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1. Az értekezés célja

A nyugati tipusu tarsadalmak a vidéki, ritkan lakott és periférikus
teriiletek kozforgalmu kozlekedésil szolgaltatasainak ellatasa terén
hasonlo tipust problémakkal kiizdenek. Ennek latszélag 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
kozforgalmi kozlekedéssel vald kiszolgalasa valdjaban mindig is
problematikus volt: adottsagként kell kezelniink a szétszort
telepiiléshalozatot, valamint az alacsony népsiriiséget, amely
sohasem generalt magas szint{i keresletet (Ambrosino et al 2003). A
kinalati oldalt tekintve, a szolgaltatoknak ilyen nehézségek kodzepette
kell a kozforgalmu kozlekedési halozatot tizemeltetni, amely az esetek
donté tobbségében nem tud gazdasagos lenni.

A keresleti oldalt az erds fragmentacio jellemzi, hiszen a kdzforgalmu
kozlekedést igénybevevd fontosabb tarsadalmi csoportoknak
(fiatalok, iddsek, fogyatékkal €16k stb.) kiillonbozo, egymastol eltérd
igényeik vannak mind az eljutds ideje (reggeli csucsidGben,
napkdzben, délutan), mind annak célja tekintetében (munkavallalas,
oktatds, bevasarlas, egészségiigyi ellatas stb.)(Sloman 2008).
Raéadasul a kozforgalmu kozlekedésben résztvevok potencialis kore
folyamatosan csokken: nemcsak a személygépkocsi-hasznalatot
elénybe részesitékkel lesznek kevesebben egy buszon vagy vonaton,
hanem az elvandorlés és a csokkend természetes szaporodasbol eredd
népességesokkenés kovetkeztében is.

Az elébbiekhez kapcsoloddan az értekezés célja statisztikai és
regiondlis elemzési modszerekkel megvizsgalni a vidéki térségek
kozforgalmt kozlekedési elérhetségének kérdéskorét telepiilési és
jarasi szinten.

1 Jelen értekezésben a kozforgalmu kozlekedés meghatarozas alatt a menetrend szerinti
vasuti személyforgalom, valamint a menetrend szerinti autobusz-kozlekedés értendd.
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2. Az értekezés szerkezete

Az értekezés Ot fejezetbdl all. Az elsd, bevezetd fejezetben roviden
bemutatasra keriil az értekezés témajat ado problematika, emellett
ismertetem a kutatds céljat és hipotéziseit, valamint a kutatas
modszereit. A masodik, elméleti fejezet célja, hogy a nemzetkozi,
valamint a hazai szakirodalom alapjan ismertesse a vidéki térségek
kozforgalmu kozlekedésének torténetét, ezen beliil is kiemelten a
hazai folyamatokat. A harmadik, szintugy elméleti fejezet elemzi a
kozforgalmu kozlekedés kinalati és keresleti oldalat. A kinalati oldal
tekintetében f6képp a hazai szakirodalomra tdmaszkodva mutatja be a
problématipusokat (pl. aprofalvas térségek), melyeket egy
példatérségen keresztiil is szemléltet. A keresleti oldalt kisebb részben
hazai, nagyobb aranyban pedig nemzetkozi forrasokra épiti, mely
utdbbiak egy sajatos, hazankban viszonylag ismeretlen szemszogbol,
a kozlekedési eredetli tarsadalmi kirekesztettség szempontjabol
keriilnek bemutatasra. A negyedik, empirikus fejezetet egy
modszertani  felvezetd inditja, amely a kozlekedésfoldrajzi
kutatasokban relevans modszerekrdl ad tajékoztatast, felkészitve az
olvasot a rakodvetkezd empirikus részekre, amikor is elemzésre keriil
a vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének kinalati oldala, el6szor
telepiilési, majd jarasi szinten, kiilonb6z6é ismérvek alapjan (pl.
menetidd, jaratszam), a Zimpel mutatd segitségével, ill. regionalis
elemzési modszerek  (pl. Bennett-féle komplex  mutatd)
alkalmazasaval. Az 6todik, utolséd fejezet értékeli a hipotéziseket,
ismerteti a kutatas 1j eredményeit, valamint meghatarozza a jovobeli
kutatasi irdnyokat.



3. Az értekezés kutatasi kérdései és hipotézisei

Alapvetd kutatasi kérdésként mertilt fel, hogy a vidéki térségekben a
kozforgalmi 'kozlekedés kinalati oldala és a jarasok kozigazgatasi
hatarainak kialakitasa 6sszhangban vannak-e egymassal?

A korabbiakban megszerzett ismereteim alapjan, illetve a
szakirodalom feldolgozasa soran a kovetkezd kutatasi kérdések
fogalmazodtak meg bennem:

e KI: Egy telepiilés kozforgalmi kozlekedési ellatottsaga a
térségkdzponttol vald tavolsag fliggvénye-e vagy sem?

o K2: Eltéré-e¢ a kiils6 periférikus jarasok belsd, a jaras
telepiilései és a jaraskozpont kozotti kozforgalmu
kozlekedési ellatottsaga a belsé periférikus jarasokéhoz
képest?

e K3: Vajon a jarasok hatarai egybeesnek-e a kozforgalmu
kozlekedési vonzaskorzetek hataraival vagy sem?

A kutatdsi kérdéseimhez kapcsolodéan az alabbi hipotéziseket
fogalmaztam meg.

e HI1: A vonzaskorzeti kutatdsok az adott vonzaskorzet-
kozpont elérhetéségének a fontossagat tizték ki célul,
tovabbi mas szemponttal kevésbé foglalkoztak

e H2: A kozlekedési, a gazdasagi és a szociokulturalis eredetl
kirekesztettség kozott egy ordogi kor all fenn

e H3: A kozforgalmu kozlekedés jelen helyzete alapjan a
kozponti hely rendszere a vidéki jarasokban tjraértelmezhetd

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

o HS5: Az orszag kiils6 perifériajan elhelyezkedd térségek
(jarasok) kozforgalmu kozlekedési ellatottsaga rosszabb,
mint a bels6 periférian talalhat6 jarasoké

e H6: A jardsok hatdrai nem minden esetben esnek egybe a
kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzetek hataraival



4. A Kutatas modszertana

Az értekezés készitése kozben folytatott kutatasaim a kovetkezo
modszertani alapokon nyugszanak:

e hazai és kiilfoldi szakirodalmi bazis feldolgozasa a kovetkez6
elméleti témateriiletekre vonatkozdan

@)
@)

a vidéki kozforgalmu kozlekedés torténete;

a kozforgalmu kozlekedés kinalatdnak jellemzoi,
példateriilet bemutatésa;

a kozforgalmu kozlekedés keresletének definicidja,
jellemzdi;

a kozlekedési eredetll tarsadalmi kirekesztettség
meghatarozasa;

e menetrendi adatok elemzése (a kutatisba csak Magyarorszag

altalam

vidékinek definidlt jardsait vontam be. Az

értelmezésemben minden jaras vidékinek tekintendd, amely nem
megyeszékhelynek a jarasa, ill. nem a Budapesti agglomeracioba
tartozik. A fentiek alapjan Osszesen 147 jaras keriilt vizsgalatra)

o

o

A jaratpar-szam értékek kiszamolasanak lépései az
alabbiak szerint torténtek:
= Egyrészt meghatarozasra keriilt, vajon a
hazankban  két relevans  kozforgalmu
kozlekedési mod (vasut és autdbusz) koziil az
adott telepiilés ¢és sajat jaraskdzpontja
viszonylatdban mindkett6 kozlekedési mod
lényeges, vagy csak az egyik. Ezt kdvetden
megvizsgaltam azt, hogy az egyes kozlekedési
modok milyen formaban érintik a teleptilést:
= Nem csak a kozvetlen, hanem az atszallasos
valtozatokat  is  rogzitettem,  mindkét
kozlekedési mod esetében, az egymasra vald
atszallas lehetdségét is beleértve (buszrol
vonatra, ill. vonatrél buszra), de pl. vasut-vasut
atszallasbol viszonylag kevés 1étezik.
A menetidd értékek kiszamitasanak és
homogenizalasanak folyamata



= Azeldbbiek alapjan kiszamitasra kertiltek mind
az autobuszos, mind a vasuti menetidok:

e KSH adatok elemzése — A Bennett-féle komplex mutatod
szamitasa soran az alabbi mutatok keriiltek figyelembevételre a
KSH-TEIR adatbazisabol

o 1000 lakosra jutd adofizetdk szama (2017)

o 1000 lakosra jutd személygépkocsik szama (2017)

o Egy lakosra jut6 nett6 jovedelem (2017)

o Lakonépesség szama az ¢év végén (a népszamlalds
végleges adataibol tovabbvezetett adat), 2017

A kutatas alapjat ado menetid6 és jaratszam adatokat a Magyarorszagi
online menetrendi adatbazisabol (www.menetrendek.hu) nyertem
2018. aprilis — november kozotti idészakban. Ezen felill a Gardonyi
jéarasban 2019 6szén valamint a Pannonhalmi jarasban 2020 tavaszan
bevezetett kozforgalmu kozlekedési valtozasok is atvezetésre keriiltek
az adatbazisban.

Osszességében elmondhatd, hogy azért a jardsi szint keriilt
kivalasztasra, mivel ez az a legalacsonyabb teriileti egység, amely
hézagmentesen lefedi az orszagot, ezeken tul pedig egyértelmiien
fontos, hogy a jaraskozpontba miikodd hivatalokba vald kozvetlen
kozforgalmi kozlekedési eljutds minden jarasban lako allampolgar
szamara megoldhato legyen.

5. A hipotézisek értékelése
Az alabbiakban az egyes hipotéziseim keriilnek értékelésre:

HIi: A vonzaskorzeti kutatisok az adott vonzaskérzet-kozpont
elérhetoségének a fontossagat tiiztek ki célul, tovabbi mas szemponttal
kevésbe foglalkoztak

A szakirodalmi kutatds alapjan megallapithato, hogy a vonzaskorzeti
kutatasok (pl. Erdési 1985¢, 1993, 2005, Szonokyné — Szinger 1984,
Bajmocy 2006 vagy Viteco Kft. — Terra Studio Kft, 2013) az adott
vonzaskdrzet-kozpont elérhetdségének a fontossagat tlizték ki célul,



az oda vald eljutas elérhetéségét vizsgaltak, feltételezve, hogy a
lakosok altal igényelt szolgaltatasok csak ott érhetdek el legszélesebb
korben ¢és mashol nem, vagy csak alacsonyabb szinvonalon.
Ugyanakkor arr6l nem szélnak, hogy a kozigazgatasi valtozasok
eredményeként a kistérségi majd a jarasi rendszer ujboli bevezetésével
az adott teriiletegységek hatérai is valtozni kényszeriiltek, mely utébbi
nem feltétleniil mindig a legjobb iranyban tortént meg a kdzforgalmu
kozlekedés szempontjabdl. Mindemellett nem minden esetben keriilt
figyelembevételre az, hogy egyes telepiiléseknek torténelmi vagy
tarsadalmi okokbo6l nem az adott kistérség vagy jaraskozpont a
vonzasi centruma, hanem a szomszédos hasonld rangl véros, esetleg
a jarason beliili nem jaraskozpont jogallast varos. Az elébbiek alapjan
a hipotézisem elfogadasra keriilt.

H2: A kozilekedesi, a gazdasagi és a szociokulturdlis eredetii
kirekesztettség kozott egy ordogi kor all fenn

A szakirodalmi kutatas alapjan megéallapithaté (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 vidéki térségekben), hogy (jol fizetd)
munkahelyet talaljon, illetve nem tud tavolabbi teriiletekre eljutni a
kulturalis életének (pl. mozi), tarsas kapcsolatainak a fenntartasa
végett. Ennek kovetkeztében lecsokkennek a tavolabbi ismerdseivel
¢és barataival fenntartott kapcsolatainak egy része, ami hatassal van a
telepiilési kapcsolatara is, igy vonakodva kér barmilyen (pl. autds)
segitséget a céljahoz vald eljutasa érdekében, valamint a tarsadalmi
eseményekrdl valo elmaradasa kovetkeztében elhalnak a kapcsolatai
a tavolabbi ismerdseivel, bizonyos képességei is elfelejtodnek, igy
még kevesebb az esélye arra, hogy (jol fizetett) munkat talaljon
maganak. Az elébbiek értelmében a hipotézisem elfogadasra keriilt.



H3: A kézforgalmu kizlekedés jelen helyzete alapjan a kézponti hely
rendszere a vidéki jarasokban ujraértelmezhetd

Az empirikus kutatds megallapitasai alapjan lathatjuk, egyes
jarasokban a kozponti hely, marmint a jaraskozpont kdzforgalmu
kozlekedési vonzo szerepe értelmezhetd (pl. a Dél-alfoldi Régio vagy
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye legtobb jarasiban). Ugyanakkor a
Gonci, a Kemecsei, a Putnoki, a Sellyei, vagy a Téti jarasban a
jaraskozponttal hataros vagy ahhoz nagyon kozel talalhatod
telepiiléseinek sincsen a jaraskozponttal kozvetlen kapcsolatuk.
Emellett az is lathatd, hogy minél inkabb a jaras foldrajzi
kozéppontjaban helyezkedik el a jaraskozpont (pl. Péapa, Szigetvar,
Matészalka, Kisvarda a sajat jarasaiban), annal valdsziniibb, hogy a
kozponti hely értelmezhetdé (pl. a munkanapi jaratszdm alapjan
felrajzolt koncentrikus korok szépen kivehetok Matészalka koriil.). Ha
megyei szinten tekintjiik a kérdéskort, akkor az egyik legheterogénebb
megyének Gyoér-Moson-Sopron megye tekinthetd, ahol vannak olyan
jarasok mely esetében nem sziikséges az Gjraértelmezés (Csornai vagy
a Kapuvari jaras) és ahol egyértelmiien igen (Pannonhalmi vagy a Téti
jaras). Az elobbiek értelmében a hipotézisem elfogadasra kertilt.

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

Az empirikus kutatas alapjan megallapithatd, hogy
e 148 telepiilés esetében nem beszélhetink kozvetlen
kapcsolatrol, sem autdbuszos, sem vasuti forméaban. Ez a 148
telepiilés Hajdu-Bihar, Baranya (Sellyei és a Siklosi jaras) és
Borsod-Abatj-Zemplén megyében Gsszpontosul. Baranya
megyébdl a jarasok érdemelnek emlitést, el6bbi esetében
Vajszlo, mig az utdbbindl Villany és Pécs azok a varosok,
ahova vonzodnak a telepiilések a jaraskozpontjuk helyett. Az
Edelényi jaras tekintetében tobb kisebb, kdzségi jogallast
alkdzponthoz vonzodnak a telepiilések (pl. Perkupa,
Boédvaszilas, Tornanadaska), melyek egyben vasiti rahordo
pontok is; mig a Putnoki jaras esetében a volt kistérségkozpont,
Kazincbarcika fejt ki vonzer6t. Tovabbi hasonld helyzetek



figyelhetok meg a Balatonfiiredi, a Téti, és a Tamasi
jarasokban is.

e 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 periféridk jobbara kisfalvas jarasaiban (pl. Marcali és
Tamasi jaras) talalhato, ahol vagy a jarason beliili mikrotérségi
kdzpontok, vagy szomszédos jarasszékhelyek / jarason kiviili
egyéb varosok jelentik a f6 vonzerét; valamint a
megyeszékhely jarasok holdudvardban (pl. Derecskei,
Morahalmi vagy Pannonhalmi jaras), amelyek kdzpontjai
kozforgalmi kozlekedési vonzerével nem rendelkeznek.

Ha a kozlekedési eredetii tarsadalmi kirekesztettséget aszerint
szemléljiik, hogy az adott telepiilés és a jaraskdzpontja kozott mely
jarasban valosul meg a kozvetlen kdzforgalmu 6sszekottetés, akkor az
elmondhatdé, hogy az eldbbiekben megallapitottak alapjan a
tarsadalmi-gazdasagi szempontbol hatranyos helyzetii Edelényi,
Marcali, Mérahalmi, Sellyei, Siklosi vagy Putnoki jaras esetében a
hipotézis helytalld. Viszont a Balatonfiiredi vagy Pannonhalmi jaras
esetében a hipotézis elvetésre keriil, mivel ezen jarasok tarsadalmi-
gazdasagi szempontbol nem hatranyos helyzetiiek, ugyanakkor a
telepiilései egy részérdl a jaraskozpont kozvetleniil nem érhetd el.
Tehat az el6bbiek alapjan is meg kell allapitanunk, hogy a kozlekedési
eredetii tarsadalmi kirekesztettség joval Osszetettebb jelenség,
mintsem hogy azt egy tényezd tekintetében vizsgalnank csak. Az
elébbiek alapjan a hipotézisem csak részben keriilt elfogadasra.

H5: Az orszag kiilsé periféridjan elhelyezkedd térségek (jarasok)
kozforgalmu kézlekedési elldatottsaga rosszabb, mint a belsé periféridan
talalhato jardsoké

Az empirikus kutatds megallapitasai alapjan a hipotézis elvetésre
keriilt, amit telepiilési szinten a Zimpel mutatoval, jarasi szinten pedig
a KKK mutato6 és a Zimpel mutat6 dsszevont eredményei tamasztanak
ala. A Zimpel mutatd értékei alapjan megallapithato, hogy kozel
ugyanolyan aranyban talalhatoak a jaraskozpont elérhetdsége, ill.
elérhetetlensége tekintetében neuralgikus telepiilések a kiilso,

10



periférikus jarasokban, mint a belsd periférikus jarasokban. A jarasi
szintli Osszehasonlitds is az eldbbicket tamasztja ald. Fontos
megjegyezni, hogy az elébbi mutatok tekintetében az orszag kelet-
nyugati megosztottsaga nem figyelheté meg. A hipotézisem elvetésre
keriilt.

H6: A jardsok hatdarai nem minden esetben esnek egybe a kézforgalmu
kozlekedési vonzaskorzetek hataraival

A hipotézis elfogadasra keriilt, hiszen Osszességében 274 Kisebb-
nagyobb kozforgalmu kozlekedési vonzaskorzet keriilt detektalasra,
amibdl 127 teljesen 0j vonzaskorzet. A kdzvetlen vonzodasi iranyok
alapjan megallapithatjuk, hogy a Balmazujvarosi, a Hajdunanasi, a
Nyiradonyi, a Kemecsei, a Pannonhalmi, a Tiszakécskei és a
Tiszavasvari jaras egyik telepiilése sem a sajat jaraskdzpontjahoz
vonzodik legerdsebben (a kozvetlen munkanapi jaratszamok alapjan);
a Morahalmi és a Téti jaras esetében pedig csak egy-egy telepiilés. Uj
vonzaskorzetek foleg a Marcali, a Siklosi, az Edelényi, a Gonci, a
Tamasi és a MezOkovacshazai jarasok teriiletén jottek 1étre, koziiliik
is az Edelényi és a Mezbkovacshazai jarasok azok, amelyek szamos
kisebb mikro-kozforgalma kozlekedési vonzaskozponttal
rendelkeznek. Réadasul 0 vonzaskorzetek nem csak egy jaras
hatarain beliil johetnek 1étre, hanem figyelmen kiviil hagyva a jaras
hatarait, szomszédos jarasok kozott is. A legtobb 1) kdzforgalmu
kozlekedési vonzaskorzet (23) és abba sorolt telepiilés (84), mind
abszolut, mind szazalékos értékben Borsod-Abatj-Zemplén
megyében talalhaté meg. Az elébbiek értelmében a hipotézisem teljes
mértékben elfogadasra keriilt.

6. A kutatas ij eredményei

6.1. A szakirodalmi kutatds ujszerti eredményei

A hazai vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének torténetének a
tekintetében elmondhatjuk, hogy a vasuti kozlekedést sokkal tobb

csapas érte, mint az autdbuszos kozlekedést. Amig a vasuti kozlekedés
leépitésének mérfoldkovei (pl. 1968-as Kozlekedéspolitikai
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Koncepcid hatasai vagy a 2007-es és 2009-es mellékvonal-bezarasok)
komoly nemtetszést valtottak ki a tarsadalom arra érzékeny tagjaibdl,
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
ellenallas kozepette.

A szakirodalmi forrasok alapjan elmondhatd, hogy az aprofalvas,
hatranyos helyzetli térségekben a kozforgalmu kozlekedési
szinvonala, a jaraskdzpontokba torténd eljutasi 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 fejlédé infokommunikacids eszkdzok
birtoklasa és a falugondnoki halézat kdzlekedési szolgaltatasai nagy
részben ellenstlyozni tudjdk a kozforgalmi  kozlekedési
szolgaltatasok hianyat.

A kozforgalmu kozlekedési keresletet a rendszervaltozast kdvetden
sokkal tobb csokkentd tényezd érintette, mint ndveld. A kereslet
csokkenését okozta tobbek kozott az eldregedés, az elvandorlasbol
fakadd népességfogyas, a lakossag jovedelmébdl a kozlekedésre
fordithatd részének csokkenése, a foglalkoztatottsag altalanos
csokkenése. Azonban nem szabad arrdl megfeledkezniink, hogy
keresletet noveld tényezoket is ismeriink: az allandé lakoéhelyiikon
kivill a kozoktatasban, tovabbképzésben részt vevok szamanak
novekedése

A kozlekedési kereslet egy sajatos kutatasi oldala a kozlekedési
eredetll tarsadalmi kirekesztettség, amelynek az egyik meghatarozo
kiindulasi alapja az adott egyén személygépkocsihoz vald
hozzaférésének a lehetGsége. Sajatos csoportot alkotnak a jobbara
alacsony statuszi haztartasokban €16 un. ,kényszer auto-
tulajdonosok™”, akik nem tartananak fenn személygépkocsit, de
kényszerliségb6l — a kozforgalmu kozlekedés hasznalhatatlansaga
kovetkeztében — mégis fenntartanak, s ez szamukra komolyan anyagi
gondot jelent.
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6.2. Az empirikus kutatas uj eredmeényei

A hipotézisek értékelését kovetden zarasként Osszefoglalom az
értekezés empirikus részének 1j €s ujszerti eredményeit.

A jéaratszam-elemzés soran a kozforgalmu kozlekedési eszkozok
munkanapi jaratpar-szamai vizsgaltam meg az adott telepiilés és a
jaraskozpontja viszonylataban. A kozvetlen elérhetdség tekintetében
megallapitottam, hogy a vizsgalt 2420 telepiilésr6l a sajat
jaraskozpontja 1880 esetben csak busszal, 19 esetben csak vonattal,
373 esetben mindkét kozlekedési eszkdzzel, mig 148 esetben egyik
kozlekedési eszkozzel sem érheté el. A jaraskdzpontot vonattal és
busszal is elérhetd telepiilések igen nagy aranyban dsszpontosulnak a
Balaton partjan, ill. megfigyelhetiink siirlisédéseket a Budapest —
Kelebia vasttvonal vagy a Békés megyei vastti mellékvonalak
mentén, ill. a Jaszberényi és a Matészalkai jarasokban is. Ezzel
szemben azok a telepiilések, ahonnan csak vonattal érhet6 el a
jaraskozpont foleg két vasuti fovonal (Budapest — Nyiregyhdza —
Zahony vasutvonal, annak is a Nyiregyhdza és Zahony kozotti
szakasza és a Budapest — Miskolc — Satoraljagjhely) mentén
talalhatoak. Ezzel szemben Baranya, Borsod-Abatj-Zemplén, Hajdu-
Bihar ¢és Tolna megyékben 0sszpontosulnak nagyobb aranyban azok
a telepiilések, ahonnan nem érhetd el kdzvetleniil a jaraskozpont. Az
elébbickben emlitett jardsokra jobbara jellemz6 az apro- és
torpefalvas telepiilésszerkezet, aranyaiban viszont Hajdu-Bihar
megyében talalhatoé 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 szolgaltatasok 27. § 3.
pontjaban tartalmazott ismeretek fényében vizsgalatra keriiltek a
telepiilés — jaraskdzpont relacid is, azon szempontbol, hogy a
munkanapi harom koézvetlen kozforgalmu koézlekedési (busz vagy
vonat) jaratpar 1étezik-e vagy sem. 169 olyan telepiilést talaltam, ahol
ez a feltétel nem all fenn. Ezek a telepiilések jobbara hatar menti, apro-
¢és torpefalvas telepiilésszerkezetli jarasokban (pl. Encsi, Edelényi
vagy Lenti), belso periféridkon talalhatd jobbara kisfalvas jarasokban
(pl. Marcali vagy Tamasi), ill. megyeszékhely jarasok holdudvardban
(pl. Derecskei vagy Moérahalmi) talalhatéak meg.
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Osszességében, mind a kozvetlen és az atszallasos, s mind az autobusz
és a vasuti kapcsolatokat figyelembe véve megallapitottam, hogy
mindossze 11 telepiilésr6l nem érhetd el sem kozvetleniil (sem
autobusszal, sem vonattal), sem atszallasos modon a jaraskozpont.

A menetid6 elemzés soran azt akartam megtudni, hogy mennyi a
kozforgalmu kozlekedési eszkozok altal megtett id6tav (percben) az
adott telepiilés és a jaraskozpontja kozott. Osszességében
megallapitottam, hogy a vizsgalt telepiilések kdzel 60%-arol kevesebb
mint fél 6ra alatt érhetd el a jaraskdzpont, valamivel tobb, mint az
egyharmada fél 6ranal tavolabb helyezkedik el a jaraskdzpontjatol (de
az egy oran beliil id6tavon marad), s a tobbi telepiilése egy oranal
tavolabb helyezkedik el.

Ahhoz, hogy minél gyorsabban elérhetd legyen az adott telepiilésrél a
jaraskozpont, sziikséges az, hogy lehetbleg a jaras geometriai
kozéppontjaban legyen a jarasszékhely, illetve onnan legalabb 4-5
olyan utvonal agazzon ki, amelyet az autdbuszjaratok hasznalnak,
emellett a jaras strl telepiiléshalozattal kell, hogy rendelkezzen,
amely legtobb tagja olyan telepiilés (jellemzbéen apro- vagy kisfalu),
amelynek nincs nagy kiilteriilete (ilyen pl. a Papai, a Szigetvari vagy
a Tapolcai jaras). A hosszu eljutasnak pedig tobbek kozott a jaras
telepiilései €s a jaraskozpont kdzotti infrastrukturalis (legyen az vasuti
vagy kozati) hidnyossagok, ill. a domborzati viszonyok lehetnek az
okozo6i (lasd Fonyodi, Nyiradonyi, Tabi és Tamasi jarasokat).

A Zimpel mutaté hasznalataval arra kerestem a valaszt, hogy a
menetidd és a jaratszam hanyadosa altal hogyan definialhat6 az adott
telepiilésnek a jaraskdzponthoz vald vonzodasa. Csak a mutatd altal
neuralgikus térségnek itélt jardsokra Gsszpontositva megallapithato,
hogy belsé periféridkat jobbara Somogy és Tolna megyében
talalhatunk — elébbi teriiletén viszonylag tobb helyen is megtalalhatod
—, de eléfordulnak még Hajdu, Nograd és Veszprém megyében is. A
Zimpel mutatd altal generalt kiilsé periféridk pedig jellemzden a
tarsadalmi-gazdasagi szempontbdl klasszikus kiilsé perifériakkal
mutatnak rokonsagot (pl. Borsod-Abatj-Zemplén, Hajdu-Bihar és
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye hatdrmenti jarasai), de pl. Vas
megyében is taldlunk ra példat.
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Az értekezés készitése kdzben 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 legerésebben (ha nem a sajat jaraskozpontja, akkor pl. a
szomszédos jaraskozpont, a sajat jarason beliili tovabbi, nem
jaraskozpont rangu varos vagy akar nem varosi jogallast telepiilés).
Ennek sordn megallapitottam, hogy a vizsgalt telepiilések majdnem
haromnegyedét (1530 telepiilést) a sajat jaraskozpontjahoz fiizi a
legszorosabb kozvetlen kapcsolat; tovabbi 182 telepiilés esetében
pedig szintagy, de a kapcsolat erdssége megoszlik egy masik
(szomszédos) jaraskdzpontok kozott; 535 telepiilésnek van kozvetlen
jarata a sajat jaraskozpontba, de a legsiir(ibb kapcsolat nem oda kéti,
hanem a szomszédos jaraskozpontba, jarason beliili vagy azon kiviil
talalhatd, nem jaraskozpont jogallasu egyéb varoshoz. 119
telepiilésnek nincsen kozvetlen kdzforgalmu kozlekedési kapcesolata a
sajat jaraskozpontjaval, de egy szomszédos jaraskdzpontba igen; 31
telepiilésnek pedig semmilyen jaraskdzponttal nincsen kozvetlen
kozforgalmt kozlekedési kapcsolata. Tovabbd 23 olyan telepiilés
létezik, ahonnan semmilyen vérosi jogallasu telepiilésre nincsen
kozvetlen jarat.

Az clébbiekben ismertetett vizsgalatok alapjan megrajzolhatok a
valos tomegkozlekedési vonzaskorzetek, amelyek fliggetlenek a
jarashataroktol, s azt mutatjak, hogy a kozforgalmi koézlekedési
vonzer6t kifejtd telepiilések mely telepiiléseket képesek vonzani a
legstiribb munkanapi koézforgalmu kozlekedési kapcsolataik alapjan.
Osszességében 274  kisebb-nagyobb kozforgalmi kozlekedési
vonzaskorzet kertilt detektalasra, s ebb6l 127 teljesen 0j vonzaskorzet.
A kutatas alapjan az 01j kozforgalmi kozlekedési vonzaskorzeteket
lehetnek egykori kistérségi kozpontok erdsebb vagy gydngébb
vonzerével (pl. Oriszentpéter és Palhdza vagy Csepreg ¢és
Lengyeltoti); varosi jogallasi mikrotérségi kozpontok, szintugy
erdsebb vagy gyongébb vonzerdvel (pl. Balatonlelle vagy Harkany,
ill. Abatjszantd vagy Janoshaza); kozségi jogallasi mikrotérségi
kozpontok (pl. Balatonszentgyorgy, Krasznokvajda, vagy Szaszvar);,
vasuti rahordo-pontok (pl. Novajidrany, Olaszliszka—Tolcsva vagy
Zanka—Koveskal) vagy ,Egytelepiiléses” vonzaskdzpontok (pl.
Biikkébrany, Csokmo agy Iregszemcse).
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A kozvetlen vonzodasi iranyok alapjan megallapithatjuk, hogy a
Fehérgyarmati, a Kisvardai, Vasarosnaményi, a Bajai és a
Kiskunhalasi vagy a Mohdcsi és Szigetvari jarasok dsszes telepiilése
legerésebben a sajat jaraskdzpontjadhoz vonzodik — igy mikrotérségi
kozpontok kialakuldsa sem tortént meg —, ill. mas jarasbol sem
vonzddik ,,at” telepiilés. Ezekben az esetekben a jaras kozigazgatasi
hatérai tejesen egybeesnek a kozforgalmu kdzlekedési vonzaskorzetek
hataraival. Ezzel szemben a Balmazujvarosi, a Hajdinanasi, a
Nyiradonyi, a Kemecsei, a Pannonhalmi, a Tiszakécskei és a
Tiszavasvari jaras egyik telepiilése sem a sajat jaraskdzpontjdhoz
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 kertilt
—, hanem a jarés tavolabbi teriileteire (pl. vasuti fovonal mentén fekvd
telepiilések, jo példa erre a Miskolc — Hidasnémeti vasttvonalon
talalhato telepiilések).

A Kormanyablakokkal rendelkez6 nem jarasi kdzpontok szama egyes
megyékben feliilreprezentalt (pl. Hajdu-Bihar megyében és Somogy
megyében négy-négy, Vas megyében harom ilyen besorolasu kdzpont
talalhat6). Kiilon érdemes kiemelni azokat az 0j vonzaskdzpontokat,
amelyek legalabb négy telepiilést vonzanak. Végeredményben azt
lehet mondani, hogy ezek az 0ij vonzaskézpontok azok, amelyek egy
kiilon szintet képviselnek / képviselhetnek a jaraskdzpont és a tobbi
telepiilés kozott.

7. A kutatas soran megfogalmazott problémakra adhato
javaslatok

e Minden telepiilés rendelkezzen kozvetlen kozforgalmu
kapcsolattal a sajat jaraskozpontjaval, munkanapokon
legalabb 3 alkalommal. Ha ez kiilonb6z6 okok miatt nem
megvalosithatd, akkor legyen (kormanyzati) torekvés arra,
hogy az adott telepiilés ahhoz a jarashoz csatlakozzon,
amelynek jaraskozpontjaval a kapcsolata ilyen forméban mar
1étezik, vagy megoldhato.
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Az igényvezérelt kozlekedési modoknak a vidéki
térségekben valo alkalmazasa, el6szor egy jarast kivalasztva,
pilot formaban. Az Egyesiilt Kiralysagban a vidéki térségek
kozforgalmii kozlekedési problematikajanak megoldasara
mar az 1970-es évekt6l kezdédden 1jitdé megoldasokat
fejlesztettek ki, amelyeket mintateriileteken is teszteltek.
Nutley (1998) szdmos kisérletet vonultat fel, a jelenleg is
igen népszerti igényvezérelt megoldasoktél kezdve a
kozosségvezérelt (pl. onkéntesek altal vezetett) kozlekedési
lehet6ségeken keresztiil egészen a sajatos brit postabuszokig.
Hazankban ezek a formak eddig jobbara csak elméleti sikon
léteztek, igy az elobbiek alapjan célszerii lenne az
igényvezérelt kozlekedési modoknak a vidéki térségekben
valo alkalmazésa.

8. Jovdbeli kutatasi iranyok

Annak a vizsgalata, hogy val6jaban milyen szolgaltatasokat
akarnak a 21. szdzadban elérni a vidéki teleptilések lakoi,
ezek hol biztosithatok és mindezzel 6sszhangban milyen
kozlekedési megoldasok dolgozhatok ki

Egy kivalasztott jaras kozlekedési eredeti tarsadalmi
kirekesztettségének a vizsgalata kvalitativ modszerekkel

Egy ,pilot” jardsban az igényvezérelt kozforgalmu
kozlekedési modszerek tesztelésének a vizsgalata
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1. The Purpose Statement

Western societies face similar types of problems in the provisions of
public transport services in rural, sparsely populated, and peripheral
areas.2 The main reason for this seems to be that the number of people
using public transport services is steadily declining as a result of the
proliferation of passenger cars that better meet mobility needs (ITF
2015). However, we must not forget that serving these areas by public
transport has in fact always been problematic: we need to take the
scattered settlement network as well as the low population density as
a given that has never generated a high level of demand (Ambrosino
et al. 2003). On the supply side, in the midst of such difficulties,
service providers have to operate a public transport network, which in
the vast majority of cases cannot be economical.

The demand side is characterized by strong fragmentation, as the main
social groups using public transport (young people, the elderly, the
disabled, etc.) have different needs, both in terms of travel time (peak
hours, daytime, afternoon) and destination ( employment, education,
shopping, health care, etc.) (Sloman 2008). In addition, the potential
number of public transport users is constantly declining: not only will
there be fewer people preferring car use on a bus or train, but also as
a result of emigration and declining population due to declining
natural reproduction.

In connection with the above, the aim of the dissertation is to examine
the issue of public transport accessibility in rural areas at the municipal
and district level using statistical and regional analysis methods.

2. The Structure of the Dissertation

The dissertation consists of five chapters. In the first, introductory
chapter, the problems that give the topic of the dissertation are briefly
presented, and | also describe the aim and hypotheses of the research,
as well as the research methods. The aim of the second, theoretical

2 In the present dissertation, the definition of public transport means scheduled rail
passenger traffic as well as scheduled bus traffic.
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chapter is to present the history of public transport in rural areas on
the basis of the international and domestic literature, especially the
domestic processes. The third, also theoretical chapter, analyzes the
supply and demand side of public transport. On the supply side, it
presents the types of problems (e.g. small village areas), relying
mainly on Hungarian literature, most of which it also illustrates
through an example area. To a lesser extent, the demand side is based
on domestic sources, and to a greater extent on international sources,
which are presented from a specific perspective, relatively unknown
in Hungary, from the point of view of social exclusion from transport.
The fourth, empirical chapter is started by a methodological
introduction, which provides information on relevant methods in
transport geography research, preparing the reader for the following
empirical parts, when analyzing the supply side of public transport in
rural areas, first at municipal and then at district level (e.g. journey
time, route number), using the Zimpel indicator, or using regional
analysis methods (e.g. Bennett’s complex indicator). The fifth and
final chapter evaluates the hypotheses, describes the new results of the
research, and determines the future research directions.

3. Research Questions and Hypotheses

A fundamental research question was whether the supply side of
public transport in rural areas and the development of administrative
boundaries of districts are in line with each other.

Based on my previous knowledge and the processing of the related
literature, the following research questions were raised by me:

e  Q1: Does the public transport supply of a settlement depend
on the distance from the regional center or not?

e Q2: Is the public transport supply of the outer peripheral
districts, and the public transport between the municipalities
of the district and the district center different from that of the
inner peripheral districts?

e Q3: Do the boundaries of the districts coincide with the
boundaries of the public transport catchment areas or not?
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In connection with my research questions, | formulated the following
hypotheses.

e H1: Any catchment area research aimed at the importance of
the accessibility of the given catchment center, other aspects
were less addressed.

e H2: There is a vicious circle connecting transport, economic
and socio-cultural exclusions.

e H3: Based on the current situation of public transport, the
system of central location can be reconsidered in rural
districts.

e H4: Social exclusion from transport is related to whether the
given settlement has a direct public transport connection with
its own district center on workdays.

e H5: The public transport provision of the regions (districts)
located on the outer periphery of the country is worse than
that of the districts located on the inner periphery.

e H6: The boundaries of the districts do not always coincide
with the boundaries of the public transport catchment areas.

4. Research methodology

My research for the preparation of the dissertation is based on the
following methodological bases:

e examination of the domestic and foreign literature along the
following theoretical topics

o history of rural public transpor;

o characteristics of public transport options, presentation
of an example area;

o definition and characteristics of the demand for public
transport;

o defining social exclusion from transport;

e analysis of schedule data (in the research | only included the
districts of Hungary that | defined as rural. In my interpretation,
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all districts are considered to be rural, which is not a district of the
county seat, or does not belong to the Budapest agglomeration.)
The steps for calculating rotation number rates were
performed as follows:

o

@)

On the one hand, it was determined whether
both modes of transport (railway and bus) are
important in Hungary in relation to the given
settlement and its own district center, or only
one of the two relevant modes. Next, |
examined the way in which each mode of
transport affects the settlement:

Not only the direct but also the transfer versions
were recorded, in cases of both modes of
transport, including the possibility of transfer to
each other (from bus to train or from train to
bus), but e.g. there are relatively few rail-to-rail
transfers.

The process of calculating and homogenizing travel time

rates

based on the above, both bus and train journey
times were calculated:

analysis of CSO (Central Statistical Office) data — During the
calculation of the Bennett complex indicator, the following
indicators were taken into account from CSO’s TEIR database

(Regional
System)

o

O
O
O

Development and Spatial Planning Information

Number of taxpayers per 1,000 inhabitants (2017)
Number of passenger cars per 1000 inhabitants (2017)
Net income per capita (2017)

Number of resident population at the end of the year
(data derived from final census data), 2017

Overall, the district level was chosen because it is the lowest territorial
unit that covers the country without gaps, and beyond that, it is clearly
important that direct public transport to the offices in the district center
should be available to all citizens living in the district.
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5. The Evaluation of my Hypotheses
Each of my hypotheses is evaluated below:

H1: Any catchment area research aimed at the importance of the
accessibility of the given catchment center, other aspects were less
addressed.

Based on the related literature, it can be concluded that the catchment
area researc (e.g. Erd6si 1985c, 1993, 2005, Szénokyné — Szinger
1984, Bajmocy 2006 vagy Viteco Kft. — Terra Studio Kft, 2013) aimed
at the importance of the accessibility of a given catchment center,
examining the accessibility of getting there, assuming that the services
required by residents are only available most widely there and not
elsewhere, or only at a lower level. At the same time, they do not
explain that, as a result of administrative changes, the borders of the
given territorial units have had to change with the re-introduction of
the micro-regional and then the district system, which may not always
be in the best way for public transport. However, it has not always
been taken into account that for historical or social reasons some
settlements did not have the given micro-region or district center, but
the neighboring city of a similar rank, or a non-district city within the
district. Based on the above, my hypothesis was accepted.

H2: There is a vicious circle connecting transport, economic and
socio-cultural exclusions.

It can be established on the basis of my literature research (e.g.
Rankovic Plazinic — Jovic 2014), that if the given individual does not
have money for a car, then in most cases some means of public
transport should be used. If you do not have a car - and there is no
adequate public transport - you are less likely (in rural areas) to find a
(well-paid) job or to get to more distant areas in order to maintain your
cultural life (e.g. cinema) and social connections. As a result, some of
your relationships with your distant acquaintances and friends are
reduced, which also affects your relationship with the municipality, so
you are reluctant to ask for any help (e.g. car) to get to your
destination, and your relationships with your distant acquaintances
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die, some skills are also forgotten, so you have even less chance of
finding a (well-paid) job. In view of the above, my hypothesis was
accepted.

H3: Based on the current situation of public transport, the system of
central location can be reconsidered in rural districts.

Based on the findings of the empirical research, we can see that in
some districts the central place, i.e. the attractive role of public
transport in the district center, can be observed (e.g. in most districts
of the Southern Great Plain Region or Szabolcs-Szatmar-Bereg
county). At the same time, in the districts of Gonc, Kemecse, Putnok,
Sellye, or Tét, the settlements bordering on or very close to the district
center do not have a direct connection with the district center. In
addition, it can be seen that the more the district center is located in
the geographical center of the district (e.g. Péapa, Szigetvar,
Matészalka, Kisvarda in its own districts), the more likely it is that the
central location can be observed (e.g. concentric circles can be clearly
seen around Matészalka). If we look at the issue at the county level,
one of the most heterogeneous counties is Gy6r-Moson-Sopron
county, where there are some districts that do not require
reinterpretation (Csornai or Kapuvar district) and some where they
clearly do (Pannonhalma or Tét district). In view of the above, my
hypothesis was accepted.

H4: Social exclusion from transport is related to whether the given
settlement has a direct public transport connection with its own
district center on workdays.

Based on empirical research, it can be concluded that
e In the case of 148 settlements, we cannot speak of a direct
connection, either in the form of bus or railway. These 148
settlements are concentrated in Hajdu-Bihar, Baranya (Sellye
and Siklés districts) and Borsod-Abauj-Zemplén counties. The
districts of Baranya county are worth mentioning, in the case
of the former Vajszlo, while in the case of the latter Villany
and Pécs are the cities to which the settlements gravitated
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instead of their district center. With regard to the Edelény
district, the settlements gravitate to several smaller sub-centers
with the status of a village (e.g. Perkupa, Bodvaszilas,
Tornanadaska), which are also railway loading points; while in
the case of the Putnok district, the former micro-regional
center, Kazincbarcika, is attractive. Other similar situations can
be observed in the districts of Balatonfiired, Tét and Tamasi.

e Although 169 municipalities have a direct connection to the
district center, it is less than 3 rotations (be it a bus or a train)
in a workday. These settlements are located mostly in small-
village districts of the inner peripheries (eg Marcali and Tamasi
districts), where either the micro-regional centers within the
district or the neighboring district capitals / other cities outside
the district are the main gravitations; and also in the halo of the
county seat districts (e.g. Derecske, Morahalom or
Pannonhalma districts), the centers of which do not have a
public transport gravitation.

If we look at social exclusion from transport origin according to the
district in which the direct public connection is implemented between
the given settlement and its district center, then it can be said that
based on the above, in the case of the socio-economically
disadvantaged Edelény, Marcali, Morahalom, Sellye, Siklos and
Putnok districts, the hypothesis is correct. However, in the case of the
Balatonfiired or Pannonhalma districts, the hypothesis is rejected, as
these districts are not socio-economically disadvantaged, however, the
district center is not directly accessible from some of its settlements.
Thus, based on the above, we must also conclude that social exclusion
from transport is a much more complex phenomenon than examining
it in terms of a single factor. Based on the above, my hypothesis was
only partially accepted.

H5: The public transport provision of the regions (districts) located
on the outer periphery of the country is worse than that of the districts
located on the inner periphery.

Based on the findings of the empirical research, the hypothesis was
rejected, which is supported at the municipal level by the Zimpel
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indicator, and at the district level by the combined results of the KKK
indicator and the Zimpel indicator. Based on the results of the Zimpel
indicator, it can be stated that there are almost the same proportion of
neuralgic settlements in the outer, peripheral districts in terms of the
availability or inaccessibility of the district center as in the inner
peripheral districts. The comparison at the district level also supports
the former. It is important to note that with regard to the former
indicators, there is no east-west division of the country. My hypothesis
was rejected.

H6: The boundaries of the districts do not always coincide with the
boundaries of the public transport catchment areas.

The hypothesis was accepted, as a total of 274 public transport
catchment areas were detected, of which 127 were completely new
catchment areas. Based on the directions of gravitation, we can state
that none of the settlements of Balmazujvaros, Hajdunanas,
Nyiradony, Kemecse, Pannonhalma, Tiszakécske or Tiszavasvar most
strongly gravitate to their own district centers (based on direct
workday routes); in the case of Morahalom and Tét districts only one
settlement each. New catchment areas have been established mainly
in the districts of Marcali, Siklos, Edelény, Gonc, Tamasi and
Mezokovacshaza, of which the districts of Edelény and
Mezb6kovacshaza have several small micro-public transport
gravitation centers. In addition, new catchment areas can be created
not only within the boundaries of a district, but also by ignoring the
boundaries of the district, even between neighboring districts. Most of
the new public transport catchment areas (23) and the settlements
classified in them (84) are located in Borsod-Abauj-Zemplén county,
both in absolute and percentage terms. In view of the above, my
hypothesis was fully accepted.
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6. New Findings of the Research
6.1. New Results of Literature Research

With regard to the history of public transport in rural areas of Hungary,
we can say that rail transport has been hit much harder than bus
transport. While milestones in the downsizing of rail transport (e.g.
the effects of the 1968 Transport Policy Concept or the 2007 and 2009
track closures) provoked serious displeasure from sensitive members
of society and were protested against according to the customs of the
time (short stories or parade), the decline in bus traffic was gradual
and ‘pretty slow’, amid much less resistance.

Based on literature sources, it can be said that the quality of public
transport and access to district centers in small villages and
disadvantaged areas have not deteriorated dramatically compared to
the situation before the change of regime: although there has been a
decrease in the number of routes everywhere, the situation got
especially worse where even in the 1980s it was difficult to get there
(e.g. the area of Cserehat). In addition to car ownership, the possession
of constantly evolving infocommunication tools and the transport
services of the village guardian network can largely offset the lack of
public transport services.

Demand for public transport has been affected by many more reducing
factors than increasing ones after the change of regime. The decrease
in demand is caused by, among other things, aging, the population
decline due to emigration, the decrease in the share of the population's
income that can be spent on transport, and the general decrease in
employment. However, we must not forget that we also know the
factors that increase demand: in addition to their permanent place of
residence, the increase in the number of participants in public
education and further training.

A specific research aspect of transport demand is social exclusion
from transport: one of the defining points of which is the possibility
for a given individual to have access to a car. A special group is made
up of so-called “coerced car owners” living in mostly low-status
households, who would not maintain a car but still maintain it out of
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compulsion due to the unusability of public transport, which is a
serious financial problem for them.

6.2. New Results of Empirical Research

After evaluating the hypotheses, | conclude the new and novel results
of the empirical part of the dissertation.

In the course of the rotation number analysis, | examined the workday
rotations of public transport vehicles in relation to the given settlement
and the district center. With regard to direct accessibility, | found that
out of the 2420 settlements examined, its own district center could be
reached in 1880 cases only by bus, in 19 cases only by train, in 373
cases by both means of transport, and in 148 cases by neither means
of transport. The settlements accessible by train and bus to the district
center are very much concentrated on the shores of Lake Balaton, and
we can also observe densities along the Budapest - Kelebia railway
line or the Békés county railway branches or in the Jaszberény and
Matészalka districts. In contrast, the settlements from which the
district center can be reached only by train are mainly located along
two main railway lines (Budapest - Nyiregyhaza - Zahony railway
line, its section between Nyiregyhaza and Zdhony and Budapest -
Miskolc — Satoraljatijhely). In Baranya, Borsod-Abatj-Zemplén,
Hajda-Bihar and Tolna counties, the settlements from which the
district center is not directly accessible are concentrated to a greater
extent. The above-mentioned districts are mostly characterized by the
structure of small and extremely small villages, but in proportions
there are most settlements in Hajda-Bihar county, from which the own
district center is not directly accessible, due to the presence of micro-
regional centers.

In the light of the knowledge contained in Section 27 (3) of Act XLI
of 2012, the settlement-district center relationship was also examined
in terms of whether or not there are three direct public transport (bus
or train) rotations in the workday. | found 169 settlements where this
condition does not exist. These settlements are mostly found in border,
small and extremely small village settlements (e.g. Encs, Edelény or
Lenti), mostly in small village districts on the inner peripheries (eg
Marcali or Tamasi), or in the halo of county capitals (e.g. Derecske or
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Morahalom).Overall, taking into account both direct and transfer, and
bus and rail connections, | found that only 11 settlements could not
reach the district center either directly (either by bus or train) or by
transfer.

With the travel time analysis, | wanted to know how much time (in
minutes) traveled by public transport between the given settlement
and the district center. Overall, | found that almost 60% of the
examined settlements can be reached in less than half an hour, slightly
more than a third are located more than half an hour away from the
district center (but within one hour) and the other settlements are more
than an hour away. In order to get to the district center as quickly as
possible from the given settlement, it is necessary that the district seat
is located in the geometric center of the district, and at least 4-5 routes
used by bus services branch out from there; in addition, the district
must have a dense network of settlements, most of whose members
are settlements (typically small or extremely small villages) that do
not have large outlying areas (such as the Papa, Szigetvar or Tapolca
districts). Long-distance travel can be caused, among other things, by
infrastructural (railway or road) deficiencies between the settlements
of the district and the district center, or by topographic conditions (see
Fonydd, Nyiradony, Tab and Tamasi districts).

Using the Zimpel index, | was looking for the answer to how the
quotient of the journey time and the number of routes can be used to
define the gravitation of a given settlement to the district center.
Focusing only on the districts considered by the indicator to be
neuralgic, it can be stated that the inner peripheries can be found
mostly in Somogy and Tolna counties - with relatively more places in
the former one - but they also occur in Hajda, Nograd and Veszprém
counties. The external peripheries generated by the Zimpel indicator
are typically related to the socio-economically standard-case external
peripheries (e.g. the border districts of Borsod-Abatj-Zemplén,
Hajdu-Bihar and Szabolcs-Szatmar-Bereg counties), but one example
of this can also be found in Vas County.

During the preparation of the dissertation | was curious not only how

strongly the given settlement gravitates to its own district center, but
also to which “center” the given settlement most strongly gravitates to
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(if not its own district center, then, for example, the neighboring
district center, an additional non-district city or even a non-urban
municipality within its own district). In the course of this, | found that
almost three quarters of the examined settlements (1530 settlements)
have the closest direct connection to their own district center; and
another 182 settlements as well, but their strength of the connection is
shared between another (neighboring) district center; 535
municipalities have a direct route to their own district center, but the
most frequent connection is not to it, but to the neighboring district
center, to other cities inside or outside the district, with a non-district
status. 119 municipalities do not have a direct public transport
connection to their own district center, but to a neighboring district
center; 31 municipalities do not have a direct public transport
connection with any district center. In addition, there are 23
municipalities from which there are no direct routes to any city with
urban status.

Based on the studies described above, the real public transport
catchment areas can be drawn, which are independent of the district
boundaries, and show which settlements are attractive for public
transport based on their densest workday public transport connections.
A total of 274 public transport catchment areas were detected, of
which 127 were completely new catchment areas. Based on the
research, the new public transport catchment areas can be former
micro-regional centers with stronger or weaker gravitation (e.g.
Oriszentpéter and Palhdza or Csepreg and Lengyeltti); micro-
regional centers with urban status, also with stronger or weaker
gravitation (e.g. Balatonlelle or Harkany, or Abatjszantdé or
Janoshaza); micro-regional centers with municipal status (e.g.
Balatonszentgyorgy, Krasznokvajda or Szaszvar), railway access
points (e.g. Novajidrany, Olaszliszka — Tolcsva or Zanka — Koveskal)
or “single-settlement” gravitation centers (e.g. Biikkabrany, Cs6kmd
or Iregszemcse).

Based on the directions of gravitation, we can state that all the
settlements of Fehérgyarmat, Kisvarda, Véasarosnamény, Baja and
Kiskunhalas or Mohacs and Szigetvar gravitate most strongly to their
own district centers - thus no micro-regional centers have been
established — and no settlements from other districts gravitates here.
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In these cases, the administrative boundaries of the district coincide
perfectly with the boundaries of the public transport catchment areas.
In contrast, none of the settlements of Balmazujvaros, Hajdunanas,
Nyiradony, Kemecse, Pannonhalma, Tiszakécske and Tiszavasvar
gravitate most strongly to their own district centers (based on direct
workday route numbers); in the case of Morahalom and Tét districts
it is only one settlement each. It is also important to mention that the
catchment areas of the county seats can cover not only the neighboring
districts: the settlements bordering the county seat - as described
earlier - but also the more distant areas of the district (e.g. settlements
along the main railway line; a good example of this is the settlements
on the Hidasnémeti — Miskolc railway line).

The number of non-district centers with Government Windows
administtration is over-represented in some counties (e.g. there are
four centers in Hajdu-Bihar county and Somogy county, and three
centers in Vas county). Special mention should be made of new
gravitation centers that attract at least four settlements. In the end, it
can be said that these new centers are those that represent / may
represent a separate level between the district center and other
municipalities.

7. Suggestions for Problems Identified during the Research

e Each settlement should have a direct public connection to its
own district center at least 3 times on workdays. If, for
various reasons, this is not feasible, there should be a
(governmental) effort to get the municipality to join the
district with which it already has a relationship with the
district center, or at least consider if it can be done.

e Application of demand-driven modes of transport in rural
areas: first selecting a district, in pilot form. In the UK,
innovative solutions to the problem of public transport in
rural areas have been developed since the 1970s and have
been tested in pilot areas. Nutley (1998) puts forward a
number of experiments, ranging from the currently very
popular demand-driven solutions to community-driven (e.g.
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volunteer-led) transport options to specific UK mail buses. In
Hungary, these forms have so far mostly existed only on a
theoretical level, so based on the former, it would be
advisable to apply demand-driven modes of transport in rural
areas.

8. Future Directions of the Research

e Examining what services the inhabitants of rural settlements
actually want to access in the 21st century, where they can be
provided and what transport solutions can be developed in
line with all this

e Investigation of the transport-related social exclusion of a
selected district using qualitative methods

e Examining the testing of demand-driven public transport
methods in a “pilot” district
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