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Osszefoglalas

A mobilitas, mint a XXI. szazad tarsadalom alapvetd sziikséglete, a kdzosségi kozlekedési
rendszerek segitségével is megvaldsithatd. A versenyképesség, a megfeleld életmindség és a
tarsadalmi Gsszetartozas is ezzel biztosithat. Az utasok, a szolgaltatok, illetve a dontéshozo,
hat6sagi szerepet betdltd szervezetek (pl. allam, dnkormdnyzatok, szakhatésagok) napjaink
kozlekedési rendszereinek legfobb szerepldi. A vonalas infrastruktirakkal valo ellatottsag jol
jellemzi egy adott teriilet fejlettségét, gazdasagi-tarsadalmi sulyat. Egy agglomerécios teriilet
¢letében fontos tényezot jelentenek az infrastruktira igénybevételét befolyasold tényezok (pl.
a kiszolgalas slirlisége, menetrendszerlisége, hozzaférhetdsége, varoshoz/varoskézponthoz valo
kozelsége, késések, zstfoltsag stb. A vasuti és a helyiérdekii vastti (HEV) vonalakkal, mint a
kozosségi kozlekedés legelterjedtebb, tobb mint masfél évszazados multra visszatekintd
térképén két fontos gerincet alkot a godoll6i HEV-vonal és az azzal szinte hurkot képezd 80a
szamG MAV vasuti févonal (Budapest—Hatvan). Tanulmanyomban primer kérdéives kutatas
iskolaba jarasi szokasait.

Abstract

Mobility, as the basic need in the 21st century society can also be met with the help of public
transport systems. This will also ensure competitiveness, an adequate quality of life and social
cohesion. Passengers, service providers and decision-making organizations with an official role
(e.g. the state, local governments, specialist authorities) are the main actors in today's transport
systems. The provision of line infrastructures well characterizes the development and economic
and social weight of a given area. An important factor in the life of an agglomeration is the
factors influencing the use of infrastructure (e.g. density of service, schedule, accessibility,
proximity to the city / city centre, delays, congestion, etc. The railway and local railway (HEV)
lines, as the most common representatives of public transport, dating back more than a century
and a half, can also be found in the eastern agglomeration of Budapest. The Godoll6 HEV line
and the MAV main railway line 80a (Budapest—Hatvan), which form an almost loop with it,
form two important backbones on the transport map of the region. With the help of primary
questionnaire research, I examine the schooling habits of 11th grade high school students in the
eastern agglomeration of Budapest.

Kulcsszavak: helyiérdekii vasut, kozlekedés, operator, regionalis vonalak, szallitds
JEL besoroldas: R41, R11, R12
LCC: TF501-668, TF670-851, DB981-997, HE199.9
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Bevezetés

Az elsd magyarorszagi vasUtvonal 1846-os atadasa ota eltelt tobb mint 150 év alatt, a
folyamatosan bdviild magyar vasuthaloézat képes volt betdlteni az iparosodd tarsadalom
igényeit, kézben mintegy motorjat képezte a korabeli fejlodésnek. Az 1867-es kiegyezés egy
békés, gyarapodo korszak kezdetét jelentette Magyarorszag szamara. A kiegyezést kdvetden az
allam mind jelentOsebb szerepet vallalt a vasuthilozat fejlesztésében, ehhez pedig
felhatalmazast kért és kapott jelentés mértékii, a vasut fejlesztésére fordithaté allamkdleson
felvételére. Ez a jelentds pénziigyi keret tette lehetévé az allam szdmara, hogy felvasarolja a
csédbe ment Cs. Kir. szabadalmazott Magyar Ejszaki Vasuttarsasagot és az altala épitett Pest—
Hatvan—Losonc—Selmecbdnya vastutvonalat. A Kézmunka- és Kozlekedési Minisztérium 1869-
en ugy dontott, hogy az allami tulajdonba vett vastitvonal és a hamarosan atadandé Zakany-
Zagrab vonal neve Magyar Kiralyi Allamvasutak legyen. Ezt az évet tekintjiik a MAV (Magyar
Allamvasutak) alapitasi évének, és a megvasarolt vonal lett a MAV els6 vasiitvonala.

A polgarosodas €s az ipari termelés novekedésének hatasara az orszag egyre tobb varosa valt
regionalis kozponttd. A XIX. szdzad kozepén megindult vasutépitési 1az elérte a kisebb-
nagyobb regionalis kdzpontokat is, ahol 01j torvényi szabalyozas (1880. évi XXXI. torvénycikk)
hatasara a vallalkozo szellemii helyi nagybirtokosok és befektetok egyre tobb és tobb
helyiérdekii vasutat kezdtek el épiteni. A HEV a helyiérdekii vasut kezdébetiiibdl dsszealld
mozaiksz6. Sokan azt gondoljak, hogy ez csak a budapesti helyiérdeki vasutakat foglalja
magéaban. Altalaban ezek a vasutak olyan térségekben épiiltek, ahol a nagyvasiti vonalhalozat
nem tarta fel az adott régiot. Am nemcsak Budapest kornyékén, hanem szerte az orszagban
épiiltek helyiérdekil vasutak a XIX. szazad masodik felétdl az 1. vilaghaboru végéig, 1étrehozva
az un. vicinalisok halozatat (1. dbra).

A magar iy Alamvasutak és 2 g
. aison ot ey ok vasua ki,

S = s

1. abra: A magyar Kkiralyi allamvasutak és a kezelésében levo helyiérdekii vasutak
térképe 1914-ben

Forrds: MAV (2018)
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A térképen 138 helyiérdekii vasutat tiintettek fel, amelyb6l 129 normal nyomtava, 9 pedig un.
keskeny nyomtavi vonal volt. E vonalak nagy részébél alakult ki késébb a MAV mellékvonali
halézata. Az 1918. évi 23 ezer kilométeres magyar vastthalozat 57%-a, 13 ezer kilométer volt
a HEV tarsasagok kezében (Wettstein — Szabo, 2005). Mint a névbél is latszik, a HEV-ek
elsddleges célja a helyi érdekek kiszolgalasa volt, példaul sokszor a helyi nagybirtokosok
birtokain megtermelt termékek piacra juttatasa.

A helyiérdekii vasutak épitési laza az orszag kdzéppontjanak és szivének szamité Budapestet
sem keriilte el, amelynek fejlodése ebben az idészakban robbanasszerti volt, a szazadfordulora
igazi metropolisszd valt a Karpat-medence szivében. Hatalmas gyarai egyre tavolabbi
kornyékrdl vonzottak a dolgozokat, mig jjonnan felépiilt vasarcsarnokai és forgalmas piacai a
kornyezo telepiilések gazdainak, kofainak nyujtottak megbizhat6 jovedelemforrast.

A budapesti helyiérdekii vasutakra a févaros terjeszkedése, a személy- és aruszallitasi igények
novekedése miatt lett sziikség. A fovaros 1873-as egyesitését kovetden ugyanis rohamosan nott
azok szama, akik Budapesten dolgoztak ugyan, de a kornyezd telepiilések olcsobb telkein
épitkeztek és laktak. A févarosban terebélyesedd kozuti vasuthalozat mellett egyre inkabb
igénny¢ valt a Budapesttdl nem til tavoli kdzségek bekapcsolasa a helyi forgalomba, vagyis a
HEV gondolata is felmeriilt. A kivitelezés f&6 szempontja a takarékossag, a helyi anyagok, az
eszko6zok, a toke €s a munkaerd bevonasa, valamint a mitkddtetés kis forgalomhoz illeszkedd
alacsony koltségszintje volt (Tisza, 1996). Emellett megjelent egy 1j €letforma, a turizmus is.
A kiilonbozd HEV vonalak idealis eszkozei voltak a févaros koriil elhelyezkedd, egyre
népszeribb kirandulasi és pihenési célpontok, mint példaul a Dunakanyar, a G6d6116i-dombsag,
a Csepel-sziget és Rackeve kornyéki iidiildk elérésének.

Az 1. vilaghaborut koveto tertileti valtozasok jelentds valtozast jelentettek, mivel a vonalhéalozat
jelentds része mas orszagok teriiletéhez keriilt. A magyar vasuthalozat az eurdpai fejlédéssel
szinkronban j6tt 1étre és a II. vildghabort iddszakdig folyamatosan lépést tudott tartani a
miiszaki fejlédéssel (halozatsiirliség, kétvaganyu vonalak aranya, villamositott vonalak aranya,
palyara engedélyezett sebesség, hézagnélkiili felépitmény aranya, nagytomegli sinek aranya,
allomasok szama, szintbéli Gtatjarok, miitdrgyak, biztositoberendezés, jarmiivek stb.).

Jelenleg a tomegkozlekedés ardnya nemzetk6zi 6sszehasonlitasban még kedvezonek mondhato,
de a rendszervaltozast kovetd évtizedekben a tarsadalmi, gazdasagi folyamatok, valamint a
rendszeresen elmarado infrastrukturafejlesztés miatt a magyar vasut utasforgalma folyamatosan
csokkent és folyamatos piacvesztés kovetkezett be. Még a relativ legsikeresebb Budapest
eldvarosi forgalomban is jelentds visszaesés kovetkezett be, mely megfigyelhetd abban is, hogy
a Budapest agglomeracidjabol a fovarosba ingazok alig 15%-a veszi igénybe a vasut
szolgéaltatasait.

Anyag és modszertan

Tanulmanyomban szekunder irodalmak felhaszndldsadval ismertetem az olyan kotottpalyas
kozlekedési eszkdzok, mint a vasuti fovonalak és a HEV-vonalak, 1étrejottét Magyarorszagon.

Az agglomeracioban €l0k életének mindennapos tevékenysége a napi ingazéas. Ez a naponta
1smétlodd vandorlasi folyamat a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomeracio tarsadalmi,
gazdasagi folyamatai ¢és a kozosségi kozlekedési infrastruktira egymassal fiiggd viszonyban
allnak. A 345/2012. (XI1.6.) Korm. rendelet alapjan a Rakos—Hatvan—Miskolc—Nyiregyhaza
vasuti szakasz rekonstrukcioja nemzetgazdasagi szempontbol kiemelt jelentdségli beruhazasok
korébe tartozik. A munkalatokat tobb szakaszra bontva végzik el. A legnagyobb terjedelmi, a
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Pécel-Aszod palyaszakasz teljes felujitasa 2018-t61 2019 decemberéig zajlott a vasuti forgalom
forgalomban Pécel és Aszod kozott potlobuszokkal, illetve a H8-as Budapest-Godollé HEV
segitségével potoltdk. Az Intercity forgalomban, Budapest—Hatvan viszonylatban kozvetlen
vonatp616 buszok kézlekedtek. Az agglomeracio keleti teriiletét kiszolgalo MAV vasttvonalak
feltjitdsa hatdssal van a tarsadalomra, ezért primer kérddives kutatast készitettem 2019.
majusban-juniusban, az agglomeracioban ¢l6, vagy tanuldé (11. osztalyos) kozépiskolds
diakokkal iskolaba jarasi szokasaikrol, melynek eredményét tanulmanyomban ismertetem. A
vizsgalatba 6 kozépiskola 11. osztalyos didkjai keriiltek bevonasra, €és a kérddivet papir vagy
elektronikus feliileten (Google Drive) toltottek ki.

Vizsgalataim alapjan a kdvetkez6 hipotéziseket allitottam fel:

HI: A megfeleld kozosségi kozlekedési infrastruktira kialakitasa (helyileg,
stiriségben stb.) ,,pozitiv irdnyban” befolyasolhatja a budapesti agglomeracio
keleti teriiletének egyes demografiai mutatait.

H2: A budapesti agglomeracio keleti teriiletén €16 és/vagy tanul6 kozépiskolas tanuldk
szdmara a kotottpalyas kozosségi kozlekedés megfeleld kialakitasa a
mindennapjaik szamara jelentds befolyassal bir, a halozatban keletkez6 zavar, a
szolgéltatds megsziinése, meghibasodéasa nagy problémat okoz a csalad életében.

Eredmények

torténelmi, varosfejlodési, urbanizacios aspektusokkal. Enyedi Gyorgy (1988) megfogalmazasa
szerint: ,,Az urbanizdcié egy ,kettds értelmii térbeli folyamat: a) a népesség allandd
atrendezddése a telepiiléshalozaton beliil €s b) a ,,varosi” technikai civilizacio, szokasok,
foglalkozasok, fogyasztasi és kulturalis formak elterjedése az egész telepiiléshalozatban.”

Toth és Kaposzta (2014) nagyon fontos megallapitisa, hogy a teriiletfejlesztés az egyik
legfontosabb célja a teriileti politikdnak és a teriileti tervezésnek. Ebbe mind az urbanizécio,
mind a teleptilésfejlodeés beletartozik, nem elfelejtve természetesen az altalanos gazdasagi
fejlodést sem. A fejlesztés eszkozeit Képoszta (2019) miivében is tetten érhetjiik. Ezek koziil
véleményem szerint a régid erdforrasainak ¢és a kozszolgéltatasainak javitasa tartozik a
legfontosabban koz¢.

Budapest, mint Magyarorszadg gazdasagi, politikai kozpontja mindig is vonzotta a munkat,
boldogulast keresé emberek tomegeit. Ezek az emberek pedig sziikségleteket generaltak, ugy,
mint lakhatés, ¢lelmezés, kozlekedés. A fovarosba koltozo tomeg kozott egyre tobb, egyre
szegényebb ember érkezett, akik nem tudtak a fédvaros ingatlan arait megfizetni, ezért a févaros
kornyéki telepiiléseken vasaroltak maguknak ingatlanokat, ahonnan naponta be tudtak jarni a
févarosban levé munkahelyeikre.

Budapest (az 1872-es egyesités elétt Pest, Buda és Obuda) és kornyékének urbanizacios
folyamatainak kezdete a XIX. szazad els6é felére tehetd. 1950-ben jott létre az un. ,,Nagy

crer

crer

kozlekedési és rekreacids kapcsolatok erdsségén alapult. Mar ekkor is figyelembe vették az
ingazasi viszonyok alakuldsat. A jelenlegi érvényes lehatarolds (Budapesti Agglomeracid
Teriiletrendezési Tervérdl szold 2005. évi LXIV. térvény) szerint Budapest agglomeracioja a
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fovarost és a koriilotte elhelyezkedd 81 telepiilés altal alkotott telepiilésgytirtit foglalja magéba
tobb mint 2,5 milli6 lakossal. Az agglomeracio valamennyi telepiilése Pest megye teriiletén
helyezkedik el. Vizsgalataim soran az agglomeracié keleti szektordban elhelyezkedd tertilet
(Godollo ¢és kornyekének) kotottpalyas kozlekedésének valtozasat, illetve ennek tarsadalmi-
gazdasagi hatasait vizsgalom (2. abra).

Telepillés jogallasa  Szektor hatara

O «kozseg [}
. nagykbzség

. véras

. megyei joga viros

ESZAKI SZEKTOR

Budapest

DELI SZEKTOR

2. abra: A budapesti agglomeracio szektorai, telepiilései és azok jogallasa
Forras: KSH (2013)

A Godolloi jaras 15 telepiilése (Csomor, Dany, Erddkertes, Godolld, Isaszeg, Kerepes,
Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Viacszentlaszlo, Valko, Veresegyhdz,
Zsambok) koziil a 2005. évi LXIV. térvény alapjan 11 telepiilés (Csomor, Erddkertes, G6dollo,
Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Veresegyhaz) alkotja

cres

lakossaganak szama a 2015-6s mikrocenzus adatai alapjan 133.748 6.

A vizsgalt telepiilések kozott 2 kozség, 3 nagykdzség és 6 varos taldlhatd. A 6 varos koziil
legrégebben, 1966-ban, a korabban mezdvarosi cimet birtokldo G6dolld nyerte el a varosi cimet.
A KSH (2019) adatai alapjan G6doll6 lakossaganak szama 1990 és 2019 kozott 18%-kal nott,
2019-ben elérte a 32.099 f6t. A jards masodik legnagyobb és egyben legdinamikusabban
fejlodé varosa, Veresegyhaz, amely 1999-ben nyerte el a varos cimet. A telepiilés a
rendszervaltas ota eltelt 30 év alatt megharomszorozta lakossagszamat (1990: 6.120 {6, 2019:
19.275 16). Az agglomeracio keleti szektoranak harmadik legnagyobb varosa Pécel, amely 1996
Ota varos. Lakossaga 1990 ¢és 2019 kozott 10.571 forél 16.310 foére, tobb mint 50%-kal
novekedett.

Az 1j évezredben harom telepiilés is varosi jogot kapott a vizsgalt teriileten. 2005-ben Kistarcsa
kezdte a sort, amely szintén jelentds (1990: 8.776 6, 2019: 13.041 {6), 48%-os
népességnovekedest ért el. Majd Isaszeg 2008-ban kapta meg a varos cimet, melynek az elmult
kozel 30 évben kb. 30%-kal novekedett lakossaganak Osszlétszdma (1990: 8.907 6, 2019:
11.513 £6). Tovéabba a 2. abran még nagykozségként jelolt Kerepes 2013-ban kapta meg a varosi
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cimet. A telepiilés a teriilet varosai kozott a masodik legnagyobb (65%) lakossagszdm
novekedést érte el 1990 ¢és 2019 kozott. Megjegyzem, a vizsgalt teriileten az emlitett
Veresegyhaz utan a legnagyobb lakossagnovekedést eléro telepiilés 3 nagykozség és 2 kozség
volt. Mind az 6t telepiilés népességszama legalabb megduplazodott az elmult kdzel 30 évben.

Az adatok konnyebb feldolgozasa érdekében a tovabbiakban egyszeriisitésként a Godoll6i jaras
demografiai, tarsadalmi mérdszamait vettem figyelembe vizsgalataim soran. A demografiai
adatok alapjan megallapithatd, hogy a vizsgalt teriilet lakossaga 1870 ¢és 2019 kozott
hétszeresére nott (3. abra). Jelenleg e jaras Pest megye legnépesebb jarasa.
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3. abra: Godolloi jaras lakossagszamanak alakulasa (f6) (1870-2019)
Forras: KSH (2019) adatai alapjan sajat szerkesztés

A G0dolldi jaras vandorlasi egyenlege (9,13 ezrelék) is a 10 legmagasabb kozé esik a Pest
megyei jardsok kozott (4. abra). Egy masik, hasonldéan sokat mondé mutatd, az 0j épitésii
lakasok ardnya, és a legjobb tiz kozott szerepelt a Godollodi jaras 2015-ben (0,32%-kal ndtt).
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4. abra: Vandorlasi egyenleg Pest megye jarasaiban (ezrelék)
Forras: TelR (2019)
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A gazdasagi adatok vizsgdlata alapjan is elmondhatd, hogy vizsgalt, G6doll6i jards az egyik
(2015) kutatasa is ravilagitott erre. A rendelkezésre all6 mutatokat megvizsgalva tobb adat is
vilagosan megmutatja, hogy milyen intenziv fejlddésen megy keresztiil ez a jaras. Az egyik
ilyen mutatd, az egy lakosra jutd dsszes nettd jovedelem alapjan Pest megyén beliil is eldkeld
helyet foglal el, ahogy ezt az 5. dbra is mutatja. A jarasi adatokat elemezve a G6doll6i jaras az
5. helyet foglalja el a megye jarasai kozil 954.114 Ft egy lakosra jutd nettdo jovedelem
tekintetében.
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5. abra: Egy lakosra jutd osszes netto jovedelem Pest megye jarasaiban (Ft)
Forras: TelR (2019)

Agglomerdcids ingdzds

Az agglomeracioban ¢lok szaméra Budapest hatalmas munkaerd-piaci szivohatast hoz 1étre,
amely azonban nemcsak a régioban ¢é16 munkavallalokat hozza mozgasba, hanem azon joval
talnyalva is kifejti erejét. Budapest szerepe kiemelkedd a szomszédos teriileten €16k
foglalkoztatasaban, de elmondhato az is, hogy a fovéaros lakosainak egy része viszont az
adatai szerint a foglalkoztatottak kozel negyede mas telepiilésre jart dolgozni, mint ahol a
lakhelye volt.

A KSH (2014) statisztikai adataibol megallapithato , hogy az agglomeracios gytiri telepiilésein
64% volt az ingdzok ardnya, akik koziil majdnem minden mésodik (0sszesen 143 ezer f0)
Budapesten vallalt munkat (ez az oda bejaroknak kozel kétharmadat teszik ki). A fovarosban
€10 foglalkoztatottak kozott 2011-ben 10% (kb. 79 ezer £8) volt a mas telepiilésre jaro dolgozok
szama. Az ingdz6 budapesti munkavallalok kozel felének az agglomeracios Ovezet
telepiiléseinek valamelyikén volt a munkahelye.

Az agglomeraci6 telepiiléseirdl a fovarost tobbféle kozosségi kozlekedési eszkozzel lehet
elérni. A fovaros szlikebben vett vonzaskorzetének telepiiléseinek dontd tobbsége atszallas
nélkiil kozvetleniil elérhetd helykozi buszjaratokkal, vagy BKV (Budapesti Kozlekedési
Viéllalat) jaratokkal. A kotottpalyas kozlekedési mod igénybevételével az agglomeracio
telepiiléseinek tobb mint 50%-a atszallas nélkil elérhetd. Megjegyzendd azonban, hogy mig a
helykdzi buszjaratok a telepiilések belsé utvonalait is szinte minden esetben feltarjak, addig a
vasuti Osszekottetésnél sok esetben a telepiiléscentrumdtol tavolabb, akar a kozigazgatasi
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hataron kiviil is elhelyezkedhetnek az allomasok, megallohelyek, megndvelve ezzel az eljutas
idejét.

ey y

keleti agglomeracios teriiletet (Godolldi jaras) az alabbi kotottpalyas Vonalak érintik (6. abra):

«  Go6dollsi HEV (H8) a MAV-HEV kezelésében (1888-tol),

«  MAYV 80a szamu, 2 vagany, villamositott févonala (Budapest-Hatvan),

«  MAV 71 szamu févonala Budapest-Veresegyhaz-Vacratot-Vac (1911-t61),

«  MAV 72 szamu | vaganyt mellékvonala (Véac-Veresegyhaz-Godoll6) (1911-1970-ig).
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A MAV 72 szami 1 vaganyG mellékvonalat 1970-ben a kozati lobbi és gazdasagi
megfontolasok hatisara bezarasra itélték. A vasuti palyat felbontottdk, sajnos ma mar csak itt-
ott lehet egy-egy nyomat megtalalni. A dontés helyessége napjainkban kérddjelezheté meg
igazan, amikor a teriilet demografiai, gazdasagi novekedésének hatasara a kozhti kozlekedés
elviselhetetlen mértéket 61tott, allandosultak a dugok, a kornyezetterhelés szinte elviselhetetlen
szintet ért el. Erdei és Erdeiné Késmarki-Gally (2018) tanulmanya szerint a vildg mas t4jain, pl.
Kinaban ezekkel a visszafejlesztési tendencidkkal szemben a vasut reneszanszat éli, sorra
¢épiilnek az 0j, nagy sebességii vasutvonalak.

Primer kérdéives kutatas kozépiskolas (11. osztalyos) tanulok korében

A GOdollér jarasban végzett kutatas célja a kozépiskolasok iskolaba jarasra vonatkozo
preferencidinak felmérése, kiilonds tekintettel a tanuldk iskolaba jarasi kozlekedési szokasainak
részletes feltérképezése a vasutvonal felujitasanak figyelembevételével. A kutatds célcsoportja
a feltjitas alatt all6 80a vasutvonal mentén elhelyezkedd telepiiléseken (Godolld, Isaszeg,
Pécel) talalhato kézépfokt tanintézményekben tanuld 11. osztalyos kozépiskolasok. A vizsgalt
telepiilések elhelyezkedésiik miatt is mind kiinduldé pontjai, mind célpontjai a tanulok
ingdzasdnak. A nemzeti koznevelésrdl szolo 2011. évi CXC. torvény 7.§-a szerint a
kozépiskolai oktatds szervezeti keretei a gimnazium, a szakgimnazium ¢és a szakkozépiskola. A
vizsgalt harom telepiilés gimnaziumai, szakgimnaziumai, szakkoézépiskolai vonzéd célpontot
nyujtanak a kornyezd6 kisebb telepiilések (de még a févaros) kozépiskolas korti didkjai szamara.
G06dollon 5 db, Pécelen 2 db, Isaszegen 1 db kozépiskola taldlhato, melybdl a kutatasba 6 db
kozépiskola keriilt bevonasra.
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A kozépiskolai oktatas hagyomanyosan a 9. évfolyamon kezdddik és a 12. évfolyamig tart. A
vizsgalt célcsoport a 11. osztalyos kdzépiskolasok azért, mert a vizsgalati idészakban (2019.
majus 15. és 2019. junius 12. kézott) a 12. évfolyam tanuldi az érettségi idészak miatt nem
voltak elérhetéek, a 9. és 10. évfolyam didkjai pedig nem rendelkeztek a korabbi iddszakra
vonatkozo tapasztalatokkal, amelyek fontosak a kérd6iv egyes pontjainal.

A kérddives kutatds 0Osszesen 21 db kérdést tartalmazott. A kérddiv 2019 tavaszi
probakitoltéseket kdvetden keriilt véglegesitésre. A kérdéiv tobb kérdéscsoportot, nyitott és zart
kérdéseket egyarant tartalmazott. A kérddiv két f6 részbdl allt. Az elso részt (1-15. kérdés)
minden tanul6 kit6ltotte, a masodik részt (16-21. kérdés) azok a didkok, akik az iskolaba jaras
soran igénybe vették a felujitas alatt all6 80a vasutvonalat, illetve a felgjitasi idészakban
kozlekedd vonatpotld jaratokat. Az elsd rész elsé kérdéscsoportja (1-5. kérdés) a didkok
alapadataira vonatkozott (évfolyam, nem, 4llandé lakohely, iskola megnevezése). Az évfolyam
meghatdrozasa a rosszul célzott kitoltések (pl. nem 11. osztalyos tanuld) kizarasara szolgalt. A
masodik kérdéscsoport 6-11. kérdés) az iskolaba valé bejarasra vonatkozd kérdéseket
tartalmazott (atlagos eljutasi i1d6, kozlekedési mod, eszkoz, valasztds oka, atszallas
sziikségessége, iskolavalasztds megkdzelithetdségi szempontja). A harmadik kérdéscsoport
(12-15. kérdés) a tanuldk altal hasznalt két legjellemzébb kozlekedési eszkozre fokuszalt
(negativ €s pozitiv jellemzdk, a kozosségi kozlekedési szolgaltatas kiesésének megoldasa az
iskolaba val6 bejutashoz). A kérd6iv masodik részének elso kérdéscsoportja (16-18. kérdés) a
vasutvonal felajitasa sordn tapasztalt nehézségekre vonatkozott. A masodik kérdéscsoport (19-
21. kérdés) a jovobeni elvarasokat €s a varhatd utazasi szandékokat tartalmazta.

A beérkezett értékelhetd 0sszes elemszam n=526 {6 volt. A kitoltok 41%-a fia (217 £6) és 59%-
a lany (309 10).

A didkok ingédzasi eredménye megkdzeliti a 2011-es statisztika agglomeracids ingdzasra
vonatkoz6 adatokat. A megkérdezett tanulok kozott az ingazok aranya kozel 70% (7. abra). A
Budapesten ¢l6k és onnan ingdzok aranya a teljes sokasag 12%-a volt, ami szintén kdzel azonos
a 2011-es a munkaképes kort ingazok aranyaira vonatkozo statisztikai adatokkal.

Helyben jarok
iskolaba
(31%)

Mas telepiilésen

van az iskolam
(69%)

7. abra: A kérdoivet kitoltok ingazasi aranya (n=526 o)
Forras: Sajat kutatas alapjan

A tanulok iskoldba jarasi szokasainak vizsgélata soran a kitoltok €letkora miatt (17-18 évesek)
varhat6 volt, hogy kisebb mértékii lesz az autoval torténd ingézas, mint a dolgozok kozott. A
tanulok jellemzden a tavolsadgi/helykozi autobusszal valod bejarast valasztjak (41%), illetve a
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gyalogos kozlekedést (19%), amely a helyben lakok aranya miatt indokoltnak tekinthetd (8.
abra).

Autodval Egyéb

(8% (1% Csak gyaIOg megyek

kozlekedési eszkozt

HEV-vel utazom _—nmem veszek igénybe.
(7%) (19%)
Kerékparral /
Vonaton utazom. robogéval /
(9%) motorkerékpérral
megyek.
‘ (8%)
Hely1 kozosségi kozlekedési
eszkozon (helyi autébuszon,
villamoson, trolibuszon, metrén
Tavolséagi/helykozi
vagy foldalattin) utazom.
autobuszon utazom (7%)
(41%) °

”r

8. abra: A kérddivet kitoltok reggel iskolaba jarasi szokasainak megoszlasa (n=526 {o)
Forras: Sajat kutatas alapjan

Az 526 valaszadobol 339 6 (64%) veszi igénybe naponta a kdzosségi kozlekedési modokat
(busz, helyi kozlekedes, HEV, vonat) az iskolaba jarashoz, melybdl a kotottpalyas kozlekedes
(HEV, vonat) részaranya 16%.

A kutatasban a kozosségi kozlekedési eszkdzt hasznalo valaszadok elégedettségét is felmértem.
Azon diakok valaszat vettem figyelembe, akik kdzosségi kozlekedési eszkozt vettek igénybe a
reggeli iskolaba jarashoz (vonat, HEV, tavolsagi/helykozi busz, helyi kozlekedés). Ebben az
esetben az elemzésbe bevont elemszam 339 6 volt (nkk=339 {06).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Csatlakozasi és atszallasi lehetoségek NN ———
Jaratstirtiség, gyakorisag NN e —-_—"

Jarmiivek korszertisége, utaskényelme N T ——_——

Jarmiivek tisztasaga [N .

Megallok elhelyezkedése, Giticéltol valo tavolsdga I N
Megallok tisztasaga I .

Megbizhatosag, pontossdg N .

Utastajékoztatas, informacioellatottsag N .

Utazasi (menet)idé az uticélig N —
|

Zsufoltsag
B cgyaltalan nem vagyok elégedett Mkissé elégedett vagyok ™ elégedett vagyok Mnagyon elégedett vagyok
9. abra: A kozosségi kozlekedést hasznalok elégedettsége az igénybe vett szolgaltatassal

(nkk=339 {6)
Forras: Sajat kutatas alapjan
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A 9. dbran lathato, a didkok leginkabb a zsufoltsaggal, a megbizhatdsaggal, a megallok ¢és
jarmuvek tisztasagaval voltak elégedetlenek. Kiilondsen kiemelkedd negativ vélemény a
zsufoltsag tényezO, ahol a két alsd kategéridban (egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé
elégedett) Osszesen kozel 80%-os értéket kaptam. A tanuldk leginkdbb a megallok
elhelyezkedésével, az utazédsi (menet)idovel és a csatlakozési lehetdségekkel elégedettek. A
legmagasabb értéket a két felsd kategdria (elégedett, nagyon elégedett) Osszesitésében a
megallok elhelyezkedése mutatonal talaltam. Az utastajékoztatas, a jarmiivek utaskényelme és
a jaratslriiség esetén a pozitiv és a negativ vélemények koriilbeliil azonos mértékben vannak
jelen.

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

A 10. dbran megfigyelhetd, a kotottpalyas kozlekedést hasznald didkok az utastdjékoztatassal,
a megallok tisztasagdval, a jarmiivek tisztasagédval és a zsufoltsaggal elégedetlenek. A két also
kategoria (egyaltalan nem vagyok elégedett, kissé elégedett) mértéke megkozelitette a 70%-ot
a megallok és a jarmiivek tisztasdga esetében. A kotdttpalyas kozlekedést hasznald tanulok
leginkabb a megallok elhelyezkedésével, az utazasi (menet)idével, a jaratsiiriséggel és a
csatlakozési  lehetdségekkel — elégedettek. A jarmiivek  utaskényelme ¢és a
megbizhatdsaga/pontossaga esetén a pozitiv és a negativ vélemények koriilbeliil azonos
mértékben jelennek meg.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Csatlakozasi és atszallasi lehetdségek
Jaratstiriiség, gyakorisag
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Jarmiivek tisztasaga

Megallok elhelyezkedése, uticéltol valo tavolsaga
Megallok tisztasaga
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Utastajékoztatas, informacioellatottsag
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10. abra: A kotottpalyas kozosségi kozlekedést (HEV, vasut) hasznalok elégedettsége a

hasznalt szolgaltatassal (nvh=89 {6)
Forras: Sajat kutatas alapjan
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Kovetkeztetések

Az agglomeracioban ¢lok ¢életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas. Ez a naponta
ismétlodo vandorlési folyamat a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomeracié tarsadalmi,
gazdasagi folyamatai €s a kozosségi kozlekedési infrastruktira egymassal fliggd viszonyban
allnak. Az infrastruktura fejlesztése komplex modon befolydsolja a régioban €16 emberek
mindennapi ¢életét.

Megallapithaté, hogy a budapesti agglomerdcié keleti teriiletén kiépiilt kotottpalyas
kozlekedési infrastruktara a régiora fontos hatast gyakorol.

A G06dollai jaras 3 telepiilésén (Godollo, Isaszeg, Pécel) €16 és/vagy tanuld 11. osztalyos didkok
iskolaba jarasi szokasait vizsgalva megallapithatd, hogy a didkok ingdzasi szokasai jelentds
mértékben megkozelitik a 2011-es népszamlalas soran kapott a statisztikai adatokat. A 3
vizsgalt telepiilés kozépiskolaiba mas telepiilésrdl az ingazok aranya kozel 70%-ot tesz ki.

A kutatasi eredmények alapjan elmondhatd, hogy a k6zdsségi kozlekedés meghatarozé szerepet
jatszik a tanulok életében. A kozdsségi kozlekedést igénybe vevd didkok ,.kritikus” szemmel
tekintenek az igénybe vett szolgaltatasokra, elégedettségiiket nagyban befolyasoljak az
infrastrukturalis- ¢és jarmifejlesztések. Mind a kozdsségi kozlekedést hasznalok, mind ezen
beliil a kotottpalyas kozosségi kozlekedést hasznalok egyrészt a zsufoltsaggal, a megallok ¢€s
jarmiivek tisztasagaval voltak leginkabb elégedetlenek, masrészt a megallok elhelyezkedésével,
az utazasi (menet)idovel és a csatlakozasi lehetoségekkel a legelégedettebbek.
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