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A szuburbanizáció az egyik legjelentősebb városfejlődési folyamat napjainkban 

Európa-, sőt világszerte. Nem csupán a nagyvárosokat, metropoliszokat érinti, hanem 

a kisebb vidéki várostérségeket is. Számos környezeti hatása közül kiemelkedik a 

forgalomnövekedés, ami nem csupán a dugók és balesetek számának szaporodásával, 

hanem a közlekedési eredetű szennyezőanyag-kibocsátás jelentős mértékű emelke-

désével is jár a városkörnyéki területeken. Igaz, hogy a vidéki agglomerációkban a 

szuburbanizáció léptéke lényegesen kisebb, mint a metropoliszokban, azonban a ki-

költöző lakosság az ingázáshoz nagyobb arányban veszi igénybe az egyéni közleke-

dési formákat. A szerzők – az Európai Környezetvédelmi Ügynökség (European 

Environmental Agency – EEA), az Európai Bizottság Közös Kutatóközpontja (Joint 

Research Centre – JRC), a thessaloniki Aristotle Egyetem, valamint a görögországi 

környezetvédelmi tanácsadó (EMISIA SA) cég együttműködésével kifejlesztett 

szoftver, a COPERT (COmputer Programme to calculate Emissions from Road 

Transport) segítségével – becslést készítettek a Győr környéki, a szigetközi telepü-

léscsoportot összekötő út (az 1401-es út Dunaszeg-Győrújfalu szakasza) szennyező-

anyagkibocsátásának 1995 és 2018 közötti változásáról. Ezek a települések Magyar-

ország leggyorsabban növekvő vidéki szuburbán falvai közé tartoznak, s korábbi em-

pirikus felmérések is bizonyítják, hogy a gépjárműállomány növekedése összeköthető 

a városból kiköltöző lakosság számának emelkedésével. Ennek hatására a város közel-

ében a közlekedési eredetű légszennyezés összetétele és jellege gyorsan változik.  

A szuburbanizáció, a városi tér, a városias életforma terjedése  

Magyarországon 

A lakóhelyi szuburbanizáció, illetve a városias beépítésű területek kiterjedésének 

növekedése napjaink egyik legfontosabb településfejlődési kérdésévé vált Európában 

(EEA report 2006, 2016, Enyedi 2012, Ilbery 1999, Kovács et al. 2017, Sturm–Cohen 

2004, Van den Berg et al. 1982, Konecka-Szydiowska et al. 2018, Daugirdas– 

                                                           
 Eredeti megjelenés: Területi Statisztika 2021/4. 503–526. o. 
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Pociute–Sereikiene 2018, Atkinson 2019, Salvati 2020). Végeredményben világje-

lenség, melynek hajtóereje a gazdasági növekedés (Tímár 1999). Minden egyéb jel-

lemző közül a legfontosabb ismérv, hogy a szuburbanizáció és a városterjeszkedés 

(urban sprawl) hatására gyorsan növekszik a beépített terület nagysága, jellemzően a 

város környéki települések lakosságszáma is, s a települések lakóövezetei egyre na-

gyobb mértékben kiterjednek. A korábbi falusias jellegű beépítés helyett az új lakó-

területek egyre inkább kertvárosias, sőt városias formát öltenek, s egyre sűrűbben 

lakottakká válnak. A városhoz közelebbi településeken egyre kisebb telekméretekkel, 

gyakran társasházi beépítésekkel találkozhatunk, ami nagymértékben megnöveli a nép-

sűrűséget. 

Magyarországon a lakóhelyi szuburbanizáció először Budapest és agglomerációja 

esetében jelent meg. A XX. század első felében, a kötöttpályás elővárosi közlekedés 

megjelenésével megindult a kiáramlás a szomszédos településekre, amelyek később 

Nagy-Budapest részeivé váltak. Az 1980-as években ugyan jelentősen növekedett az 

agglomeráció, de ebben szerepe volt annak, hogy a vidékről Budapestre áramló la-

kosság a letelepedési korlátozások miatt egyszerűbben tudott az agglomerációs tele-

pülésekre költözni (Beluszky 2000, Enyedi 1988, Pápai 2020 [1958]). Az agglome-

rációs folyamatok vidéken is megjelentek a szocializmus éveiben (Kőszegfalvi 2020 

[1982]), de a tipikus és nagy létszámú kiköltözés (lakóhelyi szuburbanizáció) a rend-

szerváltás után indult meg, s az 1990-es évektől egyre fontosabb témává vált sok 

kutató számára (Kőszegfalvy 1995, Kovács 1999, Tímár–Váradi 2000, Kovács 2006, 

Izsák 2003, Schuchmann 2012, Dövényi et al.1998), s hasonló folyamatok indulnak 

el, mint Nyugat-Európában, illetve Közép-Európa más országaiban, bár néhány sajá-

tossággal (Szirmai 2011). A vidéki városok körül jellemzően a 2000-es évek elején 

kezdődött ez a folyamat, kisebb léptékben, de az évtized első felében kétségtelenül 

dinamikusan (Bajmócy 1999, Hardi 2002, Bajmócy–Györki 2012). A folyamat szinte 

valamennyi vidéki városunkat érintette, még ott is megmutatkozott, ahol a várostér-

ség népessége egyébként csökkent (Zalaegerszeg). 

A 2008. évi gazdasági válság az említett folyamatban visszaesést okozott, s napja-

inkra azokban a várostérségekben maradt dinamikus a szuburbán települések növe-

kedése, melyek gazdaságukkal jelentős számú népességet vonzanak az ország más 

részeiről (Győr, Kecskemét). Tehát megállapíthatjuk, hogy keveredik a tipikus szu-

burbani- záció s a klasszikus urbanizáció, mivel e területek növekedésében a vidékről 

városba áramlás is jelentős szerepet játszik. Mindenesetre az elmúlt két évtized átala-

kította városaink környékét, a vidéki városok körül is kisebb-nagyobb szuburbán öve-

zet alakult ki (1. ábra), amelynek közlekedési terhelése mindenhol megmutatkozik. 
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1. ÁBRA  

A települések állandó népességének 1995 és 2019 közötti változása 

Magyarországon 

Megjegyzés: A térképen vastag vonallal kiemeltük a vidéki agglomerációk, agglomerálódó térségek és 

városi településegyüttesek központi városainak közigazgatási területét.  

Forrás: A Központi Statisztikai Hivatal (KSH) T-STAR/Országos Területfejlesztési és  

Területrendezési Információs Rendszer (TeIR) adatai alapján saját szerkesztés. 

A vidéki szuburbán térségek közlekedési helyzete 

A lakóhelyválasztás olyan egyéni döntési mechanizmus, mely az egyéni, háztartási 

döntéseken keresztül befolyásolja a lakóterületek eltérő fejlődési pályáit. A döntések 

legfontosabb tényezői a következők: a) a háztartás tagjainak lakással szemben tá-

masztott minőségi és alapterületi elvárásai, b) ingatlanár (bérleti díj), c) a család1 jö-

vedelme, illetve rendelkezésre álló pénzügyi forrásai, valamint d) a közlekedési szük-

séglet, amely a mindennapok során a család számára felmerül (Lengyel–Rechnitzer 

2004). A háztartások természetesen nem minden esetben elemzik egzakt módon eze-

ket a tényezőket együttesen, de alapvetően a közlekedési lehetőségek, a személygép-

kocsik tömeges elterjedése mindenhol nagy lendületet adott a szuburbán zónák fejlő-

désének, s térbeli terjeszkedésének. Így lehetővé vált, hogy a közepes és a kisebb 

jövedelmű családok is nagyobb, új ingatlanba költözhessenek, a városinál mérsékel-

tebb árak mellett. Hogy egyáltalán hol van kínálat, azt pedig a piaci szereplők, illetve 

az önkormányzatok döntései, telekkialakításai befolyásolják. Így tehát számos té-

nyező alakítja azt, hogy mely irányban, milyen térbeli mintázatot alkotva fejlődnek a 
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lakóterületek. A lakóterületek növekedésének térbeli mintázata viszont alapvető ha-

tással van a szuburbán térség közlekedési igényeinek alakulására, a közlekedési mód 

kiválasztására is (Camagni et al. 2002; Vaszócsik 2017). 

Már kutatásaink kezdetén megmutatkozott, hogy Győr esetében a kiköltözők a la-

kóhelyválasztás legfontosabb okaként a kedvező vételi lehetőséget nevezték meg, 

ugyanis hasonló árú, hasonló ingatlan esetén többségük a győrit választotta volna 

(Hardi 2002). A közlekedés szabadságfokának növekedése, így az egyéni ráfordítás 

csökkenése játszik szerepet abban, hogy a szuburbán lakóterületek kialakításánál 

csak mérsékelten vegyék figyelembe a tömegközlekedés elérhetőségét, s a háztartá-

sok is elsősorban az ingatlanárra koncentráljanak döntéseik során. Így e tényezők 

alapján megállapíthatjuk, hogy a szuburbán területek növekedése, fejlesztése során 

csak mérsékelt a törekvés arra, hogy közlekedési szempontból optimalizálják a be-

épített területek elhelyezkedését. 

A szuburbanizáció számos következménye közül tehát a legismertebb, s legelőször 

szembetűnő hatás a közlekedési igény nagymértékű növekedése, s ez közvetlenül 

kapcsolatba hozható a környezeti állapot romlásával. Johnson (2001) és Kahn (2000) 

foglalták össze az urbanizációs folyamat környezeti hatásait. A kiterjedt listában elő-

kelő helyet foglal el a közlekedési eredetű légszennyezés, különösen a szálló por, a 

szén-dioxid, a nitrogén-oxidok koncentrációjának növekedése. Kovács et al. (2017) 

vizsgálatai szerint a Budapesti agglomerációban élő átlagos ingázó ökológiai lábnyo-

mának 19%-a a napi közlekedésből származik! Tehát nem csupán a dugók, a stressz, 

a megnövekedett balesetveszély (a KSH adatai, a személyi sérüléssel járó balesetek 

alapján hazánk kiemelten legveszélyesebb 7 útszakasza tipikusan az agglomerációk-

ban, a bevezető vagy elkerülő utakon található, s közülük 5 vidéken [1], abból egy a 

Győri agglomerációban), hanem a légszennyezésből fakadó egészségkárosodás is 

sújtja a közlekedőket, ingázókat, naponta a városba bejáró gyermekeket, felnőtteket. 

A nagyvárosok, például Budapest esetében e problémára általában a tömegközleke-

dés fejlesztésével, esetleg agglomerációs tarifákkal/bérletekkel, P+R- parkolók épí-

tésével válaszolnak a döntéshozók. Mindezek következtében, Budapest esetében az 

agglomerációs ingaforgalom több mint fele az említett megoldásokat használja, s 

nem a személygépkocsit (Jászberényi–Kotosz 2017). A nagyvárosi agglomeráció-

ban, Budapest körül azonban – az idézett kutatás szerint – a személygépkocsihaszná-

lat övezetenként változik: a közelebbi (10–20 kilométer) övben magasabb, a távolab-

biban alacsonyabb. 

A vidéki agglomerációk, várostérségek területi struktúrája kedvezőtlenebb a tö-

megközlekedés szervezése, hatékonysága szempontjából, mint a nagyvárosi/metro-

polisz régióké. A nagyvárosi agglomerációk esetében – a policentrikus térszerkezet 

következtében – szuburbán városokat (edge city) vagy több tízezres alvótelepülése-

ket kell összekötni a metropolisszal és egymással az agglomeráción belül, s jellemző 

az agglomerációs települések közötti és a városból az agglomerációba történő ingázás 
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is (Lakatos–Kapitány 2016). Harangozó et al. (2020) a Budapesti agglomeráció la-

kossági fogyasztásból eredő ökológiai lábnyoma alapján elemzik az agglomerációk 

térstruktúrája és a fogyasztás szerkezetének összefüggését. Megállapítják, hogy a 

monocentrikus szerkezetű várostérségben az ingázásból eredő kedvezőtlen hatások 

nagyobbak, mint egy policentrikusban, ahol az ingázási útvonalak átrendeződésével 

a karbonlábnyom (a termékek végső felhasználása által keletkezett szén-dioxid) vál-

tozása ellentmondásos, és több más tényezőtől (elsősorban a jövedelemtől) is függ. 

Kovács et al. (2017) ugyanakkor megállapítják, hogy a policentrikussá váló fővárosi 

agglomerációban a horizontális irányok ingázási jelentőségének növekedését nem 

követte a tömegközlekedés fejlesztése, így az nagymértékben hozzájárult az ökoló-

giai lábnyom közlekedési eredetű növekedéséhez. 

A vidéki városok körül néhány száz vagy néhány ezer lelkes falvakat kell össze-

kötni a központi várossal. A vidéki várostérségek térszerkezete monocentrikus, egy-

szerű centrum-periféria (munkahely-lakóhely) viszonyrendszer alakult ki, ahol a 

munkahelyek a városban vagy annak peremén, a lakóhelyek azonban az agglomerá-

cióban vannak (Hardi 2012). Az ingázó lakosság száma eleve nagyságrenddel kisebb 

egy-egy közlekedési irányban, mint a metropoliszok körül. Nem jellemző sem a ho-

rizontális (az agglomeráció települései közötti) mozgás, sem a városból vidékre irá-

nyuló ingázás, ellentétben például a Budapesti agglomerációval. 

A vidéki várostérségek térstruktúrája tehát hátrány a tömegközlekedés működtetése 

szempontjából, hiszen ezek jellemzően kicsik és monocentrikusak, s így esetükben 

az utazások száma nemcsak időben, hanem irányonként is jelentős eltéréseket mutat 

(reggel a városba irányuló járat zsúfolt, ellenkező irányban üres, délután pedig for-

dítva), tehát a kihasználtság alacsony marad. A viszonylag kis távolságok miatt a 

kiköltöző lakosság számára a tömegközlekedés (a mai formájában) ritkán jelent valós 

alternatívát a városba történő ingázás során. A dugók és a lassú haladás ellenére a 

személygépkocsi még mindig sokkal időtakarékosabb megoldás, mint a tömegközle-

kedés (rendszerint autóbusz), hiszen a dugók a buszokat is érintik (nincsenek busz-

sávok), ráadásul az újonnan épített lakóövezetek gyakran távol esnek a buszmegál-

lóktól, továbbá a járatok sűrűsége, száma is kisebb, különösen a csúcsidőszakokon 

kívül. Mindent összevetve, a vidéki agglomerációkba kiköltözők nagy arányban 

használják a személygépkocsikat mindennapi utazásaik során. A szuburbán kiáram-

lás kezdeti időszakában (2003) készítettünk egy átfogó empirikus felmérést a Győr 

környéki lakosság közlekedési szokásairól, amiben utasszámlálás, gépjárműszámlá-

lás és kikérdezés, valamint háztartási kérdőív is szerepelt (Hardi–Nárai 2005). Ered-

ményeink egyértelműen bizonyították, hogy a kiköltöző lakosság közlekedési prefe-

renciái eltérnek a régebben helyben lakók szokásaitól. A kiköltöző családok nagy 

része a kiköltözés után megvásárolja a második, sőt harmadik személygépkocsit is, 

hogy a családtagok szabad mozgását lehetővé tegye, s így a kiköltöző családok több 

gépkocsival rendelkeznek, s többet is használják azokat, mint a régebben helyben 

lakó családok. A kiköltözők a városi létformából megőrizték azt, hogy napközben 
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több céljuk van a városon belül (munkahely, iskola, óvoda, szolgáltatások, szabad-

idős tevékenységek), s ezek elérése a városi tömegközlekedéssel szintén nehézkes 

lenne. Ezért megállapítható, hogy a szuburbanizáció során a lakosságszámnál gyor-

sabban növekszik a közlekedési igény (Hardi–Nárai 2005) és a személygépkocsik 

száma2. Az 1. táblázat adatai szerint népességnövekedést csak a Budapesti agglome-

ráció, valamint a vidéki várostérségek mutatnak, s ezekben legdinamikusabb a sze-

mélygépkocsik számának növekedése is, illetve nyílt legszélesebbre az olló a népes-

ségszám és a személygépkocsi-állomány változása között. 

1. TÁBLÁZAT 

Az állandó népesség és a személygépkocsi-állomány 1995 és 2018 közötti változása 

(az 1995. évi százalékában %) 
 

Terület Állandó népesség 
Személygépkocsi- 

állomány 

Budapest 89,3 115,8 

Budapesti agglomeráció 143,6 265,5 

Várostérségek a) 106,9 222,2 

Városok b) 90,9 141,4 

Egyéb c) 91,3 177,8 

Győri agglomeráció 116,5 252,3 

Ország összesen 95,0 162,3 
a) A KSH nómenklatúrája szerint: agglomerációk, agglomerálódó térségek és nagyvárosi település-
együttesek közül a vidéki városok körüli, a településegyüttesekbe tartozó települések adatai összesítve. 

b) Az előbbi várostérségek központi városainak adatai összesítve. 

c) Az előbbi várostérségekbe nem tartozó, vidéki települések adatai összesítve. 

Forrás: A KSH T-STAR/TeIR adatai alapján saját számítások. 

Különösen a vidéki agglomerációkon belül a szuburbanizálódó települések adatai 

változtak jelentős mértékben, hiszen nem minden, csak néhány kiválasztott település 

vonzza a kiköltözőket. Esetükben a jelzett különbségek még inkább felerősödnek.  

A tanulmányunk empirikus részében vizsgált szigetközi falvak közül például Győrla- 

daméron 1995 és 2018 között a népesség száma 66, a személygépkocsiké 294%-kal 

növekedett. Az intenzív kiköltözési folyamatokkal jellemezhető 2019. év bekapcso-

lásával a megfelelő mutatók 67 és 323,1%-ra változnak! Ez természetesen nem a tel-

jes növekmény. Egyrészt egyre jellemzőbbé válik, hogy a kiköltöző lakosság egy ré-

sze nem jelentkezik be állandó lakosként az adott településen, s így gépkocsija sem 

ott szerepel a nyilvántartásban. Másrészt a magasabb beosztású vagy a szolgáltatáso-

kat végző családtagok körében gyakori, hogy az ingázáshoz szolgálati gépjárművet 

használnak, ami szintén kimarad a települési nyilvántartásból, de a forgalmat növeli. 

Ezek száma nem ismert, de vélhetően nem elhanyagolható. Ezért is tartottuk fontos-

nak, hogy a vizsgálatainknál használjuk a Magyar Közút Nonprofit Zrt. adatait is, 

amelyek az adott úton ténylegesen megjelent gépjárműszámot tartalmazzák. 
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A gyorsan növekvő agglomerációkban, szuburbiákban a személygépkocsisűrűség 

(az ezer lakosra jutó személygépkocsik száma) is növekvő tendenciájú. Márpedig, ha 

egy családban több gépkocsi is van, akkor azokat többet, s kisebb hatékonysággal 

használják, hiszen általában egy-két utassal futnak (nyilván, egy család azért vásárol 

több gépkocsit, hogy a családtagok függetleníthessék magukat egymástól a közleke-

dés során). Kijelenthetjük, hogy egyre nagyobb számú és arányú a szuburbán népes-

ség, akik a máshol élőkhöz képest fajlagosan több gépkocsival rendelkeznek, s többet 

is használják azokat. 

2. ÁBRA  

A személygépjárművek ezer lakosra jutó számának alakulása és továbbvetítése terü-

leti/települési kategóriák szerint 

 
Forrás: KSH T-STAR/TeIR adatok alapján saját számítások. 

Az ezer lakosra jutó személygépkocsik számának területi/települési kategóriák sze-

rinti idősoros vizsgálatában néhány érdekes tendencia jelentkezik (2. ábra, 3. ábra). 

Az idősor alkalmas arra, hogy a mennyiségi mutatókat összevessük, s a jövőbeni ten-

denciákat 10 évre előrevetítsük. 1995 és 2019, illetve 2029 között az ezer lakosra jutó 

személygépjárművek számának növekedése folyamatos, bár a 2008. évi gazdasági 

válság némiképp megtörte annak lendületét, de növekedési tendenciáját nem. A terü-

leti kategóriák között lényegesen nagyobb különbségek voltak 1995-ben a személy-

gépkocsi-ellátottságban, mint 2019-ben. 1995-ben a vidéki lakosság rendelkezett a 
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legkevesebb személygépkocsival (175,1 darab/ezer lakos), lényegesen kevesebbel, 

mint a budapesti (301,5) vagy a többi városi lakosok (242,5). A vizsgált időszakban 

a területi különbségek csökkentek, jelentős átrendeződés mellett. Nem ismerjük, 

hogy ez a növekvő autópark milyen minőségű és korú (ami a környezetszennyezés 

szempontjából sem mellékes). Azt feltételezhetjük, hogy az alacsonyabb jövedelmű, 

vidéki területek személygépkocsiparkját nagyobb arányban idős, rosszabb állapotú, 

elavultabb műszaki paraméterekkel rendelkező autókkal bővítették, míg Budapestét 

és az agglomerációét a fiatalabbakkal és a modernebbekkel. Az agglomerációkban 

ugyanakkor valószínűsíthető a nagyobb futásteljesítmény, különösen az ingázó öve-

zetekben. 

A területi átrendeződést mutatja, hogy a Budapesti agglomerációban az időszak 

kezdetén az országos átlagnál kedvezőtlenebb, de inkább „vidékies” volt a személy-

gépkocsi-ellátottság, de azóta itt a legdinamikusabb a növekedés, ami várhatóan foly-

tatódik is. Így az agglomeráció mára a legsűrűbb ellátottsággal rendelkezik, míg az 

eddig vezető Budapesten legkevésbé dinamikus a növekedés, belesimul az országos 

átlagba, sőt várhatóan elmarad attól. A vidéki várostérségekről megállapíthatjuk, 

hogy míg a központi városokban a változás az országos tendenciát követte és követi, 

valamivel az átlagértékek felett, addig a várostérségek településeinek mutatói 2000 

táján külön váltak a vidéki térségekétől. Addig együtt mozogtak, majd gyorsabb nö-

vekedésre váltottak, ami várhatóan a jövőben is folytatódik. Bár trendvonaluk lineá-

ris, de így is megközelíti az országos átlagot. A fajlagos mutatók növekedése mögött 

a kiköltöző, jó módú vagy legalábbis városi munkával, jövedelemmel rendelkező la-

kónépesség számának és arányának növekedése áll. Mint már említettük, a kiköltöző 

népesség munkája, életvezetése miatt arányaiban több autóval rendelkezik, mint a 

régebben a településeken élők. A családokban a személygépkocsik száma megköze-

líti a felnőtt családtagok számát. Esetükben az otthoni parkolás sem gond, míg Buda-

pesten ez is erősen korlátozza a családok járműveinek számát. 

Az országos mintázatok megismétlődnek a Győr környéki agglomerációban is. 

Győr és a Győrhöz legközelebbi Győrújfalu mutatói hasonlóak, és kiemelkednek az 

agglomerációból. Eleve magas szintről indultak, így növekedésük kevésbé dinami-

kus, mint az agglomerációé, illetve a távolabbi településeké. A két trendvonal leírja 

a két kategória közötti eltéréseket: a súlypont áttevődik az agglomeráció települése-

ire, ezek személygépkocsi-sűrűsége utolérte, s meg is haladta Győrét. 
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3. ÁBRA 

A személygépjárművek ezer lakosra jutó számának alakulása és továbbvetítése a 

Győri agglomerációban  

 

♦ Győr < Győri agglomeráció 
O Dunaszeg □ Győrladamér 
X Győrújfalu ▲ Győrzámoly 
— — — Exponenciális (Győr)  .............. Exponenciális (Győri agglomeráció) 

Forrás: KSH T-STAR/TeIR adatok alapján saját számítások. 

Napjaink fenyegető gazdasági válsága vélhetően okoz némi visszaesést a következő 

évek számaiban. De ahogyan a 2008. évi gazdasági válság által okozott csökkenés is 

rövid ideig tartott, s gyorsan visszaállt az eredeti növekedési tendencia, úgy most sem 

várható érdemi irányváltozás a 2020-as évek végéig. Más kérdés az, hogy a mutató 

várhatóan mikor éri csúcspontját, ahonnan lassul vagy megáll a növekedése. A Bu-

dapesti agglomerációban elérheti a mutató az 500–550 darab/ezer lakost, ami azért 

már közelíthet egyfajta telítettséghez, hiszen gyakorlatilag minden második emberre 

jut egy autó, s a gyermekek és a nagyon idősek továbbra sem fognak személygépko-

csival rendelkezni. A vidéki térségekben, várostérségekben a személygépkocsi-állo-

mány egyaránt viszonylag gyors növekedése várható, s ezzel a környezetszennyezésé 

is, különösen, ha az említett minőségi különbségeket is figyelembe vesszük. 

A vizsgált terület jellemzői 

A Győri agglomerációt jelentős népességszám- és forgalomnövekedés jellemezte 

1998 és 2018 között (2. ábra). Mindehhez hozzájárult a városi lakosok kiköltözése, 

az ország más területeiről ideáramló lakosság, a városon belül a lakóterületek  

növekedése, illetve a közlekedési infrastruktúra javulása is. Ha térképen ábrázoljuk a 

város környéki utak forgalomszámlálási adatait, illetve azok változását, egy tipikus 

szuburbán, agglomerációs mintázatot kapunk. A főbb közlekedési utak (1-es út,  

85-ös út) átmenő forgalmát kiváltották a gyorsforgalmi utak (M1, M85), míg az új 
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lakóterületeket a várossal összekötő másod-, harmadrendű, illetve összekötő utak for-

galma kiugró mértékben növekedett, s a városhatárnál elérték kapacitásuk felső ha-

tárát (nyilván a csúcsidőszakokban), s ezek a kisebb utak jelentik a legproblematiku-

sabb irányokat az agglomerációban. 

4. ÁBRA 

A Győr környéki utakon egy napon közlekedő személygépjárművek 2018. évi száma 

és 1995 és 2018 közötti változása, a vizsgált útszakasz bejelölésével  

 

Forrás: Az Állami Közúti és Információs Kht. - Közlekedéstudományi Intézet Rt. 1996. évi, 

valamint a Magyar Közút Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapján saját szerkesztés. 

A 2. táblázat a Győrbe bejövő utak városba belépő legközelebbi mérőállomásán 

mért forgalom 1995 és 2018 közötti alakulását foglalja össze. Legnagyobb a növeke-

dés a 81-es úton mind darabszámban, mind pedig százalékos arányban. A forgalom-

növekedés mellett ebben a táblázatban a forgalomszámlálási kategóriák közötti vál-

tozást is bemutatjuk. Az egységjármű meghatározásához előre definiált súlyozást al-

kalmaznak a szakemberek, figyelembe véve a személygépkocsik mellett a nehéz te-

hergépjárműveket, autóbuszokat és motorkerékpárokat is. Előzetes feltételezéseink 

szerint a szuburbanizációs folyamatot az is alátámasztja, hogy az adott területen nö-

vekszik a személygépkocsi-használat, hiszen jellemzően az agglomerációban élők 

ingáznak velük a városba. Ez az arány az 1401-es út mentén növekedett a legnagyobb 

mértékben (22%), de a Komárom felől Győrbe érkező 1-es főút is jelentősen emel-

kedett (19%), ami a Nagyszentjános, Gönyű és Győrszentiván felől érkezőkkel ma-

gyarázható. 
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2. TÁBLÁZAT 

A Győrbe érkező utak napi átlagos forgalomértékei* személygépkocsira és egység-

járműre, valamint a személygépkocsik egységjárműveken belüli arányának változása 

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

Megnevezés 

út 

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

 belépő szelvény 

  
Legközelebbi számlálóállomás szelvénye és száma 

 

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 1+970 3+240 

Száma 
3 080 7 548 7 550 7 552 3 014/3 987 4 396 4 251 

   
Személygépkocsi-forgalom, darab 

  

1995 2 177 4 499 4 139 3 202 12 692 4 092 2 586 

2018 
5 925 19 581 11 093 7 422 19 272 10 383 7 116 

   
Egységjármű-forgalom, darab 

  

1995 3 668 7 474 5 888 4 851 16 869 7 968 3 862 

2018 
7 549 27 044 15 093 10 890 24 744 14 190 10 406 

  
1995 és 2018 közötti forgalomnövekedés, személygépkocsi 

 

Darab 3 748 15 082 6 954 4 220 6 580 6 291 4 530 

% 272 435 268 232 152 254 275 

  
1995 és 2018 közötti forgalomnövekedés, egységjármű 

 

Darab 3 881 19 570 9 205 6 039 7 875 6 222 6 544 

% 206 362 256 224 147 178 269 

 A személygépkocsik egységjárműveken belüli aránya és változása 

1995, % 59 60 70 66 75 51 67 

2018, % 78 72 73 68 78 73 68 

Változás, 

százalék-

pont 
19 12 3 2 3 22 1 

* A településhatárhoz legközelebbi forgalomszámláló állomásra jellemző. 

Forrás: Az Állami Közúti és Információs Kht. –Közlekedéstudományi Intézet Rt. 1996. évi; 

a Magyar Közút Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapján saját szerkesztés. 

Vizsgálataink céljára az 1401-es utat, valamint az annak mentén található 4 telepü-

lést (Győrújfalu, Győrzámoly, Győrladamér, Dunaszeg) választottuk ki. 

Az említett 4 településen áthaladó út kis kapacitású, vidéki, ún. összekötő út, amely 

a Szigetköz településein keresztül kapcsolja össze Győrt Mosonmagyaróvárral, s 

közel 40 kilométer hosszú. A Dunaszeg és Győr közötti mintegy 10 kilométeres sza-

kasz a legforgalmasabb agglomerációs része az 1401-es útnak. Mint a 4. ábra is mu-

tatja, Győr közelében növekedett legnagyobb mértékben a forgalom, s ez elsősorban 

a lakóhelyek számának emelkedésével függ össze. 

A Magyar Közút Nonprofit Zrt. napjainkban 4 számlálóállomáson vizsgálja az 

1401-es út forgalmát. A 3. táblázat azt mutatja, hogy a Győrbe érkező forgalom nagy 
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többsége Dunaszeg és Győrújfalu között, mint agglomerációs szakaszról indul. Míg 

Ásványrárón és Darnózselin még tipikusan rurális a forgalom, ahol viszonylag ala-

csony számok mellett az egységjárműveké nagyobb mértékben növekedett, mint a 

személygépkocsiké, addig Dunaszegtől a személygépjárművek számának növeke-

dése jelentősebb, a szuburbán ingaforgalom következtében. Mindezt magyarázzák a 

4. táblázat adatai, melyek a 4 szuburbán település lakosságszámának és személygép-

jármű-állományának változását mutatják be. 

3. TÁBLÁZAT 

A 1401-es út napi átlagos forgalomszámlálási adatai és azok változása 

Számlálóállomás 

1995 2018 Változás 

(1995=100,0%) 
egység- 
jármű 

személy-

gépkocsi 
egység- 
jármű 

személy-

gépkocsi 
egység- 
jármű 

személy-

gépkocsi 

Győrújfalu győri 

vége 
7 968 4 092 14 190 10 383 178,1 253,7 

Dunaszeg belterület 3 001 2 001 4 824 3 465 160,7 173,2 

Ásványráró belterület 3 001 2 001 3 398 2 012 113,2 100,5 

Darnózseli belterület 1 786 1 327 2 836 1 664 158,8 125,4 

Forrás: Az Állami Közúti és Információs Kht. — Közlekedéstudományi Intézet Rt. 1996. évi; 

a Magyar Közút Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapján saját szerkesztés. 

Az 1995 és 2018 közötti idősor változását az 5. ábrán mutatjuk be. Idősor csak  

3 számlálóállomásra állt rendelkezésünkre, a mérőhelyek áthelyezése miatt. Győrúj-

falunál az agglomerációs forgalommal magyarázhatóan dinamikus a növekedés, a 

2008. évi gazdasági válság utáni évek kivételével, míg Ásványrárón és Darnózselin 

csaknem stagnált a forgalom. 

5. ÁBRA 

Az 1401-es út napi átlagos személygépkocsi-forgalmának 

alakulása és előreszámítása 2024-ig 

 
Forrás: Az Állami Közúti és Információs Kht. – Közlekedéstudományi Intézet Rt. 1996. 

évi; a Magyar Közút Nonprofit Zrt. 2019. évi adatai alapján saját szerkesztés. 
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Győr tervezett északi és északnyugati elkerülő útjával, mely a 14-es utat köti majd 

össze – Győrújfalu és Győrzámoly között haladva – az M85/M1 csomóponttal, így a 

város keleti részében elhelyezkedő nagyszámú ipari munkahely (Audi, Ipari Park) 

közvetlenül megközelíthetővé válik a város elkerülésével, ami a bemeneti pontokon 

jelentősen csökkentheti a forgalmat, bár a belváros–szuburbia kapcsolatokat feltehe-

tően nem javítja. 

A 4 település lélekszáma 1995 és 2018 között jelentősen emelkedett (4. táblázat), 

Győrújfalun és Győrzámolyon megkétszereződött. 

4. TÁBLÁZAT 

A vizsgált települések főbb adatai  

Település 

Állandó lakos, fő Személygépkocsi-állomány, 

darab 

A személygépkocsik 

ezer lakosra jutó 

száma 

1995 2018 
változás, 

% 
1995 2018 

változás, 

% 
1995 2018 

Győrújfalu 1043 2112 202,5 278 811 291,7 266,5 384,0 
Győrzámoly 1474 3154 214,0 303 1172 386,8 205,6 371,6 
Győrladamér 1100 1826 166,0 182 717 394,0 165,5 392,7 
Dunaszeg 1646 2204 133,9 319 895 280,6 193,8 406,1 

Forrás: KSH T-Star/TeIR alapján saját szerkesztés. 

Míg a lakónépesség számának növekedésében voltak „csendesebb” és dinamiku-

sabb időszakok, a személygépkocsi-állomány töretlenül növekedett a vizsgált idő-

szakban (6. ábra). 

6. ÁBRA 

Az 1401-es út mentén fekvő agglomerációs települések személygépkocsi- 

állományának alakulása 

 

  Forrás: KSH T-Star/TeIR alapján saját szerkesztés. 
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Míg korábban jellemző volt, hogy a lakóterületek a főút mentén terjeszkedtek di-

namikusan, s hosszan elnyúló övezetek alakultak ki, addig az elmúlt évtizedben a 

nagyobb, az úttól távolabbi területeken valósítottak meg nagyobb lakóterület-fejlesz-

tési projekteket, így egykori mezőgazdasági területek bevonásával jönnek létre egy-

séges, új lakóövezetek. A tipikus városnövekedési mintázatok közül a szakirodalom 

(Camagni et al. 2002) az előbbi típust leginkább területpazarlónak és közlekedési 

szempontból legkedvezőtlenebb megoldásnak tartja. Tehát ez esetben jelentősen 

gyengül a tömegközlekedés versenyképessége az egyéni közlekedéssel szemben. 

A közlekedésből származó szennyező anyag-kibocsátás változása az 

1401-es út mentén 

A közlekedésből származó szennyezőanyag-kibocsátást számos paraméter befolyá-

solja (Ntziachristos–Samaras 2000, Caserini et al. 2013). Az Európai Környezetvé-

delmi Ügynökség (European Environmental Agency – EEA), az Európai Bizottság 

Közös Kutatóközpontja (Joint Research Centre – JRC), a thessaloniki Aristotle Egye-

tem, valamint a görögországi környezetvédelmi tanácsadó (EMISIA SA) cég együtt-

működésével fejlesztették ki a COPERT (COmputer Programme to calculate Emissi-

ons from Road Transport) szoftvert, aminek a segítségével a közúti közlekedés 

emissziója évről évre kiszámítható (Farkas 2018, Ntziachristos et al. 2009, Ntziach-

ristos-Samaras 2018). A hagyományos adatokon (szennyezőanyag-kibocsátás, üzem-

anyag-fogyasztás, futásteljesítmény stb.) kívül még számos, a szennyezőanyagkibo-

csátást befolyásoló paramétert (különböző forgalmi helyzeteket: városi, városon kí-

vüli, autópályán való közlekedést, meteorológiai és termodinamikai jellemzőket stb.) 

is figyelembe vevő összetett módszertan a laboratóriumi mérések mellett valós üzemi 

körülmények közötti méréssel együtt állapítja meg az adott járműkategóriára jel-

lemző emissziós faktort. A COPERT-program nagy előnye, hogy nagyszámú labora-

tóriumi mérésen alapul, illetve az elmúlt években már hordozható emissziómérő be-

rendezéssel valós forgalmi körülmények között mért károsanyag-kibocsátás alapján 

határozták meg az egyes gépjármű-kategóriákhoz kapcsolódó emissziós faktorokat 

(Mellios et al. 2012, O'Driscoll et al. 2016, Gallus et al. 2017)4. Ezeket használtuk fel 

a számítások során, figyelembe véve a hazai, Győr környéki jellemzőket. A környe-

zeti paramétereknél (havi maximum és minimum hőmérséklet) például az Országos 

Meteorológiai Szolgálat Győrre vonatkozó, sokéves átlagértékeit alkalmaztuk.  

A COPERT 5.2 szoftver csak személygépkocsiból közel 80 járműkategóriát külön-

böztet meg hajtóanyag, hengerűrtartalom, valamint az Euro-besorolás alapján. Városi 

környezetben a közúti közlekedéshez kapcsolódó emissziót a bemenő részletes sta-

tisztikai adatok alapján és a termodinamikai összefüggéseknek megfelelően számítja 

ki (Kousoulidou et al. 2008; Fameli-Assimakopoulos 2015). Annak érdekében, hogy 

mind 1995-ben, mind 2018-ban a győri agglomerációra jellemző járműállománnyal 

számolhassunk, első lépésként a statisztikai adatok alapján meg kellett határozni, 
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hogy mely COPERT- kategóriák relevánsak az adott évben. Ehhez a Győr-Moson-

Sopron megyei járműállomány átlagéletkor, a győri járművek korcsoport, valamint 

hengerűrtartalom szerinti KSH-adatait, továbbá az 1401-es út menti települések 

(Győrújfalu, Győrzámoly, Győrladamér, Dunaszeg, Dunaszentpál) személygépko-

csi-állományának hajtóanyag szerinti megoszlását használtuk fel. Ezen kívül pedig 

az Euro-besorolások hatálybalépésének kezdő időpontja segített a megfelelő kategó-

riához rendeléseknél. A forgalmi adatok a Magyar Közút Nonprofit Zrt. éves kereszt-

metszeti forgalomszámlálásából származnak. 

A számításoknál a következő kétféle megközelítést alkalmaztunk: 

- Egyrészt kimutattuk, hogy a szuburbanizáció következtében az 1401-es úton 

megnövekedett forgalom mekkora többletterhelést jelent a személygépkocsival 

történő közúti közlekedésből származó légszennyezésben. A forgalmi adatok 

1995 és 2018 között állnak rendelkezésre (nyilvánosan hozzáférhető és letölt-

hető3 honlapon [3]), ami több mint két évtizedes időtartam áttekintésére adott 

lehetőséget. 

- Másrészt pedig azt vizsgáltuk meg, hogy az 1401-es út mentén található, 4 vizs-

gált település növekvő gépjárműhasználata mekkora növekedést jelent a szeny-

nyezőanyag-kibocsátásban. Ehhez a települések járműállományát vettük alapul, 

s azok kibocsátását vizsgáltuk. (Természetesen ezek nemcsak az 1401-es úton 

futnak, hanem sok helyütt, másutt is.) 

5. TÁBLÁZAT 

Az 1401-es út számlálóállomásainak keresztmetszeti forgalma alapján számított 

éves légszennyezőanyag-kibocsátás 

Év Határszelvény 
Légszennyezőanyag-kibocsátás, tonna 

CH4 CO CO2 NH3 NMVOC NOx PM10 

1995   0,8

9 

309,

9 
1 953,8 0,1

5 
28,3 14,4 0,45 

2018 0+000 5+812 0,3

4 

35,

3 
4 354,4 0,4

1 
8,9 6,9 0,86 

Változás   -0,56 -274,6 2 400,6 0,2

6 
-19,4 -7,5 0,41 

1995   1,1

5 

399,

6 
2 518,1 0,1

9 
32,6 18,6 0,58 

2018 5+812 21+131 0,3

0 

36,

5 
3 638,9 0,3

6 
4,9 5,9 0,75 

Változás   -0,85 -363,1 1 120,7 0,1

6 
-27,7 -12,7 0,17 

1995   0,8

1 

290,

9 
1 834,1 0,1

7 
23,5 14,4 0,41 

2018 21 + 131 38+572 0,1
6 

21,
0 

1 914,0 0,2
2 

2,6 3,1 0,39 

Változás   -0,65 -269,9 79,9 0,0

5 
-20,9 -11,3 -0,02 

Változás 

összesen 
0+000 38+572 -2,06 -907,6 3 601,3 0,47 -67,9 -31,6 0,56 

Megjegyzés: Az adott számlálóállomáshoz tartozó szelvény hossza mentén. A csökkenő tendenciát dőlt, a 

növekvőt vastagított számokkal emeltük ki. 

Forrás: A Magyar Közút Nonprofit Zrt. forgalomszámlálása, a KSH és a légszennyező anya-

gok nagy hatótávolságú átvitelének nyomon követésére és értékelésére kidolgozott európai 

együttműködési program (European Monitoring and Evaluation Programme – EMEP) adatai 

alapján saját COPERT-számítások. 
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Az 5. táblázatban a közúti közlekedésből (forgalomszámlálási adatok alapján) szár-

mazó légszennyező anyagok éves emisszióját az 1401-es úthoz tartozó számlálóállo-

mások szelvényeire vetítve4 mutatjuk be. Az üvegházhatású gázok közül a metán 

(CH4) kibocsátása csökkent 1995-től 2018-ig, a szén-dioxidé (CO2) a személygép-

kocsik ezen útvonalon történő növekvő forgalmából adódóan azonban jelentősen 

emelkedett, melynek üteme Győrtől távolodva mérséklődött. A savasodást okozó gá-

zok közül az ammónia (NH3) szintén nőtt, a nitrogén-oxidok (NOx) mennyisége 

azonban jelentősen csökkent, a szigorodó környezetvédelmi előírásokkal s a gépjár-

műpark korszerűsödésével összefüggésben. Az ózon-prekurzoroknak számító szén- 

monoxid (CO) és nem metán eredetű illékony szerves vegyületek (NMVOC) kibo-

csátása töredékére csökkent a vizsgált időszakban. Míg a szálló porként ismert 10 

átmérőnél kisebb szilárd anyagok (PM10) kibocsátása a forgalmasabb, városhoz kö-

zelebbi szelvényeken emelkedett, addig a legtávolabbi, Győrtől több mint 20 kilomé-

terre található szakaszon csaknem stagnált. 

A másik megközelítésből (települések személygépkocsi-állománya) származó 

számítási eredményeket foglalja össze a 6. táblázat. A CO- és a NMVOC-kibocsátás 

csökkent, a többi szennyező anyagé azonban növekedett. Dunaszeg, Dunaszentpál, 

Győrladamér, Győrújfalu és Győrzámoly személygépkocsi-állománya 1995-höz ké-

pest jelentősen bővült 2018-ra (3. ábra). 

6. TÁBLÁZAT 

Az 1401-es út mentén fekvő vizsgált települések személygépkocsi-állományának 

éves légszennyezőanyag-kibocsátása  

Év Település 

Lé gszennyezőanyag-kibocsátás, tonna 

CH4 CO CO2 NH3 NMVOC NOx PM10 

1995  0,2

9 

123,

7 
767,1 0,0

6 
9,7 5,4 0,16 

2018 Dunaszeg 0,2
7 

30,
2 

3 561,8 0,3
9 

3,3 5,6 0,67 

Változás  -0,02 -93,5 2 794,7 0,3

4 
-6,4 0,20 0,50 

1995  0,0

7 

28,

4 
173,3 0,0

1 
2,2 1,2 0,04 

2018 Dunaszentpál 0,0

9 
10,5 1 209,3 0,1

4 

1,

1 

1,

9 
0,23 

Változás  0,0

3 
-18,0 1 036,0 0,1

2 
-1,1 0,7 0,19 

1995  0,1

7 

70,

6 
438,8 0,0

3 
5,6 3,

1 
0,09 

2018 Győrladamér 0,2

2 

24,

0 
2 833,9 0,3

1 

2,

6 
4,5 0,53 

Változás  0,0

5 
-46,6 2 395,2 0,2

8 
-2,9 1,

4 
0,44 

1995  0,2

5 

107,

6 
664,5 0,0

5 
8,5 4,7 0,14 

2018 Gy őrújfalu 0,2

4 

27,

3 
3 203,2 0,3

6 
3,0 5,0 0,60 

Változás  -0,01 -80,3 2 538,8 0,3

1 
-5,5 0,4 0,46 

1995  0,2

7 

117,

2 
722,1 0,0

5 
9,2 5,

1 
0,15 

2018 Győrzámoly 0,3

5 

39,

5 
4 637,0 0,5

2 

4,

3 
7,3 0,87 

Változás  0,0

8 
-77,8 3 914,9 0,4

6 
-4,9 2,2 0,72 

Változás 

összesen 

 
0,13 -316,0 12 679,5 1,51 -20,9 4,8 2,31 

Megjegyzés: Az adott számlálóállomáshoz tartozó szelvény hossza mentén. A csökkenő tendenciát 

dőlt, a növekvőt vastagított számokkal emeltük ki. 

Forrás: Magyar Közút Nonprofit Zrt. forgalomszámlálása, KSH, EMEP adatai alapján 

saját COPERT-számítások. 
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Ráadásul feltételezéseink szerint az éves futásteljesítmény is megnövekedett. Mind-

ezeket figyelembe véve a teljes évre vonatkoztatott közúti közlekedésből származó 

szennyezőanyag-kibocsátás szintén növekvő tendenciájú a vizsgált településeken. 

7. TÁBLÁZAT 

A 1401-es út mentén fekvő települések, valamint a közel 40 kilométer hosszú  

1401-es úton közlekedő járművek éves légszennyezőanyag-kibocsátása  

az országoshoz viszonyítva 

Megnevezés 

Légszennyezőanyag-kibocsátás, tonna 

CO CO2 NH3 NMVOC NOx 

  Tonna, 1995    

A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

447,44 2 765,77 0,21 35,19 
 

19,55 

forgalma 1 000,37 6 305,96 0,5

1 

84,31  47,48 
Országos kibocsátás 588 420 7 305 000 160 86 040  58 330 
 Az országos kibocsátás százalékában, 

1995 
 

A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

0,08 0,04 0,13 0,04 
 

0,03 

forgalma 0,17 0,0

9 

0,3

2 

0,10  0,08 
  Tonna, 2018    
A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

131,39 15 445,31 1,71 14,28 

 

24,37 

forgalma 92,8
1 

9 907,26 0,9
8 

16,42  15,90 
Országos kibocsátás 71 680 b) 12 979 

000a) 
1 050 b) 13 000 b) 44 210 b) 

 Az országos kibocsátás százalékában, 

2018 

 

A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

0,18 0,12 0,16 0,11 
 

0,06 

forgalma 0,13 0,0

8 

0,0

9 

0,13  0,04 
 A kibocsátás 1995 és 2018 közötti változása, tonna 
A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

-316,05 12 679,54 1,51 -20,90 
 

4,82 

forgalma -907,56 3 601,30 0,4
7 

-67,89  -31,58 
Országos kibocsátás -516 740 5 674 000 890 -73 040  14 120 
 Az országos kibocsátásból való része-

sedés 

 

 1995 és 2018 közötti változása, százalékpont 

A 4 vizsgált település személygépkocsi-

állománya 

A teljes 1401-es út (0+000 - 38+572) 

0,10 0,08 0,03 0,07 
 

0,03 

forgalma -

0,04 
-0,01 -0,23 0,03  -0,04 

a) 2017. évi KSH-adat. 
b) Az éves emissziókataszter jelentésekbő l származó adat. 

Forrás: a Magyar Közút Nonprofit Zrt. forgalomszámlálása, KSH, EMEP adatai alapján 

saját COPERT-számítások. 

A számítási eredményeket összehasonlítva az országos közúti közlekedésből szár-

mazó (a személygépkocsik mellett beleértve a könnyű és a nehéz tehergépjárműve-

ket, az autóbuszokat, a motorkerékpárokat is) szennyezőanyag-kibocsátás mértékéről 

megállapíthatjuk, hogy a vizsgált területre és időszakra vonatkoztatott kibocsátás a 

töredéke, messze 1% alatti hányada az országosnak. A 7. táblázat tonnában, valamint 
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arányosítva, az országos kibocsátás százalékában a 1995-re, a 2018-ra és a teljes idő-

szakra vonatkozó eredményeket is összefoglalja. 

Sokkal nagyobb mértékben növekedett a vizsgált 4 település autóállománya, s an-

nak teljes környezeti terhelése, mint az egész útvonal autóforgalma. A szuburbán te-

lepülések nagyon gyorsan gyarapodó autóállománya miatt az országos szennyező-

anyag-kibocsátásból való részesedésük megnövekedett, különösen a CO és CO2 te-

kintetében. A lakossággal együtt a szennyezés is az urbánus terekbe koncentrálódik, 

beleértve az agglomerációt is, s bár a modernizálódó gépjárművek miatt az egyes 

gépkocsik kibocsátása csökken, de a forgalom növekedése összhangban van a lakos-

ság térbeli elhelyezkedésének változásával, így a teljes kibocsátás jelentős mértékben 

emelkedik. 

Összefoglalás 

1995 és 2018 között Magyarországon jelentősen növekedett a személygépkocsik 

száma, s az urbanizáció szempontjából elkülönített térségi/települési kategóriák  

(Budapest, agglomerációk stb.) összehasonlításakor változásokat, átrendeződést mu-

tattunk ki. Jellemző egy általános motorizációs tendencia, mivel az egyes település-

kategóriák (amelyek egyben eltérő jövedelemszintet is jelentenek) között csökkent 

az 1990-es években meglévő jelentős különbség, s a gépkocsi-ellátottság némileg ki-

egyenlítődött, de a nyugat-európai szintet még nem érte el. Egyedül a dinamikusan 

fejlődő Budapesti agglomeráció fajlagos mutatója közelíti meg, és a közeljövőben át 

is lépheti az 500 darab/ezer lakos szintet. Említésre méltó továbbá, hogy a vidéki 

várostérségek központi városaiban a személygépkocsi-ellátottság növekedése kevésbé 

dinamikus, mint a városkörnyéki településeken. Vizsgálati területünk (Győr és agg-

lomerációja) kifejezetten a központi régióhoz hasonló dinamikát mutat. 

Elemzéseinkből arra következtethetünk, hogy a személygépkocsik birtoklásának és 

használatának jellemzői ma már elsősorban az életmódtól függnek, csak a minőség 

függvénye a jövedelemnek. Ezért mind a Budapest környéki, mind a vidéki agglo-

merációs településekre igaz, hogy miközben az átlagnál nagyobb mértékben növelik 

a lélekszámukat, a személygépkocsi-ellátottságuk is a legdinamikusabban növekszik. 

A forgalomszámlálási adatok elemzése rávilágított arra, hogy az agglomerációk ese-

tében nem csak a személygépkocsi-állomány, annak ezer lakosra vetített száma, de 

vélhetően a használata is intenzíven növekedett (intenzívebben, mint a vidéki térsé-

gekben), ami azzal magyarázható, hogy a napi ingázók száma és aránya is ezekben a 

településegyüttesekben a legnagyobb. 

Munkánk során egy modellel kíséreltük meg e területi jellemző (az agglomerációkra 

koncentrálódó, növekvő autóhasználat) környezeti hatásainak felmérését a vidéki tér-

ségünkben. Becslésünkkel, modellünkkel számszerűsítettük azt a tapasztalati tényt, 

hogy az elmúlt évtizedek városfejlődése, a hozzá kapcsolódó szuburbanizáció, a la-

kóterületek térbeli szétterjedése a gépjárműforgalom számszerű növekedésével járt 
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együtt, s ennek jelentős negatív hatása van a környezet állapotára. Ez a növekedés a 

gépjárműállomány mellett az életmódváltozás következményeként a megtett kilomé-

terek számának növekedésével is együtt járt. Így a megújuló és technikailag fejlődő 

gépjárműpark ellenére is a környezet terhelése jelentős mértékben növekedett, külö-

nösen a légszennyező anyagok, az üvegházhatású gázok tekintetében. Az egykor fa-

lusias jellegű településeken ez különösen szembeszökő, s a nem összehangolt telepü-

lésbővítés tovább erősíti ezt a negatív hatást. A jelenlegi fejlesztéspolitika a vidéki 

térségekben elsősorban az egyéni közúti közlekedésre épít, így a tömegközlekedés 

egyre kevésbé számít versenyképes alternatívának a kiköltöző lakosság számára. 

Mindezek alapján kijelenthetjük, hogy a szén-dioxid-kibocsátás változása áttételesen 

függ a lakóövezetek elhelyezkedésétől, azok bővítési irányaitól és jellegétől. Az ál-

talunk vizsgált rövid útszakaszon bekövetkezett és számszerűsített negatív változás 

is rávilágít arra, hogy a jövőben nagyobb figyelmet kell fordítani az összes település-

együttesre kiterjedő területi tervezés komplex megközelítésére. 

 
Köszönetnyilvánítás: A tanulmány alapjául szolgáló vizsgálatot az NKFIH OTKA  

K 128703 azonosítójú, „A szuburbanizáció, az urban sprawl hatása a szuburbiák kör-

nyezeti átalakulására Közép-Európa vidéki várostérségeiben” című kutatás támo-

gatta. Kutatásvezető: Hardi Tamás. 

Jegyzetek 

1 A tanulmányban a család és a háztartás egymás szinonimái. 
2 Tanulmányunkban a felhasznált statisztikai adatok, valamint a megállapítások a személygépko-

csikra vonatkoznak, mivel számuk növekedését tekintjük a lakóhelyi szuburbanizáció elsődleges 

hatásának. Emellett természetesen más közlekedési eszközök (motorkerékpárok, tehergépkocsik, 

autóbuszok, kerékpárok stb.) száma és forgalma is növekszik, de vizsgálataink azokra nem terjed-

tek ki. 
3 A részletes módszertan ismertetése meghaladja e tanulmány kereteit, lásd [2]. 
4 A vizsgált szennyező anyagok körét nemzetközi szerződések határozzák meg. A 195/2006. (IX. 

25.) Korm. rendelet a nagy távolságra jutó, országhatárokon átterjedő levegőszennyezésről szóló, 

1979. évi Genfi Egyezményhez kapcsolódó, a savasodás, az eutrofizáció és a talaj közeli ózon 

csökkentéséről szóló, 1999. december 1-jén, Göteborgban aláírt Jegyzőkönyv kihirdetéséről szóló 

rendelet alapján az emissziókataszter elkészítése nemzetközi kötelezettségünk. A göteborgi jegy-

zőkönyv terjesztette ki A nagy távolságra jutó, országhatáron átterjedő levegőszennyezés (Long-

range Transboundary Air Pollution – LRTAP) egyezmény alá tartozó számításokat a közleke-

désre. Az Európai Parlament és Tanács (EU) 2016/2284 Irányelve (2016. december 14.) egyes 

légköri szennyező anyagok nemzeti kibocsátásainak csökkentéséről, a 2003/35/EK irányelv mó-

dosításáról, valamint a 2001/81/ EK irányelv hatályon kívül helyezéséről szóló új direktíva a nem-

zeti kibocsátáscsökkentési kötelezettségeket (SO2, NOx, NMVOC, NH3, PM2,5 csökkentési szá-

zalékos értékeket adja meg kétlépcsős formában), valamint a tagállamok nemzeti emissziókatasz-

tereinek, előrejelzési és tájékoztatási kataszterjelentéseinek kereteit is részletesen szabályozza. 
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