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A közösségi közlekedési hálózat köz­
pontiságának hatása Budapest város­
szerkezetére

Absztrakt

A közlekedési hálózatok kulcsfontosságú szerepet játszanak a városi terüle-
tek alakulásában, befolyásolva azok jelentőségét és a település szerkezetét. E 
tanulmányban a közösségi közlekedési hálózat vizsgálatával a központiságot 
értékeltük Budapesten. A hálózati központisági mutatókat a közelség-, a kö-
zöttiség-, az egyenesség- és a fokszám-központiság alkalmazásával elemeztük. 
A mutatókat összekapcsolva azonosítottuk a magas központiságú területe-
ket, a lehetséges jövőbeli központokat, továbbá a tágabb szerkezeti perspektíva 
érdekében kiszámítottuk az egyes kerületek átlagos központisági szintjeit is. 
A kutatás módszertani szempontból új megközelítést kínál bármely város szá-
mára, Budapest esetében pedig gyakorlati – várostervezési, mobilitásfejlesztési 
– szempontból is hasznosítható eredményeket mutat be.
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1.	 BEVEZETÉS

A közlekedés – különösen a vasút bevezetése a 
19. század végén és a motorizált járművek fej-
lődése a második világháború után – jelentős 
hatással volt a városi területek urbanizációs fo-
lyamatára és térbeli szerveződésére. A kialakuló 
autófüggőség is érdemben befolyásolta a város-
tervezést. Az autóközpontú közlekedéspolitikák 
időszakában a tervezők a személygépjárművek 
köré építették a városi közlekedési rendszereket, 

hogy megkönnyítsék az ingázást, és biztosítsák 
a járművezetők számára a legrövidebb utat és 
még több parkolóhelyet [1]. A kerékpározható 
és a gyaloglás számára fenntartott tereket szű-
kítették, a villamosvonalakat csökkentették, 
ösztönözve az automobilitás fejlesztését. Új vá-
rosi (al)központok jöttek létre az utcahálózat 
csomópontjai körül, ahol a gépkocsi prioritást 
élvezett. Ez hosszú távú hatásokkal bír napja-
ink városaiban [2]. A 20. század végétől szá-
mos fenntartható megoldásra láthatunk példát. 
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A közösségi közlekedés, különösen a nagy ka-
pacitású vasúti és metróvonalak kulcsszerepet 
játszanak az elmozdulásban a fenntarthatóság 
felé, és segítenek csökkenteni az energiafelhasz-
nálást, a torlódásokat és a kedvezőtlen ökoló-
giai következményeket. Emellett megfizethető, 
hozzáférhető és biztonságos rendszert kínálnak 
a városokban közlekedők számára. A kiterjedt 
közösségi közlekedés és a hosszú üzemidő biz-
tosítja az esélyegyenlőséget a lakóhelyek és a 
központi területek közötti elérhetőség tekinte-
tében, különösen azok számára, akiknek nincs 
vagy korlátozott a hozzáférésük az autóhoz, 
mint például az iskolások és az idősek [3].

A városszerkezet és a közlekedés kölcsönhatá-
sai mindig is alapvetően meghatározták az em-
berek életét és tevékenységeit. Az idő múlásával 
a városok policentrikussá váltak, továbbá kü-
lönböző funkciók és kapcsolatok jelentek meg, 
akár központosítva, akár decentralizált módon 
[4]. Következésképpen e lehetőségek elérhető-
sége változatos lett a városlakók számára. A kö-
zösségi közlekedés is elősegítette a gazdasági te-
vékenységek és szolgáltatások koncentrációját 
egyes helyeken, ami áttételesen több torlódást 
és negatív környezeti hatásokat eredményezett.

Hogy jobban megértsük a közlekedési hálóza-
tok hatását a városi térszerkezetre és a külön-
böző városi területek elérhetőségére, a kutatá-
sunkban a közösségi közlekedési hálózatoknak 
a központiság mértékében játszott szerepét tár-
tuk fel Budapesten. Tanulmányunk a közpon-
tiság fogalmának és a közlekedési hálózatok 
szerepének bemutatásával kezdődik, majd az 
esettanulmányt és a módszertant ismertetjük. 
Ezt követően az eredményeket térképek segítsé-
gével mutatjuk be, és levonjuk a főbb következ-
tetéseket, elsősorban a város- és közlekedéster-
vezők számára.

2.	 KUTATÁSI ELŐZMÉNYEK

A városközpont kijelölése, azonosítása és szer-
kezetének meghatározása régóta alapvető téma 
a várostervezők, geográfusok, építészek és más 
szakemberek körében. Számos elmélet és meg-
határozás született ezzel kapcsolatban, kezdve 
Alonso monoközpontú modelljével [5]. Ké-
sőbb a policentrikusság került középpontba, 
amelyet hasznosnak tartottak a városfejlesztés 

szempontjából, mivel csökkenti az utazási, in-
gázási távolságokat [6]. Más kutatók a lakosság 
szerkezetének és ingázási szokásainak vizsgála-
tára összpontosítottak. Walter Christaller köz-
ponti helyelmélete jelentős hozzájárulás ezen 
a területen. Elmagyarázza, hogyan utaznak az 
emberek a legközelebbi piacra hierarchikus sor-
rendben, és hogyan áll egy város központokból, 
alközpontokból és al-alközpontokból [7]. Ale-
xander Christopher koncepciója ellentmondott 
a hierarchikus rendnek, és a várost bonyolul-
tabb rendszerként ábrázolta [8]. M. J. Holian 
szerint a központokat meghatározhatjuk a gaz-
dasági tevékenységek koncentrációja, történel-
mi eredetük vagy a közlekedési hálózat kon-
centrációja alapján [9]. A közösségi közlekedési 
hálózatok eloszlása hatással lehet a központi te-
vékenységek és a városközpontok elhelyezke-
désére [10]. A fő közlekedési tengelyek és azok 
szerepe a központi és alapvető tevékenységek 
összekapcsolásában pedig meghatározza a vá-
rosi térszerkezetet [11]. Más szavakkal, a városi 
térszerkezetet befolyásolja a növekvő mobilitás 
és a tevékenységek elterjedése [12], ami az erő-
források koncentrációját eredményezte egyes 
helyeken, különböző szerkezeti elrendezésekre 
és központisági szintekre vezetve [13].

A közlekedési hálózatok szerepe a központiság 
szintjében és a városi térszerkezet átalakulásá-
ban az egyes városi területek között lezajló in-
terakciók és oda irányuló mozgások jelentősé-
gében nyilvánul meg [14]. Egyfelől a központi 
helyek valószínűleg közel vannak az útkeresz-
teződésekhez [15] az úthálózatok tevékeny-
ségek megvalósulási helyére gyakorolt hatása 
miatt [16]. Másfelől a közlekedési hálózatok el-
rendezése meghatározza, hogy a területek köz-
pontosítottnak vagy decentralizáltaknak tekint-
hetők-e [17]. A városi központiság szorosan 
kapcsolódik ezekhez a hálózatokhoz, mivel a 
városok más városokkal való kapcsolatokra tá-
maszkodnak [14]. Ez értelmezhető bármely vá-
rosi területre vagy alközpontra is.

A főváros kialakulása Buda és Pest királyi vá-
rosok és Óbuda mezőváros egyesüléséből, va-
lamint a Duna várost átszelő szerepe a közös-
ségi közlekedési hálózat és a városi térszerkezet 
közötti kölcsönhatás megértése szempontjából 
egyedi helyzetet eredményez. Hasonlóan más 
városokhoz, a motorizáció nyomán Budapest 
is tanúja volt a villamosvonalak eltávolításának 
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és a személygépjármű-közlekedés előtérbe ke-
rülésének, ennek számos negatív következ-
ményével, például hálózati töredezettséggel 
és környezeti ártalmakkal [18]. A budapesti 
közösségi közlekedést különböző szempont-
ból vizsgáló közelmúltbeli kutatások egyike 
a Budapesti Corvinus Egyetem szakembere-
inek közreműködésével a közösségi közleke-
dési megállók eloszlásának hatását vizsgálta a 
kerékpárok használatára [19]. A BME kutatói 
a közösségi közlekedési megállók eloszlásának 
hatását elemezték a kerékpármegosztási uta-
zások célpontjaira [20], továbbá az utasok elé-
gedettségét a közösségi közlekedéssel [21], va-
lamint a közlekedésimód-választásukat [22]. 
Más tanulmányok általánosságban elemezték 
a közlekedést, és feltárták az ingázási mintákat 
Budapest agglomerációs területén, hogy meg-
értsék az emberek utazási szokásait Budapes-
ten [23], valamint elemezzék az ingázást Buda-
pest agglomerációs területén [24]. 

Ezek nyomán a jelen tanulmányban a közössé-
gi közlekedési hálózatokon keresztül vizsgáltuk 
a központiságot és annak összefüggéseit Buda-
pest városi térszerkezetével, új megközelítés-
ben feltárva a közlekedési hálózatok városban 
betöltött szerepét, városszerkezetre gyakorolt 
hatását. A kutatásunkban térinformatikai esz-
közökkel megállapítottuk a városi területek 
központiságát, majd az eredményeket összeha-
sonlítottuk a városi térszerkezettel.

3.	 MÓDSZERTAN

A vizsgált (közösségi közlekedési) hálózatok 
csomópontokból és élekből állnak [25]. A cso-
mópontok lehetnek specifikus városi területek, 
ha a hálózatot egy városon belül elemezzük 
[26], vagy városok, ha a hálózatot különböző 
városok között elemezzük [27]. A csomópon-
tok jelentőségének – központiságának – meg-
határozására valamely hálózatban központisági 
mutatószámokat célszerű alkalmazni [28].

A városi közlekedési hálózatok – jellemző-
en az utcahálózatok – elemzésekor a szakiro-
dalomban leggyakrabban használt mutatók a 
közelség-központiság, amely a csomópontok 
közötti legrövidebb utak átlagát méri; a közöt-
tiség-központiság, amely azt mutatja meg, hogy 
az összes csomópontpár között vizsgálva hány 

legrövidebb út halad át a csomópontokon; a 
fokszám-központiság, amely a csomópontok 
kapcsolatainak (fokainak) számát jelenti; és az 
egyenesség-központiság, amely a csomópon-
tok közötti egyenes, közvetlen kapcsolatok mé-
rőszáma. Jelen kutatásban ezeket a mutatókat 
a közösségi közlekedési hálózatok vizsgálatá-
ra alkalmaztuk, térinformatikai környezetben. 
A kapott eredményekből képzett rétegeket az 
alábbiakban összehasonlítjuk egymással és Bu-
dapest városi térszerkezetével.

A mutatószámok képzése előtt felépítettük a 
hálózatot, meghatározva a csomópontokat és 
éleket. Minden megállót csomópontként és 
minden szakaszt, amely két megállót összeköt, 
élként vettünk figyelembe. A hálózat építésekor 
minden metró-, villamos-, trolibusz-, hév-, vas-
út-, helyi és regionális autóbuszvonalat figye-
lembe vettünk. A mérőszámokat a kapcsolódó 
matematikai egyenletek alapján ArcGIS-ben, 
Microsoft Excelben és a Python kódolási nyel-
vet alkalmazva határoztuk meg. Az értékeik 
absztrakt numerikus mennyiségek, amelyek az 
egyes csomópontok relatív hatását reprezentál-
ják a hálózat többi csomópontjához viszonyítva.

A térképeket a vizualizálás során poligonhálóra 
osztottuk, amelyen minden csomópont a poli-
gon középpontját jelentette. A mutatókat kvar-
tilisek szerint négy csoportra osztva jelenítettük 
meg a térképeken. Az értékek kvartilisek sze-
rinti ábrázolása megkönnyítette a központisági 
szintek sokféle eloszlásának megértését a városi 
hálózaton belül. A négy térkép közös metszete 
alapján meghatároztuk azokat a helyeket, ame-
lyek a négy mutatószám szempontjából a leg-
magasabb központisági szinteket érték el. Eh-
hez a felső kvartilisbe tartozó értékek alapján 
képzett négy térkép azon pontjait vettük figye-
lembe, amelyek esetében legalább három tér-
képen átfedés mutatkozott. Annak érdekében, 
hogy strukturáltabb eredményeket mutassunk 
be, a kerületek szintjén is kiszámítottuk és a tér-
képeken vizualizáltuk az összes mutatót. A ke-
rületen belüli csomópontok központisága alap-
ján kiszámoltuk a kerületi szintű átlagokat is.

Budapest városi térszerkezetének vizualizálása 
a központok és a fő tevékenységi területek meg-
határozásán alapult Baji et al. (2018) és Loson-
czy et al. (2022) munkája nyomán [29], [30], a 
fő közlekedési tengelyek meghatározásával, az 
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egyes vonalakon utazó utasok átlagos számá-
nak figyelembevételével – kivéve a vasút- és re-
gionális autóbuszvonalakat, amelyekre ezek az 
értékek nem álltak rendelkezésre.

4.	 EREDMÉNYEK

4. 1.	 Központisági szintek és a közösségi 
közlekedési hálózat alapján

Budapest elemzett hálózata 5624 csomópontból 
és 46.301 élből áll, amelyek 453 vonal mentén 
helyezkednek el. A központisági mérőszámok 
változó eloszlást mutatnak, lásd 1. ábra.

A központiság a közlekedési hálózat típusától 

és szerkezetétől függően eltérő. A legmagasabb 
fokszám-központisággal és közöttiség-közpon-
tisággal rendelkező csomópontok a közössé-
gi közlekedés fő tengelyein találhatók. Ez az-
zal magyarázható, hogy a fő útvonalakon lévő 
csomópontokban jellemzően sok vonal keresz-
tezi egymást, ami több kapcsolatot eredmé-
nyez, illetve rövidebb összeköttetéseket biztosít. 

Korábbi kutatások a szociális hálózatokban is 
pozitív korrelációt mutattak a fokszám-közpon-
tiság és a közöttiség-központiság között [31]. 
A közelség-központiság és az egyenesség-köz-
pontiság is hasonlóságot mutatott a csomópon-
tok között, ami értelemszerűen azzal magyaráz-
ható, hogy két csomópont között az egyenes út a 
legrövidebb. Ezek a csomópontok a város belső 
részein és a fő tengelyeken találhatók, mert a su-
garas-gyűrűs hálózaton a tengelyek biztosítják a 
legrövidebb és közvetlen utakat a külső városré-
szekből [32]. A pesti oldal szabályos(abb) utca-
hálózata jobb eloszlást eredményez a nagy kö-
zelség- és egyenesség-központiságú területeken 
a budai oldal spontán elrendezéséhez képest, így 
biztosítva gyors(abb) és közvetlen elérést [33].

4. 2.	 Központisági szintek a kerületek-
ben

A négy központisági mutatószám összességé-
ben hasonló, egyes esetekben mégis jelentős 
különbségeket mutat a kerületek között, lásd a 
2. ábrát.

1. ábra: Központiság a budapesti közösségi közlekedési hálózaton (forrás: saját szerkesztés)

Közösségi közlekedés
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Megfigyelhető, hogy nem a központi kerülete-
ket jellemzi a legmagasabb központisági szint: ez 
inkább a VIII. (Józsefváros), a XI. (Újbuda) és a 
XIV. kerületre (Zugló) igaz. A legbelső kerületek 
tudatos várostervezést megelőző spontán fejlő-
dése mellett mindez összefügg Budapest szétte-
rülő szerkezetével, és utal arra is, hogy három 
város egyesüléséből, majd további települések 
csatlakozásával alakult ki. A XXIII. kerület (So-
roksár) mind a négy esetben a legalacsonyabb 
központisági szintet érte el, ezt a XVII. (Rákos-
mente), a XVI. és a XXI. kerület (Csepel) köve-
ti. A szintén külső fekvésű XVIII. kerület (Pest-
szentlőrinc-Pestszentimre) több központisági 

mérőszám esetében is viszonylag magas szintet 
ért el. Ez főként a területen található vonalak 
szabályosságára és ennek hátterében az utcahá-
lózat tervezettségére vezethető vissza.

A fokszám-központiság és közöttiség-közpon-
tiság szintjei közötti eloszlás a kerületek kö-
zött szinte hasonló, néhány apró különbséggel. 
Említésre méltó a VI. kerület (Terézváros) ala-
csony fokszám-központisági szintje a szomszé-
dos kerületekhez képest, amelynek magyarázata 
a viszonylag kevés összeköttetés a csomópontok 
között a kis méretű kerület határain belül, va-
lamint a csomópontok eloszlása a szomszédos 

2. ábra: Központiság Budapest kerületeiben  (forrás: saját szerkesztés)

Közösségi közlekedés
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kerületekben. A másik három mutató nagyobb 
szintje jelzi ennek a kerületnek az amúgy jelen-
tősebb szerepét és kapcsolatát a környezetével. 
A kapcsolatok száma magas központisági szin-
teket eredményezett a IV. kerületben (Újpest) 
– amely korábban önálló város volt – és a II. 
kerületben – amelyben jelentős csomópontok ta-
lálhatók (pl. Széll Kálmán tér, Margit híd budai 
hídfő, Hűvösvölgy) –, továbbá észrevehető a kap-
csolatok szerepe a legrövidebb utak biztosításá-
ban a főbb célállomásokhoz a IX. kerületben (Fe-
rencváros) – különösen annak belvároshoz közeli 
helyzetéből adódóan – és a XVIII. kerületben.

A közelség- és egyenesség-központisági mérések 
hasonlóságot mutattak, és csak néhány apró kü-
lönbség figyelhető meg. Az első ilyen a XVIII. ke-
rület már említett kiemelkedő egyenesség-köz-
pontisági szintje a többi kerülethez képest, ami a 
kerület – illetve a korábbi Pestszentlőrinc megyei 
város és Pestszentimre község – jelentős részben 
tervszerűséget tükröző, szabályosabb szerkezeté-
vel magyarázható [34]. Más kisebb különbségek 
is megfigyelhetők a központisági szintek között, 
például az I. (Budavár), a II., a IX. (Ferencváros) 
és XI. kerület esetében.

4. 3.	 Mérőszámok összehasonlítása
A felső kvartilisbe tartozó központisági szinte-
ket elért budapesti csomópontok közös halma-
zának elemzése során kiderült, hogy ezeknek a 
csomópontoknak az átlagos központisági szintje 

(a négy mérőszám összegének átlaga) 38.877 
volt. A legmagasabb központisági szinteket elért 
csomópontok száma – a legalább három térké-
pen átfedő értékek alapján – 1270 volt az 5624 
csomópont közül. A legmagasabb központisági 
szinttel rendelkező helyek alapvetően a Nagy-
körút és a Hungária körgyűrű mentén, valamint 
az ezekhez kapcsolódó sugárirányú utakon és 
ezek mentén találhatók (lásd a 3. ábrát), amelyek 
értelemszerűen Budapest legforgalmasabb útvo-
nalai, csomópontjai közé tartoznak [33]. Nagy 
központiságú helyek rajzolódnak ki a körutak-
tól távolabb, így például Budafokon, Csepelen, 
Újpesten is, amelyek 1950 előtt önálló városok 
voltak. A vizsgálat alapján kijelenthető, hogy a 
legnagyobb központisági szintekkel rendelke-
ző területek a városközpont (ahogy Losonczy 
és mtsai. nevezik: „a városközpont és kiemelt 
nagykörúti helyszínei” [35]), az alközpontok 
(„mellékközpontok”), valamint a kiemelt je-
lentőségű és jelentős helyi központok. Ez nem 
meglepő, hiszen más városokhoz hasonlóan Bu-
dapest fejlődése is a meglévő és a kialakulóban 
lévő közlekedési tengelyek mentén, illetve ezek-
kel összefüggésben ment végbe. 

A kerületek átlagos központisági szintjének ös�-
szehasonlítása esetében a legnagyobb hatása a 
fokszám-központiságnak volt; különösen igaz 
ez a VIII., a XI. és a XIV. kerületben, amelyek a 
legnagyobb központisági átlagszinteket érték el. 
A csomópontok közötti kapcsolatok számának 
e kimagasló hatása összefüggésben van e kerü-
letek közösségi közlekedési kapcsolataival: itt 

3. ábra: Legmagasabb és átlagos központisági szintek (forrás: saját szerkesztés)
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halad keresztül a négy metróvonal, forgalmas 
villamosvonalak (1, 4–6, 47–49 stb.), és itt talál-
ható a Keleti és a Kelenföldi pályaudvar is.

Budapest 1872 és 1950 közötti határainak össze-
hasonlítása alapján megállapítható, hogy a Bu-
dapesthez csatolt települések – napjainkban: a 
külső kerületek – többsége alacsonyabb közpon-
tisági szinteket ért el, lásd a 3. ábrát. A külső ke-
rületek közül a már feljebb is többször említett 
IV. és a XVIII. ért el viszonylag magas átlagérté-
ket, utóbbi a „kis-budapesti” kerületek többsé-
génél is magasabbat.

4. 4.	 Központiság és városszerkezet
A központiságot Budapest városszerkezetének 
tükrében vizsgálva megállapítható, hogy a pesti 
oldalon – tekintettel a domborzati és más ter-
mészeti viszonyokra, valamint a gazdasági (ke-
reskedelmi, ipari stb.) tevékenységek koncent-
rációjára – több központ és nagy központisági 
szintet mutató hely található, lásd a 4. ábrát. 

A legnagyobb központisági szinttel jellemez-
hető területek a városközpont, az alközpon-
tok és a kerületek helyi központjai; különösen 
a Nagykörút és a Hungária körgyűrű menti te-
rületek, ahol a fő villamos- és autóbuszvonalak 
sűrű szolgáltatást nyújtanak és a metróvonalak 
is kapcsolatot biztosítanak. Minthogy más vá-
rosokhoz hasonlóan [36] Budapest bővülése a 
20. század elejétől kezdve jelentős részben az új 
közlekedési tengelyek mentén történt, 
fontos ezeknek a szerepe – pl. Váci út, 
Thököly út – Csömöri út – Drégelyvár 
utca, Rákóczi út – Kerepesi út – Veres 
Péter út, Üllői út –, mert összekötik az 
al- és helyi központokat a város leg-
belső területével. 

A központisági vizsgálatok ugyanak-
kor további helyszíneket is azonosí-
tottak. Ezek egyik körét sem önálló 
alközpontokként vagy helyi közpon-
tokként azonosították a korábbi do-
kumentumokban, mégis fontos közle-
kedési csomópontokat jelölnek. Példa 
ezekre a helyekre a Móricz Zsigmond 
körtér és Újbuda-központ – a buda-
pesti fejlesztési tervekben a „város-
központ kiemelt helyszínei” [35], ahol 
több jelentős közösségi közlekedési 

vonal keresztezi egymást. Önálló al- vagy helyi 
központként nem azonosított további központi 
helyeket találunk azon tengelyek mentén, ame-
lyek a városközpontot a külvárosi kerületekkel 
kötik össze, illetve az ezeket a központokat ös�-
szekötő utak mentén. Valószínűsíthető, hogy 
ezek a közösségi közlekedési kapcsolatok szem-
pontjából nagy központisági szinttel rendelkező 
területeket a jövőben központként veszik figye-
lembe. Az itt már napjainkban is fennálló viszo-
nyok (pl. népesség, kereskedelmi tevékenység) 
és a közlekedési kapcsolatok koncentrációja 
ösztönözheti a további tevékenységek, források 
és kereslet megjelenését. Ezek a helyek jórészt 
az 1950-ben Budapesthez csatolt korábbi tele-
pülések területén találhatók és jellegzetes példái 
a lakótelepek, pl. az Újlak utcai lakótelep (XVII. 
kerület) vagy a Wekerletelep (XIX. kerület).

A város keleti és déli külső részein található al-
központok és helyi központok közül több sem 
mutatott nagy központisági szinteket. Ezek ál-
talában helyi jelentőségű lakó-, ipari vagy lo-
gisztikai területek, amelyeknek kevésbé van 
hatása az átfogó személyközlekedési folyama-
tokra, pl. a Szabadkikötő. Alacsony központisá-
guk arra is utalhat, hogy a közösségi közleke-
dési szolgáltatás fejlesztésre vár. A közlekedési 
és városfejlesztési szakembereknek érdemes le-
het tehát egyesével vizsgálni, hogy a helyszínek 
központi szerepe fennáll-e, illetve elégséges 
közösségi közlekedési kapcsolat biztosítja-e az 
elérhetőségüket.

4. ábra: A központként azonosított budapesti helyszínek 
és a közösségi közlekedési hálózat központisága 

(forrás: saját szerkesztés)

Közösségi közlekedés



Közlekedéstudományi Szemle 2025. LXXV. évf. 5. sz.16

A kerületek esetében (5. ábra) megállapítható, 
hogy a magasabb központisági átlagok ott jel-
lemzők, ahol a fő közlekedési tengelyek átha-
ladnak, például a XIV. kerületben. A legalacso-
nyabb értékek pedig ott adódtak, – a XVII. és 
a XXIII. kerületben – amelyekbe ezek a tenge-
lyek nem érnek el. A XVIII. kerület már emlí-
tett viszonyai miatt ugyanakkor éppen ellenke-
ző helyzet figyelhető meg, igaz, ez esetben egy 
fő tengely (M3 metróvonal) a kerület közelébe 
ér. A II. kerületet elsősorban belső területeinek 
városközponti kapcsolatai, a IV. kerületet pedig 
belső szerkezete és az ide elérő M3 metróvonal 
kapcsolatai miatt a hasonló helyzetű kerületek-
nél magasabb átlag jellemzi.

5.	 KÖVETKEZTETÉSEK

Kutatásunk új szemszögből vizsgálja a városi 
központiságot, haladó módszereket és adate-
lemzési technikákat alkalmazva. A tanulmány 
fő következtetései két fő pontban foglalhatók 
össze: 1) módszertani szempontból: a közpon-
tisági mutatószámok összekapcsolása komplex 
elemzési keretet biztosít a közösségi közleke-
dési hálózatok központisági jellemzőinek fel-
tárására, valamint 2) gyakorlati szempontból: 
mindennek budapesti alkalmazása lehetőséget 
kínál a városfejlesztés szempontjából központ-
ként azonosított helyszínek elérhetőségének 
megállapítására, továbbá a közösségi közleke-
dési kapcsolatok (és értelemszerűen egyúttal 
más jelenségek) által formált, központosodó 
helyek azonosítására.

Elemzésünk segít megérteni a városi térszerke-
zet és a közlekedési hálózatok alakulásának, fej-
lődésének kapcsolatát, amit Budapest esetében 
érdemben befolyásolnak a természeti adottsá-
gok és az a körülmény, hogy több település kü-
lönböző időpontban bekövetkezett összeolva-
dásából alakult ki. Meggyőződésünk, hogy a 
központisági jellemzők megértése, felismerése 
nélkülözhetetlen a városi területek egyensúlyá-
nak fenntartása, erősítése és általában a város- és 
mobilitásfejlesztés szempontjából. A legnagyobb 
központisági szintekkel rendelkező területek 
azonosítása segíthet a közösségi közlekedési há-
lózatok potenciáljának és szerepének megértésé-
ben, ami az elérhetőség biztosítása, a mobilitási 
lehetőségek egyenlőtlenségeinek csökkentése, 

áttételesen pedig az átfogó élhetőségi és 
fenntarthatósági célok szempontjából 
is fontos körülmény lehet. A nagyobb 
központisági szintek bizonyos terüle-
teken nagyobb tevékenységkoncent-
rációt és hozzáférhetőséget jeleznek. 
A kutatóknak és a tervezőknek érdemes 
ezekre – és ezek változásaira – figye-
lemmel lenniük, hogy a központoso-
dás kedvezőtlen következményeit, pél-
dául a torlódásokat, környezeti károkat 
megelőzzék, mérsékeljék. A jövőbeni 
kutatásoknak ezért célszerű még szé-
lesebb körű adatokra támaszkodni, to-
vábbá beépíteni a vizsgálatba a keresleti 
jellemzőket a lakosok, az utasok és más 
érintettek attitűdjének, preferenciáinak 
és döntéseinek jobb megértése révén, és 
ezt az elemzést kiterjeszteni a vizsgált 
város vonzáskörzetére is.
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The Impact of Centrality in 
Public Transport Networks
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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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