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A szuburbanizacié az egyik legjelentGsebb varosfejlodési folyamat napjainkban
Eurdpa-, sot vilagszerte. Nem csupan a nagyvarosokat, metropoliszokat érinti, hanem
a kisebb vidéki varostérségeket is. Szdmos kdrnyezeti hatasa koziil kiemelkedik a
forgalomnovekedés, ami nem csupan a dugok és balesetek szamanak szaporodasaval,
hanem a kozlekedési eredetli szennyezéanyag-kibocsatas jelentés mértékii emelke-
désével is jar a varoskornyéki teriileteken. Igaz, hogy a vidéki agglomeraciokban a
szuburbanizacio 1éptéke 1ényegesen kisebb, mint a metropoliszokban, azonban a ki-
koltoz6 lakossag az ingazashoz nagyobb aranyban veszi igénybe az egyéni kozleke-
dési formakat. A szerz8k — az Eurdépai Koérnyezetvédelmi Ugyndkség (European
Environmental Agency — EEA), az Eurdpai Bizottsag K6z6s Kutatokézpontja (Joint
Research Centre — JRC), a thessaloniki Aristotle Egyetem, valamint a gorogorszagi
kornyezetvédelmi tanacsad6 (EMISIA SA) cég egyiittmiikodésével kifejlesztett
szoftver, a COPERT (COmputer Programme to calculate Emissions from Road
Transport) segitségével — becslést készitettek a Gyor kdrnyéki, a szigetkozi telepii-
1éscsoportot 6sszekotd t (az 1401-es ut Dunaszeg-Gyorujfalu szakasza) szennyez6-
anyagkibocsatasanak 1995 ¢és 2018 kozotti valtozasarol. Ezek a telepiilések Magyar-
orszag leggyorsabban ndvekvo vidéki szuburban falvai kdz¢ tartoznak, s korabbi em-
pirikus felmérések is bizonyitjak, hogy a gépjarmiiallomany ndvekedése 6sszekdthetd
a varosbol kikol1t6zo lakossag szamanak emelkedésével. Ennek hatdsara a varos kozel-
¢ben a kozlekedési eredetii légszennyezés Osszetétele €s jellege gyorsan valtozik.

A szuburbanizacio, a varosi tér, a varosias életforma terjedése
Magyarorszagon

A lakohelyi szuburbanizacio, illetve a varosias beépitésii teriiletek kiterjedésének
novekedése napjaink egyik legfontosabb telepiilésfejlodési kérdéséveé valt Eurépaban
(EEA report 2006, 2016, Enyedi 2012, llbery 1999, Kovacs et al. 2017, Sturm—Cohen
2004, Van den Berg et al. 1982, Konecka-Szydiowska et al. 2018, Daugirdas—

* Eredeti megjelenés: Teriileti Statisztika 2021/4. 503-526. 0.
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Pociute—Sereikiene 2018, Atkinson 2019, Salvati 2020). Végeredményben vilagje-
lenség, melynek hajtoereje a gazdasagi novekedés (Timar 1999). Minden egyéb jel-
lemz6 koziil a legfontosabb ismérv, hogy a szuburbanizacié és a varosterjeszkedés
(urban sprawl) hatasara gyorsan ndvekszik a beépitett teriilet nagysaga, jellemzden a
varos korny¢éki telepiilések lakossagszama is, s a telepiilések lakoovezetei egyre na-
gyobb mértékben kiterjednek. A korabbi falusias jellegli beépités helyett az 1) lako-
teriiletek egyre inkabb kertvarosias, s6t varosias format 6ltenek, s egyre stir{ibben
lakottakkd valnak. A varoshoz kozelebbi telepiiléseken egyre kisebb telekméretekkel,
gyakran tarsashazi beépitésekkel talalkozhatunk, ami nagymértékben megnoveli a nép-
stirliséget.

Magyarorszagon a lakohelyi szuburbanizaci6 eldszor Budapest és agglomeracija
esetében jelent meg. A XX. szazad els6 felében, a kotottpalyas eldvarosi kozlekedés
megjelenésével megindult a kidramlas a szomszédos telepiilésekre, amelyek kés6bb
Nagy-Budapest részeivé valtak. Az 1980-as években ugyan jelentésen ndvekedett az
agglomeracid, de ebben szerepe volt annak, hogy a vidékrdl Budapestre aramlo la-
kossag a letelepedési korlatozasok miatt egyszeriibben tudott az agglomeracios tele-
piilésekre koltozni (Beluszky 2000, Enyedi 1988, Papai 2020 [1958]). Az agglome-
racids folyamatok vidéken is megjelentek a szocializmus éveiben (K&szegfalvi 2020
[1982]), de a tipikus és nagy létszamu kikdltdzés (lakohelyi szuburbanizacio) a rend-
szervaltas utan indult meg, s az 1990-es évektdl egyre fontosabb témava valt sok
kutat6 szamara (Koszegfalvy 1995, Kovacs 1999, Timar—Varadi 2000, Kovacs 2006,
Izsék 2003, Schuchmann 2012, Ddvényi et al.1998), s hasonlo folyamatok indulnak
el, mint Nyugat-Eurdpéban, illetve K6zép-Eurdpa mas orszagaiban, bar néhany saja-
tossaggal (Szirmai 2011). A vidéki varosok koriil jellemzden a 2000-es évek elején
kezd6dott ez a folyamat, kisebb 1éptékben, de az évtized elsé felében kétségteleniil
dinamikusan (Bajmocy 1999, Hardi 2002, Bajméocy—Gyorki 2012). A folyamat szinte
valamennyi vidéki varosunkat érintette, még ott is megmutatkozott, ahol a varostér-
ség népessége egyébként csokkent (Zalaegerszeg).

A 2008. évi gazdasagi valsag az emlitett folyamatban visszaesést okozott, s napja-
inkra azokban a vérostérségekben maradt dinamikus a szuburban telepiilések nove-
kedése, melyek gazdasagukkal jelent6s szamu népességet vonzanak az orszadg mas
részeir6l (Gyor, Kecskemét). Tehat megallapithatjuk, hogy keveredik a tipikus szu-
burbani- zaci6 s a klasszikus urbanizacid, mivel e teriiletek novekedésében a vidékrol
varosba aramlas is jelentds szerepet jatszik. Mindenesetre az elmult két évtized atala-
kitotta varosaink kornyékét, a vidéki varosok koriil is kisebb-nagyobb szuburban ve-
zet alakult ki (1. dbra), amelynek kozlekedési terhelése mindenhol megmutatkozik.
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1. ABRA

A telepiilések allando népességének 1995 és 2019 kozotti valtozasa
Magyarorszdagon
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Megjegyzés: A térképen vastag vonallal kiemeltiik a vidéki agglomeraciok, agglomeralodo térségek és

varosi telepiilésegyiittesek kozponti varosainak kozigazgatasi teriiletét.

Forras: A Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) T-STAR/Orszagos Teriiletfejlesztési és
Teriiletrendezési Informaciés Rendszer (TelR) adatai alapjan sajat szerkesztés.

A vidéki szuburban térségek kozlekedési helyzete

A lakohelyvalasztas olyan egyéni dontési mechanizmus, mely az egyéni, haztartasi
dontéseken keresztiil befolyasolja a lakoteriiletek eltérd fejlodési palyait. A dontések
legfontosabb tényezdi a kdvetkezok: a) a haztartas tagjainak lakéssal szemben ta-
masztott mindségi és alapteriileti elvarasai, b) ingatlanar (bérleti dij), c) a csalad® jo-
vedelme, illetve rendelkezésre all6 pénziigyi forrasai, valamint d) a kozlekedési sziik-
séglet, amely a mindennapok soran a csalad szamara felmeriil (Lengyel-Rechnitzer
2004). A haztartasok természetesen nem minden esetben elemzik egzakt modon eze-
ket a tényezOket egyiittesen, de alapvetden a kozlekedési lehetdségek, a személygép-
kocsik tomeges elterjedése mindenhol nagy lendiiletet adott a szuburban zonak fejlé-
désének, s térbeli terjeszkedésének. Igy lehetévé valt, hogy a kozepes és a kisebb
jovedelmi csaladok is nagyobb, 0j ingatlanba koltdzhessenek, a varosinal mérsékel-
tebb arak mellett. Hogy egyaltalan hol van kinalat, azt pedig a piaci szerepldk, illetve
az onkormanyzatok dontései, telekkialakitsai befolyasoljak. fgy tehat szamos té-
nyez0 alakitja azt, hogy mely iranyban, milyen térbeli mintazatot alkotva fejlédnek a
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lakoteriiletek. A lakdteriiletek novekedésének térbeli mintazata viszont alapvetd ha-
tassal van a szuburban térség kozlekedési igényeinek alakulasara, a kozlekedési mod
kivalasztasara is (Camagni et al. 2002; Vaszocsik 2017).

Mar kutatasaink kezdetén megmutatkozott, hogy Gyo6r esetében a kikolt6zok a la-
kohelyvalasztas legfontosabb okaként a kedvezd vételi lehetdséget nevezték meg,
ugyanis hasonld aru, hasonlé ingatlan esetén tobbségiik a gydrit valasztotta volna
(Hardi 2002). A kozlekedés szabadsagfokanak novekedése, igy az egyéni raforditas
csokkenése jatszik szerepet abban, hogy a szuburban lakdteriiletek kialakitdsanal
csak mérsékelten vegyék figyelembe a tomegkozlekedés elérhetdségét, s a haztarta-
sok is elsdsorban az ingatlandrra koncentraljanak dontéseik soran. igy e tényezok
alapjan megallapithatjuk, hogy a szuburban teriiletek novekedése, fejlesztése soran
csak mérsékelt a torekvés arra, hogy kozlekedési szempontbol optimalizaljak a be-
épitett teriiletek elhelyezkedését.

A szuburbanizacié szamos kdvetkezménye koziil tehat a legismertebb, s legeldszor
szembetiing hatds a kozlekedési igény nagymértékii novekedése, s ez kdzvetleniil
kapcsolatba hozhat6 a kdrnyezeti allapot romlasaval. Johnson (2001) és Kahn (2000)
foglaltak 6ssze az urbanizacids folyamat kdrnyezeti hatasait. A kiterjedt listaban el6-
keld helyet foglal el a kozlekedési eredetii 1égszennyezés, kiilondsen a szalld por, a
vizsgalatai szerint a Budapesti agglomeracioban é16 atlagos ingazé 6koldgiai labnyo-
manak 19%-a a napi kozlekedésbol szarmazik! Tehat nem csupan a dugok, a stressz,
a megnovekedett balesetveszély (a KSH adatai, a személyi sériiléssel jard balesetek
alapjan hazank kiemelten legveszélyesebb 7 ttszakasza tipikusan az agglomeraciok-
ban, a bevezetd vagy elkeriil utakon talalhatd, s koziiliikk 5 vidéken [1], abbdl egy a
Gyodri agglomeracioban), hanem a l1égszennyezésbdl fakadd egészségkarosodas is
stjtja a kozlekedoket, ingazokat, naponta a varosba bejard gyermekeket, felndtteket.
A nagyvarosok, példaul Budapest esetében e problémara altalaban a tomegkdzleke-
dés fejlesztésével, esetleg agglomeracios tarifakkal/bérletekkel, P+R- parkolok épi-
tésével valaszolnak a dontéshozok. Mindezek kovetkeztében, Budapest esetében az
agglomeracios ingaforgalom tobb mint fele az emlitett megoldasokat hasznalja, s
nem a személygépkocsit (Jaszberényi—Kotosz 2017). A nagyvarosi agglomeracio-
ban, Budapest koriil azonban — az idézett kutatas szerint — a személygépkocsihaszna-
lat 6vezetenként valtozik: a kdzelebbi (10-20 kilométer) 6vben magasabb, a tavolab-
biban alacsonyabb.

A vidéki agglomeraciok, varostérségek teriileti strukturaja kedvezotlenebb a to-
megkozlekedés szervezése, hatékonysaga szempontjabol, mint a nagyvarosi/metro-
polisz régioké. A nagyvarosi agglomeraciok esetében — a policentrikus térszerkezet
kovetkeztében — szuburban varosokat (edge city) vagy tobb tizezres alvotelepiilése-
ket kell 6sszekdtni a metropolisszal és egymassal az agglomeracion beliil, s jellemz6
az agglomeracios telepiilések kozotti és a varosbdl az agglomeracidba torténd ingazas



A személygépjdarmii-forgalom névekedésének ... 245

is (Lakatos—Kapitany 2016). Harangoz¢ et al. (2020) a Budapesti agglomeracio la-
kossagi fogyasztasbol eredd dkologiai labnyoma alapjan elemzik az agglomeraciok
térstrukturaja és a fogyasztas szerkezetének Osszefliggését. Megallapitjak, hogy a
monocentrikus szerkezetli varostérségben az ingazasbol eredé kedvezbtlen hatasok
nagyobbak, mint egy policentrikusban, ahol az ingazasi titvonalak atrendezédésével
a karbonlabnyom (a termékek végsé felhasznalasa altal keletkezett szén-dioxid) val-
tozasa ellentmondasos, és tobb mas tényezotdl (elsdsorban a jovedelemtdl) is fligg.
Koviécs et al. (2017) ugyanakkor megallapitjak, hogy a policentrikussé valo fovarosi
agglomeracidoban a horizontalis irdnyok ingazasi jelentdségének ndvekedését nem
kovette a tomegkozlekedés fejlesztése, igy az nagymértékben hozzajarult az 6kolo-
giai labnyom kozlekedési eredetii ndvekedéséhez.

A vidéki varosok koriil néhany szaz vagy néhany ezer lelkes falvakat kell dssze-
kotni a kdzponti varossal. A vidéki varostérségek térszerkezete monocentrikus, egy-
szerll centrum-periféria (munkahely-lakohely) viszonyrendszer alakult ki, ahol a
munkahelyek a varosban vagy annak peremén, a lakohelyek azonban az agglomera-
cidban vannak (Hardi 2012). Az ingaz¢ lakossag szama eleve nagysagrenddel kisebb
egy-egy kozlekedési iranyban, mint a metropoliszok koriil. Nem jellemz6 sem a ho-
rizontalis (az agglomeracio telepiilései kdzotti) mozgas, sem a varosbol vidékre ira-
nyuld ingazas, ellentétben példaul a Budapesti agglomeracioval.

A vidéki varostérségek térstruktiraja tehat hatrany a tomegkdozlekedés miikddtetése
szempontjabol, hiszen ezek jellemzden kicsik és monocentrikusak, s igy esetiikben
az utazasok szama nemcsak idében, hanem iranyonként is jelentds eltéréseket mutat
(reggel a varosba iranyul6 jarat zsufolt, ellenkez6 iranyban iires, délutan pedig for-
ditva), tehat a kihasznaltsag alacsony marad. A viszonylag kis tdvolsagok miatt a
kikol1toz6 lakossag szamara a tomegkozlekedés (a mai formajaban) ritkan jelent valos
alternativat a varosba torténd ingazas soran. A dugdk és a lassu haladas ellenére a
személygépkocsi még mindig sokkal idotakarékosabb megoldas, mint a tdmegkozle-
kedés (rendszerint autobusz), hiszen a dugok a buszokat is érintik (nincsenek busz-
savok), rdadasul az ujonnan épitett lakodvezetek gyakran tavol esnek a buszmegal-
16ktol, tovabba a jaratok siirisége, szama is kisebb, kiilondsen a csticsidészakokon
kiviil. Mindent Osszevetve, a vidéki agglomeracidkba kikoltozok nagy aranyban
hasznaljak a személygépkocsikat mindennapi utazasaik soran. A szuburban kidram-
las kezdeti idészakaban (2003) készitettiink egy atfogd empirikus felmérést a Gyor
kornyéki lakossag kozlekedési szokasair6l, amiben utasszamlalas, gépjarmiiszamla-
las és kikérdezés, valamint haztartasi kérdéiv is szerepelt (Hardi—Narai 2005). Ered-
ményeink egyértelmiien bizonyitottak, hogy a kikolt6z6 lakossag kozlekedési prefe-
renciai eltérnek a régebben helyben lakok szokasaitol. A kiko6ltozo csaladok nagy
része a kikoltozés utan megvasarolja a masodik, s6t harmadik személygépkocsit is,
hogy a csaladtagok szabad mozgasat lehetévé tegye, s igy a kikoltoz6 csaladok tobb
gépkocsival rendelkeznek, s tobbet is hasznaljak azokat, mint a régebben helyben
lakd csaladok. A kikoltozok a varosi 1étformabol megorizték azt, hogy napkdzben
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tobb céljuk van a varoson beliil (munkahely, iskola, 6voda, szolgaltatasok, szabad-
id6s tevékenységek), s ezek elérése a varosi tomegkozlekedéssel szintén nehézkes
lenne. Ezért megallapithato, hogy a szuburbanizacié soran a lakossagszamnal gyor-
sabban novekszik a kozlekedési igény (Hardi—Narai 2005) és a személygépkocsik
szdma?. Az 1. tabldzat adatai szerint népességndvekedést csak a Budapesti agglome-
racid, valamint a vidéki varostérségek mutatnak, s ezekben legdinamikusabb a sze-
mélygépkocsik szamanak ndvekedése is, illetve nyilt legszélesebbre az oll6 a népes-
ségszam ¢és a személygépkocsi-allomany valtozasa kozott.

1. TABLAZAT

Az allando népesség és a személygépkocsi-allomany 1995 és 2018 kézotti valtozasa
(az 1995. évi szazalékaban %)

Teriilet Alland6 népesség Szem,élygé,p kocsi-
dllomany
Budapest 89,3 115,8
Budapesti agglomeracio 143,6 265,5
Varostérségek 106,9 222,2
Varosok ? 90,9 141,4
Egyéb © 91,3 177,8
Gyori agglomeracio 116,5 252,3
Orszag Osszesen 95,0 162,3

a) A KSH nomenklaturaja szerint: agglomeraciok, agglomeral6do térségek és nagyvarosi telepiilés-
egylittesek koziil a vidéki varosok koriili, a telepiilésegyiittesekbe tartozo telepiilések adatai Gsszesitve.
b) Az elébbi varostérségek kdzponti varosainak adatai sszesitve.

c) Az el6bbi varostérségekbe nem tartozo, vidéki telepiilések adatai Gsszesitve.

Forras: A KSH T-STAR/TeIR adatai alapjan sajat szamitasok.

Kiilondsen a vidéki agglomeraciokon beliil a szuburbanizalodo telepiilések adatai
valtoztak jelentés mértékben, hiszen nem minden, csak néhany kivalasztott telepiilés
vonzza a kikoltozOket. Esetiikben a jelzett kiilonbségek még inkabb feler6sodnek.
A tanulmanyunk empirikus részében vizsgalt szigetkdzi falvak koziil példaul Gyorla-
daméron 1995 és 2018 kozott a népesség szama 66, a személygépkocsiké 294%-kal
novekedett. Az intenziv kikoltdzési folyamatokkal jellemezhetd 2019. év bekapcso-
lasaval a megfeleld mutatok 67 és 323,1%-ra valtoznak! Ez természetesen nem a tel-
jes novekmény. Egyrészt egyre jellemzobbé valik, hogy a kiko1t6zo lakossag egy ré-
sze nem jelentkezik be alland6 lakosként az adott telepiilésen, s igy gépkocsija sem
ott szerepel a nyilvantartasban. Masrészt a magasabb beosztasu vagy a szolgaltataso-
kat végz6 csaladtagok korében gyakori, hogy az ingazashoz szolgalati gépjarmiivet
hasznalnak, ami szintén kimarad a telepiilési nyilvantartasbol, de a forgalmat noveli.
Ezek szama nem ismert, de vélhetden nem elhanyagolhatd. Ezért is tartottuk fontos-
nak, hogy a vizsgalatainknal hasznaljuk a Magyar K6zut Nonprofit Zrt. adatait is,
amelyek az adott Gton ténylegesen megjelent gépjarmiiszamot tartalmazzak.
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A gyorsan novekvo agglomeraciokban, szuburbidkban a személygépkocsisiiriiség
(az ezer lakosra jutd személygépkocsik szama) is novekvé tendenciaju. Marpedig, ha
egy csaladban tobb gépkocsi is van, akkor azokat tobbet, s Kisebb hatékonysaggal
hasznaljak, hiszen altalaban egy-két utassal futnak (nyilvan, egy csalad azért vasarol
tobb gépkocsit, hogy a csaladtagok fiiggetlenithessék magukat egymastol a kozleke-
dés soran). Kijelenthetjiik, hogy egyre nagyobb szamu és aranyu a szuburban népes-
ség, akik a mashol é16khoz képest fajlagosan tobb gépkocsival rendelkeznek, s tobbet
is hasznaljak azokat.

2. ABRA

A személygépjarmiivek ezer lakosra juto szamanak alakuldsa és tovabbvetitése terii-
leti/telepiilési kategoridk szerint
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Forras: KSH T-STAR/TelR adatok alapjan sajat szamitasok.

Az ezer lakosra jutd személygépkocsik szamanak teriileti/telepiilési kategoridk sze-
rinti idésoros vizsgalataban néhany érdekes tendencia jelentkezik (2. dbra, 3. dbra).
Az id6ésor alkalmas arra, hogy a mennyiségi mutatokat Gsszevessiik, s a jovobeni ten-
dencidkat 10 évre elérevetitsiik. 1995 és 2019, illetve 2029 kdzott az ezer lakosra jutd
személygépjarmiivek szdmanak novekedése folyamatos, bar a 2008. évi gazdasagi
valsag némiképp megtdrte annak lendiiletét, de névekedési tendenciajat nem. A terii-
leti kategoriak kozott 1ényegesen nagyobb kiilonbségek voltak 1995-ben a személy-
gépkocsi-ellatottsagban, mint 2019-ben. 1995-ben a vidéki lakossag rendelkezett a
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legkevesebb személygépkocsival (175,1 darab/ezer lakos), 1ényegesen kevesebbel,
mint a budapesti (301,5) vagy a tobbi varosi lakosok (242,5). A vizsgalt iddszakban
a teriileti kiilonbségek csokkentek, jelent6s atrendezédés mellett. Nem ismerjiik,
hogy ez a novekvd autdopark milyen mindségiti és korti (ami a kdrnyezetszennyezés
szempontjabol sem mellékes). Azt feltételezhetjiik, hogy az alacsonyabb jovedelmd,
vidéki teriiletek személygépkocsiparkjat nagyobb aranyban idds, rosszabb allapotu,
elavultabb miiszaki paraméterekkel rendelkez6 autdkkal bdvitették, mig Budapestét
¢és az agglomeracidét a fiatalabbakkal és a modernebbekkel. Az agglomeracidkban
ugyanakkor valosziniisithetd a nagyobb futasteljesitmény, kiilondsen az ingazo dve-
zetekben.

A teriileti atrendez6dést mutatja, hogy a Budapesti agglomeraciéban az iddszak
kezdetén az orszagos atlagnal kedvezétlenebb, de inkabb ,,vidékies” volt a személy-
gépkocsi-ellatottsag, de azota itt a legdinamikusabb a ndvekedés, ami varhatéan foly-
tatodik is. gy az agglomeracio mara a legsiiriibb ellatottsaggal rendelkezik, mig az
eddig vezet6 Budapesten legkevésbé dinamikus a ndvekedés, belesimul az orszagos
atlagba, s6t varhatéoan elmarad attol. A vidéki varostérségekrél megallapithatjuk,
hogy mig a kdzponti varosokban a valtozas az orszagos tendenciat kovette és koveti,
valamivel az atlagértékek felett, addig a varostérségek telepiiléseinek mutatoi 2000
tajan kiilon valtak a vidéki térségekétdl. Addig egyiitt mozogtak, majd gyorsabb no-
vekedésre valtottak, ami varhatoan a jovOben is folytatodik. Bar trendvonaluk linea-
ris, de igy is megkdzeliti az orszagos atlagot. A fajlagos mutatok novekedése mogott
a kikolt6z6, j6 modua vagy legalabbis varosi munkaval, jovedelemmel rendelkezd la-
konépesség szamanak €s aranyanak novekedése all. Mint mar emlitettiik, a kiko1t6z6
népesség munkdja, életvezetése miatt aranyaiban tobb autéval rendelkezik, mint a
régebben a telepiiléseken él0k. A csaladokban a személygépkocsik szama megkoze-
liti a feln6tt csaladtagok szamat. Esetiikben az otthoni parkolas sem gond, mig Buda-
pesten ez is erdsen korlatozza a csaladok jarmiiveinek szamat.

Az orszagos mintazatok megismétlddnek a Gyor kornyéki agglomeracidban is.
Gyor és a Gybérhoz legkozelebbi Gyorujfalu mutatdi hasonldak, és kiemelkednek az
agglomeraciobol. Eleve magas szintrdl indultak, igy novekedésiik kevésbé dinami-
kus, mint az agglomeracioé, illetve a tavolabbi telepiiléseké. A két trendvonal leirja
a két kategoria kozotti eltéréseket: a stlypont attevodik az agglomeracio telepiilése-
ire, ezek személygépkocsi-slirtisége utolérte, s meg is haladta Gydrét.
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3. ABRA

A személygépjarmiivek ezer lakosra juto szamadnak alakuldsa és tovabbvetitése a
Gydri agglomerdcioban

Darab
600

0 T T T T T T
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
* Gy6r < Gy6ri agglomeracié
(0] Dunaszeg 0 Gy6rladamér
X Gyérujfalu A Gydbrzamoly
— — — Exponencialis (Gyér) L Exponencialis (Gy6ri agglomeracio)

Forras: KSH T-STAR/TelR adatok alapjan sajat szamitasok.

Napjaink fenyegetd gazdasagi valsaga vélhetéen okoz némi visszaesést a kovetkezd
évek szamaiban. De ahogyan a 2008. évi gazdasagi valsag altal okozott csokkenés is
rovid ideig tartott, s gyorsan visszaallt az eredeti novekedési tendencia, gy most sem
varhat6 érdemi iranyvaltozas a 2020-as évek végéig. Mas kérdés az, hogy a mutato
varhatéan mikor éri csucspontjat, ahonnan lassul vagy megall a névekedése. A Bu-
dapesti agglomeracioban elérheti a mutatd az 500-550 darab/ezer lakost, ami azért
mar kozelithet egyfajta telitettséghez, hiszen gyakorlatilag minden masodik emberre
jut egy auto, s a gyermekek és a nagyon id6sek tovabbra sem fognak személygépko-
csival rendelkezni. A vidéki térségekben, varostérségekben a személygépkocsi-allo-
many egyarant viszonylag gyors novekedése varhato, s ezzel a kornyezetszennyezésé
is, kiilondsen, ha az emlitett mindségi kiillonbségeket is figyelembe vessziik.

A vizsgalt teriilet jellemzoi

A Gyodri agglomeraciot jelentds népességszam- és forgalomndvekedés jellemezte
1998 és 2018 kozott (2. abra). Mindehhez hozzajarult a varosi lakosok kikoltozése,
az orszag mas teriileteirdl idearamlo lakossag, a varoson belill a lakoteriiletek
novekedése, illetve a kdzlekedési infrastruktura javulasa is. Ha térképen abrazoljuk a
varos kornyéki utak forgalomszamlalasi adatait, illetve azok valtozasat, egy tipikus
szuburban, agglomeracidos mintazatot kapunk. A f6bb kozlekedési utak (1-es ut,
85-0s ut) atmend forgalmat kivaltottak a gyorsforgalmi utak (M1, M85), mig az 1j
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lakoteriileteket a varossal 6sszek6t6 masod-, harmadrend, illetve 6sszek6t6 utak for-
galma kiugré mértékben novekedett, s a varoshatarnal elérték kapacitasuk felsé ha-
tarat (nyilvan a csticsidészakokban), s ezek a kisebb utak jelentik a legproblematiku-
sabb irdnyokat az agglomeracioban.

4. ABRA

A Gyor kornyéki utakon egy napon kozlekedo személygépjarmiivek 2018. évi szama
és 1995 és 2018 kozotti valtozdsa, a vizsgalt utszakasz bejelolésével

2018 1995 és 2019 kozotti valtozas

Darab Darab

—_— 0— 4000 D (12 000)~(-8 000)
— 4 001— 8000 (7 999)—(~4 000)
s $001-12 000 — (3999~ 0
. 12 001-16 000 : 4001 - ;888
M 16 001-20/000 5001 12000
I 20 001-24 000 Bl 12001 17000

Forrds: Az Allami Koziti és Informacios Kht. - Kozlekedéstudomanyi Intézet Rt. 1996, évi,
valamint a Magyar K&zt Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapjan sajat szerkesztés.

A 2. tablazat a Gybrbe bejovo utak varosba belépd legkozelebbi méréallomasan
mért forgalom 1995 és 2018 kozotti alakulasat foglalja 6ssze. Legnagyobb a noveke-
dés a 81-es iton mind darabszamban, mind pedig szazalékos aranyban. A forgalom-
novekedés mellett ebben a tablazatban a forgalomszamlalasi kategoriak kozotti val-
tozast is bemutatjuk. Az egységjarmii meghatarozasahoz elére definiélt sulyozast al-
kalmaznak a szakemberek, figyelembe véve a személygépkocsik mellett a nehéz te-
hergépjarmiiveket, autobuszokat és motorkerékparokat is. El6zetes feltételezéseink
szerint a szuburbanizacids folyamatot az is alatdmasztja, hogy az adott teriileten no-
vekszik a személygépkocsi-hasznalat, hiszen jellemzden az agglomeracioban €16k
ingaznak veliik a varosba. Ez az arany az 1401-es it mentén novekedett a legnagyobb
mértékben (22%), de a Komarom feldl Gyorbe érkezé 1-es fout is jelentdsen emel-
kedett (19%), ami a Nagyszentjanos, Gonyl és Gyorszentivan feldl érkezékkel ma-
gyarazhato.
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2. TABLAZAT

A Gyorbe érkezo utak napi atlagos forgalomeértékei* személygépkocsira és egység-
Jjarmiire, valamint a személygépkocsik egységjarmiiveken beliili aranyanak valtozasa

1-es 81-es 82-es 83-as 1-es 1401-es 14-es
ut

Megnevezés| 108+5639 77+895  69+1784  63+683  130+822 1+1278 3+1001

belépd szelvény

Legkozelebbi szamlaloallomas szelvénye és szama
1995 120+000| 82+000| 69+000 60+000] 132+900 2+000 2+400
2018 121+028 82+000] 69+000 62+500, 130+159 14970 3+240

Sz 3080 7548 7 550 7 552(3 014/3 987| 4 396 4251
zama

Személygépkocsi-forgalom, darab
1995 2177 4499 4139 3202 12 692 4092 2586

2018 5925 19 581 11093 7422 19 272 10 383 7116

Egységjarmii-forgalom, darab
1995 3668 7474 5888 4851 16 869 7968 3862

7549 27044 15093 10 890 24 744 14190 10 406

2018
1995 és 2018 kozotti forgalomnovekedés, személygépkocsi
Darab 3748 15082 6 954 4220 6 580, 6291 4530
% 272 435 268 232 152 254 275
1995 és2018 kozotti forgalomnovekedés, egységjarmii
Darab 3881 19570 9 205] 6039 7 875 6222 6544
% 206 362 256 224 147 178 269
A személygépkocsik egységjarmiiveken beliili aranya és valtozasa
1995, % 59 60 70 66 75 51 67
2018, % 78 72 73 68 78 73 68
Valtozas,
szazalek- 19 12 3 2 3 22 1

* A telepiiléshatarhoz legkozelebbi forgalomszamlalé allomasra jellemz6.
Forrds: Az Allami Kozati és Informaciés Kht. —Kézlekedéstudomanyi Intézet Rt. 1996. évi;
a Magyar Ko6zat Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapjan sajat szerkesztés.

Vizsgalataink céljara az 1401-es utat, valamint az annak mentén talalhat6 4 telepii-
1ést (Gyoryjfalu, Gyérzamoly, Gydrladamér, Dunaszeg) valasztottuk ki.

Az emlitett 4 telepiilésen athalado ut kis kapacitast, vidéki, un. 6sszekoto ut, amely
a Szigetkoz telepiilésein keresztiil kapcsolja 0ssze GyOrt Mosonmagyardvarral, s
kozel 40 kilométer hosszil. A Dunaszeg és GyOr kozotti mintegy 10 kilométeres sza-
kasz a legforgalmasabb agglomeracios része az 1401-es utnak. Mint a 4. dbra is mu-
tatja, Gyor kozelében novekedett legnagyobb mértékben a forgalom, s ez elsésorban
a lakohelyek szamanak emelkedésével fiigg Gssze.

A Magyar Kozt Nonprofit Zrt. napjainkban 4 szamlaloallomason vizsgalja az
1401-es Ut forgalmat. A 3. tablazat azt mutatja, hogy a Gy6rbe érkez6 forgalom nagy
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tobbsége Dunaszeg és Gyorujfalu kdzott, mint agglomeracios szakaszrol indul. Mig
Asvanyraron és Darndzselin még tipikusan rurélis a forgalom, ahol viszonylag ala-
csony szamok mellett az egységjarmiiveké nagyobb mértékben ndvekedett, mint a
személygépkocsiké, addig Dunaszegtdl a személygépjarmivek szdmanak ndveke-
dése jelentdsebb, a szuburban ingaforgalom kovetkeztében. Mindezt magyarazzak a
4. tablazat adatai, melyek a 4 szuburban telepiilés lakossagszamanak és személygép-
jarmti-allomanyanak valtozasat mutatjak be.

3. TABLAZAT
A 1401-es ut napi atlagos forgalomszamlalasi adatai és azok valtozdsa

1995 2018 Valtozas
Szamlaloallomas egység- | személy- | egység- | személy- | egység- | személy-
jarmi | gépkocsi | jarmli | gépkocsi | jarmi gépkocsi
Gybrajfalu gy6ri 7968 | 4092 | 14190 | 10383 1781 | 2537
Dunaszeg belteriilet 3001 2001 4824 3465 160,7 173,2
Asvanyraré belteriilet| 3 001 2001 3398 2012 113,2 100,5
Darnozseli beltertilet 1786 1327 2 836 1664 158,8 125,4

Forrds: Az Allami Kozuti és Informacios Kht. — Kozlekedéstudomanyi Intézet Rt. 1996. évi;
a Magyar Kozut Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapjan sajat szerkesztés.

Az 1995 és 2018 kozotti idésor valtozasat az 5. dbran mutatjuk be. Idésor csak
3 szamlaloallomasra allt rendelkezésiinkre, a mérdhelyek athelyezése miatt. Gyoraj-
falunal az agglomeracids forgalommal magyarazhatéoan dinamikus a ndvekedés, a
2008. évi gazdasagi valsag utani évek kivételével, mig Asvanyraron és Darndzselin
csaknem stagnalt a forgalom.

5. ABRA

Az 1401-es ut napi atlagos személygépkocsi-forgalmanak
alakuldsa és eléreszamitasa 2024-ig
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Forrds: Az Allami Kézati és Informaciés Kht. — Kozlekedéstudomanyi Intézet Rt. 1996.
évi; a Magyar K6zat Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Gyor tervezett északi és északnyugati elkeriil6 Gtjaval, mely a 14-es utat koti majd
Ossze — Gyoruajfalu és Gyérzamoly kozott haladva — az M85/M1 csomoponttal, igy a
varos keleti részében elhelyezkedd nagyszamu ipari munkahely (Audi, Ipari Park)
kozvetleniil megkozelithetévé valik a varos elkeriilésével, ami a bemeneti pontokon
jelent6sen csokkentheti a forgalmat, bar a belvaros—szuburbia kapcsolatokat feltehe-
tden nem javitja.

A 4 telepiilés 1élekszama 1995 és 2018 kozott jelentésen emelkedett (4. tablazat),
Gyorujfalun és Gyérzamolyon megkétszerezodott.

4. TABLAZAT
A vizsgalt telepiilések fobb adatai
. , . A személygépkocsik
. Allands lakos, f6 Személygépkocsi-allomany, | ezer lakosra jutd
Telepiilés darab szdma
1995 | 2018 |VAllOZAS| 1995 | porg |VAIOZAS| y995 | 5018

% %
Gyoértifalu 1043 2112 202,5 278 811 | 2917 266,5 384,0
Gy6rzamoly 1474 3154 2140 303 1172 386,8 205,6 371,6
Gyoérladamér 1100 1826 166,0 182 717 | 3940 165,5 392,7
Dunaszeg 1646 2204 | 1339 | 319 895 | 2806 193,8 406,1

Forras: KSH T-Star/TelR alapjan sajat szerkesztés.

Mig a lakdnépesség szamanak ndvekedésében voltak ,,csendesebb” és dinamiku-
sabb iddszakok, a személygépkocsi-adllomany toretleniil novekedett a vizsgalt ido-
szakban (6. dbra).

6. ABRA

Az 1401-es ut mentén fekvo agglomeracios telepiilések személygépkocsi-
dllomanyanak alakulasa
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Forrds: KSH T-Star/TelR alapjan sajat szerkesztés.
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Mig korabban jellemz6 volt, hogy a lakoteriiletek a féut mentén terjeszkedtek di-
namikusan, s hosszan elnyuld &vezetek alakultak ki, addig az elmult évtizedben a
nagyobb, az uttol tavolabbi teriileteken valdsitottak meg nagyobb lakoteriilet-fejlesz-
tési projekteket, igy egykori mezégazdasagi teriiletek bevonasaval jonnek létre egy-
séges, 1j lakdovezetek. A tipikus varosnovekedési mintazatok koziil a szakirodalom
(Camagni et al. 2002) az eldbbi tipust leginkabb teriiletpazarlonak és kozlekedési
szempontbdl legkedvezdtlenebb megoldasnak tartja. Tehat ez esetben jelentOsen
gyengiil a tomegkozlekedés versenyképessége az egyéni kozlekedéssel szemben.

A kozlekedésbdl szarmazo szennyezd anyag-kibocsatas valtozdsa az
1401-es ut mentén

A kozlekedésbol szarmazo szennyezdanyag-kibocsatast szamos paraméter befolya-
solja (Ntziachristos—Samaras 2000, Caserini et al. 2013). Az Eurdpai Kornyezetvé-
delmi Ugyndkség (European Environmental Agency — EEA), az Eurdpai Bizottsag
Ko6zos Kutatokézpontja (Joint Research Centre — JRC), a thessaloniki Aristotle Egye-
tem, valamint a gérogorszagi kdrnyezetvédelmi tanacsadd (EMISIA SA) cég egyiitt-
miikddésével fejlesztették ki a COPERT (COmputer Programme to calculate Emissi-
ons from Road Transport) szoftvert, aminek a segitségével a kozuati kozlekedés
emisszidja évrol évre kiszamithato (Farkas 2018, Ntziachristos et al. 2009, Ntziach-
ristos-Samaras 2018). A hagyomanyos adatokon (szennyezbanyag-kibocsatas, tizem-
anyag-fogyasztas, futasteljesitmény stb.) kiviil még szamos, a szennyezéanyagkibo-
csatast befolyasold paramétert (kiilonb6z6 forgalmi helyzeteket: varosi, varoson ki-
viili, autopalyan vald kozlekedést, meteorologiai €s termodinamikai jellemzdket stb.)
is figyelembe vev Gsszetett modszertan a laboratoriumi mérések mellett valos tizemi
koriilmények kozotti méréssel egyiitt allapitja meg az adott jarmilkategoriara jel-
lemz0 emisszids faktort. A COPERT-program nagy elénye, hogy nagyszamt labora-
toriumi mérésen alapul, illetve az elmult években mar hordozhatd emisszioméro be-
rendezéssel valos forgalmi koriilmények kozott mért karosanyag-kibocsatas alapjan
hataroztak meg az egyes gépjarmii-kategoriakhoz kapcsolodod emisszios faktorokat
(Mellios et al. 2012, O'Driscoll et al. 2016, Gallus et al. 2017)*. Ezeket hasznaltuk fel
a szamitasok soran, figyelembe véve a hazai, Gyor kornyéki jellemzdket. A kornye-
zeti paramétereknél (havi maximum és minimum hémérséklet) példaul az Orszagos
Meteorologiai Szolgalat Gyérre vonatkozd, sokéves atlagértékeit alkalmaztuk.
A COPERT 5.2 szoftver csak személygépkocsibol kozel 80 jarmiikategoriat kiilon-
boztet meg hajtéanyag, hengertrtartalom, valamint az Euro-besorolas alapjan. Varosi
kornyezetben a kozuti kdzlekedéshez kapcsolodd emissziot a bemend részletes sta-
tisztikai adatok alapjan és a termodinamikai 6sszefiiggéseknek megfeleléen szamitja
ki (Kousoulidou et al. 2008; Fameli-Assimakopoulos 2015). Annak érdekében, hogy
mind 1995-ben, mind 2018-ban a gy6ri agglomeraciora jellemz6 jarmiiallomannyal
szamolhassunk, elsé 1épésként a statisztikai adatok alapjan meg kellett hatarozni,
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hogy mely COPERT- kategéridk relevansak az adott évben. Ehhez a Gy6r-Moson-
Sopron megyei jarmiiallomany atlagéletkor, a gy6ri jarmiivek korcsoport, valamint
hengeriirtartalom szerinti KSH-adatait, tovabba az 1401-es Ut menti telepiilések
(Gyorujfalu, Gyérzamoly, Gyorladamér, Dunaszeg, Dunaszentpal) személygépko-
csi-allomanyanak hajtéanyag szerinti megoszlasat hasznaltuk fel. Ezen kiviil pedig
az Euro-besorolasok hatalybalépésének kezd6 idopontja segitett a megfeleld katego-
ridhoz rendeléseknél. A forgalmi adatok a Magyar K6zt Nonprofit Zrt. éves kereszt-
metszeti forgalomszamlalasabol szarmaznak.

A szamitasoknal a kovetkez6 kétféle megkozelitést alkalmaztunk:

- Egyrészt kimutattuk, hogy a szuburbanizacié kovetkeztében az 1401-es uton
megnovekedett forgalom mekkora tobbletterhelést jelent a személygépkocsival
torténd kozati kozlekedésbol szarmazo 1égszennyezésben. A forgalmi adatok
1995 és 2018 kozott allnak rendelkezésre (nyilvanosan hozzaférhetd és letolt-
hetd® honlapon [3]), ami t6bb mint két évtizedes idétartam attekintésére adott
lehet6séget.

- Masrészt pedig azt vizsgaltuk meg, hogy az 1401-es it mentén talalhato, 4 vizs-
galt telepiilés novekvo gépjarmithasznalata mekkora novekedést jelent a szeny-
nyezdanyag-kibocsatasban. Ehhez a telepiilések jarmtiallomanyat vettiik alapul,
s azok kibocsatasat vizsgaltuk. (Természetesen ezek nemcsak az 1401-es uton
futnak, hanem sok helyiitt, masutt is.)

5. TABLAZAT
Az 1401-es ut szamlaloallomasainak keresztmetszeti forgalma alapjan szamitott
éves légszennyezoanyag-kibocsatas

By Hatérszelvény Légszennyezbanyag-kibocsatas, tonna

CH4 | CO | CcO2 | NH3 [NMVOC| NOx | PM10
1995 08| 309 |109538 01 283 144 0,45
2018 0+000 | 5+812 03 35, | 43544 04 8,9 6,9 0,86
Viltozas -0,56| -274,6|2400,6 02| -194 -7,5 0,41
1995 11| 399, |25181 01 32,6 186 0,58
2018 5+812 | 21+131 03 36, 36389 03 49 59 0,75
Viltozas -0,85| -363,1[1120,7 01| 277 -127 0,17
1995 08| 290, 18341 01 235 144 0,41
2018 21 +131| 38+572 0,1 21, 19140 0,2 26 3,1 0,39
Viltozas -0,65| -269,9 79,9 0,0 209 -11,3]  -0,02
Viltozas | 4,000 gg+572 206 | 0076 | 36013 047 679  -316 056
osszesen

Megjegyzés: Az adott szamlaloallomashoz tartozo szelvény hossza mentén. A csokkend tendenciat dolt, a
ndvekvot vastagitott szamokkal emeltiik ki.

Forras: A Magyar Kozt Nonprofit Zrt. forgalomszamlalasa, a KSH ¢és a 1égszennyez6 anya-
gok nagy hatotavolsagu atvitelének nyomon kovetésére és értékelésére kidolgozott eurdpai
egyiittmiikodési program (European Monitoring and Evaluation Programme — EMEP) adatai
alapjan sajat COPERT-szamitasok.



256  Farkas Orsolya—Hardi Tamds—Hegyiné Bolla Katalin

Az 5. tablazatban a kozuti kozlekedésbol (forgalomszamlalasi adatok alapjan) szar-
maz6 légszennyezd anyagok éves emissziojat az 1401-es uthoz tartozé szamlaldallo-
masok szelvényeire vetitve* mutatjuk be. Az {iveghdzhatasi gizok koziil a metan
(CH4) kibocsatasa csokkent 1995-t61 2018-ig, a szén-dioxidé (CO2) a személygép-
kocsik ezen ttvonalon torténé novekvé forgalmabol adédéan azonban jelentGsen
emelkedett, melynek iiteme Gyortdl tavolodva mérséklodott. A savasodast okozd ga-
zok koziil az ammonia (NH3) szintén ndtt, a nitrogén-oxidok (NOx) mennyisége
azonban jelent6sen csokkent, a szigorodo kdrnyezetvédelmi eldirasokkal s a gépjar-
miipark korszertisodésével osszefliggésben. Az 6zon-prekurzoroknak szamitd szén-
monoxid (CO) és nem metan eredetdi illékony szerves vegyiiletek (NMVOC) kibo-
csatasa toredékére csokkent a vizsgalt idészakban. Mig a szalldo porként ismert 10
atméronél kisebb szilard anyagok (PM10) kibocsatasa a forgalmasabb, varoshoz ko-
zelebbi szelvényeken emelkedett, addig a legtavolabbi, Gy6rtdl tobb mint 20 kilomé-
terre talalhato szakaszon csaknem stagnalt.

A masik megkozelitésbol (telepiilések személygépkocsi-allomanya) szarmazo
szamitasi eredményeket foglalja 6ssze a 6. tablazat. A CO- és a NMVOC-kibocsatas
csokkent, a tobbi szennyezé anyagé azonban novekedett. Dunaszeg, Dunaszentpal,
Gyoérladamér, Gyoérujfalu és Gyérzamoly személygépkocsi-allomanya 1995-h6z ké-
pest jelentdsen boviilt 2018-ra (3. abra).

6. TABLAZAT

Az 1401-es ut mentén fekvo vizsgalt telepiilések személygépkocsi-allomanyanak
éves légszennyezoanyag-kibocsatasa

LéLgszennyezéanyag-kibOCsétés, tonna

Ev Telepiilés | CH4 | cO | co2 | NH3 [NMvocd] Nox | PM10
1995 02| 1231 7671 0,0 97 54 016
2018 Dunaszeg 0,2 30,| 35618 03 3,3 56 067
Viltozas 002 -935 27947 03 64 020 0,50
1995 0,0 28,| 1733 0,0 2,2 12 004
2018 [Dunaszentpal 0,0 105 12093 01 L L 0,23
Viltozas 00| -180 10360 0.1 -1,1 0,7 0,19
1995 01 70, | 4388 0,0 56 3, 0,09
2018 Gy6rladamér 0.2 24,| 28339 03 2, 45 053
Viltozis 00| 466 23952 02 2.9 1 0,44
1995 02| 107,| 6645 0,0 8,5 47 0,14
2018 |Gy érijfalu 02 27, 32032 03 3,0 50 0,60
Viltozas 001l  -80,3 25388 03 -5,5 04 046
1995 02| 117,| 7221 0,0 9,2 5, 0,15
2018 |Gyérzamoly 03 39, | 46370, 05 4 73 087
Viltozs 00| 778 39149 04 -4.9 220 072
Viltozis 013 -316,0126795| 151 -20,9 48 231
osszesen

Megjegyzés: Az adott szamlaloallomashoz tartozé szelvény hossza mentén. A csékkend tendenciat
dolt, a novekvot vastagitott szamokkal emeltiik ki.

Forras: Magyar Kozt Nonprofit Zrt. forgalomszamlalasa, KSH, EMEP adatai alapjan
sajat COPERT-szamitasok.
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Réadasul feltételezéseink szerint az éves futasteljesitmény is megndvekedett. Mind-
ezeket figyelembe véve a teljes évre vonatkoztatott kozhti kozlekedésbdl szarmazo
szennyezbanyag-kibocsatas szintén ndvekvo tendenciaju a vizsgalt telepiiléseken.

7. TABLAZAT

A 1401-es ut mentén fekvo telepiilések, valamint a kézel 40 kilométer hosszu
1401-es uton kozlekedd jarmiivek éves légszennyezéanyag-kibocsatdsa
az orszdagoshoz viszonyitva

Légszennyezdanyag-kibocsatas, tonna

Megnevezés CO | Co2 | NH3 | NMVOC| NOXx
Tonna, 1995
A 4 vizsgilt telepiilés személygépkocsi-
allomanya 447,44 2765,77 0,21 35,19 19,55
A telies 1401-es ut (0+000 - 38+572)
forgalma 1000,37] 6 305,96 0,5 84,31 47,48
Orszagos kibocsatas 588 420 | 7 305000 160 86040] 58330

Az orszagos kibocsatas szazalékaban,
A 4 vizsgalt telepiilés személygépkocsi-

allomanya 0,08] 0,04 0,13 0,04 0,03

A telies 1401-es 1t (0+000 - 38+572)

forgalma 0,17 0,0 0,3 0,10 0,08
Tonna, 2018

A 4 vizsgalt telepiilés személygépkocsi-

allomanya 131,39| 1544531 1,71 14,28 24,37

A telies 1401-es 1t (0+000 - 38+572)

forgalma 92,8 9 907,26 0,9 16,42 15,90

Orszagos kibocsatas 71680 12979 1050 ®)| 13 000 ?)| 44 210 ®)

Az orszagos kibocsatas szazalékaban,
A 4 vizsgilt telepiilés személygépkocsi-

alloméanya 0,18, 0,12 0,16 0,11 0,06
A telies 1401-es it (0+000 - 38+572)
forgalma 0,13 0,0 0,0 0,13 0,04

A kibocsatas 1995 és 2018 kozotti valtozasa, tonna
A 4 vizsgilt telepiilés személygépkocsi-

allomanya -316,05 12679,54| 151 -20,90 4,82
A telies 1401-es ut (0+000 - 38+572)

forgalma -907,56 3601,30 04| -67,89 -31,58
Orszagos kibocsatas -516 740 5674 000 890| -73040 14120

Az orszagos kibocsatasbol valo része-
1995 és 2018 kozotti valtozasa, szazalékpont
A 4 vizsgalt telepiilés személygépkocsi-

allomanya 0,10 0,08 0,03 0,07 0,03
A telies 1401-es Gt (0+000 - 38+572)
forgalma - -0,01 -0,23 0,03 -0,04

a) 2017. évi KSH-adat.

b) Az éves emisszidkataszter jelentésekbd 1 szarmazo adat.

Forras: a Magyar Kozat Nonprofit Zrt. forgalomszamlalasa, KSH, EMEP adatai alapjan
sajat COPERT-szamitasok.

A szamitasi eredményeket dsszehasonlitva az orszagos kozuti kozlekedésbol szar-
mazo6 (a személygépkocsik mellett beleértve a konnyii és a nehéz tehergépjarmiive-
ket, az autdbuszokat, a motorkerékparokat is) szennyezdanyag-kibocsatas mértékérol
megallapithatjuk, hogy a vizsgalt teriiletre és idoszakra vonatkoztatott kibocsatas a
toredéke, messze 1% alatti hanyada az orszagosnak. A 7. tabldzat tonnaban, valamint
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aranyositva, az orszagos kibocsatas szazalé¢kaban a 1995-re, a 2018-ra és a teljes id6-
szakra vonatkoz6 eredményeket is dsszefoglalja.

Sokkal nagyobb mértékben ndvekedett a vizsgalt 4 telepiilés autéallomanya, s an-
nak teljes kdrnyezeti terhelése, mint az egész Gtvonal autdforgalma. A szuburbén te-
lepiilések nagyon gyorsan gyarapod6 autdédllomanya miatt az orszagos szennyezo-
anyag-kibocsatasbol valo részesedésiik megnovekedett, kiilondsen a CO és CO2 te-
kintetében. A lakossaggal egyiitt a szennyezés is az urbanus terekbe koncentralodik,
beleértve az agglomeraciot is, s bar a modernizal6do gépjarmivek miatt az egyes
gépkocsik kibocsatasa csokken, de a forgalom novekedése 6sszhangban van a lakos-
sag térbeli elhelyezkedésének valtozasaval, igy a teljes kibocsatas jelentés mértékben
emelkedik.

Osszefoglalds

1995 és 2018 kozott Magyarorszagon jelentdsen ndvekedett a személygépkocsik
szama, s az urbanizacid szempontjabol elkiilonitett térségi/telepiilési kategoriak
(Budapest, agglomeraciok stb.) 6sszehasonlitasakor valtozasokat, atrendez6dést mu-
tattunk ki. Jellemz6 egy altalanos motorizacios tendencia, mivel az egyes telepiilés-
kategoriak (amelyek egyben eltérd jovedelemszintet is jelentenek) kdzott csokkent
az 1990-es években meglévo jelentds kiilonbség, s a gépkocsi-ellatottsag némileg ki-
egyenlitddott, de a nyugat-eurdpai szintet még nem érte el. Egyediil a dinamikusan
fejl6doé Budapesti agglomeracio fajlagos mutatoja kozeliti meg, és a kdzeljovében at
is 1épheti az 500 darab/ezer lakos szintet. Emlitésre mélt6 tovabba, hogy a vidéki
varostérségek kozponti varosaiban a személygépkocsi-ellatottsag novekedése kevésbé
dinamikus, mint a varoskornyéki telepiiléseken. Vizsgalati teriiletiink (Gyo6r és agg-
lomeracioja) kifejezetten a kdzponti régiohoz hasonld dinamikat mutat.

Elemzéseinkbdl arra kovetkeztethetiink, hogy a személygépkocsik birtoklasanak és
hasznalatanak jellemzdi ma mar elsésorban az életmodtol fiiggnek, csak a mindség
fiiggvénye a jovedelemnek. Ezért mind a Budapest kornyéki, mind a vidéki agglo-
meracios telepiilésekre igaz, hogy mikézben az atlagnal nagyobb mértékben novelik
a lélekszamukat, a személygépkocsi-ellatottsaguk is a legdinamikusabban novekszik.
A forgalomszamlalasi adatok elemzése ravilagitott arra, hogy az agglomeraciok ese-
tében nem csak a személygépkocsi-allomany, annak ezer lakosra vetitett szdma, de
vélhetden a haszndlata is intenziven ndvekedett (intenzivebben, mint a vidéki térsé-
gekben), ami azzal magyarazhato, hogy a napi ingazok szdma és aranya is ezekben a
telepiilésegyiittesekben a legnagyobb.

Munkénk soran egy modellel kiséreltiik meg e teriileti jellemz6 (az agglomeracidkra
koncentralodo, novekvo autohasznalat) kdrnyezeti hatasainak felmérését a vidéki tér-
séglinkben. Becslésiinkkel, modelliinkkel szamszerusitettiik azt a tapasztalati tényt,
hogy az elmult évtizedek varosfejlddése, a hozza kapcsolddd szuburbanizacio, a la-
koteriiletek térbeli szétterjedése a gépjarmiiforgalom szamszerli novekedésével jart
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egyiitt, s ennek jelentds negativ hatasa van a kornyezet allapotara. Ez a novekedés a
gépjarmiallomany mellett az életmodvaltozas kovetkezményeként a megtett kilomé-
terek szaméanak novekedésével is egyiitt jart. gy a megujuld és technikailag fejlods
gépjarmupark ellenére is a kdrnyezet terhelése jelentds mértékben ndvekedett, kiilo-
ndsen a légszennyezd anyagok, az liveghdzhatasti gazok tekintetében. Az egykor fa-
lusias jellegii telepiiléseken ez kiilondsen szembeszokd, s a nem dsszehangolt telepii-
1ésbdvités tovabb erdsiti ezt a negativ hatast. A jelenlegi fejlesztéspolitika a vidéki
térségekben elsésorban az egyéni kozuti kdzlekedésre épit, igy a tomegkdzlekedés
egyre kevésbé szamit versenyképes alternativanak a kikoltozo lakossadg szdmara.
Mindezek alapjan kijelenthetjiik, hogy a szén-dioxid-kibocsatas valtozasa attételesen
fiigg a lakodvezetek elhelyezkedésétdl, azok bovitési iranyaitol és jellegétdl. Az al-
talunk vizsgalt rovid utszakaszon bekovetkezett és szamszerisitett negativ valtozas
is ravilagit arra, hogy a jovoben nagyobb figyelmet kell forditani az sszes telepiilés-
egyiittesre kiterjedo teriileti tervezés komplex megkozelitésére.

Koszonetnyilvanitas: A tanulmany alapjaul szolgald vizsgalatot az NKFIH OTKA
K 128703 azonositoj1, ,,A szuburbanizacid, az urban sprawl hatasa a szuburbiak kor-
nyezeti atalakulasara Kozép-Eurdpa vidéki varostérségeiben” cimii kutatas tamo-
gatta. Kutatasvezetd: Hardi Tamas.

Jegyzetek

L A tanulményban a csaldd és a haztartas egymas szinonimai.

2 Tanulmanyunkban a felhasznalt statisztikai adatok, valamint a megallapitasok a személygépko-
csikra vonatkoznak, mivel szamuk novekedését tekintjiik a lakohelyi szuburbanizacié elsédleges
hatasanak. Emellett természetesen mas kozlekedési eszkozok (motorkerékparok, tehergépkocsik,
autobuszok, kerékparok stb.) szama és forgalma is novekszik, de vizsgalataink azokra nem terjed-
tek ki.

3 A részletes médszertan ismertetése meghaladja e tanulméany kereteit, 1asd [2].

4 A vizsgilt szennyezé anyagok korét nemzetkdzi szerzédések hatarozzak meg. A 195/2006. (IX.
25.) Korm. rendelet a nagy tavolsagra jutd, orszaghatarokon atterjedd levegdszennyezésrol szolo,
1979. évi Genfi Egyezményhez kapcsolddo, a savasodas, az eutrofizacio6 és a talaj kozeli 6zon
csokkentésérdl szo16, 1999. december 1-jén, Géteborgban alairt Jegyzokonyv kihirdetésérdl szolo
rendelet alapjan az emisszidkataszter elkészitése nemzetkozi kotelezettségiink. A géteborgi jegy-
z6konyv terjesztette ki A nagy tavolsagra jutd, orszaghataron atterjed6 levegészennyezés (Long-
range Transboundary Air Pollution — LRTAP) egyezmény ala tartozé szamitasokat a kozleke-
désre. Az Europai Parlament és Tandcs (EU) 2016/2284 Iranyelve (2016. december 14.) egyes
1égkori szennyezd anyagok nemzeti kibocsatasainak csokkentésérdl, a 2003/35/EK iranyelv mo-
dositasarol, valamint a 2001/81/ EK irdnyelv hatalyon kiviil helyezésérdl szolo uj direktiva a nem-
zeti kibocsatascsokkentési kotelezettségeket (SO2, NOx, NMVOC, NH3, PM2,5 csokkentési sza-
zalékos értékeket adja meg kétlépcsos formaban), valamint a tagallamok nemzeti emissziokatasz-
tereinek, el6rejelzési és tajékoztatasi kataszterjelentéseinek kereteit is részletesen szabalyozza.
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