyei és a Siklosi jarasok érdemelnek emlitést, elébbi esetében Vajszld, mig az
utobbinal Villany ¢és Pécs azok a varosok, ahova vonzodnak a telepiilések a
jaraskozpontjuk helyett. Az Edelényi jaras tekintetében tobb kisebb, kozségi jogallasu
alkdzponthoz vonzddnak a telepiilések (pl. Perkupa, Bodvaszilas, Tornanadaska), melyek
egyben vasuti rdhord6 pontok is; mig a Putnoki jaras esetében a volt kistérség kozpont,
Kazincbarcika fejt ki vonzerdt. Tovabbi anomalidk figyelhetok meg a Balatonfiiredi, a
Téti, és a Tamasi jarasokban is. A Balatonfiiredi jaras esetében egy vasuti rahord6 pont
(Zénka-Koveskal va.) az a hely, ahova a jaras egyes telepiilései vonzodnak, a Téti
jarasban pedig maga Gyo6r (bar néhany telepiilés erdsebben vonzdédik Enese
vasutadllomasahoz, ami szintigy egy vasuti rdhordd pont). A Tamasi jarasban pedig
szintén mikrokdzpontok fejtenek ki vonzerét (pl. Gyonk és Hogyész), azzal a
kiilonbséggel, hogy ezek nem vastti rahordé pontként funkciondlnak, hanem létezd
mikrotérségi kozpontként. Emlitést érdemel, hogy bar Zala megye kifejezetten apréfalvas
telepiilésszerkezetli, a megye telepiiléseirdl a jaraskozpontok néhany eset kivételével

elérhetbek kozvetlenil.

Az elébbiekben emlitett jarasokra jobbara jellemzé az apro- ¢€s torpefalvas
telepiilésszerkezet, aranyaiban viszont Hajdi-Bihar megyében tal4dlhato a legtobb olyan
telepiilés, ahonnan kozvetleniil nem érhetd el a sajat jaraskozpont. Ennek az okai
kiilonbozok: mig a Berettyoujfalui jaras esetében a jarasbeli Biharkeresztes, mint
mikrotérségi kdzpont fejt ki valos kozforgalml kozlekedési vonzerdt néhany telepiilés
szamadra (emiatt nincs kozvetlen kapcsolatuk Berettyoujfaluval), addig a Nyiradonyi és a
Hajdunanasi jarasok esetében szinte az dsszes telepiilés jarason tali kozpontokhoz (ami a
vagy Tiszatjvaros) vonzédik s néhany telepiilésnek (Almosd, Bagamér, Ujléta, ill.
Folyas, Tiszagyulahaza) kozvetlen kapcsolata sincs a jaraskozponttal. A Szabolcs-
Szatmar-Bereg megyében taldlhatdé Kemecse, mint jarasi székhely szintugy nem bir
semmilyen kozforgalmu kozlekedési vonzerével (ezt Nyiregyhaza és Kisvarda birtokolja

a Kemecsei jaras telepiiléseinek esetében), s kozvetlen kapcsolata is csak a telepiilések
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felének van a jaraskozponttal. Négy MezOkovacshazai jarasbeli telepiilés pedig harom
kiilonb6z6é szintli kozponthoz (Battonya, Békéscsaba, Medgyesegyhdza) is kozel
egyforman vonzddik, ugyanakkor a sajat jaraskozpontjukkal nincs kozvetlen
kozforgalmu kozlekedési kapcsolatuk. Csongrad-Csanad és Jasz-Nagykun-Szolnok
megyében minden egyes telepiilésnek van kdzvetlen kapcsolata a sajat jaraskozpontjaval
(bar nem feltétleniil oda vonzdédik minden telepiilés kozforgalmu kozlekedési
szempontbol, lasd részletesebben a 4.4. alfejezetben), ill. Bacs-Kiskun, Heves,
Komarom-Esztergom ¢és Nograd megyékben pedig csak egy-egy telepiilés érintett.
Népességaranyosan nézve Baranya megye kutatasba bevont telepiiléseinek lakossaga tud
legkevésbé eljutni kdzvetlen modon a sajat jaraskdzpontjaba, ezt koveti Hajda-Bihar és

Tolna megye.

Ebben az dsszehasonlitasban az érintett telepiilések ardnya magasabb, mint az érintett
lakossagszam aranya, azaz jobbara a kisebb telepiilések (kisfalvak, aprofalvak) azok,
ahonnan a jaraskézpont sem busszal, sem vonattal kozvetleniil nem érhet6 el. Kivéve
Szabolcs-Szatmar-Bereg megyét, ahol az arany forditott, mutatva, hogy népesebb

teleptilések is érintve vannak (pl. Nyirbogdany: 2763 6, Buj: 2200 £6).
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10. tablazat: Telepiilések, ahonnan a jardaskézpont sem busszal, sem vonattal kozvetlentiil nem érheto el

Megye t:l):;?ielsés tellzel;ggik l$;::;g Erlnlt;:It(togglie npaul:esek Erintett jarasok (zaréjelben az érintett telepiilések szamaval)
szama szama % szama szama %
Baranya 252 31 12,30 108.218 7.685 7,10 | Bolyi (4), Hegyhati (3), Komldi (1), Sellyei (11), Siklési (9), Szentldrinci (3)
Edelényi (12), Encsi (1), Gonci (12), Kazincbarcikai (1), Mezokovesdi (1),
BAZ 304 38 12,50 246.016 10.780 4,38 Putnoki (10). Tokaii (1),
Békés 58 6 10,34 130.290 3.581 2,75 | Gyomaendrddi (1), Mezokovacshazai (4), Szeghalmi (1)
BKK 93 1 1,08 183.386 181 0,10 | Kalocsai
CsCs 41 0 0,00 80.260 0 0,00
Fejér 76 3 3,95 159.776 3.785 2,37 | Bicskei (1), Gardonyi (1), Sarbogardi (1)
GyMS 142 6 4,23 141.148 2.771 1,96 | Mosonmagyarovari (1), Pannonhalmi (1), Téti (4)
HB 71 10 14,08 169,262 10.012 5,02 Bfllnl.?lzﬁjV,é.r0§i (1), Berettyoujfalui (2), Hajdtinanasi (2), Nyiradonyi (3),
Piispokladanyi (2)
Heves 93 1 1,08 139.154 328 0,24 | Pétervasarai
JNSz 52 0 0,00 147.230 0 0,00
KE 61 1 1,64 120.171 1.081 0,90 | Oroszlanyi
Nograd 97 1 1,03 86.785 201 0,23 | Balassagyarmati
Pest 101 6 5,94 312.613 8.845 2,83 | Aszddi (1), Ceglédi (2), Nagykatai (1), Szobi (2)
Somogy 161 7 4,35 120.882 1.756 1,45 | Barcsi (1), Fonyodi (2), Marcali (1), Nagyatadi (1), Tabi (2),
SzSzB 202 8 3,96 286.619 11.665 4,07 | Tbranyi (1), Kemecsei (4), Nagykalloi (1), Zéhonyi (2),
Tolna 87 10 11,49 93.682 4.141 4,42 | Bonyhadi (1), Paksi (1), Tamasi (8)
Vas 170 7 4,12 80.759 1.221 1,51 | Celldomolki (1), Kérmendi (3), Készegi (1), Sarvari (1), Szentgotthardi (1)
Veszprém 189 9 4,76 128.321 1.836 1,43 | Balatonalmadi (1), Balatonfiiredi (6), Devecseri (2)
Zala 169 3 1,78 87.688 349 0,40 | Keszthelyi (1), Letenyei (2)
Osszesen 2419 148 5,19 | 2.822.260 70.218 2,49

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbazisbol nyert adatok alapjan sajat szerkesztés
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Az elobbi fejezetekben tobbszor is emlitésre keriilt, hogy a 2012. évi XLI. térvény a
személyszallitasi szolgaltatasokrdl a 27. § 3. pontjaban nevesiti a munkanapi 3 kotelezd
kozvetlen jaratpar-szamot, mint minimalis kozvetlen kozforgalmi kozlekedési
szolgaltatast az adott telepiilés és a jarasszékhely kozott (6. abra). Bar a kozvetlenséget
ugyanezen torvény 55. §-a 2013. januar 1-jétdl hatalyon kiviil helyezte, ugyanakkor
egyértelmil elvaras a jaras telepiiléseinek lakossaga részérdl, a jaraskozpontban talalhato
(koz)szolgaltatasok elérése céljabol, hogy munkanapokon legaldbb 3 kozvetlen
kozforgalmu kozlekedési kapcsolat alljon a rendelkezésiikre a jaraskdozpont iranyaba (s
onnan vissza). A gyors hatalyon kiviili helyezés ,talan” abbdl a szempontbol is
magyarazhat6, hogy az altalam vizsgalt 2419 telepiilésbdl, munkanapi 3 vagy annal tobb
kozvetlen kapcsolattal 2102 telepiilés rendelkezik. (A 2102 telepiilésbdl 1756 telepiilésrol
csak busszal, 44 telepiilésr6l csak vonattal, 302 telepiilésrél pedig busszal és vonattal is
elérhetd a jaraskozpont legaldbb napi harom jaratpar erejéig). Az elébbiek azt is jelentik,
hogy hazankban (legalabb) 317 olyan telepiilés 1étezik®, ahonnan nem lehet kozvetleniil

eljutni a jaraskozpontba munkanapokon legalabb napi harom alkalommal

Elgondolkodtatd, hogy a 317 telepiilésbdl, 148 telepiilésrdl egyaltalan nincs kapcsolat
(lasd 11. tablazatot), tovabba 169 telepiilésnek ugyan van kozvetlen kapcsolata a
jaraskézpontjaval, de az kevesebb, mint munkanapi 3 jaratpar (legyen az busz vagy
vonat). Ez a 169 telepiilés — amely lakosainak a szama kozel 106.000 f6 — az alabbi
jarastipusokban talalhatéo meg:

e hatar menti, apr6- és torpefalvas telepiilésszerkezetii jarasok (pl. Encsi, Edelényi
vagy a Lenti és a Siklosi jarasok), ahol a (vélt) igen alacsony kereslet
kovetkeztében nincs slirlibb Osszekottetés a telepiilések és a jaraskozpontok
kozott;

e belsé periféridkon talalhaté jobbara kisfalvas jarasok (pl. Marcali és Tamasi
jéaras), ahol vagy a jarason beliili mikrotérségi kozpontok, vagy szomszédos
jarasszékhelyek / jarason kiviili egyéb varosok jelentik a f6 vonzerdt (pl. a Marcali
jaras esetében a jarason beliili Balatonszentgyorgy, ill. Nagykanizsa és Keszthely;
a Tamasi jarasban pedig mikrotérségi kozpontok: Hogyész, Gyonk, Pincehely és

Simontornya);

9 Nem ismervén azt, hogy a megyeszékhely jarasokban ez hogyan alakul, azonban feltételezziik azt, hogy
a megyeszékhely jarasok minden telepiilésének van kozvetlen kapcsolata a sajat jardskozpontjaval, a
megyeszékhellyel
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e megyeszékhely jarasok holdudvaraban (pl. Derecskei, Morahalmi vagy
Pannonhalmi jaras), amelyek koézpontjai kozforgalmi kozlekedési vonzerdvel
nem rendelkeznek, azonban ezen jarasok telepiiléseir6l / azoknak egy részébdl
,mutatoban” van 1-2 jaratpar a jaraskozpont felé, de az egyértelmli vonzerdt a

szomszédos megyeszékhely (Debrecen, Szeged, ill. Gyor) jelenti.

Megyei szinten nézve lathat6, hogy nem az apréfalvas Baranya vagy Borsod-Abatj-
Zemplén megyében talalhatoé aranyaiban a legtobb ilyen telepiilés, hanem Hajda-Bihar
megyében, ami mutatja azt (is), hogy ezen megye jardsinak a hatdrai igazodnak
legkevésbé a kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetekhez (12. tablazat). A sorrendben
kovetkezé Zala és Somogy megyékben viszont a kis 1élekszamu apro- és torpefalvak
orszagosnal joval magasabb aranya kovetkezében talalhatoak ebben a pozicioban. Az
érintett telepiilések népességszamat tekintve is Hajdu-Bihar megye all az élen., 6t

Somogy ¢és Tolna megye koveti.

98



ar-szamok

r

kozotti kozvetlen kozforgalmu kozlekedési kapcsolat a munkanapi jaratp

és

sbeli telepiil

4

jard

6. abra: A jaraskozpont és az adott

.

alapjan

Jelmagyarazat

I Nincs kozvetlen kapcsolat

(169)

3, ill., tobb, mint 3 jaratpar a kbzvetlen kapcsolat (2102

I Kevesebb, mint 3 jaratpar a kozvetlen kapcsolat

)
)
)

s

=

B
13

(18
(156

>
[
=
X
‘©
N
»
19}
>
o
i}
=

t
[ =
<]
a
N

Q

™4
[2]
o

®

o}

1t szerkesztes

an saja

,

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbadzisbol nyert adatok alapj

99



11. tabldzat: Telepiilések, amelyek munkanapokon 3-ndl kevesebb (0,5-2,5 kozotti) kozvetlen kozforgalmu kézlekedési jaratparral
kapcsolodnak a jaraskézpontjukhoz

Osszes Erintett Osszes Erintett telepiilések 2 . .
Megye telepiilés telepiilések lakossag Iakosainpak Osszes laklossag—szam
szama szama % szama szama % szama
Baranya 252 20 7,94 108.218 3.953 3,65 | Komloi (2), Pécsvaradi (2), Sellyei (3), Siklosi (8), Szentldrinci (5)
BAZ 304 31 Cigandi (1)., Edelényi (5), Encsi (10), Gonci (3), Mezdkovesdi (1),
10,20 246.016 11.469 4,66 | Sarospataki (3), Satoraljaujhelyi (5), Szerencsi (1), Szikszoi (2),
Békés 58 0 0,00 130.290 0 0,00
BKK 93 3 3,23 183.386 2.058 1,12 | Kiskérosi (1), Kiskunmajsai (1), Tiszakécskei (1)
CsCs 41 3 7,32 80.260 4.039 5,03 | Mérahalmi (3)
Fejér 76 2 2,63 159.776 2.465 1,54 | Mori (1), Sarbogardi (1)
GyMS 142 11 7,75 141.148 5.850 4,14 | Csornai (1), Pannonhalmi (8), Téti (2)
HB 71 9 12,68 169.262 20.806 12,29 | Balmaztjvarosi (1), Berettyoujfalui (4), Derecskei (4)
Heves 93 4 4,30 139.154 3.451 2,48 | Fiizesabonyi (3), Pétervasarai (1)
JNSz 52 3 5,66 147.230 6.416 4,36 | Jaszapati (2), Kunhegyesi (1)
KE 61 1 1,64 120.171 1.661 1,38 | Esztergomi (1)
Noégrad 97 7 7,22 86.785 4.871 5,61 | Pasztoi (3), Rétsagi (4)
Pest 101 4 3,96 312.613 11.200 3,58 | Dabasi (1), Nagykatai (2), Rackevei (1)
Barcsi (1), Csurgoi (1), Fonyddi (6), Marcali (9), Nagyatadi (1),
Somogy 161 19 11,80 | 120.882 |  9.502 7,86 | Siofoki (1)
Csengeri (1), Ibranyi (1), Kemecsei (1), Tiszavasvari (1), Zahonyi
52528 202 S 248| 286619 | 4.380 153 | (1),
Tolna 87 9 10,34 93.682 5.865 6,26 | Bonyhadi (1), Paksi (2), Tamaési (6)
Vas 170 9 5,29 80.759 2.261 2,80 | Kérmendi (5), Sarvari (1), Vasvari (3)
Veszprém 189 9 4,76 128.321 3.438 2,68 | Balatonalmadi (2), Devecseri (4), Papai (2), Tapolcai (1)
Zala 169 20 11,83 87.688 1.918 2,19 | Keszthelyi (4), Lenti (10), Letenyei (4), Zalaszentgroéti (2)
Osszesen 2419 169 6,98 | 2.822.260 | 105.603 3,74

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbazisbol nyert adatok alapjan sajat szerkesztés
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A kovetkez6kben néhany kiilonleges esetet mutatok be. A 12. tablazatbol lathato, hogy a
jaraskozpontbol kozvetleniil autdbusszal csak napi egy jaratparral megkozelithetd
telepiilések esetében Borsod-Abatj-Zemplén megye feliilreprezentalt, tovabba az érintett
telepiilések haromnegyede esetében Iétezik atszallasos autdbuszos kapcsolat is a
jaraskozpont felé (részletesebben lasd késébb), viszont négy esetben nem. Ezen utobbi
telepiilések vasuti fovonalak mentén fekszenek (Fiilopszallas: Budapest — Kelebia,
Mezokovesd: Budapest — Satoraljatijhely, Nagykata és Szob: Budapest — Vac), igy a
jaraskozpont elérhetésége vonattal kielégithetd, s nem sziikséges az autdobuszos kdzvetlen

kapcsolat (vagy nem is oldhato meg).

12. tablazat: Telepiilések, ahonnan a jaraskézpont kozvetleniil autobusszal csak 1
Jjaratpar erejéig kozelitheté meg, kozvetlen vonattal viszont gyakrabban elérheto

Kozvetlen | Atszallasos | Osszesitett | Kézvetlen Kiizvetl'e n 9sszesitett,
Megye Jarasnév Telepiilésnév | autébusz | autébusz | autébusz vonat von’at ¢s k()"ZfOI‘galI,IlEl
. x . ‘s . ‘s . . s . autobusz | kozlekedési
jaratpar Jjaratpar jaratpar | jaratpar jaratpir jaratpr
JNSz Jaszapati Jaszdozsa 1 I 8 6 7 14
BAZ Edelényi Komjati 1 4 5 9 10 14
BAZ Edelényi Tornanadaska 1 3 4 9 10 13
Veszprém | Balatonalmadi | Csajag 1 5 6 10 11 16
Vas Celldémdlki Nemeskeresztir 1 3 4 10 11 14
HB Derecskei Esztar 1 4 5 12 13 17
HB Derecskei Pocsaj 1 3 4 12 13 16
BKK Kiskorosi Fiilopszallas 1 1 12 13 13
BAZ Mezdkévesdi Csincse 1 1 20 21 21
BAZ Szerencsi Taktaharkdny 1 3 4 23 24 27
Pest Nagykatai Mende 1 4 5 28 29 33
Pest Szobi Zebegény 1 1 28 29 29
Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbadzisbol nyert adatok alapjan sajdt szerkesztés

crer

eljutasként csak a vasuti 6sszekottetés 1étezik (13. tablazat) rdadasul a 19 teleptilésbdl 11-
6l kizardlag vonattal érhetd el a jarasszékhely, autobusszal még atszéallasos formaban
sem. Ezek a telepiilések egy kivétellel (Tiborszallas: Matészalka — Tiborszallas —
[Nagykaroly]) vasuti févonal mentén helyezkednek el, s ezen févonalak esetében is két
fontosabb rajzolodik ki: a Budapest — Nyiregyhdza — Zahony vasttvonal, annak is a
Nyiregyhdza és Zahony kozotti szakasza (Komoro, Demecser, Gégény és Fényeslitke),
valamint a Budapest — Miskolc — Satoraljatijhely (Nagyut és Tiszaluc) vastitvonalak. A

13. tdblazatban nem szerepel az a tovabbi 5 telepiilés (Bakonygyir6t, Bakonyszentlaszlo,
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Oreglak, Pamuk és Tuzsér), ahonnan napi fél jaratpar erejéig, de van autobuszos kapcsolat

a jaraskozponttal.

13. tablazat: Telepiilések, ahonnan a jaraskézpont kozvetleniil csak vonattal érheto el

Kozvetlen | Atszallasos | Osszesitett | Kozvetlen Kiizvetl,e n stzesitett .
Megye Jarasnév Telepiilésnév | autobusz | autébusz | autébusz vonat Von’at s konzforgalr’nfl
‘s . . x . ‘x . ‘s . autébusz | kozlekedési
jaratpar | jaratpar jaratpar | jaratpar jaratpér jaratpdr

Pest Szobi Nagymaros 0 0 28 28 28
Pest Nagykdtai Tapidgyorgye 0 0 27 27 27

HB Piispékladanyi Kaba 0 4 4 24 24 28
BAZ Szerencsi Tiszallic 0 0 23 23 23
Heves | Fiizesabonyi Kal 0 13 13 20 20 33
Heves | Fiizesabonyi Kompolt 0 12 12 20 20 32
JNSz Torokszentmiklési | Orményes 0 0 20 20 20
SzSzB | Zdhonyi Komoré 0 0 20 20 20
SzSzB | Kemecsei Demecser 0 0 19 19 19
SzSzB | Kemecsei Gégény 0 0 19 19 19
SzSzB | Kisvardai Fényeslitke 0 0 19 19 19
JNSz Jaszberényi Jaszboldoghaza 0 1 1 18 18 19
Fejér | Dunaijvdrosi Pusztaszabolcs 0 0 15 15 15

HB Piispokladanyi Sap 0 3 3 14 14 17
SzSzB | Matészalkai Tiborszallas 0 0 13,5 13,5 13,5

HB Derecskei Kismarja 0 2 2 12 12 14
Heves | Fiizesabonyi Nagyut 0 0 12 12 12
Somogy | Tabi Kisbarapati 0 2 2 4 6
BKK Tiszakécskei Tiszaug 0 8 8 2 2 10

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbadzisbol nyert adatok alapjan sajdt szerkesztés

Atszéllasos elérhetéségek: (4) autdbuszrol autdbuszra, (5) vonatrdl autdbuszra, (6)

vonatrdl vonatra

A kutatas soran nem csak a kozvetlen, hanem atszallasos kapcsolatokat is figyelembe
vettiik, melyek dontd tobbsége autobuszrol — autdbuszra tortént, annak érdekében, hogy

az egyén a sajat telepiilésérdl eljusson a jaraskdzpontba.

Ahogy mar a korabbi fejezetekben is emlitésre keriilt, nem vettiik figyelembe azokat az
atszallasos kapcsolatokat, ahol a varakozasi id6 tobb, mint 30 perc volt. Ez az az
idomennyiség, amelyet még ,nehézségek™ nélkiill képes kivarni az utas. Bizonyos
relaciokban — foleg ultraperiférikus térségekben — ennél akar joval tobbet is kénytelenek
varni az utasok, ugyanakkor az Osszehasonlithatosag végett egy generdlis atszallasi

idotartamot kellett alkalmazni. Tovabba azon telepiilések esetében sem keriilt felvételre
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a vasuti kapcsolat, amelynek ugyan van vasati megallohelye, de az a telepiilés
kozigazgatasi belteriiletének a sz€16t61 tobb mint 2 km-re talalhato, s nincs autdbuszos ra-

¢s elhordo kapcsolata.

Osszességében 507 relacioban tapasztaltunk autobuszrol autobuszra valod atszallast, ez a
munkanapi egy jarattol a munkanapi 29 jaratparig terjedt, vonat-autdbusz esetében ennél
joval kevesebbet, 80 esetet talaltunk (legtobb atszallas 13, legkevesebb 1), mig vonat-
vonat viszonylag elenyészé (7 relaciot), de azok térben annal koncentraltabban jelentek

meg (4 telepiilés esetében Nagyatad felé somogyszobi atszallassal).

Mindharom variacidt 0sszevetve 54 telepiilés esetében létezik atszallasos kozforgalmu
kozlekedési eljutas a jaraskozpont és az adott telepiilés kozott (igaz, 3 esetben csak egy
iranyban), ami val6jaban 594 rel4cio, mivel 50 telepiilés esetében autobusz-autobusz, ill.
autobusz-vonat atszallas is detektalhato; 0sszességében ez a vizsgalt telepiilésmennyiség
(2419 telepiilés) 24,6%-a. Az 594 relacio 85,5%-a autdobusz-autdbusz kozott, 13,2%-a

autobusz-vonat, mig 1,3%-a vonat-vonat kozotti atszallas.

Az atszallasos kapcsolatok esetében igazan azok az érdekesek, ahol nincsenek kozvetlen
kapcsolatok, vagy csak nagyon alacsony szinten léteznek. A tizendt legfontosabb
atszallasos relacio (14. tablazat) tobb szempontbol is hasonlit egymasra: szinte mindegyik
teleptilésnél jelentéktelen a kozvetlen autdbuszos jéaratszdm, kozvetlen vonat-
elérhetdséggel csak két telepiilés rendelkezik, s autobusz-vonat atszallas is csak harom
esetben figyelhetd meg. Teriileti szempontbdl kifejezett tomoriilést nem mutatnak,
azonban tovabbi sajatossaguk, hogy kozvetleniil nem a sajat jaraskozpontjukhoz
vonzddnak, illetve még az atszallasos eseteket figyelembe véve sem vonzodik az elsd
nyolc telepiilés a sajat jaraskozpontjahoz. A tovabbi helyezetteket szemlélve szintagy
megallapithatjuk, hogy dontden atszallasos kapcsolattal azok a telepiilések rendelkeznek,

amelyeknek kevés, vagy elenyész6 kozvetlen kapcsolatuk van a jarasszékhelytikkel.
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14. tablazat: A tizendt legfontosabb dtszallasos reldcio

Atszallasos .

Kozvetlen | Atszallasos | Osszesitett | Kozvetlen Kiizvetl'e n anat- » | Atszallasos (”)sszesitett'

Megye Jarasnév Telepiilésnév autébusz | autobusz | autébusz vonat von’at & | autébusz osszesitett ko"zforgah,n}l

. . e . . . .z - autébusz | /vonat- iy P kozlekedési

jaratpar | jaratpar | jaratpar | jaratpar jaratpar | vonat** jaratpar jaratpar
jaratpar
Veszprém | Balatonalmadi | Kirélyszentistvan 0 29 29 0 29 29
Tolna Bonyhadi Keéty 15 22 23,5 15 22 23,5

Heves Flizesabonyi Kapolna 1 20 21 1 20 21
KE Oroszldnyi Komléd 0 18 18 0 18 18
BAZ Putnoki Felsényarad 0 18 18 0 18 18
BAZ Kazincbarcikai | Alacska 0 17 17 0 17 17
HB Derecskei Hajdubagos 1 16 17 1 16 17
KE Esztergomi Bajot 1 16 17 1 16 17
BAZ Edelényi Szuhogy 0 16 16 0 16 16
Fejér Gardonyi Szabadegyhaza 0 8 0 8* 16 16
JNSz Karcagi Kenderes 4 11 7 11 9** 16 27
Tolna Bonyhadi Zomba 7 15 22 7 15 22
BKK Kunszentmiklési | Apostag 3 15 18 3 15 18
BAZ Tiszavjvarosi Hejokeresztar 2 15 17 9 11 15 26
Fejér Gardonyi Vereb 3 1 4 0 13* 14 17

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbadzisbol nyert adatok alapjan sajdt szerkesztés

A jaraskozpont atszallassal vald megkozelithetdségének egyik legsajatosabb valtozata
Nyirbogdany esete: buszrol vonatra vald atszallassal, munkanapokon 4 jaratparral ugyan
elérheté Kemecse, a jarasi székhely, de csak tanitasi idében; tansziineti munkanapokra ez
fél jaratparra csokken le, viszont szerdanként az év egészében van kdzvetlen dsszekottetés
1 jératpar formdjaban. Rinyatjnép (Barcsi jaras), Somogyvamos (Fonyddi jaras),
Erdébénye (Tokaji jaras) szintugy csak egy iranyban (munkanapi fél jaratparral),
autobuszrdl autdbuszra vald atszallas formdajaban kotddik a  jaraskdzpontjahoz.
Somogyvamos rdadasul a leghosszabb autobuszos utazasi iddvel is rendelkezik a sajat

jaraskozpontja felé, 141 perccel, beleszamitva a 30 perces atszallast is.

Osszességében, mind a kdzvetlen és az atszallasos, s mind az autdbusz és a vasuti
kapcsolatokat figyelembe véve megallapithatjuk (7. abra), hogy a vizsgalt 2419 telepiilés
e kozil 5 telepiilés tobb mint munkanapi 100 autobusz-jaratpar kapcsolattal
rendelkezik a sajat jaraskozpontja felé;
e minddssze 2,77%-a (67 telepiilés) kapcsolodik a jaraskdzpontjahoz kevesebb,
mint 100, de 50 vagy annal t6bb jaratparral,
e 8,68 %-a (209 telepiilés) kevesebb, mint 50, de 30 vagy annal tobb jaratparral;
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kozel a fele (49,71%-a), azaz 1203 telepiilés kevesebb, mint 30, de 10 vagy annal
tobb jaratparral;

tobb, mint egyharmada (34,59%-a), azaz 837 telepiilés a jaraskozponttal
kevesebb, mint munkanapi 10, de t6bb mint 3 jaratparral kapcsolodik;

3,35%-a (81 telepiilés) tobb mint fél, de kevesebb, mint 3 jaratparral rendelkezik
a jaraskozpontja iranyaba; a telepiilések 1-2 — 81 telepiilés;

6 telepiilés csak munkanapi fél jaratparral (Erdébénye, Fenyofo, Keresztéte,
Kisvasarhely, Perecse, Rinyaujnép);

11-r61 pedig nem érhet6 el sem kozvetleniil (sem autdobusszal, sem vonattal), sem
atszallasos moédon a jaraskozpont. Ennek oka egyrészt az, hogy semmilyen
kozforgalmu kozlekedési eszkdzzel nem kozelithetok meg (Nemesmedves vagy
Tornakapolna) vagy ha igen, akkor a jaraskdzpont iranyaba nincs olyan kozvetlen
vagy atszallasos kozforgalmu kozlekedési lehetdség, amely megfelelt volna a
korabban meghatarozott kutatasi feltételeknek (pl. atszallasi ido legfeljebb 30 perc
legyen). Ilyen telepiilés a Kemecsei jarasbol Nyirtét; a Gonci jarasbol Basko,
Fels6dobsza, Hernadbiid, Pere és Sima; a Hegyhati jarasbol Alsoémocsolad
valamint a Keszthelyi jarasbol Gétye. Tovabba egy esetben (a Nagyatadi jarasbol

Kaszd) ismeretlen a jaraskdzpont iranyaba a napi jaratszam és annak menetideje.
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7. abra: A jaraskozpont és az adott jardsbeli telepiilés kozotti kozforgalmu kozlekedési kapcsolatok a munkanapi jaratpar-szamok alapjan

Jelmagyarazat

nincs szolgaltatdas  (11)
Bl o05- o (925)
Bl 0 - 29 (1202)
I 30 - 49 (209)

50 - 99 (67)
100 -235 (5)
B0 Megyeszékhely (18)

Jaraskozpont (156)

Forras: www.menetrendek.hu menetrendi adatbazisbol nyert adatok alapjan sajat szerkesztés
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4.2. Menetidoelemzés

A kozforgalmu kozlekedési eszkozok altal megtett idotav (percben) az adott telepiilés és
a jaraskozpontja viszonylatdban harom szempontbol keriilt vizsgalatra: (1) autdbusszal
vald elérhetéség ideje (percben), (2) vonattal valo elérhet6ség ideje (percben), valamint
érdekességképp megvizsgaltam az (3) atlagolt elérhetdséget a két kozlekedési eszkoz
tekintetében (autdbusz és vonat elérhetdségi idejének szamtani atlaga). A kutatds sordn a
kozvetlen ¢és az atszallasos elérhetdségek kiilonbozé iddtavjai nem keriiltek

megkiilonboztetésre, igy azok kiilon-kiilon vald elemzésétdl eltekintiink.

(1) autdbusszal vald elérhetdség

Elsdként az autdbusszal valo elérhetdséget nézve megallapithatjuk, hogy a vizsgalt 2419

crer

aldbbiak szerint alakult:

20 percnél kevesebb idé 723 telepiilésnek kell a 140 sajat jaraskozpont egyikének
autobusszal valo eléréséhez. Abszolut értelemben élen jar ebben a Szigetvari jaras (18
telepiilés, a teleptilésallomany 41%-a), a Papai jaras (14 telepiilés, a telepiilésallomany
29%-a), valamint a Tapolcai jaras (14 telepiilés, a telepiilésallomany 43,8%-a). Ahhoz,
hogy az elébbi eset megtorténjen, sziikséges az, hogy lehetdleg a jaras geometriai
kozéppontjaban legyen a jarasszékhely, illetve onnan legalabb 4-5 olyan Gtvonal 4gazzon
ki, amelyet az autobuszjaratok hasznalnak, emellett a jaras stirti telepiiléshalozattal kell,
hogy rendelkezzen, amely legtobb tagja olyan telepiilés (jellemzben apré- vagy kisfalu),
amelynek nincs nagy kiilteriilete. Az el6bbiekben név szerint is megnevezett jarasokat

igy akar ,,ideéltipikus” vagy ,.kompakt” jarasoknak is nevezhetjiik.

Tovabbi 10 jaras esetében talalunk jardsonként 10 vagy annal tobb telepiilést, ahonnan
szintén 20 percnél kevesebb id6 kell, hogy a jaraskdzpontban talalhatd kézponti autobusz-
allomést elérhessiik. A lista végén jobbara a nagyméretli, nagy kiilteriiletekkel
rendelkezd, alfoldi jarasok taldlhatok (pl. Makodi, Csongradi és Oroshazi), néhany
kivétellel (pl. Paksi jaras), tovabba 7 olyan jarés is létezik (Balmazujvarosi, Ceglédi,

Gyomaendrddi, Gyulai, Hajdubdszorményi, Hajdinanasi és Mezdturi jarasok), amelyek
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jaraskozpontjabol tobb mint 20 perc kell, hogy az els6 vonzott telepiilés koézponti
autobusz-megallojat elérhessiik.

Relativ értelemben viszont az élen Hajduhadhéazi, a Nagykorosi, valamint a Tolnai
jarasok allnak, mivel e jarasok minden telepiilésérdl 20 percnél rovidebb 1d6 alatt elérhetd
autobusszal a jaraskézpont (ehhez hozzajarul az is, hogy a telepiilések szdma jelen
esetben minddssze 2-3); a Bélapatfalvai (7 telepiilés), a Baktaloranthazai (11 telepiilés),
valamint a Szécsényi (13 telepiilés) jarasok telepiiléseinek pedig tobb mint a

haromnegyedérdl.

Erdemes még megemliteni, hogy a jaraskozpont atszallasos elérhetsége 12 telepiilés
esetében meriilt fel ezen iddkategoridban, s két olyan telepiilés adodott — Dravaszabolcs
és Obanya — ahonnan az atszallasos kapcsolat siir(ibb, mint a kozvetlen, de adédott egy
olyan telepiilés — Hernadszurdok — ahonnan ezen idékategoria alatt sincs kozvetlen

elérhetségre lehetdség a jaraskdzpont iranyaba busszal (, de még vonattal sem).

20-39 perc kozotti idétartam 1056 telepiilésrdl kell a 144 sajat jaraskozpont egyikének
az autobusszal vald eléréséhez. Ezen 0Osszesités élén a Lenti jards (29 telepiilés, a
telepiilésallomany 62%-a), a Sarvari jaras (26 telepiilés, a telepiilésallomany 63%-a),
valamint a Siklosi jarasok (25 telepiilés, a telepiilésallomany 48%-a), szerepelnek.
Tovabbi 37 jaras esetében 10 vagy anndl tobb telepiilésrdl érhetd el legfeljebb 39 perc
alatt a jaraskozpont. Ezen jarasok esetében is fontos, de nem kizarélagos a kdzponti
fekvés, a jarasbol tobb tomegkozlekedési ttvonal kidgazasa, valamint a siirii (itt mar
jobbara kisfalvas) telepiiléshalozat. A lista végén jobbara a nagy kiilteriiletekkel
rendelkezd, alfoldi jarasok mellett, azon kevés telepiilésszdmmal rendelkezd jarasok is
eléfordulnak (pl. Bélapatfalvai vagy Oroszlanyi) amelyek legtavolabbi telepiiléseirdl kell

ennyi 1d6, hogy eljussanak az utasok a jaraskdzpontba.

Olyan jaras nincsen, ahol tobb mint 40 percet kellene autobusszal utazni a jarask6zponttol
ahhoz, hogy az els6 vonzott jarasbeli telepiilés kozponti autobuszmegalldjat elérhessiik,
ezzel szemben vannak olyan jarasok (pl. a Gyulai, a Hajduboszorményi, valamint a
Mezdétuari) ahol egyaltalan nincs olyan telepiilés, ahonnan tobb mint 40 perces autobusz-
at kellene a jaraskozpont eléréséhez. (Erthetd modon atszallasos elérhetéségi mod ezen

kategéridban viszonylag sok (172) telepiilés esetében érhetd tetten, néhany telepiilést

108



megemlitve, ahonnan e idOkategorian beliil nincs kdzvetlen elérhetoségre lehetdség a

jaraskozpont iranyaba busszal: Korlat, Olasz, Tornyosnémeti, Ujireg).

40-59 perc kozotti idétartam alatt 468 telepiilésrdl lehet eljutni a jaraskozpontba, de ez
mar csak 113 jaras esetén relevans (azaz 44 jaras esetében ez a kategdria mar nem
relevans pl. Baktaloranthazai, Batonyterenyei, Békési). A teriiletileg nagyméretli, nagy
telepiilésszamu jarasok talalhatok (pl. Soproni, Nagykanizsai €s Siklosi jarasok) ebben az
id6kategoriaban. (Mind abszolut — 18 telepiilés, mind relativ értékben — 49% a Soproni
jaras all az els6 helyen.) Tovabbi hat jaras esetében 10 vagy annal tobb telepiilésrol érhetd

el autdbusszal legfeljebb 59 perc alatt a jaraskézpont.

60—-80 perc kozotti iddtartamu kategéridban 53 jardson beliil 120 telepiilés talalhato.
Abszolut értékben elsé helyen az Edelényi jaras talalhato (10 telepiilés), majd a
Fehérgyarmati (8 telepiilés) és a Soproni jarasok (7 telepiilés) kovetkeznek. Relativ
értelemben a Hajdunanasi jaras (40%), valamint a Nyiradonyi jaras (38%) érdemelnek

emlitést.

A 80 perc feletti kategoriaban 27 telepiilés szerepel 13 jarasbol: a Koérmendi jarasbol 7
teleptilés (a telepiilésallomany 15,5%-a: Ispank, Szalafé, Szatta, Kercaszomor,
Kerkéskapolna, Magyarszombatfa és Velemér); az Edelényi jarasbol 5 telepiilés (a
telepiilésallomany 11,6%-a: Becskehdza, Debréte, Tornabarakony, Tornaszentandras és
Tornaszentjakab) a Fonyddi jarasbol pedig 3 telepiilés (Oreglak, Pamuk és
Somogyvamos). A Kérmendi jaras elobb emlitett telepiilései a Kérmendi jarasba olvadt
Oriszentpéteri kistérség részei voltak, igy kozforgalmu kozlekedési kozpontjuk is
Oriszentpéter volt; Oreglak és Pamuk pedig a szintigy beolvadt Lengyeltoti kistérséghez
tartoztak.

Ezen 27 telepiilésrdl jobbara (tobb mint 80%-ban) csak atszallasos formaban lehetséges
a jaraskozpont megkozelitése. Kivételt képez ez alol a Gydngyodsi jarasban talalhato
Matraszentimre, ill. a Fehérgyarmati jarasban talalhaté Kishodos, amely telepiilések az
adott jaras valos, funkcionalis részeit képezik: mig el6bbi esetben a domborzati és emiatt
uthalozati viszonyok, utobbi esetben a jaradskozpont periférikus fekvése, a jaras
viszonylag nagy mérete, és a kozuthaldzat rossz mindsége kovetkeztében tart 80 percig a

menetidd. Ennél extrémebb példak is ismertek: Kérmendrél Velemérre 101 percig, ill.
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Fonyodrol Pamukra 107 percig tart az Gt, azonban itt az eldbbi esetben a {6 vonzaskdzpont

Oriszentpéter, utobbi esetben pedig 1étezik a jaraskozponttal kozvetlen vasiti kapesolat.

A teljesség kedvéért itt is meg kell emliteniink, hogy a 2419 telepiilés koziil a sajat

jaraskozpontjabol 11 telepiilés egyaltalan nem érhetd el autobusszal, csak vonattal; 9

telepiilés ugyan elérhetd busszal, de a sajat jaraskdzpontjabdl se kdzvetlen se atszallasos

moédon nem, 2 telepiilés pedig semmilyen kozforgalmu kozlekedési eszkozzel sem

kozelitheté meg.

(2) vonattal valo elérhetdség

A vonattal valo elérhetdség vizsgalata viszonylag egyszeriien alakul. A 2419 telepiilésbdl

390 telepiilés érhetd el kdzvetleniil vonattal a jaraskdzpontjabol.

20 perc alatt 303 telepiilés érhetd el a jaraskdzpontjabdl (tobbek kozott az Aszodi,
Bonyhadi, Ceglédi, Dabasi, Dombovari, Encsi, Hatvani, Papai, Sarbogardi,
Szentldrinci, Szerencsi jards Osszes vonattal elérhetd telepiilése

20-39 kozotti idésavban 78 telepiilés talalhatdo — ami jarasonként altalaban 1-2
telepiilést jelent —, de pl. a Siofoki és a Tapolcai jaras esetében 4-4 telepiilés is
érintett. A Siofoki jarasban az emlitett telepiilések jobbara a Siofok — Tab
vasutvonalon taldlhatok meg (pl. Adand, Nagyberény, Som), s a vonatok
viszonylagos lassusaga miatt keletkeztek ezek az idéértékek. A Tapolcai jarasban
pedig a vasut vonalvezetése kovetkeztében talalhatok egyes telepiilések
(Badacsonytomaj, Abrahamhely, Balatonrendes és Révfiilop) ilyen tavolsagra
iddben a jaraskozpontjuktol.

40-59 perc kozott 8 telepiilésrdl érhetd el a jaraskdzpont, ami a Balassagyarmati,
Edelényi, Fehérgyarmati jarasok esetében 2-2 telepiilést jelent. Jobbara a nagy
teriileti jarasok vasuti zsakvonalainak végén talalhatd telepiilések foglalnak
ebben a kategoriaban helyet (pl. az Edelényi jarasbol Komjati és Tornanadaska,
ill. a Fehérgyarmati jarasbol Gacsaly €s Zajta).

60 felett — 1 — Kisbarapati 68 () percre van vonattal a jaraskozpontjatol, Tabtol.
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(3) atlagolt elérhetoség a két kozlekedési eszkoz tekintetében

349 esetben a vasuti kevesebb, vagy akar joval is kevesebb, mint az autobusszal
vald utazasi id6. E mogott egyrészt a vastitnak a kozuattal vald gyorsabb sebessége
mellett a kdzutak vonalvezetése, az azokon vald sebességkorlatozasok is mind
szerepet jatszanak (pl. Pamuk esetében 78 perccel, Jaszboldoghaza 52 perccel,
Tiszafoldvar 41 perccel vagy Kelebia is 36 perccel kozelebb van vasuton a
jaraskozpontjdhoz, mint autobusszal). A kiragadott példak ugy lettek
meghatdrozva, hogy a kiilonb6zé mogottes eltérések is értelmezésre kertiljenek:
Pamukrol Fonydd csak mellékutak sokasagan érhetd el, emiatt a nem céliranyos
vasit is gyorsabb. Tiszafoldvarrol viszont a 442-es fout célirdnyosan
Kunszentmartonra vezet, s ezzel parhuzamosan kozlekedik a vonat is, az autébusz
viszont nem ezt az utat koveti. Kelebia esetében pedig nincs céliranyos
fokozlekedési utvonal Kiskunhalas fel¢ — csak keriilovel érhetd el az 53-as vagy
55-0s féutvonal —, a vasuti sinpar viszont nyilegyenes a jaraskdzpont iranyaba.

9 telepiilés esetében ugyanannyi id6 kell busszal és vonattal a jaraskdozpontba vald
bejutashoz

22 telepiilésrdl pedig vonattal lassabb bejutni a sajat jaraskdzpontba, mint busszal.
Szamunkra kifejezetten ez a 22 telepiilés érdekes, s ha eltekintiink a néhany perces
kiilonbségektdl, s csak az S5 percnél nagyobb idokiilonbségeket vessziik
figyelembe, akkor lathatjuk, hogy egy kivétellel (Rajka) mind a hat telepiilés
(Csanadpalota, Szilvasvarad, Levelek, Som, Kallésemjén, Okany) vasuti
mellékvonal mentén fekszik, amelyeken sok esetben komoly vasuti
sebességkorlatozdas van érvényben, tovabba a domborzati viszonyok
(Szilvasvarad esetében) vagy a nem célszeri vonalvezetés (pl. Okany-Sarkad
vagy Csanadpalota-Mako kozott) okozzak a vasut deficitjét. Rajka esetében pedig
a hegyeshalmi atszallas hosszabbitja meg az eljutast Mosonmagyarovarra.

azon 11 telepiilés esetében, amelyek a jaraskozpontjukbol csak vonattal érhetdek

el, ez az 6sszehasonlitds nem értelmezheto
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Osszességében megallapithatd (8. abra), hogy a vizsgalatba vont 2419 telepiilés

6,53%-a jaraskozponttol kevesebb, mint 10 perc alatt elérheté (ami 238.724 {6t
érint 158 telepiilésrol);

tobb, mint a felétdl (52,06%-a) tobb mint 10 perc, de kevesebb, mint 30 perc kell
(ami 1.704.763 6t érint 1260 telepiilésrol);

valamivel tobb, mint az egyharmada (35,25%-a) kozforgalmi kozlekedési
eszkozzel fél orandl tavolabb helyezkedik el a jaraskozpontjatdl, de kevesebb,
mint egy oranal (ami 796.718 fot érint 853 telepiilésrol);

5,62 %-a egy 6ranal tavolabb (78.864 6 — 136 telepiilés),

mig 2 telepiilés (139 f6) pedig tobb mint 100 percre van a jaraskozpontjatol
kozforgalmu kozlekedési eszkozzel.

11 telepiilés esetében (3052 f6) nem tudtam perc értéket szamolni (okokat lasd a

4.1. alfejezetben)

Egyes jarasok esetében (pl. a Fonyddi, a Nyiradonyi, a Tabi és Tamasi) a jaras telepiilései

¢és a jaraskozpont kozotti infrastrukturalis (legyen az vasuti vagy kozuti) hidnyossagok,

ill. a domborzati viszonyok is az okozdi a hosszu eljutdsnak.
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8. dbra: A jaraskozpont és az adott jarasbeli telepiilés kozotti kozforgalmu kézlekedési kapcsolatok percben mért menetidejei

Jelmagyarazat

nincs szolgaltatas  (11)

1- 9 (158)
10- 29 (1258)
30- 59 (853)
B 60- 99 (137)
I 100- 150 2
i Megyeszékhely (18)
Jaraskozpont (156)

Forrds: www.menetrendek.hu menetrendi adatbdzisbol nyert adatok alapjdan sajdt szerkesztés
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4.3. A telepiilések jaraskozponthoz valé vonzodasanak vizsgalata

A telepiiléseknek a jaraskdzponthoz vald vonzodasat, a korabban mar emlitett Zimpel-
mutatd segitségével ismertetem (Erdési 2000, Zimpel 1958), amelynek a képlete a

kovetkezo:

ahol

V = a vizsgalt térség (jelen esetben jaras) telepiilésének kozlekedési értéke

tm = a centrum (jelen esetben jaraskézpont) kozforgalmu kozlekedéssel valo elérésének
datlagos ideje (percben)

Nm = dtlagos napi jaratgyakorisag (jelen esetben munkanapi jaratpar-szam, a kozvetlen

és atszallasos lehetoségek osszege)

Maga a Zimpel-mutat6 végeredményben a menetidé és a jaratszam hanyadosaban mutatja
meg az adott telepiilésnek a kozponthoz (jelen esetben a jaraskézponthoz) vald
vonzodasat. Minél magasabb a jaratszam, s minél alacsonyabb a menetidd, annal kisebb
lesz az adott telepiilés Zimpel-mutatdja. A mutatd értéke pedig akkor magas, ha minél
tavolabb van a telepiilés a jaraskdzponttdl, s azzal alacsony jaratszdm koti 0ssze. Az
elébbiek alapjan elmondhatd, hogy a mutatdnak alacsony az értéke, ha ,,szoros” kapcsolat
flizi a jarasbeli telepiilést a jaraskozponthoz, s magas az értéke, ha ,,gyenge”. Az, hogy
mi a szoros, s mi a gyenge, viszonylag szubjektiv: a mutatonak viszonylag alacsony az
értéke abban az esetben is, ha az adott telepiilés nagyon kozel van a jaraskozponthoz, de
csak napi 3-4 jarattal kapcsolodik ahhoz (ami nem nevezhet6 szoros kapcsolatnak), illetve
akkor is magas az érték, ha viszonylag tavol, azaz kozforgalmu kozlekedési eszkozzel

100 perc alatt juthatunk el a jaraskdzpontba, de a jaratszam 10 koriil van.

Abban az esetben, ha az adott telepiilésrél a jaraskozpont mindkét kozforgalmu
kozlekedési eszkozzel elérhetd, akkor kozosen vizsgaljuk a vasati és a kozuti
elérhet6séget, egy Un. kozelitd formula alkalmazasaval (Szorényiné 1995 alapjan): a
kozos direkt elérhetéség szamitdsanal a jaratpar-szammal stlyozott menetiddatlagot az

Osszes jaratpar-szammal kell osztani:
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ahol

V = a vizsgalt térség (jelen esetben jaras) telepiilésének kozlekedési értéke

ts = a centrum (jelen esetben jaraskozpont) busszal valo elérésének dtlagos ideje
(perchen)

tv = a centrum (jelen esetben jaraskézpont) vonattal valo elérésének dtlagos ideje
(percben)

ng = atlagos napi autobusz-jaratgyakorisdag (jelen esetben munkanapi jaratpar-szam, a
kozvetlen és atszallasos lehetoségek osszege)

nv = atlagos napi vonat jaratgyakorisag (jelen esetben munkanapi jaratpar-szam, a

kozvetlen és atszallasos lehetoségek osszege)

Zimpel feltételezése szerint a kdzponti hely és a hozza kapcsolodo telepiilés kozott —a
vonzaskorzeten beliil — a kozponti helytdl tavolodva a tomegkozlekedési kapcsolatok
intenzitasa csokken. Lényegében ez a megkdzelités hasonlit a Perroux-i koncentrikus
korok elméletéhez is (Lengyel — Rechnitzer 2004). Ezt a feltételezést probaljuk jelen
elemzési részvizsgalat soran cizellalni: bizonyos esetekben aldtdmasztani, mas esetekben
pedig megcafolni. Tény, hogy a mutaté hasznos adatokat szolgéltat, ugyanakkor nem
alkalmas annak a megallapitasara, ha egy adott telepiilés mas kézponthoz vonzodik-e

jobban, mint a jaraskozpontjahoz (ezt lasd részletesebben a 4.4. alfejezetben).

Az adott jaras telepiilésallomanyat figyelembe véve a Zimpel-mutatd a kovetkez6képp

alakult az altalam meghatarozott kategoriak tekintetében (9. abra):

A Zimpel 1 alatti értékkel — amely esetben kiillondsen szorosnak nevezhetd a kapcsolat az
adott telepiilés és a jaraskozpontja kozott — 641 telepiilés rendelkezik: egyes, néhany
telepiiléssel rendelkezé (Hajdiboszorményi, Hajduhadhazi, Hodmezdévasarhelyi és
Tolnai) jaradsok esetében az Osszes telepiilés ebbe a kategdridba esik, €s Jaszberényi

jarasok esetében a telepiilések tobb mint 75 %-a, tovabbi 14 jaras telepiiléseinek 51-75%-
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a, 11 jaras telepiiléseinek pedig pont a fele tartozik ebbe a kategoriaba. Ezen esetekben (s
kifejezetten Aszdd és Jaszberény esetében) a jaras hatarai endogén moddon lettek
kijeldlve, s a jaraskozpont egyben tomegkozlekedési kdzpont is. Hozza kell tenni azt is,
hogy az emlitett jarasok donté tobbsége kevesebb, mint 15 telepiiléssel rendelkezik,
emiatt is értelemszeriien alacsony a Zimpel értékiik. Ezzel szemben a Balmaztjvarosi, a
Cigandi, a Hajdinanési, a Kunhegyesi, a Nyiradonyi, valamint a Tiszakécskei jaras
egyetlen egy telepiilése sem tartozik ebbe a kategdridba. Magyarazat erre tobbek kozott
az, hogy ezen utdbbi jarasok esetében a jaraskozpont szinte minden esetben periférikus
fekvésii, mesterségesen kijelolt kozpont, amely nem szerves része a jarasnak, ezaltal nem
is fejlodhetett ki tomegkozlekedési kozpontta sem. Emiatt a jaras telepiilései mas
jaraskdzponthoz vagy tovabbi mdas egyéb, nem jarasi jogallasti varoshoz vonzddnak

tomegkozlekedési szempontbol.

Zimpel 1-2,99 érték kozotti értékkel — amely esetben szorosnak nevezhet6 a kapcsolat az
adott telepiilés és a jaraskozpontja kozott — 820 telepiilés rendelkezik. A legtobb ebbe a
kategoriaba tartozo telepiiléssel az Enyingi jaras rendelkezik (a telepiilések 75%-a),
tovabbi 20 jaras telepiiléseinek 50-75% és 14 jaras telepiiléseinek a fele. A kategoria
telepiiléseinek stabil a kapcsolatuk a jaraskozponttal. Ezen jarasok esetében tavolrdl sem
kirivo a 20 vagy afolotti telepiilésszam. A Balmazjvarosi, a Hajdunénasi, valamint a
Nyiradonyi jarasok esetében ebben a kategoridban sem szerepel telepiilés, igy
egyértelmiien elmondhaté roéluk, hogy mind a hatdraik, mind a jaraskozpontjaik
mesterségesen lettek kijeldlve. (Szintagy a Morhalami jaras is ide tartozik, amely érdekes
eset: két szomszédos telepiiléssel szorosabb kapcsolatot apol a jaraskézpont, mig a tobbi
telepiiléssel nem, ugyanakkor a jaras dsszes telepiilése kozvetlen jaratokkal legerésebben

nem Morahalomhoz, hanem Szegedhez vonzodik)

A Zimpel 3-4,99 érték kozotti kategoriaban — amely esetben atlagos a kapcsolat az adott
teleptiilés és a jaraskozpontja kozott — 367 telepiilés talalhato. Ebben a csoportban mar
csak 109 jaras talalhato. Tipusos ebbdl a szempontbdl a Tabi vagy a Vasvari jaras (10
alatti jaratszam, 25 perc feletti menetidd) ill. a Jaszapati jaras (10-15 koriili jaratszam, 50

perc feletti menetidével). 38 jaras egyetlen egy telepiilése sem tartozik ebbe a kategoriaba

Zimpel 5-10 érték kozotti értéke — amely esetben ritkanak nevezhet6 a kapcsolat az adott

telepiilés és a jaraskozpontja kozott — 333 telepiilésnek van. Ezek azok a telepiilések,
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amelyeknek valamilyen szempontbol (alacsony jaratszam vagy hossza menetid6) kezd
neuralgikussé valni a kapcsolatuk a jaraskdzpontjukkal. Ebbe a csoportba is szintugy 109
jaras tartozik. Tipusos példaként a Satoraljatjhelyi, vagy a Szentlérinci jarasok hozhatdk
fel (telepiilésallomanyuk 35-39%-uk sorolhatd ebbe a kategoriaba). Mindkét esetben a
napi 5-6 koriili jaratszam és a 30 perc feletti menetid a jellemz6. Abszolut értékben a
Fehérgyarmati jaras all az els6 helyen (14 telepiiléssel, a telepiilésallomany 49%-a),

amely esetben kifejezetten a jaraskozponttol valo foldrajzi tavolsag a mérvado.

A Zimpel 10 érték folotti — amely esetben extrém ritkanak nevezhetd a kapcsolat az adott

telepiilés és a jaraskozpontja kozott — kategoridba 247 telepiilés talalhato.

Bér aranyaiban a legtobb ilyen értékkel biro telepiilés a Nyiradonyi jarasban talalhato (a
telepiilések 63%-a) azonban valdjdban a Sellyei jards a dobogos: 17 telepiilés, (a
telepiilésallomany 46%-a) tartozik ebbe a kategoriaba. Az eldbbieken tul a legtobb
telepiilést az Edelényi (16 telepiilés, a telepiilésallomany 36%-a), a Siklosi (16 telepiilés,
a teleptilésallomany 31%-a), az Encsi (10 telepiilés, a telepiilésallomany 36%-a),
valamint a Marcali jarasok (11 telepiilés, a telepiilésallomany 31%-a), foglaljak
magukban. A telepiiléseikre az alabbiak a kdzos jellemzok: nagyon alacsony, munkanapi
2-3 jaratparral kotddnek a jaraskozpontjukhoz, a telepiilések 38%-arol csak atszallassal
érhetd el a jaraskozpont, a menetidd pedig 30 perc f616tt kezdddik, atlagosan 50-60 perc.
A Zimpel mutatod szamitasabol adodoan néhany sajatos esettel is talalkozhatunk: Uszka
munkanapi hét jaratparral kotddik kozvetlentil Fehérgyarmathoz, ill. szinttigy ilyen siiri
a kapcsolat Csér és Sopron kozott, a menetid6 pedig mindkét esetben 74 perc, ami magas
Zimpel értéket eredményez. Komlodtotfalu csak munkanapi két jaratparral kotédik
Csengerhez, tigy, mint Ipacsfa Sikloshoz, viszont a menetidé mindkét esetben csak 22-23

perc, ami szintén 10 feletti Zimpel értéket ad.

Tovabba meg kell emliteniink még, hogy a vizsgalt 2419 telepiilésbdl 11 telepiilésre nem

lehetett Zimpel indexet szamolni (okokat lasd a 4.1. alfejezetben).
Az el6bbiek alapjan, a Zimpel értékek tekintetében a kifejezetten neuralgikus térségeket

a kovetkezo, 15. és 16. tablazat tartalmazza, megkiilonboztetve az alapjan, hogy belso

vagy kiilsd periférianak szamitanak térszerkezetileg:
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9. dbra: A kutatasba bevont telepiilések Zimpel mutatoinak értékei

Jelmagyarazat

0,01- 0,999

1 - 1,999

2 - 2999
Bl 3 - 39%
Bl 4 - 499
Bl 5 - 99%
I 0 -282

0% Megyeszékhely
' Jaraskdzpont

Forrds: sajat szerkesztés

nem szamithatd Zimpel index (11

)
(641)
(479)
(341)
(205)
(162)
(333)
(247)

(18)
(156)
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15. tdbldzat: Belsé kozforgalmu kézlekedési perifériak a Zimpel-mutato értékei alapjan

A jaras érintett Telepiilések
Megye Jaras ! része (legrosszabb értéktdl a legjobb felé,
Félkovér: Zimpel 10 feletti)
HB Balmazuijvarosi | teljes egésze Hortobagy, Egyek, Tiszacsege, Ujszentmargita
Erddétarcsa, Kallo, Erdokiirt, Bér, Bokor, Vanyarec,
Nograd Pasztoi nyugati része Kutaso, Cserhatszentivan, Szirak, Bujak,
Egyhazasdengeleg, Héhalom,
Tolna Paksi nyugati része Kajdacs, Palfa, Sarszentlérinc, Tengelic, Bikacs
[ ., Udvari, Varsad, Miszla, Kisszékely, Mucsi, Kalaznd,
Tolna Tamasi keleti része Szarazd, Nagyszékely, Diosberény, Szakadat.
. keleti- Alsomocsolad, Mekényes, Nagyhajmas, Magocs,
Baranya Hegyhati északkeleti része | Kisvaszar, Tékes, Ag
oy . Somogyvamos, Kisberény, Gamas, Karad, Hacs,
Somogy Fonyodi keleti része Somogytiir, Gyugy, Somogybabod, Visz
Varaszlo, Fényed, Nemesdéd, Szegerdd,
. . Somogysimonyi, Tikos, Székedencs, Hollad, Vése,
Somogy Marcali nyugati resze Nagyszakacsi, Nemesvid, Somogyzsitfa, Vors, Savoly,
Csakany, Tapsony
Somogy Tabi déli része Fiad, "B.(')nnya, Kisbarapati, Somogyacsa,
Somogyddrdcske
Kispirit, Nagypirit, Kamond, Egeralja, Csogle,
Veszprém Devecseri nyugati Oroszi, Dabrony, Kiscsdsz, Nagyalasony, Adorjanhaza,
Somlovecse

Forras: sajat szerkesztés

Az elébbiek alapjan elmondhato, hogy a Zimpel-mutaté tekintetében belsé periféridkat

jobbara Somogy és Tolna megyében talalhatunk — eldbbi teriiletén viszonylag tobb helyen

is megtalalhaté —, de eléfordulnak még Hajdu, Nograd és Veszprém megyében is. A

Zimpel-mutat6 altal generalt kiils6 periféridk pedig jellemzden a tarsadalmi-gazdasagi

szempontbol klasszikus kiilsd perifériakkal mutatnak rokonsagot (pl. Borsod-Abauj-

Zemplén, Hajda-Bihar és Szabolcs-Szatmar-Bereg megye hatarmenti jarasai), de pl. Vas

megyében is taldlunk rd példat. Ugyanakkor azt is meg kell emliteni, hogy

teleptilésfoldrajzi szempontbol nem mindegyik Zimpel-mutaté tekintetében neuralgikus

térség nevezhetd apro- és torpefalvasnak (pl. Balmazujvarosi vagy Paksi), azaz a

(kis)telepiilésméret nem feltétleniil egyértelmiien jar rossz Zimpel értékekkel.
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16. tabldzat: Kiilsé kozforgalmu kozlekedési periféridk a Zimpel-mutaté értékei alapjan

A jéras Telepiilések
Megye Jaras érintett része (legrosszabb értéktol a legjobb felé,
Félkovér: Zimpel 10 feletti)
BAZ Putnoki északi K’én(), Jésyaft’i, lmpla, Szuhaf6, Alsoszuha, Aggtelek,
Jakfalva, Dovény, Trizs, Zubogy,
. . . Tornakapolna, Varbéc, Teresztenye, Egerszog,
BAZ Edelényi északnyugati Szﬁlﬁsargé, Szinpetri, Szin, Szogliget ' i ®
Becskehaza, Tornabarakony, Boddvariako, Debréte,
BAZ Edelényi északkeleti Tornaszentjakab, Tornaszentandras, Bodvalenke, Viszlo,
Hidvégardo, Rakaca, Rakacaszend, Galvacs, Martonyi
BAZ Szikszbi északi Pam’l.ény, Szaszfa, Nyésta, Gagybator, Gagyvendégi,
Abaujlak
Keresztéte, Perecse, Kany, Biittos, Gagyapati, Litka,
BAZ Encsi északi Krasznokvajda, Hernadpetri, Csenyéte, Pusztaradvany,
Felségagy, Alsdgagy, Szemere, Hernadvécse, Faj,
Sima, Pere, Hernadbiid, Felsodobsza, Basko,
- , . Hernadcéce, Regéc, Arka, Mogyoroska, Abaujalpar,
BAZ Gonel deélkeleti Gibirt, Fony, Beldwgkétifaln, Abadikér. Korldt. Heice
Abaujvar, Boldogkdvaralja
Kishédos, Garbolc, Nagyhédos, Méhtelek, Magosliget,
SzSzB Fehérgyarmati | keleti Uszka, Milota, Tiszacsécse, Kisnamény, Tisztaberek,
Tiszakorod
teljes egésze | Ujléta, Almosd, Bagamér, Nyirabrany, Fiilop,
SzSzB Nyiradonyi Nyiracsad Vamospércs, Nyirmartonfalva
kivételével
HB Berettyotjfalui é§zakkeleti Bedé, Nagykereki, Artand, Bojt
része
g . . Kisjakabfalva, Villanykovesd, Ivanbattyan,
Baranya Siklosi északi Pécsdevecser, Peterd, Kiskassa, Palkonya
Baranya Siklosi keleti Kislippé, Lapancsa, Illocska, Marok, Magyarboly
Hirics, Vejti, Kisszentm,érton, Zalata, Kemse, Koros,
. C g Adorjas, Pisko, Samod, Ozdfalu, Tengeri, Kisasszonyfa,
Baranya Sellyei keleti és deli Ll’lzs;k, Hegyhatszentmarton, Magﬁrartelek, Tésgny,
Paprad, Baksa, Baranyahidvég
Kerkaskapolna, Ispank, Szatta, Velemér,
Vas Kormendi nyugati Magyarszombatfa, Kercaszomor, Szalafé, Szaknyér,

Bajansenye, Hegyhatszentmarton, Kisrakos, Fels6janosfa

Forrds: sajat szerkesztés
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4.4. A telepiilések kozvetlen kozforgalmia kozlekedési vonzodasanak
vizsgalata a lehetséges vonzaskozpontok iranyaba

A kutatas sordn nem csak arra voltam kivancsi, hogy az adott telepiilés milyen erdsséggel

vonzodik a sajat jaraskdzpontjahoz, hanem arra is, hogy ténylegesen mely ,,k6zponthoz”

vonzodik az adott telepiilés legerdsebben. Ez a kozpont lehet az adott telepiilés sajat

jaraskdzpontja, a szomszédos jaraskdzpont, a sajat jarason beliili tovabbi, nem

jaraskdzpont rangl varos vagy akar nem varosi jogallasu telepiilés is. A vonzo6 kdzpont

kozigazgatasi jogallasa és térbeli (a targyalt telepiilés jarasan beliili vagy kiviili)

elhelyezkedése alapjan kertilt 1étrehozasra a kozvetlen kozforgalmu kozlekedési (KKK)

pontszam telepiilési szinten (17. tablazat, 10. abra). A vonzddas alapja a munkanapi

kozvetlen jaratpar-szam.

17. tablazat: A vizsgalt telepiilések osztdalyozasa a kézvetlen kézforgalmu kozlekedési

pontszam alapjan

Kategoria Leiras Telepiilések
szama
A VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba 1529
* ¢salegsiriibb kapcsolat is oda koti
B * de a kapcsolat erdssége megoszlik mas jaraskdzpontok 182
kozott
C VAN kézvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, de a legsiiriibb
kapcsolat nem oda koti, hanem 310
* aszomszédos jaraskdzpontba
D * jarason beliili egyéb varoshoz 117
E * jarason kiviili egyéb varoshoz 30
F * jarason belili / jarason kiviilli nem varosi jogallasa 78
telepiiléshez
G NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, de egy
szomszédos jaraskozpontba igen és 60
* alegsiriibb kapcsolat is oda koti
H * alegsiriibb kapcsolat NEM oda koti 59
| NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, szomszédos
jaraskozpontba SINCSEN, csak 28
» jarason beliili varosi jogallasu telepiilésre
J »  jéarason kiviili véarosi jogallasu telepiilésre 3
K NINCSEN kozvetlen jarat semmilyen varosi jogallasu 23
telepiilésre

Forras: sajat szerkesztés
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A kovetkezOkben roviden ismertetem az egyes pontszamokhoz tartozo tipusos jarasokat:

A (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba és a legstiribb kapcsolat is oda kéti). Az
Osszes telepiilés ezt a pontszamot kapta a Bajai jarasban (16 telepiilés), a Csongradi
jarasban (3 telepiilés), a Hodmezdvasarhelyi jarasban (3 telepiilés), a Kiskunfélegyhazi
jarasban (5 telepiilés), a Kiskunhalasi jarasban (8 telepiilés), az Ozdi jarasban (16
teleptilés), a Szarvasi jarasban (5 telepiilés), a Szentesi jarasban (8 telepiilés), a Szigetvari
jarasban (Osszes telepiilés), a Tatai jarasban, a Tolnai jarasban, valamint a

Torokszentmiklosi jarasban.

B (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskdzpontba, de a kapcsolat eréssége megoszlik mas
jaraskozpontok kozott). A Bélapatfalvai jaras telepiiléseinek 71%-a, a Kiskunmajsai, a
Rackevei és a Sarkadi jaras telepiiléseinek 60%-a ide tartozik. A Bélapatfalvai jaras
esetében Eger, a Rackevei jarasnal Budapest, mig a Sarkadi jarasnal Gyula a masik vonzo

célpont.

C (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskdozpontba, de a legsiiribb kapcsolat nem oda kéti,
hanem a szomszédos jaraskozpontba). A Morahalmi jaras Osszes telepiilése, a
Pannonhalmi jaras telepiiléseinek 81%-a, a Cigandi jaras telepiiléseinek 71%-a, mig a
Nyiradonyi jaras telepiiléseinek 63%-a rendelkezik 20 ponttal. A Moérahalmi jaras
esetében Szeged, a Pannonhalmi jards tekintetében Gyodr, a Cigandi jarasnal
Satoraljaujhely, mig a Nyiradonyi jaras telepiiléseinek leginkabb Debrecen a vonzé

kozpontja, mintsem a sajat jaraskozpontjuk.

D (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskdzpontba, de a legslirlibb kapcsolat nem oda kéti,
hanem a jarason beliili egyéb varoshoz). A Satoraljatjhelyi jaras telepiiléseinek 65%-a,
mig a Fonyodi és a Tiszavasvari jaras telepiiléseinek 40%-a tartozik ide. A
Satoraljaujhelyi jaras esetében egyes telepiiléseknek Palhdza a kozforgalmu kozlekedési
kozpontja (egyes telepiilések kistérségi kdzpontja volt a jarasi rendszer bevezetése elott,
emiatt érezhetd ez a hatds még), mig a Fonyddi jarasban a korabbi kistérségi kdzpont
(Lengyeltéti), valamint a jards egy tovabbi fontos, nem jarasszékhely rangu varosa

(Balatonlelle) all az el6bbiek hatterében.
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E (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, de a legstiriibb kapcsolat nem oda koti,
hanem jarason kiviili egyéb varoshoz). Ezzel a pontszammal viszonylag kevés telepiilés
rendelkezik, megemlithetd a Keszthelyi jards, ahonnan 3 telepiilés a korabbi kistérségi

kozponthoz, Pacsdhoz vonzédik.

F (VAN kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, de a legstriibb kapcsolat nem oda kéti,
hanem nem varosi jogallast telepiiléshez). Ebben a kategdridban egyrészt a telepiilési
jogallasu vasuti réhordasi pontok szerepelnek, mint kozforgalmi kozlekedési
,.kO0zpontok™ (pl. a Sarospataki jarasban Olaszliszka-Tolcsva 6 telepiilés esetében, az
Encsi jarasban Novajidrany 4 telepiilés szamara vagy az Edelényi jarasban Josvafo-
Aggtelek 3 telepiilés szamara). Ill. tovabbi mds, nem varosi jogallasi mikrotérségi
kozpont is generalja ezt az értéket (pl. a Lenti jarasban Csesztreg 11 telepiilés, a Marcali
jarasban Balatonszentgyorgy 7 telepiilés, a Paksi jardsban Nagydorog 4 telepiilés, az
Encsi jarasban Krasznokvajda 3 telepiilés, a Komloi jarasban pedig Szaszvar 3 telepiilés

szamara funkcional kdzforgalmu kozlekedési kdzpontként).

G (NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, egy szomszédos jaraskdzpontba igen
¢és a legstirtibb kapcsolat is oda koti). Ebben a kategoéridban megemlitheté a Kemecsei
jaras (telepiiléseinek 40%-a), a Derecskei jaras (telepiiléseinek 33%-a), a Putnoki és a
Bolyi jaras (telepiiléseinek 28-28%-a) ide tartozik. A Kemecsei jaras esetében
Nyiregyhaza, a Derecskeinél Debrecen, a Putnokinal Kazincbarcika, mig a Bolyi

esetében Mohacs és Pécs a vonzo célpont.

H (NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskdzpontba, de egy szomszédos jaraskdzpontba
igen, de a legsiirlibb kapcsolat nem oda koti). Ezt a kategoridt azért volt sziikséges
létrehozni, hogy egyes sajatos vonzodasi pontokat is tudjak detektalni. Emlitést érdemel
a Balatonfiiredi jaras, ahol Zanka-Koveskal a kitiintetett vonzddasi pont 5 telepiilés
szamdara, ugyanakkor ezek mads irdnyokba is vonzodnak (pl. Veszprémhez), a
Mezbkovacshazi jards esetében szintigy létezik vonzddas a megyeszékhely felé, de
erdsebb a jarason beliili mikrokdzpontokhoz (pl. Battonya). A Hajdunéanasi jaras esetében
2 telepiilés vonzodik egy szomszédos jaraskozponthoz (Tiszatjvaros), de azok er6sebben
vonzodnak egy jarasbeli varoshoz (Polgar). A Téti jaras ebbdl a szempontbol specialis:
mind egy vasuti rahordd ponthoz (Enese), ill. egy masik jaraskézponthoz (Gydrhoz) is

erdsebben vonzodnak a telepiilések, mint magahoz Tét varosdhoz.
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I (NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, a szomszédos jaraskozpontba
SINCSEN, csak jarason beliili varosi jogallasu telepiilésre). Ebben a kategoridban igazan
3 jaras emlithetd: a Sellyei, ahol 8 telepiilés Vajszlohoz vonzodik, a Tamasi jaras, ahol 5

telepiilés Gyonkhoz, mig a Hegyhati, ahol 3 telepiilés Magocshoz vonzodik.

J (NINCS kozvetlen jarat a sajat jaraskozpontba, a szomszédos jaraskozpontba
SINCSEN, csak jarason kiviili varosi jogallasu telepiilésre). Ebben a kategoriaban csak

az Edelényi jaras szerepel, amely 3 telepiilése a jarason kiviili Rudabanyahoz vonzédik.

K (NINCSEN kozvetlen jarat semmilyen varosi jogallasu telepiilésre). Az Edelényi, ill. a
Gonci jarasok érdemelnek emlitést, mindkét jarasban 7-7 telepiilés tartozik ide. Az
Edelényi jaras esetében a kozforgalmu kozlekedési ,,kozpont” Bodvaszilas, ill.
Tornanadaska, mig a Gonci jarasban Novajidrany, ill. Hidasnémeti. Minden esetben ezek

a telepiilések vasuti rahordasi pontként is funkcionalnak.

Osszességében megéllapithaté, hogy a vizsgalt telepiilések

e majdnem haromnegyedét (63,22%-a) a sajat jaraskozpontjahoz flizi a
legszorosabb kozvetlen kapcsolat; tovabbi 7,52% esetében pedig szintugy, de a
kapcsolat eréssége megoszlik egy masik (szomszédos) jaraskozpontok kozott.

e 12,81%-anak (310 telepiilésnek) van kozvetlen jarata a sajat jaraskozpontba, de a
legstirtibb kapcsolat nem oda kéti, hanem a szomszédos jaraskézpontba; 6,07%-
at (147 telepiilést) pedig jarason beliili vagy azon kiviil talalhatd, nem
jaraskozpont jogallast egyéb varoshoz. Erdemes megemliteni, hogy a telepiilések
3,22%-anak (78 telepiilésnek) ugyan van kozvetlen kapcsolata a sajat
jaraskozpontjaval, de a legstir{ibb kapcsolat nem varosi jogallasu telepiiléshez koti
Oket.

o 492%-anak (119 telepiilésnek) nincsen kozvetlen kozforgalmi kozlekedési
kapcsolata a sajat jaraskozpontba, de egy szomszédos jaraskézpontba igen;
1,28%-anak (31 telepiilésnek) pedig semmilyen jaraskozponttal nincsen
kozvetlen kozforgalmii kozlekedési kapcsolata. Tovabba 23 olyan telepiilés

1étezik, ahonnan semmilyen varosi jogallasu telepiilésre nincsen kozvetlen jarat.
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10. dbra: A kutatdsba bevont telepiilések Kozvetlen kéozforgalmu kozlekedési (KKK) pontszdam értékei

Jelmagyarazat
B Nem szamolhatd

EEETIEEEE

S X" IOTMMOO®@>P

egyeszékhely
araskézpont

- B

Forrds: sajat szerkesztés

(1586)
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4.5. A Zimpel mutaté értékeinek és a kozvetlen kozforgalmu kozlekedési
kategoriak értékeinek osszehasonlito vizsgalata jarasi szinten

A telepiilési Zimpel mutaté €s a kozvetlen kozforgalmu kozlekedési kategoriak telepiilési
szintli értékeit jarasi szinten aggregaltam. Mind a Zimpel mutatd, mind a kozvetlen
kozforgalmu kozlekedési kategoridk esetében 6t-6t kategoriat hoztam létre:
e Zimpel mutaté esetében: (1) 0,001-0,999; (2) 1-2,99; (3) 3-4,99; (4) 5-9,99; (5)
10 felett
o KKK esetében:
o (1) kivalo: a jaras telepiiléseinek mindegyike legerOsebben a sajat
jaraskézpontjahoz vonzodik kdzvetlen forméaban
o (2) jo: a jaras telepiiléseinek tobb mint 70%-a vonzdodik a sajat
jaraskozpontjahoz kozvetlen formaban
o (3) kozepes: a jaras telepiiléseinek tobb, mint 30%-a, de kevesebb, mint
70%-a vonzodik a sajat jaraskdzpontjahoz kozvetlen formaban
o (4) elégséges: a jaras telepiiléseinek kevesebb, mint 30%-a vonzodik a
sajat jaraskozpontjahoz kozvetlen formaban
o (5) elételen: a jards egyik telepiilése sem vonzodik a sajat

jaraskozpontjahoz kozvetlen formaban

A telepiilési atlagok alapjan a kivalo KKK értékekkel rendelkezd jardsok azok,
amelyekben a telepiilések mindegyike legerésebben a sajat jaraskdzpontjahoz vonzodik,
amely egyértelmil, kitiintetett szerepkorrel rendelkezik az adott jaras vonatkozasaban (18.
tablazat és 11. abra). Ugyanakkor a Zimpel értékek alapjan alkategoériakat is
megkiilonboztethetiink: az els6 Zimpel kategériaba azok a jarasok tartoznak, amelyek
csak néhany telepiiléssel birnak, a masodik Zimpel kategoridban a 4-5 telepiiléstdl a 20
telepiilésig terjedOk taldlhatok, amelyek foldrajzilag jol lehatarolhatdk: alf6ldi, teriiletileg
nagy kiterjedésti, de legfeljebb 8 telepiiléssel rendelkezd jarasok (Kiskunhalasi,
Kiskunfélegyhazi, Csongradi, Szentesi, Szarvasi, Torokszentmiklosi), valamint olyan
jarasok, amelyek erds, kompakt térségi szerepkdrrel bird népes jaraskozponttal (Baja,
Ozd) rendelkeznek, ill. tradicionalis térségi szerepkorrel rendelkezé kisvarosi kozpontok
(Kisvarda és Tata) tartoznak ide. A harmadik Zimpel kategériaban a szintugy térségi
szerepkorrel jellemezhetd kisvarosi kozpontokkal rendelkez6 jarasok (Vasarosnaményi,

Szigetvari) talalhatok, de ezek mar 20 telepiilésnél tobbel rendelkeznek, s jellemzo rajuk
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az apro- ¢€s torpefalvas telepiilésallomany, raadasul egyes telepiiléseik 20 feletti Zimpel

értékekkel rendelkeznek (pl. Csebény, Horvathertelend és Ibafa a Szigetvari jarasban)

A jo KKK eértekkel rendelkezd jarasok telepiiléseinek atlagosan, tobb mint 70%-a

legerdsebben a jaraskdzponthoz kotddik, a tovabbi 30% pedig jarason kiviili vagy jarason

beliili egyéb mas kdzpontokhoz.

Az els6 Zimpel kategoria jarasai szintugy kis telepiilésszamu, kompakt jarasok,
legfeljebb negyedora alatt elérhetd a jaraskozpont (pl. az egy vonzott telepiiléssel
— Hajdudoroggal — rendelkezd Hajdubdszorményi jaras, vagy a két vonzott
telepiiléssel rendelkez6 Nagykorosi jaras). Kivéve a Szécsényi jarast, amely tobb
teleptiiléssel bir, mint a kategoria tobbi tagja, azonban az Osszes telepiilése 25
percen beliil elérhetd a jaraskdzpontbol kozforgalmu kozlekedési eszkdzzel, vagy
a Bélapatfalvai jaras, amelynek szinte Osszes telepiilése Bélapatfalva mellett
Egerhez is vonzodik.

A masodik  Zimpel kategoridban  heterogén  jardsok  talalhatok,
megkiilonboztethetiink olyan jarasokat, amelyek egy megyeszékhely (vagy sajat
megyeszékhelyiik) szomszédsagaban Iéteznek, a telepiiléseik tobbségének van
megyeszékhellyel is kapcsolata, de azok inkabb a jaraskozponthoz vonzodnak.
Tobbek kozott ilyenek a Mori jards telepiilései Székesfehérvarhoz, a
Baktaloranthdzai jaras telepiilései Nyiregyhdzahoz, a Batonyterenyei jaras
telepiilései  Salgodtarjanhoz, a Rackevei jards telepiilései Budapesthez,
Hajduszoboszl6i jaras telepiilései Debrecenhez, a Csornai jaras telepiilései pedig
Gyo6rhoz 1s vonzodnak. Nem csak megyeszékhelyek, hanem tovabbi mas
kozpontok is fejthetnek ki ilyen hatast (pl. Nagykanizsa a Csurgdi jaras
telepiiléseire, vagy Esztergom a Dorogi jaras telepiiléseire). Egyszeriibb esetben
csak néhany telepiilés esetében fejt ki vonzerdt a megyeszékhely, s a jaras
telepiiléseinek tobbségével nincs szoros kapcsolata (pl. a Komdromi jarasban
Bana Gydrhoz, a Kazincbarcikai jarasban Berente és Sajoszentpéter Miskolchoz,
az Oroshazi jarasban Csanadapaca Békéscsabdhoz vagy a Mosonmagyarovari
jarasban Asvanyrard és Darndzseli Gyérhoz kotédik jobban.). Mas kozpontok is
fejthetnek ki hasonld hatast (pl. Ajkai jarasban talalhaté Farkasgyepiinek Papa,
mig a Csengeri jarasbeli Patyodnak és Porcsalmanak Métészalka a kdzforgalmu
kozlekedési kozpontja). Sajatos eseteket is megfigyelhetiink (pl. a

Kunszentmartoni jarasban taladlhatdo Cibakhéaza a sajat jarasbeli Tiszaféldvarhoz
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vonzodik, ugyanakkor Tiszafoldvart nem Kunszentmartonhoz, hanem
Szolnokhoz koti a legstirtibb kozforgalmt kozlekedési kapcsolat). Ismertek még
olyan vonzerd6t kifejtd kozpontok, amelyek a jarashataron beliil talalhatoak (pl. a
Balassagyarmati jarasban egyes telepiilések a jarason beliili Romhanyhoz vagy
Drégelypalankhoz, a Tapolcai jarasban Kévagoors és Balatonhenye Révfiilophdz,
mig a Kapuvari jarasban néhany telepiilés Beledhez vonzodik). Révfiilop esetében
a vasuti atszallopont, mig Belednél a korabbi kistérségi tarskozpontsag (Kapuvar-
Beledi kistérség) a vonzerd alapja. Tovabba a korabbi kistérségi rendszerben
1étez6, ma mar mas jarasba beleolvadt esetek is 1éteznek (pl. a Nagykanizsai jaras
egyes telepiilései Zalakaroshoz vonzddnak).

A harmadik Zimpel kategéria jardsai mar tartalmaznak olyan telepiiléseket,
amelyek Zimpel értékei 10-nél magasabbak voltak (pl. a Nyirbatori jarasban
Penészlek és Omboly). Emellett mikro-vonzaskorzeteket is detektaltam egyes
jarasokban (pl. a Sarvari jarasban a Répcelaki mikro-vonzéskorzet, telepiilései:
Nick, Vasegerszeg, Uraitjfalu, Vamoscsalad; vagy a Celldomolk jarasban a
Janoshézai vonzaskorzet Karako, ill. Keléd telepiilésekkel, mely utébbiak szintén
10 feletti Zimpel értékekkel rendelkeznek). A Keszthelyi jards mar ennél
Osszetettebb: hévizi mikro-vonzaskorzet valamint a Pacsai kistérséghez
kapcsolodd mikor-vonzaskorzet is detektdlhatdo. A Zahonyi jards kiilondsen
érdekes: mivel itt a vasuti kozlekedés igen szamottevé szereppel bir, tobb
telepiilésnek (pl. GyOrocske, Tiszabezdéd, Tuzsér) csak tanitdsi idében van
autobuszos kapcsolata Zahonnyal.

A negyedik Zimpel kategoria jarasai csak abban kiilonboznek az el6z6tdl, hogy
az adott jarasokban 1-2 telepiilés az atlagot lehtizza (pl. a Tabi jaras esetében,
Bonnya vagy Fiad, a Kalocsai jards esetében Ujsolt, a Barcsi jarasban
Rinyajnép). Az elobb emlitett telepiilések mindemellett nem is a sajat
jaraskozpontjukhoz vonzodnak. (pl. Bonnya ¢s Fiad a Kaposvari jarasban fekvo
Igalhoz, mig Dunatetétlen és Ujsolt a sajat jarasbeli Solthoz, ill. a Barcsi jarasbeli
Rinyatjnép és Patosfa Szigetvarhoz és Nagyatadhoz is). Ennek okan a KKK
értékeik is magasak, mivel nem a sajat jaraskozpontjukhoz vonzdédnak
legerésebben a telepiilések. Szintigy magas Zimpel értékekkel rendelkeznek a
Fehérgyarmati jaras egyes telepiilései (pl. Garbolc, Kishddos, Nagyhodos), de
ezek a kozel 80 perces autdbuszut, ill. a napi alacsony jaratszam okén kaptak

ezeket az értékeket, raadasul Fehérgyarmathoz vonzddnak, emiatt a KKK értékeik
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alacsonyak. A Pésztoi jaras kiilon kategoéria is lehetne, annyira heterogén, foleg a
nyugati része, melynek teleptilései (pl. Kutaso, Kallo, Erdokiirt, Erddtarcsa, Bér,
Bokor) Hatvan, G6doll6, Aszod és a fovaros vonzasa alatt is allnak, s igazén egyik
vonzerot kifejtd kozpontrol sem lehet egyontetiien kijelenteni, hogy az a
legerésebb. Tovabbi jellemzé még a mikrotérségi kdzpontok 1étezése aprofalvas
vidékeken (pl. Csesztreg a Lenti jarasban), ill. a korabbi kistérségkdzpont vonzo
hatasa (Oriszentpéter a Kormendi jarasban), amelynek telepiiléseinek egy részére

magas Zimpel és magas KKK értékek jellemzoek.

A kozepes KKK értékkel rendelkezd jarasok telepiiléseinek tobb mint a 30%-a, de
kevesebb, mint a 70%-a kotédik legerésebben a sajat jaraskdzpontjahoz.
e Az 1. Zimpel kategériaban nem talalhato jaras, ezzel szemben a 2. Zimpel
kategoriaban tobb kiilonbozo jarastipus talalhato:

o a megyeszékhely arnyékaban 1évd jarasok, amelyek szinte mindegyik
telepiilése vonzodik a megyeszékhelyhez is, de valamelyest még inkabb a
sajat jaraskozpontjuk tekintheté a {6 kozforgalmu kozlekedési
kozpontjuknak. Ilyen az Ibranyi jaras, melynek az Osszes telepiilése
Nyiregyhazahoz, ill. a Kistelekinek Szegedhez is vonzodik;

o a megyeszékhellyel szomszédos jarasok, amelyek telepiiléseinek egy
része elsOsorban a megyeszékhelyhez vonzodik, de néhany telepiilés
elsdsorban tovabbi mas telepiiléshez is vonzodik a jarason kiviil (pl. a
MezGcsati jaras esetében Miskole és Mezbkovesd, vagy a Mezékovesdi
jarasbol Eger és Miskolc is célpontok tovabba az Aszddi jarasban
Budapest és G6dollo), ill. azon beliil is (pl. a Pétervasarai jaras esetében
Eger és a jarasbeli Recsk, ill. a Kunszentmiklosi jarasban Kecskemét és a
jarasbeli Dunavecse). Ugyancsak ismertek olyan valtozatok, amikor nem
megyeszékhely a kiilsé vonzerd (pl. a Makoi jaras esetében
Hodmezdvasarhely és a jarasbeli Totkomlos), ill. az eldbbi kettd valtozata
is (pl. a Filizesabonyi jarasnal szintigy Eger, Mezékovesd és a jarasbeli
Kal-Képolna);

o a megyeszékhellyel szomszédos jarasok, amelyek telepiiléseinek egy
részérdl a megyeszékhely slirtibben érhetd el, de a tobbi telepililésnek nincs

igazan kapcsolata a megyeszékhellyel (pl. a Bicskei jaras telepiiléseirdl
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Tatabanya ¢s Székesfehérvar, a Békési jarasban Békéscsaba vagy a
Sarbogardi jarasban Székesfehérvar);

az ujonnan létrejott jarasok esetében a korabbi kistérség kdzpont vonzereje
(pl. a Jaszapati jaras esetében Jaszberény), ill. ennek a forditottja is
tapasztalhat6, amikor egy masik jarasba beolvadt kistérségek megsziint

kistérség kozpontja fejt ki vonzerdt (pl. a Kdszegi jardsban Csepreg).

A 3. Zimpel kategoéridban magas Zimpel és KKK, ill. alacsony kodzvetlen

jaratszammal jellemezhetd jarasok telepiilései foglalnak helyet. Egyre gyakrabban

tlinik fel a nem megyeszékhely jogallasu jaraskozpont, mint fontos kiils6 vonzerd

(pl. a Rétsagi jaras esetében-Vac vagy a Bacsalmasinal Baja), ill. a bels6 vonzer6

is tetten érheté (a Siofoki jarasban Balatonfoldvar vagy a Kunhegyesiben

Tiszafiired)). Tovabba vasuti atszallohely, mint kitlintetett vonzer6t kifejto hely is

talalhato itt (pl. a Sarospataki jarasban Olaszliszka-Tolcsva).

A 4. Zimpel kategoéria abban kiilonbozik az el6zéektdél (mind a 2. és a 3.

valtozattol) hogy a vonzo6 lehetdségek tarhaza megkétszerezddik:

o

tobb vonzést kifejté mikrokdézpont egy adott jarason beliill (pl. a
Berettyoujfalui jarasban Biharkeresztes és Komadi vagy a Paksi jarasban
Dunaf6ldvar és Nagydorog)

tobb, kiilsé és belsé vonzast kifejtd, nem sajat jaraskozpont / egyéb
kozpont (pl. a Marcali jarasban a jarasbeli Balatonszentgyorgy és
Nagykanizsa vagy a Komlo6i jarasban a jarasbeli Szédszvar, ill. a jardson
kiviili Bonyhad és Sasd)

az eldbbiek ,,egyvelege” (pl. a Siklosi jarasban Harkany és Villany, ill.
Pécs is fejt ki vonzer6t vagy a Szikszoi jaras tekintetében Miskolc,
Krasznokvajda, mint mikrotérségi kozpont és Halmaj, mint vasiti
rahorddpont, azonban Miskolc nem dominans,).

A Mezdkovacshazai jaras ,,allatorvosi 16” a maga nemében: kiils6 kdozpont
is van a vonzerdt kifejtd telepiilések kozott (Békéscsaba), korabbi
kistérség kozpont (Battonya), mikrotérségi kozpont (Mezdhegyes,
Medgyesegyhdza), ill. olyan mikrotérségi ,,pont” (Dombegyhaz), amely
még tovabb vonzddik a jarason beliil (Battonyahoz).

tobb vastti rahorddpont létezik (pl. a Devecseri jarasban Boba ¢és
Karakoszoresok, de itt Ajka és Papa hatasa is emlitést érdemel, valamint
a Nagykatai jarasban Tapioszecsd, ill. Siilysap)
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Az 5. Zimpel kategériaban talalhatoak olyan kisméretii jarasok, amelyek egy-egy
telepiilése kifejezetten magas Zimpel értékkel rendelkezik (pl. a Tokaji jaras
esetében Erddbénye, a Szeghalminal pedig Korostjfalu) tovabba olyan jarasok,
ahol akar két-harom mikrotérségi vonzaskorzet is kitapinthat6 (pl. az Encsi jaras
esetében Krasznokvajda, Novajidrany és Halmaj) vagy amelyek jaraskozpontja
ugyan betdlt vonzé szerepkort, de szdmtalan vonzaskorzeti kdzpont, vagy csak
»pont” tarkitja az adott jaras palettdjat, olyan is, amely csak 1-1 telepiilést vonz.
(pl. az Edelényi jarasban Bodvaszilas, Perkupa, Szendrd, Josvafé-Aggtelek; a
Tamasi jarasban pedig Gyonk, Hégyész, Pincehely, Simontornya). Ezen
kozpontok nem egy esetben nem is varosi jogallasu telepiilések (pl. Hogyész,

Perkupa).

Az elégséges KKK értékkel rendelkezd jarasok telepiiléseinek kevesebb, mint a 30%-a

kotddik legerdsebben a sajat jaraskdzponthoz.

Az 1. Zimpel kategoridban nincs jarés. A 2. Zimpel kategdéridban a Balatonalmadi
jarasbol csak két telepiilés vonzodik legerdsebben a sajat jaraskoézpontjahoz, a
tobbi Veszprémhez vagy Balatonflizfohdz, az Oroszlanyi jarasban pedig egy
kivétellel mind Tatabanyahoz.

A 3. Zimpel kategoriaban helyet foglaldé Bolyi jards estében nincs is olyan
telepiilés, amely legerdsebben Bolyhoz vonzddna, hanem egyenranglan
vonzoédnak Bolyhoz ¢és Mohacshoz is (pl. Kisbudmér, Mariakéménd,
Nagybudmér, Tottos), s a Zimpel telepiilési értékek pedig csak 1-2 esetben
magasak. A Balatonfiiredi jards esetében pedig hat telepiilés Zanka-Koveskal
vasuti atszalloponthoz vonzodik.

A 4. Zimpel kategoridban olyan tipusos jarasok talalhatok, ahol egyértelmiien
latszik a korabbi kistérség kdzpontok vonzasa, s6t valdjdban nem is egy, hanem
tobb (kiilsd) kozpont vonzasa érezhetd adott jaras telepiiléseinek esetében
(Melyek vagy erdsebbek, de legalabb egyenranguak az adott jaraskozpont
vonzerejével). Tobbek kozott ilyen a Cigandi jarés, ahol foképp Sarospatak ¢€s
Satoraljaujhely a vonzd célpontok (gyengén valamelyest Cigand is) valamint a
Putnoki jaras (ahol Ozd és Kazincbarcika feleltetheté meg az elébbi formaknak)
Az 5. Zimpel kategoridban egyre jellemzébbek a jarason beliili mikrotérségi

vonzaskorzetek, két-harom mar egyaltalan nem ritka (pl. Fonyddi jaras esetében

131



Balatonlelle és Lengyeltoti, mely utobbi korabbi kistérség kozpont volt, ill. a

Gonci jarasban Halmaj, Novajidrany, Erdobénye, Hidasnémeti, Abatjszanto).

Az elégtelen KKK értekkel rendelkezd jarasok esetében a telepiilések legerdsebben

egyaltalan nem kapcsolddnak a sajat jaraskozpontjukhoz. Szinte az 6sszes jarasban k6zos

az, hogy megyeszékhellyel hatarosak, kozforgalmu kozlekedési szempontbol a

megyeszékhely vonzasa alatt all a telepiiléseik tobbsége, illetve még egyéb, vasuti

atszallopontokhoz is vonzod(hat)nak, ahonnan szintugy elérheté a megyeszékhely.

Megnevezve ilyen jaras tobbek kozott

a 2. Zimpel kategéridban taldlhatdé Gérdonyi jaras, amelynek telepiilései
Székesfehérvarhoz vagy Kapolnasnyékhez vonzddnak (vasati atszallopont),
Tiszakécske esetében pedig Kecskeméthez vagy Lakitelekhez.

a 3. Zimpel kategoriaban talalhatd Téti jaras, ahol a telepiilések Gyorhoz vagy az
Enesei vasuti atszalloponthoz vonzodnak. So6t, egyes jarasok esetében a
teleptilések tobbségének nincs is kdzvetlen kapcsolata a jaraskdzpontjukkal. Ilyen
a Derecskei jards, amely telepiilései Debrecenhez vagy Berettyoujfaluhoz
vonzodnak, a telepiilések haromnegyedének nincs, vagy csak napi 1 kapcsolata
van a jaraskozponttal.

A 4. Zimpel kategoéridban talalhato Morahalmi jards Osszes telepiilése
legerésebben Szegedhez vonzodik — bar ugyan van kozvetlen kapcsolatuk
Morahalommal —, ezzel szemben a Pannonhalmi jaras egyes telepiiléseirdl
egyaltalan nem érhetd el az egyhazi kozpont, a jaras telepiilései pedig leginkabb
Gyo6rhoz vonzddnak legerdsebben, néhanyuk pedig Veszprémvarsanyhoz.

Az 5. Zimpel kategoriaban azok a jardsok taladlhatoak, amelyek esetében a
jaraskozpont egyaltalan semmilyen vonzd szerepet nem tolt be (pl. a Kemecsei
jaras telepiiléseinek tobb mint a felének kapcsolata sincs Kemecsével, szintugy a
nyiradonyiaknak Nyiradonnyal) ehelyett a szomszédos megyeszékhellyel allnak
kapcsolatban (a Kemecsei jaras telepiilési Nyiregyhazaval, a nyiradonyiak pedig
Debrecennel); vagy ha a jaras telepiilései vonzodnak is valamilyen szinten a
jaraskozponthoz, legerésebben nem egy. hanem tobb, szomszédos
jaraskozponthoz vonzddnak (pl. a Balmazijvarosi jaras telepiiléseinek esetében

rrrrr

Polgar, Debrecen ¢és Tiszaujvaros).
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18.

tablazat: A Zimpel mutato értékeinek és a kozvetlen kozforgalmu kézlekedési pontszam értékeinek jarasi szintii osszehasonlitasa

Zimpel 0,001 - Jards-
KKK 0,999 (1) 1-2,99(2) 3-4,99 (3) 5-9,99 (4) 10 felett (5) szdm
, oo s s Bajai, Csongradi, Kiskunfélegyhazi, Kiskunhalasi, . L.
. s Hodmez6vasar- Lo . . R I Szigetvari,
kivalo . . Kisvardai, Szarvasi, Szentesi, Tatai, Torokszentmiklosi, (. .. 14
helyi, Tolnai Ozdi Vésarosnaményi
Ajkai, Baktaloranthazai, Balassagyarmati,
Batonyterenyei, Bonyhadi, Csengeri, Csornai, Csurgo6i, Celldomolki,
Bélapatfalvai Dombovari, Dunatjvarosi, Enyingi, Esztergomi, Keszthelyi,
apattalval, Gyongy6si, Gyulai, Hajduszoboszl6, Hatvani, Hevesi, Mez6thri, Barcsi, Ceglédi,
Hajduboszor- f A, L L . . . . -
ménvi Janoshalmi, Jaszberényi, Kapuvari, Karcagi, Mohécsi, Fehérgyarmati, Hegyhati,
jo Hai dﬁha}:ﬂ’lézi Kazincbarcikai, Kisbéri, Kisk6rosi, Kiskunmajsai, Nyirbatori, Kalocsai, Kérmendi, 69
J e Komaromi, Kunszentmartoni, Matészalkai, Monori, Plispokladanyi, Lenti, Pasztoi, Sarkad,
Nagykorosi, L . . L 1 Kanizsai . .
Szécsényi Mobri, Mosqnmag}{arovarl, Nagyatadl, Nggy anizsal, Sarvari, ’ Tabi,
Oroshazai, Papai, Pécsvaradi, Rackevei, Soproni, Szentgotthardi,
Siimegi, Szerencsi, Tapolcai, Tiszafiiredi, Tiszajvarosi, Zéahonyi
Vici, Zirci,
Berettyoujfalui,
Bacsalmasi, Devecseri, Komloi,
Aszddi, Békési, Bicskei, Dabasi, Fiizesabonyi, Ibranyi, Kun,h egy?SI’ Leten,,y el l’\/lar(EaI.l, .. .
, O R . Sy . Rétsagi, Mezdkovacshazi, Edelényi, Encsi,
v Jaszapati, Kisteleki, Koszegi, Kunszentmiklosi, Makoi, , . . . . .
kozepes g o aes 1 o Sarospataki, Nagykatai, Nagykalloi, | Sellyei, Szeghalmi, 45
Martonvasari, Mezdcsati, MezOkovesdi, Pétervasarai, 1. . e el . ' ..
. P L. Siofoki, Paksi, Satoraljatjhelyi, Tamasi, Tokaji
Sarbogardi, Tiszavasvari, . . o .
Varpalotai, Sikl6si, SzentlOrincl,
Vasvari Szikszo6i, Szobi,
Zalaszentgroti
L, L A Balatonfiiredi, Cigandi, Gyomaendrddi, T
elégséges Balatonalmadi, Oroszlanyi Bolyi Putnoki, Fonyodi, Gonci 9
Balmazujvarosi,
elégtelen Gardonyi, Tiszakécskei Derecskei Téti Morahalmi, Pannonhalmi ngdr;]lgggm’ 10
Nyiradonyi
Jards- 7 76 22 30 12 147
szdm

Forrds: sajat szerkesztés
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11. abra: A Zimpel mutato értékeinek és a kozvetlen kozforgalmu kozlekedési pontszam értékeinek jarasi szintii 6sszehasonlitasa

NS
7 4'?:,,. :

“ 7 / 7 B

Dodd S, OF

KKK jarasi érték
s kivale (14) 04 j6 (89) [ kozepes (45) Y elégséges (9) Y
Zimpel mutatd

001-099 (7) [] 1-299 (76) [N 3-4.99 (22) [N 5-9.99 (30) (NN 10-64 (12

elégtelen (10)

Forrds: sajat szerkesztés
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4.6. A valés kozforgalmi kozlekedési vonzaskorzetek bemutatiasa a
kozvetlen eljutas alapjan

Az elobbiekben ismertetett vizsgalatok alapjan megrajzolhatok a valds tomegkozlekedési
vonzaskorzetek, amelyek fiiggetlenek a jarashataroktdl, s azt mutatjak, hogy a
kozforgalmu kozlekedési vonzerdt kifejtd telepiiléseknek (legyenek azok varosi vagy
nem varosi jogallastiak, jaraskozpontok vagy sem) mekkora a vonzéaskorzete, mely
telepiiléseket képesek vonzani a legsiiribb munkanapi kozforgalmt kozlekedési
kapcsolataik alapjan. Osszesen 274 kisebb-nagyobb (akér csak egy vonzott telepiiléssel
rendelkezd) kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzet keriilt detektdldsra, s ebbdl 127

teljesen j vonzaskorzet (19. tablazat és 12-13. abra).

A vizsgalatba bevont telepiilések 63%-a a sajat jaraskozpontjahoz vonzodik, 7,03%-a egy
szomszédos jaraskozponthoz, 14,26%-a pedig egy 0j vonzaskorzeti kozponthoz. (A
telepiilések tobbi fennmarado 4,88%-a 0j vonzaskézponként funkcional, 10,83%-a pedig

megyeszékhelyhez vonzodik).

4

Szatmar-Bereg megyében (Fehérgyarmati, Kisvardai, Vasarosnaményi), ill. Bacs-Kiskun
megyében (Bajai és Kiskunhalasi) vagy Baranya megyében a Mohécsi és Szigetvari
jarasok Osszes telepiilése legerdsebben a sajat jaraskozpontjdhoz vonzodik — igy
mikrotérségi kozpontok kialakuldsa sem tortént meg —, ill. mas jarasbol sem vonzodik
»at” telepiilés. Ezekben az esetekben a jaras kozigazgatasi hatarai teljesen egybeesnek a
kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek hataraival. Ezzel szemben a Balmazujvarosi, a
Bélapatfalvai, a Hajdinanasi, a Nyiradonyi, a Kemecsei, a Pannonhalmi, a Tiszakécskei
¢és a Tiszavasvari jaras egyik telepiilése sem a sajat jaraskozpontjahoz vonzodik
legerdsebben (a kdzvetlen munkanapi jaratszamok alapjan); a Morahalmi €s a Téti jaras
esetében pedig csak egy-egy telepiilés. Ezen jardsok kozott ugyanakkor felfedezhetiink
kiilonbségeket: amig a Bélapatfalvai jaras esetében a telepiilések a jaraskozponthoz is
vonzodnak szinte ugyanolyan erdséggel, mint Egerhez, addig a Kemecsei vagy a
Nyiradonyi jards esetében a telepiiléseknek a jaraskozponttal vald kapcsolata
elhanyagolhat6 (nagyon alacsony a kozvetlen 0sszekottetések szama, vagy egyaltalan
nincs is). Fontos megemliteni azt is, hogy a megyeszékhelyek vonzaskorzete nem csak a

szomszédos jarasoknak, a megyeszékhely jarassal hataros telepiiléseire terjedhet ki —
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ahogy ez korabban mar ismertetésre keriilt —, hanem a jaras tavolabbi teriileteire (pl.
vasuti févonal mentén fekvd telepiilések, jo példa erre a Miskolc — Hidasnémeti

vasttvonalon talalhato telepiilések).

A legtobb 1j kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzet (23) €s abba sorolt telepiilés (85),
mind abszolut, mind szadzalékos értékben Borsod-Abatj-Zemplén megyében talalhato
meg. Szintagy szamos (11) kisebb-nagyobb vonzaskorzet talalhatdé Somogy megyében, s
ezzel ezen szam tekintetében masodik a listdban ugyanakkor Baranyaban a megye
kutatasba bevont telepiilésallomanyahoz képest tobb telepiilés (36) sorolhaté 1j
vonzaskorzetbe, Tolndban pedig az érintett telepililésallomany nagyobb hanyada
(24,14%) sorolhat6 0j vonzaskorzetbe, mint Somogy megyében (33 telepiilés, 20,5%).
Szintligy emlithetd még Hajdi Bihar megye, ahol az érintett telepiilésdllomany kozel
24%-a tartozik Uj vonzaskorzethez, vagy Zala megye, ahol 32 telepiilés. Vas megyében
talalhato a legtobb olyan 0j vonzaskorzet, amely szamottevé (nem csak 1-2) vonzott
telepiiléssel rendelkezik, ezek koziil kettd vonzaskozpont (Csepreg és Oriszentpéter), a
kistérségi rendszerben kistérség kozpontok voltak, innen eredeztethetd a kozforgalmu

kozlekedési csomopontszerepliik is.

A sorrend masik végén egyes alfoldi, nagy telepiilési mérettel, ill. alacsony
telepiilésszammal jellemezheté megyék (pl. Bacs-Kiskun vagy Csongrad-Csanad)
talalhatoak. Ugyanakkor figyelemre méltd, hogy nem csak a jobbara sik térszinnel bir6
megyek, hanem pl. Heves vagy Komdrom-Esztergom megyékben is alacsony az Uj
vonzaskorzetek szdma, vagy a kisfalvairdl ismert Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében is.
Elébbiek azt mutatjak, hogy ezekben a megyékben a jardsokon beliil nem alakultak ki
kozforgalmu vonzerdvel bird mikrotérségi kozpontok, azaz a telepiilések a jaraskozponti
szintll telepiilésekhez vonzddnak (ami lehet a sajat vagy a szomszédos jaras kozpontja,

esetleg megyeszékhely jaras is).
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19. tablazat: A kutatas soran létrejott uj kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek

Erintett
Osszes telepiilések Vonzas- Uj kozforgalmi kozlekedési vonzaskorzet kozpontja
Megye telepiilés korzetek (zaréjelben a vonzott telepiilések szama)
szama . o szama
szama %
Baranya 252 35 13,89 8 VajszI16 (13), Villany (7), Harkany (6), Magocs (3), Szaszvar (3), Beremend (1), Karasz (1), Magyarboly (1)
Palhaza (13), Novajidrany va. (9), Halmaj va. (6), Bodvaszilas (5), Krasznokvajda (5), Olaszliszka—Tolcsva va.
BAZ 304 84 2763 23 (5), Abaijszanté (4), Josvaf6—Aggtelek va. (4), Perkupa (4), Boldva (3), Nyékladhaza (3), Rudabanya (3),
' Szalonna (3), Szendrd (3), Tornanadaska (3), Erdobénye va. (2), Hidasnémeti (2), Inancs va. (2), Mezényarad
(2), Biikkabrany (1), Eméd (1), Ragaly (1), Taktaharkany (1)
Békés 58 7 12,07 5 Battonya (2), Dombegyhéz (2), Medgyesegyhaza (2), Mezohegyes (1), Vészté (1)
BKK 93 6 6,45 3 Solt (4), Lakitelek (1), Soltvadkert (1)
CsCs 41 2 4,88 1 Tétkomlés (2)
Fejér 76 5 6,58 3 Ivancsa va. (3), Kapolnasnyék va. (2), Velence (1)
GyMS 142 15 10,56 7 Enese va. (5), Beled (3), Veszprémvarsany (3), Bakonyszentlaszlo (1), Gyarmat (1), Szany (1), Szerecseny (1)
HB 71 18 25,35 7 Bi’harker,esztes (5), Polgar (5), Kaba (2), Komadi (2), Cs6kmd (1), Nagyrabé (1), Nyirabrany (1),
Vamospéres (1)
Heves 93 3 3,23 2 Recsk (2), Parad (1)
JNSz 52 8 15,38 5 Abadszalok (2), Jaszarokszallas (2), Kisujszallas (2), Fegyvernek (1), Tiszafoldvar (1)
KE 61 2 3,28 2 Nyergesujfalu (1), Szakszendi elag. (1)
Nograd 97 5 5,15 5 Drégelypalank (1), Kall6 (1), Nogradkovesd (1), Romhany (1), Szirdk (1)
Pest 101 14 13,86 9 @lbe’rtirsa (2),’Pilis (%), Siilysap (2), Tapioszecso (2), Veresegyhaz (2), Kiskunlachaza (1), Kismaros (1),
Orkény (1), Vamosmikola (1)
Balatonszentgyorgy (7), Balatonlelle (6), Balatonboglar (3), Balatonféldvar (4), Balatonszarszo (4),
Somogy 161 32 19,88 | Lengyeltoti (3), Igal (2), Bohonye (1), Kéthely (1), Somogyvér (1), Zalakomér va. (1)
SzSzB 202 7 3,47 6 Mandok (2), Tiszalok (2), Balkany (1), Kék va. (1), Rakamaz (1)
Tolna 87 21 24,14 7 Gyonk (6), Nagydorog (5), Simontornya (3), Dunaféldvar (2), Hégyész (2), Pincehely (2), Iregszemcse (1)
Vas 170 29 17,06 4 Oriszentpéter (12), Répcelak (5), Csepreg (4), Janoshaza (4), Boba vé. (3)
, Zanka—Koveskal va. (5), Balatonfiizfo (4), Karakoszoresok va. (3), Révfiildp (2), Abrahamhe 1), Berhida
Veszprém | 189 19 100579 |y Gic (), Noszlop((l)), Vrosléd (1) ® P el
Zala 169 33 1953 9 C§esztreg (11), Bézake’rettye (4), Héviz (4), Pacsa (4), Zalakaros (4), Banokszentgyorgy (2), Csomodér (1),
Péka (1), Zalaszentbalazs (1)
2419 345 14,26 127

Forras: sajat szerkesztés
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Jaréasi szinten nézve a legtobb 0j vonzaskorzet — hét darab — az Edelényi jarasban
talalhato, a Gonci jarasban hat, mig a Tamasiban 6t. Emlithetdk még az Encsi, a Fonyddi,
a Marcali, a Mezdkovacshazai ¢és a Siklosi jarasok, ahol mindegyikben négy kisebb-
nagyobb 1j vonzaskorzet detektalhatd. Az elobbiek koziil az Edelényi és a
Mezokovacshazai jarasok azok, amelyek szamos kisebb mikro-kozforgalmu kozlekedési
vonzaskozponttal rendelkeznek. (A Mezdkovacshazai jarasban Battonya, Dombegyhaz,
Medgyesegyhaza Mezohegyes, az Edelényi jardsban pedig Bodvaszilas, Josvafo—
Aggtelek, Perkupa, Szalonna, Tornanddaska). Raadasul az 0j vonzaskorzetek nem csak
egy jaras hatarain beliil johetnek 1étre, hanem figyelmen kiviil hagyva a jaras hatarait,
szomszédos jarasok kozott is (pl. a Balmazujvarosi jaras egyes telepiiléseinek a
Hajdunanasi jarasban talalhat6 Polgarhoz vald vonzodasa vagy Csongrad-Csanad megye
két telepiilése — Ambrozfalva és Nagyér — a Békés megyei Totkomloshoz vonzodik). A
szomszédos jaraskdzponthoz valo vonzodas jellemzd a Bacsalmasi, a Cigandi, a Pasztoi,
¢és a Sarkadi jaras telepiiléseinek esetében. Sajatos modon egy vasutallomas is generalhat
vonzaskorzetet, melyek dontd tobbsége Borsod-Abauj-Zemplén megyében talalhato (pl.
Josvaf6—Aggtelek va., Olaszliszka—Tolcsva va.). Bizonyos esetekben a vonzéaskozpont
nem az értekezés kutatasi teriiletén, hanem a megyeszékhely jarasok teriiletén talalhatod

(P1. Enese a Gyori jarasban vagy Igal a Kaposvari jarasban).

Maguk az 0j kozforgalmu kozlekedési vonzaskozpontok az alabbi nagyobb csoportokba
sorolhatok™:

e egykori kistérségi kozpontok — Oriszentpéter és Palhaza — amelyekhez az egykori
rangjuknak megfeleléen kozvetleniil leger6sebben legalabb tiz telepiilés
kapcsolodik;

e egykori kistérségi kozpontok — Csepreg, Lengyeltoti és Polgar —amelyekhez joval
kevesebb telepiilés vonzodik;

e varosi jogallasi mikrotérségi kozpontok (pl. Balatonlelle, Biharkeresztes,
Harkany, Vajszl6, Villany), ahol a varos méretének és a vonzaskorzetének
megfeleld szolgaltataisok megtalalhatoak, ennek koszonhetéen erés vonzassal

rendelkeznek;

10 Jelen értekezés kereteibe nem fér bele, hogy kiilon vizsgalatra keriiljenek az egyes kozpontok, azon
szempontbol, hogy az egyes szolgéltatasok nyujtasa tekintetében milyen szinvonalbeli kiilonbségekkel
rendelkeznek.

138



e varosi jogallasu mikrotérségi kozpontok, alacsony vonzerdvel (pl. Abaujszanto,
Battonya, Beled, Janoshaza, Magocs, Répcelak, Solt, Veszprémvarsany), ill. ide
sorolhaté még Gyonk is, de ez utdbbi erdsebb vonzerdvel bir;

o kozségi jogallasu mikrotérségi kozpontok (pl. Balatonszentgyorgy, Bazakerettye,
Csesztreg, Krasznokvajda, Nagydorog, Szaszvar).

e Vasuti rahordo-pontok (pl. Boba, Halmaj, Josvaf6—Aggtelek, Karakdszoresok,
Novajidrany, Olaszliszka—Tolcsva, Zanka—Koveskal). Ezek tobbsége Borsod-
Abatj-Zemplén és Veszprém megyében talalhato meg.

o Egytelepiiléses” vonzaskozpontok, melyek lathaté, hogy viszonylag nagy
aranyban vannak jelen (40,62 %-ban), ugyanakkor csak nagyon kevés esetben
mondhato az el, hogy a vonzott telepiilés mashova — alacsonyabb fokon, de — nem
vonzodik. Utdbbiakat az alabbiak szerint lehet csoportositani:

o sajat jaraskdzponthoz tovabba legfeljebb napi egy jaratparral vonzodo pl.
Bajot Nyergesujfaluhoz (ill. Esztergomhoz), Koblény Karaszhoz (ill.
Komléhoz), vagy Saly Biikkabranyhoz (ill. Mez6kdvesdhez);

o sajat jaraskozponthoz egyaltalan nem vonzodik, de mas telepiiléshez
(jaraskozponthoz) legfeljebb napi egy jaratparral kapcsolodik:
Korostjfalu  Vésztéhéz (és  Gyulahoz), Ujiraz Csokmohoz — (és
Szeghalomhoz), Ujléta Vamospércshez (és Debrecenhez);

o szinte kizarolag csak az adott telepiiléshez vonzodnak: pl. Bihardancshaza
Nagyrabéhoz, Feny6fé Bakonyszentlaszlohoz, Ujireg Iregszemcséhez
vagy Tésa Vamosmikolahoz. Ezek a vonzodo telepiilések jellemzden

ultraperiférikus zsakfalvak.

Az 1.5.2-es alfejezetben emlitettek alapjan a Kormanyablakokkal rendelkezé nem jarasi
kozpontokat sszehasonlitom az j kézforgalmu kozlekedési vonzaskézpontokkal. A 19.
tablazatban félkovérrel szedett vonzaskozpontok azok, amelyek Kormanyablak
funkcidval is rendelkeznek. Lathato, hogy egyes megyékben a szamuk feliilreprezentalt,
pl. Hajda-Bihar megyében és Somogy megyében négy-négy, Vas megyében harom ilyen
besorolast kozpont talalhato. Kiilon érdemes kiemelni azokat az 0j vonzéaskozpontokat,
amelyek legalabb négy telepiilést vonzanak. Végeredményben azt lehet mondani, hogy
ezek az Uj vonzaskozpontok azok, amelyek egy kiilon (szintet képviselnek /

képviselhetnek a jaraskdzpont €s a tobbi telepiilés kozott.
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12. abra: Valos kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek a kozvetlen eljutas alapjan (jarashatarokkal)

Jelmagyarazat

[ sajat jaraskozpontjahoz vonzodik (1524)
I Szomszédos jaraskézponthoz vonzédik  (169)
FFFE Jaraskozpont (156)
[ Ujvonzaskoérzethez vonzadik (343)
BEEE Uj vonzaskarzet kdzpontja (127)
I Megyeszékhelyhez vonzodik (262)
T Megyeszékhely (18)
[ Megyeszékhely-jaras telepilése (556)

Forras: sajat szerkesztés
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13. dbra: Valos kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek a kozvetlen eljutds alapjan (jarashatarok nélkiil)

HE

Forras: sajat szerkesztés

Jelmagyarazat

[ Sajat jaraskozpontiahoz vonzodik
I Szomszédos jaraskézponthoz vonzodik
HHHE Jaraskozpont

| Ujvonzaskérzethez vonzédik

[HEEN Uj vonzaskoerzet kdzpontja

I Megyeszékhelyhez vonzadik

[ Megyeszékhely

[ Megyeszékhely-jaras telepiilése

(1524)

(169)
(156)
(343)
(127)
(262)

(18)
(556)
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4.7. A Bennett-féle komplex mutaté segitségével torténo elemzés

A Bennett-féle komplex mutato 1étesitéséhez kapcsoloddan legeldszor a vizsgalatba vont,
telepiilési értékeket tartalmazo adatsorok kertiltek standardizalasra, Gigy, hogy a kiilonb6z6
mértékegységekben mért adatok az adatsor jellegado értékeihez keriilnek viszonyitasra. A
Bennett mutat6 elkészitése soran minden adatsor esetében annak maximuma szdzalékaban
keriiltek kifejezésre a jelzszamok, majd ezek sulyozatlan szamtani atlagat meghatarozva
egy olyan komplex mutatd jott 1étre, amelynek szazalékos értékei 0 és 100 kozé esnek

(Nemes Nagy 2005).

A Bennett-féle komplex mutatdé szamitdsa sordn az alabbi mutatok kertltek
figyelembevételre a KSH — TEIR adatbézisabol:

e 1000 lakosra jut6 adofizetok szama (2017)

e 1000 lakosra jut6 személygépkocsik szama (2017)

e Egy lakosra jutd nettd jovedelem (2017)

e Lakonépesség szdma az év végén (a népszamlalas végleges adataibol tovabbvezetett

adat), 2017

A Bennett-féle komplex mutato altal 1étrejott adatsorok értékeit jarasi szinten aggregaldsra
keriiltek (a jaraskozpont értékeinek figyelembe vétele nélkiil). Ezeket a mar jarasi szintli

értékeket Osszehasonlitottam a Zimpel mutato szintiigy jarasi szinten aggregalt értékeivel.

A szamitas eredménye a 20. tdblazatban ¢és a 14. dbran lathat6. Minél alacsonyabb a Bennett-
féle komplex mutatd értéke, annal rosszabb a jaras, jaraskozpont értékei nélkiil szamitott
tarsadalmi-gazdasagi helyzete. Minél alacsonyabb a Zimpel mutaté jarasi értéke, annal tobb
olyan telepiilés talalhato a jarasban, amely a jaraskozponttal erés kapcsolatban all (magas
jaratszam jellemzi) s viszonylag alacsony a relevans menetidd. A jarasi szintii mutato értéke
pedig akkor magas, ha minél tavolabb van a telepiilések tobbsége a jaraskdzponttol, s azzal

alacsony jaratszam koti dssze.
Az eldbbiek alapjan valojaban azokat a jarasokat érdemes megvizsgalni, ahol (1) egyarant

alacsony a Bennett-féle komplex mutatod és a Zimpel mutato értéke, ill. ahol (2) egyarant

magas, mivel ezek azok a jarasok, amelyek a felhasznalt négy, a KSH — TEIR adatbazisabol
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nyert mutaté tekintetében megallapithatd tarsadalmi-gazdasagi fejlettségiik eltér a
kozforgalmu kozlekedési kompaktsaguktol (altalam készitett mutatok értékeitdl), azaz ezek

a jarasok nem ,,0nazonosak”.

1. Akomplex mutatd 85 — 114,99 koz6tti valamint a Zimpel mutato 0,001 — 2,99 kozotti
értékekkel rendelkez0 jardsok
o Ajarés telepiiléseinek mindegyike vagy tobbsége a jaraskdzponthoz kotddik,
azaz a jaraskozpont erds kozforgalmu kozlekedési kozpontként is funkcional.
Ezzel szemben a tarsadalmi-gazdasagi mutatok szempontjabol az utols6 vagy
utolso eldtti kategoridban helyezkednek el.
o Kiilon kiemelend6 az eldbbiek koziil is a Szécsényi valamint a Csengeri, a
Nagyatadi, ill. a Bonyhadi, Dombévari és Ozdi jarasok.
2. A komplex mutaté 130 — 160 kozotti valamint a Zimpel mutaté 5 feletti értékekkel
rendelkez0 jarasai
o A jaraskozpont nem funkcional (erés) kozforgalmu kozlekedési kdozpontként,
ugyanakkor a tarsadalmi-gazdasagi mutatok szempontjabol az elsé vagy a
masodik kategdriaban helyezkednek el.
o Kiilon kiemelend6 a Ceglédi, a Nagykatai, a Pannonhalmi, ill. a Szeghalmi

jéras
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20. tablazat: A Zimpel mutato értékeinek és a Bennett-féle komplex mutato értékeinek jarasi szintii osszehasonlitisa

Bennett-féle
komplex Zimpel 0,001 - 0,999 1-2,99 3-4,99 5-9,99 10 felett Jardsszam
mutato
145,00 — 160 Ha_]’dl.l.ha?hazrl, . Dunatjvarosi, Gardony,l, Komaroml, Mori, 7
Hajdubdszorményi Oroszlanyi
Aszddi, Balatonalmadi, Bicskei, Dabasi,
Esztergomi, Gyongyosi, Hajduszoboszloi, Sarvari. Téti Ceglédi,
130,00 — 144,99 Hatvani, Jaszberényi, Karcagi, Kisbéri, V4 aiotai ’ Nagykatai, Szeghalmi 25
Kunszentmikldsi, Martonvasari, Monori, P ’ Pannonhalmi,
Rackevei, Szarvasi, Tatai, Vaci
Al kal’. Bqlassagyg@atl, B,ekeSI’ Cso’rq al, Balatonfiiredi, Devecseri,
Enyingi, Gyulai, Jaszapati, Kapuvari, A g
. P . Celldomolki, Gyomaendrddi,
Kazincbarcikai, Kisk6rosi, Kiskunhalasi, et TSz s .. .
Hodmezbvasarhelyi Kisvardai, K&szegi, Mezékovesdi Mez6turi, Reétsagi, Kérmend, Balmazujvarosi
115,00 — 129,99 . ’ A A Siofoki, Nagykalloi, Paksi, s 47
Tolnai Mosonmagyaro6vari, Oroshazi, Papai, e .. Hajdunanasi
. P 2 e . . Szentgotthardi, Pasztoi,
Sarbogardi, Soproni, Siimegi, Szentesi, . , . . . . .
) e Tiszakécskei, Satoraljaujhelyi,
Szerencsi, Tapolcai, Tiszatjvarosi, Vasvari S70bi
Tiszavasvari, Torokszentmiklosi, Zirci ’
- . Berettyoujfalui,
Bajai, Baktaloranthazai, Batonyterenyei, Bolyi, Derecs_kel, Cigandi, Kalocsali,
1 Lo P D Keszthelyi, >, . .
Bonyhadi, Csongradi, Csurgéi, Dombdvari, : Komloéi, Lenti, Kemecsel,
. . P - Janoshalmi Kunhegyesi, : .. .
Bélapatfalvai Fiizesabonyi, Ibr_any_l, HeveS}, Jgno_s alml_, Mohécsi Letenyeli, . Edelenyl, Encs%,
100,00 — 114,99 e Kiskunfélegyhazi, Kiskunmajsai, Kisteleki, 1 Mezbkovacshazai, | Fonyddi, Gonci, 56
Nagykorosi . . e N A Ao . Nyirbatori, . . . .
Kunszentmartoni, Makoéi, Matészalkai, Piispokladanyi Moérahalmi, Nyiradonyi,
Mezdcsati, Nagykanizsai, Ozdi, Pécsvaradi, P Y Putnoki, Sarkadi, Sellyei, Tokaji
, AR L Sarospataki, s .
Pétervasarai, Tiszafiiredi . A . Siklési, Tabi,
Szigetvari, Zdhonyi e
Zalaszentgroti
Barcsi, Hegyhati,
Bacsalmsi Fehérgyarmati,
85,00 — 99,99 Szécsényi Csengeri, Nagyatadi i . Marcali, Tamasi 12
Vasarosnaményi, .
SzentlOrinci,
Szikszo61
Jardsszam 7 75 23 30 12 147

Forras: sajat szerkesztés
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14. abra: A jarasok tipizalasa a Bennett-féle komplex mutato segitségével

. I

TN

Zimpel-mutaté jarasi ertéke

T 126 - 145 QOO0 100 -124,99  EEEEE 75-9099 NS s0-7499 4 25- 49,99
Bennett-mutato: kivalasztott KSH mutatokra

I 146 - 160 [ 131- 145,99 116-130,99 [ 101-11590 [ 86 - 100,99

Forrds: sajat szerkesztés
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5. Osszegzés

5.1.A hipotézisek értékelése

Az aldbbiakban az egyes hipotéziseim keriilnek értékelésre:

Hipotézis Eredmény

A vonzaskorzeti kutatisok az adott vonzaskorzet-kézpont
H1 elérhetéségének a fontossagat tizték ki célul, tovabbi mas | Elfogadasra keriilt
szemponttal kevésbé foglalkoztak

A szakirodalmi kutatas alapjan megallapithatd, hogy a vonzaskorzeti kutatasok (pl.
Erdési 1985c, 1993, 2005, Szonokyné — Szinger 1984, Bajmocy 2006 vagy Viteco Kft. —
Terra Studio Kft, 2013) az adott vonzaskorzet-kozpont elérhetéségének a fontossagat
tlizték ki célul, az oda valo eljutas elérhetdségét vizsgaltak, feltételezve, hogy a lakosok
altal igényelt szolgaltatasok csak ott érhetdek el legszélesebb kdrben és mashol nem, vagy
csak alacsonyabb szinvonalon. Ugyanakkor arrdl nem szolnak, hogy a kozigazgatasi
valtozasok eredményeként a kistérségi majd a jarasi rendszer ujboli bevezetésével az
adott teriiletegységek hatarai is valtozni kényszeriiltek, mely utébbi nem feltétleniil
mindig a legjobb irdnyban tortént meg a kozforgalmu kozlekedés szempontjabol.
Mindemellett nem minden esetben keriilt figyelembevételre az, hogy egyes
telepiiléseknek torténelmi vagy tarsadalmi okokbol nem az adott kistérség vagy
jaraskozpont a vonzasi centruma, hanem a szomszédos hasonld rangu varos, esetleg a

jéarason beliili nem jaraskozpont jogallasa varos.

Hipotézis Eredmény

A kézlekedési, a gazdasagi és a szociokulturalis eredetii , .
H2 : L . e e Elfogaddsra keriilt
kirekesztettség kozott egy 6rdogi kor all fenn

A szakirodalmi kutatas alapjan megallapithato (pl. Rankovic Plazinic — Jovic 2014), hogy
ha az adott egyénnek nincs pénze személygépkocsira, akkor az esetek tobbségében a
kozforgalmu kozlekedés eszkozeit kell igénybe venni. Ha nincs személygépkocsija — és

megfeleld kozforgalmu kozlekedés sem all a rendelkezésre —, akkor kisebb az esélye (a
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vidéki térségekben), hogy (jol fizetd) munkahelyet talaljon, illetve nem tud tavolabbi
terliletekre eljutni a kulturalis életének (pl. mozi), tarsas kapcsolatainak a fenntartdsa
végett. Ennek kovetkeztében lecsokkennek a tavolabbi ismerGseivel és barataival
fenntartott kapcsolatainak egy része, ami hatdssal van a telepiilési kapcsolatara is, igy
vonakodva kér barmilyen (pl. autds) segitséget a céljahoz vald eljutasa érdekében,
valamint a tarsadalmi eseményekr6l valdo elmaradasa kovetkeztében elhalnak a
kapcsolatai a tdvolabbi ismerdseivel, bizonyos képességei is elfelejtddnek, igy még

kevesebb az esélye arra, hogy (jol fizetett) munkat talaljon maganak.

Hipotézis Eredmény

A kozforgalmu kézlekedés jelen helyzete alapjan a kozponti

3 hely rendszere a vidéki jardsokban ujraértelmezhetd

Elfogadasra keriilt

Az empirikus kutatas megallapitasai alapjan lathatjuk, egyes jarasokban a kdzponti hely,
marmint a jaraskozpont kézforgalmu kozlekedési vonzo szerepe értelmezhetd (pl. a Dél-
alfoldi Régio vagy Szabolcs-Szatmar-Bereg megye legtobb jarasaban). Ugyanakkor a
Gonci, a Kemecsei, a Putnoki, a Sellyei, vagy a Téti jarasban a jaraskozponttal hataros
vagy ahhoz nagyon kozel talalhato telepiiléseinek sincsen a jaraskozponttal kozvetlen
kapcsolatuk (6. és 7 abra). Emellett az is lathatd, hogy minél inkabb a jaras foldrajzi
kozéppontjaban helyezkedik el a jaraskozpont (pl. Papa, Szigetvar, Matészalka, Kisvarda
a sajat jarasaiban), annal valdszinlibb, hogy a kozponti hely értelmezhetd (pl. a
munkanapi jaratszam alapjan felrajzolt koncentrikus korok szépen kivehetok Matészalka
kortil.). Ha megyei szinten tekintjiik a kérdéskort, akkor az egyik legheterogénebb
megyének Gydr-Moson-Sopron megye tekinthetd, ahol vannak olyan jarasok mely
esetében nem sziikséges az Ujraértelmezés (Csornai vagy a Kapuvari jaras) és ahol

egyértelmiien igen (Pannonhalmi vagy a Téti jaras).
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Hipotézis Eredmény

H4

A kozlekedési  eredetii  tarsadalmi  kirekesztettség
osszefiiggésben van azzal, hogy az adott telepiilésnek van-e Részben

kozvetlen  kozforgalmi  kozlekedési kapcsolata a  sajat | elfogaddsra keriilt
Jjaraskozpontjaval munkanapokon

Az empirikus kutatas alapjan megallapithato, hogy

148 telepiilés esetében nem beszélhetiink kozvetlen kapcsolatrél, sem autdbuszos,
sem vasuti formaban. Ez a 148 telepiilés Hajdu-Bihar, Baranya (Sellyei és a
Siklosi jaras) és Borsod-Abatj-Zemplén megyében Osszpontosul. Baranya
megyébdl a jarasok érdemelnek emlitést, elobbi esetében Vajszld, mig az
utobbindl Villany és Pécs azok a vérosok, ahova vonzodnak a telepiilések a
jaraskozpontjuk helyett. Az Edelényi jaras tekintetében tobb kisebb, kozségi
jogallasu alkozponthoz vonzoédnak a telepiilések (pl. Perkupa, Bodvaszilas,
Tornanadaska), melyek egyben vasuti rdhordd pontok is; mig a Putnoki jaras
esetében a volt kistérség kozpont, Kazincbarcika fejt ki vonzerdt. Tovabbi hasonlo
helyzetek figyelhetok meg a Balatonfiiredi, a Téti, és a Tamasi jarasokban is.

169 telepiilésnek ugyan van kozvetlen kapcsolata a jaraskozpontjaval, de az
kevesebb, mint munkanapi 3 jaratpar (legyen az busz vagy vonat). Ezek a
telepiilések egyrészt a belsd perifériak jobbara kisfalvas jarasaiban (pl. Marcali és
Tamasi jaras) talalhatd, ahol vagy a jarason beliili mikrotérségi kozpontok, vagy
szomszédos jarasszékhelyek / jarason kiviili egyéb varosok jelentik a {6 vonzerét;
valamint a megyeszékhely jarasok holdudvaraban (pl. Derecskei, Mdorahalmi vagy
Pannonhalmi jaras), amelyek kozpontjai kozforgalmi kozlekedési vonzerdvel

nem rendelkeznek.

Ha a kozlekedési eredetii tarsadalmi kirekesztettséget aszerint szemléljiik, hogy az adott

telepiilés és a jaraskozpontja kozott mely jarasban valosul meg a kozvetlen kozforgalmu

Osszekottetés, akkor a — 14. dbra alapjan — elmondhat6, hogy az eldbbiekben

megallapitottak alapjan a tarsadalmi-gazdasagi szempontbdl hatranyos helyzetli

Edelényi, Marcali, Moérahalmi, Sellyei, Siklosi vagy Putnoki jaras esetében a hipotézis

helytallo. Viszont a Balatonfiiredi vagy Pannonhalmi jaras esetében a hipotézis elvetésre

keriil, mivel ezen jarasok tarsadalmi-gazdasagi szempontbol nem hatranyos helyzetiiek

(20. tablazat) ugyanakkor a telepiilései egy részérdl a jaraskozpont kozvetleniil nem

érhetd el. Tehat az el6bbiek alapjan is meg kell allapitanunk, hogy a kozlekedési eredetii
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tarsadalmi kirekesztettség joval Gsszetettebb jelenség, mintsem, hogy azt egy tényezd

tekintetében vizsgalnank csak.

Hipotézis Eredmény

Az orszag kiilsé perifériajan elhelyezkedd térségek (jarasok)
H5 kozforgalmu kozlekedesi ellatottsaga rosszabb, mint a belsd Elvetésre keriilt
periférian talalhato jarasoké

Az empirikus kutatds megallapitasai alapjan a hipotézis elvetésre keriilt, amit teleptilési
szinten a Zimpel mutatoval, jarasi szinten pedig a KKK mutaté és a Zimpel mutato
Osszevont eredményei tamasztanak ala. A Zimpel mutaté értékei alapjan megallapithato,
hogy kozel ugyanolyan aranyban talalhatoak a jaraskozpont elérhetosége, ill.
elérhetetlensége tekintetében neuralgikus telepiilések a kiilsd, periférikus jarasokban,
mint a belsé periférikus jarasokban (9. abra). A jarasi szintii Gsszehasonlitas is az
elobbicket tamasztja ala (lasd a 11. abrat és a 18. tablazatot). Fontos megjegyezni, hogy

az elébbi mutatdk tekintetében az orszag kelet-nyugati megosztottsdga nem figyelhetd

meg.
Hipotézis Eredmény
6 A jardsok hatdarai nem minden esetben esnek egybe a Teljesen
kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek hataraival elfogadasra keriilt

A hipotézis elfogadasra keriilt, hiszen dsszességében 274 kisebb-nagyobb kozforgalmi
kozlekedési vonzaskorzet keriilt detektalasra, amibdl 127 teljesen Gj vonzaskorzet (12. és
13. abra). A kozvetlen vonzodasi iranyok alapjan megallapithatjuk, hogy a
Balmazujvarosi, a Hajdunanasi, a Nyiradonyi, a Kemecsei, a Pannonhalmi, a
Tiszakécskei és a Tiszavasvari jards egyik telepiilése sem a sajat jaraskozpontjahoz
vonzddik legerésebben (a kdzvetlen munkanapi jaratszamok alapjan); a Mérahalmi és a
Téti jaras esetében pedig csak egy-egy telepiilés. Uj vonzaskorzetek féleg a Marcali, a
Siklosi, az Edelényi, a Gonci, a Tamasi €és a MezOkovacshazai jarasok teriiletén jottek
1étre, koziiliik is az Edelényi és a MezOkovacshdzai jarasok azok, amelyek szamos kisebb
mikro-kozforgalmii  kozlekedési vonzaskozponttal —rendelkeznek. Raadasul j

vonzaskorzetek nem csak egy jaras hatarain beliil johetnek létre, hanem figyelmen kiviil
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hagyva a jaras hatarait, szomszédos jarasok kozott is. A legtobb uj kozforgalmu
kozlekedési vonzaskorzet (23) és abba sorolt telepiilés (85), mind abszolut, mind

szazalékos értékben Borsod-Abatj-Zemplén megyében talalhaté meg.

5.2. Az értekezés empirikus kutatasi eredményeink az osszefoglalasa

A hipotézisek értékelését kovetden zarasként Osszefoglalom az értekezés empirikus

részének Uj €s ujszerti eredményeit.

A jaratszam elemzés soran a kozforgalmu kozlekedési eszkozok munkanapi jaratpar-
szdmait vizsgaltam meg az adott telepiilés és a jaraskozpontja viszonylatdban. A
kozvetlen elérhetdség tekintetében megallapitottam, hogy a vizsgalt 2419 telepiilésrdl a
sajat jaraskozpontja 1879 esetben csak busszal, 19 esetben csak vonattal, 373 esetben
mindkét kozlekedési eszkozzel, mig 148 esetben egyik kozlekedési eszkdzzel sem érhetd
el. A jaraskozpontot vonattal és busszal is elérhetd telepiilések igen nagy ardnyban
Osszpontosulnak a Balaton partjan, ill. megfigyelhetiink stirisddéseket a Budapest —
Kelebia vasutvonal vagy a Békés megyei vasuti mellékvonalak mentén, ill. a Jaszberényi
¢és a Matészalkai jarasokban is. Ezzel szemben azok a telepiilések, ahonnan csak vonattal
érhetd el a jaraskozpont foleg két vasuti févonal (Budapest — Nyiregyhaza — Zahony
vasutvonal, annak is a Nyiregyhaza és Zahony kozotti szakasza és a Budapest — Miskolc
— Satoraljaujhely) mentén talalhatoak. Baranya, Borsod-Abatj-Zemplén, Hajdu-Bihar és
Tolna megyékben 6sszpontosulnak nagyobb aranyban azok a telepiilések, ahonnan nem
¢érhetd el kozvetleniil a jaraskdzpont. Az elébbiekben emlitett jarasokra jobbara jellemzd
az apro- és torpefalvas telepiilésszerkezet, aranyaiban viszont Hajdi-Bihar megyében
talalhato a legtobb olyan telepiilés, ahonnan kozvetleniil nem érhetd el a sajat
jaraskozpont, melynek oka tobbek kozott a mikrotérségei kozpontok jelenléte.

A 2012. évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatdsok 27. § 3. pontjadban
tartalmazott ismeretek fényében vizsgalatra keriiltek a telepiilés — jaraskdzpont relacio is,
azon szempontbol, hogy a munkanapi harom kozvetlen kozforgalmu kozlekedési (busz
vagy vonat) jaratpar 1étezik-e vagy sem. 169 olyan telepiilést talaltam, ahol ez a feltétel
nem all fenn. Ezek a telepililések jobbdra hatdr menti, apro- ¢és torpefalvas

telepiilésszerkezetli jardsokban (pl. Encsi, Edelényi vagy Lenti), belsé periféridkon
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talalhatd jobbara kisfalvas jardsokban (pl. Marcali vagy Tamasi), ill. megyeszékhely
jarasok holdudvaraban (pl. Derecskei vagy Morahalmi) taldlhatdak meg.

Osszességében, mind a kdzvetlen és az atszallasos, s mind az autdbusz és a vasuti
kapcsolatokat figyelembe véve megallapitottam, hogy minddssze 11 telepiilésrél nem
érhetd el sem kozvetleniil (sem autdbusszal, sem vonattal), sem atszallasos modon a

jaraskoézpont.

A menetidé elemzés soran azt akartam megtudni, hogy mennyi a kozforgalmu
kozlekedési eszk6zok altal megtett idotav (percben) az adott telepiilés €s a jaraskézpontja
kozott. Osszességében megéllapitottam, hogy a vizsgalt telepiilések kozel 60%-ardl
kevesebb, mint fél ora alatt érhet6 el a jaraskozpont, valamivel tobb, mint az egyharmada
fél oranal tavolabb helyezkedik el a jaraskozpontjatol (de az egy oran beliili idétavon
marad), a tobbi pedig telepiilés egy oranal tavolabb helyezkedik el.

Ahhoz, hogy minél gyorsabban elérhetd legyen az adott telepiilésrél a jaraskozpont,
sziikséges az, hogy lehetdleg a jaras geometriai kozéppontjaban legyen a jarasszékhely,
illetve onnan legaldbb 4-5 olyan utvonal 4gazzon ki, amelyet az autdbuszjaratok
hasznalnak, emellett a jaras str( teleptiléshalozattal kell, hogy rendelkezzen, amely
legtobb tagja olyan telepiilés (jellemzden apro- vagy Kisfalu), amelynek nincs nagy
kiiltertilete (ilyen pl. a Papai, a Szigetvari vagy a Tapolcai jards). A hosszu eljutasnak
pedig tobbek kozott a jaras telepiilései €s a jaraskozpont kozotti infrastrukturalis (legyen
az vasuti vagy kozuti) hidnyossagok, ill. a domborzati viszonyok lehetnek az okozdi (lasd

Fonyodi, Nyiradonyi, Tabi és Tamasi jarasokat).

A Zimpel mutatd hasznalataval arra kerestem a valaszt, hogy a menetidd és a jaratszam
hanyadosa altal hogyan definidlhaté az adott telepiilésnek a jaraskozponthoz valod
vonzodasa. Csak a mutatd altal neuralgikus térségnek itélt jardsokra OGsszpontositva
megallapithat6, hogy belso perifériakat jobbara Somogy és Tolna megyében talalhatunk
— eldbbi teriiletén viszonylag tobb helyen is megtalalhatd —, de eléfordulnak még Hajdu,
Nograd és Veszprém megyében is. A Zimpel mutat6 altal generalt kiilsé periféridk pedig
jellemzden a tarsadalmi-gazdasagi szempontbol klasszikus kiilsd periféridkkal mutatnak
rokonsagot (pl. Borsod-Abatj-Zemplén, Hajdu-Bihar és Szabolcs-Szatmar-Bereg megye

hatdrmenti jarasai), de pl. Vas megyé€ben is talalunk ra példat.
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Az értekezés készitése kozben nem csak arra voltam kivancsi, hogy az adott telepiilés
milyen erdsséggel vonzddik a sajat jaraskozpontjdhoz, hanem arra is, hogy ténylegesen
mely ,,kozponthoz” vonzddik az adott telepiilés legerdsebben (ha nem a sajat
jaraskozpontja, akkor pl. a szomszédos jaraskozpont, a sajat jarason beliili tovabbi, nem
jaraskozpont rangu varos vagy akar nem varosi jogallasu telepiilés). Ennek soran
megallapitottam, hogy a vizsgalt telepiilések majdnem haromnegyedét (1529 telepiilést)
a sajat jaraskozpontjdhoz fiizi a legszorosabb kozvetlen kapcsolat; tovabbi 182 telepiilés
esetében pedig szintligy, de a kapcsolat erdssége megoszlik egy masik (szomszédos)
jaraskozpontok kozott; 535 telepiilésnek van kozvetlen jarata a sajat jaraskozpontba, de a
legstirtibb kapcsolat nem oda kdéti, hanem a szomszédos jaraskdzpontba, jarason beliili
vagy azon kiviil talalhato, nem jaraskozpont jogallasu egyéb varoshoz. 119 telepiilésnek
nincsen kozvetlen kozforgalmu kozlekedési kapcsolata a sajat jaraskdzpontjaval, de egy
szomszédos jaraskozpontba igen; 31 telepiilésnek pedig semmilyen jaraskozponttal
nincsen kozvetlen kozforgalmu kozlekedési kapcsolata. Tovabba létezik 23 olyan

telepiilés, ahonnan semmilyen varosi jogallasu telepiilésre nincsen kozvetlen jarat.

Az elébbiekben ismertetett vizsgalatok alapjan megrajzolhatok a valds tomegkozlekedési
vonzaskorzetek, amelyek fiiggetlenek a jarashataroktol, s azt mutatjadk, hogy a
kozforgalmu kozlekedési vonzerdt kifejtd telepiilések mely telepiiléseket képesek
vonzani a legslirlibb munkanapi kozforgalmu kozlekedési kapcsolataik alapjan.
Osszességében 274 Kisebb-nagyobb kozforgalmi kozlekedési vonzaskorzet Kkeriilt
detektalasra, s ebbdl 127 teljesen 1j vonzaskorzet. A kutatds alapjan az 0j kozforgalmu
kozlekedési vonzaskorzetek lehetnek egykori kistérségi kozpontok erdsebb vagy
gyengébb vonzerével (pl. Oriszentpéter és Palhdza vagy Csepreg és Lengyeltoti); varosi
jogallast mikrotérségi kozpontok, szintligy erdsebb vagy gyengébb vonzerdvel (pl.
Balatonlelle vagy Harkany, ill. Abaugjszanté vagy Janoshaza); kozségi jogallasu
mikrotérségi kozpontok (pl. Balatonszentgyorgy, Krasznokvajda, vagy Szaszvar); vasuti
rahorddé-pontok (pl. Novajidrany, Olaszliszka—Tolcsva vagy Zanka—Koveskal) vagy
,~Egytelepiiléses” vonzaskozpontok (pl. Biikkabrany, Cs6kmo vagy Iregszemcse).

A kozvetlen vonzddasi iranyok alapjan megallapithatjuk, hogy a Fehérgyarmati, a
Kisvardai, Vasarosnaményi, a Bajai és a Kiskunhalasi vagy a Mohacsi és Szigetvari
jarasok Osszes telepiilése legerdsebben a sajat jaraskozpontjdhoz vonzodik — igy

mikrotérségi kozpontok kialakuldsa sem tortént meg —, ill. mas jarasbol sem vonzodik
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at” telepiilés. Ezekben az esetekben a jaras kozigazgatasi hatarai teljesen egybeesnek a
kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek hataraival. Ezzel szemben a Balmaztjvarosi, a
Hajdunanasi, a Nyiradonyi, a Kemecsei, a Pannonhalmi, a Tiszakécskei és a Tiszavasvari
jaras egyik telepiilése sem a sajat jaraskozpontjahoz vonzodik legerdsebben (a kdzvetlen
munkanapi jaratszamok alapjan); a Morahalmi és a Téti jaras esetében pedig csak egy-
egy telepiilés. Fontos megemliteni azt is, hogy a megyeszékhelyek vonzaskorzete nem
csak a szomszédos jarasoknak, a megyeszékhely jarassal hataros telepiiléseire terjedhet
Ki — ahogy ez korabban mar ismertetésre keriilt —, hanem a jaras tavolabbi teriileteire (pl.
vasuti févonal mentén fekvd telepiilések, jO példa erre a Miskolc — Hidasnémeti

vasttvonalon talalhato telepiilések).

A Kormanyablakokkal rendelkezd nem jardsi kozpontok szama egyes megyékben
feliilreprezentalt (pl. Hajdu-Bihar megyében és Somogy megyében négy-négy, Vas
megyében harom ilyen besorolasu kozpont taldlhat6). Kiilon érdemes kiemelni azokat az
uj vonzaskozpontokat, amelyek legalabb négy telepiilést vonzanak. Végeredményben azt
lehet mondani, hogy ezek az 0j vonzaskdzpontok azok, amelyek egy kiilon szintet

képviselnek / képviselhetnek a jaraskdzpont és a tobbi telepiilés kozott.

5.3. A kutatas soran megfogalmazott problémakra adhaté javaslatok

Az alabbiakban néhany javaslatot teszek annak fényében, hogy milyen formakban lehetne
javitani a videki térségek kozforgalmu kozlekedését, elsdsorban a jaraskdzpont irdnyaba:
e (¢lszeri lenne, ha minden telepiilés rendelkezne kozvetlen kozforgalmu
kapcsolattal a sajat jaraskozpontja fel¢, munkanapokon legaldbb 3 alkalommal.

Ha ez kiilonb6z6 okok miatt nem megvalosithato, akkor legyen (kormanyzati)
torekvés arra, hogy az adott telepiilés ahhoz a jarashoz csatlakozzon, amelynek
jaraskozpontjaval a kapcsolata ilyen formaban mar 1étezik, vagy megoldhato.
Tobbek kozott érdemes lenne megvizsgalni a Kemecsei vagy a Pannonhalmi jaras
telepiiléseinek a GyOri jarasba vald integralasat. Ugyanakkor meglehet, hogy az

adott telepiilés sohasem vonzodott semmilyen formaban sem a kozigazgatasilag
kijelolt jaraskdzponthoz, igy akkor annak a vizsgalata sziikséges, hogy valojaban

mely telepiiléshez vagy telepiilésekhez vonzodik.
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Az igényvezérelt kozlekedési modoknak a vidéki térségekben valo alkalmazasa,
el0szor egy jarast kivalasztva, pilot formaban. Az Egyesiilt Kiralysagban a vidéki
térségek kozforgalmu kozlekedési problematikdjanak megolddsara mar az 1970-
es ¢évektdl kezdédden 1jitdé megoldasokat fejlesztettek ki, amelyeket
mintateriileteken is teszteltek. Nutley (1998) szamos kisérletet vonultat fel, a
jelenleg is igen népszeri igényvezérelt megoldasoktol kezdve a kozosségvezérelt
(pl. onkéntesek altal vezetett) kozlekedési lehetdségeken keresztiil egészen a
sajatos brit postabuszokig. Hazank vidéki térségeiben ezek a formdk eddig
jobbara csak elméleti sikon Iéteztek, ugyanakkor a hazai kozlekedésfoldrajzi
szakirodalom (pl. Beluszky 1976) mar a 70-es években megemliti a rugalmas
kozosségi kozlekedési formakat, s rdadasul nem a Volan vallalatoktol varja el,
hogy ilyen formaban mikddjenek, hanem az aprofalvas térségekben a
falukorzeten beliili kozosségi kozlekedést tin ,tanacsi” kezelésbe adna. Ezaltal
kevésbé lenne kotott az autdbuszok menetrendje, igy azok a helyi igényekhez is
sokkal jobban tudnanak alkalmazkodni (Beluszky 1976). A rugalmas k&zosségi
kozlekedési forméaban ellatott mikrotérségek esetében a jaratszervezésnek
helyben kellene torténnie valamint teljes mértékben figyelembe kellene venni a
helyi adottsdgokat (pl. nyaron egyes térségekben megndvekszik a mobilitasra valo
igény)(Keresztes — Totsimon 2007). Az is jarhaté Ut, hogy a szolgaltatas
megszervezese ¢s lizemeltetése arra alkalmas vallalkozassal keriilne elvégzésre,
amely rendelkezik megfeleld méretli jarmivel, s eldzetesen felmértek az
utasigényeket (Keresztes 2008). Innovativ formak is megjelentek a kutatoi
kozbeszédben, mint pl. az, hogy a helyi lakossag legyen a véllalkoz6 (Tiner 1983),
ami sok szempontbdl hasonlit az Angliaban elterjedt kozosségvezérelt
kozlekedési szolgaltatasi modhoz. Emellett feltinik a személygépkocsi — mint
kozforgalomba szant egyéni kozlekedési eszkdz — rahordd szerepe is (Keresztes

— Jarasi 2006).
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5.4. Jovobeli kutatasi iranyok

Annak a vizsgélata, hogy valdjaban milyen szolgéltatasokat akarnak a 21.
szazadban elérni a vidéki telepiilések lakoi, ezek hol biztosithatok és mindezzel
0sszhangban milyen kozlekedési megoldasok dolgozhatok ki

A valés kozforgalmt kozlekedési vonzaskorzet-lehatarolas alkalmaval 1étrejott uj
vonzaskorzeti kozpontok (pl. korabbi kistérségkdzpont, varosi vagy kozségi
jogallast mikrotérségi kdzpont) vizsgalata azon szempontbol, hogy ott milyen
szolgaltatasok érhetdek el.

Egy kivalasztott jaras kozlekedési eredetli tarsadalmi kirekesztettségének a
vizsgalata kvalitativ modszerekkel. Elsd korben a hasonl6 torténelmi elézmények
altal meghatarozott kornyezd orszagok gyakorlati megoldasainak a hazai
viszonyok kozotti alkalmazhatosagat kell attekinteni, azt kovetden pedig az egyes
elemek adaptalhatosagat kell megvizsgdlni. Emellett a kutatds soran érdemes
kitérni a hivatasforgalmi relaciokra is, ill. érdemes figyelembe venni a

demografiai valtozasok varhat6 hatésait.
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Koszonetnyilvanitas

Ezuton szeretnék koszonetet mondani mindenkinek, aki segitette a munkamat és

barmilyen formaban is, de hozzéjarult ahhoz, hogy ez az értekezés 1étrejohessen.

Koszonettel tartozom a Regionalis- és Gazdasdgtudomanyi Doktori Iskola alapitdjanak,
Prof. Dr. Rechnitzer Janosnak, amiért az Ujrakezdés soran is biztatott és hasznos
tanacsokkal latott el, tovabba témavezetomnek Prof. Dr. Hardi Tamasnak, aki segitett a
témam Ujrapozicionalasdban, S a megakadasaim sordan az ¢épitd jellegli meglatasaival

mindig tallenditett a holtpontokon.

A dolgozat véglegessé formalasdban kiemelkedd segitséget nyujtott a munkahelyi vita
két opponense, Dr. Varadi Monika Maria €s Dr. Fleischer Tamds, valamint a levezetd
elndke, Prof. Dr. Szorényiné Kukorelli Irén, akiktdl szdmos megfontoland6 kritikat és

jotanacsot kaptam.

Koszonettel illeti Dr. Munkacsy Andrast, aki a Kozlekedéstudomanyi Intézetben teret és
lehetdséget biztositott ahhoz, hogy nyugodtan befejezhessem az értekezésemet, valamint
hasznos meglatasokkal latta el a késziil6 anyagot, ill. szintigy koszonettel tartozom Dr.
Péti Martonnak €s Dr. Salamin Gézanak, akik a BCE Gazdasagfoldrajz, Geookonomia és

Fenntarthat6 Fejlodés Tanszék részérdl szintugy segitették az értekezésem elkészitését.

Nem szabad megfeledkeznem a csaladomrol sem, akik felé egyértelmli halaval tartozom,

hogy tdmogattak ezen a hosszl uton.

156



Irodalomjegyzék

Acs, B. (2009): Integralt iitemes menetrend bevezetésének lehetésége az autd busz-
kozlekedésben. Dr. Fiiredi, M. (szerk.)(2009): KTI 2008 Evkényv. KTI, Budapest,
11-15. o.

Acs, B. (2010): Lezajlott a menetrendvaltas. Camion Truck&Bus, 2010/1. 64—65. 0.

Acs, B. (2012): Utemes menetrend Baja térségében. Camion Truck&Bus, 2012/1. 64-65.
0.

Ambrosino, G. — Nelson, J. D. — Romanazzo, M. (szerk.)(2003): Demand Responsive
Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, Italian National Agency
for New Technologies, Energy and the Environment

A New Approach to Rural Public Transport, Commission for Integrated Transport.
Commission for Integrated Transport, London. 2008.

Bajmocy, P. — Balogh, A. (2002): Aprofalvas telepiilésallomanyunk differencialodasi
folyamatai. Foldrajzi Ertesitd, 51: 3-4. 385-405. 0.

Bajmocy, P. (2003):  Szuburbanizacio a budapesti agglomerdcion  kiviili
Magyarorszagon. PhD-értekezés, Szegedi Tudomanyegyetem

Bajmocy, P. (2006): Kozlekedésfoldrajzi helyzet perifériaképzé szerepe. Kanalas, 1. —
Kiss, A. (szerk.): A perifériaképzédés tipusai és megjelenési formdi
Magyarorszagon.

Kecskemét: MTA RKK Alfoldi Tudomanyos Intézet, 32-54. o.

Bajmocy, P. — dr. Illés, T. — Németh, E. — Sipos, T. (2003): A kozforgalmu kozlekedés
ellatasi rendszerének ujragondolasa a vidéki (aprofalvas) térségekben. Gondolatok
a kozforgalmii kizlekedés lehetSségeirdl. Természet Ebredése Tarsulat, Oroshéza,
5-14. 0.

Balazs, G. (2008): A vasutmegsziintetések tarsadalmi, néprajzi hatdsai a
kozlekedésfejlesztési koncepciotol (1968) napjainkig (2008). Bali, J. — Maté, Gy.
(szerk.): Talpfak. Budapest, 27-47. o.

Beluszky, P. (1974): Nyiregyhaza vonzaskorzete. A varos—falu kozotti kapcsolatok
jellege ¢és mennyiségi jellemzdi Szabolcs-Szatmar megyében. Féldrajzi
Tanulmanyok, 13. 118-150. o.

Beluszky, P. (szerk.)(1976): A hatranyos helyzet( teriiletek vizsgalata Borsod-Abauj-
Zemplén megyében. Elmélet — Modszer — Gyakorlat (14). Magyar Tudomanyos
Akadémia Foldrajztudomanyi Kutato Intézet, Budapest.

157



Beluszky, P. (1977a): Borsod-Abauj-Zemplén megye falusi telepiiléseinek tipusai.
Féldrajzi Ertesitd, 28: 3-4. 339-370. o.

Beluszky, P. (1977b): Krasznokvajda — egy alsofoku kdzpont (?) gondjai a Cserehaton.
Foldrajzi Ertesité, 26: 3-4. 349-385. 0.

Beluszky, P. (1981): 4 vdarosi vonzdskorzetek (varoskornyékiség) vizsgdlatinak elvi-
médszertani kérdései. Budapest, Magyarorszag: Allamigazgatasi Szervezési Intézet

Beluszky, P. (1982): Magyarorszag falutipusai. Elmélet — Modszer — Gyakorlat (25).
MTA FKI, Budapest.

Beluszky, P. (2003): Magyarorszag telepiilésfoldrajza. Dialog-Campus, Pécs.

Borza, V. — Istvan, Gy. — Kormanyos, L. — Vincze, B. (2008): Integralt itemes menetrend
3. rész: Az integralt iitemes menetrend elsé eredményei a vastton, javaslat a tovabbi
kiterjesztésre. Kozlekedéstudomdanyi Szemle, 58:1. 33-53. old.

Bujdoso, Z. (2004): A megyehatar hatdsa a varosok vonzdaskdorzetére Hajdu-Bihar megye
példajan. PhD-értekezés, Debreceni Tudomanyegyetem

Cartmel, F. — Furlong, A. (2000): Youth unemployment in rural areas. Joseph Rowntree
Foundation

Cass, N. — Shove, E. — Urry, J. (2003): Changing Infrastructures. Measuring Socio-
Spatial Inclusion. Exclusion, report for DfT, Lancaster University: Department of
Sociology.

Chapman, S. — Doug W. (2008): Accessibility planning methods. NZ Transport Agency
Research Report 363.

Church, A. — Frost, M. — Sullivan, K. (2000): Transport and social exclusion in London.
Transport Policy, 7:3. 195-205. o.

Community Transport Association (2003): A guide to Demand Responsive Transport for
rural Community Transport operators. The CTA Rural Good Practice Guide series,
7

Currie, G. — Delabosc, A. (2010): Modelling the social and psychological impacts of
transport disadvantage. Transportation, 37:6. 953-966. o.

Csite, A. — Olah, M. (2011): ,, Stabilitas, szakmaisdg, megbecsiilés”. A lakossagi,
valamint a kormadny- es koztisztviseloi véleményvizsgalat eredményei. Hétfa
Elemz6 Kozpont, Budapest.

Csite, A. — Olah, M. — Szalkai G. (2011): A teriileti kozigazgatas reformjat eldsegitd
tandcsadas a modern kori jardasok kozpontjainak és lehatarolasanak targydban.

Osszefoglalo Tanulméany. Hétfa Elemzé Kozpont, Budapest.

158


https://m2.mtmt.hu/gui2/?mode=browse&params=publication;1505471
https://m2.mtmt.hu/gui2/?mode=browse&params=publication;1505471
https://m2.mtmt.hu/gui2/?mode=browse&params=publication;2392060
https://m2.mtmt.hu/gui2/?mode=browse&params=publication;2392060

Dusek, T. — Szalkai, G. (2006): Az id6tér és a foldrajzi tér Gsszehasonlitasa. Tér és
Tarsadalom, 20:2. 47-63. 0.

Erdési, F. (1980): A kozlekedésfoldrajz kartografikus vizsgalati modszereinek
alkalmazasi problémai a regionalis kutatasokban. Toth, T. (szerk.): Tanulmanyok a
tertileti kutatasok modszertanabol. MTA Dunéntili Tudomanyos Intézet, Pécs.

Erdési, F. (1985a): A magyarorszagi normal nyomtav vasuthaldzat megritkitasanak
kovetkezményei. Teriileti Statisztika, 35:6. 650—-660. 0.

Erdési, F. (1985b): A torpefalvak kozlekedési ellatottsaga. Siikosd, F. (szerk.): Az
aprofalvak kozélete és ifjusaga, Konferencia Pécsett, 1984. februar 3—4-én. KISz
Baranya Megyei Bizottsaga, Pécs. 227-233. 0.

Erdési, F. (1985c): Kozlekedés és vonzaskorzetek. Faragd, L. — Hrubi, L. (szerk.): A
vonzdskorzetek gazdasdgi és kozigazgatasi kérdései. Pécs, MTA Regionalis
Kutatasok Kozpontja Dunantili Tudoményos Intézete. 223-232. 0.

Erdési, F. (1987): Teriileti és 4gazati érdekek a szocialista kozlekedéshalozat
alakulasaban. Ter és Tarsadalom, 1:3. 45-60. o.

Erdési, F. (1991): Magyarorszag belfoldi kozlekedési kapcsolati rendszerének fobb
terlileti—telepiilési jellemzdi (A kézhasznu személykozlekedés alapjan). Féldrajzi
Ertesitd, 40:3-4. 265-295. o.

Erdési, F. (1992): Magyarorszag kozlekedésének teriileti problémai. Foldrajzi
Kozlemények, 116:1-2. 13-27. o.

Erdési, F. (1999): A vidék kozlekedési ellatottsaganak problémai. A Falu, 14:3. 71-79.
0.

Erddsi, F. (2000): A kommunikacio (kozlekedés-tavkozlés) szerepe a teriilet- és
telepiilésfejlédésben. VATI Kht, Budapest

Erdoési, F. (2002): Magyarorszag helykozi/tavolsagi autobusz-kozlekedésének teriileti
jellemzoi. Teriileti Statisztika, 42:4. 359-387. 0.

Erdési, F. (2005): Magyarorszag kozlekedési és tavkoziési foldrajza. Dialog Campus
Kiadd, Budapest — Pécs

Erdési, F.— Horvath Cs-né — Kovacs K. (1986): A kozségekben ¢élok kozlekedési
lehetdségei Baranya megyében. Teriileti Statisztika, 36:3. 220-240. o.

Everitt, J. — Gfellner, B. (1996): Elderly mobility in a rural area: the example of South
West Manitoba. Canadian Geographer, 40. 338-351. o.

Farrington, J. — Farrington, C. (2005): Rural accessibility, social inclusion and social

justice: towards conceptualisation. Journal of Transport Geography, 13:1. 1-12. o.

159



Ferreira, L. — Charles, P. — Tether, C. (2007): Evaluating Flexible Transport Solutions.
Transportation Planning and Technology, 30:2-3, 249-269. o.

Fleischer, T. (2008): Az elérhetdségrol: az elérhetség fogalma. Kozuti és Mélyépitési
Szemle, 58:1-2. 1-6. 0

Fransen, K. — Neutens, T. — Farber, S. — De Maeyer, P. — Deruyter, G. — Witlox, F. (2015):
Identifying public transport gaps using time-dependent accessibility levels. Journal
of Transport Geography, 48. 176-187. o.

Frisnyak, Zs. (2001): A magyarorszagi kozlekedés kronikaja, 1750-2000. Historia,
Budapest.

Fiilop, G.— Horvath, B. — Laszlo, Gy.— Prileszky, I. — Szabo, L. (2007): Kézforgalmu
kozlekedeés 1. Széchenyi Istvan Egyetem, Gyor.

Gasparovi¢, S (2016): Theoretical Postulates of Transport Disadvantage. Hrvatski
Geografski Glasnik, 78:1, 73-95. o.

Gray, D. —Shaw, J. — Farrington, J. (2006): Community transport, social capital and social
exclusion in rural areas. Area, 38:1. 89-98. o.

Hardi, T. — Lieszkovszky, J. P. (2019): Az allamhatar és a kozforgalmu kozlekedés
kapcsolata a vidéki térségekben. A Falu, 34:1, 23-32. o.

Hagerstrand, T. (1970): What about people in regional science? Papers, Regional Science
Association (24), 7-21. o.

Horvath, B. — PrileszKy, I. — Téth, J. (2006): Rugalmas kozlekedés 1. rész: Altalanos
jellemzdk. Varosi kézlekedés. 46:4. 215-220. o.

Hoyle, B. — Knowles, R. (2001): Modern Transport Geography. Edition 2. John Wiley
and Sons Ltd, Chicester.

Jozsa, K. (2014): A magyarorszagi aprofalvak sikerességi tényezdinek vizsgdlata. PhD-
értekezés, Szegedi Tudomanyegyetem.

International Experiences on Public Transport Provision in Rural Areas. International
Transport Forum, OECD. 2015.

Jeekel, H. (2014): Social exclusion, vulnerable groups and driving forces: towards a social
research based policy on car mobility. Soc. Exclusion Ctries. Adv. Transp. Syst. 2:2.
96-106. o.

Jéger, G. (2010): A Cserehat déli részének kozlekedése. Eszak-magyarorszdagi Stratégiai
Fiizetek, 8:2. 117-122. o.

Kanalas, I. — Kiss, A. (szerk.)(2006): A perifériaképzidés tipusai és megjelenési formai
Magyarorszagon. MTA RKK, Kecskemét

160



Kenyon, K. — Lyons, G. — Rafferty, J. (2002) Transport and social exclusion: investigating
the possibility of promoting social exclusion through virtual mobility. Journal of
Transport Geography, 10. 207-219. o.

Keresztes, L. L. (2008): A személykozlekedés, mint a munkaerdpiaci (teriileti)
alkalmazkodds eszkoze Baranya megye falvaiban. PhD-értekezés, Pécsi
Tudomanyegyetem

Keresztes, L. L. — Jarasi F. (2006): A vasut szerepe a Baranya megyei falusi lakossag
munkaerdpiaci mobilitasanak kielégitésében. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 56:1.
29-35. o.

Keresztes, L. L. — Totsimon P. (2007): Valtozo telepiilésrendszer és a kozforgalmu
kozforgalmu kozlekedés fenntartdsdnak kérdései Baranya megyében. Tér és
Tarsadalom, 21:2. 85-94. 0.

Kiss, J. P. (2008): Aprofalvasodas és aprofalvaink sorsa — torténelmi metszetben. Varadi,
M. M. (szerk.): Kistelepiilések [épéskényszerben. Uj Mandatum Konyvkiado,
Budapest. 29-69. o.

Kiss, J. P (2012): Hatranyos helyzetii ruralis térségek elérhetdségének valtozasai (1984-
2008). Nemes Nagy, J (szerk.): Terfolyamatok, térkategoriik, térelemzés
(Regionalis Tudomanyi Tanulmanyok; 16.). ELTE Regionalis Tudomanyi Tansz¢k,
Budapest. 61-79. o.

Kiss, L. (2004): A tomegkozlekedés fenntarthatosiganak kérdése az aprofalvas
teriileteken Magyarorszagon. Fiatal regionalistak IV. orszagos konferenciaja,
Gyor, 2004. november 13-14. o.

Komloés, A. (2003): Vasuti kozlekedésiink fobb problémai, kiilonds tekintettel a
mellékvonalak fenntarthatosdganak kérdéseire. Tér és Tarsadalom, 17:3. 87-102.
0.

Kovacs, A. (2014): Dél-Dunantil megyeszékhelyeinek kozati  elérhetésége.
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 64:4. 43-52. o.

Koviécs, A. (2015) A dél-dunantili és vajdasagi autobusz-kozlekedés teriileti sajatossagai,
Tér és Tarsadalom, 29:3. 135-150. 0.

Kovacs K. (2008): Kistelepiilések Iépéskényszerben. Varadi, M. M. (szerk.):
Kistelepiilések lépéskényszerben. Uj Mandatum Konyvkiado, Budapest. 7-28. o.

Kollo, J. (1997): A napi ingéazas feltételei és a helyi munkanélkiiliség Magyarorszagon.
Szamitasok és szampéldak. Esély, 2. 33-61. o.

161



Kozforgalmu kozlekedési szolgaltatas értékelése menetrendi és utasszolgaltatasi mutatok
alapjan. Viteco Kft. — Terra Studio Kft. 2013.

Krajko, Gy. (1978): A telepiilések kozlekedésfoldrajzi helyzete és a népesség mobilitasa
kozotti 6sszefiiggés a Dél-Alfoldon. Foldrajzi Ertesits, 37: 3-4. 415-431 o.

Lengyel, T. — Szabd, Sz. (2005): A kozlekedés és fejlédés kapcsolata az Alfoldon.
Perczel, Gy. — Szabd, Sz. (szerk.): Tarsadalom- és Gazdasagfoldrajzi Tanulmanyok
— 100 éve sziiletett Menddl Tibor. Emlékkotet. Trefort Kiado, Budapest. 79-95. o.

Lieszkovszky, J. P. (2007): Kis vasutszociologia — a vastti mellékvonalak jovéje. Gulyas,
L. (szerk.): "Régiok a Karpat-medencén innen és tul". Nemzetk6zi tudomanyos
konferencia. E6tvos Jozsef Foiskola, Baja. 266-270. o.

Lieszkovszky, J. P. — Szab6, Sz. (2009): A Krasznokvajdai mikrotérség lakossaganak
kozlekedési szokasai. Ter és Tarsadalom, 23:4. 117-135. o.

Litman, T (2003): Social Inclusion As A Transport Planning Issue in Canada. Victoria
Transport Policy Institute

Ludanyi J. (2019): Dontott a kormany, egy tarsasagba szervezik a regionalis kozlekedési
kozpontokat.(https://magyarbusz.info/2019/06/24/dontott-a-kormany-egy-
tarsasagba-szervezik-a-regionalis-kozlekedesi-kozpontokat). Letoltés ideje: 2020.
augusztus 12.

Making the Connections: Final Report on Transport and Social Exclusion. Report by the
Social Exclusion Unit. Office of the Deputy Prime Minister, London. 2003.

Meert, H. — Bourgeois, M. — Van Hoof, K. — Asperges, T. (2003): Immobiel op het
platteland. Omtrent rurale vervoersarmoede in Vlaanderen. Koning
Boudewijnstichting, Brussel.

Mendol, T. (1963): Altaldnos telepiilésfoldrajz. Akadémiai Kiado, Budapest

Moseley, M. J. (1979): Accessibility: The Rural Challenge. Methuen & Co Ltd., London.

Moseley, M. J. — Packman, J. (1983): Mobile Services in Rural Areas. University of East
Anglia, Norwich

Nutley, S. D. (1990): Unconventional and Community Transport in the United Kingdom.
Gordon and Breach Science Publishers, Amsterdam.

Nutley, S. D. (1998): Rural Areas: The Accessibility Problem. In: Hoyle, B. —Knowles,
R(szerk.) Modern Transport Geography. John Wiley & Sons Ltd, Chichester.

Paloczi, G. — Pénzes, J. (2012a): Az igazgatasszervezés ¢s a kozforgalmu kozlekedés

sajatossagai Hajdu-Bihar megyében. Fazekas, I. — Szabo, V. (szerk.: A

162



kérnyezettudatos telepiilések felé: |l\. Telepiilési Kornyezet Konferencia. Meridian
Alapitvany, Debrecen. 139-144. o.

Péloczi, G. — Pénzes, J. (2012): Térinformatikai modszerek Debrecen autobusszal vald
elérhetéségének vizsgalataban. Loki, J. (szerk.): Az elmélet és gyakorlat talalkozdsa
a térinformatikaban II1. Debreceni Egyetemi Kiado, Debrecen. 287-294. o.

Pasti, T. (2011): Csatlakozasok és parhuzamossagok a hazai kézforgalmu kozlekedési
halozaton. Szakdolgozat. ELTE TTK, Budapest.

Pénzes, J. (2014): Térinformatikai modszerek alkalmazasi lehetdségei a periférikus
teriiletek lehatarolasa soran. Baldzs, B. (szerk.): Az elmélet és a gyakorlat
talalkozasa a térinformatikaban V. 263-270. 0.

Preston, J. — Rajé, F. (2007): Accessibility, mobility and transport-related social
exclusion. Journal of Transport Geography, 15. 151-160. o.

Pyrialakou, V. D. — Gkritza, K — Fricker, J. D. (2016): Accessibility, mobility, and
realized travel behavior: Assessing transport disadvantage from a policy
perspective. Journal of Transport Geography, 51. 252—-269. o.

Rankovic Plazinic, B. — Jovic, J (2014): Women and transportation demands in rural
Serbia. Journal of Rural Studies, 36. 207-218. o.

Rixer, A. (1994): A vasuti mellékvonali probléma és kozlekedéspolitikai kezelésének egy
lehetséges stratégidja. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 44:11. 398-418. o.

Sen, A. (1992): Inequality reexamined. Oxford University Press, New York.

Shergold, I. — Parkhurst, G. (2012): Transport-related social exclusion amongst older
people in rural Southwest England and Wales. Journal of Rural Studies, 28. 412—
421. 0.

Simon, . — Csatari, B. (1982): A telepiilések kozuati és vastti kapcsolatainak foldrajzi
vizsgélata egy forgalmi arnyékban 1év0 teriileten. Alfoldi tanulmanyok, 6. 175-194
0.

Sloman, L. (szerk.)(2008): A New Approach to Rural Public Transport. Commission for
Integrated Transport, London.

Social exclusion and the provision of public transport — Main report. Department of
Transport, London, 2000.

Social Exclusion Unit (SEU) (2003): Making the Connections: Final Report on Transport
and Social Exclusion. Office of the Deputy Prime Minister. HMSO, London.

163



Stanley, J. — Stanley, J. (2004): Improving Public Transport to meet Community Needs:
A Warrnambool Case-study. Bus Association Victoria and Warrnambool Bus
Lines, Melbourne.

Stanley, J. — Lucas, K. (2008): Social exclusion: What can public transport offer?
Transportation Economics, 22. 36-40. o.

Stanley, J. — Vella-Broderick, D. (2009) The usefulness of social exclusion to inform
social policy in transport. Transport Policy, 16:3. 90-96. o.

Suhai, F. (1977): A Gy6r-Sopron megyei telepiilések kozlekedésfoldrajzi helyzetének
elemzése. Tertileti Statisztika, 27:5. 631-641. 0

Szabo, Sz. (2005): A normal nyomtdvolsaghi vasuti szarnyvonalak torténete
Magyarorszagon az elmult 50 év tikrében. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 55:5.
187-195. o.

Szabo, Sz. (2009): A szocidl-kozlekedésfoldrajz vizsgalati lehetéségei Magyarorszdagon.
PhD-értekezés. ELTE, Budapest.

Szabo, Sz. (2011): Eltiin6 aprofalvak, eltiing életformak, eltiind emberek? In: Szabo Sz.
(szerk.) Vidéki térségek Magyarorszagon. ELTE Tarsadalom- és Gazdasagfoldrajzi
Tanszék, Budapest.

Szalkai, G. (2001): Elérhetségi vizsgalatok Magyarorszagon. Falu Varos Régio, 10. 5—
13. 0.

Szalkai, G. (2008): 4 kozuti forgalom valtozasa Magyarorszdgon (1869-2006). Doktori
értekezés. ELTE TTK, Budapest.

Szalkai, G. — Jakobi, A. (2011): 4 jdrdskialakitds térségi megalapozdsa: modszertan.
Hétfa Elemz6 Ko6zpont, Budapest.

Szonokyné Ancsin, G. — Szinger, E. (1984): Ko6zlekedési vonzaskorzetek a magyar
telepiiléshalozatban. Foldrajzi Ertesitd, 33:3. 249-258. o.

Szorényiné Kukorelli, 1. (1986): Kozlekedésfoldrajzi vonzaskorzetek meghatarozésa és
elemzése az Eszak-Dunantilon. Féldrajzi Ertesitd, 34:3. 235-258 0.

Szorényiné Kukorelli, 1. (1989): A falusi térségek elérhetdségi vizsgalata. Gyori
Tanulmanyok, 10:1. 81-96. o.

Szorényiné Kukorelli, I. (1995): Grafelméleti modszerek az elérhetdség mérésére.
Szénokyné Ancsin, G. — Herendi, 1. (szerk.): Tdrsadalomfoldrajzi elemzések
szamitogépen. JATEPress, Szeged. 161-182. o,

Thomas, D. St. J. (1963): The Rural Transport Problem. Routledge, London.

164



Tiner, T. (1983): Borsod-Abauj-Zemplén megye falvainak személykozlekedési helyzete
és fejlesztési lehetéségei. Foldrajzi Ertesitd, 32:2. 217-239. o.

Tiner, T. (1985): A falusi lakossag utazasi szokasai ¢s tomegkozlekedéssel kapcsolatos
elvarasai Heves megye északi részén. Dovényi, Z. (szerk.): Elmélet — Modszer —
Gyakorlat 36. Teriileti Kutatasok 7. MTA FKI, Budapest. 61-78. o.

Tiner, T. (1988): Borsod-Abauj-Zemplén megye orszaghatar- menti teriileteinek néhany
kozlekedésfoldrajzi sajatossaga. Tiner, T. (Szerk.): Elmélet — Modszer — Gyakorlat
45. Teriileti Kutatdsok 8. MTA FKI, Budapest. 29-40 o.

Tiner, T. (2007): Arccal a Volan felé?: Vasati mellékvonalak megsziintetésének
kozlekedésfoldrajzi kovetkezményei. Foldrajzi Ertesitd, 56:1-2. 125-130. o.
Tolley, R. S. — Turton B. J. (1995): Transport Systems, Policy and Planning: A

Geographical Approach. Pearson Education Limited, Harlow.

Vajda, M. (1980): 4 helykozi autobuszkozlekedés szervezése. Tankonyvkiadd, Budapest

Viéradi, M. M. (2007): Fokuszcsoportos interji. Kovacs E. (szerk.): Kozdsségtanulmany.

Néprajzi Muzeum, PTE BTK Kommunikacié- és Médiatudomanyi Tanszék, Pécs. 427—

438. 0.

Viéradi, M. M. (2013): Megélhetés és tdmogatd kapcsolatok — az aprofalusi szegénység
arcai: Esettanulmany 2008-bol. Kovacs K. — Varadi M. M. (szerk.): Hatranyban,
Vidéken. Argumentum Kiado, Budapest. 106-131. o.

Véradi, M. M. — Gloézer, R. (2008): "J¢ itt lenni": Stimegcsehi — egy él(het)d kisfalu.
Varadi, M. M. (szerk.): Kistelepiilések Iépéskényszerben. Uj Mandatum Kiadd
(UMK), Budapest. 592-632. 0.

Véradi, M. M. — Schwarcz, Gy. (2013): ,,Itt kis 1éptékekben kell gondolkodni”. Kovécs,
K. —Varadi, M. M. (szerk.): Hatranyban, Vidéken. Argamentum Kiad6, Budapest.
199-219. o.

Vidra, Zs. (2013): A szakképzetlen bérmunka szerepe falusi romak megélhetési
stratégiaiban. Kovacs, K. — Varadi, M. M. (szerk.): Hatranyban, Vidéken.
Argumentum Kiado, Budapest. 57—-74. o.

Viragh, R. (2015): A jaréasi rendszer kialakitasanak szakmai célkitlizései. Bordas M.
(szerk.): A jarasi rendszer kialakitasa. Dialog Campus Kiado, Budapest — Pécs. 49—
54. 0.

Zimpel, H. (1958): Verkehrsbestimmte Systeme der Kulturraum bzw.
Kulturlandschaftsgliederung. Berichte zur deutschen Lundeskunde, 2. 267—287. o.

97/2005 (XII. 25.) OGY hatarozat az Orszagos Teriiletfejlesztési Koncepciorol (OTK)

165



2012. évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatasokrol
515/2013. (X11.30.) Korm. rendelet a kormdnyablakokrol

www.menetrendek.hu menetrendi adatbazis

166



