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A k6z8sségl kozlekedési rendszerek £6 funk-
cidja a mobilitas. Ezzel lehet biztositani a ver-
senyképességet, a megfelel6 életmindséget és
a kohéziot, mind az 6ssz-, mind pedig a helyi
tarsadalom szamara. A kozlekedési rendsze-
rek meghatarozoé szerepl6i az utasok, a szol-
galtatok, illetve a dontéshozo, hatdsagi szere-
pet betdltd szervezetek (példaul allam, 6nkor-
manyzatok, szakhatésagok). Budapest agglo-
meracidjat strin behalézzak a vasut és a he-
lyiérdekd vasat (HEV) vonalai. A vasuti inf-
rastruktara fejlesztése a térség valamennyi
szereplGjére fontos hatdst gyakorol a minden-
napi életben. A szerzGk a térségi statisztikai
adatok alapjan, kvantitativ médszerek (fak-
toranalizis, binaris logisztikus regresszi) se-
gitségével a vonalas infrastruktira és a gazda-
sagi-tarsadalmi folyamatok kozotti Gsszefiig-
géseket elemezték a budapesti agglomeracié
telepiiléseire vonatkozdan. A kutatdsi ered-
mények a vizsgalt térségben a vasuti infra-
struktira fejlesztése és a gazdasagi-tarsadalmi
folyamatok kozotti Osszefiiggést mutatjak.

The main function of public transport
systems is mobility. This is the way to ensure
competitiveness, a good quality of life and
cohesion for society. Important actors in

transport systems are passengers, service

* A tanulmany Erdei Attila 2022-ben megvédett doktori értekezésének (Erdei 2022) felhasznaldsaval késziilt.
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providers, and the organisations with a de-

cision-making and authority role (e.g. state,

municipalities, authorities). The Budapest

agglomeration is densely setrved by rail and

suburban railway (HEV) lines. The develop-

ment of rail infrastructure has an important

impact on the daily life of all actors in the re-

gion. Based on spatial statistical data, the

authors analyzed the relationships between li-

near infrastructure and socio-economic pro-

cesses in the municipalities of the Budapest

agglomeration using quantitative methods

Keywords: (factor analysis, binary logistic regression).

suburban rail, The research results show the connection

rail transport, between the development of rail infra-

rail development, structure and socio-economic processes in
spatial development the surveyed region.

Bekiildpe: 2024. augusztus 22.
Elfogadya: 2024. december 20.

Bevezetés és szakirodalmi attekintés

A koz0sségl kozlekedési rendszerek £ funkcidja a mobilitas biztositasa. Mar régen
felismerték az er6 és a technika csodalatan tilmenden a kézlekedés szellemi értékét
is. A mobilitas lehetSsége szamtalan médon hatott az emberi k6zdsségekre. Ezzel
biztosithat6 a versenyképesség, a megfelel6 életmindség és a kohézid a tarsadalom
szamara. A kozlekedési rendszerek legfébb szerepl6i az utasok, a szolgaltatok, illetve
a dontéshozo, hatdsagi szerepet betdltd szervezetek (példaul allam, Snkormanyzatok,
szakhat6sagok). A terileti fejlédés/ tertiletfejlesztés, valamint az infrastruktira kozott
Osszetiiggésekkel mar szamos elemzés foglalkozott.

Kutatasunk kezdetén felallitott hipotézisiink az volt, hogy a vizsgalt térségben a
vonalas infrastruktara (vasut) fejlesztése (pontosabban annak megvalésulasa), vala-
mint a gazdasagi-tarsadalmi folyamatok kézott kimutathato az Osszeftiggés.

Mar az 1980-as években a témaval kapcsolatosan megjelent tanulmanyok (példaul Ké-
szegfalvi 1982) szerint az infrastruktira — természetesen beleértve a vonalas infrastruktira
rendszereit — meghatarozé tényezdje lehet agglomeral6édo térségek fejlédésének.

A latin eredet(l agglomeracio6 kifejezés eredetileg tomorilést, strisddést jelent. Ur-
banisztikai, teriiletfejlesztési szempontbdl nincs egységesen elfogadott meghataro-
zasa, de a lényeget tekintve alapvetSen szakmai egyetértés van. Kiemelten az agglo-
meraciot el6szor a 20. szazad elején emlitették, mivel az iparosodas hatasara megin-
dult a varosok névekedése Eurépaban, illetve Eszak-Amerikiban kialakult 2
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varosokat kortilvevé falvakbol és kisvarosokbodl all6 teleptilésgytrt, mikézben ezek a
folyamatok Azsidban és Afrikaban is megfigyelhetSk voltak (Erdeiné Késmarki-
Gally—Neszmélyi 2017).

Az agglomeracié olyan egy- vagy tobbkozpontu urbanizalt teleptilésrendszer, amely-
ben a kézpontot és a kdzvetlen vonzaskorzetébe tartozo telepiiléseket szoros kulturalis,
gazdasagi, kommunalis és szolgaltatasi kapcsolatok jellemzik (Gyergyak 2017). A tele-
pulések agglomeracidi a varosiasodas és varostejl6dés (urbanizacio) folyamatdban ala-
kultak ki a nagyvarosok mellett, amikor is a korabban 6nall6 teleptilések 6sszefonédnak
egymassal, az agglomeracié kézpontjanak szamité nagyvaros kinévi hatarait, illetve a
nagyvaros vonzaskorzetében 1j teleptilések alakulnak ki. Az agglomeracié tehat telepii-
lések szoros kapcsolatokkal Gsszefonddott egyiittese, kozigazgatasilag tagolt, de egytitt
él6 teleptiléscsoport (Gyergyak 2017). Toéth—Nagy (2013) szerint a hazai nagyvarosok
és térségeik fejlettségi, versenyképességi szempontbdl sok tekintetben egyenrangunak
tekinthetSk, s6t némely esetben az agglomeraciok fejlédése meghaladja a nagyvaroso-
két. Az agglomeraci6 egyik — féleg Kelet-Ko6zép-Eurdpara jellemz6 — megjelenési for-
maja pedig az Gn. varosi széttertilés, amely a varosisas tertilethasznalat és életmod gyors
terjeszkedésével, valamint a kérnyez6 ruralisabb térbe torténdé behatolasaval jellemez-
het6 (lasd példaul Vasarus 2022 vagy Vasarus—Lennert 2024).

Az agglomeracié egyik elénye az infrastruktira megosztasinak képessége, ami
gyakran a felhasznalok szamatol fuggetlendl fix koltségekkel jar. A nagyobb varosok
nagyobb szamu felhasznaléval hatékonyabban tudjdk kihasznalni az infrastruktarat.
A kozlekedési infrastruktara mint kbzberuhazas értéke noévekszik a halozat strGiségé-
nek névekedésével, mivel a nagy indulé koltségek a megosztasra 6szténdznek (Giuli-
ano et al. 2019). A kozlekedési koltségek a 20. szazad folyaman csékkentek, ami t6r-
ténelmileg a varosi stirség csokkenésével jart egyiitt (Muller 2017). A varosokon beliil
egyes helyszinek kénnyebben megkézelithet6k olyan tényezdkkel Osszefiiggésben,
mint példaul a jobb kézuti elérhetéség, ami befolyasolhatja a nagy agglomeraciékban
val6 lakas elényeit (Gerritse—Arribas-Bel 2018). Ezen tulmenden, Téth et al. (2013)
szerint az idegenforgalom teljesitményét is nagymértékben befolyasolja a kozlekedési
szolgaltatasok szinvonala.

Nagy (2018) szerint egy-egy térség infrastruktirdja az adott terlileten Osszefiggd
rendszert alkot, amely az alrendszertdl felfelé killonb6z6 fokozati szinten jelenik meg.
Ugyanakkor a térség infrastrukturajanak fontos jellemzéje, hogy a jarasbeli telepiilések
és a jaraskozpontjaik kozott milyen erdsségt a kézforgalmu kozlekedési kapesolat
(Lieszkovszky 2023).

Szab6-Sipos (2020) kiemelik a kézlekedési és ezen belill a kézosségi kozlekedési
szolgaltatasok vizsgalatat. A szerz8k szerint ebben fontos szerepet téltenek be killén-
téle paraméterek (utasszam, kapacitas), amelyek lehet6vé teszik a kbzosségi kozleke-
dés mint infrastruktara jellemzését.

A magyarorszagi vasuthalézat legf6bb vonalai a 19. szazad masodik felétd] kezdtek
kiépiilni, de a 20. szazad elejére mar Eurépa egyik legstirtibb hal6zata alakult ki. Papp et
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al. (2021) szerint ennek koncentralt tertiletei a hegységek és az alfdldek talalkozasai vol-
tak, és ezek biztositottak a gazdasag- és az iparfejlesztés alappilléreit. A kdzel 180 éves
multra visszatekint$ vasuti kézlekedés Magyarorszagon jelenleg is az eurdpai atlagot
meghaladé strdségli halézaton bonyolodik. A 21. szazadban a kézlekedési igények
mind minéségileg, mind mennyiségileg emelkedtek, és e megvaltozott korillmények a
magyar vasut korabbi évtizedekétdl eltér iranyu fejlesztését teszik sziikségessé.

Budapest és agglomeraciéja mind eurépai, mind orszagos 1éptékben jelentSs vasuti
csomébpont, melyen tobb eurdpai vasiti forgalmi folyosé halad at, tovabba jelent6s
az elévarosokbol bejardk altal keltett elévarosi forgalom is (BVS 2019). Budapest agg-
lomeraciéjanak kialakulasa hosszabb folyamat eredménye, mely kiegésziil fontos tor-
ténelmi, varosfejlédési, urbanizaciés szempontokkal. A vonalasinfrastruktdra-rend-
szerek (példaul kozlekedés, energia- és vizellatas) az agglomericio egész teriiletét at-
fogjak, behalézzak. Az agglomeracié miszaki-fizikai szerkezetét, térbeli fejlédését
alapjaiban a természeti-f6ldrajzi adottsagok, az infrastruktirahalézat rendszereinek
teriileti elhelyezkedése, szerkezete, a kdzponttal kialakult funkcionalis kapcsolatok jel-
lege, intenzitasa hatarozza meg (T6th 2014). Budapest agglomeraciéjat ma és a mult-
ban is stirin behal6zzak a vasati és a helyiérdekd vasuti (HEV-) palyak. Mind a kor-
szerl, kényelmes, tavolsagi és varoskornyéki személyszallitas, mind az aruszallitas te-
rén a vasuti kozlekedés meghatarozo jelentGségl, sét az utdbbi években a ,,vasut re-
neszanszanak” lehetiink tandi.

A kozlekedési rendszer a telepiilések egyik legfontosabb infrastruktaraja, igy alla-
pota, helyzete és fejlesztése alapvetéen meghatirozza a térségek jovojét. A kozleke-
dési infrastruktira teriiletfejleszté hatasa kiilonb6z6. Fleischer (2004) azt emeli ki,
hogy a kozlekedésiinfrastruktara-halézatok akkor segitik el6 a térség fejlédését, ha
képesek megfelelni azoknak az igényeknek, amiket a térség teleptilései az adott idS-
szakban tdmasztanak.

Ugy gondoljuk, hogy az infrastruktira meghatirozé szerepet tolt be az orszag és
régidl, a telepiilések, teleptiléscsoportok, valamint a teleptilésrendszer fejlédésében,
atalakulasaban. Ez a szerep els6dlegesen a halézati-vonalas infrastruktarat jellemzi, és
kiilénboz8képpen érvényesiil. A kézlekedési infrastruktira kiépiilése nemcesak dina-
mizalja a térszerkezet atalakulasat, fejlédését, hanem azon belil differencialédasi fo-
lyamatokat is kivalt.

Egyetértiink Aldorfai et al. (2022) véleményével, miszerint a fenntarthaté regiona-
lis fejlédéshez a gazdasag szempontjabdl fontos az infrastrukturalis csomoépontok tér-
beli elhelyezkedése, hiszen a fejlédé és a stagnald telepiilések jelentSs része a f6bb
kozlekedési folyosok mentén helyezkedik el.

Magyarorszag legfontosabb gazdasagi, tarsadalmi, kulturalis és adminisztrativ koz-
pontja Budapest és agglomeracidja, ahol az orszag lakossaganak mintegy egyharmada
él. A Budapestrdl kiindulé el6varosi és nagyvasati halézatnak meghatirozé jelentSsége
volt és van a févarosi agglomeraci6 kialakulasaban, valamint fejlédésében. A févarost
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korilvevé szuburbidk lakossaganak jelentSs része ingazik, ami nagy terhet r6 az elGva-
rosi kozlekedési halézatra (Jaszberényi—Kotosz 2017).

Toth (2024) tanulmanya szerint Budapest ingazasi kézpont jellege 2001-t6l folya-
matosan er6sodik, és az killonésen figyelemremélto, hogy a Budapestre torténd inga-
zas tObb regionalis kézpontbdl (példaul Nyiregyhaza, Zalaegerszeg, Békéscsaba,
Nagykanizsa) is jelent6sen novekedett.

A f6varos és az agglomeracios teleptilések kozotti kézlekedési kapesolatok szoro-
sabba és hatékonyabbad valasa nemcsak a napi szintl bejarast, hanem a lakohelyi szub-
urbanizacié kezdetleges formaban valé megjelenését is elGsegitette (Beluszky 1999).
Az agglomeraciéban elhelyezkedé vasit- és HEV-vonalak jelenleg is fontos szerepet
toltenek be az utazasi igények kiszolgalasaban. Ha a gazdasagi adatokat is megvizsgal-
juk, akkor megallapithatjuk, hogy a keleti szektor az egyik legdinamikusabban fejl6d6
teriilete Budapest agglomericiéjanak, ahogy mar korabban Péli-Neszmélyi (2015) ku-
tatdsa is ravilagitott erre. A varosok népességszamanak névekedésével parhuzamosan
a kozlekedési szikséglet is névekszik (Zegras 2000), mikdézben Szemere—Dobos
(2024) szerint amugy az alternativ kozlekedési eszk6zok (példaul az elektromos ke-
rékparok, az e-rollerek vagy a segway-ek) is fontos szerepet toltenek be a varosi koz-
lekedési szereplSk szamara. Ez utébbiak azonban inkabb a telepiiléseken beliili kéz-
lekedést tehermentesithetik. A helykozi kdzlekedési szitkséglet névekedését jelzi, hogy
a Budapesti Agglomeraciés Vasuati Stratégia (BAVS 2021) adatai szerint Budapest ha-
tarat naponta két iranybdl mintegy 1,2 millidéan 1épik at. Ebbdl a nagyvasit vonalain
utazok szama 202, a HEV vonalain 47, a helykézi autébuszokon mintegy 198 ezren
kozlekednek, a személygépkocsival utazok szama pedig 755 ezer £6. Napjainkban a
megnévekedett kozlekedési igényeket nem tudja kielégiteni a leromlott allapotd és
mult szazadi igényekhez igazitott vonalhalézat. Sziikségessé valt olyan 1éptékd infra-
strukturalis fejlesztések végrehajtasa, amelyek ezeket az igényeket ki tudjdk elégiteni,
ezért fokozottan indokoltta teszik annak vizsgalatat, hogy a kotottpalyas kozlekedés
milyen hatassal jelenik meg a budapesti agglomeraciéban.

A téma idGszerlségét az is alatamasztja, hogy napjainkban Magyarorszagon a helyi
és az el6varosi kotottpalyas kozlekedés infrastruktiraja tobb nehézséggel is kiizd.
A jelenlegi hazai helyzetben dltalanos probléma, hogy a kotottpalyas kézlekedési esz-
kozok (vasit és HEV) elkiilonilt térségeket szolgalnak ki, illetve a vasuti kézlekedés-
nek minimalis a szerepe a varosi kozlekedésben. A kétottpalyas kézlekedési modok
kozotti atjarhatésag nem megfeleléen biztositott. A kapcsolédasi pontok rendelke-
zésre allnak, ugyanakkor nem megfelelé az ,utasforgalmi atadépontok™ kialakitasa
(egy allomds, megall6 abban az esetben tekinthet6 utasforgalmi atadépontnak, ha leg-
alabb két kozlekedési mod Gsszekapesolasara alkalmas). Hazank vasathalézatanak
szerkezete és slrlsége jonak szamit (még eurdpai viszonylatban is), ennek ellenére £6
probléma, hogy az elmilt évek gazdasagi, demografiai valtozasainak és kihivasainak a
Budapesten atvezet6 orszagos, valamint elévarosi vasuti rendszer egyre kevésbé tud
megfelelni. Jelenleg sajnos még nincs olyan muszakilag és kozlekedésszervezési
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szempontbdl Gsszetett, integralt rendszer, amely a killénb6z6 orszagos, regionalis,
agglomeracios és helyi kozlekedési rendszereket egységes, atjarhatd egésszé alakitana.
Napjaink modern tarsadalmaban létfontossagu az utazasi id6 megfelel6 optimaliza-
lasa. Varga et al. (2016) szerint az ezt leginkabb befolyasolé tényez6k: a legmegfele-
16bb utazasi mod kivalasztasa; az utazasi halozatok szerkezete; a £6 csomoépontokban,
kiindulasi vagy célvarosokban elveszett utazasi id6k; valamint az utak és jarmtvek
sebességkorlatozasa. Varga et al. (2017, 2018) ramutatnak arra, hogy modern elemzési
modszerekkel kénnyebben megértheték az ingazasi aramlast szabalyozo statisztikai
torvényszeriségek. Ezek a moédszerek lehetdvé teszik az Gj utazasi dtvonalak jobb
tervezését, a forgalom optimalizaldsat és a mobilitasi aramlatok hibainak megel6zését.
Ahhoz, hogy a kozlekedési rendszerek nemzetkézi és orszagos szinten is
optimalizaltak legyenek, szitkséges egyrészt az adott térségbe érkezé vasuti, kézuti stb.
halézatok hatékony 6sszekapcesolasa, masrészt a halézatok megtelelé kapcesolodasa a
regionalis és a helyi halézatokhoz. Magyarorszagot a k6zép- és kelet-eurdpai térségen
athaladé 6t TEN-T Core Network torzshalozati folyoso kézil a kdvetkez6 harom
érinti: a Mediterran, a Keleti/Kelet Mediterran és a Rajna—Duna folyoso (1. abra).

1. abra
A kozép- és kelet-eurdpai térséget érintd 6t TEN-T t6rzshdlézati folyosé
Five TEN-T core network corridors for the Central and Eastern European region

Kozt

Vasut

+ Hajéit

Balti-Adriai (Baltic — Adriatic)
torzshalzati folyoso

Eszaki-tengeri — Balti (North Sea - Baltic)
torzshalozati folyoso

Mediterran (Mediterranean)

torzshalozati folyoso
Kelet/Kelet-Mediterran (Orient/East-Med)
térzshalozati folyosé

Rajna-Duna (Rhine-Danube)
torzshalézati folyosé

©Dr. Bornek Agnes
© Cartographia Kt

Forrds: Bernek (2018).
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Ezek a folyosok kapcsolddasi pontot jelentenek Oroszorszag, Kina felé, amelyek
szamara szintén elemi gazdasdgi érdek a vasuti infrastruktira fejlesztése Kozép-
Azsian keresztiil (Vasa 2020).

Ko6zép-Magyarorszag kozlekedésének alapvetS infrastruktiraja a killonb6z6 regi-
onalis kapcsolatokat biztosito, varosi zénakat 6sszek6td vasut, HEV-, metr6-, autd-
buszvonalak hal6zata és a f6uthalézat. Helyzetérdl megallapithat, hogy sajnos Buda-
pest és agglomeracidjanak kotottpalyas halozatfejlesztése nem kovette az elmalt évti-
zedek telepiilésszerkezeti valtozasait, nem valésultak meg az elévarosi vasatvonalak
halézati kapcsolédasai, {gy a vasut maig elkiilondlt ,,szigetként” jelenik meg a f6varos-
ban ahelyett, hogy az ingazék és a varosban kézlekedSk azt egyarant lehetSségnek
tartanak.

A 2. abra a Budapest varoshataran belépé £6 kozlekedési tengelyek 2019. évi for-
galmat mutatja be az egyes kézlekedési modok szerint. A budai hegyvidéki térség ki-
vételével minden £6 tengelyben jelen van kétottpalyas szolgaltatas, tovabba a g6dolléi
és a dél-pesti térségben bizonyos mértékd versenyhelyzet figyelheté meg a nagyvasut

és a HEV kozott.
2. abra

A Budapest hatdrét 4tlépd napi forgalom, 2019 (£8)
Daily traffic crossing the Budapest border, 2019 (persons)

JELMAGYARAZAT

Budapest hatarat atlép6 napi
forgalom ket iranyban:

AUTOBUSZOS . SZEMELYGEPJARMOVEL
TASOK 3 . KOZLEKEDOK
HEV UTASOK 7 VASUTI UTASOK
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}
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Forris: BAVS (2021).
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Az ismertettek alapjan fontosnak tartjuk az érintett teriilet vasutikézlekedés-fej-
lesztési feltételeinek tisztazasat, az infrastruktira hatasainak vizsgalatat, a térségi struk-
turavaltozasok regionalis, gazdasagi és tarsadalmi hatasainak elemzését.

A témahoz kapcsoloédé kutatasunk kiinduld hipotézise szerint a vizsgalt térségben
a vonalas infrastruktira (vasut) fejlesztése, valamint a gazdasagi-tarsadalmi folyama-
tok kozott egyértelmlien igazolhaté Gsszefiiggés mutathat6 ki, ami alatamasztja a té-
nyez6k kozott — egyébként alapvetSen elfogadott — kapesolatot.

Anyag és modszer

Kutatasunk £6 célja tehat a gazdasagi-tarsadalmi helyzet és a vasati infrastruktara fej-
lesztése kozotti Osszefiiggés vizsgalata Budapest agglomeracidjaban.

A budapesti agglomeracié kozlekedési haldzatat megvizsgalva megallapithatjuk,
hogy a févarosbol sugariranyban indulé vasati és kozuti févonalak, autépalyak az Gvezet
teleptilésein haladnak keresztiil, 6sszekottetést teremtve a legjelentSsebb teleptilésekkel
(Bakos et al. 2008). A budapesti agglomeracié teleptiléseinek és kotottpalyas kzosségi
kozlekedésének statisztikai elemzési mintajaba az agglomeracis gylrd azon telepiilései
kertiltek bele, ahol rendelkezésre all k6tottpalyas kozlekedési lehetSség. A vizsgalat célja
annak feltarasa volt, hogy azon telepiilések csoportja, ahol 2008-at kévetSen palyafel-
yjitas tortént, illetve azoké, ahol nem tortént, milyen telepiilési szintl mutatékban ki-
lonboznek leginkabb egymastdl a vizsgalat idején elérheté 2019. évi adatok alapjan.
A 2008-at egyrészt azért valasztottuk, mert ez az elsé év, amikor a kétottpalyas halozat
felujitasa szignifikinsan megjelent a vizsgalt térségben. A 2019-et azért emeltiik ki, mert
a 2022-es kutatasunk idején ez az év volt az, melyre teljeskorten rendelkezésre alltak a
bevonni tervezett statisztikai adatok.

A magyarorszagi telepllésekre vonatkoz6 statisztikai adatok viszonylag jol
elérhetSk (példaul népszamlalasokbdl, illetve a [1] adatbazisbol), és ezen adatok
alapjan vizsgalhatok az Osszefiiggések a gazdasagi és tarsadalmi tényezékkel. A sta
tisztikai adatokat a tarsadalomtudomanyokban elfogadott mddszertan alapjan vala-
sztottuk ki (példaul Bakos et al. 2008, Czaller 2016, Ritter 2008, Ritter et al. 2013,
To6th—Schuchmann 2010, Téth 2017, Téth—Jona 2019). Vizsgalatunkban faktor-
analizist és logisztikus regressziét alkalmaztunk.

A szakirodalom alapjan a faktoranalizis kiilénosen alkalmas modszer a problémak
kutatasara, mert segitségével nagy adattémeget is fel lehet térképezni. Bz egy olyan
tobbvaltozés statisztikai modszer, amely adattémoritésre, a valtozok szamanak
csokkentésére, az adatszerkezet feltarasara szolgal (Kis-T6th et al. 2013).
A faktoranalizis soran a telepiiléseket jellemzé valtozok oly médon rendezhetSk
csoportokba (faktorokba), hogy az egy csoportban 1évé valtozok nagymértékben
korrelalnak egymassal, de nem korreldlnak erésen az adott csoporton kiviili valtozok-
kal. A faktoranalizis alkalmazasara szamos esetben timaszkodnak a hazai tertleti
kutatasok (a teljesség igénye nélkil példaul Alpek—Tésits 2019, Beluszky—Sikos 2007,
Dobosi 2003, Egri 2020, Faluvégi 2004, Koltai 2006, Obadovics 2004).
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A logisztikus regresszi6é olyan t6bbvaltozos mddszer, amely segitségével esetek
csoportositasat végezhetjik el a fliggs valtozé kategdriai szerint. Ebben az esetben
ellen6rizziik, hogy a csoporthoz vald tartozas becsiilheté-e, és ha igen, akkor milyen
aranyban. A regresszié lehet kétvaltozos vagy tébbvaltozos (Anselin et al. 2000).
Alogisztikus  regressziés modellekben a fliggs valtozé bekovetkezésének a
valoszintsége a fliggd valtozok és azok paramétereinek nemlinedris (logisztikus)
figgvénye (Bartus 2003). Lakatos—Mandoki (2019) is a logisztikus regresszi6 alkal-
mazasaval vizsgalta a kozOsségi kozlekedés parhuzamossagait, illetve Nagy et al.
(2018) is ezt a mddszert hasznaltdk fel a k6zOsségi kozlekedést hasznalok prefe-
renciainak vizsgalatahoz.

Az altalunk hasznalt adatok forrdsai az [1-3] adatbazisok, valamint az utasszamok
esetében a MAV-csoport (hozzaférés: 2021. januar) voltak. Az adatok statisztikai
elemzését az IBM SPSS Statistics for Windows, Version 27 és GeoDa programmal
készitetttk el.

A faktoranalizisbe az [1-3] adatbazisokbdl, a szakirodalmi kutatasokban is hasznalt,
nagyszamu telepiilési szintd valtozot vontunk be. A valtozokat és a bel6litk képzett mu-
tatokat ugy alakitottuk ki, hogy a teleptilések minél tSbb, a helyzetelemzésre alkalmas
mutat6jat vonjuk be. A statisztikai elemz6 program (IBM SPSS Statistics for Windows,
Version 27), illetve a faktoranalizis segitségével meghatarozott, alacsony sullyal
(magyarazé erével) rendelkez6 valtozokat elhagytuk.

A faktoranalizis utan az 6sszefliggés-vizsgalatot binaris logisztikus regresszidval
végeztik el, melynek figgé valtozoja a palyafeldjitas tényét nyilvantarté (Feluj_2019)
binaris valtoz6, melynek értéke 1, ha 2008 utan tortént feldjitas; illetve 0, ha nem.
A logisztikus regressziot azért valasztottuk, mert az elemzés soran, a végsé modell
felallitasa el6tt, a faktorokon kiviil nem metrikus magyarazé valtozékkal (példaul
szektorkod, jarmutipus) is kisérleteztink, azonban e véltozokat diszkriminancia-
analizis segitségével nem tudtuk volna megvizsgalni.

Ahogy az eléz6ekben ismertettiik, a figgetlen valtozok a telepiilések mutatoi, ezért
nagy szamuk miatt dimenzidcsokkentésre volt szitkség, amit faktoranalizissel végeztiink
el. A faktoranalizis eredményeként kapott faktorok (a telepiilések mutatécsoportjai)
hasznalhat6k a bindris logisztikus regresszié magyarazé valtozoiként is. A logisztikus
regressziés modellekben a fiiged valtozd kategorikus, az egyes kategoridk bekovet-
kezésének a valészintisége — mint korabban emlitettiik — a fiiged valtozok és azok para-
métereinek nemlinearis (logisztikus) figgvénye (Bartus 2003).

A teleptilések mutatdi esetében dimenzidéesdkkentés céljabdl a faktoranalizist
korrelaciés matrixon alapuld f6komponens-modszerrel végeztitk el. A faktorértékek
kiszamitasahoz regressziot, a faktorok rotalasahoz pedig varimax rotaciét alkalmaz-
tunk. A varimax rotaci6 alapvetd célja, hogy minél t6bb nullahoz kézeli f6kompo-
nenssulyt alakitson ki. Ennek soran kevés lesz azon valtozék szama, amelyekhez sok
faktor szerepel nagy sullyal. A varimax rotaci6 a variancidknak az 6sszegét maxima-
lizalja minden faktor esetében. Kaiser javasolta ezt a megkozelitést, amit kés6bb
modositott. A moédositasban normalizalta a faktorstlyokat, miel6tt maximalizalta a
négyzetiik variancidjat, mivel ez jobb eredményt adott. A varimax roticié ezért
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elvégezhet$ a Kaiser-féle normalizacidval, vagy anélkil is. Szamos egyéb derékszogl
forgatasi eljarast is kidolgoztak, am altalaban a varimax rotacié hasznalata ajanlott egy
probléma megkézelitéséhez (Miinnich et al. 2006).

A budapesti agglomeracio telepiiléseinek fejlettsége és
a kotottpalyas k6zésségi kozlekedési infrastruktora
allapota k6z6tti 6sszefiggések statisztikai elemzése

Az elemzés elsé 1épéseként megvizsgaltuk az alapadatokbdl képzett mutatdinkat a
faktoranalizis alkalmazhatdsaga szempontjabol. A mintavétel megfelel6ségének mér-
téke (Measure of Sampling Adequacy — MSA) az egyes valtozokra vonatkozik. A te-
leptiléseket jellemzé valtozok MSA mértékei alapjan szamos eredeti, az alapadatokbél
altalunk képzett mutatét kizartunk az elemzésb6l. A tébbvaltozos adatszikités utan
az 1. tablazatban szerepl6 2019. évi mutatokat vettiik figyelembe.

Az elemzés soran az SPSS szoftver segitségével 6t faktort alkottunk, ahol a

faktorok szamat a Kaiser-kritériummal hataroztuk meg (1. tablazat).
1. tablazat

A vizsgdlt telepiilések 2019. évi mutatéinak faktorstruktirija
Factor structure of the indicators related to the surveyed municipalities in 2019

Faktor (FAC)
1 2 3 4 5

Allandé népességbdl a 60—évesek ardnya, % 0,950
Oregedési index, % 0,870
Allando népességbdl a 18-59 évesek aranya, % -0,853
Természetes szaporodas/fogyas, ezrelék 0,822
Egy lakosra juté nett6 jévedelem, forint 0,819
Munkanélkiiliségi rata, % 0,801
1d& szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut hossza
percben Budapestig 0,725
Kulturilis rendezvények ezer f6re juté szama, darab 0,767
Regisztralt nonprofit és egyéb nem nyereségérdekelt
szervezet ezer fére juté szama, darab 0,705
Konyvtarak szama szaz lakosra, darab 0,552
Tartés munkanélkiliek aranya, % 0,876
Regisztralt gazdasagi vallalkozasok ezer lakosra juté
szama, darab 0,592
Haziorvosok (hazi gyermekorvosok) ezer lakosra juté
szama, f6 0,368

Mutatok

Megjegyzés: Varimax rotacié alkalmazasaval.

A faktoranalizis elvégzése utan az egy faktorba rendez6détt valtozok alapjan egy
lehetséges értelmezést adtunk a kapott faktoroknak. Igy a kovetkezé mutatéesopor-
tokat alakitottuk ki:

*  FACl29: eloregedés;
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*  FAC29: periferialitas (foldrajzi és gazdasagi értelemben);
FAC32019: aktiv k6z6sség és kultara,
FAC4019: kényszervallalkozasok;

*  FACba09: egészségiigy.
A faktorok lefré statisztikai jellemz6it a 2. tdblazatban foglaltuk Gssze.

2. tablazat
A faktorok leiré statisztikai jellemzdi
Descriptive statistics of the factors
Faktorok Minimum Maximum Atlag Széras
FAC12019 —2,07647 3,63304 0,0000000 1,00000000
FAC219 —1,88454 276743 0,0000000 1,00000000
FAC319 -1,16825 4,46190 0,0000000 1,00000000
FAC4s019 —2,45642 4,67264 0,0000000 1,00000000
FAC5219 —2,52281 3,13144 0,0000000 1,00000000

Ezekre, mint magyarazo6 valtozokra készitettiik el a binaris logisztikus regresszio-
szamitast. A fuggs valtozo6 az, hogy volt-e vasutfeldjitas 2008 6ta (3. abra).

3. abra

2008 utdni vasutfeldjitds (fiiggd viltozd) a budapesti agglomericiéban
Railway reconstruction after 2008 (dependent variable) in the Budapest agglomeration

Vasutfeldjitas
[ Nem (58)
BN Igen (21)

A binaris logisztikus regressziés modellt annak becslésére allitottuk Gssze, hogy a
telepiiléseket jellemz6 faktorok milyen hatdssal vannak a feltjitds valdszintségére.
A modellt a forward (Wald) valtozoszelektalasi moédszerrel épitettitk fel. Az eredmé-

nyek a 3. tablazatban talalhatok.
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3. tablazat
A (forward Wald) bindris logisztikus regresszié eredményei
Results of the (forward Wald) binary logistic regression

95% C.I
Megneve- B SE. | Wald df Sig. | Exp(B) |  Exp(B)-re
7€s also felso
FAC2:010 | 0,875 | 0326 | 7,207 1 0,007 | 0417 | 0220 | 0,790
Konstans | —1,200 | 0,292 | 16,853 1 0,000 | 0,301

A kapott regresszios modell (1) a kévetkez6képpen irhato fel:
logit = —1,200 — 0,875 FACy010 1)
Tehat a magyaraz6 valtozok kozil csupan a FAC2219 (Wald = 7,207, df = 1,
sig. = 0,007), valamint a konstans (Wald = 16,853, df =1, sig. < 0,001) bizonyult

szignifikinsnak (4. dbra).
4. abra
A FAC25019 és a 2008 utdni vasutfeltjitds osszefiiggése a budapesti agglomerdcié-
ban
Correlation between FAC2519 and railway reconstruction after 2008
in the Budapest agglomeration
Nem — No Igen — Yes

7 (-1,885)—(~1,069) (13)
] (-1,017)~(~0,559) (13)
7 (-0,473)~(~0,069) (13)
B (-0,032)— 0,375 (14)
B 0426— 0,940 (13)
B 0965 2767 (13)

A FAC2019 faktor harom tényezdje kozil kettd pozitiv el6jeld, egy pedig negativ.
Ezek hatisa az elGjeliknek megfeleléen alakul, vagyis a pozitiv el6jeld (a
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munkanélkiiliségi rata és az id6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut hossza
percben Budapestig) mutatok névekedése valoban kisebb esélyt jelent a feldjitasra.
Azonban a negativ elGjelt (egy lakosra jutd jovedelem) mutat6 esetén az abszolat ér-
ték névekedése a feldjitasra val6 esély névekedését jelenti. Az 5. abra a FAC22019 fak-
tor komponenseinek a vasutfeldjitassal valé 6sszefiiggését mutatja.
5. abra
A FAC23019 6sszetev6i és a 2008 utdni vasitfeldjitds 6sszefiiggése
a budapesti agglomeréciéban
Correlation between FAC25019 components and railway reconstruction
after 2008 in the Budapest agglomeration
a) Munkanélkiiliségi rita — Unemployment rate
Nem — No Igen — Yes

m 37,70
[ 37,8-42,2 (19)
[ 42,3-45.6 (20)
45— (0)

(Az dbra a kivetkesd oldalon fobtatidik.)
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(Folytatds.)
b) Id§ szerinti optimalizdlds esetén a leggyorsabb it hossza percben Budapestig
The fastest route length in minutes to Budapest in case of time optimization

Nem — No Igen — Yes

35,7 (20)
135,8-39,6 (19)
[139,7-44,0 (20)
41— (20)

Nem — No Igen — Yes

—1 428 467 (19)
28 4681 561 351 (20)
61 352-1 668 265 (21)
68 266 (19)
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Az 5. a) és b) részabrakon azon telepiilések kérében, ahol felgjitottak a vasutat, ott
nagyobb az alacsonyabb értékd valtozok aranya, tehat alacsonyabb munkanélkiliségi
rata és Budapestig gyorsabb ut jellemzé. Ezzel szemben a c) részabran azon telepiilé-
sek esetén, ahol tortént vasutfeldjitas, ott nagyobb a magasabb értékl valtozok aranya,
tehat magasabb az egy lakosra jutd jovedelem, ami a gazdasagi fejlettséggel fiigg Ossze.

A logisztikus regressziés modell a Likelihood ratio khi-négyzet teszt szerint sta-
tisztikailag szignifikans, %2 (1) = 8,815, sig. < 0,05.

A modell egészét az un. ,,Omnibus” teszttel lehet minésiteni, amelynek az a null-
hipotézise, hogy a bevont valtozdk 6sszessége nem rendelkezik szignifikans magya-
raz6 erbvel, azaz a regressziods modell nem jobb az tires modellnél. Esetiinkben a mo-
dell szignifikanciaszintje 0,003 (4. tablazat), ami azt jelenti, hogy minden szignifikan-
ciaszinten elvethets, vagyis van magyarazo értéke a modellnek.

4. tablazat
A modell viltozéinak ,Omnibus” tesztje”
The ,Omnibus” test of model variables
Megnevezés khi-négyzet df Szignifikancia
Modell 8,815 1 0,003

Két mutato is szolgal annak feltarasara, hogy a flggetlen valtozék kombinacija
mekkora részt magyaraz meg a fiiggd valtozé varianciajabol: az egyik a Cox & Snell
R? mutatd, a masik pedig a Nagelkerke R? mutaté.! A pszeud6 R? mutatdk kézil Cox
& Snell R? 0,104-es értéke és Nagelkerke R? 0,153-es értéke nem tdl erés hatasra utal
(5. tablazat).

5. tablazat
A Likelihood arinyra alapozott mutaték alakuldsa
Evolution of indicators based on the likelihood ratio
Lépés —2 Log valésziniség Cox & Snell R2 Nagelkerke R?
1 83,290 0,104 0,153

A Kklasszifikacios tabla a helyes és a téves besorolasokat Gsszefoglaléan egy 2X2-es
tablazatban jeleniti meg. A modell helyesen osztalyozta az esetek 76,3%-4t. A feluji-
tasok elmaradasanak azonositasat (96,6%) pontosabban végzi, mint a feldjitasokét
(19,0%) (6. tablazat). A cut-off értékének valtoztatasaval valtozik az osztalyokba valé
besorolas is, mivel vagy egy magasabb értéknél, vagy egy alacsonyabb értéknél hizzuk
meg a hatart, igy az eredeti hatar kézelében 1év6 elemek atsorolédhatnak a masik cso-
portba. Vizsgalatunkban a cut-off érték 0,500.

1A Cox & Snell R?, illetve Nagelkerke R? mutatok a logisztikus regresszional alkalmazott un. pszeudd-R? teljesit-
mény-mérészamok, amelyek a [0,1] intervallumon veszik fel lehetséges értékeiket, és a nulldhoz kézeli értékek jelentik
a gyenge, mig az egyhez kézeli értékek az erds illeszkedését a modellnek.
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6. tablazat

A klasszifikiciés tibla

The classification table

Becstlt
Megfigyelt Feluj_2 Helyes
0 1 osztalyozas, %
. 0 57 2 96,6
Lépés 1 Feluj_2 ‘ 1 17 4 19,0
Osszesen: 76,3

A telepiilések klasszifikacios tabla szerinti helyes és téves besorolasat a 6. abra
szemlélteti. A modellel helyesen osztalyozott besorolasok azon telepiilések esetében,
ahol nem tortént feltjitas, az dbra jobb fels6 sarkaban, a helyesen osztalyozott telepii-
lések, ahol tortént feldjitas, az abra bal alsé sarkaban talalhatok. A téves besorolasu
telepiilések a bal als6 és jobb felsé sarokban lathatok.

Elemzéstnk célja annak feltarasa volt, hogy mely faktorok jelzik j6l a mar megtor-
tént fejlesztést. Vizsgalatunkbol megallapithaté tehat, hogy a kovetkezé mutatokbol
kialakitott FAC22019 telepiiléseket jellemz6 faktor szignifikans Gsszefiiggésben van a
felbjitas megtorténtével:

— Egy lakosra juté netté jévedelem, forint;

— Munkanélkaliségi rata, %o;

— 1d§ szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb at hossza percben Budapestig.

A ,,munkanélkiliségi rata” és az ,,id6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb ut
hossza percben Budapestig” mutaték értékeinek névekedése jellemzden a feldjitas
csokkend esélyével tarsul. Az egy lakosra jutd nettd jévedelem névekedése ugyanak-
kor nagyobb esélyt jelent a megtortént feltjitasra. Tehat a periferialitas és a gazdasagi
fejlettség Osszefliggésben van a vonalas infrastruktira fejlesztésével. Ezzel igazoltuk,
hogy azokban a térségekben, ahol feldjitottak a vasttvonalat, ott mérhetSen javult az
elérhet6ség, és ez — vélhetSen a foglalkoztatasi lehetSségekhez valé jobb hozzaférés
kovetkeztében — egylitt jar az érintett telepiiléseken az alacsonyabb aranyd munka-
nélkiliséggel, illetve a helyi lakosok kedvez6bb jévedelmi viszonyaival.

Vizsgalatunk alapjan elfogadtuk hipotézisiinket, hogy a vizsgalt térségben a vona-
las infrastruktira (vasut) fejlesztése (annak megtorténte), valamint a gazdasagi-tarsa-
dalmi folyamatok k6zott Gsszefiigeés mutathato ki.

Terileti Statisztika, 2025, 65(3): 345-366; DOI: 10.15196/T5650303



A vastti infrastruktira fejlesztése és a gazdaségi-tarsadalmi folyamatok kézstti

dsszefiiggések vizsgdlata a budapesti agglomeréciéban, 2019 36l
6. abra
A helyes és téves besoroldsok grafikus 4brdzoldsa
Visualisation of correct and incorrect classifications
Feluj_bin: felgjitis ténye, Feluj_bin: feldjitds ténye,
0: nem - PRGS5: logisztikus 1: igen - PRG5: logisztikus
regresszi6val becsiilt feldjitss, 0: nem regresszi6val becsiilt feldjitds, 0: nem

Feluj_bin: felgjitds ténye, Feluj_bin: felgjitds ténye,
0: nem - PRG5: logisztikus 1: igen - PRGS5: logisztikus
regresszi6val becsiilt feldjitds, 1: igen regresszi6val becsiilt feldjitds, 1: igen

Megjegyzés: oszlopok: Feluj_bin: feldjitas ténye, 0: nem, 1: igen; sorok: PRG5: logisztikus regresszidval becsiilt
felyjitas, 0: nem, 1: igen.
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Kovetkeztetések

Napjainkban Magyarorszagon a helyi és az el6varosi kotottpalyas kozlekedés infra-
struktaraja t6bb problémaval is kiizd. Az egyes kézlekedési médok (MAV- és HEV-
vonalak k6zott) kézotti atjarhatdésig nem biztositott dllando jelleggel, bar a kapcesold-
dasi pontok rendelkezésre allnak, ennek ellenére nem megfelel6 az utasforgalmi at-
adopontok kialakitasa.

Habar Magyarorszag vasathalézatanak szerkezete és strlsége jonak szamit (még
eurdpal viszonylatban is), az elmult évek gazdasagi, demografiai valtozasainak és kihi-
vasainak a Budapesten atvezets orszagos, valamint el6varosi vasuti rendszer azonban
egyre kevésbé tud megfelelni. A budapesti el6varosi vasuti kézlekedésben a csucsids-
szakokban tobbszor alakul ki jelentés mértéki kapacitashiany, zsufoltsag. Ezen prob-
lémak megoldasa felé jelentSs 1épésnek tekinthet6 a Budapest—Hatvan vastatvonal és
a H8-as HEV uj, koz6s végallomason torténd csatlakoztatisa Godolls dllomason.
A vasut- és HEV-vonalak feldjitasa, revitalizacija, modern jarmutvekkel val6 Gtemes,
menetrendszerd kiszolgalasa 1étfontossagu az egyre ndvekvs mobilitasi igények fiige-
vényében. Kutatasunkkal igazoltuk azt, hogy az érintett telepiilések, térségek fejl6dé-
sében fontos szerepe van a j6l mikodé, felgjitott, korszerd vasuti halézatnak. A bu-
dapesti munkahelyek gyors(abb) elérése hozzdjarul a kedvezébb munkaerépiaci hely-
zet és a jobb jovedelmi viszonyok megteremtéséhez.

A kozeljovSben a budapesti agglomeracié lakossagszamanak elérejelzések szerinti
tovabbi névekedése olyan mobilitasi tobbletigényt jelent, ami nagymértékben megne-
heziti az agglomeraciébdl a kbzpontba egyéni kdzlekedési eszkozzel (személygépko-
csi) torténd eljutast. A kézelmultban megvalésult vasutfeldjitasi projektek (Budapest—
Esztergom, Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Pusztaszabolcs) pozitiv példaként,
kiindulasi alapként szolgalhatnak a vasut ilyen jellegli fejlesztése tekintetében. Tovabbi
fejlesztési iranyt jelenthet az agglomeracids vonzaskorzettel rendelkez6 nagyvarosok
el6varosi tipusu kozlekedésének kiépitése, mint példaul a Szeged és Hédmez6vasar-
hely kézott megvalésitott vasutvillamos (tram-train), illetve tovabbi elévarosi (Mis-
kolc, Debrecen), valamint az interregionalis vonalak fejlesztése is.

A magyarorszagi vasuthalézat — allapotanak t6bb évtizede tartd romlasa miatt —
jelentSs versenyhatranyba kerilt az egyéni, de még a tavolsagi autobusz-kozlekedéssel
szemben is. E hatrany csékkentéséhez mindenképpen szitkséges és nélktlézhetetlen
a kézosségl kotottpalyas (MAV-, HEV-) kozlekedés fejlesztése, annak érdekében,
hogy az ingaz6 forgalmat minél nagyobb aranyban 4t lehessen terelni ezekre a kozle-
kedési médokra.

Ezeknek a fejlesztéseknek regiondlis és orszagos szintd kiterjesztésével elérhet6vé
valhat az a cél, hogy valamennyi telepiilésen javuljon a kézésségi kbzlekedési szolgal-
tatds, a varosi és az agglomeraciés forgalom pedig a kérnyezetkimélé kézosségi koz-
lekedésre tev6djon at. Hossza tava cél az egységes menetrend, az egységes jegy- €s
tarifarendszer (erre napjainkban talalhatunk hazai j6 gyakorlatot a budapesti
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agglomeraciéban), az egységes utastajékoztatas és arculat kialakitasa, a rahord6 halo-
zatok és a menetrendi csatlakozasok fejlesztése.

A ko6z8sségl kozlekedés, kiilonos tekintettel a kotottpalyas kozosségi kozlekedésre,
a budapesti agglomeraci6é keleti szektoraban elhelyezkedd telepiilésekre, kozossé-
gekre, illetve az ott lako, dolgozo, tanulé emberekre is jelentés hatassal rendelkezik.
Kutatasunk ezt az Osszefiiggést megerdsitette.

Bemutatott modelliink korlatjaként emlithetd, hogy eléfordulhatnak benne torzité
tényezSk, mint példaul a kotSttpalyas kozlekedéssel nem rendelkezé teleptilések
szama az agglomeraciéban, tovabba a meglév vasutallomasok, megallok tavolsaga az
adott teleptilésektdl. Jovbbeli vizsgalat targyat képezheti a torzité tényez&k hatasanak
csokkentése érdekében 4j lehatarolas készitése, a bemend adatkészlet bévitése, majd
a modell 4jboli futtatisa, valamint a kimutatott sszefiiggések iranyanak feltarasa.
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