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Osszefoglalas

A cikk a napenergia felhasznalas hatasaival foglalkozik a hazai térben. Fontosnak tartotom a
témat, mert Magyarorszdg napenergia hasznosithatdosdg szempontjabol, természetfoldrajzi
potencidlokat tekintve europai 6sszehasonlitasban is rendkiviil j6 helyzetben van. Egyre tobb
az olyan felhasznalo, - legyen sz telepiilési szintli, céges vagy maganszemély fogyasztokrol, -
amelyek felismerik a napenergidban rejlé lehetoségeket és azt a sajat, a kozosségiik hasznara
forditjdk. A jo adottsagok kihasznaldsa hazdnkban nagyobb teriileten, intenzivebben is
megvalosulhatna, amihez tobbek ko6z6tt a napenergia, mint alternativ energiaforras
megismertetésére lenne sziikség a kozosségekkel, leendd felhasznalokkal. A helyzet azonban
ugy tlinik, nem ennyire egyszerl. A decentralizalt, helyi energiatermeléshez az adott régidkban,
telepiiléseken szamos egyéb feltételnek kell teljesiilnie. A kiilonbozé tényezok megléte esetén
a napenergia hasznositasa sokféle pozitiv hatast képes gyakorolni a térben. Eppen ezért a
tanulmanyban a napenergiara, mint potencialis teriileti tokére tekintek, amely kihasznalasanak
feltétele a régiokban, telepiiléseken 1évd faktorok mindsége és mennyisége. A cikkben
vizsgdlom a tényezék megléte és a naperdmiivi kapacitdsok mennyisége kozotti
Osszefliggéseket Magyarorszag régiodiban. A hatdsokat a cikkben igyekeztem 0Osszefoglalni,
fontossagukra ravilagitani.

Abstract

Due to its physiographical potential, Hungary is in a particularly favorable situation in terms of
solar energy utilization. More and more domestic setllements recognize this advantage and use
solar energy for their own or their community's, benefit. In my study, i analyse the effects of
solar energy as an alternatiye energy resource in domestic environment. What features are
needed to accomplish the utilization of solar energy? Which conditions andable that solar
energy exercises its effects in regional and municipial level in the long run? In this article, 1
search for an answer to these questions and try to highlight the main factors.
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Bevezetés

Mint mar sokan megirtak, Bartholy is megfogalmazta, hogy az Gijratermel6do, vagy a természeti
folyamatok soran folyamatosan rendelkezésre allo energiaforrasokat megujuld eréforrasoknak
nevezziik. A megujulok kozé soroljuk a vizi energiat, a szél-, valamint a napenergiat. Koziiliik
a sz¢l- és a napenergia kimerithetetlennek mondhat6 (Bartholy et al., 2013).
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A napenergia emberi 1éptékkel mérve végtelen. A Nap sugarzasabodl kinyerhetd energia aktiv
¢s passziv modon hasznalhat6 fel. Ha aktiv, tehat energetikai hasznositasrol besz¢liink, akkor
meg kell kiilonboztetniink a napelemekkel, valamint a napkollektorokkal torténd felhasznalast.
A napelemes technika alkalmas arra, hogy egész telepiiléseket lasson el energidval. Ehhez
napelem parkokat, naperOmiiveket alkalmaznak, melyek tobb tizezer napelembdl is allhatnak
(Haffner, 2017).

A napelem parkok létesitése és lizemeltetése Gsszhangban van a jelenleg érvényben 1évo
Europai Unios kornyezetvédelmi és energia stratégidkkal. 2010-ben, az EU altal elfogadott
Eurdpa2020 stratégia célul tlizte ki az Unid tudason és innovacion alapuld, kornyezetbaratabb,
eroforras-hatékonyabb és versenyképesebb gazdasag megteremtését 2020-ig. Mindezt ndvekvo
foglalkoztatottsdg mellett az inkluziv-, intelligens,-, és fenntarthatd névekedési iranyok mentén.
Az energiapolitika teriiletén a stratégia a 20/20/20 célkitlizést rogzitette, mely értelmében a
tagallamok 2020-ig a megujuld energiaforrasok hasznalatat 8,5%-r61 20-%-ra novelik, az
tiveghazhatast gazok kibocsatasat 20%-kal csokkentik, illetve az energiahatékonysag 20%-os
javitasat viszik véghez (Szemlér, 2011).

Az Eurdopai Unidés kornyezetvédelmi stratégia elemei Magyarorszdg Nemzeti
stratégidkon alapul. A Nemzeti Energiastratégia 2030 f6 irdnyvonalat az ,,atom-szén-zo6ld”
energiamix felhasznalds adja, mely meghatarozza a hazai energiaellatas jovoképét, valamint a
villamosenergia-importszaldd megsziintetésének lehetdségét (Magyarorszag Megujuld Energia
Hasznositasi Cselekvési Terve 2010-2020).
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Fenntarthato fejlodés i Vidékrlejleszlés

1. abra: A megujulé energiaforrasok legf6bb motivatorai
Forras: Fodor, 2013

Fodor (2013) szerint, - ahogyan azt az 1. dbran is kifejti -, a megujulo energiatermelés sziikséges
¢s tdmogatandd, ugyanis ndveli az ellatasbiztonsagot, mérsékli a karos kornyezeti hatasokat,
valamint szerepet jatszik a gazdasag élénkitésében.
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Megujuld 1évén, mindez ez igaz a napenergiara is. A villamos energia-termelés aktualis
helyzetével kapcsolatban, hazank jelenleg legnagyobb, felsdzsolcai naperdmiivének atadasakor
Botos Barbara, klimapolitikaért felelds helyettes allamtitkar elmondta, hogy ,,a fotovoltaikus
megujuld villamos energia-termelés részaranya a hazai brutto termeléshez képest jelenleg még
csak 0,5 szazalékos, ugyanakkor ugrasszerii boviilésre lehet szdmitani, kdzéptavon a 3000
megawattot megkozelitd beépitett fotovoltaikus teljesitmény sem tekinthetd irrealisnak™ (MTI,
2018).

Anyag és modszer

A tanulméanyban foként hazai szakirodalmak feltardsanak, feldolgozasanak és dokumentumok
elemzésének segitségével vizsgalom a napenergia hatasait a hazai térben. Az olvasott
szakirodalom tanulméanyozasa sordn elvégeztem azok elemzését, egymassal torténd
Osszehasonlitdsat, rendszerezését. Elsddlegesen tudomanyos forrdsokra tdmaszkodtam,
azonban az aktualitasokrdl torténd tajékozodasban segitségemre voltak kiilonb6z6 szakmai és
teleptiilési weboldalak tartalmai is, melyeket igyekeztem kritikusan elemezni, a szakirodalmi
forrasokkal Gsszevetni. Ugy gondolom, hogy ezen modszerek segitségével az altalam lehatarolt
témat sikertilt attekintenem.

A napenergia szerepe a térségi, telepiilési energiaellatasban

A napenergia termelés fontos szerepet tolthet be egy-egy térség, telepiilés energia ellatdsaban,
valamint a kornyezetvédelemhez és a fenntarthat6saghoz is nagyban hozzajarul. Az altalaban
mezdgazdasagi célokra alkalmatlan, rekultivalt terlileteken megvaldsuldo beruhazasok
szénhidrogén-importot valtanak ki, erdsitik az ellatasbiztonsagot, mérseklik a villamosenergia-
igényt, tdmogatjak a fogyasztok energiafiiggetlenségét, eldsegiti a fenntarthat6 rezsikoltségek
biztositasat (kormany.hu, 2018).

A magyarorszagi energiapolitika célkitlizéseként jeldlte meg a dekarbonizalt gazdasag
megteremtését, az ellatasbiztonsagot, a villamosenergia-szektor zolditését, a helyi
energiatermelés terjedését, illetve a digitalis megoldasok tomeges bevezetését. Ezen torekvések
eredményeként johet létre a nemzeti szintli energiafiiggetlenség, amely legfOképp megljulod
energiaforrdsok — mint a napenergia - révén, hosszitavon megvaldsithaté folyamat (MTI,
2018). A célok teljesiilésének elérése érdekében az MVM csoport, az MVM Hungarowind Kft.,
megujulé energiatermeléssel foglalkozo tagvallalatanak irdnyitasaval 100 db naperdmii épitését
kezdte meg 2018-ban az orszag kiilonb6z6 régiodiban. Az erdmiivek hét 6nallo projekt keretében
¢épiilnek meg, melyek Osszkapacitdsa 104,2 megawatt lesz. A naperémiivek altal termelt
villamos energia évente meghaladja a 110 gigawatt 6rat, mely mennyiség 50.000 héaztartas
villamos energia igényét elégiti ki (MVM, 2018).

Regionalis természetfoldrajzi potencialok

Az energiafliggetlenség, mint hosszutavu cél elérését a kivalo természetfoldrajzi potencialok is
elésegithetik. Ahogyan a 2. dbra mutatja, a globalsugarzas Magyarorszagon meghaladja a 4500
MJ/m2-t. Ez az érték jol kifejezi, hogy hazankban a napenergia hasznositas lehetdségei eurdpai
viszonylatban is rendkiviil kedvezéek (OMSZ, 2010).
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2. abra: A globalsugarzas (MJ/m?) atlagos évi osszege Magyarorszagon (2000-2009)
Forras: OMSZ

Az évi besugarzasi energiamennyiség szempontjabol hazank szintén rendkiviil kedvezd
helyzetben van. A napsiitéses orak szamat tekintve Magyarorszag teriilete technikailag
homogénnek mondhaté, csupan az Eszaki-kozéphegység ¢és a nyugati peremvidék teriiletein
kevesebb a besugarzasi energiamennyiség, tehat ha a technikai tajolasi koriillmények adottak, a
napenergia, mint megujulé eréforras hazank teljes teriiletén jol hasznosithat6 (3. abra) (Stri et
al. 2007).

3. abra: A napfénytartam (0raban megadott) atlagos évi 0sszegei Magyarorszagon
Forras:(OMSZ, 2012)

Naperomiivi engedélyek teriileti elhelyezkedése Magyarorszagon

A természetfoldrajzi potencidlokat egyre tobben ismerik fel és igyekeznek kihasznalni azokat.
A 4. szamu abra szemlélteti, hogy 2016. végéig a MEKH altal kiadott 1900 db, naperdmi
épitésére szolo engedélyt Magyarorszag mely teriileteire adtak ki.

Az Energiaklub 1917 darab, 930 MW 0sszkapacitasnyi naperdmiire vonatkozo engedélyt
dolgozott fel. A térkép azért is fontos, mert akkora naperémiivi kapacitast tartalmaz, amely
teljesitmény hatasa a villamosenergia-rendszerben mar érezhetd lesz, illetve a kapacitasok
teriileti megoszléasa jelzi, hogy melyek lehetnek azok a teriiletek, ahol a halozatfejlesztés is
szlikségessé valhat majd (Energiaklub, 2018).

A 4. szamu abran a pontok nagysaga ¢és a kapacitasok mérete egyenes aranyban vannak.
Valoban nagy kapacitasrol csupan néhany esetben beszélhetiink. Ilyen Somogy megyében
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Buzsékon, 42.830 kW-ra kiadott engedély, Pest megyében Szdd, ahol 16.830 kW-rdl, ¢és
Monor, ahol 14.970 kW-r6l beszélhetiink, Bacs-Kiskun megyében Tiszakécske 10.930 kW
kapacitassal, Nograd megyében pedig Batonyterenye 10.480 kW teljesitménnyel.
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Tmava o . *als
Nitra ik Lo Q L]

A térkép az ArcGIS 5zofr/er ei készUilt.

4. abra: Kiadott naperémiivi engedélyek Magyarorszagon, 2016
Forras: Energiaklub, 2018

A térkép limitacioi:
e az idokozben beadott telephelyengedély-moddositasokat nem tartalmazza
e csak a MEKH honlapjan publikalt adatok szerepelnek benne
e a2016-o0s engedélykérelmek adatait tartalmazza, a 2017-es és 2018-as adatokat nem,
azonban ezekben az években 2016-hoz képest elenyészd volt a kiadott engedélyek
szama.

crer

Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében talalhato siirli ponthalmaz. Itt az atlagos kapa01tas 1000 kW
koriil alakul, a legnagyobb teljesitmény 8.960 kW Fehérgyarmaton. Hasonld a helyzet
Csongrad megye nyugati részén, ahol szintén szadmos kisebb, 500 kW kapacitasra és néhany
nagyobb kapacitasra sz6l6 engedély keriilt kiadasra. A megye legnagyobb kapacitisa
Kisteleken talalhato 39.120 kW-al. Baranya megyében mar 4tlagosan nagyobb naperdmiivi
kapacitasokat tapasztalhatunk €s harom 10.000 kW koriili, vagy annal nagyobb teljesitményre
kiadott engedély is szerepel a megyében.

A hazai naperOmuivi teljesitmények tekintetében, a térkép adatait megvizsgalva, arra juthatunk
hogy az 500 és 1000 kW kozotti kapacitasok vannak dontd tobbségben, tehat a teljesitmények
orszagszerte elaprozottnak mondhatok.

Napenergia, mint teriileti toke?

A térképeket vizsgalva megallapithatjuk, hogy a megfeleld kornyezeti feltételek ellenére, nagy
»ures feliiletet” lathatunk naperémiivi kapacitasokat tekintve az orszag teriiletén, tehat
valosziniisithetd, hogy adott teriileten nem csupédn a kornyezeti feltételek, mint tokedimenzio
befolyasolja a napenergia felhasznalds megvaldsulasat és volumenét.

A modern teriiletitoke-modellekben és modszertani leirasokban szamos olyan elem talalhato,
melyek komplexebb képet adhatnak egy teriilet gazdasagarol, az immaterialis javakat is szamba
véve egy-egy teriilet értékeinek leirasakor (Zonneveld, Waterhout 2005, 2010). Teljes

6 10.18531/Studia.Mundi.2019.06.04.2-12



Studia Mundi - Economica Vol. 6. No. 4.(2019)

mértékben egyetérthetiink Toth gondolatival, miszerint a lokalis terek fontossaga részben
abban rejlik, hogy a tér minden része eltérd adottsagokkal és tulajdonsagokkal rendelkezik —
legyen sz6 orszagrészekrol, megyékrol, jarasokrol, varosokrdl vagy falvakrol, esetleg ezek
bizonyos részeirdl. Az ebben rejld kihivas/probléma egyben értéket is jelenthet. Csak ra kell
jonniink, hogyan lehet a megoldasra varo6 sajatos problémakat lehetdsséggé kovacsolni (Toth,
2016).

Kérdés, hogy a napenergiat tekinthetjiik-e teriileti tokének, hiszen az orszdg minden teriiletén
szinte egyenld esélyekkel felhasznalhatd az egyes regiondlis egységek szamara az
orszagrészektdl a telepiilésrészekig. Ha csak, mint adottsdgot tekintjiik, tehat a napenergia
ellatottsag, mint teriileti tulajdonsag Magyarorszagon mindenhol homogén. Tekinthetjiik
azonban potencialis teriileti tokének, hiszen az egyes térségek, telepiilések akkor fordithatjak
sajat hasznukra a napenergiat, ha a megfeleld technika biztositott, amihez azonban sziikséges
az anyagi er6forrasok, valamint a tdrsadalmi energidk megléte. Tehat lehetséges, hogy a
fotovoltaikus energia akkor tekinthetd teriileti tokének, ha egyéb, - az adott térségre jellemz0 -
teriileti toke dimenzidk megfelel6 mindségben és mennyiségben allnak rendelkezésre annak
hasznositasahoz.

Regionalis 0sszefiiggések? Teriileti toke — foldrajzi potencial - naperdomiivi kapacitas

Mely tényezdk szamitanak még a természeti tényezOkon kiviil? Ebben a fejezetben igyekeztem
Osszefliggéseket keresni a human és gazdasagi teriileti téke, a fOldrajzi tényezdk és a
naperémiivi kapacitdsok mennyisége kozott Magyarorszag teriiletein.

Ha az 5. szamu, elemzést segitd abrara tekintiink, akkor olyan élesen elkiilonithetd teriileti
gocponti Osszefiiggést is megallapithatunk, amelyre jellemzék mind a kedvezd kornyezeti
adottsdgok, mind a teriileti toke (anyagi ¢s human téke) szempontjabol jo helyzet, mind pedig
az erds naperdmiivi kapacitdskoncentracio. A vizsgalat esetében fontos megemliteni, hogy az
egyes teriileteken kiadott engedélyek mennyiségére a domborzati tényezok is hatassal vannak.

Csongrad megye nyugati és dél-nyugati részén, ahol a globalsugarzas és a napfénytartam
értékei is rendkiviil kedvezdek, valamit teriileti tokét tekintve ,,kdzepesnél jobb™ €s ,,legjobb
helyzetli” jarasok talalhatok, erds tomoriilés tapasztalhatd a naperdmii létesitésére kiadott
engedélyekben. Hasonlo a helyzet a Dél-Dunanttilon, Baranya megye kdzépso részének észak-
déli vonalan is. Ebbdl kovetkeztethetnénk arra, hogy a kedvezd kornyezeti, gazdasagi és
tarsadalmi tényezOk hatissal vannak a naperdmiivek telepitésére. Ha ezt a két teriiletet
csoportba soroljuk, akkor a ,,Kedvezd feltételek, magas foku napenergia hasznositas” csoportba
sorolhatjuk.

Ha tovabb vizsgaljuk az abrat, megfigyelhetd az is, hogy az észak-alfoldi és a dél-alfoldi régid
talalkozasanal, ahol ahhoz képest, hogy az 6raban megadott napfénytartam a teriileten rendkiviil
kedvezd, mégis alacsony szamu naperdmii l1étesitésére kiadott engedélyt talalhatunk. A térségre
tovabba igaz, hogy teriileti toke szempontjabol rossz helyzetben van, tehat a kornyezeti
feltételek adottak, azonban a sziikséges gazdasagi €s tdrsadalmi adottsagok nincsenek jelen a
terileten. Ez ¢és az ehhez hasonlé kondiciokkal rendelkezd régiok a ,,Kedvezd
természetfoldrajzi kornyezet, gyenge teriileti tOke, alacsony napenergia hasznositas” csoportba
tartoznak.
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A teriileti t6ke Magyarorszagon

Magyesorzag icssainak helyzete
-
Logross2att heyaetink
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) OSSZKEP e

A teriileti téke és magyarorszagi dimenzioi
(anyagi és human tényezok)
Forras: Olah, et. al., 2017

Esrl. HERE. Garmin, FAO, NOAA, Usds *Aew=1 fl
A térkép az ArcGIS szoftverrel késziilt

Naperémiivekre kiadott engedélyek
elhelyezkedése Magyarorszagon
Forras: Energiaklub, 2018

A napfénytartam (éraban megadott) atlagos
évi 0sszegei Magyarorszagon
Forrdas: OMSZ, 2012

A globalsugarzas (MJ/m?) atlagos évi
osszege Magyarorszagon (2000-2009)
Forras: OMSZ, 2015

5. abra: Elemzést segité abra: teriileti téke, naperémiivi engedélyek elhelyezkedése,
napfénytartam, globalsugarzas
Forras: a térképek alatt lathato

Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében erds naperémiivi kapacitdskoncentraciot allapithatunk
meg. Itt az egy négyzetméterre vonatkozo, millijouleban szamitott 4tlagos évi globalsugarzas
0sszege magas, az éves napfénytartam a magyarorszagi viszonyokhoz képest atlagos, tehat
felhasznalashoz sziikséges természeti tényezOk adottak, azonban ha a teriileti tokét vizsgaljuk,
lathatjuk, hogy kettd kivételével ,,legrosszabb helyzetii”, vagy ,,k6zepesnél rosszabb helyzeti”
jarasokat talalunk. Tehat mig az el6z0 vizsgalt teriilet esetében teriileti tOkében szegény
térségben kevés naperdmi 1€tesitésére kiadott engedélyt talalunk, addig Szabolcs megyében
hasonl¢ teriileti adottsagok mellett jelentdsen tobb a naperOmiivi kapacitds felhasznalasara
kiadott engedély. Ezt a csoportot nevezhetjiik a ,,Kedvezd természetfoldrajzi feltételek, rossz
teriileti t6ke helyzet, magasabb napenergia hasznositas”-nak.

A térképeket tovabb vizsgalva konstatalhatjuk, hogy a kedvezd tarsadalmi, gazdasagi és
kornyezeti feltételek ellenére a kozép-dunantuli és a nyugat-dunantuli régiok teriiletén
talalhatjuk a legkevesebb fotovoltaikus kapacitast. Ez a csoport klaszterelemzés szempontjabol
elnevezhetd ,JO0 helyzetben 1évo régid, kozepes természetfoldrajzi feltételekkel, alacsony
mértékli napenergia hasznositassal”. Jollehet, hogy a nyugati peremvidék napsiitéses orakban
szegényebb, azonban hogyha az Eszaki-kozéphegység borsod és heves megyei teriileteire
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tekintiink, - amely régi6 napfénytartam szempontjabol azonos tulajdonsagokkal rendelkezik -,
lathatjuk, hogy joval tobb a naperOmire kiadott engedély. A pontok foként a teriileti toke
szempontjabol ,legjobb helyzeti” miskolci és a ,,kozepesnél jobb helyzetli” tiszajvarosi
jarasokban csoportosulnak, azonban a ,,kdzepesnél rosszabb” helyzetben 1évo kazincbarcikai,
de még a ,,legrosszabb helyzeti” edelényi jarasban is szdmos kiadott engedélyt lathatunk. Az
ebbe a csoportba sorolt telepiilésekrél elmondhato, hogy ,,Rossz helyzetben 1€év6, kozepes
természetfoldrajzi feltételekkel rendelkezd, magas foku napenergia hasznositast folytatd”
régioban helyezkednek el.

A vizsgalat korlatai kozott meg kell emlitenem, hogy nem tudjuk, hogy milyen forrasbol
valosultak, valosulnak meg a fejlesztések, azonban valdszinii, hogy nagy résziik palyazati
pénzekbdl. Azzal kapcsolatban, hogy pontosan hany kivitelezés koltségvetésének alapjat
képezték palyazati forrasok, sajnos egyeldre nem all rendelkezésre elegendd informacid, ezért
nem tudtam kisz{lirni, ahogy azt sem, hogy az egyes teriileteken a kivitelezok hanyad része helyi
onkormanyzat, vagy helyi vallalkozés és hanyad része nem helyi.

A napenergia hasznositasanak hatasai a lokalis térben

Ahogyan Molnar (2013) irja: A telepiilés sikeressége nem vezethetd vissza pusztan gazdasagi
tényezokre.

A napenergia hasznositasa sokféle hatast képes gyakorolni, amely egy adott teriilet,
versenyképességéhez és fenntarthatosagahoz hozzajarul. Hatassal van a helyi gazdasagra, a
kozosségi energiak fejlesztésére, munkahelyteremtésre, a kornyezet mindségének javitasara, a
lokalis kozosségek életmindségére, tehat egy telepiilés, térség sikerességéhez gazdasagi és nem
gazdasagi jellegii fejlesztd hatasokkal jarul hozza.

Gazdasagi hatdasok

Az energiakoltség, amelynek kifizetése, nem hogy nem a régidban, gyakran nem is az
orszagban teremt tOkét, a telepiilések kiadasainak jelentds részét képezi. A decentralizalt, helyi
energiatermelés hozzajarul az erdforrasok hatékony, lokalis felhasznaldsra, helyben torténd
megOrzésére. A napenergiat hasznosité beruhdzasok altal ,,nyert” megtakaritast a telepiilések
egyeb kiadasokra, fejlesztésekre fordithatjak (Kapros, 2017).

Tarsadalmi hatas, kozosségformalas

A helyi tarsadalom kozdsségtudata a telepiilés élhetdségének és versenyképességének egy
eleme, rendkiviil meghatarozo. (Toth, 2016). Ennek erdsitésében jatszhatnak nagy szerepet a
lokalis, napenergiat hasznosité rendszerek, melyek lehetdséget biztositanak a lakossag
tarsadalmi szemléletének alakitasdban, ami megnyilvanulhat akar egy napelemmel
miikddtetett, kozosség altal hasznalt eszkdz fenntartdsa altal nyujtott kozosségi élményben
(Kapros, 2017).

Munkahelyteremtés

A kedvezd tarsadalmi hatdsok a helyi munkahelyteremtésben, igy a jovedelem régidban
tartdsdban is megmutatkoznak hozzajarulva ezzel egy-egy telepiilés, vagy akar régio gazdasagi
vitalitdsdhoz, valamint versenyképességének erdsitésé¢hez (Kapros, 2017). A megujuld energia
alapti €és az alacsony szénkibocsatasu szektorok egységnyi energiakihozatalra vetitve tobb
munkahelyet teremtenek, mint a fosszilis alapu szektor (Wei, et. al., 2009). Uj kivitelezok, és
lizemeltetdk, gyartok jonnek 1étre, melyek mérnokoket és egyéb szakembereket foglalkoztatnak
majd (Varju, 2014). Fontos megjegyezni, hogy munkahelyteremtés szempontjabol inkabb
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rovidtavrol beszélhetlink. Féként, ha a napelem parkok kivitelezésébe a helyi vallalkozasok is
bevonasra keriilnek (pl.: foldmunka, tereprendezés).

Ellatasbiztonsdag novekedése, vidékbiztonsag

Ahogyan Téth irja, ,,a helyi gazdasag biztonsagos, hosszatavon fenntarthato sikeres mitkodése
a helyi kozosség egyik legfontosabb iigye.” (Toth, 2018). Tekintve, hogy a vidékbiztonsag, a
vidéki tér egyik kardinalis tényezdje, fontos, hogy a helyi szereplok tudatosan alljanak hozza,
melynek eredményeképpen a lakossag kihasznélhatja és befolyasolhatja a vidék és a biztonsagi
kornyezet lehetdségeit (Szilagyi - Boldizsar, 2016). A fosszilis energiaforrasok
energiastiriiségiiket tekintve, illetve foldrajzilag koncentraltan fordulnak elé (Safian -
Munkacsy, 2015). A napenergiaval torténd energiatermelés ¢és felhasznalas azonban
decentralizalt médon torténik. Ha a helyi szerepldk felismerik a napenergiaban rejld potencialt,
kihaszndljék a kornyezeti lehetdségeket, biztonsdgosabba tehetik a teret, ugyanis a napenergias
beruhazasok altali decentralizalt energiatermelés csokkenti a kozponti energiaellatastol valod
fliggdséget, ami altal ndvekszik az ellatas, az lizemeltetés, ezéltal a lokalis tér biztonsaga,
valamint Onellatas mértéke.

Eletmindgség, kisebb kdros anyag kibocsdtds

A nyugati, fejlett tarsadalom f6 célkitlizése az 1960-as évektdl inkdbb mar a kozdsség
¢letmindségének novekedése, mintsem a gazdasagi ndvekedés volt (Kaposzta, 2013). Az
¢letmindség szubjektiv kategdria, melynek fogalmat nem lehet leegyszerlsiteni csupan a
tarsadalom anyagi javakkal valo ellatottsdgara és egészségi allapotara (Molndr, 2009).
Manapsag minden emberi tevékenység energiat igényel, igy az energiafelhasznalas és az
¢letmindség kozott szoros kapcesolat van. A napenergia felhasznalds kovetkeztében csokken a
karos anyag kibocséjtas, illetve a hosszt tavl koltségmegtakaritast eredményez, mely tényezdk
mind hatassal vannak az életmindségre (Patay, 2005).

A napenergia lokalis hasznositasa tehat az egyes telepiilések, térségek tarsadalmi, gazdasagi és
kornyezeti fenntarthatosdgahoz, versenyképességéhez is hozzajarulnak, mellyel a tér mindségét
pozitiv iranyba befolyasolja. Tehat amellett, hogy Magyarorszag a klimavaltozas elleni
vallalasokat teljesiti, egyéb pozitiv hatasokkal is szamolhatunk (Kapros, 2017). A fenti hatdsok
ramutatnak arra is, hogy a napenergia hasznositasa a tertileti kiilonbségek mérséklésére is
alkalmas, ami minden nemzeti korményzat szdmara elsddleges (Képoszta, 2018).

Kovetkeztetések

Ugy gondolom, hogy akar regionalis, akar telepiilési szinten vizsgaljuk a napenergiat
hasznositd beruhazasok szdma és a gazdasagi-, human- és természetfoldrajzi toke dimenziok
kozotti  Osszefiiggéseket, a tanulmany vizsgdlatdnak korlatai ellenére ugyanazon
torvényszerliségeket vélhetjiik felfedezni. Evidens, hogy pénziigyi eréforrasokra sziikség van a
napenergids beruhazasok megvalositdsdhoz, azonban a fejlesztések nagy része palyazati
Osszegekbdl keriil finanszirozasra. Ahhoz, hogy egy telepiilés z6ld energids beruhdzasra
palyazzon, sziikséges a megfeleld vezetdi szemléletmdd és ,helyismeret”, hiszen az
onkormanyzatok, mint a kiilsé és belsé erdforrasokkal gazdalkodo szerv, kulcsfontossagu
szerepldje a helyi kozosségeknek. Ahhoz, hogy a beruhdzasok hosszatavon fejtsék ki hatsukat,
nem elég csupan egy ,,latszat beruhdzas”. Sziikséges folyamatosan fejleszteni és bdviteni a
napenergias rendszereket. Ez a hozzaallas lehetdvé teszi a helyi kozosségekre valo pozitiv
hatasgyakorlast. A feliiletes klaszterelemzésbdl kideriilt az is, hogy nem feltétleniil ott van a
legtobb napenergias beruhazas, ahol mind a teriileti téke, mind pedig a természetfoldrajzi
potencidlok adottak. A cikk altal alkotott képet muszaj arnyalnom azzal, hogy az adott
térségekben megvaldsult beruhdzasok szamdnak tamogatasi és tizleti okai is vannak.
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Osszességében tehat lesziirhetd, hogy ahhoz, hogy a napenergia felhasznalas pozitiv hatésai
érvényesiilhessenek, - ahogyan azt az 1. szamu, 6sszefoglalo tdblazat is bemutatja -, komplex
feltételrendszer teljesiilésére van sziikség, mely a human, a természetfoldrajzi, a gazdasagi és a
vezetdi szemlélet dimenzidibol tevddik dssze.

1. tablazat: A napenergia felhasznalas hatasai és megnyilvanulasai

Hatas Megnyilvanulas Feltételek
- energiakoltségek megtakaritdsa Tarsadalmi innovaci6
. . - megtakaritasok egyéb fejlesztésekre befogadoképesség:
S achan V&l% forditésénakgl}:ehetéiége - ﬁa:‘,gal korsgerkezget
- gazdasdgi fenntarthatosag - rugalmas kozdsség
- helyi kdzosségi szemléletformalas
- koherens kozosség kialakulasa Pénziigyi, gazdasagi
Tarsadalmi hatas - edukacié — a megujuld energidk és azok | feltételek megléte
hatasainak megismertetése a fiatal - palyazati forras
generaciokkal - Oonkormanyzati
KT et e - lférosgnyalg k.ibocs’étés csokkenése koltségvetés
hatas i elﬂetmmosgg javuldsa o . P
- kornyezeti fenntarthatosag novekedése | Vezetdi hozzaallas
- adecentralizalt, helyi energiatermelés - palyazatiras
Ellatasbiztonsagi kovetkeztében alacsonyabb fiiggés a - vezetdi szakértelem
hatas kozponti energiaellatastol - vezet6k helyismerete
- vidékbiztonsag novekedése (tarsadalmi, térszerkezeti)
- 1j iparagak jonnek létre (tervezés,
gyartas, kivitelezés) Természetfoldrajzi
. - anaperOdmiivek kivitelezése soran a adottsagok
Munkahelyteremtcs helyi vallalkozok, munkavallalok - globalsugarzas
bevonésa a telepitésbe, folmunkaba, - napsiitéses orak szama
- domborzat

Forras: Sajat szerkesztés, 2019

Meg kell jegyeznem, hogy a kép a tanulmanyban leirtaknal komplexebb, illetve ahhoz, hogy a
hatasok érvényesiilni tudjanak, szamos feltételnek kell teljesiilnie, igy a helyzet arnyaltabb. Ugy
gondolom, hogy abban az esetben, ha az egyes szerepldk tajékozottsagi szintje magasabb lenne
¢és a megfeleld csatorndkon és formaban a megfeleld informaciokhoz jutnanak, a napelemes
beruhazasok szama novelheto lenne, ezaltal a cikkben leirt hatasok a hazai térben intenzivebben
tudnanak érvényesiilni, amely mind tarsadalmi, mind gazdasagi, mind pedig kornyezeti €s
ellatasbiztonsagi szempontbdl kedvezden hatna a hazai térben. Aktudlis és egyre aktudlisabb
téma a megujuld energia-kozdosségek 1étrehozasa is, illetve azok fenntarthatd mitkddtetése. Az
EU szamos orszagaban mar elterjedt energiafelhasznéldsi formarol van sz6, azonban hazankban
a jovoben keriilnek majd bevezetésre az energiakdzdsségek / megujuld energia-kozosségek.
Erdekes téma lesz a kozosségek létrehozasanak a feltételrendszere, illetve a miikodtetésiik
soran kifejtett hatasa is.

Koszonetnyilvanitas

e R s P !Em—
A tanulmdny az Innovéacidos ¢és Technologiai

Minisztérium UNKP-19-3-SZIE koédszamu, Uj Nemzeti Kivalosiag Programjanak szakmai
tdmogatasaval késziilt.
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A KOTOTTPALYAS KOZLEKEDES SZEREPE BUDAPEST KELETI
AGGLOMERACIOJANAK FEJLODESEBEN
THE ROLE OF TRACK-BASED TRANSPORTATION BY THE DEVELOPMENT OF
EASTERN AGGLOMERATION OF BUDAPEST

Erdei Attila

PhD hallgat6
Enyedi Gyorgy Regionalis Tudomanyok Doktori Iskola, Gazdasag- ¢s Tarsadalomtudomanyi
Kar, Szent Istvan Egyetem
E-mail: erdeil974attila@gmail.com

Osszefoglalas

A kozosségi kozlekedési rendszerek f6 funkcidja a mobilitds. Ezzel lehet biztositani a
versenyképességet, a megfeleld ¢életmindséget és a kohézidt a tarsadalom szadmara. A
kozlekedési rendszerek legfObb szerepldi az utasok, a szolgdltatok, illetve a dontéshozo,
hat6sagi szerepet betoltd szervezetek (pl. allam, dnkormanyzatok, szakhat6sagok). Budapest

crer

crer

wgerince” a godolléi HEV-vonal, és az azzal szinte hurkot képezé 80a szamu MAV vasuti
févonal (Budapest-Hatvan). A helyiérdekii vasutak torténetét attekintve felfedezhetok tovabbi
vonalak létezésének bizonyitékai, amelyek egykor szintén jelentds hatassal voltak a régiod
gazdasagi és tarsadalmi fejlédésére. Kutatdsomban f6 célom megvizsgalni, hogy milyen hatésai
voltak/vannak a kotottpalyds kozlekedési rendszereknek a budapesti agglomeracio ezen
részének fejlodésére.

Abstract

The main function of public transport systems is mobility. This will ensure competitiveness, a
fair quality of life and cohesion for society. The main actors in the transport system are
passengers, service providers and decision-making bodies (e.g. the state, municipalities, public
authorities). The eastern segment of Budapest's agglomeration is, and continues to be, densely
networked by railway and suburban railway tracks. Studying the traffic map of the Budapest
agglomeration, a loop, formed by the G6doll6 HEV line and the MAV 80a railway line
(Budapest-Hatvan), is visible. Reviewing the history of local railways, we can discover
evidence of the existence of additional lines that once had a significant impact on the economic
and social development of the region. In my research, I study the effects of track-based
transportation modes by the development of this part of the Budapest agglomeration.

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

Bevezetés

Az 1867-es kiegyezés egy békés, gyarapodo korszak kezdetét jelentette Magyarorszag szamara.
A polgarosodas €s az ipari termelés novekedésének hatasara az orszag egyre tobb véarosa valt
regiondlis kozponttd. A XIX. szazad kozepén megindult vasatépitési 1az elérte ezeket a kisebb-
nagyobb regionalis kozpontokat is, ahol az 10 torvényi szabalyozéds (1880. évi XXXI.
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torvénycikk) hatasara a vallalkozé szellemi helyi nagybirtokosok és befektetdok egyre tobb és
tobb helyiérdekli vasutat kezdtek el épiteni.

A HEV a helyiérdekii vasit kezd6betiiibdl sszealldo mozaikszo. Sokan azt gondoljék, hogy ez
csak a budapesti helyiérdekli vasutakat foglalja magaban. Altaldban ezek a vasutak olyan
térségekben épiiltek, ahol a nagyvasuti vonalhaldzat nem tarta fel az adott régiot. Am nemecsak
Budapest kornyékén, hanem szerte az orszagban épiiltek helyiérdekli vasutak a XIX. szdzad
masodik felétdl az 1. vilaghaboru végéig, 1étrehozva az un. vicindlisok halézatat (1. dbra). A
térképen 138 helyiérdekli vasutat tiintettek fel, amelybdl 129 normal nyomtava, 9 pedig Un.
keskeny nyomtavu vonal volt. E vonalak nagy rész¢ébél alakult ki késébb a MAV mellékvonali
halézata. Az 1918. évi 23 ezer kilométeres magyar vastuthalozat 57%-a, 13 ezer kilométer volt
a HEV tarsasagok kezében (Wettstein — Szabo, 2005).

A i S RN =%

© A magyar kirdly dllarwasttak és a
. kezaldsilkben levd helyi érdekii vasutak térképe.

s i

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

Forrds: MAV (2018)

Mint a névbél is latszik, a HEV-ek elsédleges célja a helyi érdekek kiszolgalasa volt, példaul
sokszor a helyi nagybirtokosok birtokain megtermelt termékek piacra juttatasa.

A helyiérdeki vasutak épitési ldza az orszag kozéppontjanak és szivének szamité Budapestet
sem keriilte el, amelynek fejlédése ebben az idészakban robbandsszertii volt, a szazadfordulora
igazi metropolisszd valt a Karpat-medence szivében. Hatalmas gyarai egyre tavolabbi
kornyékrdl vonzottak a dolgozokat, mig Gijonnan felépiilt vasarcsarnokai és forgalmas piacai a
kornyezd telepiilések gazdainak, kofainak nyujtottak megbizhat6 jovedelemforrast.

A budapesti helyiérdekil vasutakra a fovaros terjeszkedése, a személy- és aruszallitasi igények
novekedése miatt lett sziikség. A févaros 1873-as egyesitését kdvetden ugyanis rohamosan nott
azok szdma, akik Budapesten dolgoztak ugyan, de a kornyezd telepiilések olcsobb telkein
épitkeztek és laktak. A fovarosban terebélyesedd kozuti vasuthalozat mellett egyre inkabb
igénny¢ valt a Budapesttdl nem til tavoli kdzségek bekapcsolasa a helyi forgalomba, vagyis a
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HEV gondolata is felmeriilt. A kivitelezés f6 szempontja a takarékossag, a helyi anyagok, az
eszkozok, a toke és a munkaerd bevonasa, valamint a miikddtetés kis forgalomhoz illeszkedo
alacsony koltségszintje volt (Tisza, 1996). Emellett megjelent egy 1j életforma, a turizmus is.
A kiilonboz6 HEV vonalak idealis eszkozei voltak a févaros koriil elhelyezkedd, egyre
népszeriibb kirandulési és pihenési célpontok, mint példaul a Dunakanyar, a Godoll6i-dombsag,
a Csepel-sziget és Rackeve kornyéki tidiilok elérésének.

Anyag és modszer

Tanulményomban széleskori tudomanyos irodalmi forrast és szakmai hattéranyagot tekintek
at. Az adatbazisok felhasznalasaval ismertetem az olyan kotottpalyas kozlekedési eszkozok,

crer

crer

¢letében.

A forrasok alapjan vizsgalom a korabbi és a jelenleg fennalld budapesti HEV-vonalak
kialakuldsénak és esetleges megsziinésének indokait, illetve a valtozasok torténelmi folyamatat,
okait és hatasait ismertetem. Elemzésemben attekintem a Budapest-Godollo, és az egykori Vac-
Budapest-Godollé HEV-vonalak, illetve a Budapest-Hatvan vasuti févonal miikodésének
tarsadalmi hatésait.

Vizsgalataim alapjan a kdvetkezd hipotéziseket allitottam fel:

H1: A budapesti agglomeracié keleti teriiletét kiszolgalé HEV és MAV vasutvonalak
felyjitasa, korszeriisitése pozitiv befolyassal vannak, felpezsditi a régié gazdasagi €s
tarsadalmi életét, mind az egyének, mind a vallalkozasok, mind az 6nkormanyzatok
szamara.

H2: A megfeleld kozosségi kozlekedesi infrastruktura kialakitasa (helyileg, slirliségben
stb.) ,,pozitiv irdnyban” befolyasolhatja a budapesti agglomeraci6 keleti teriiletének
egyes demografiai mutatoit.

Eredmények

torténelmi, varosfejlédési, urbanizacios aspektusokkal. Enyedi Gyorgy (1988) megfogalmazasa
szerint: ,,Az urbanizaci6 egy ,kettds értelmii térbeli folyamat: a) a népesség allando
atrendezddése a telepiiléshaldzaton beliil és b) a ,,varosi” technikai civilizacid, szokasok,
foglalkozasok, fogyasztasi és kulturalis formak elterjedése az egész telepiiléshaldzatban.”

Toth és Kaposzta (2014) nagyon fontos megallapitdsa, hogy a teriiletfejlesztés az egyik
legfontosabb célja a teriileti politikanak és a teriileti tervezésnek. Ebbe mind az urbanizécio,
mind a telepiilésfejlodés beletartozik, nem elfelejtve természetesen az altaldnos gazdasagi
fejlodést sem.

A fejlesztés eszkozeit Kaposzta (2019) miivében is tetten érhetjiik. Ezek koziil véleményem
szerint a régid erdforrasainak és a kozszolgaltatasainak javitasa tartozik a legfontosabban kozé.

Budapest, mint Magyarorszag gazdasagi, politikai kézpontja 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 fodvaros ingatlan arait megfizetni, ezért a févaros
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kornyéki telepiiléseken vasaroltak maguknak ingatlanokat, ahonnan naponta be tudtak jarni a
fovarosban levé munkahelyeikre.

Budapest (az 1872-es egyesités elétt Pest, Buda és Obuda) és kornyékének urbanizacios
folyamatainak kezdete a XIX. szazad elsé felére tehetd. 1950-ben jott 1étre az un. ,,Nagy
lehatarolasa az elmult idészakban tobbszor valtozott. A jelenlegi érvényes lehatarolas szerint
Budapest agglomeracioja a fovarost és a koriilotte elhelyezkedd 81 telepiilés altal alkotott
telepiilésgytiriit foglalja magaba tébb mint 2,5 millié lakossal. Az agglomeracio valamennyi
telepiilése Pest megye teriiletén helyezkedik el. Vizsgalataim soran az agglomeraci6 keleti
szektoraban elhelyezkedd teriilet (Godolld és kornyékének) kotottpalyds kozlekedésének
valtozasat, illetve ezeken tarsadalmi, gazdasagi hatasait vizsgalom.

A g06dolldi jaras 15 telepiilése (Csomor, Déany, Erddkertes, Godolld, Isaszeg, Kerepes,
Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Vacszentlaszld, Valkd, Veresegyhaz,
Zsédmbok) koziil a 2005. évi LXIV. torvény alapjan 11 telepiilés (Csomor, Erddkertes, Godollo,
Isaszeg, Kerepes, Kistarcsa, Mogyordd, Nagytarcsa, Pécel, Szada, Veresegyhaz) alkotja

crer

lakossagéanak szama a 2015-0s mikrocenzus adatai alapjan 133.748 f6.

A tovabbiakban az adatok konnyebb feldolgozasa érdekében egyszertisitésként a godolloi jaras
demografiai, tarsadalmi mérészamait vettem figyelembe vizsgalataim soran. A demografiai
adatok alapjan megéllapithatd, hogy a vizsgalt teriilet lakossaga 1870 és 2015 kozott
hatszorosara nétt (2. abra). Jelenleg e jaras Pest megye legnépesebb jarasa.

139826143029

116302

97184 96994
84265
71925
60268
540i;_58838
46539

200
JJ700U

A 31240
2117422750 =

1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1941 1949 1960 1970 1980 1990 2001 2011 2015

2. abra: Godolloi jaras lakossagszamanak alakulasa (f6) 1870-2015
Forras: KSH (2018)

Vandorlasi egyenlege (9,13 ezrelék) is a 10 legmagasabb kiz¢ esik a Pest megyei jarasok kozott
(3. abra).
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3. abra: Vandorlasi egyenleg Pest megye jarasaiban (ezrelék)
Forras: Helyzet-Tér-Kép (2019)

Ha a gazdasagi adatokat is megvizsgaljuk, lathatd, hogy a Godolléi jards az egyik
(2015) kutatésa is ravilagitott erre.. A rendelkezésre all6 mutatokat megvizsgélva tobb mutatd
is vilagosan megmutatja, hogy milyen intenziv fejlédésen megy keresztiil ez a jaras. Az egyik
ilyen mutatd, az egy lakosra jutd 6sszes nett6 jovedelem alapjan Pest megyén beliil is elokeld
helyet foglal el, ahogy ezt a 4. dbra is mutatja. A jarasi adatokat elemezve a G6dolldi jaras az
5. helyet foglalja el a megye jarasai kozil 954 114,- Ft egy lakosra jutd nettd jovedelem
tekintetében.
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4. abra: Egy lakosra juté dsszes netto jovedelem Pest megye jarasaiban (Ft)
Forras: Helyzet-Téer-Kép (2019)
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Egy maésik, hasonldan sokat mond6 mutatd, az uj épitésii lakdsok ardnya. Ebben a mutatdban a
legjobb tiz jaras kozott szerepelt a jaras a vizsgalt idoszakban (5.4abra).
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5. abra: Uj épitésii lakasok aranya (szazalék)
Forras: Helyzet-Tér-Kép (2019)
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keleti agglomeracios teriiletet (G6do1161 jaras) az alabbi kotottpalyas vonalak érintik, szelik at
(6. abra):

e Go6dollsi HEV (H8) a MAV-HEV kezelésében (1888-t01)

e MAV 80a szamu, 2 vagany, villamositott févonala (Budapest-Hatvan),

e MAV 71 szamu févonala Budapest-Veresegyhaz-Vacratot-Vac (1911-t5l),

e  MAV 72 szamu 1 vaganyt mellékvonala (Véac-Veresegyhaz-Godolls) (1911-1970-ig).
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6. abra: Budapest keleti agglomeraciojanak kotottpalyas kozlekedési halozata
Forras: MAV (2016)
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A kovetkezSkben roviden ismertetem az érintett kotottpalyas vasut- és HEV-vonalak torténetét,
valamint befolyasold hatasat a tertilet életére.

Budapest-GodollG6 HEV

Az elsoként épitett Budapest-Rackeve Helyiérdekii Vasut nagy népszeriisége, valamint a
fovaros kornyéki telepiilésekrol a varosba bejarok szamanak novekedése ujabb vonalak épitését
vonta maga utan. A Keleti palyaudvar és Cinkota kozott megépiilt vasutat 1888 juliusdban adtak
at az utazokozonség szamara. Ekkor még csak egy vaganyon és géziizemi vonatokkal folyt a
kozlekedés. 1900-ban késziilt el a palya meghosszabbitasa Kerepesig, majd 1906 tavaszan
elkezd8dtek az egyeztetések a HEV-vonal Godollig torténé meghosszabbitasarol. Az akkori
tervek szerint a HEV Go6dolld allomason csatlakozott volna a nagyvasuti palyahoz. Ezzel,
megnyilt volna a lehetdség arra, hogy a Felvidékrol érkezd arukat, mint példaul a szenet, a fat
kozvetleniil a HEV-vonal mentén fekvo telepiilésekre szallithassak. Eveken at tarté kisajatitasi
perek, a nyomvonal vezetésérdl szolo parttalan vitdk és tobbszori halasztas utan végil 1911.
november 25-én tortént meg a meghosszabbitott vonal dtadasa (7. &bra).
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7. abra: A godolldi vonalcsoport atnézeti térképe
Forras: Kertész (2017)

Masnap mar menetrend szerint megindult a kdzlekedés a Budapest-Kerepes-G6dollé vonalon.
A menetid6 a g6dolloi vastutallomastol a Keleti palyaudvarig 65 perc volt. Oda-vissza naponta
17-17 vonat kozlekedett reggel 5 6ratol este 11 oraig.

A masodik vildghdboru elotti és alatti id6szak a vonalcsoport forgalmanak folyamatos
emelkedésérdl szolt. Nagy kihivas volt a HEV szamara az 1933-as Cserkész Jamboree,
amelyhez 0j kocsikat is beszereztek, illetve 10 perces kovetéssel inditottak a szerelvényeket. A
nagy forgalom sziikségessé tette a vonal teljes hosszdn a biztositd és jelzOberendezések
kiépitését. Ezek az 1930-1940-es évek forduldjan késziiltek, az akkor szabvanyos bal oldali
kozlekedésnek megfelelden. Az 1941-es jobb oldali kozlekedésre valo atallast az orszag dsszes
vasutvonalan végrehajtottdk, azonban ezen a vonalon a hatalmas koltségek miatt ez elmaradt,
igy jelenleg is ez az egy vasttvonalunk, amelyen bal oldali kozlekedés van érvényben.

Az 1950-es évek elso felére esik a godolléi vonalcsoport belsé végallomasanak athelyezési
terve. El is késziiltek a fold ala siillyesztett négyvaganyos, kettds fejallomas tervei Budapesten
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a Népstadionndl. Eredetileg a metro, a Déli palyaudvartol csak idaig jott volna, és a két
kozlekedési eszkoz kozott itt lett volna fedett atszallohely. A ,,szocreal stilusu™ allomas felszini,
két kupolas kiképzése mar meg is épiilt. Késobb elvetették a tervet, és az Ors vezér terére keriilt
az atszallopont. Ennek f6 oka az ide telepitett nagyméretli lakotelepek, €s az ezzel megjelend
hatalmas utastdmeg volt.

Vac-Budapest-Godollo villamos helyi érdekii vasutvonal

Nem kifejezetten févarosi HEV-vonal a Vac-Budapest-Godoll6 helyiérdeki villamosvasut, de
mindenképpen emlitést érdemel, féleg vizsgalatom szempontjabol. A vonalcsoport belsd
végpontja Rakospalota volt, amely a vonal épitésekor még nem tartozott a fovaroshoz. A vonal,
1911. oktdberi atadasakor ilyen tekintetben Magyarorszag elsé villamositott nagyvasuti vonala
volt. A palya mindharom végpontjan kapcsolodott a MAV vaganyhalozatahoz. Rakospalotan
és Vacott a MAV szobi févonaldhoz, G6do116n a Budapest-Hatvan-Miskolc MAYV févonalhoz,
illetve a Budapest-Godoll6 BHEV-vonalhoz rendelkezett kozvetlen kapcsolattal. A
villamositott vonal két része a Rakospalota-Veresegyhdz-Vac kozti 41 kilométeres fOdvonal és
az abbdl Veresegyhaznal kidgaz6 Godolldig tartd 11 kilométeres szarnyvonal volt (8. dbra).
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8. abra: A Vac-Budapest-Godollé helyi érdekii vasut helyszinrajza (1907)
Forras: Lovas (1999)

A vonalon a MAV végezte az iizemeltetést. Sajnos a II. vilaghdbort jovéatehetetlen karokat
okozott a vonalnak. A német csapatok szétromboltik a palyat, mig a szovjetek a felsdvezeték-
tartd oszlopokat vagtak ki. Az Gjjaépités utan gézvontatassal indult meg a forgalom mind a {6,
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mind a szarnyvonalon. Jelenleg a Vac-Veresegyhaz-Budapest Nyugati palyaudvar vonal ismét
villamositott, a MAV 71-es vonalaként iizemel.

A vonalcsoport révidebb, 11 kilométeres szarnyvonala a teriilet életében fontos szerepet
jatszott, kozvetlen kapcsolatot biztositott Vac, Veresegyhaz é¢s Godollo kozott.

1970-ben a kozuti lobbi és gazdasagi megfontoldsok hatasara a szarnyvonalat bezarasra itélték.
a vasuti palyat felbontottdk, sajnos ma mar csak itt-ott lehet egy-egy nyomat megtalalni. A
dontés helyessége napjainkban kérddjelezhetd meg igazan, amikor a teriilet demogréafiai,
gazdasagi novekedésének hatdsara a kozati kozlekedés elviselhetetlen mértéket oOltott,
allandosultak a dugok, a kornyezetterhelés szinte elviselhetetlen szintet ért el. Erdei és Erdeiné
Késmarki-Gally (2018) tanulmanya szerint a vilag mas tajain, pl. Kindban ezekkel a
visszafejlesztési tendencidkkal szemben a vastt reneszanszat éli, sorra épiilnek az 1j, nagy
sebességli vastutvonalak.

MAYV vastutvonalak

A MAV kezelésében levd 80a szamu févonala része volt az 1869-ben alapitott Magyar Kiralyi
Allamvasutak els6 vasttvonalanak, amelyet eredetileg a kés6bb csédbe ment Magyar Eszaki
Vasut épitett Budapest és Salgotarjan kozott. Els6 végallomasa a Jozsefvarosi palyaudvar volt,
majd 1884-t61 a Keleti palyaudvar vette at a szerepét. A 67 kilométer hosszu palya 20
kilométeres része Budapest teriiletén helyezkedik el (Budapest-Keleti, Kébanya felsd, Rakos,
Rakosliget, Rakoscsaba, Rakoscsaba-Ujtelep, Gj megallohelyként Akadémiatjtelep), foként a
fovaros XVII. keriiletének kozlekedését tamogatva. A vonal tovabbi része legfoképpen Pest
megye GOdolldi és Aszodi jarasat szolgalja ki, érintve Pécel, Isaszeg, G6doll6, Mariabesnyd,
Bag, Aszod, Hévizgyork, Galgahéviz és Tura telepiiléseket, majd a Heves megyei Hatvant,
amely az eldvarosi vonal végallomasa, de a tdvolsagi vonatok innen folytatjak utjukat Szolnok,
illetve Miskolc, Szerencs, valamint Nyiregyhdza irdnyaba.

A 9. dbraban lathat6, hogy a budapesti eldvarosi kozlekedési halozatban a Hatvan-Godollo-
Budapest vonal legforgalmasabb szakaszok koz¢é tartozik.
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9. abra: Az utasok éves szima az egyes vonalakon (Budapest és kornyéke, 2016)
Forras: MAV-START (2017)
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A vasttvonal éllaga az elmult tobb mint 30 évben jelentds mértékben leromlott, tobb helyen
alland¢ lassujelek kihelyezésére €s sebességkorlatozasra volt sziikség a palyaallapotok miatt. A
jelentés személyforgalom, az emellett megjelend intenziv teherforgalom, valamint a vasuti
palya egyre romld allapota sziikségessé tette a vasutvonal és a hozza kapcsolodod
infrastrukturalis elemek (allomasok, kozuti atjarok, utastajékoztatas stb.) teljes kort felujitasat.
A vonalszakasz az idékdzben meghatarozott V.sz. helsinki korridor részévé lett, igy kiemelten
fontos szerepet tolt be az elkdvetkezendd idészakban.

A 345/2012. (XI1.6.) Korm. rendelet alapjan a Rékos-Hatvan-Miskolc-Nyiregyhaza szakasz
rekonstrukcidja nemzetgazdasagi szempontbdl kiemelt jelentdségli beruhazasok korébe
tartozik. Az atépités utdn a vasutvonalon a palyasebesség ¢és a palya tengelyterhelése,
teherbirasa is novelhetd lesz, a forgalmi irdnyitod és biztositoberendezéseket is kicserélik. Az
allomésok, megallohelyek kialakitdsa magas szinvonalon fogjak kielégiteni a mai kor igényeit.
Az allomasokon és a megallohelyeken uj tavkozlés, vizualis utastajékoztatas, hangositas keriil
kiépitésre. A vonalszakasz a lakoteriiletek felé zajvéddfallal keriil kialakitasra.

Jelenleg a legnagyobb terjedelmii, Pécel-Aszod palyaszakasz teljes felujitasa zajlik. Az elmult,
tobb mint egy évben a vastti forgalom teljes kizardsaval zajlott a palya felujitdsa. A kiesd
szerelvényeket potlobuszokkal, illetve a H8-as Budapest-Godollo HEV segitségével potoltak.

2019. decemberétdl ismét kozlekednek a regiondlis €s tavolsagi jaratok a feltjitott palyan,
ugyanakkor az allomasépiiletek, és kiegészitd berendezések felujitasa jelenleg is tart,
befejezésiik varhato hatarideje 2020. év vége.

Kovetkeztetések

Az agglomeracidban €l0k életének mindennapos tevékenysége a napi ingazas. Ez a naponta
1smétlodd vandorlasi folyamat a lakossag jelentds részét érinti. Az agglomerécio tarsadalmi,
gazdasagi folyamatai és a kozosségi kozlekedési infrastruktira egymassal fliggd viszonyban
allnak. Az infrastruktura fejlesztése komplex mddon befolydsolja a régidban €16 emberek
mindennapi életét.

Megallapithatdo, hogy a budapesti agglomeracid keleti teriiletén kiépiilt kotottpalyas
kozlekedési infrastruktura a régiora fontos hatast gyakorol. Ez a hatds mind gazdasagilag, mind
tarsadalmilag jelentdsnek mondhatd, amely megfigyelhet6 mind a demografiai, mind a
gazdasagi mutatokban is.

A vizsgalt régidban 2019-ben és 2020-ban zajlé vasutfeltjitdsi projektet bevontam
esettanulmanyként eddigi munkdmba. Az agglomeracios régid tarsadalmi, gazdasagi
folyamatainak részletesebb megismeréséhez tovabbi kutatas sziikséges. Ennek megfelelden a
jovoben fontos a kozvetleniil érintett szereplokkel (pl. tanulokkal, Onkormanyzatokkal,
gazdasagi szervezetekkel) torténd primer kutatasok lefolytatasa. E vizsgalatok elkezdddtek, az
eredmények kiértékelése folyamatban van, melyet kovetkezd publikacidmban ismertetek.
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A SZOLGALTATASI MINOSEG MERESENEK LEHETOSEGEI A VAROSI
KOZOSSEGI KOZLEKEDESI SZEKTORBAN
HOW TO MEASURE SERVICE QUALITY IN PUBLIC TRANSPORT SECTOR
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Osszefoglalas

A mindség (elégedettség) mérése legalabb annyira fontos a kdzosségi kozlekedési szektorban,
mint a gazdasag mas agazataban, hiszen itt a tét az egész tarsadalom fenntarthatdésaga. A cél
nemcsak a mar meglévo utasok elégedettségének novelése, hanem esetlegesen uj felhasznalok
vonzasa a rendszerbe. Harom eurdpai vérosban, kiilonb6zé modszerrel elvégzett felmérés
modszertanat és folyamatat vizsgéaltam meg, amely kiinduldsi alapot jelenthet a fovaros
kozosségi kozlekedésének felméréséhez.

Abstract

Measuring the quality (satisfaction) is at least as important in transport sector as in other
economic sectors since sustainability of society as a whole is at stake. The objective is not only
to increase the satisfaction of the existing passengers but to attract potential new users into the
system. I have analysed the methodology and the process of different surveys completed in
three European cities which can serve as a starting point for surveying public transport in the
capital.

Kulcsszavak: mindség, elégedettség, kozosségi kozlekedés, IPA, State Preference
JEL besorolas: R49
LCC: HE305-311

Bevezetés

A fenntarthat6 kozlekedés egyik legfontosabb alappillére a kozosségi kozlekedés. Az Eurdpai
Bizottsag Fehér Konyve Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvalositasahoz 59.
pontjanak megfogalmazédsa szerint ,ujfajta mobilitds koncepciora ¢és fenntarthatobb
magatartasformékra van szilikség” a kodolajfiiggdség megsziintetésé¢hez. Ez azt jelenti, hogy
egyszerre sziikséges lépéseket tenni a lakossag 1j szemléletmddjanak kialakitasa, és az egyéni
kozlekedéssel ,,versenyképes” kozosségi kozlekedés feltételeinek megteremtése érdekében. Ez
utdbbi cél érdekében a kozlekeddket egyszerre kell Osztondzni a kozdsségi kozlekedés
hasznalatira a legfejlettebb technikai megoldasok kinaldsaval, illetve mindségi szolgaltatas
nyUjtasaval.

A mindség fogalma a kozosségi kozlekedésben

2011-ben az Eurdpai Bizottsdg a Fehér Konyv 57. fejezetében mar jelezte, hogy a népesség
Oregedése ¢s a kozosségi kozlekedés népszeriisitésének sziikségessége folytan egyre fontosabba

fog vélni a kozlekedési szolgaltatdsok mindsége, hozzaférhetdsége és megbizhatdsaga. ,,Vonzo
jaratstiriség, kényelem, konnyl elérhetdség, megbizhatosag €s intermodalis integraltsag: ezek
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a mindségi szolgaltatas {6 jellemz6i.” Az itt megfogalmazottakhoz csatlakozva a Budapest
Mobilitasi Tervben mar olyan célok keriiltek megfogalmazasra, amelyben az utasok ¢és
varoslakok szempontjai és a szolgaltatasi mindség javitasa keriilnek el6térbe. Ennek egyik
eleme az utasbarat kozlekedési intézkedések (korszerii IT szolgaltatasok az utazas tervezéséhez,
SMART megoldasok), mésik eleme pedig a lakossdg szamara legmegfelelobb szolgaltatas
nyujtasa. Ezek szerves részét képezik a fenntarthatd fejlodésnek, hiszen a személygépkocsi
hasznalat visszaszoritasaval parhuzamosan a kdzosségi kozlekedés részaranyanak novelésével
olyan problémak csokkenthetdk, mint a forgalmi torlodasok, a zaj- és 1égszennyezés.

Az Eurdpai Unidban 3 szinten fogalmazodnak meg a kozlekedési rendszerrel szembeni
elvarasok, a felhasznaldé (az igénybevevd), a tarsadalom (allam, Onkorményzat) és az
lizemeltetd (vallalat, véallalkozas) szintjén. Minden szerepld mast tart fontosnak. A felhasznalok
a min¢l magasabb szintli szolgaltatdst (pl. konnyli megkozelithetdség, menetrendszeriiség,
akadalymentesség, jarmiivek és megallohelyek kényelmessége, stb.) varjak el. A tarsadalom
szdmara a koltséghatékonysag mellett a megfeleld szinvonal biztositdsa és a felhasznalok
elégedettsége a fontos, amellett, hogy a varos hosszutavu fenntarthatdsaga is biztositva legyen.
Az lizemeltetd részérdl a gazdasidgos miikodtethetdség mellett fontos, hogy az utazdknak
megfeleld mindséget nyjtson. (Mandoki, 2011)

A mindség fogalmat sokan megfogalmaztak. Rixer Attila szerint ,,A mindség annak mértéke,
hogy mennyire teljesitik a sajat jellemzok (a megkiilonbdztetd tulajdonsagok) egy csoportja a
kovetelményeket (azaz olyan kinyilvanitott igényeket vagy elvardsokat, amelyek altaldban
magatol értetddok vagy eldirtak).” (Rixer, 2009)

A varosi kozosségi kozlekedési folyamatok térbeli és idobeli jellemzokkel irhatok le. A
mindségjellemzd a terméknek, folyamatnak vagy rendszernek egy kovetelménnyel kapcsolatos
sajat jellemzdje. ,,A mindség a szolgdltatas jellemzOinek Osszessége. Osszetett, szubjektiv
jellemzd, amelyet az adott szolgaltatas szamos tulajdonsdga hataroz meg, €s amelyet széles
korben elfogadott alkalmazott normativak segitségével lehet objektivva tenni.” (Mandoki,
2011)

A jellemzdk az alabbi kategéridkba sorolhatok:

o térbeli rendelkezésre 4llas (megdllosiiriség; megallohelyek elhelyezkedése a
teleptiléskozponthoz, alkozponthoz képest; megallohelyekhez vezetd Gt hossza),
idobeli rendelkezésre allas (jaratgyakorisag; tizemido),
utazasok kozvetlensége (atszallasi gyakorisag; keriiléutak),
gyorsasag (utazasi sebesség),
megbizhatosag (menetrendszertiség; csatlakozasok megbizhatosaga)
utazasi kényelem (férOhelykindlat; a jarmii menettulajdonsdgai; megallohelyi
varakozas koriilményei),

e a rendszer kezelhetdsége (viszonylathdlozat; menetrend ¢és tarifarendszer
attekinthetdsége; menetdijkedvezmények, bérletek rendszere; jegyautomatdk
kezelhetdsége; utaskiszolgalas),

e utasinformacids rendszer

e biztonsag (forgalombiztonsag; utasbiztonsag). (Mandoki, 2011)

......

hierarchikus felépités, amelyben sulyozott célértékeket rendelnek a jellemzokhoz, ez a
mindségi fa modellje. Természetesen itt is tobb tényezd befolydsolhatja a sulyokat, pl. a
kornyezet, a kozlekedési viszonylat €s forgalom, stb.
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A kozlekedési szolgaltatds mindségének értékelését az ISO 9004.2 mindségi korfolyamatan
alapul6 un. mindségi hurok segitségével tehetjiik meg, melynek részei:
e _Elvart mindség: az tligyfél altal igényelt mindségi szinvonal, amit az explicit €s
implicit elvaradsok formajaban lehet meghatarozni.
e Tervezett mindség: az a mindségi szinvonal, amit a vallalat kivan nyugjtani utasainak.
Ez az utasok altal elvart mindségi szinttdl, a kiilsé és belsé nyomastol, a koltségvetési
kondicioktol és a versenytarsak teljesitményétol fliigg.
e Nytjtott mindség: az a mindségi szinvonal, amit normal iizemeltetési viszonyok kozott
a mindennapi lizemben elérnek.

e Erzékelt mindség: az utasok részérdl utazasuk soran objektiv modon észlelt mindség.”
(Kovesné et al)

Ugyfél (utas, hatosag) Vallalat [(izemeltetd, szolgaltatd)
ELVART J TERVEZETT
MINOSEG MINGSEG

A vallalat teljesitme-

Utas elégedettség NNk midrsse

mérése

Ertékelésl ejarasek -
Utas charik

| ERZEKELT NYUITOTT ‘
MINGSEG MINGSEG T
A A
Utas l’:‘-:E"E{Ed'EHSf}é (bonus, malus) Mindségi szerzddés (bonus, malus)

1. abra: A mindéségi hurok
Forras: Kovesné et al.

A mindségi hurok egyszerre mutatja a két megitélési oldalt, azaz az utazoét, és a szolgaltatas
nyujtoét. A mindségjavitds a négy ,hézag” esetleges felszamoldsat, illetve minimalizalasat
takarja, melyek:

o cltérés az érzékelt és az elvart mindség kozott,

e eltérés az elvart és a tervezett mindség kozott,

e eltérés a tervezett és a nyujtott mindség kozott,

o cltérés a nytjtott és az érzékelt mindség kozott. (Mandoki, 2011)

Habar az ar csak kozvetve szerepel a mindség fogalméban, az utasok szolgaltatdssal valo
elégedettségének mértéke nagyban fiigg a szolgaltatds dijatol. A kozosségi kozlekedési
szokasok jellemzdinek ismerete egy adott szegmens igényeinek figyelembe vételét teszi
lehetévé. A kozlekedési rendszert ez a fajta szegmentélas tobb dimenzidban is befolyasolja, pl.
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a szolgaltatas meghatarozasa €s biztositdsa, a halozat tervezése, a jegyeladasi rendszer, a reklam
stb., vagyis a teljes rendszer miikkodésére hatassal van.

A varosi kozosségi kozlekedésben a mindségi 0sztonzok fejlesztése és alkalmazésa 0sszefiigg
a mindségi hurokkal.

e Elvart mindség: a stlyozott mindségi kritériumok 0&sszegeként szamithato, a
jellemzoket ¢€s jelentdségiiket felmérések alapjan hatdrozzdk meg. Tovabba ezekbdl a
vizsgalatokbol implicit értékelések is meghatarozhatok.

e Tervezett mindség: az utasok szdmara elérendé eredmények formajaban hatarozhat6
meg. Ez egy referencia szolgaltatasbol, ennek elérési szintjébdl és az elfogadhatatlan
szolgaltatasi szint kikiiszobolésébol all ossze. Ezt a tényezot kiilonb6zé mindségi
szerzddésekben ¢€s utas chartakban definialjak.

e Nyujtott mindség: értékelése mindségi mutatok alapjan torténik, amelynek soran az
utasok szempontjait veszik figyelembe. Mérések és megfigyelések sordn, matrixok
segitségével kozos alapra hozzdk a jellemzdket, és ezek sulyozasat kovetden
megitélhetd és Osszehasonlithatd az adott viszonylat és a teljes viszonylatrendszer
mindsége.

o FErzékelt minéség: az utasok elégedettségét mérd vizsgalatokkal allapithatd meg.
Ezekben az utasok egyedi tapasztalatait Osszegezik, az utazédsi és az azt kisérd
szolgaltatasokrol és informaciokrol. (Mandoki, 2011)

A mindség mérésének modszerei

A mindség mérésére szamos modszer létezik, amelybdl az alabbiakban csak egy rovid
Osszefoglalast mutatok be.

A szolgaltatas mindségének €s a vevok elégedettségének mérésére vonatkozd moddszerek két
kiilonb6z6é kategoridba sorolhatok. Az els6be a statisztikai elemzési technikak tartoznak,
példaul a kvadrans- és rés-elemzés, faktor-analizis, szordsi diagrammok, kétvaltozos korrelacio,
klaszteranalizis. Ezek egy része a szolgaltatasi jellemzdOket értékeli, masok a szolgéltatasi
jellemzok és az elégedettség kozotti kapcsolatot tarjak fel. A modszerek masik kategoridja azok
a modellezési eljarasok, amelyek a kiilonbozd tényezok becslésével foglalkoznak. Ezek esetén
Osszekapcsoljak a szolgaltatdsmindséget (mint fliggd valtozot) az egyes tulajdonsagokkal (mint
fiiggetlen valtozokkal). Ilyenek pl. a SEM modell (structural equation modeling), és a
logisztikus regresszios modellek. (Eboli — Mazzulla, 2008)

A vevoi elégedettség mérésére vonatozd egydimenzids modellekhez soroljuk a SERVQUAL
(service quality - a szolgaltatasok mindsége) skalat, amely a valos és elvart mindség kozotti
kiilonbség hatasat méri, hasonléan a SERVPERF (service-performance - szolgaltatadsok
teljesitménye) skaldhoz. Ezek az elméletek azt feltételezik, hogy mindegyik attribltum
egyforman (linedrisan és szimmetrikusan) hat az elégedettségre vagy az elégedetlenségre. Az
IPA (importance-performance analysis - fontossag-teljesitmény analizis) két dimenzid szerint
értekeli az elégedettséget, egyrészt az attributum teljesitményét — azaz az adott tulajdonsaggal
vald elégedettségét - masrészt annak fontossagat. A modell egy négyosztati matrixban
hatdrozza meg azokat a dimenziokat, amelyek a kovetkezok:
e _A” negyed: amelyek fontossdgukhoz képest alacsonyan teljesitenek (ide kell
koncentralni),
e . B”negyed: megfelelden teljesit (az eddigi tevékenységet kell folytatni),
e . C” negyed: nem fontos és nem is jol teljesitd tényezOk talalhatok itt (alacsony
prioritas)
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e _D” negyed: azok az attributumok, amelyek tulteljesitenek (ezt kell visszafogni).
Mivel az IPA azt feltételezi, hogy az egyes dimenzidk teljesitménye és az elégedettség
kozotti kapesolat linearis és szimmetrikus, hiaba mar két dimenziét hasznal, ennek
ellenére az egydimenzids megkozelitések kozé soroljuk. (Kenesei, 2017)

5
"A" Negyed "B" Negyed
Kiemelt fontossag/ Alacsony Kiemelt fontossag/Kiemelt
4 teljesitmény teljesitmény
'ide kell koncetralni' ‘az eddigiek folytatdsa'
o
@ 3
|5 "C" Negyed "D" Negyed
[T
Alacsony fontossag/Alacsony | Alacsony fontossag/Kiemelt
2 teljesitmény teljesitmény
‘alacsony prioritas' 'tulteljesités visszafogasa'
1
1 2 3 4 5

Teljesitmény

2. abra: A Fontossag-teljesitmény matrix
Forras: Martilla-James (1977)

Harom eurdpai varos példija

Az aldbbiakban 3 kiilfoldon (Szerbidban, Finnorszagban ¢és Olaszorszagban) elvégzett
elégedettség mérési modszert, illetve azok eredményeit mutatom be.

Szerbia — IPA (importance-performance analysis)

A tanulmany célja azon mindségi tényezok felderitése, amelyekkel minimalis beruhdzassal
javitani lehet a k6zosségi kozlekedést hasznalok elégedettségi szintjét. A vizsgalatot Szerbia
fovarosaban, Belgradban 2011-ben végezték el, 15 megalloban (8 a varoskdzpontban, 7
megalld a varos tovabbi teriiletein). A felmérés elsé része a valaszadok életkorara, nemére,
foglalkozasara és a személygépjarmli tulajdonldsra kérdezett rd. A madasodik részben a
valaszadok kiilon pontszamot adtak az elére meghatarozott mindségi tényezOk fontossagara és
azokhoz kapcsolodo elégedettségiikre vonatkozdan. A 24 elembdl allo listat (1. tdblazat) a
szakirodalom felhasznalasaval és fokusz csoportos interjuk alapjan allitottak 6ssze. A listdban
nincs benne a fogyatékkal éloknek a kozlekedési szolgéltataisokhoz vald hozzaférhetdsége.
Szamukra a magyar fOvaroshoz hasonloan Belgradban is egy haztdl hazig szolgaltatas
miikddik. Mivel kordbban nem forditottak nagy hangstlyt az akadalymentesitésre, ezért ezen
embereknek csak sziik csoportja tudja hasznalni a k6zosségi kozlekedést.

A megkérdezettek ezt a 24 elemet értékelték fontossagiik és teljesitményiik alapjan. A Likert
skala alapjan 1-t6l 5-ig pontoztak a mutatokat. A felmérésben 463-an vettek részt, a mintavétel
véletlenszerti volt. A résztvevok aranya: 55% férfi, 45% nd, a tobbség 18 és 25 év kozotti, mas
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korosztalyok aranya kiegyensulyozott volt, azonban 65 év feletti csak a megkérdezettek 1 %-a
volt. 46% diak, 39% teljes munkaidds dolgozo, 10% alkalmi munkavéllald és 5% munkanélkiili
volt. A megkérdezettek 62 %-a rendelkezett sajat autoval.

1. tablazat: A belgradi felmérésben hasznalt 24 tényez6

1. El;genfio hely a 9. A jarmii kora 17. Varalfoz,am id6 a
jarmuiben megalloban
2. Szabad til6hely 10. Tisztasag a jarmiiben 8. Kozlek? d’em dugs
elkeriilése

3. Zajmentesseg a 11. Szell6zés a jarmitben | 19. Az utburkolat mindsége

jarmuben
4. Zene a jarmiiben 12. Leglfonglclonalas a 20. Utazasi id6
jarmiiben
5. Az utastarsak tisztasaga | 13. A jarmu alkalmassaga 21. Pontossag

14. Védelem az elemek | 22. Jarmiivek kovetési ideje

6. Az utasok udvariassiga ellen (pl. szél, es0) (mennyire strlin jarnak)

23. A jarmivezetés
biztonsaga és utasbiztonsag

7. A jarmiivezetd és a

jegyellendr szivélyessége 15. Jegydrak

16. Lehetdség

parkolohelyet talalni 24. Megfelel6 sebesség

8. Té4jékoztatas

Forras: Grujici¢ et al. (2014)

A tanulmdny szerz6i egy olyan moddszert alkalmaztak, amely az IPA-t konfidencia
intervallummal (95%-0s megbizhatosagi szint) frissiti, igy egy hatékonyabb elemzésre nyilt
lehetdség. Ezt kdvetden a javasolt modszertan a feltart preferencia elemzés modszere (stated
preference), amellyel meghatarozhato, hogy milyen mértékben kell a tényezdket megvaltoztatni
ahhoz, hogy a kozosségi kozlekedést hasznalok elégedettsége novekedhessen. A cél az volt.
hogy ezek a tényezOk megegyezzenek a jelenleg nem kozosségi kozlekedést hasznalok
preferencidival, hogy 6k is potencidlis hasznalokka valhassanak. A felmérés eredményeit egy
koordinata rendszerben dbrazolva - ahol az x tengely a fontossag, az y tengely az elégedettség

rrrrrr

2. tablazat: A javitando szolgaltatasi min6ségi elemek

1. Elfe,genilo hely a 10. Tisztasag a jarmiiben 17. Varalfogam 1d6 a
jarmiiben megalloban
5. Az utastarsak tisztasaga | 11. Szell6zés a jarmiiben 18. Kozlek? d’es1 dugd
elkeriilése
6. Az utasok udvariassaga 15. Jegyarak 21. Pontossag

Forras: Grujicic et al. (2014)

Ezek azok, amelyek nagyon fontosak - ugyanakkor az utasok elégedetlenek velik - a
koordinatarendszerben a 4. negyedbe esnek. A 95%-o0s megbizhatosagi intervallum bevezetését
kovetden 4 tényezd volt (utazasi id6, jarmiivek kovetési ideje, lehetdség parkolohelyet talalni,
¢s az utburkolat mindsége), amely a konfidencia intervallumba esett, ezek azok, amelyek
esetlegesen a 4. negyedbe keriilhetnek. A konfidencia intervallumba esé tovabbi elemek
(elegendd hely a jarmiiben, az utastarsak tisztasdga, az utasok udvariassaga, varakozasi id6 a
megalldban, a kozlekedési dugé elkeriilése és a pontossag) egy Gjabb felmérést kovetden nem
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feltétleniil estek volna a 4. negyedbe. A konfidencia intervallumon kiviil 3 elemet talaltak,
amelyek mindenképpen - 95%-0s valdszinliséggel - a 4. negyedbe estek, ezek azok, amelyeken
feltétleniil javitani sziikséges: tisztasag a jarmiiben, szelldzEs a jarmiiben, és a jegyarak. Hozza
kell tenni, hogy a felmérés idépontjaban meleg volt, é¢s a nem miikddo szell6z6 berendezések
nagymértékben hozzajarultak ahhoz, hogy ez a tényez0 az els6k kozott szerepelt. Az eredmény
szerint a dontéshozoknak tehat erre a harom tényezdre - tisztasdg a jarmiiben, szell6zés a
jarmiiben, és a jegyarak - kell leginkabb koncentralniuk, ugyanis ezek javitasaval nagyban
novelhetd az utasok elégedettsége.

A kutatds soran megvizsgaltak az 11j felhasznalok vonzasanak lehetOségét, azaz a kdzosségi
kozlekedést nem hasznalokat is felmérték. Itt azokat a tényezdket sikeriilt azonositaniuk,
amelyek fejlesztése hozzdjarul ahhoz, hogy a személygépkocsi felhaszndlok attérjenek a
kozosségi kozlekedésre. Itt az SP, azaz a feltart preferencia modszert alkalmaztak. 180
személygépkocsit hasznald bevonasaval készitették el a felmérést. Esetiikben a 9 legfontosabb
szolgéltatds mindségi elem: a pontossdg, utazdsi id0, jarmiivek kovetési ideje, tisztasdg a
jarmiiben, varakozasi ido a megalloban, szelldzés a jarmuben, kozlekedési dugd elkeriilése,
elegendd hely a jarmiiben, és az utastarsak tisztasdga. Ezek azok, amelyek az IPA modellben a
konfidencia intervallum bevezetése eldtt a 4. negyedbe estek. Azzal, hogy ezt a 9 elemet
vizsgaltdk meg a SP analizissel a két eljaras osszevethetdvé valt. (3. tablazat)

3. tablazat: AZ IPA és SP analizis alapjan kapott eredmények

IPA SP analizis
21. Pontossag 21. Pontossag
15. Jegyarak 20. Utazasi id6
6. Az utasok udvariassaga e Jarmgvgk T
ideje
10. Tisztasag a jarmiiben 10. Tisztasag a jarmitben
17. Vérakozasi id6 a 17. Vérakozasi id6 a
megalléban megalloban
11. Szell6zés a jarmiiben 11. Szell6zés a jarmiiben
18. Kozlekedési dugod 18. Kozlekedési dugod
elkertilése elkertilése

1. Elegendd hely a

1. Elegendd hely a jarmiiben irmiiben

5. Az utastarsak tisztasaga | 5. Az utastarsak tisztasaga
Forras: Grujicic et al. (2014)

A SP analizist alkalmazva 2 tényezdt (utazasi id6, jarmiivek kovetési ideje) sikeriilt
azonositaniuk, amelyek az [IPA-ban nem a negyedik negyedben voltak, azonban a konfidencia
intervallum bevezetését kovetden mar odaestek. Ezek nyilvanvaléan nagyon fontos tényezdk
az autdt hasznalok szamara. Az IPA-ban pedig 2 tényezd (jegyarak, az utasok udvariassaga)
volt, amelyek nem szerepeltek a 9 legfontosabb tényezd kozott. Ez azért lehetséges, mert az
autosok kevésbé tartjak fontosnak Oket, hiszen az altaluk preferalt utazasi mod joval dragabb,
masrészt nincsenek negativ tapasztalataik az utasokkal kapcsolatban. Az IPA modszerben a
konfidencia intervallum bevezetését kovetden 3 tényezd maradt, amelyekkel alapvetden lehet
befolyasolni a szolgaltatds mindségét: tisztasdg a jarmiiben, szelldzés a jarmiivekben, és a
jegyar. Az elobbi ketté az SP-ben is megtalalhato, tehat ezek azok az elemek, amelyek
javitasaval jelentés mértékben ndvelhetd az elégedettség, és ezzel egyidében még a
gépjarmiivet hasznaloktol is lehet veliik utazokozonséget nyerni.
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A kutatasbol kideriilt, hogy az érezhetd, lathato, tehat az alapvetden kézzel foghatd dolgok a
legfontosabbak, igy a tisztasag a jarmuben és a szell6zés. Nagy eredménye, hogy meghatarozta
azokat a tényezOket, amelyek legnagyobb hatdst gyakoroljak a kozosségi kozlekedéshez
kapcsolodo elégedettségre. Ennek tudataban a dontéshozok szamara egyértelmiien
beazonosithatova valt, hogy melyek azok a fejlesztendd teriiletek, amelyeken minimalis

cey e

Finnorszag - Analytic Hierarchy Process

A Helsinkiben elvégzett kutatas is abbol indul ki, hogy a kdzdsségi kozlekedés mindségének
vizsgélata magaban foglalja a kiilonféle mindségi tényezOk azonositasat és osztalyozasat, és az
utasok elégedettségét ezekkel a tényezokkel, valamint a mindségi mutatdk relativ értékelését.
Az itt elvégzett két kutatasi program olyan modszerek fejlesztésére 6sszpontositott, amelynek
célja a varosi buszforgalomban érzékelt mindség felmérése. A pilot felmérésben a mindségi
tényezok hierarchikus osztalyozasa alapjan azok relativ sulyozasat végezték el. A tanulmany
empirikus része a jarmiivezetOk segitOkészségének és vezetési stilusdnak, illetve a buszok
tisztasaganak kombinalt hatasat vizsgalta az utazdsi tapasztalatokra. A masodik projekt
keretében a Helsinki Metropoliszban rendszeresen elvégzett ligyfél-elégedettségi felmérések
adatainak elemzését végezték el. Itt az utasoknak tiz mindségi tényezot kellett értékelniiik.

A legfontosabb cél a kozosségi kozlekedés mindségi tényezdinek elemzésével az észlelt
mindség legfontosabb elemeinek és azok relativ stlyanak a feltarasa volt. Elsé korben a
nemzetkozi irodalom attekintésére keriilt sor, hogy meghatdrozhassak az észlelt mindség
legfontosabb elemeit. Tovabba egyeztettek az EN 13816 kozosségi kozlekedési mindségi
szabvany létrehozéasaval kapcsolatban a CEN Eurdpai Szabvanyiigyi Bizottsag tagjaival. Az
ezekbdl levont legfontosabb kovetkeztetésekbdl néhany:

o A kozosségi kozlekedés észlelt mindsége az objektiv (pl. utazadsi 1dd, utazasi
koltségek, balesetek, stb.) és szubjektiv tényezok Osszegzéseként hosszitavon alakul
ki az egyénben, az utazasi tapasztalatai alapjan.

e A hagyomanyosan mérhetd mindség és az utasok elégedettsége részben eltérnek
egymastol.

e Azokat a mindségi tényezdket, amelyekrdl azt gondoljak, hogy rendben vannak — és
amelyekre az utazas soran kevés figyelmet forditanak - hajlamosak alulértékelni.

e Azokat a tényezdket, amelyekrdl azt gondoljak, hogy javitast igényelnek, akkor is az
fontosnak tartjdk, ha azok a teljes kozoOsségi kozlekedés szempontjabdl nem
lényegesek.

e A szolgaltatas pontossaganak nagy hatdsa van az utasok elégedettségére és az észlelt
kozosségi kozlekedés mindségére.

e Az utazasi id6 kivalo példdja a szubjektiven érzékelt mindségi tényezoknek. (T6bb
megalld esetében az utasok rovidebbnek érzékelik az utat, ha megéllok nem egyenld
tavolsagra vannak egymastol, és hosszabbnak, ha tobb megszakités és zavar keletkezik
az utazas soran).

Az utas-elégedettségi felmérésekben a résztvevoknek bizonyos tényezdk alapjan kell
értekelnilik a szolgéltatasi mindséget. Azonban ezek nem mutatjdk meg a mindség egyes
tényezdinek relativ fontossagat. Erre a célbdl az AHP (Analytic Hierarchy Process, azaz az
analitikus hierarchikus), eljarast hasznaltak, amelyet gyakran alkalmaznak kis szakértdi
csoportok esetén a dontéshozatal tdmogatiasara. Ebben a kutatasban az utasok mellett a
valasztott tisztségviseloket, azaz a dontéshozdkat is megkérdezték. Az online felmérést
Helsinkiben, Kuopioban és Ouluban végezték el, dsszesen 1552 valasz érkezett. A felmérés
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eredménye szerint a kozOsségi kozlekedés észlelt teljes mindségét harom, kodzel azonos
erOsségli szektorra lehet felosztani. (3. dbra) A felso szintek (témak) kivalasztasat az irodalmi
attekintésbodl szarmazo tényezdk, és a Quattro Projekt, valamint az EN 13816 szabvany
tényez6i befolyasoltak. A f6 szinteket brainstorminggal, illetve a munkacsoporton beliili
vitakkal, valamint a CEN Bizottsag szakértdinek finnorszagi latogatdsa soran folytatott
megbeszelések soran alakitottak ki.

Utasok kdzotti

interakcio —\
Utazasi 5%

tapasztalatok
6%

Utvonalhalézat,
kévetési iddk,

megbizhatdsdg
és utazdsi id6

31%

Tajékoztatds,
kommunikacio

13%

Jarmdallomany
17%

Megéllohelyek,
megallok, végéllomasok

3. abra: A kozosségi kozlekedés észlelt teljes mindségét alkoto elemek sulyai
Forras: Vanhanen-Kurri, 2005

A mindségre egyértelmiien legnagyobb hatdst az ,utvonalhalozat, a kovetési 1ddk, a
megbizhatdsag, és az utazasi id6 voltak. A témakat tovabb osztottdk Osszesen 31 tényezore,
amelyben a legfontosabbnak a megbizhatosagot €s a menetrend betartasat itélték meg. Ez a
sajat témakorében 35%, a teljes mindségben 11%-os sulyt kapott. A felmérés eredménye azt
mutatta, hogy a legfontosabbaknak a tényleges alapvetd szolgaltatasi tényezdket itéltek meg.

A fizikai és a konkrét, megfogadhaté dolgok (pl. jarmiidllomany, végallomasok és utvonal
halozat) konnyebb értékelhetok, mint a tajékoztatds és az ligyfélszolgalat, emiatt ez utdbbi
kettét figyelmen kiviil hagytdk a tényezdk Osszedllitdsanal. Mivel a kozosségi kozlekedés
hosszt 1don keresztiil nem {ligyfélkdzpontu szolgéltatas volt, az utasok még nem tekintik
magukat a szolgéltatds részének. Emiatt sem a t4jékoztatast, sem az ligyfélszolgalatot nem
tekintik a mindség kdzponti elemének. A felmérés azt mutatta, hogy az alapvetd alapmindségtol
a legerdteljesebben kiilonallo tényezdk a személyes hangulat és az utasok kozotti interakcio.

A valaszadok kiilonféle csoportjai altal, az érzékelt mindséget befolyasoldo tényezdkre
vonatkoz6 vélaszok nagy ardnya ugyanazt mutatta, fiiggetleniil a megkérdezettek hatterétdl
(€letkor, nem, lakohely, stb.) Ebben egyrészt a témak osztalyozasa, masrészt a megkérdezés
modja is szerepet jatszhat. Az utasok leginkabb a szolgaltatas bizonyos alapvetd jellemzdinek
rendelkezésre allasat és megbizhatosagat értékelik, a hozzaadott érteket képviseld mindségi
tényezOk a masodik helyen allnak. A sulyozés bizonyos tényezdit is feltartak, eszerint az aktiv
felhasznalok fontosabbnak tartjak az itvonal-haldzatot, a kovetési 1dot €s az utazasi idot, mint
az autd tulajdonosok. Ugyanakkor a jarmiidllomény fontosabb az autdétulajdonos férfiaknak,
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mint az autdoval nem rendelkezé néknek. Azonban ez a kiilonbség nem volt jelentds, és a
varosok kozott sem volt emlitésre mélto eltérés.

A mindség 0sszes elemének javitasa nem egyforman koltséghatékony. A mindségi tényezdk
kiilonboz6é csoportjainak, illetve az egyéni mindségi tényezoknek a megvaltoztatasa is
varosonként, s6t akar kertiletenként is eltérhet. Az AHP felmérés kimutatta, hogy a szolgaltatas
kategoridban a vezetési stilus az egyik legfontosabb, amely befolyésolja az észlelt mindséget,
¢s a buszallomanyt is alig tartottak fontosabbnak, mint az tigyfélszolgalatot.

Egy pilot programban megvizsgaltak, hogy a kiilonb6z6 tényezok mindségi kiilonbségei milyen
hatassal vannak az utasok elégedettségére. A négy szituacid, amelyet 6sszehasonlitottak: 1. jo
¢s segitOkész sofor — jo €s okos busz; 2. j6 és segitokész sofor — kopott és piszkos iddsebb busz;
3. hanyag és érzéketlen sofér — jo és okos busz; 4. hanyag és érzéketlen sofér - kopott és piszkos
idésebb busz. A jarmiivezetdk esetében nem volt sztereotip kiilonbség sem a viselkedésben,
sem a vezetési stilusban. Mig a jo vezetd udvariassagat €s kitartasat alulértékelték, a rossz sofort
kevesebb tapasztalattal rendelkezdként, és kevésbé segitokészként jellemezték, ugyanakkor
sem magat a viselkedést, sem a vezetési stilust nem értékelték alacsonyabbnak. A rossz vezetd
stilusat leginkabb szaggatottnak nevezték, és nem tidvoziilte az utasokat a felszallast kdvetden.
A jobb busz Uj ¢és tiszta, mig a rosszabb egy 8 éves jarmi volt. Mind a 4 kombinaciét mind
reggel, mind a délutani csucsiddszakban leteszteltél. A megadott mindsitések atlagértékei kevés
kiilonbséget mutattak. Az értékeléshez 4-10-ig terjedd skalat hasznaltak. A biztonsagérzet
tekintetében a megkérdezettek nem éreztek 1ényeges kiilonbséget a jo és a rossz sofér kozott,
mig a zavartalan utazast egyértelmiien Osszefliggésbe hoztak a vezetési stilussal. A kiilonb6zo
variaciokra adott Osszpontszamok kozott tehat nem voltak 1ényegi kiilonbségek. Egy jo
soférnek egy kopott, régi buszon is jobb értékelése lehet. Ezt a tényt a jarmiiallomanyok
megujitasakor is érdemes figyelembe venni, vagyis célszerlibb lehet a meglévd
alapszolgaltatasok korét boviteni.

Helsinkiben az 1990-es évek kozepe Ota rendszeresen végeztek tligyfél elégedettségi
felméréseket. Ezek célja a szisztematikus adatgyiijtés volt - hiszen 1994-ben az autdbusz
lizletagra versenypalyazatot hirdettek — ¢és az, hogy az ilizemeltetdk javitsdk sajat
szolgaltatdsmindségiiket. Ebben a felépitésben a megbizo szervezet megtervezi az titvonalakat,
a menetrendet és beszedi a menetdijbevételt. Az lizemeltetdk palydzataikban leirjdk a
szolgaltatasukért kért arakat és a buszallomanyuk Osszetételét. A pontozas az arak, a flotta €s
bizonyos mindségi tényezdk alapjan torténik. Az ligyfél elégedettségi eredményekbdl kiindulva
a szolgaltatokat kismérték(i bonusszal dsztdnzik a jobb szolgaltatas nyujtisara. Osszességében
megallapithatd volt, hogy a kisebb piaci szerepldk - fliggetleniil az értékelés modszerétdl -
jobban szerepeltek.

A finn févarosban a Helsinki City Transport HKL felel Helsinki k6zosségi kozlekedéséért, €s
a belsé varosi buszviszonylatok meghirdetéséért. Az YTV (Helsinki Févaros Onkorméanyzati
Tanacsa) pedig a kozigazgatasi hatdron tulmend kozlekedésért és a kornyezd varosok
kozlekedéséért felelds. Mindkét szervezet végez ligyfél elégedettségi felméréseket, azonban
modszereik jelentdsen kiilonboznek. Mig az YTV kétévente, tavasztol 6szig végez felmérést, a
HKL egész évben, de 6k kisebb mintdval dolgoznak. A legnagyobb kiilonbségek azonban a
kérdésekben vannak. A felmérés alapjai a 2001 és 2006 kozott Osszegylijtott adatokon
alapulnak.

A felmérések soran az utasoknak egy kétoldalas, gyorsan kitdlthetd kérddiv kérdéseire kellett
valaszolniuk. A vélaszadoknak az iizemeltetd teljesitményét kellett értékelnitik. Az YTV az
Otpontos Likert skalat, mig a HKL 4-10-ig terjed6 intervallumot ad meg a pontozashoz. A
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jarmiivezetdk teljesitményét a baratsagos viselkedésiik, vezetési stilusuk és a segitokészségiik
alapjan értékelik, mig a buszok vonatkozisaban azok tisztasagadval ¢s az Tlések
kényelmességével kapcsolatban tesznek fel kérdéseket. A tovabbiakban az utasok és utazasuk
hattérinformacioit, illetve a kozlekedési rendszerrel kapcsolatos véleményeket kérdezték meg.
Az Gtvonalat és az lizemeltet6t is értékelniiik kell, azonban nem egyértelmii, hogy a valaszadok
valoban csak az adott utazast értékelik, vagy a korabbi tapasztalataik is befolyasoljak a
valaszaikat. A megkérdezések érvényessége szempontjabol az a legmegfelelobb, ha néhany
kérdés az adott buszra vonatkozik (pl. vezetési stilus), a fennmaradok pedig az egész utvonalra,
illetve az iizemeltetdre. A finn fOvarosban az tligyfél elégedettségi felmérések soran évente
25.000 utast kérdeznek meg, mintavételi elveknek megfelelden, ezek soran azonban szamos
alkalommal kompromisszumra kényszeriiltek. A megkérdezettek szamat maximalizaljak, egy
buszjarat esetében csak 10 utast kérdeznek meg, és a kérdések jellegébdl adoddan csak ild
utasoknak osztjak szét kérddiveket, és csak hétkdoznapokon. Azonban mas felméréseket is
végeznek, pl. Helsinki részt vesz a nemzetkézi BEST (Benchmarking in European Public
Transport of Public Service) felmérésben is, amelyben telefonon kérdezik meg az tigyfeleket.

Az elégedettségi felmérések eredményeit - mas relevans dsszehasonlitasi pont hidnyaban - az
el6z6 évekkel vetik Ossze. A megfigyelések szama vagy valtozdsa azonban gyakran olyan
kismértékli, amely nem ¢éri el a statisztikai szignifikancia kiiszobét. A kevés szamu
megfigyelésbdl esetleg tal nagy kovetkeztetés keriil megallapitdsra. Ugyanakkor a mas
forrasokbdl szarmazd eredményekkel Gsszevetve az latszik, hogy eredményei megfelelnek a
valosagnak. J6 példa erre a nem megfelelé szolgaltatdsi szinvonal, amelyre vonatkozdan
lényegesen nagyobb szdmu utaspanasz érkezik. Az utasok alapvetden elégedettek a
szolgaltatassal, noha a 2000-es években kissé¢ csokkent ennek mértéke. Javitasra szorul a
buszok tisztasdga, a kdzlekedés rendszeressége és megbizhatdsaga. (Vanhanen-Kurri, 2005)

Olaszorszag — Stated Prefrence

A SP — Stated Preference (feltart preferencia modszertan) is egy mod a szolgaltatdsmindség
mérésére a kozosségi kozlekedési szektorban. Az olaszorszagi kutatds sordn egy empirikus
eljarast vezettek be az SP optimalizalasara. Az Osszegyiijtott adatokbol egy tobbvaltozos
logisztikus modellt kalibraltak, amely alkalmas a szolgéltatds mindségi kritériumok sulyainak
meghatdrozasara, és Szolgaltatasi Mindségi Indexet (Service Quality Index) is szamol.

A Calabriai Egyetem hallgatoi koziil mintavételes eljarassal végeztek felmérést. A campus
Cosenzaban (Olaszorszag déli része) talalhatd, 2006-ban 32.000 hallgatoja és kb. 2000
alkalmazottja volt. Egy tipikus munkanapon 8000 hallgat6 utazott a varosi busszal, 2006 telén
ebbdl kérdeztek meg 470 olyan hallgatot, akik rendszeresen busszal utaznak a campusra, ez
5,8 %-0s mintavételi ardnyt jelentett. A megkérdezetteket az utazasi szokasaikrol és a
kozlekedési szolgaltatds mindségerdl kérdezték. Az interjinak hirom része volt, az elsd
kettében a tarsadalmi-gazdasdg helyzetre kérdeztek ra (nem, életkor, jovedelem és
személygépkocsi tulajdonlés), valamint az utazasi szokasokra. A harmadik rész pedig az SP
kisérlet volt, amelyben valasztaniuk kellett a jelenlegi buszjarat és két hipotetikus buszjarat
kozott. A jelenlegi alternativat a megkérdezettek hataroztak meg a szolgaltatasi mindség egyes
attributumainak értékelésével. Az SP alternativak ezekbdl az attributumszintek kombinaci6ibol
alltak. A valasztasi alternativakat kilenc tulajdonsag hatdrozta meg, ezek mindegyikének két
szintje volt. Minden megkérdezés sordn az aktudlis szolgaltatast, és két SP alternativat
hataroztak meg. A 4. tdblazat mutatja a szolgaltatasi mindségi attribitumokat €s szinteket. Az
SP alternativakat Osszekapcsoltdk a jelenlegi alternativakkal, és tobbféle kisérletet is
elvégeztek. A mintaban a férfiak és a ndk ardnya 46-54 % volt, és a valaszadok 89%-a 18 és 24
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év kozotti, 50% kozéposztalybeli, 35% alsé kozéposztalybeli volt. A megkérdezettek 92%-a
autoval nem tudott volna eljutni a campusra (mivel nem volt neki).

crer

valasztasok szimulalasa soran figyelembe vették az eldzetes felmérés soran kialakitott mintékat,
¢s egy alapmodellt hasznaltak. 2004-ben 513 interjualanybol a végsd kisérletnél kialakitott
mintdhoz hasonlot hoztak 1étre. Esetiilkben is a campusra vald eljutas modjat, illetve a
szolgaltatasi mindségi attributumokhoz kapcsolodd véleményiiket kérdezték meg. Az SP
eljarasokat az attributum szintek Osszes kombinaciojabol (29, vagyis 512 kombinaciot)
valasztottak ki.

4. tablazat: A szolgaltatasi minéségi attribtitumok és szintek

Szolgaltatasi jellemzok Szintek
Gyaloglasi tavolsag a . o o
buszmegalldig Olyan mint most (1); Tiz perccel tobb (0)
Kovetési id6 15 percenként (1); olyan mint most (0)
Megbizhatosag Id6ben érkezik (1); Késik (0)

Autébusz varodhely, tilések és vilagitas (1); Nincs
varodhely, se iilés, se vilagitas (0)
A busz zsufoltsaga Nem zsufolt (1); zsafolt (0)
Tisztasag Elég tiszta (1); nem elég tiszta (0)

Buszmegall6 1étesitmények

25%-kal tobb mint a jelenlegi (1); olyan, mint

Jegyar most (0

Menetrend, térképek, késések bejelentése (1);
Tajekoztatas nincs menetrend, nincsenek térképek és a
késéseket ne jelzik (0)

A sof6r személyes hozzaallasa Nagyon baratsagos (1); nagyon baratsagtalan (0)
Forras: Eboli-Mazzulla (2008)

A szolgaltatasmindségi attriblitumokat alap €s nem alap kategdridkba osztottak fel. Az alap
kategoridkba azok a tényezok keriiltek, amelyek alacsony szintiik esetén az egész szolgaltatas
mindségeét veszélyeztetik. Ezek az aldbbiak: a busz zsufoltsaga, a szolgaltatas gyakorisaga, a
szolgaltatds megbizhatdsaga, a menetdij és a buszmegallotol valo gyaloglasi tavolsag. Mig a
nem alapvetd attribitumok azok, amelyek kozvetlen hatdssal vannak ugyan a szolgaltatés
mindségére, de hidnyuk nem veszélyezteti a szolgaltatast, pl. a buszmegallok 1étesitményei, a
jarmuvek tisztasaga, a tajékoztatas és a soforok viselkedése volt.

Az eredmények kiértékelésével megkaptak, a szolgaltatas gyakorisdga a legfontosabb tényezd.
Tovéabbi lényeges tényezOk a megbizhatdsag, a buszok tisztasiga ¢€és a buszmegallok
felszereltsége. A modell alkalmazasa a varosi kozosségi kozlekedés szolgaltataismindségének
meghatarozasara kérdéses, mert az utazokozonség egy specialis részEt, csak az egyetemistakat
vizsgaltak. (Eboli-Mazzulla, 2008)

Kovetkeztetések

A fentebb bemutatott 3 felmérés eltéré modszertant hasznal. A céljuk azonban kozos, feltarni
azokat a tényezdket, amelyek legnagyobb hatdssal vannak az utasok elégedettségére. Ezzel
egyszerre nyujt segitséget a dontéshozok szamara az optimalis beavatkozasi pont - €s ezzel
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egyidében a kisebb raforditds - meghatirozasara, illetve moddot adhat arra is, hogy Uj
felhasznalokat vonzzon a kozosségi kozlekedésbe.

Ami kozos, és a felmérések kiindulasi alapja, hogy a valaszadok helyzetét megkonnyitve az
értékelési kritériumokat elére meghatarozzak. Ehhez egyrészt a relevans szakirodalmat, és az
EN 13816 szabvanyt hasznaljak, amelyet esetenként az adott foldrajzi kornyezethez,
koriilményekhez igazitanak, vagy eldzetes mintavétel eredményeit haszndlva alakitanak at. A
valaszadoknak mar ezeket a tényezoket kellett stilyozniuk.

A valasztott modszert — IPA, SP, AHP — meghatarozzak a felmérés koriilményei, €s az elérendd
cél. Mivel az emberek mindségrdl alkotott fogalma nagyon szubjektiv, a megkérdezés modjat,
¢s annak eredményeit mindig helyén kell kezelni. Egy rossz kiséré koriilmények kozott (nem
megfeleléen miikodd jarmi vagy nem megfeleld magatartast mutatd jarmiivezetd) elvégzett
felmérés eredménye torzithatja a képet. Ez azonban egy kelléen nagy mintaval, illetve a
megkérdezés esetlegesen tobbszori - rendszeres idokozonkénti - ismétlésével kikiiszobolhetd.

Osszességében elmondhatd, hogy az utasok az alapveté szolgaltatdsi tényezéket, mint a
szolgaltatds gyakorisaga, megbizhatosaga tekintik a legfontosabbnak, emellett azonban a
kiemelkedd szerepe van a jarmiivek tisztasdganak is. Ezek azok a tényezdk, amelyeket az
utasok a sajat boriikon éreznek, és amellyel eldszor szembesiilnek. Ugyanakkor a jarmiivezetd
viselkedése is nagy hatédssal lehet az utazas megitélésére. Igaz, hogy ezzel nalunk elsdsorban az
elsOajtos felszallasoknal, a fogyatékkal €10k szdmara valo segitségnyujtas esetén, vagy az
atlagostol eltérd szitudciok (pl. konfliktus az utasok kozott, vagy esetleges rosszullét)
alkalméval taladlkoznak az utasok, de ide kell sorolnunk a vezetési stilust is, amely az utazast
barmilyen koriilmények kozott donté modon befolyasolja.

Vannak azonban olyan ,kiilsé¢” tényezok, amelyek alapvetden nem a kozosségi kozlekedési
szolgaltatd kompetencidjaba tartoznak, de hatasuk az elégedettségre nem megkeriilhetd.
Ilyenek pl. a jegyarak, amelyek altalaban a mar meglévd utasok szempontjabol fontosak, az 0j
felhasznalok — akik feltételezéseink szerint elsésorban a személygépkocsi hasznalok — szamara
nem elsddlegesek. Az utastarsak jellemzdi, azaz a viselkedésiik, tisztasdguk szintén fontos elem
a megitélés soran. Itt mar az egyén belsd értékrendje, hozzaallasa a tobbi személyhez és a
kozosségi kozlekedéshez is megjelenik, amelyet érdemes Ossztarsadalmi szinten formadlni,
illetve atformalni. Elen jarnak ebben a kérdésben az észak-eurdpai orszagok, amelyek
felismerve, hogy az egész tarsadalom fenntarthatosaga szempontjabdl dont6 jelentdsége van a
kozosségi kozlekedésnek, €s annak ardnya novelésének mar joléti kérdésként kezelik ezt a
témat.

A kilfoldi példak alapjan is lathatd, hogy az utaselégedettség mérésére legalabb annyira
szlikség van a kozosségi kozlekedési szektorban, mint a gazdasag mas agazataban. Itt a tét mar
az egeész tarsadalom fenntarthatosdga, hazédnkban ez a fovaros szempontjabél mar nem
megkeriilheté kérdés. Nap, mint nap tapasztalhatjuk, hogy a személygépkocsik szama mar
olyan meértékiire emelkedett, amelynek kovetkezményei nemcsak egyszerre nyomjak ra a
bélyeget az itt ¢lok mindennapjaira, a dugokban {ilok életére — hiszen Ok elvesztik az utazasi
mod valasztasuk legtobb elonyét — de sok esetben a kozdsségi kozlekedést hasznalok eljutasat
is jelentds mértékben megnehezitik.

A fovarosi kozlekedéssel kapcsolatos elégedettségi felmérésben is célszerinek tartandm azt a
fajta megkérdezést, amelyben az utasoknak elére meghatarozott kritériumok alapjan kellene
értékelniiik azok fontossagat. A feltérképezés torténhet helyszini megkérdezéssel, illetve online
kérdoivek kitoltésével. Az eldbbi esetében irdnyitott kérdésekkel célszerti elkiiloniteni az adott
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utobbi esetében fennall a veszélye, hogy a mintavételbe nem keriil minden rétegbol (pl.
alacsonyabb iskolai végzettségiiek, vagy idések, illetve internettel nem rendelkezdk) megfeleld
egyedszam.

Jo hir azonban, hogy a févarosunkban a szolgaltatd és a megrendeld elkiilonitésével 1étrejott
varosi kozosségi kozlekedési rendszerben a szolgaltatoknak mar elére meghatarozott
kritériumoknak kell megfelelniiik, amivel egy magasabb szinvonalil szolgaltatas nyujtasara
Osztonzik a szolgaltatokat. Ezzel, és az utasok elégedettségének kielemzésével, valamint az
ezekre adott célzott intézkedésekkel egy olyan rendszer alakithato ki, amellyel egy fenntarthatd
kozosségi kozlekedés megteremtése felé tartd Giton az elsd 1€pést megtettiik.
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TOKEBEFEKTETESEK REGIONALIS, TORTENETI OSSZEFUGGESEL,
KULONOS TEKINTETTEL DEBRECEN VAROSARA ES A BMW
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SPECIAL REGARD TO DEBRECEN AND THE INVESTMENT OF BMW

Pécsik Orsolya

PhD hallgat6
Enyedi Gyorgy Regionalis Tudoméanyok Doktori Iskola, Gazdasag- és Tarsadalomtudomanyi
Kar, Szent Istvan Egyetem
E-mail: Pocsik.Orsolya@phd.szie.hu

Osszefoglalas

A tanulmany fobb célja, hogy bemutassa a tokemozgasok ¢és tokearamlasok fobb iranyait,
Magyarorszagra koncentralodott kiilfoldi toke centrum egyik legfontosabb varosat, az autoipari
nagyhatalom beérkezést vard Debrecent. Pénz ¢és tokepiacok foldrajzi, tértudomanyi
megkozelitését érdemes megvizsgalni, amely a vildg egyik legnagyobb szektora, s nyomon
kovethetd regionalis aspektusbol. A téke fogalmak meghatarozasakor tisztdzni kell az
érdekeket, amelyek mentén az egyes szereplok gondolkodnak. Més lesz az érdeke a
tulajdonosnak, az tigyfélnek. A tokét, mint fogalmat két részre kell osztani, Iétezik egy elméleti,
(gazdasagilag meglévd) toke, és egy a rendelkezésre all6 miikkodd tdke. Az orszagokba
befektetett tOke nagysaga korlatozott, mely fiigg a kihelyezhetd tokétdl, orszag koltségvetés
politikajatol. A tanulmanyom elméleti jellegli, leiro jellegli kutatds. Tanulmanyomban
ramutatok arra, hogy a multinacionalis vallalatok kiilfoldi t6ke befektetései hogyan mozgatjak
a magyar gazdasagot. Debrecen jo példat szolgél a hazai gépjarmiigyartas példajan keresztiil a
varosok fejlédésére, fejlesztésére és felemelkedésére.

Abstract

The main purpose of the study is to present the main directions of capital movements and capital
flows, in case of Debrecen, what is one of the most important cities of the foreign capital center,
where it can concentrate in Hungary, Debrecen is awaiting the arrival of the automotive
superpower. It is worth exploring the geographic, spatial science approach to money and capital
markets, which is one of the largest sectors in the world and it can be traced from a regional
perspective. When are defining the concepts of capital, it is necessary to clarify the interests in
which each actor is thinking. The interests of the owner, the client could be different. Capital
as a concept must be divided into two parts: there has been a theoretical (economically existing)
capital and the foreign direct investment has been available. The amount of capital invested in
countries is limited, which are depends on the amount of capital that can be placed and the
country's budget policy. My study is the theoretical, descriptive research. In my study, I
highlight how the foreign capital investment have been moved the Hungarian economy by
multinational companies. Debrecen provides a good example of the development, development
and rise of cities through the example of the domestic automotive industry.

Kulcsszavak: Toke, szektor, tokearamlas, versenykeépesség, Magyarorszag
JEL besorolas: G3, R11, R51, R58, N24, N53
LCC: HD2329
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Bevezetés
Toke és nemzetkozi tokemozgdasok elmélete

Tanulmanyomban csak a kiilfoldi mikodd tokét értelmezem. A nemzetgazdasagi-
piacgazdasagi kornyezetben az egyik legfontosabb tényez6 a pénztdke. Ertelmezésemben a
tokearamlas a kovetkezd: olyan tOke mennyiség, amely orszaghatarokat, régiokat,
kontinenseket atlépni. A kezdetei gyokerei XVII. szdzad masodik félig nyalnak vissza. A
kiilonboz6 orszagok a foldrajzi felfedések idején gyarmatokat szereztek. A gyarmatositott
orszagokba tokét helyeztek ki, ahonnan ellattdk a sajat iparaikat nyersanyaggal, alapanyaggal.
XX. szazadban Nyugat Eur6pabol Kelet-Ko6zép-Eurdpaba dramolt a téke, ahol a feldolgozodipar,
szolgaltatasok, infrastruktira kiépitésére lett befektetve. Mindez megmutatja egy orszag vagy
régid fejlettségét, tobbek kozott a human téke nagysaga, a gazdasag teljesitménye, a
telepiilésszerkezet vagy a miiszaki ellatod haldzatok stirlisége valamint bizonyos intézmények,
tarsadalmi viselkedésmintdk megléte vagy hianya, de a természeti kornyezet allapota is
(Nemes- Nagy,1995).

A legnagyobb nett6 tdkeexportérnek Azsia és az Eurépai Unid, Oroszorszag és a Kozel-Kelet
szamit (utobbi kettd stlya a jelentds olajbevételek miatt ndvekszik). A tOkedramlasok
meghatarozé része harom nagy centrum kozott zajlik: az Egyesiilt Allamok, az eurézona
(Németorszag) és a globalis pénziigyi kozpontnak szdmitd6 Nagy Britannia. A nemzetkozi
tOkearamlas 2005-ben rekordot dontott, ami a pénziigyi piacok fejlodése mellett a globalizacio
kovetkezménye (Farmasi, 2010).

A kiilfoldi toke elofordulasa Magyarorszagon

Magyarorszag sosem volt tokeerds orszdg. Ez részben a foldrajzi elhelyezkedésének,
politikajanak, torténelmének koszonhetd. Igy hazankban nem, hogy tobblet volt a t6kébdl,
hanem leginkabb hidny. A szocialista korszakban ideoldgia ellenes volt a tdkefelhalmozodas.
Sajat magunknak €s mas ,.testvéri” allamoknak hitelt vettiink fel, de Magyarorszag mindezzel
adosag csapdaba kertilt, adosdgokat halmozott fel. Nemzetgazdasaga ezzel megrendiilt. Kell a
toke a gazdasagi szerkezetatalakitishoz, nemzetkd6zi munkamegosztasba  vald
bekapcsolddashoz. A kozvetlen kiilfoldi miikodé téke export inditékai lehetnek az eltérd
tényezOellatottsagok kihasznalasa, azaz a természeti adottsdgokban megnyilvanulo
kiilonbségek, az olcsd6 munkaerdvel vald ellatottsag kihasznalasa, a munkaerd szakképzettségi
kiilonbségeinek kiakndzasa. A kiilfoldi miikodo toke szamara vannak egyéb fontos tényezok is
a stabil jogi kdrnyezet, az intézményrendszer és a bankrendszer fejlettsége, a kotottségektdl
mentes, rugalmas ligyintézés €s a fejlett infrastruktira is (Kaposzta, Téth 2013). A magyar
tokeimportunk nagy része kiilfoldi befektetoktdl szarmazik, 6k a stratégiai befektetok. Akik
vagy korabbi allami vallalatokat privatizaltak vagy z6ldmezds” beruhazéasokat épitettek ki.
Ezek lassabban mozduld, kiszamithatobb tékeforrast hoznak magukkal (Bod, 2012). Ezek a
vallalatok kozép hosszu és hosszu tavon gondolkodnak, profit szerzés a céljuk, de eréforras
kiszervezés is szerepet jatszik dontésiikben.

A tOkedramlas meginduldsat a 1970-es évektdl értelmezziik, az 1. tabldzatban azokat a
legfontosabb allomdasokat allitottam 0ssze, amelyek a hatassal voltak a magyar gazdasagra is.

39 10.18531/Studia.Mundi.2019.06.04.38-52



Studia Mundi - Economica Vol. 6. No. 4.(2019)

1. tablazat: A t6kearamlas mérfoldkovei Magyarorszagon

Ev: Milyen hatassal volt a magyar gazdasagra?

1972 Lehetségessé valt a tokekivitel ekkor még a kiilfoldi toke részesedése nem
haladhatta meg a 49%-ot, nem folytathattak termeld tevékenységet,
bonyolult volt az engedélyezési rendszer

1988-1989 | 1988- 1989- ig allami tulajdon tobbségi szerepe meghatarozo volt.
Minden korlatozast lebontottak.

Szabad toketranszfer alakult ki.

100%-os tulajdonrészt engedélyezik a jogszabalyok

Nemzeti elbanas elvét biztositjak

Biztositjak a targyi apport vam ¢és afa mentességet

Kiilfoldi allampolgarok betdlthetnek vezetdi poziciot.

Kedvezményeket biztositanak

1989 Atalakulasi torvényt fogadtak el. (Privatizicids lehetdséget nyujt a
miik6do téke importhoz vegyes vallalatalapitasi 14z tor ki).
1990 Megsziint az engedélyezési rendszer a vegyesvallalat esetében

Forras: Sajat osszeallitas, 2019

Magyarorszadgon a privatizaciohoz sziikség volt a kiilfoldi toke beérkezésére, mert a hazai
befektetoknek joval kevesebb mobilis tokéjiik volt, mint a kiilhoniaknak. Ennek kovetkeztében
sz allam tarsasagi adokedvezménnyel csabitotta az orszdgba. Az eurdpai befektetok mellett az
Egyesiilt Allamok, illetve a kelet- és délkelet azsiai gyorsan fejlodé gazdasagok befektetdi is
megjelentek, példdul a magyarorszagi dél-koreai FDI allomany mar 6t évvel ezel6tt elérte az
egymillidrd eur6t Magyarorszagon, ahol mintegy 40 koreai vallalkozas mitkddik és ezek kb. 20
ezer embert foglalkoztatnak (Neszmélyi, 2014), mig tajvani vallalatok kisebb mértékben
(mintegy 450 millio6 USD), de szintén jelen vannak hazankban (Neszmélyi, 2017).

Belathato, hogy az elmult harminc év k6zos jellemzdje volt a rendszervaltoztatas, mint sajatos
intézményépitési ¢és gazdasagpolitikai feladatsor, valamint az Eurdpai Unidhoz torténd
csatlakozas, mint sorvezetd, és részben, mint finanszirozo (Csaba, 2018).

Az ezredforduloig a tékemozgasok kb. fele-fele aranyban irdnyultak a szomszédos orszdgokba,
és az EU-ba.

A kiilfoldi befektetetok alabbi alkategoriait kiilonitem el:

e Uj piac meghoditoi: a sajat hazai piacra termelnek, kiilfoldi olcsé piacon probalnak
minél nagyobb részesedéshez jutni, hogy befektetésiiket odahaza realizaljak.

o Koltséglefaragok: egy-egy erdforrds csokkentése miatt telepiilnek kiilfoldre, ennek
gyakori példédja a kiszervezés.

e Innovécio- és technoldgia transzfer haszndloi: szintén az olcsd erdforrds miatt
telepiilnek kiilfoldre, de ezek mar a viladg mas pontjan is rendelkeznek leanyvallalattal,
komplex stratégidjuk van, gyorsan telepiilnek egyik telephelyrdl a masikra.

e Stratégiai céllal befektetdk: hosszu tavu gazdasdgi dontéseket hoznak, kompetitiv
poziciojukat kivanjak erdsiteni.
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2. tablazat: Magyarorszagra valo befektetések értékelése

Magyarorszagi  befektetés  pozitiv | Magyarorszagi  befektetés  negativ
tényezoi: tényezoi:

Stabil gazdasagi hattér, az orszag | Csak bizonyos agakba fektetnek be.
pénziigyileg szilard

Tiszta pénzpiaci viszonyok, termelési | A tdke sok esetben egy kézben

struktara atalakitasa, privatizacio, | 6sszpontosul.

tulajdoni viszonyok atalakuldsa

EU tagallamok Hitelmindsitd intézetek negativ kritikai.
Kormanyo6sztonzo 1€pései a befektetoknek | Kisvallalkozasok kevésbé kapnak
(elsdsorban multiknak) tdmogatast.

Centralis, régios telepiilések- koncentrikus | Sziik piacok 1éteznek.
logisztikai bazisok.
Szakképzett munkaerd van jelen. Hidnyszakmak vannak, mert a képzett
munkaerd egy része kiilfoldre tavozik
Lakossagon belill nincsenek nyelvi | Nyelvtudasban nem vagyunk erdsek.
problémak.
Széles vallalati struktira Monopol vallatok  addkedvezményei,
monopol  véllalatok  exportban  és
importban is vezetnek.

Regionalis fejlesztési lehetdségek | Kornyezetszennyez6 dgazatok jellemzoek.
alakulnak ki.

Novekvo export eredmények.
Uj piaci potencialok vannak.
Forras: Sajat szerkesztés, Karpati T., 2013 alapjan

A 2. tdblazatban azt vizsgaltam, hogy a Magyarorszagra érkezd befektetéseknek, milyen
elényokkel és hatranyokkal jar, ha kiilfoldi tékebefektetés az orszagba érkezik.

Ez az iddészak tehat a kisérletezések évtizede volt, amit a kiilsé hatdsok meglehetosen
megkonnyitettek. Az unids tagsag kapcsan, mind a miikodo téke befektetdi, mind a beruhazok
optimalisnak itélték meg a térséget, ugy it€lve meg, hogy a nehezén tuljutottak, most mar csak
a kiigazitdsok maradtak. Ekozben a Kozép- Kelet Europai térség egyre inkabb olyan
orszagokbol allt, ahol a politikai demokracia és a médiakorméanyzas Nyugatrol is ismert
sajatossagai erdteljesen érvényesiiltek (Csaba, 2018).

A nagyvallalatok és bankok reputaciévesztése eredményeképpen a pénziigyi krizis nyoman
altalaban jelentdsen elinditottdk a szabalyoz6 tevékenységiiket az allamok, annyira nehéz
megjosolni a gazdasagi €let gjrapolitizalodasanak utdéletét. A valsag elmultaval néhany helyen
visszaall a status quo ante, &m a krizis hatdsai integralédnak a korményzati gyakorlatba,
jogrendbe (Bod, 2015).

Multinacionalis vallalatok szerepe Magyarorszdagon:

Kis 0sszegli, nem til nagy hozamot igérd befektetései is tovabbi tdkebevonast indukalnak erds
alkupozicidjuk révén még a befektetések jog kondiciodjat is el tudjak érni (Karpati, 2003).

A kiilfoldi miik6do tokére gyakorolt hatast erésen befolyasolja, hogy az adott orszag gazdasaga
magaba tudja fogadni azt.
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Hérom novekedési forrast kiilonit el:
(1) A megvalésuld beruhdzéasaikkal és foglalkoztatottjainak fizetett jovedelemmel
kozvetleniil novelik a keresletet.
(2) A mukodo toke keresletnovekedést general, ami ndvekedési forrast eredményez.
(3) A toékét kiséré technoldgia és vezetési ismeretek szétterjedés, ennek kovetkeztében
1étrejovo hosszu tava termelékenység novelése (Karpati, 2003).

A kiilfoldi mikodé toke- befektetések foképp beruhdzasokon keresztiil befolyasoljak a
gazdasagi noOvekedést. Hatasuk nemcsak kozvetleniil a beruhdzasok nagysaga, hanem
kozvetetten is jelentkezik, mivel hozzajarul az orszdg miszaki fejlédéséhez,
szerkezetvaltasdhoz és fokozza a gazdasagtermelékenységét (Karpati, 2003).

3. tablazat: Tokevonzo képesség tényezoi

Tokevonzo képesség faktorai: Meghatarozé tényezo6i, mutatoszamai:

Stabilitas Texas- ratio (a nettd nem teljesithetd
hitelek 4llomanya a szavatold tdke
aranyaban)

Jovedelmezdség Toékearanyos jovedelmezdség

Jovedelemardnyos koltségszint
Eszkozaranyos dij ¢és kamatbetétek
értékvesztéssel korrigalva

Miikddési és adokornyezet Koncentracio, kornyezeti mutato
(jogrend stabilitasa, bankadd és illeték
tamogatasa)

Térsasdgi adé mértéke

Novekedési lehetdségek Hiteltrend

Banki finanszirozas aranya a
vallalatoknal

Haztartasok adossagszolgélata
Technologiai hatékonysag Online bankrendszer hasznélata
Alkalmazottak szama a dij kamatbetétek
ardnyaban

Eszkozaranyos koltségszint

Forras: sajat szerkesztés Asztalos, P.- Horvath, G.- Krakovsky, S.- Toth, T., 2017 alapjan

A 3. tablazat azokat a tényezOket foglalja Ossze, amelyek a tOkevonashoz sziikségesek.
Toékevonzasi index nemcsak a bankszektor, hanem elképzelésem szerint a multinacionalis
nacionalis véllalatokra is igaz, mas OsszetevOkre, azok hitelfelvételénél, azonban ez a mutato is
hasznalhato (MNB, 2017).

A kiilfoldi téke a régid6 mobilis munkaerd allomanyat, ami elvonds magasabb bért és
kvalifikaltabb munkaerd-allomanyt igényel és indukal. Képzett munkaerd igényli a mindségi
lakossagi eloallitast €s a jobb élet €s munkaerd feltételeket, ami magasabb gyartast eredményez.
A miikddé téke adott orszagba tartasdhoz is magasan képzett szakemberek kellenek. Innovacios
ciklusok tjabb hullaménak hatasara és gyorsuldsara tijabb tokét invesztalnak a legujabb kutatés-
fejlesztési projektekbe, Uj szabadalmazott technoldgidba. A technoldgiai tokebefektetés pedig
ujabb tokearamlast indukal az adott orszag és régid iparagdnak szamara. A behozott téke
magasan képzett tudast és innovacios transzfert idéz el6. A kiilfoldi miikodd tdoke
betelepiiléséhez stabil és versenyképes bankrendszerre van sziikség.
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o=

MNE Bankrendszar
versenyképessdgl index

B Vecenykdnas bankidncaeesk

Magyar Nemzeti Bank
o Forrds: MNB.

1. abra: Az MNB bankrendszeri versenyképességi indexe
Forras: MNB, 2017

Az 1. 4bran is lathatjuk, Magyarorszag a kevésbé versenyképes bankrendszer kategoéridba
sorolhato, olyan orszadgokkal egyiitt, mint Irorszag, Lengyelorszag, Szlovénia, Horvatorszag €s
Lettorszag.

A vallalatok szemsz6gébdl nézve annak van kulcsszerepe, hogy a bankrendszer megfeleléen
betdlti-e a pénziigyi kozvetités funkcidjat, timogatja-e az iigyfelek pénziigyi bevonodasat. A
kereslet oldali versenyképesség az ligyfél elégedettség, a pénziigyi szolgaltatas j6 mindsége ¢és
a megfelel6 arazas tulajdonsagaival irhat6 le (MNB, 2017). Igaz a bankrendszer tékevonzas és
a multinaciondlis vallalatok tOkevonzasa erds relaciot mutat egymassal, a vallalatok
hitelfelvétele kapcsdn. Magyarorszag hosszll tavon sokkal aktivabb politikat folytatott a
kilfoldi befektetésekkel szemben, ezért kordbban az egy fOre jutd végrehajtott kiilfoldi
befektetések nagyobb volumenét érte el, és a bedramlas stagnal. Az orszdgok romlott
makrogazdasagi helyzete negativan befolydsolta a mindkét orszagba iranyuld kozvetlen
kiilfoldi befektetések jelenlegi lassulasat. A Kozép- és Kelet-Eurdpa orszagainak az Eurdpai
Unidba torténd integracidja megnodvelte a kozvetlen kiilfoldi befektetések bedramlasat €s
kapcsolatok folyamatos nemzetkozivé valdsa a jovOben tiikrozi a termelési kapacitasok
vilagméreti novekedését, és a wvallalati halozatok struktiraja idével elveszitik szoros
kapcsolatot a szarmazasi orszaggal (Hlavacek, P.- Bal-Domanska, B., 2016). A korabbi magyar
adatokkal elvégzett elemzések alapjan az iparagakon beliil a tudasterjedés ott mutathato ki, ahol
nagyobb a kiilfoldi versenytarsak szerepe (Schoors és Van Der Tol, 2002). A pozitiv
multiplikativ  hatdsok fiiggnek a hazai vallalatok méretétél, a kiilfoldi vallalatok
technoldgidjatol. Elsdsorban a nagyobb méreti magyar cégek profitot tudnak realizalni, a
multinacionalis vallalatok fel6l érkezd hatasokbdl (Békés & szerzétarsai, 2009). Ez a beérkezd
kilfoldi mikodo toke nélkiil elképzelhetetlen, mert e nélkiil sem a K+F, sem az innovacios
beruhazéasok-, amelyek szoros kapcsolatban vannak a befektetésekkel- maga a vallalat ezek
nélkiil nem lesz versenyképes.
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2. abra: Regionalis fejlesztési polusok és tengelyek
Forras: OTK, 2005

Osszefiiggésben a tdkevonzassal magyarorszagi vonatkozdsban a miikodé tékedramlisa
kovetkezd varosokban koncentralodik. A 2. dbra szemléletei a fontosabb teriiletfejlesztési
polusokat. Az 6t nagyobb fejlesztési polus alakult ki. Amelyek koziil Debrecen, Kecskemét,
Gyodr jelentdsége ndvekvOben van- nem véletleniil, az autdipari 6rasok betelepiilése okan-.

Anyag és Modszertan

A tanulmdnyomban Debrecen varosaval, annak telepiilési adottsagaival, tékevonzd
képességével, versenyképességével €s a multinacionalis vallalatok, ezek koziil is a BMW
betelepiilésével foglakozom. Debrecen Magyarorszag masodik legnagyobb varosa.

Kutatdsom nagyrészt szekunder forrdsokra tdmaszkodik és elméleti, elemz0 jellegi, a hazai és
részben kiilfoldi irodalmi forrasokra, valamint adatbazisokat dolgoztam fel. Kutatasom fobb
vazat a Debrecen varosa és beérkez0 kiilfoldi miikodo toke adja, a tanulmény megirdsahoz hazai
¢és kiilfoldi publikacioikat, gazdasagi és aktualis folyoiratokat, idészaki kiadvanyokat, valamint
magyar és nemzetkozi statisztikakat hasznaltam fel. A kereskedelmi forgalmi adatok és trendek
szamszerlsitéséhez az MNB, OTK, Pénziigyi Stabilitasi Jelentés adatbdzisaibdl értelmezett
adatokat hasznaltam fel. A vizsgalat szlikebb kitekintésben az utobbi kozel 30 évre vonatkozik
(1990-2018.), megemlitve a kozel 50 éves tokedramldsi alapokat is. A vizsgalat tehat
alapvetden azt szandékozik bemutatni, hogy az utdbbi években hogyan alakult Magyarorszag
a Magyarorszagra vonatkoz6 beérkezd tke, ennek milyen Osszefliggései vannak, illetve a
BMW, mint beruhazé, milyen okok miatt taldlta vonzénak a debreceni telephelyet.
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Debrecen tokevonzo képességének sajatos tényezoi
Debrecen foldrajzi adottsagai

Az orszag keleti részén Hajdi-Bihar megye foldrajzi kdzepéhez kozel, Budapesttdl 230 km-re
fekszik. A roman hatar kb. 35 kilométerre keleti irdnyban huzédik. Megfigyelve Debrecen
természetfoldrajzi adottsagait, harom kistdj taldlkozaspontjaban fekszik. Ezek pedig a Dél-
Nyirség, Hajduhat, D¢él- Hajdusag. A varos délnyugati része, inkabb a Hajduhat kistajhoz
tartozik, s ez 16sszel, 10sziszappal boritott hordalékkup-siksag. A varos déli része mar a Dél-
Hajdusag kistaj teriiletén teriil el, amely enyhén hulldmos, hordalékkup-siksag. Debrecen
vonzaskdrzete igen széles savban huzodik, ahogy azt a 3. abra is szemlélteti. Kiterjedésének
hatarai természetes €s mesterséges hatarok, értem alatta a Tisza vonalat, az orszaghatart, illetve
a szomszédos megyéket.

3. abra: Debrecen vonzaskorzete
Jelmagyarazat: (1) Agglomeralodo teriiletek, (2) Sokszinii és igen intenziv kapcsolatok, (3)
Sokoldalu, kiegyensulyozott és kozepesen intenziv kapcsolatok, (4) Hianyos intenzitasu
kapcsolatok, (5) Debrecen makro regionalis vonzaskorzetének nyugati és déli hatara, (6)
Budapest intenziv vonzdskorzetének keleti hatdra, (7) Szeged intenziv vonzaskorzetének
északkeleti hatdra.
Forras: (Siili- Zakar- Teperics- Ekéné Zamardi- Kozma, 2005)
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Debrecen telepiilésszerkezete

A teriileti tervezés és elemzés fontos eszkdze a térkép, és a térinformatikai rendszer (Toth,
2008). A fent emlitett modszer(ek) segitségével mutatom be a varos telepiilésszerkezetét, amely
a kovetkezd sajatossdgokat mutatja, s a 4. dbra szemlélteti a civisvaros sajatossagait. A
mezdvarost foldszintes, kertes lakdépiilet-Ovezetek jellemzik. Varosmagja 2-3 emeletes polgari
épiiletekbdl all. Belvarosat falusias jelleghi lakoovezetekbdl, kertes lakohazakbol, gangos
hazakbol, panelhazakbol, sziik utcakbdl tevddik Ossze. A negyedmillios varos kertvarosi
lak6zénaja kb. 61.000 f6 lakohelyet jelent, amelyeket elsdsorban lakotelepek, 3-4 emeletes
épiiletegylittesek. Kiilsd varosrészekben 1), vonz6 lakoingatlanok vannak. (Debrecen- J6zsa pl.)
Kiilvarosa ipari, kereskedelmi tizleti 6vezetekbdl all (Széplaki, 2016 nyoman). Ebbdl kifolyolag
a gyarak, ipari telephelyek is a kiils6 varosrészekben tudnak telepiilni.

Korakozépkori falvak
és épiiletek a mai Debrecen
teriiletén

— Korakbzépkori faluk hatdra

— XITI-XIV. szdzadi utedk

—— Jelenlegi utedk
Templomok, kipolnik

e K020k, slkitorok

1..Debrecen; 2., Szentlaszlofalva; 3..Szentmihaly; 4., Torna vagy Boldogasszonyfalva
5..Szent Andras templom (1297-1311); 6., Fldesuri kuria vagy castellum (XIII-XV. szazad)
7..Domonkos kolostor (XIV. szdzad); 8.. Plébania; 9., Mindenszentek kapolnaja;

10., Szent Erzsebet kapolna; 11..Ferences kolostor; 12..SzentLaszlo egyhaza

13..Szent Annakapolna; 14., Szent Miklos kapolna; 15., Szent Joachim és Annaképolna

4. abra: Debrecen telepiilésrendszere
Forras: (Teriilet- és telepiilésfejlesztés Hajdu- Bihar megyében és Debrecenben, ppt.)

Debrecen varostorténete

Debrecen teriiletét tobb mint ezer éve lakjék. Asatasok bizonyitjak, hogy éltek a kornyéken
szkitak, szarmatak és avarok is. Debrecen nagyvarossa fejlodése foldrajzi szemmel mégis kicsit
furcsa, hiszen a puszta kozepén all. Régen viszont az északi oldalan erddségek huzodtak,
hatardban bdvizii volt a Tocod. A legfontosabb tényezd a varos fejlddésében az, hogy jelentds
utak keresztezddésében helyezkedik el. Itt taldlkozik a felvidékrél Tokajon at délre és a
nyugatr6l Nagyvarad felé htizodo két utvonal. Debrecen nevét leirva eldszor 1235-ben talaljuk
meg. A Debrecen név torok eredetii, jelentése: ’éljen, mozogjon’. Evente négy vésar
megtartasara volt joga, amibdl kettdt, a Mihdly napit mai napig is megtartjak. A varosban erds
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volt a céhek Osszetartdsa. Egy-egy utcaba tomorodve éltek, és a mai utcanevek is Orzik
tevékenységiik emlékét. A varosnak mindig jelentds volt a mezOgazdasagi jellege. Nagy
foldteriiletekkel és legeldkkel rendelkeztek (Debrecen varos torténete, 2019).

4. tablazat: Versenyképességi vonzero- gazdasagtorténeti- urbanizacios osszefiiggések

Evszam Fontosabb varostorténeti események, amelyek hatottak a varos
urbanizicidjara, kereskedelemére, sikerességére
1361 Mezovarosi rangot kapott a varos.

Debrecen Magyarorszag legnagyobb és leggazdagabb varosa lett.

Fal nélkiili, mezévarosként funkcionalt a telepiilés.

Fejlédésnek indul: a gazdasag a marhakereskedés, az allattenyésztés, a
kézmiiipar.

1400-as évek

Hunyadiak fennhatosaga ald kertil, akiktél &rumegallit6-jogot kapnak.
Ez nagyban elOsegitette a kereskedelem fejlodését. Jelentds
tevékenység volt a véarosban az allattartds, az allatkereskedés és a
szekerezésnek nevezett bérfuvarozas.

1538 Az 1500-as években a reformatus hit nagyaranyu elterjedésével
Debrecen egyhdzi kdzpontta is valik. Létrejon a Debreceni Reformétus
Kollégium.

1541- Orszag harom részre szakad.

Bokezii adomanyokkal, adokkal és szerencsés diplomaciaval a véaros
Onallsagra tesz szert.

1693. aprilis 11.

Szabad kiralyi véaros cimet kap I. Liptot-tol.

1811

Nagy tlizvész utan alakitottdk ki a belvarosnak a ma is lathatd
szerkezetét, €s elkezd6dott egy tudatos varosrendezeEs.

1848 elso fele Pest feldl elérte a vasut Debrecent.

1849 Ide menekiil a kormany, kimondjak a Habsburg haz tronfosztasat.
XIX. szazad | A nagyvarosi épitkezések, fejlesztések révén a fovarost is megeldzve
végén megepiilt a gépi vontatast kozhti vasit, a mai villamos elddje.

Trianon utan

Trianoni  békeszerzddés  kovetkeztében  Debrecen  szerepe
megvaltozott, a Partium elcsatoldsaval hatar kozeli varossé valt

I1. vilaghaboru

Bombazasok ¢és mas harci események sulyos karokat okoztak a

elso évtizedére

végén véarosban, az épiiletek tobb mint a fele megsemmisiilt
1944 végén és | Egy rovid idore ismét Magyarorszag fovarosa lett Debrecen. Itt hivtak
1945 elején Ossze az ideiglenes nemzetgytilést, és itt alakult meg az ideiglenes
kormany, mely elkezdte az jjaépitést.
Egy rovid iddre ismét Magyarorszag fOvarosa lett Debrecen
1950 - 1956 Nagyaranyt iparositas jellemezte.
1956-ot koveto | Folytatodott az erdteljes ipari fejlodés, jelentdsen megndtt a varos
idészakban lakosséaga, a varosi kertségek helyén lakotelepek épiiltek.
XXI. szazad | Kelet-Magyarorszag gazdasagi, kozigazgatasi, kulturdlis és oktatasi

kdzpontjava valt.

2000-es évek

Az orszag masodik 4llando hatarnyitasti repiildterén beindult a
menetrend szerinti 1égi forgalom. A szamos multinaciondlis cég
jelenléte és a 30 ezres, tobb ezer kiilfoldi hallgatoval rendelkezd
egyetem is azt jelzi, hogy a varos nyitott a vilagra

Forras: Sajat osszeadllitas (Debrecen varostorténete alapjan, 2019)
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A négy égtajat 0sszekotd utak taldlkozasanal tobb falu dsszeolvadasabol jott 1étre Debrecen. A
civisvaros ¢évszazadok mulva tobb multinacionalis vallalat szamara idealis helyszinek
bizonyult. A fenti, 4. tablazatban Debrecen fobb telepiiléstorténeti Osszefiiggéseit, a megyei
jogu varos felemelkedését vazoltam fel.

Tobb nemzetkdzi vallalat ide helyezte telephelyét pl. Teva, NI, British Telecom, Telecom,
Wizzair, Lufthansa, stb. S itt az a német tulajdon multinacionalis vallalat, amely 2017-2021
kozott telepiil a varosba, s amely iizleti profilja a gépjarmigyartas, s ez nem mas, mint a BMW.

Eredmények

A beteleplilés néhany okat az aldbbiakkal indoklom:
e Debrecen varos infrastruktirgja,
e BMW erds logisztikai kapcsolat a német anyavallalattal,
e aBMW meglévo beszallitoi halozatanak elhelyezkedése €s betelepiilése,
e Debrecen-Miinchen kozotti menetrendszerti 1€gi jarat elinditasa, amelyet a Lufthansa
biztosit, a telephely 1étesités pedig indukalja a repiil6tér-fejlesztést,
szervezeti hattér biztositdsa az Snkormanyzaton keresztiil,
e a nemzetkozi iskola épitésének programja indult el a Pallagon, Debrecen kiilsé
varosrészén, amely biztositani fogja a dolgozdok gyerekeinek magas szintli képzését.
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5. abra: A piaci varakozasok alakulasa az Europai Unioban és Németorszagban
Forras: (Pénziigyi Stabilitasi Jelentés, 2019. mdajus)

Az 5. 4bra a kiilfoldi befektetésekkel kapcsolatos, amely az EU és Németorszag befektetési
bizalmat ¢és gazdasagi hangultat tiikrozi. Mivel a jelek szerint jabb gazdasagi valsag kozeleg
az eurdpai unios és német befeketési bizalom és gazdasagi hangulat negativba fordult. A tavalyi
évet erdteles pozitv hangulat jellemezte, amely koszonhetd az er0s német- francia vezetési
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Eurdpai Uniodnak, a stabil valutanak az eurdénak, amely mellett a tobbi unios bar nem eurézonas
valuta kiszamithatatlan volatilis mozgasokat produkal, Isd. magyar forint. Tovabbba empirikus
eredmények igazoljak, hogy a gazdasagi kibocsajtas volatiltasa erdteljesen fiigg a gazdasagi
stabilitastol, leginkdbb a fejlett orszagokban igy a stabilitdst kozéptavon eldsegitheti €s
Osztondzheti a novekedést (Alfonso & Jalles, 2012). Kiilkereskedelmi szempontbdl az export
piaci részesedése szoros korrelaciot mutat az orszagokba beérkezd kiilfoldi toke mennyiségével
(Pellényi et al., 2016).

6. tablazat: 2017-2019 EU Toékebefektetéssel kapcsolatos gazdasagi indexei:

EU gazdasagi Német EU ipari bizalmi | Német ipari

Idoszak hangulatindex gazdasagi index (jobb bizalmi index

negyedéves dtlaga | hangulatindex skala) (jobb skala)
2017.1. ’ 107.66 108,3 2,166 3,66
negyedév
2017.11. 109,266 110,1 4,233 7,533
negyedév
2017. II’I. 111,5 112,033 6,73 11,533
negyedév
2017. Iv. 113,533 114,1 8,833 14,833
negyedév
2018.1. , 113,1 114 7,866 14,166
negyedév
2018. II,. 111,8 111,866 7 12,266
negyedév
2018. II'I. 111,233 112,2 5,6 10,366
negyedév
2018. IY. 108,966 110,566 3,6 6,433
negyedév
2019. 1. 105,533 107,833 -1 3,2
negyedév

Forras: (Sajat szamitas Pénziigyi Stabilitasi Jelentés alapjan, 2019. majus)

Az elézbek fontos adalékul szolgalnak a 6. tdblazat, az EU befektetési kedve és az iparba
feketés a tOkebefektetések tulajdonosai dontéseihez. Ezek vésgd soron elengedhetetleniil
fontosak az egyes allamok miikodéséhe, amelyek redisztribicid soran Ujra befektetésre
keriilnek az adott orszdg gazdasagéba (inovacios és technoldgiai ujdonsagaiba). Ezaltal 0j

piacok érhetdek el, még tobb munkaerdt lehet toborozni.

7. tablazat: BMW betelepiilése Debrecenben

Ev: Torténés:

2000 | A vallalat legutobbi gyar nyitdsa Eurdpaba

2017 Eurdpaban 1,1 milllié autét adtak el, ez a vallalat értékesitésnek 45%-a.

2018 | Tobb mint 1 milliard eurds befektetéssel fejlesztik a cég németorszagi gyarait, hogy
azokat felkészitsék az elektromos jarmiivek gyartasara

2019 | Megkezdddik az épitkezés Debrecen kiilteriiletén. Ezzel a 1épéssel a cég tobb mint

1000 ) munkahelyet teremt, a beruhazas értéke meghaladja az 1 millidrd eurot. A
gyar kapacitasa éves szinten 150 ezer aut6 lesz.

Forras: (sajat sszeallitas, BMW gyar adatai alapjan, 2017)
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A 7. tabldzat a BMW betelepiilésének fobb Iépéseit tartalmazza, amely a BMW gyar
kozleménye alapjan késziilt. Mivel még a teleprendezés, infrastruktura kiépitése és a munkaerd
kivalasztasa zajlik, ezért elézetes progndzis allt a tanulmany megirdsdhoz rendelkezésre. A
Fenti kozleménybdl vilagosan latszik, hogy a gyartasi profil két szegmensre tagolodik:
hagyomanyos autogyartasra, és elektromos autégyartasra.

Folyamatban van a BMW gyar érkezése, amely mint egy milliard eur6s beruhazassal jar. A
kozgytilésen a képviselok megszavaztak a Debreceni Infrastruktira Fejleszt6 Kft. 1étrehozasat
is. A vallalat f6 feladata az Eszak-Nyugati Gazdasagi Ovezet kialakitasahoz sziikséges
beruhazasok szakmai tdmogatasa (BMW betelepiilése, 2018). Az kozgyulés dontott arrdl is,
hogy a Régi Varoshazan irodahelyiséget biztositottak Palkovics Laszlé innovacids és
technologiai miniszter szdmara, akit a debreceni autdipari kozpont, illetve kornyezete
gazdasagi, oktatasi és kulturalis fenntarthato fejlédéséért felelds korméanybiztossa neveztek ki
Debrecen varosaba. Kozlekedés szempontjabdl uj autdpalya-csomodpontot alakitanak ki az
M35-9s6n Jozsa térségében, a 33-as és a fOutat négysavositjak a Balmazljvarosra vezetd ut
csomopontig (BMW kozlemény, 2018). Az eldzetes terveknek megfelelden halad a BMW-
csoport debreceni lizemének kivitelezése. A beruhazas kapcsan egymilliard eurot fektetnek be,
¢és a gyar éves kapacitasat 150 ezer jarmiiben hataroztdk meg (BMW gyar, befektetés, 2019).
Gyartasi profil két termékprofilt mutat: hagyoméanyos autogyartas és elektromos autogyartas.

Képoszta tanulmanyaban (2013) arrol ir, hogy telephelyelmélet elsdsorban a piaci résztvevok
mikrodkonomiai dontéseibdl kiindulva, de e dontések altalanositasara torekedve vizsgalja a
gazdasagi tevékenységek térbeliségét.

Tehat egy a sikeres varosokhoz sikeres telephelyvalasztasok is kellenek, amelyek jo példajat
Debrecen esetében e tanulmannyal szemléltetem.

Kovetkeztetés

A toke érdekes, kozgazdasagi értelemben pozitiv mértékben viselkedik, mindig a legkedvezobb
eréforrast keresi, ezaltal a telepiilés fejlodik, attraktiv képességei erésddnek. N6 a lakossag
szam, munkahelyek telepiilnek.

A multinacionalis vallalatok betelepiilésének vannak eldényei és hatrdnyai, amelyeket a
kovetkezOképpen latok:
e Legyengiilnek a kkv-k az orszagban, régidban.
e A multinacionalis vallalatok jelenléte fokozza a kényszervallalkozéasokat.
e A beidraml6 tdke nem marad tartdsan az orszdgban, hanem visszadramlik a
tékeimportald orszagba.
e A multinaciondlis véllalatok letelepedése nem tartds, az addkedvezmények
kihasznaldsa utan gyorsan attelepiilnek koltséghatékonyabb telephely iranyéba.

A BMW betelepiilésére a masik két autdipari multinaciondlis cég, az Audi (Gyor) és a
Mercédesz (Kecskemét) adja. A betelepiilési forgatokdnyv is hasonlo, a betelepiilési inditékok
nem kiilonben.

Osszefoglalas
Tanulmanyomban Debrecen varos adottsagaira, a betelepiild multinacionalis vallalatokat és a

kiilfoldi mikodo toke 0sszefiiggései kozott kerestem a parhuzamokat. A telepiilés azaltal nyer,
hogy a kiilfoldi multinacionalis vallalat kialakitja, kialakitatja az infrastrukturat, az kiképzi a
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munkaerdt, noveli a befektetéseket. A sikeres varos versenyképes telepiiléssé fejlodik, mely
¢lhetd ¢és lakok altal jobban szerethetdvé valik. Felértékelddik a tudas, fontossa valik a kutatas,
felgyorsul az innovacié a gyartasi folyamatokban.

A kiilfoldi mikodo toke betelepiilése Debrecen szamara is sikert hozott. A telepiilés felkertilt
Eurdpa fontosabb gépjarmiigyartasi telephelyei koz¢é, ezzel ndvelte a varos az image-ét.

Héarom német prémium autdgyarté van jelen a magyar piacon: Audi, BMW, Mercedes- Benz.
Németorszag szamit a legnagyobb befektetonek az orszadgba beérkezd kozvetlen kiilfoldi
miik6do toke- allomanyt tekintve, s nem elhanyagolhaté szempont, hogy a német gazdasag
mozgatja az europai unids piacokat.
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Abstract

In connection with the preparations for strategic decisions regarding the development of local
living spaces, the factors affecting quality of life and liveability are becoming more and more
emphasized, in addition to their immediate expression, examination of their long-term effects
is becoming more and more inevitable, as well (see the social intensification of the issue of
climate change). Consequently, life and functioning of cities are fundamentally determined by
transport, i.e. by the available means of travelling. The article examines the current international
trends related to tram operation and maintenance, and, respectively, it presents an example of
possible practical realization of urban policy objectives through a specific European network
development project.

Keywords: public transport, sustainable development, urban policy, transport development
JEL classification: L91, Q53
LCC: H305-311

The environmental impact of the different modes of transport

The Budapest Climate Strategy adopted in April 2018 includes the greenhouse gas emission
inventory of the Hungarian capital city. According to the document, in 2015 the annual level of
CO2. emission was approximately 9 million tonnes in Budapest (i.e. 5.3 tonnes COz./capita), of
which the share of transport amounted to 20%, with nearly 1.8 million tonnes. At the same time,
the impact of the means of community transportation represented only 12.8% of the total
emission of transport (around 230,000 tonnes while the CO:. emission attributable to private
and commercial road transport was nearly seven times as much.

A recently concluded project of the Australian Institute for Sensible Transport
(www.sensibletransport.org.au) studied the modes of transport functioning in the city of
Melbourne from two aspects: CO2 emission (gram) for passenger-km and space intensity
(m2/passenger). The data are shown in Figure 1. The study encouraged the local government to
set the goal of decreasing the 2005 level of pollutant emissions by 26-28% by 2030, which
evidently requires the support and development of less harmful modes of transport. The CO2
emission is illustrated by black balloons. It is an unexpected result that the specific rate of
environmental pollution per one passenger kilometre of electric cars powered from the city
power grid is only slightly lower than that of an average passenger car of traditional drive,
taking into consideration the CO2 generated in the course of the production of electric power.
A less surprising fact is that the specific figures of means of community transport are more
favourable in terms of pollutant emission compared to the modes of traditional motorized
individual passenger transport.
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Figure 1: The pollutant emission and space intensity of the different modes of transport
Source: Institute for Sensible Transport

It may also be mentioned that the liveability of cities is greatly influenced by the efficient use
of the available spaces and community surfaces (considering in particular the ever-increasing
concentration of population. Based on the example presented it is proven that the passenger car
is the mode of transport with the highest space demand. This is true regardless of the drive of
the vehicle, therefore the space demand of modern passenger cars powered using alternative
energy sources is identical to that of the diesel-powered cars.

Out of the environmental effects, noise pollution is becoming more and more crucial nowadays,
which has become the second most severe problem in Europe after air pollution (Bajnai, 2018).
In Budapest, the primary source of noise pollution is road transport. Noise pollution is
significant (up to 12-17 dB more than the acceptable level) along the main roads (mainly in the
starting sections of the motorways, as well is in the city centre backbone road network);
moreover, the population is exposed to a high level of night noise pollution to an extent close
to the daytime figures (the difference is often only 4-7 dB) (Budapest Mobility Plan, 2019).

Therefore, in short, it can be declared that from the point of view of sustainable development
and liveability, strengthening and consideration of public transport, bicycle and pedestrian
modes of transport shall be given priority in the urban development strategies.

Transport policy objectives in the European Union

In accordance with the above principle, the European Union had already formulated specific
transport polices which the Member States are advised to take into consideration —among others
— related to the determination of the development directions of urban transport. The “White
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Paper” adopted in 2011 sets the European Union transport policy objectives until 2050, under
the title “Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system”. On the basis of this, the primary objective of the EU is the
establishment of integrated transport networks, however, other objectives and measures —
among others for urban transport — were set as well. The paper establishes that “Urban transport
is responsible for about a quarter of CO2 emissions from transport, and 69% of road accidents
occur in cities.” “If a higher share of travels is realised by public transport and the minimum
service obligations prevail it will allow an increase in density and frequency of service, thereby
it may generate a virtuous circle for public transport modes.” Strategic measures were
determined in order to achieve the objectives. The following are some of the more important
ones:

e Efforts towards a more competitive and sustainable transport system, as a part of which
environmentally friendly energy use through new fuels and propulsion systems, the
improvement of the energy and resource efficiency,

e enhancement of transport security (protection of passengers),

e improvement of the transport security situation,

e improvement of quality, accessibility and reliability of transport services is a key issue
(the main characteristics of service quality: attractive frequencies, comfort, easy
access, reliability of services, and intermodal integration),

e preparation of urban mobility plans, as well as the development of a European urban
mobility indicators based on common targets.

The current trends of tram transport

The objectives aimed at urban transport may be realized the most efficiently as a result of
development of public transport, taking into consideration the environmental impacts as well.
Due to the growing pressure of intra-city travelling needs and the occurring congestions, the
rail-bound transport networks are given a more and more pronounced role, which ensure faster
trips for travellers through the use of partially or entirely separated transport corridors. From
among urban railways, the role and current development directions of tram transport are
presented in the study of the international consulting firm Eurogroup Consulting (Trams at the
heart of the 21st century metropolis, www.eurogroupconsulting.com). The study establishes
dominant trends based on the analysis of the tram operation of 32 cities. The most important
findings of the document are presented below, amended by the characteristics of the Budapest
tram transport.

e The effect of the tram: it re-invigorates public transport

Table 1: Development of the number of tram passengers in Budapest (thousand persons)

Year Number of Change compared | Change compared
passengers to the previous year to 2013

2013 390 679 - -

2014 382 476 -2.1% -2.1%

2015 395 591 3.42% 1.3%

2016 421 069 6.44% 7.78%

2017 410 816 -2.43% 5.15%

2018 427 351 4.02% 9.39%

Source: Based on BKV statistical database
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The appearance or revival of trams typically induces the number of trips in the field of public
transport. Owing to advantages such as comfort, flexible transport capacity, availability and
accessibility, trams attract new users and convince those who used to use public transport rarely.

According to Table 1, the number of persons using tram transport increased by nearly 10% over
6 years in Budapest.

e The service output constitutes the key of the appeal of trams

In case of tram networks with long traditions, the kilometre output per the number of population
is higher than the average (for example Vienna, Brussels, Zurich). With its figure of 11,
Budapest belongs to this category as well (The active train-km performed in 2018 was close to
19.3 million kilometres, and according to the data of the Hungarian Central Statistical Office,
the population of the capital city was 1 749 734 persons). In cities well-equipped with metro
lines — such as Barcelona or Lyon — the tram output per number of residents is typically lower.

In certain cities — such as Strasbourg or Grenoble — trams are used to serve both the structural
main lines and also the surrounding settlements. In medium-sized cities (population of less than
500 thousand), the kilometre output per number of residents is lower, owing to the periodically
decreased service level (for example during night and weekend periods).
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Figure 2: Annual tram output per number of residents (train-km/person)
Source: Eurogroup Consulting, amended by BKV data

e The number of passengers (the exploitation) is differs from area to area

In general, it may be declared that large cities with exceptional population may achieve higher
passenger traffic ratios. For instance, the French tram networks follow the structural main routes
developed along with the structure of the city, and the exploitation of these tram lines is
therefore higher than average. The T3 line (sections A and B jointly) in Paris may also be
highlighted, which runs along the Périphérique beltway of the city, and it achieves a daily
passenger number of more than 280,000.
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The use of the Budapest tram network may be considered as significant as well (the ratio value
of 22.2 results from more than 427 million passengers and nearly 19.3 million train-kilometre
output in 2018).

30 27,7
25 7 22,1
20 - %8
15 -~
10
5 .
0 -
e o & <
Q}% QQ}}) © <{9<<’Vv %Yv% 4\‘9 <b OQ} Yg
SRS O @0
RS ®

Figure 3: Number of tram trips in the ratio of the annual output (person/train-km)
Source: Eurogroup Consulting, amended by BKV data

e The operating costs are largely covered by fare revenues

If they manage to achieve a substantial level of passenger number (above 50,000 trips per day
per line), then a larger ratio of the operating costs will be covered by the commercial revenues.
According to the research, on ad hoc basis they were even able to achieve fare revenues
exceeding the operating costs. For example, in case of Dublin, the system is characterised by
high ticket prices (2.10 Euros/ticket), and simultaneously the exploitation reaches 75,000 trips
per day. Operating costs lower than the fare revenue allow for the difference to be spent on
investments aimed at the modernization and development of the network.
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Figure 4: Ratio of the operating costs of tram operations covered by the fare revenues
Source: Eurogroup Consulting, amended by BKV data
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In case of Budapest the fare revenues and the social policy subsidies allocated to the tram branch
of the integrated public transport system cover only approximately 55% of the expenses and
costs. The ratio — of course — reflects the transport policy objectives of the decision makers as
well, and in does not necessarily imply the efficiency of the operation.

e The operation is like a “viscous cycle”

In case of transport systems with a history and great tradition, challenges — such as increasing
capacities and the necessity of developments — will have to be faced in the course of time in
order to maintain the appeal of the service. A tried and tested solution for this is that the cities
concerned update and modernize their rolling stock and the related infrastructure elements
through regular investments, and thereby they operate a continuously efficient tram network at
an appropriate level of standard. This process describes a cycle the result of which is a reliable
and regular service appealing and attractive to the passengers.
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Figure 5: The cycle of the operation of the transport service
Source: Eurogroup Consulting

e The most important factors of the success of tram networks

Certain characteristics contribute to the level of standard of the service system and the efficient
operation of the transport network, with the consideration of which characteristics it can be
ensured that the acceptance and attractiveness of the tram transport prevails among the surface
transport options within the city. Some of these crucial factors are the following:

The line service of the most frequented urban areas in terms of travel needs is primary, since
this contributes to maintaining the high passenger number, moreover, to generating passenger
traffic surplus as well.
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In order to achieve the optimal circulation speed, it is necessary to favour trams to motor vehicle
traffic on the traffic route concerned.

Network planning shall include the possibility of raising the capacity of the lines (extension of
the length of the tracks, provision of power supply capacities).

It is advisable to involve the tram operator company, starting from the planning phase of the
tram network. In connection with the maintenance of the tram operation, it is the most efficient
if an integrated and maintenance system is established for both the vehicles and the
infrastructure elements (thereby — for example — fast reaction time may be ensured).

The system of the service shall be capable of temporal flexibility, variability of the frequency
of lines (for example: per time of day depending on the travelling need, or different service
extent per season, meanwhile the supply remains attractive continuously).

Cooperation of appropriate level shall be ensured with the connecting bus network, other modes
or railway, P+R parking and the pedestrian traffic, thereby facilitating multimodality.

It is necessary to build a single and connecting tram network (in order to enhance daily
flexibility and economic efficiency).

Regular investments shall be realized in the fields of infrastructure and the rolling fleet (in order
to maintain the attractive service).

An approach aiming at completeness shall be followed, which includes the urban planning, the
transport and the sustainable development aspects as well.

A good example: Nice tram project

Let us see a specific, practical example for the realization of the objectives and principles
formulated above (source: Tramways & Urban Transit magazine). In 2009, the leaders of Nice
and its environs outlined a 20-year transport plan, which may provide a consistent response to
the mobility needs of the region. The plan was fundamentally built on the establishment of new
tram lines, which — in supplementing the already existing line — would serve the entire urban
area. The focal point of the plan was the establishment of a new, east-west line, which could
improve the traffic situation of the overcrowded public roads; furthermore, through the
multimodal transport opportunities, it could allow for the complete renewal of the passenger
transport service. They assumed that the tram development will affect the situation of the region
as well, since due to its passenger attracting effect, less passenger vehicles would enter the city
and significantly less busses would burden the roads, thereby reducing air pollution and the
noise, and dividing the use of community spaces more efficiently.

Consistently with the ideas, building on the success of the 9.2 km long tram line marked T1 —
which had already been launched previously — the 11.3 km long tram line marked T2 was
planned, with 20 new stops in total. Two branch sections were planned at the west end of line
T2: one connects an office centre (CADAM), and the other the two terminals of the city airport
to the network. The works commenced in October 2013, the construction was carried in phases,
and the last section was handed over as scheduled, at the end of 2019. A crucial feature of the
line marked T2 is the 3.2 km long underground section (in the city centre the tracks are led
underground and reach the city harbour, which constitutes the terminal), which contains four
stops. The solution of carrying out construction underground in the city centre prevents the
community space from being burdened any further in the centre of Nice, and it protects the 19th
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century architectural heritage. Another advantage is that with the help of the underground
section, the travelling speed of the transport service is expected to be optimized in the critical
city centre.
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Figure 6: The existing and planned elements of the tram network of Nice
Source: www.frenchrivieratraveller.com

Another development concept is the construction of the 7 km long tram line marked T3,
between the Saint Isidor terminal and the airport (including a 3.3 km long section where the
line would travel on a same section as line T2).

Related to the tram network expansion, 2500 trees will be planted and 60% of the route is made
up of grass-covered tracks. The trams planned for tram lines T2 and T3 can operate without
overhead wires, their batteries are charged in 20 seconds while standing at the stops. The
batteries are also charging between the stops by regaining the braking energy, therefore nearly
30% of the energy is reused, thereby reducing the costs and the environmental impact.

This practical example also proves the advantages that may be brought about if the development
directions and concepts related to (public) transport are managed to be included in the urban
development concept, since in this way the results to be achieved may facilitate the achievement
of the sustainability and liveability objectives. (The T2 and T3 line construction project of Nice
won the annual Global Light Rail award in London 2018.).

Conclusions

“The civilization and the urbanization are inseparably intertwined and mean the same thing.”
(Cerda, 2013). In the coming period, cities will have to respond to the challenges of sustainable
development in order to survive civilization (Bajnai, 2018).

Nowadays, the principle according to which local transport shall be developed in a well-though-
out manner (or expediently in conformity with the regional networks) in order to achieve the
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sustainability and liveability objectives is becoming more and more trivial from the urban
policy point of view.

With regard to the development of transport systems, the environmental impact — thus, for
example, the level of harmful emissions, the space intensity and the noise pollution — is an
important point of assessment for city managers, considering that the different modes of
transport have different characteristics with respect to the above. The results of international
surveys imply that strengthening the role of community transport is the most important mobility
objective from the point of view of sustainable development of cities.

As the concentration of population increases, and due to congestions becoming more and more
frequent, finding solutions for travelling within cities usually becomes increasingly difficult,
consequently, one of the possible break-out directions can be the operation, development and/or
extension of rail-bound transport systems.
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