Kozosségi kozlekedés

A kozosségi kozlekedési halozat koz-
pontisaganak hatasa Budapest varos-

szerkezetére

Qasseer Ola' - Munkécsy Andras?
'szenior kutatd, tudomanyos segédmunkatars, Kozlekedéstudomanyi Intézet, Kozlekedésfejlesztési Féosztaly
PhD-hallgato, EStvos Lorand Tudoméanyegyetem, Foldtudomanyi Doktori Iskola
*fGosztalyvezetd, tudomanyos fmunkatars, Kozlekedéstudomanyi Intézet, Kozlekedésfejlesztési Féosztaly

e-mail: ola.qasseer@kti.hu, munkacsy.andras@kti.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedés - kiilondsen a vastt bevezetése a
19. szazad végén és a motorizalt jarmuvek fej-
16dése a masodik vilaghdboru utan - jelent8s
hatassal volt a varosi teriiletek urbanizacids fo-
lyamatara és térbeli szervezédésére. A kialakulo
autdfiiggdség is érdemben befolydsolta a varos-
tervezést. Az autokozponta kozlekedéspolitikak
id8szakaban a tervezék a személygépjarmiivek
koré épitették a varosi kozlekedési rendszereket,

hogy megkonnyitsék az ingazast, és biztositsak
a jarmtivezet6k szamara a legrovidebb utat és
még tobb parkoldhelyet [1]. A kerékparozhato
és a gyaloglds szamdra fenntartott tereket szi-
kitették, a villamosvonalakat csokkentették,
6szténdzve az automobilitds fejlesztését. Uj va-
rosi (al)kozpontok jottek létre az utcahdlozat
csomopontjai koriil, ahol a gépkocsi prioritast
élvezett. Ez hossza tava hatdsokkal bir napja-
ink véarosaiban [2]. A 20. szazad végétdl szi-
mos fenntarthaté megoldasra lathatunk példat.
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A kozosségi kozlekedés, kiilonodsen a nagy ka-
pacitast vasuti és metrévonalak kulcsszerepet
jatszanak az elmozduldsban a fenntarthatdsag
felé, és segitenek csokkenteni az energiafelhasz-
ndlast, a torléddsokat és a kedvezdtlen okold-
giai kovetkezményeket. Emellett megfizethetd,
hozzaférhet6 és biztonsagos rendszert kinalnak
a varosokban kozlekeddk szamara. A Kiterjedt
kozosségi kozlekedés és a hosszu lizemid6 biz-
tositja az esélyegyenldséget a lakohelyek és a
kozponti teriiletek kozotti elérhet6ség tekinte-
tében, kiilonodsen azok szdmara, akiknek nincs
vagy korlatozott a hozzaférésiik az autdhoz,
mint példaul az iskolasok és az id6sek [3].

A varosszerkezet és a kozlekedés kolcsonhata-
sai mindig is alapvetéen meghataroztak az em-
berek életét és tevékenységeit. Az idé mulasaval
a varosok policentrikussa valtak, tovdbba kii-
16nboz6 funkciok és kapcsolatok jelentek meg,
akar kozpontositva, akar decentralizalt médon
[4]. Kovetkezésképpen e lehetségek elérhetd-
sége valtozatos lett a varoslakok szamadra. A ko-
z0sségi kozlekedés is eldsegitette a gazdasagi te-
vékenységek és szolgaltatasok koncentrdcidjat
egyes helyeken, ami 4ttételesen tobb torlddast
és negativ kornyezeti hatasokat eredményezett.

Hogy jobban megértsiik a kozlekedési haldza-
tok hatdsat a varosi térszerkezetre és a kiilon-
b6z varosi teriiletek elérhetdségére, a kutata-
sunkban a kozosségi kozlekedési halozatoknak
a kozpontisag mértékében jatszott szerepét tar-
tuk fel Budapesten. Tanulményunk a kézpon-
tisdg fogalmdanak és a kozlekedési halézatok
szerepének bemutatasaval kezdédik, majd az
esettanulmdnyt és a modszertant ismertetjiik.
Ezt kovetGen az eredményeket térképek segitsé-
gével mutatjuk be, és levonjuk a f6bb kovetkez-
tetéseket, elsésorban a varos- és kozlekedéster-
vezOk szamara.

2. KUTATASI ELOZMENYEK

A varoskozpont kijelolése, azonositasa és szer-
kezetének meghatarozasa régota alapvetd téma
a varostervezok, geografusok, épitészek és mas
szakemberek korében. Szamos elmélet és meg-
hatdrozas sziiletett ezzel kapcsolatban, kezdve
Alonso monokézponti modelljével [5]. Ké-
s6ébb a policentrikussag kertilt kozéppontba,
amelyet hasznosnak tartottak a varosfejlesztés
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szempontjabol, mivel csokkenti az utazasi, in-
gazasi tavolsagokat [6]. Mas kutatok a lakossag
szerkezetének és ingazasi szokasainak vizsgéla-
tara Osszpontositottak. Walter Christaller koz-
ponti helyelmélete jelentés hozzajarulds ezen
a tertileten. Elmagyardzza, hogyan utaznak az
emberek a legkozelebbi piacra hierarchikus sor-
rendben, és hogyan all egy varos kozpontokbol,
alkozpontokbdl és al-alkozpontokbdl [7]. Ale-
xander Christopher koncepcidja ellentmondott
a hierarchikus rendnek, és a varost bonyolul-
tabb rendszerként abrazolta [8]. M. J. Holian
szerint a kozpontokat meghatarozhatjuk a gaz-
dasagi tevékenységek koncentracidja, torténel-
mi eredetiik vagy a kozlekedési halézat kon-
centracidja alapjan [9]. A kozosségi kozlekedési
hélozatok eloszlasa hatassal lehet a kozponti te-
vékenységek és a varoskozpontok elhelyezke-
désére [10]. A £6 kozlekedési tengelyek és azok
szerepe a kozponti és alapvetd tevékenységek
Osszekapcsolasaban pedig meghatarozza a va-
rosi térszerkezetet [11]. Mds szavakkal, a vérosi
térszerkezetet befolyasolja a névekvé mobilitas
és a tevékenységek elterjedése [12], ami az er6-
forrasok koncentracidjat eredményezte egyes
helyeken, kiilénboz6 szerkezeti elrendezésekre
és kozpontisagi szintekre vezetve [13].

A kozlekedési halozatok szerepe a kozpontisag
szintjében és a varosi térszerkezet atalakulasa-
ban az egyes varosi teriiletek kozott lezajlé in-
terakciok és oda irdnyulé mozgasok jelent8sé-
gében nyilvanul meg [14]. Egyfeldl a kozponti
helyek valdszintleg kozel vannak az utkeresz-
tez8désekhez [15] az uthalézatok tevékeny-
ségek megvaldsulasi helyére gyakorolt hatdsa
miatt [16]. Maésfeldl a kozlekedési halozatok el-
rendezése meghatarozza, hogy a teriiletek koz-
pontositottnak vagy decentralizaltaknak tekint-
het6k-e [17]. A varosi kozpontisag szorosan
kapcsolodik ezekhez a haldzatokhoz, mivel a
varosok mas varosokkal valé kapcsolatokra ta-
maszkodnak [14]. Ez értelmezhet6 barmely va-
rosi tertiletre vagy alkozpontra is.

A févaros kialakuldsa Buda és Pest kiralyi va-
rosok és Obuda mezévaros egyesiilésébél, va-
lamint a Duna varost atszel6 szerepe a kozos-
ségi kozlekedési halozat és a varosi térszerkezet
kozotti kolesonhatas megértése szempontjabdl
egyedi helyzetet eredményez. Hasonldéan mas
varosokhoz, a motorizdcié nyoman Budapest
is tandja volt a villamosvonalak eltavolitdsanak
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és a személygépjarmi-kozlekedés elétérbe ke-
riilésének, ennek szamos negativ kovetkez-
ményével, példaul halozati téredezettséggel
és kornyezeti artalmakkal [18]. A budapesti
kozosségi kozlekedést kiilonbozé szempont-
bdl vizsgalé kozelmultbeli kutatasok egyike
a Budapesti Corvinus Egyetem szakembere-
inek kozremitkodésével a kozosségi kozleke-
dési megalldk eloszlasdnak hatasat vizsgalta a
kerékpéarok hasznalatara [19]. A BME kutatoi
a kozosségi kozlekedési megallok eloszlasanak
hatasat elemezték a kerékparmegosztdsi uta-
zasok célpontjaira [20], tovabba az utasok elé-
gedettségét a kozosségi kozlekedéssel [21], va-
lamint a kozlekedésimodd-vélasztasukat [22].
Mas tanulmanyok altaldnossagban elemezték
a kozlekedést, és feltartak az ingazasi mintékat
Budapest agglomerdcids teriiletén, hogy meg-
értsék az emberek utazasi szokasait Budapes-
ten [23], valamint elemezzék az ingdzast Buda-
pest agglomeracios teriiletén [24].

Ezek nyoman a jelen tanulmanyban a kézossé-
gi kozlekedési halozatokon keresztiil vizsgaltuk
a kdzpontisagot és annak Osszefiiggéseit Buda-
pest varosi térszerkezetével, uj megkozelités-
ben feltarva a kozlekedési halézatok varosban
betoltott szerepét, varosszerkezetre gyakorolt
hatasat. A kutatasunkban térinformatikai esz-
kozokkel megéllapitottuk a vérosi teriiletek
kozpontisagat, majd az eredményeket 6sszeha-
sonlitottuk a varosi térszerkezettel.

3. MODSZERTAN

A vizsgalt (kozosségi kozlekedési) haldzatok
csomdpontokbdl és élekbdl allnak [25]. A cso-
mopontok lehetnek specifikus vérosi teriiletek,
ha a halozatot egy varoson belill elemezziik
[26], vagy vérosok, ha a halézatot kiilonb6z6
varosok kozott elemezziik [27]. A csomdpon-
tok jelentdségének — kozpontisdganak — meg-
hatarozasara valamely halézatban kozpontisagi
mutatdszamokat célszer(i alkalmazni [28].

A varosi kozlekedési halézatok - jellemz6-
en az utcahalézatok — elemzésekor a szakiro-
dalomban leggyakrabban hasznalt mutaték a
kozelség-kozpontisag, amely a csomoépontok
kozotti legrovidebb utak atlagat méri; a kozot-
tiség-kozpontisag, amely azt mutatja meg, hogy
az Osszes csomopontpar kozott vizsgalva hany

legrovidebb ut halad at a csomdpontokon; a
fokszam-kozpontisag, amely a csomoépontok
kapcsolatainak (fokainak) szamat jelenti; és az
egyenesség-kozpontisag, amely a csomoépon-
tok kozotti egyenes, kozvetlen kapcsolatok mé-
részama. Jelen kutatdsban ezeket a mutatékat
a kozosségi kozlekedési haldzatok vizsgalata-
ra alkalmaztuk, térinformatikai kornyezetben.
A kapott eredményekbdl képzett rétegeket az
alabbiakban 6sszehasonlitjuk egymassal és Bu-
dapest varosi térszerkezetével.

A mutatészamok képzése el6tt felépitettik a
hélézatot, meghatarozva a csomdpontokat és
éleket. Minden megall6t csomopontként és
minden szakaszt, amely két megallot 6sszekot,
élként vettiink figyelembe. A haldzat épitésekor
minden metrd-, villamos-, trolibusz-, hév-, vas-
ut-, helyi és regionalis autébuszvonalat figye-
lembe vettiink. A mérdszamokat a kapcsolodo
matematikai egyenletek alapjan ArcGIS-ben,
Microsoft Excelben és a Python kédolasi nyel-
vet alkalmazva hatdroztuk meg. Az értékeik
absztrakt numerikus mennyiségek, amelyek az
egyes csomopontok relativ hatdsat reprezental-
jak a halozat tobbi csomdpontjahoz viszonyitva.

A térképeket a vizualizalds soran poligonhaldra
osztottuk, amelyen minden csomdpont a poli-
gon kozéppontjat jelentette. A mutatokat kvar-
tilisek szerint négy csoportra osztva jelenitettitk
meg a térképeken. Az értékek kvartilisek sze-
rinti abrdzoldsa megkonnyitette a kozpontisagi
szintek sokféle eloszlasanak megértését a varosi
halézaton beliil. A négy térkép kozos metszete
alapjan meghataroztuk azokat a helyeket, ame-
lyek a négy mutatdszam szempontjabdl a leg-
magasabb kozpontisagi szinteket érték el. Eh-
hez a felsé kvartilisbe tartozoé értékek alapjan
képzett négy térkép azon pontjait vettiik figye-
lembe, amelyek esetében legaldbb hdrom tér-
képen atfedés mutatkozott. Annak érdekében,
hogy strukturéltabb eredményeket mutassunk
be, a kertiletek szintjén is kiszamitottuk és a tér-
képeken vizualizaltuk az 6sszes mutatot. A ke-
riileten beliili csomdpontok kozpontisaga alap-
jan kiszamoltuk a keriileti szint(i atlagokat is.

Budapest varosi térszerkezetének vizualizalasa
a kozpontok és a f6 tevékenységi teriiletek meg-
hatarozasan alapult Baji et al. (2018) és Loson-
czy et al. (2022) munkdja nyoman [29], [30], a
6 kozlekedési tengelyek meghatarozasaval, az
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egyes vonalakon utazé utasok atlagos szamad-
nak figyelembevételével - kivéve a vasut- és re-
giondlis autobuszvonalakat, amelyekre ezek az
értékek nem alltak rendelkezésre.

4. EREDMENYEK

4. 1. Kozpontisagi szintek és a kozosségi
kozlekedési haldézat alapjan

Budapest elemzett haldzata 5624 csomoépontbol
és 46.301 élbdl 4ll, amelyek 453 vonal mentén
helyezkednek el. A kézpontisagi mérészamok
valtozd eloszldst mutatnak, lasd 1. dbra.

A kozpontisag a kozlekedési halozat tipusatol

Kozosségi kozlekedés

Korabbi kutatdsok a szocidlis halézatokban is
pozitiv korrelaciot mutattak a fokszam-kozpon-
tisag és a kozottiség-kozpontisag kozott [31].
A kozelség-kozpontisag és az egyenesség-koz-
pontisag is hasonldsagot mutatott a csomdpon-
tok kozott, ami értelemszertien azzal magyaraz-
hato, hogy két csomdpont kozott az egyenes ut a
legrovidebb. Ezek a csomdpontok a varos belsé
részein és a 6 tengelyeken talalhatok, mert a su-
garas-gytirds halézaton a tengelyek biztositjdk a
legrovidebb és kozvetlen utakat a kiilsé varosré-
szekbdl [32]. A pesti oldal szabalyos(abb) utca-
hélézata jobb eloszlast eredményez a nagy ko-
zelség- és egyenesség-kozpontisagu teriileteken
a budai oldal spontan elrendezéséhez képest, igy
biztositva gyors(abb) és kozvetlen elérést [33].
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és szerkezetétdl fuiggéen eltéré. A legmagasabb
fokszam-kozpontisaggal és kozottiség-kozpon-
tisaggal rendelkezé csomoépontok a kozossé-
gi kozlekedés f6 tengelyein taldlhatok. Ez az-
zal magyarazhato, hogy a f6 ttvonalakon 1évé
csomépontokban jellemzden sok vonal keresz-
tezi egymast, ami tobb kapcsolatot eredmé-
nyez, illetve rovidebb 6sszekottetéseket biztosit.

4. 2. Kozpontisagi szintek a keriiletek-
ben

A négy kozpontisagi mutatdszam Osszességé-
ben hasonld, egyes esetekben mégis jelentds
kiilonbségeket mutat a keriiletek kozott, lasd a
2. dbrdt.
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Megfigyelhet6, hogy nem a kozponti kertilete-
ket jellemzi a legmagasabb kozpontisagi szint: ez
inkabb a VIII. (Jozsefvaros), a XI. (Ujbuda) és a
XIV. kertiletre (Zugld) igaz. A legbels6 keriiletek
tudatos varostervezést megel6z6 spontan fejlo-
dése mellett mindez Gsszefiigg Budapest szétte-
rild szerkezetével, és utal arra is, hogy harom
varos egyesiilésébdl, majd tovabbi telepiilések
csatlakozasaval alakult ki. A XXIII. keriilet (So-
roksar) mind a négy esetben a legalacsonyabb
kozpontisagi szintet érte el, ezt a XVIIL. (Rakos-
mente), a XVI. és a XXI. keriilet (Csepel) kove-
ti. A szintén kiils6 fekvésii XVIII. keriilet (Pest-
szentlérinc-Pestszentimre) tobb kozpontisagi

mérészam esetében is viszonylag magas szintet
ért el. Ez foként a teriileten talalhaté vonalak
szabalyossagara és ennek hatterében az utcaha-
lozat tervezettségére vezethetd vissza.

A fokszam-kozpontisag és kozottiség-kozpon-
tisag szintjei kozotti eloszlas a keriiletek ko-
z06tt szinte hasonl6, néhany apré kiilonbséggel.
Emlitésre méltd a VI. keriilet (Terézvaros) ala-
csony fokszam-kozpontisagi szintje a szomszé-
dos keriiletekhez képest, amelynek magyarazata
a viszonylag kevés osszekottetés a csomdpontok
kozott a kis méretd kertilet hatarain beliil, va-
lamint a csomopontok eloszlasa a szomszédos
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keriiletekben. A masik harom mutaté nagyobb
szintje jelzi ennek a keriiletnek az amugy jelen-
tdsebb szerepét és kapcsolatat a kornyezetével.
A kapcsolatok szama magas kozpontisagi szin-
teket eredményezett a IV. keriiletben (Ujpest)
— amely kordbban 6nallé varos volt — és a II.
keriiletben — amelyben jelentds csomoépontok ta-
lalhatok (pl. Széll Kalman tér, Margit hid budai
hidf6, Hivosvolgy) —, tovabbd észreveheté a kap-
csolatok szerepe a legrévidebb utak biztositasa-
ban a f6bb célallomasokhoz a IX. keriiletben (Fe-
rencvaros) — kiilondsen annak belvaroshoz kozeli
helyzetébdl adéddan - és a XVIIL. keriiletben.

A kozelség- és egyenesség-kozpontisagi mérések
hasonlésagot mutattak, és csak néhany apro kii-
16nbség figyelheté meg. Az els6 ilyen a XVIII. ke-
riilet mar emlitett kiemelked6 egyenesség-koz-
pontisagi szintje a tobbi kertilethez képest, ami a
kertilet - illetve a korabbi Pestszentlérinc megyei
varos és Pestszentimre kozség — jelentds részben
tervszertséget titkkroz6, szabalyosabb szerkezeté-
vel magyarazhato [34]. Mas kisebb kiilonbségek
is megfigyelhetdk a kozpontisagi szintek kozott,
példaul az I. (Budavar), a IL,, a IX. (Ferencvéros)
és XI. kertilet esetében.

ro

4. 3. Méroszamok 6sszehasonlitasa

A fels6 kvartilisbe tartozo kozpontisagi szinte-
ket elért budapesti csomdpontok kozos halma-
zanak elemzése soran kiderilt, hogy ezeknek a
csomoépontoknak az atlagos kozpontisagi szintje
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(a négy mérdszam Osszegének atlaga) 38.877
volt. A legmagasabb kozpontisagi szinteket elért
csomépontok szama - a legalabb harom térké-
pen atfedd értékek alapjan — 1270 volt az 5624
csomopont koziil. A legmagasabb kozpontisagi
szinttel rendelkezd helyek alapvetden a Nagy-
korut és a Hungaria korgytir(i mentén, valamint
az ezekhez kapcsolodd sugariranyu utakon és
ezek mentén talalhatok (ldsd a 3. dbrdt), amelyek
értelemszertien Budapest legforgalmasabb ttvo-
nalai, csomépontjai kozé tartoznak [33]. Nagy
koézpontisagt helyek rajzolédnak ki a kérutak-
tol tavolabb, igy példaul Budafokon, Csepelen,
Ujpesten is, amelyek 1950 el6tt 6néllo varosok
voltak. A vizsgalat alapjan kijelenthetd, hogy a
legnagyobb kézpontisagi szintekkel rendelke-
z§ teriiletek a varoskoézpont (ahogy Losonczy
és mtsai. nevezik: ,,a varoskozpont és kiemelt
nagykorati helyszinei” [35]), az alkozpontok
(»mellékkozpontok”), valamint a kiemelt je-
lentéségli és jelentds helyi kozpontok. Ez nem
meglepd, hiszen mas varosokhoz hasonléan Bu-
dapest fejlédése is a meglévé és a kialakuldban
1év6 kozlekedési tengelyek mentén, illetve ezek-
kel 6sszetiiggésben ment végbe.

A kertiletek atlagos kozpontisagi szintjének 0sz-
szehasonlitdsa esetében a legnagyobb hatdsa a
fokszam-kozpontisagnak volt; killongsen igaz
ez a VIIL, a XI. és a XIV. kertiletben, amelyek a
legnagyobb kézpontisagi atlagszinteket érték el.
A csomodpontok kozotti kapesolatok szamanak
e kimagaslo hatdsa Gsszefiiggésben van e kerii-
letek kozosségi kozlekedési kapcsolataival: itt

>z

XVl

Atlagos kéizpontisagil
szint
172381
362 - 1037
1038 - 1322
1323 - 1588
1599 - 2050
20512333
2340 - 3553
554 - 7263

XX

0 125 25 5 75

10
Kilometer

3. dbra: Legmagasabb és atlagos kozpontisagi szintek (forrds: sajdt szerkesztés)
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halad keresztiil a négy metrévonal, forgalmas
villamosvonalak (1, 4-6, 47-49 stb.), és itt talal-
hato a Keleti és a Kelenfoldi palyaudvar is.

Budapest 1872 és 1950 kozotti hatarainak ossze-
hasonlitasa alapjan megallapithatd, hogy a Bu-
dapesthez csatolt telepiilések - napjainkban: a
kiils6 kertiletek — tobbsége alacsonyabb kozpon-
tisagi szinteket ért el, lasd a 3. abrat. A kiils6 ke-
riiletek koziil a mar feljebb is tobbszor emlitett
IV. és a XVIII. ért el viszonylag magas atlagérté-
ket, utébbi a ,kis-budapesti” kertiletek tobbsé-
génél is magasabbat.

4. 4. Kozpontisag és varosszerkezet

A kozpontisagot Budapest varosszerkezetének
tiikrében vizsgalva megallapithat6, hogy a pesti
oldalon - tekintettel a domborzati és més ter-
meészeti viszonyokra, valamint a gazdasagi (ke-
reskedelmi, ipari stb.) tevékenységek koncent-
racidjara — tobb kozpont és nagy kozpontisagi
szintet mutato hely talalhato, lasd a 4. dbrdt.

A legnagyobb kozpontisagi szinttel jellemez-
hetd teriiletek a varoskozpont, az alkozpon-
tok és a keriiletek helyi kézpontjai; kiilondsen
a Nagykorut és a Hungaria korgytiri menti te-
riletek, ahol a {6 villamos- és autébuszvonalak
stirti szolgéltatast nydjtanak és a metrévonalak
is kapcsolatot biztositanak. Minthogy mas vé-
rosokhoz hasonléan [36] Budapest boviilése a
20. szazad elejétdl kezdve jelentds részben az 0j
kozlekedési tengelyek mentén tortént,
fontos ezeknek a szerepe - pl. Vaci t,
Thokoly ut - Csomori ut — Drégelyvar
utca, Rakoczi ut — Kerepesi ut — Veres
Péter ut, Ull6i at -, mert 8sszekotik az
al- és helyi kozpontokat a varos leg-
belsé tertiletével.

M Varoskézpont
@ Alkbzpont
@ Helyi kozpont

150,000 - 300,000
= 300,000 - 600,000

A kozpontisagi vizsgalatok ugyanak-
kor tovabbi helyszineket is azonosi-
tottak. Ezek egyik korét sem 6nallo
alkézpontokként vagy helyi kozpon-
tokként azonositottak a korabbi do-
kumentumokban, mégis fontos kozle-
kedési csomoépontokat jelolnek. Példa
ezekre a helyekre a Méricz Zsigmond
kértér és Ujbuda-kézpont - a buda-
pesti fejlesztési tervekben a ,véros-
kozpont kiemelt helyszinei” [35], ahol
tobb jelent6s kozosségi kozlekedési

Fé kozlekedési tengelyek
140.000 fonél tobb napi utas
= 40,000 - 60,000
60,000 - 150,000

vonal keresztezi egymdst. Onéllé al- vagy helyi
kozpontként nem azonositott tovabbi kozponti
helyeket taldlunk azon tengelyek mentén, ame-
lyek a varoskozpontot a kiilvarosi keriiletekkel
kotik Ossze, illetve az ezeket a kozpontokat 6sz-
szekoté utak mentén. Valdszindsithetd, hogy
ezek a kozosségi kozlekedési kapcsolatok szem-
pontjdbdl nagy kdzpontisagi szinttel rendelkezd
teriileteket a jovében kozpontként veszik figye-
lembe. Az itt mdr napjainkban is fennall6 viszo-
nyok (pl. népesség, kereskedelmi tevékenység)
és a kozlekedési kapcsolatok koncentracidja
Osztonozheti a tovabbi tevékenységek, forrasok
és kereslet megjelenését. Ezek a helyek jorészt
az 1950-ben Budapesthez csatolt korabbi tele-
piilések teriiletén talalhatok és jellegzetes példai
a lakételepek, pl. az Ujlak utcai lakételep (XVII.
kertilet) vagy a Wekerletelep (XIX. keriilet).

A viros keleti és déli kiils6 részein talélhaté al-
kozpontok és helyi kozpontok koziil tobb sem
mutatott nagy kozpontisagi szinteket. Ezek al-
talaban helyi jelentéségii lako-, ipari vagy lo-
gisztikai teriiletek, amelyeknek kevésbé van
hatdsa az atfogd személykozlekedési folyama-
tokra, pl. a Szabadkikoté. Alacsony kozpontisa-
guk arra is utalhat, hogy a kozosségi kozleke-
dési szolgaltatas fejlesztésre var. A kozlekedési
és varosfejlesztési szakembereknek érdemes le-
het tehat egyesével vizsgalni, hogy a helyszinek
kozponti szerepe fennill-e, illetve elégséges
kozosségi kozlekedési kapcsolat biztositja-e az
elérhetdségiiket.

4. dbra: A kozpontként azonositott budapesti helyszinek
és a kozosségi kozlekedési halozat kozpontisaga

(forrds: sajdt szerkesztés)
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A keriiletek esetében (5. abra) megallapithato,
hogy a magasabb kozpontisagi atlagok ott jel-
lemz6k, ahol a f6 kozlekedési tengelyek atha-
ladnak, példaul a XIV. kertiletben. A legalacso-
nyabb értékek pedig ott adodtak, — a XVII. és
a XXIII kertiletben — amelyekbe ezek a tenge-
lyek nem érnek el. A XVIII. keriilet mar emli-
tett viszonyai miatt ugyanakkor éppen ellenke-
z6 helyzet figyelhet6 meg, igaz, ez esetben egy
{6 tengely (M3 metrévonal) a keriilet kozelébe
ér. A II. keriiletet elsésorban belsé teriileteinek
varoskézponti kapcsolatai, a IV. keriiletet pedig
belsé szerkezete és az ide eléré6 M3 metrévonal
kapcsolatai miatt a hasonld helyzett keriiletek-
nél magasabb 4tlag jellemzi.

Kozosségi kozlekedés

Elemzésiink segit megérteni a varosi térszerke-
zet és a kozlekedési halozatok alakulasanak, fej-
16désének kapcsolatat, amit Budapest esetében
érdemben befolydsolnak a természeti adottsa-
gok és az a koriilmény, hogy tobb telepiilés kii-
16nbo6z6 idépontban bekovetkezett Gsszeolva-
dasabol alakult ki. Meggy6z6désiink, hogy a
kozpontisagi jellemzék megértése, felismerése
nélkiilozhetetlen a vérosi teriiletek egyenstlya-
nak fenntartdsa, erésitése és altaldban a varos- és
mobilitasfejlesztés szempontjabol. A legnagyobb
kézpontisagi szintekkel rendelkezd teriiletek
azonositasa segithet a kozosségi kozlekedési ha-
lézatok potencidljanak és szerepének megértésé-
ben, ami az elérhet8ség biztositasa, a mobilitasi
lehetdségek egyenl6tlenségeinek csokkentése,
attételesen pedig az atfogo élhetdségi és

B Vvaroskszpont
@ Alkozpont
@ Helyi kozpont

Fé kozlekedési tengelyek
40.000 fonél tobb napi utas

—— 40,000 - 60,000
== 60,000 - 150,000
150,000 - 300,000
W 300,000 - 600,000

Atlagos kézpontisagi szint
172 - 361

362 - 1037

1038 - 1322

1323 - 1598

1599 - 2050
2051-2339

2340 - 3553

(11|

3554 - 7262

fenntarthatdésagi célok szempontjabdl
is fontos korillmény lehet. A nagyobb
kozpontisagi szintek bizonyos teriile-
teken nagyobb tevékenységkoncent-
raciot és hozzaférhetGséget jeleznek.
A kutatoknak és a tervezdknek érdemes
ezekre — és ezek valtozasaira - figye-
lemmel lenniiik, hogy a kdzpontoso-
das kedvezétlen kovetkezményeit, pél-
daul a torlédasokat, kornyezeti karokat
megel6zzék, mérsékeljék. A jovébeni
kutatasoknak ezért célszerti még szé-
lesebb kort adatokra tamaszkodni, to-
vabba beépiteni a vizsgalatba a keresleti

i

10
Kilométer

5. dbra: A Keriiletek kozotti kozpontisagi mérések

metszéspontja a varosi térstruktiraval
(forrds: sajdt szerkesztés)

5. KOVETKEZTETESEK

Kutatdsunk 0j szemszogbdl vizsgalja a varosi
kézpontisagot, haladé moddszereket és adate-
lemzési technikakat alkalmazva. A tanulmany
f6 kovetkeztetései két f6 pontban foglalhatok
Ossze: 1) mddszertani szempontbol: a kozpon-
tisagi mutatészamok Osszekapcsoldsa komplex
elemzési keretet biztosit a kozosségi kozleke-
dési halozatok kozpontisagi jellemzdinek fel-
tardsara, valamint 2) gyakorlati szempontbol:
mindennek budapesti alkalmazasa lehetéséget
kinal a varosfejlesztés szempontjabdl kozpont-
ként azonositott helyszinek elérhet6ségének
megallapitasara, tovabba a kozosségi kozleke-
dési kapcsolatok (és értelemszertien egyuttal
mads jelenségek) altal formalt, kézpontosodo
helyek azonositésara.

jellemzdket a lakosok, az utasok és mas
érintettek attittidjének, preferenciainak
és dontéseinek jobb megértése révén, és
ezt az elemzést kiterjeszteni a vizsgalt
varos vonzaskorzetére is.
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k‘ % The l.mpact of Centrality in
Public Transport Networks
N

Keywords: public transport network,
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structure, Budapest

Transport networks play a key role in the de-
velopment of urban areas, influencing their
importance and structure. In this study, we
assessed centrality in Budapest by examin-
ing the public transport network. We an-
alysed network centrality indicators using
closeness, betweenness, straightness, and de-
gree centrality. By combining the indicators,
we identified areas with high centrality and
potential future centers. For a broader struc-
tural perspective, we also calculated the av-
erage centrality levels for each district. From
a methodological perspective, this research
provides a new approach applicable to any
city. In the context of Budapest, it offers prac-
tical results for urban planning and mobility
development.
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