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1. Bevezetés

Az Eurdpai Unidban a Schengeni dvezet ellenére is a leginkédbb elmaradott régiok a
hatarmenti térségek. Ezekben a régiokban a gazdasagi tevékenységek szinvonala és a
jovedelmek is sokkal alacsonyabbak, mint az orszagok belsé régidiban. Ezekben a
térségekben sokszor csak kisebb telepiilések talalhatok, igen szerény munka-, iskolai-,
bevasarlasi- és szorakozasi lehetdségekkel. Kiillondsen igaz ez Magyarorszagra, ahol a
Trianoni békediktatum eredményeképpen a mesterségesen meghuzott hatarok kiilsé
oldaldra keriiltek a jelentdsebb telepiilések, kozlekedési Utvonalak, igy itt ezek a
teleptilések még hatranyosabb helyzetben vannak, mivel természetes régiokozpontjaik
masik orszdgban vannak. Ezen régiok fejlesztése szempontjabol nélkiilozhetetlen a

hataron atnyul6 kapcsolatok fejlesztése.

Ezért dolgozatomban azt vizsgdlom, hogy egy hatarszakasz mekkora feltartoztato
erdvel rendelkezik, mekkora iddbeli tavolsagként lehet értelmezni egy ilyen jellegli
akadalyt. Ehhez gravitacidos modellt fogok hasznélni, aminek az egyiitthatéit belfoldi
értekekkel fogom kalibralni, majd ez alapjan fogom kiszamitani ezt az iddbeli
kiilonbséget. Az elemzéseket a magyar-osztrak allamhatarra fogom elvégezni. Eldzetes
varakozasaim szerint a hatar feltartoztato hatdsa Ausztria fel6l Magyarorszag felé

nagyobbak lesznek, mint a masik iranyban.

A dolgozat tobbi részének a felépitése a kovetkezo: a 2. fejezetben 0sszefoglalom a
relevans szakirodalmat és meghatarozom a kutatasi hézagot. A 3. fejezetben ismertetem
a modszertant, az adatgylijtés modjat, valamint a vizsgalathoz sziikséges egyenleteket,

végiil a 4. fejezetben elvégzem a relevans szamitasokat.



2. Irodalomkutatas

Megvizsgaltam a hataron ativel6 ingaz6 forgalommal foglalkoz6 szakirodalmat. Arra
kerestem a valaszt, hogy a korabbi tanulmanyokban hogyan modellezték a hataron ativeld

ingazé forgalmat, és mely tényezok befolyasoljak azt a leginkabb.

Egy olasz tanulmany szerint a hatarokon atnyul6d ingazas egyre novekvo jelenség,
amely mind a metropoliszi, mind a periférids teriileteken megfigyelhetd, foként a
maganjarmiivek révén, amelyek szdmos negativ externaliat okoznak. A hataron atnyulo
ingazas eurdpai makroovezetei koziil Kozép-Eurdpa a legjelentdsebb, ahol az EU-13 és
az EU-15 orszdgai kozotti forgalom jelentds. Az egyes orszagok, hatarszakaszok
sajatossagait szocialis, gazdasagi, teriileti és kozlekedéshez kapcsolodd mutatokkal irjak
le, ilyenek példaul a GDP, a munkanélkiiliség, a telepiilések elhelyezkedése, vagy az
ingdzok szama. A legjobb gyakorlatok elemzése négy tematikus teriiletre terjed ki:
kapcsolodéds, multimodalitds, informécidos mobilitas és politikai egylittmiikddés.
Megallapitottak, hogy sziikség van a hatarokon atnyuldé kihivasok integralt
megkozelitésére. A kozlekedési szolgaltatdsok mindségi javitasa lehetdséget nytjthat a
hatarok menti kisebbségi kapcsolatok erdsitésére és egyensilyt teremthet az orszagok
kozponti régidinak és legfontosabb kozlekedési folyosoinak fejlesztésére iranyulod

szamos politika mellett, a peremteriiletek fejlesztésére. [1]

Egy portugal tanulmany szerint az adminisztrativ hatdrok szamos mobilitassal
kapcsolatos akadalyt teremtenek. A hatarokon atnytlo kozlekedés jelenléte
kulcsfontossagli lehet az allampolgari mobilitds akadalyanak csokkentésében és az
azonban a hatarokon atnytl6 hozzaférhetdség tovabbra is jelentds akadalynak szamit az
EU legtdbb hataran. A tanulméany egy Hatarokon Atnyalo Kozlekedési Permeabilitasi
Indexet javasol, amely lehet6vé teszi az akadalyok dsszehasonlitasat az EU-n beliil, ehhez
a hatdron at kozlekedd buszos és vasuti kapcsolat josdganak atlaganak, valamint a hataron
atnyuld ingézéasok, a hatdr menti népstirliségnek €s a hataron atnyuld uazasi igények
atlaganak a hanyadosat vették, az értékek 0-1 kozotti skalan 0,25-6s skalaval lettek
értekelve. Az eredmények azt mutatjak, hogy a hatarokon atnyul6 kozlekedés még nem
eléggé fejlett az EU allampolgéarainak egyre ndvekvd hatdratlépési igényeihez képest,
még a legfejlettebb €s tarsadalmilag-gazdasagilag legérettebb EU hatarteriileteken sem.

A hatar mindkét oldalardl szarmazd Osszetett jogi €s adminisztrativ keretek pedig



megnehezitik az dsszehangolt megoldasok létrehozésat a hatarokon atnyulo kozlekedés

javitasara az EU hatarain. [2]

Egy eurdpai tanulmany szerint a hatarokon atnyul6d régidk az eurdpai integracio
laboratoriumai. A mindennapi hatarokon atnyald interakciok révén a polgarok
megtapasztalhatjak az Eurdpai Uni6 (EU) belsd piacanak eldnyeit. Azonban szamos hatar
akadaly tovabbra is megakadalyozza az egyéneket és szervezeteket abban, hogy
kihasznaljak az eurdpai hatarrégiok teljes potencialjat és az integraltabb eurodpai teriilet
elonyeit. Ezen akadalyok kozé tartozik a hatdrokon atnyalé tomegkozlekedési
szolgaltatasok hidnya vagy nem megfeleld ellatdsa, azaz a hatdrokon at joval kevesebb
jérat kozlekedik, min egy hasonlo forgalmu, belfoldi reldcidban. A hatidrokon atnyulo
tomegkdzlekedés tervezésének, finanszirozasanak €s a szabéalyozas egységesitésére tesz
javaslatot, tovabba bemutat néhany jo példat, ahol hataron atnyul6 kozosségi kozlekedési

rendszer miikodik. [3]

Egy spanyol tanulmany egy modszertant mutat be, amely részletes népességi €s
kozlekedési adatok elemzésével értékeli az Eurdpai Union beliili hatdrokon éatnyuld
kapcsolatokat. A kozlekedési infrastruktura jelentds hatissal van a hatarokon atnyulo
kapcsolatokra, valamint a regionalis, varosi vagy helyi fejlesztésekre. Az elemzés
szakpolitikai szempontbol torténik, ahol a halozati hatékonysag az elérhetéség fO
mutatdja. Célja a hatarokon atnyulo ati kapcsolatok mindségének szadmszerisitése és azon
terliletek azonositdsa, ahol az infrastruktura fejlesztése nagyobb eldnydkhoz vezethet. A
javasolt modszer egy gépi tanuldsi megkozelitést alkalmaz, amely egy
négyzetkilométeres népsiirliségi racs cellaszintli utvonal-kiosztasat és a k-atlagos
klaszterezést kombindlja. A moédszerrel elvégzett szdmitds eredményei megmutatjak,
mennyire effektiv az adott régidban a kozlekedés, ami felhasznalhaté befektetési

dontések alapjaul. [4]

Egy olasz-osztrak tanulmany szerint a tomegkozlekedés 11j paradigmava valik a régiok
elérhetdségének mérésében. Ez a tanulmany a Kozép-Eurdpa hatarokon atnyulod
teriiletein kozlekedd ingadzok kozosségi kozlekedési hozzaférhetdségét elemzi, mivel
ezen a teriileten az utobbi 20 évben jelentdsen nodvekedett a hatarforgalom. A
Magyarorszag és Ausztria kozotti hatart részletesen vizsgaltak. Az itt hasznalt gravitacios
modell mutatoi (példaul a kiindulasi és célpontok kozotti tavolsag, illetve a lakosok
szama) nem teljesen felelnek meg a regisztralt mozgasoknak; inkdbb az &tlagos

jovedelem ¢és a célpontokban elérhetdé munkalehetéségek magyardazzdk jobban a



hatarokon atnytlé 4aramldsokat. Megallapitottdk, hogy a hatdrokon atnyulo
tomegkozlekedéshez vald hozzaférhetdség jelentdsen befolyasolja az ingdzok szdmat;
illetve a kozosségi kozlekedés hatasa jelentdsen alacsonyabb a nemzetkozi
ingazdéforgalomban a hosszl utazasi idd, az 6sszetett multimodalis lancok és a nem vonzo

viteldijak miatt. [5]

Egy lengyel-litvan tanulmany célja a hatarokon atnyuld régiok fejlodését 6sztonzo
feltételek és tényezOk azonositasa, valamint az ezt akadalyozoé tényezok felderitése volt.
A 60 0sztonzd feltételek az ingazasi mozgasok i1d6- és térbeli elkiiloniilése, a
munkaerdpiaci koriilmények valamint a kozlekedési, szocidlis és ipari infrastruktiura
allapota. Az eredmények alapjan javasolt az 01j iparagak ¢€s tevékenységek (pl. turizmus,
mezdgazdasag, épitdipar, nyersanyag-feldolgozas) integraldsa a meglévd kornyezetbe.

[6]

Egy német-olasz-francia tanulmany szerint a nemzetallami hatarok atjarhatésaga
meghatarozza az emberek €s aruk dramlasat az orszagok kozott, igy jelentds hatassal van
az emberi fejlédés szdmos aspektusara, beleértve a kereskedelmet, a gazdasagi
egyenldtlenségeket, a migraciot és a tarsadalmak etnikai Osszetételét vilagszerte. A
tanulmany azt allitja, hogy a kozlekedési infrastruktura (utak, vasutak, kompok) és a
hatarellen6rz6 pontok egyiittes mutatoi lehetnek a hatarok atjarhatésaganak vilagszerte.
A jobb kozlekedési infrastruktura noveli az atjarhatésagot, mig az ellendrzé pontok
korlatozhatjdk a belépéseket. Automatizalt szamitogépes modszereket €és manudlis
ellendrzéseket kombinalva, az OpenStreetMap ¢€s a Vilagélelmezési Program adatait
felhasznalva detektaltak a hatdrokon atnyuld kozlekedési infrastruktarat és ellendrzo
pontokat. Az informacidk alapjan 312 szarazfoldi hatar atlathatosagi indexét hataroztak
meg globalisan. Az elemzések kimutattak, hogy az ellen6rzd pontok lezarasi szintjétdl
fiiggetleniil, Eurdpa és Afrika rendelkezik a legatjarhatobb hatarokkal, mig az amerikai
kontinens a legkevésbé atjarhatdo. A regresszidos modellek azt mutatjdk, hogy a
hataratjarhatésag nagyobb a stirlin lakott teriileteken, és hogy a gazdasagi fejlettség —
amely messze a legfontosabb magyarazo tényezé — gorbiileti kapcsolatban all a hatarok
atjarhatosdgaval: a nagyon gazdag és nagyon szegény orszdgok hatirai konnyen
atjarhatok, mig a mérsékelten jolétben 1évd nemzetallamok hatarai jelentdsen nehezebben

atléphetok mind jogi, mind fizikai értelemben. [7]

Egy holland tanulméany alapjdan a hatdrokon atnyalé ingézas hatékonyabban

allokalhatja a munkaerdéforrasokat, javithatja a hatarrégiok gazdasagi teljesitményét és



csokkentheti a gazdasagi ¢és teriileti egyenldtlenségeket. Ez a tanulméany az EU és Svéjc
hatarokon atnyuld ingazasat befolydsold jellemzoket vizsgalta, beleértve a
szociookonomiai, infrastrukturalis és kulturalis tényezoket is. Az eredmények szerint az
ingazok altaldban a  varakozasoknak megfeleléen reagalnak a  bérekre,
munkanélkiiliségre, elérhetdségre, nyelvi hasonlosagra és tavolsagra, azaz a magasabb
béreket, a tobb munkalehetdséget, a kisebb tavolsagot €s a hasonlo nyelvet preferaljak.
Megallapitottak, hogy a hatarokon atnyulo ingazast kiilonbozo tényezok befolyasoljak
eltérden a kiilonb6z6 csoportok esetében, példaul a dolgozokét a fizetések, didkokét az
oktatds mindsége, ami csokkentheti az egyenldtlenségeket a régidk szintjén, bar
valdszinileg csak kismértékben a viszonylag alacsony szdmu ingdz6 miatt. Az
eredmények nemek, életkor, oktatas és szektor szerint jelentds kiilonbségeket mutatnak,
jelezve, hogy egyes egyének és csoportok szintjén az egyenldtlenségek csokkenése

korlatozott lehet, s6t névekedhet is. [8]

Egy lengyel-spanyol tanulmény szerint a kiilonb6z6 villamosenergia-rendszerek,
irdanyitorendszerek, a forgalomirdnyitasi szabdlyozdsok kiilonbozdsége, valamint a
kiilonb6zé nyelvekbdl addddo kommunikicidos problémak jelenti a legnagyobb
problémakat a nemzetkdzi vasuti kdzlekedésben. Ezek a nehézségek kovetkezményekkel
jarnak a kozlekedés folyamatossagara €s hatékonysagara nézve, de ami még fontosabb,
negativan befolyasoljak a biztonsagot. A cikk Lengyelorszag és két szomszédos orszag
(Németorszag és Csehorszag), amelyek szintén az Eurdpai Unid tagjai, példajan keresztiil
mutatja be a hatarokon atnyuld kozlekedés fO problémait. Ehhez a lengyel
vasuttarsasagokkal egyiittmiitkodve elemezték a hatdrokon atnyuld kozlekedés teriiletén
végrehajtott folyamatokat és azonositottdk a f0 problémakat. A kutatds részeként
javaslatokat is tettek a lehetséges megoldasokra és fejlesztésekre. A cikk kizarolag a
hataratkelés és a mandverezési miiveletek kérdéseire Osszpontosit a német és cseh
hatarhoz kozeli allomasokon, mivel ezek a folyamatok jelentik a lengyel vasuttarsasagok

hatarokon atnyulé vasuti kézlekedésének legnagyobb teriiletét. [9]

Egy lengyel tanulmany mikroszkopikus megkdzelitésben egy korabban lezart, ma
EU/Schengeni belsé hatar (Lengyelorszdg-Szlovakia) hatarvidékét és az ottani
foldhasznalat valtozasait elemzi. A kutatas bemutatja, hogy a nemzetkdzi hatarok milyen
szerepet jatszhatnak a rekredcios, turisztikai €és egy€b hasznositdsi terliletek
kialakitasaban, azonositva a hatarvonal és kdzvetlen kornyezetének elemeit és jellemzdit.

A fejlesztések legfontosabb elemei koz¢ tartoznak a hatdrjelzdk, utak és ellenérzépontok,



turistautak és Osvények, informaciés tablak és reklamok, valamint egyéb kozvetlen
hatarinfrastruktara elemek. A kutatasnak mind elméleti, mind gyakorlati jelentdsége van,
mivel iranyelvek alakithatok ki a hatar és annak tajanak gondos alakitasara €s kezelésére
a novekvo turizmus fényében, valamint fenntarthatdé megoldasokat kinalhat a tajvaltozas

kérdéseiben. [10]

Az irodalomkutatds alapjan a kdvetkezd kutatasi hézagokat azonositottam: kevés
tanulmany foglalkozik a hatarok feltartdztatd szerepének vizsgélataval, nem taldltam

olyan kutatast, ami a hatarok feltartoztatasat szamszertien probalja kifejezni.



3. Moddszer kidolgozasa

A hatarok feltartdztatd hatdsanak kifejezésére az ingadzdszamot fogom vizsgélni. Egy,
az ingazoszamot megadd modellt allitok fel a gravitdcids modell alapjan, és ennek
paramétereit hangolom kilenc, magyarorszagi belfoldi térség adatainak elemzésével, és a

kapott paraméterekkel behelyettesitve fogom megkapni a hatar feltartoztatasat percben.

3.1 A térségek ismertetése

A Dbelfoldi forgalomra elérhetd ingazoszamot kilenc, magyarorszagi belf6ldi
térségben vonatkozdan gytijtdttem. A kilenc kivalasztott térség kilenc kiilonb6z6
adottsagokkal rendelkez6 magyarorszagi teriilet, amely mindegyike legalabb 2 db, 10 000
fonél népesebb telepiilést, valamint legalabb 2 db jarasszékhelyt tartalmaz. A térségek

elhelyezkedése az 1. abran lathato.

1. abra: A vizsgalt teriiletek elhelyezkedése Magyarorszag térképén

Veszprém-Varpalota-Székesfehérvar térsége

A térség a 8-as szamu fOUt mentén taldlhatdé két varmegyeszékhely kozti
vonzaskorzetben taldlhato, ahol a két legnagobb varosanak kolcsonds elvonzo hatasa

figyelhetd meg. Veszprém és Székesfehérvar is jelentds iparral rendelkezik, a ketté kdzott



kb. féltavon talalhatdo Varpalota korabbi banyaszvaros, azonban a banyak bezarasa utdn
iparanak ujrainditdsa mara megtortént. Kordbban Véarpalotdhoz tartozott Pétfiirdd is,
aminek mitragyagyara szintén a térség legjelentésebb munkahelyei k6z¢ tartozik. A fent
emlitetteken kiviil még Berhidanak és Sarszentmihalynak van kisebb ipara, valamint a
Varpalota és Veszprém kozott elteriild katonai gyakorlétéren, és ahhoz kapcsolodo egyéb
létesitményekben is sokan dolgoznak. A  térség jelentdsebb kozépiskolai
Székesfehérvaron és Veszprémben taldlhatok, de Varpalotan és Pétfiirdon is talalhatok
ilyen intézmények. A térség legfontosabb kozlekedési Utvonala a 8-as szamu fout,
amelynek ez a szakasza 110 km/h-s sebességli gyorsutta van fejlesztve. A foéuttal
parhuzamosan taldlhaté mellékutakon érhetdek el a kisebb telepiilések. A telepiilések
kozott a telepiilésekre betérd jaratok mellett csak Varpalotdra bemend gyorsjaratok is
kozlekednek, a legfontosabb utvonalak: Veszprém-(Hajmaskér-Oskii-)Varpalota,
Székesfehérvar-(Csor-)Varpalota, Veszprém-Berhida-Osi, Székesfehérvar-
Séarszentmihaly-Nadasdladany(-Osi), Varpalota-Pétfiird3(-Berhida), Varpalota-Osi(-
Nadasdladany), Varpalota-Tés. A térségen athalad a MAV 20-as szamu vasitvonala,
amin kétoranként felvaltva kozlekednek a Bakony és a Gocsej Intercityk, valamint
csticsidszakban tovabbi Budapestre kozlekedd személyvonatok, helyi forgalmua vonatok
nem jellemzdk. Szintén érinti a térséget a bezart 27-es vasutvonal, amin szakaszosan
teherforgalom zajlik. A teriilet térképvazlata a 2. abran lathato.

Tatabanya-Tata-Oroszlany térsége

A térség a Tatabanya-Oroszlany-Tata haromszog telepiiléseit tartalmazza. A
legjelentdsebb elvonzo hatast a varmegyeszékhely Tatabanya okozza, de kisebb mérteki
vonzas figyelhetd meg Tata és Oroszlany esetén is, azonban a Tatabanyarodl kivezetd utak
menténi telepiilések altalaban csak az egyikhez és a varmegyeszékhelyhez vonzodnak, a
masik kisebb varoshoz nem. A varosok koziil Tatabanya jelentkezik a legjelentdsebb
iparral, nagyobb ipari parkok talalhatok még Tatan €és Oroszlanyban, kisebbek pedig
Kornyén és Bajon. A térség legfontosabb kdzépiskolai Tatan és Tatabanyan talalhatoak,
de Oroszlanyban is van kozépfoku oktatds. A térségen vezet at az 1-es fout és az M1-es
autopalya, ami a Tata-Tatabanya kozti forgalomban és a tranzitforgalomban jatszik fontos
szerepet, Oroszlany felé alsobbrendii utakon lehet kozlekedni. A legfontosabb
autobuszutvonalak: Tatabanya-Kornye-(Kecskéd-)Oroszlany, Tatabanya-Tata,
Tatabanya-Kornye-Vargesztes, Tata-Baj, Oroszlany-Tatabanya-Tata, Oroszlany-Tata. A
térségben halad a MAV 1-es és 12-es vastitvonala, eldbbi Tatabanya és Tata kozott, mig

utobbi Tatabanya ¢és Oroszlany kozott. Mindkét vonalon oranként kozlekednek



személyvonatok, amik a helyi forgalom mellett budapesti kapcsolatot is nytjtanak. Tata
felé oranként kozlekednek Tatabanyardl InterCity vonatok, tovabba cstcsiddszakban
gyorsitott személyvonatok is. A teriilet térképvazlata a 3. abran lathato.

Pécs-Komlo térsége

A térség a két Baranya varmegyei varosbol, valamint a két leglogikusabb utvonalon
koztiik elhelyezkedo telepiilésekbdl, azaz Manfabol és Hosszuiheténybdl all. A térségben
a legvonzobb telepiilés Pécs, mind ipari, mind oktatasi szempontbol, viszont Komlé sem
elhanyagolhatd ilyen szempontokbdl, tovabba kisebb {lizemek taldlhatdéak
Hosszuhetényben is. A két varos kozott kétféle uitvonal 1étezik, Méanfan at a rovidebb,
szélesebb utakbol allo, kevésbé kanyargos, mig Hosszihetény felé a hosszabb, sziikebb
¢és kanyargdsabb. Ezeken kiviil Pécs Vasas nevill varosrészén at lehet a két varos kozott
eljutni, azonban az az it keskeny, igen kanyargds €s rossz allapot. Autobusszal az elébbi
két utvonalon lehet utazni, vasuti kapcsolat a két varos kozott nincs. A tertilet térképe a
4. 4bran lathato.

Szeged-Hodmezévasarhely térsége

A két jelentds alfoldi varos kozott jelentds szdmu ember ingazik, és ez igaz a koztiik
fekvo Algyore is. Ipari és oktatasi szempontbol is Szeged a legvonzdbb, rajta kiviill még
Hoédmezdvasarhelyen van kozépfoku oktatas, Algydnek viszont jelentdsebb nala az ipara.
A két varos kozti kozlekedés a 47-es féuton valosul meg, ami a térségben 100 km/h-s
sebességkorlatozast, ezen kozlekedik a jelentds szdmu autdbusz is, tobb koziiliikk Algyd
belsébb teriileteit feltarva. A két varos kozt talalhatdo a MAV 135-6s vasutvonala, amin
oranként kozlekednek a személyvonatok, amik Algy6n nem allnak meg, tovabba itt
kozlekednek a Szeged-Hodmezdvasarhely kozotti vasttvillamos jaratok is, napszaktol
fliggden 20-30 percenként. A térség térképe az 5. abran lathato.

Békés-Békéscsaba-Gyula-Sarkad térsége

A Viharsarokban négy jarasszékhely is igen kozel taldlhatd egymashoz. Békéscsaba
vonzaskorzete a Sarkadon tali telepiilésekre mar kevéssé terjed ki, Békésé pedig mar
Gyulara is alig hat. Ipari szempontbdl Békéscsaba a legvonzobb, nagyobb ipari park van
Gyulan, kisebbek pedig Békésen és Sarkadon, valamint minden telepiilésen vannak
kisebb-nagyobb mezdgazdasagi lizemek. A legjelentésebb kozépiskolak Békéscsaban és
Gyulan vannak, de taldlhatoak Sarkadon és Békésen is. Egyedi helyzet, hogy Békés
varmegye egyes kozigazgatasi intézményei, példaul a megyei birosdg nem Békéscsaban,

hanem Gyulan talalhatd, ez is forgalomgenerald hatasti. Békéscsaba és Gyula kozott



talalhato a 44-es fout, ami végig 2x2 savos, helyenként 110 km/h-s sebességkorlatozassal,
jelentésebb tranzitforgalommal, Békéscsabarol Békésre a 470-es fouton lehet eljutni, a
tobbi telepiilés alsébbrendli utakon kozelithetd meg. A legfontosabb autdbuszos
viszonylatok: Békéscsaba-Békés(-Tarhos), Békéscsaba-Doboz(-Sarkad), Békéscsaba-
Gyula(-Sarkad), Békés-Gyula, Gyula-Doboz, Gyula-Sarkad(-Kétegyan-Ujszalonta). A
térségen halad at a MAV 128-as vasutvonala, amin Békéscsaba és Kotegyan kozott
altalaban oranként, azon tal jellemzdéen kétoranként lehet utazni, egy-egy stiritdjarattal.
A tertiilet térképe a 6. dbran lathato.

Debrecen-Hajdubo6szormény-Balmazujvaros

A harom hajdisagi jarasszékhely kozti haromszégben nem taldlhaté mas, 6nallo
teleptilés. Ipari és oktatasi szempontbol is Debrecen a legjelentdsebb a harom varos koziil,
kisebb lizemek, illetve kdzépiskolak pedig a masik kettOben is megtalalhatéak. A harom
telepiilés kozott mindenhol 2x1 savos 1t talalhatd, ezeken pedig Debrecenbe/-bol
gyakrabban, Hajdubdszormény ¢és Balmazijvaros kozott ritkabban kozlekednek
autobuszjaratok is. Debrecen és Hajdubdszormény, illetve Balmazuijvaros kozott is
kétoranként lehet vonattal utazni a MAV 109-es, illetve 108-as vasttvonalan, utobbi
iranyban pedig csucsiddszakban siiritévonatok is kozlekednek. A térség térképe a 7. dbran
talalhato.

Miskolc-Kazincbarcika térsége

A Sajo volgyében talalhato térség a 26-os fout mentén teriil el. A legnagyobb vonzo
hatast Miskolc fejti ki, de Kazincbarcika vonzidsa sem elhanyagolhatd, foleg
Sajoszentpéter felett. Ipari szempontbdl Miskolc a legfontosabb telepiilés, nagyobb ipari
parkok taladlhatéak Berentén és Sajobdbonyban, kisebbek pedig Kazincbarcikan és
Sajoszentpéteren. A legfontosabb kozépiskolak Miskolcon talalhatdak, de talalhatd
kozépfoku oktatas Kazincbarcikan és Sajoszentpéteren is. A térség 6 kozlekedési
utvonala a 26-os fout Miskolc és Kazincbarcika kozott, valamint a Sajoszentpétert
elkeriild 260-as fout, a tobbi telepiilés alsobbrendii bekdtéutakon at kozelithetd meg. A
legfontosabb  autobuszjaratok: ~ Miskolc-Sajoszentpéter-Kazincbarcika,  Miskolc-
Szirmabesenyd(-Sajokeresztar), Miskolc-Sajobabony, Miskolc-Sajoecseg,
Sajoszentpéter-Alacska, Kazincbarcika-Berente, Kazincbarcika-Mucsony. A térségen
athalad a MAV 92-es és 94-es vasttvonala, elébbin jellemz6en kétoranként kozlekednek

gyorsitott jellegli személyvonatok Miskolc-Kazincbarcika kozott, mig utobbin szintén
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kétoranként kozlekednek a személyvonatok Miskolc-Sajoecseg kozott. A teriilet térképe
a 8. abran lathato.

Szekszard-Tolna-Bonyhad térsége

A térség harom Tolna varmegyei varosbol, és a koriilottik elteriil falvakbol all.
Mivel Szekszard vonzéasa alacsony, igy a térségben megfigyelhetd két kiilsé elvonzo
hatds: Pécs oktatds és ipar szempontjabol is, mig Paks ipari szempontbdl sziv el
embereket a térségb6l. A térség legjelentdsebb varosa Szekszard, nagyobb ilizemek,
illetve kozépiskolak talalhatdoak még Bonyhadon és Tolnan, kisebb iizemek pedig a térség
valamennyi telepiilésén el6fordulnak. Kozlekedés szempontjabdl fontos a térségen
keresztiilhalado 6-0s fout, az errdl Szekszard kdzpontja felé vezetd 56-os fout, valamint
a csupan 2x1 savos M9-es autout, ezeket parhuzamos alsobbrendii utak egészitik ki. A
fontosabb autobuszjaratok: Szekszard-Bonyhad, Szekszard-Tolna(-Fadd), Szekszard-
Bogyiszlo-Tolna. A térségen halad a4t a MAV 46-os vasiitvonala, amin a kétoranként
kozlekedd Gemenc InterRégiokat csticsidészakban valtozo utvonalon és siirliséggel

személyvonatok egészitik ki. A térség térképe a 9. dbran lathato.

3.2 Modellalkotas, adatgyiijtés

Az ingazoforgalmat jellemzdéen az eltérd telepiilésen lakd és dolgozok, valamint
tanulok utazasai alkotjak. Ezért egy telepiilés sulyanak meghatarozasakor figyelembe
vettem:

e amunkahelyek szamat,
e adolgozdk szamat,
e aziskolai fér6helyek szamat,
e a diakok szamat, valamint
e az atlagos jovedelmeket.
A két telepiilés tavolsaganal figyelembe vettem:
e atelepiilések idébeli tavolsagat
o egyéni és
o kozosségi kozlekedéssel is, tovabba
e akozlekedd
o személyautok
o autdbuszok és

o vonatok szamat.
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Fontos, hogy az ingézas iranyitott folyamat, igy fontos az induld és az érkezd telepiilés
megkiilonboztetése nélkiilozhetetlen. A kapott modell az (1)-(4) egyenleteken lathato
modon kovetkezoképpen épiil fel.

my *Mmpg * G (l)
g = A2

r2
My = X0 + Xg1 * MU, + Xgp * dig + Xg3 * joVy + X4 * if hy + X45 * mhy,  (2)
Mp = Xgo + Xg1 * MV + Xpy * dig + X3 * jovg + Xgs * if hg + xgs * mhg  (3)
T =Xpog t Xpg ¥Ng * g + Xpp ¥ Np * Ly + Xy ¥ Ny * Ly (4)

Ahol:

Ia—B: A telepiilésrdl B telepiilésre ingdzok szama

ma, Mg: a telepiilések sulya

G: gravitacids egyiitthatd

r: telepiilések tavolsagi tényezdje

XA0, XBo, Xro: konstans egyiitthatok

XAL, XB1, XA2, XB2, XA3, XB3, XAd4, XB4, XAs, XBS5, Xra, Xrb, Xrv: sUlytényezdk

mva, mve: munkavallalok szama

dia, dig: didkok szama

jova, jove: atlagos jovedelem

ifha, ifhs: iskolai fér6helyek szama

mha, mhg: munkahelyek szama

Na: kozlekedd személyautok szama

ta: menetidd személyautdval

Np: autdbuszos eljutasi lehetéségek szdma

th: menetid6 autdbusszal

Nv: vasuti eljutasi lehetdségek szdma

tv: menetidd vonattal

A fenti adatok koziil valtozoként az egyenletben a G és az x értékek szerepeltek, a
tobbi adat rendelkezésre allt.

Az ingazoszam-adatokat a Lechner Tudaskdzpont ingazoszam-térképe [11] alapjan
gyljtottem Ossze, ahol szerepel az 6sszes magyarorszagi telepiilésrdl a jaraskdzpontokba
ingazok szama, kiilon-kiilon minden jaraskdzpontba. Az 1 és a 2 {6s adatokat 6sszevonva,
»1-2 f6”-ként jelenitik meg, igy ez nem jelent pontos adatot, ezen mértékil ingdzdszam
egyébként is elhanyagolhatd forgalmat general, igy ezeket az adatokat nem vettem

figyelembe. A munkavallalok és a didkok szdmat, az iskolai fér6- €s a munkahelyek
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szamat tovabba az atlagjovedelmet az Orszagos Epitésiigyi Nyilvantartis Orszagos
Teriiletfejlesztési és Teriiletrendezési Informaciés Rendszerébél (OENY TEIR) [12]
gyljtottem. A rendszer az atlagos jovedelemhez csak az atlagos személyijovedelemado-
alapot tartalmazza, de mivel az aranyos a jovedelmekkel, azt hasznaltam fel a modellben.
Az eljutasi idoket a telepiiléseknek egy dedikalt kozponti pontjatol/-ig mértem, ez
altalaban az autobusz-allomds, a kozponti autobusz-megdllo, esetleg a polgarmesteri
hivatal volt, ahol az autdbusz-allomas messze esett a kozponttdl. A személyautos
menetidoket a Google Térkép [14] segitségével mértem le, az ingazd személyautok
szamat a Magyar Kozat éves forgalomszamlalasi adatainak [15] alapjan, az egyes
telepiilések kozti forgalmat a legrovidebb utvonalakra terhelve, célirdnyok szerint
aranyosan szétosztva, a zavard forgalmi dramlatokat (pl. tranzitforgalom, tavolabbi
teleptilésrdl érkezdk) szlirésébdl szamitottam. Példaul, ha egy zsakfalu bekotdutjan
kozlekedett 100 autd, és errdl a telepiilésrdl 3 célallomasra ingdznak: A, B és C
varosokba, rendre 120, 60 ¢és 20 {6, akkor az egyes telepiilésekre rendre
100/(120+60+20)*120=60, 100/(120+60+20)*60=30, illetve 100/(120+60+20)*20=10
aut6 fog kozlekedni. Az autdbuszos és vasuti eljutasok szamat a menetrendek.hu [13]
adatbazisabol gytljtottem, a markansan hosszabb menetiddvel, nagy keriilovel kozlekedd
jératok elhagyasaval, a menetidonél pedig az egyes jaratok atlagos menetidejét vettem. A
vasuti eljutdsi id6adatokat megndveltem a vasutallomasra torténd kijutds idejével,
amelynél a Google térkép [14] alapjan a leggyorsabb lehetdséget vizsgaltam, tovabba
kozosségi kozlekedéssel torténd érkezésnél 2 perc atszallasi 1d6t adtam hozza az
alul/feliiljaréval rendelkez6 allomésoknal, ilyen esetekben tovabbi varakozasi idével nem
szamoltam.

A gravitdciés modellt Excel-ben implementaltam, ¢és a paraméterek
meghatarozasahoz a Solver bdvitménynek evolutiv megoldoalgoritmusat alkalmaztam.
Az optimalizalas célja a valos és becsiilt adatok kozotti kiilonbség négyzetdsszegének a
minimalizaldsa volt: min(I’ — I)2. A kapott eredmények az 1. tablazatban talalhatok,

valamint az eredeti (I) és az eredményiil kapott (I’) ingdz6szdmok a 2. abran lathatoak.
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Ingazok szama [f0]

1. tablazat: A szamitas végeredménye

Paraméter Erték

G 4,4358E+25

Xa0 6,2173E+116

Xa1 1,2981E+107

Xa2 1,6148E+113

Xa3 6,36063E+87

Xa4 2,78494E+86

Xas 5,64569E+86

Xb0 1,73532E+29

Xb1 9,59103E+88

Xb2 5,47078E+88

Xb3 1,5101E+86

Xb4 5,99125E+86

Xb5 1,56893E+87

Xro 5,9083E+116

Xra 2,92288E+86

Xrb 8,15644E+85

Xrv 1,0747E+112
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2. abra: Az eredeti és az eredményiil kapott ingdzoszamok
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A kapott értekekbdl kidertil, hogy az ingdzéasnal a legfontosabb tényezdk a kiinduld
telepiilés esetén a dolgozok és a tanulok szama, az érkezd telepiilés esetén pedig az 6t
tényezd hasonld mértékben fontos. A kozlekedési eszk6zok egylitthatdéinal a vasuté
kirivoan nagy lett, ennek az lehet az oka, hogy szamos telepiiléspar esetében nem allt
rendelkezésre vasuti kapcsolati adat, igy az ottani 0 értékek nagy szammal torténd
beszorzdsa nem valtoztat a végeredményen. A végeredményben az eltérések
négyzetosszegének négyzetgyoke 4062,8504 lett, 140 elemzett kapcsolattal, ami
atlagosan 29 ingédzos hibat jelent.

A kijott eredmények miatt atalakitottam a modellt, mivel a tomegkozlekedési
eljutasok igen torzitva jelennek meg, igy a kiilon vasuti és autdbuszos eljutasok helyett
azok sulyozott atlagait alkalmaztam. Az j modellben az eddigi (4)-est az 0j (5)-Osre
cseréltem ki.

T =Xpo t Xrg *Ng * L + Xpgge * Nyge * Leie ()

Ahol uj egyiitthato:

Xrtk: sulytényezo

Ni: tomegkozlekedési eljutdsok szama

ti: tomegkozlekedési eljutasi ido

A kapott eredményeket a 2. tdbldzat tartalmazza, valamint az eredeti (I) és az

eredményiil kapott (I’) ingazészamok a 3. dbran lathatdak.
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2. tablazat: A szamitas végeredménye

Paraméter Erték
G 7,23679E-06

Xa0 3,39899E+59

Xa1 1,33618E+87

Xa2 5,13856E+86

Xa3 1,23202E+85

Xa4 7,37961E+84

Xas 7,4542E+83

Xbo 2,27657E+88

Xb1 1,15065E+87

Xb2 1,16742E+85

Xb3 4,85676E+29

Xb4 1,14807E+87

Xb5 1,95716E+85

Xro 5,11196E+87

Xra 2,10573E+79

Xrtk 6,36059E+80
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3. abra: Az eredeti és az eredményiil kapott ingdz6szamok

A kapott eredmény szerint az ingdzasnal a legfontosabb dsszetevd a kiinduld telepiilés

esetén a dolgozok szama, utdna pedig az iskolaba jaroké. Az érkezd telepiilésen a
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dolgozdk szama ¢és az iskolai féréhelyek szadma a leghangsulyosabb, mig a kozosségi
kozlekedés stilya magasabb az egyéniénél. A szamitas eredményeinek és az eredeti
ingazdszamok eltérésének négyzetdsszegének négyzetgyoke 4138,3855 lett, ami kicsit
magasabb az el6zonél, ez atlagosan 29,5 fOs hibat jelent.

A modell tovabbi optimalizalasa soran a tdvolsag esetében az egyéni és a kdzosségi
kozlekedés aranyat vettem, valamint eldobtam a jaratszdmokat és a kozlekedd autdk
szamat, mivel azok ndvelése alapvetden nem csokkenti az ingazok szamat. Ezen kiviil,
mivel a tavolsag lehetséges, hogy nem négyzetes kapcsolatban van az ingazok szamaval,
igy az hatvanykitevot is paraméternek vettem. A régi (1)-es és (5)-0s egyenletek keriiltek

lecserélésre az 01j (6)-os és (7)-es egyenletekre.

my *mg * G (6)
i ==
7= Xpg+ Da *tg + (1 —pg) * te (7)

Ahol uj egyiitthato:

n: kapcsolati tényezd

Pa: egyéni kozlekeddk részaranya, ami 0 és 1 kozé eshet

A kapott eredményeket a 3. tdbldzat tartalmazza, valamint az eredeti (I) és az

eredményiil kapott (I”) ingdz6szamok a 4. abran lathatoak.
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Ingazok szama [f0]

3. tablazat: A szamitas végeredménye

Paraméter Erték

G 0,007008431

Xa0 71512,06058

Xa1 995,6982026

Xa2 966,1469982

Xa3 2,30362336

Xa4 35,68291817

Xas 0,221442004

Xb0 808,1908614

Xb1 0,725604679

Xb2 0,747683639

Xb3 0,000733429

Xb4 995,3087952

Xb5 0,24438604

X0 4479353731

Pa 0,668076538

n 5,087987286
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4. abra: Az eredeti és az eredményiil kapott ingdz6szamok
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Az ujabb eredmények szerint a kiinduld telepiilés legfontosabb paraméterei a
dolgozdk és a didkok szama, mig a céltelepiilésen az iskolai féréhelyek szama. Az egyéni
¢s a kozosségi kozlekedést hasznalok kortlbelil 2/3-1/3 aranyban oszlanak meg. A
végeredmények ¢és az eredeti ingazoszamok kiilonbségeinek négyzetdsszegének
négyzetgyoke 3348, 8068 lett, ami alacsonyabb az el6zd értékeknél, ez egy telepiilésre
koriilbeliil 24 ingazos eltérést jelent.

A modellt ismét tovabboptimalizaltam, mivel az ingazok célallomasanal
nagysagrendekkel nagyobb lett az iskoldk sulya, mint példaul a munkahelyeké, viszont
hataron atnyald ingazasndl a tanulméanyi motivacidjuak elhanyagolhatéak a
munkamotivaltak mellett, igy a tanulmanyt motivald tényezoket elhagytam a
szamitasokbol. Az egyenletek koziil a (2)-es €s a (3)-as kertilt lecserélésre a (8)-asra és a
(9)-esre.

My = Xpo + Xg1 * MV + Xg3 * jOU, + Xy5 * Mhy 8
Mmp = Xpo + Xp1 * MVp + Xp3 * joVp + Xps * Mhp ©)

A kapott eredményeket a 4. tdblazat tartalmazza, valamint az eredeti (I) és az

eredményiil kapott (I”) ingdz6szamok a 5. abran lathatoak.

4. tablazat: A szamitas végeredménye

Paraméter Erték

G 0,002656418
Xa0 37813,73662
Xa1 547,546108
Xa3 1,912000443
Xas 0,802463837
Xbo 59204,66951
Xb1 893,837834
Xb3 0,008055208
Xb5 393,7943377
X0 63,1603087
Pa 0,58113845

n 4,746925682
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Ingazok szama [f0]
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5. abra: Az eredeti és az eredményiil kapott ingdzoszamok

Az ujabb eredmények alapjan a kiinduld telepiilések legfontosabb paramétere a
dolgozok szdma, az érkezOknél egyarant fontos a dolgozok ¢és a munkahelyek szdma. Az
egyéni kozlekedés részaranya csokkent az el6z0 eredményhez képest, és a pontossag is
romlott, az eltérések négyzetdsszegének négyzetgyoke 3507,7136, ami egy ingdzasra
nézve 25 f0s kiilonbség atlagosan.

Az ingazOk eredeti és szamitott értéke alacsony ingazoszam esetén kozelebb all
egymashoz, mig magasabb értékeknél nagyobb szorast mutat, ezért megvizsgaltam, tobb
részletben optimalizalva pontosabb eredményt lehet-e kapni. Harom részre osztottam fel
az ingazok szamat: 0-250, 250-750 és 750+. A zonahatarokon egyik telepiilésparnal sem
volt érték. A (6)-(9)-es egyenletekbe vald behelyettesités utan kapott végeredmények az
5. tablazatban lathatoak, valamint az eredeti (I) és az eredményiil kapott (I’)

ingazdszamok a 6. dbran lathatoak.
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5. tablazat: A szamitas végeredménye

Konstans | Erték 0-250 fénél | Ertékek 250-750 fonél | Ertékek 750 6 felett
G 99,27094809 0,073366264 0,137247731
Xa0 23414,05949 76225,27736 5794,433998
Xal 590,4233135 829,6557003 086,9903132
Xa3 366,9624303 20,21341255 4844468399
Xa5 511,4152285 104,7266753 0,82824881
Xb0 25903,1063 55345,36734 5850,421437
Xb1 401,0495378 367,4757295 999,999999
Xb3 67,9444275 106,5093077 2221047039
Xb5 081,3844456 864,634754 953,9401322
Xr0 99,99999999 99,72832874 99,99999999
Pa 0,845031876 0,893175996 0,506632238
n 8,215882843 5,894825511 5,456048189
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6. abra: Az eredeti és az eredményiil kapott ingazészamok
Az eredmények alapjan altalanosan elmondhaté mindharom kategoridra, hogy a
kiindul6 telepiilésen a dolgozok szama, az érkezonél pedig a munkahelyek szdma a

legfontosabb. Az egyéni kozlekedés részaranya a kisebb szamoknal jellemzo 85-90%-0s

értekekrol 750 6 feletti ingdzoszamoknal leesik 50% koriilire. Az egyes kategoridkban
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az eredeti és szamitott értékek kiilonbségének négyzetdsszegének négyzetgyoke rendre
607,0739, 1019,2828 és 2182,3402, ezek egy relaciora vetitve 6,5, 36,4 illetve 155,8 f0s
hibat jelentenek, 6sszesitve 2483,9656, illetve 17,7 a két szam, ami a megoldasok koziil

messze a legkisebb eltérést jelenti.

22



4. Hataratkelok feltartoztato szerepének vizsgalata

Az utolsé modellt alkalmazva vizsgaltam a magyar-osztrak hatarszakasz négy
atkelOhelyének forgalmait elemezve, hogy mekkora a hatdr feltartdztatd hatasa. A
hataratkelohelyek adatait a negyedéves forgalmi adatokbol szamitottam ki az osztrak
statisztikai hivatal honlapjan talalhat6 adatsorbol [17], a tranzitforgalmat a kozati
keresztmetszeti forgalomnagysagok alapjan sztirve mindkét oldalon, azaz, ha példaul egy
teriilet Ausztria felé vezetd kivezetd utjan 100 autd kozlekedett, mig egy masik irdnybol
(pl. a telepiilés elkeriil6jén) érkezett 200 auto, €s a hataron 450 {6 haladt at, a térségbdl

ingdzonak csak 150 fot vettem. A négy hataratkeld kornyékén vizsgalt térség a 7. abran

7. abra: A vizsgalt teriiletek elhelyezkedése Ausztria, illetve Magyarorszag térképének

részletén

A térségek kivalasztdsanal olyanokat kerestem, ahol a magyar és az osztrak oldalon
is van jarasszékhely, valamint sziirhetd a tranzitforgalom, igy valasztottam ki ezt a négy
tertiletet, amik: Kormend-Németajvar (Giissing), Szombathely-Fels66r (Oberwart)-
Pinkafé  (Pinkafeld), Ko&szeg-Felsopulya (Oberpullendorf), Sopron-Kismarton
(Eisenstadt). A hataron atlépve, kozosségi kozlekedéssel csak a négybdl két relacidban
lehet utazni: Szombathely és Felsoor kozott tanitasi napokon kozlekedik két par autdbusz,
mig Sopron és Kismarton kdzott vonattal lehet utazni, vulkapordanyi (wulkaprodersdorfi)
atszallassal a REX6-o0s ¢s az R64/REX64/REX65-6s vonatok kozott, amelyek nincsenek
ilyen iranyt kozlekedéshez Osszehangolva. A tobbi relacidban kizardlag egyéni

kozlekedési modot vélasztva lehet utazni. Megjegyzendd, hogy mindegyik vizsgalt
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hataratmeneten 1étezett korabban vasuti kozlekedés, csak politikai okokbdl 1959-60-ban
bezarasra keriiltek.

A vizsgélathoz sziikséges ausztriai adatokat az Osztrak Statisztikai Hivatal interaktiv
térképes feliiletérdl [16] gytjtottem Ossze, a kozosségi kozlekedési lehetéségeket pedig a
Volanbusz [18], illetve az Osztrak Szdvetségi Vasut weboldalarol [19]. Az
atlagjovedelemnél eurdban szerepld értékeket az elmult 1 év atlagos arfolyaman
valtottam at forintra, ami 380 forint/eur6 volt. A feltartoztatasi idot a tavolsagi tényezok
atalakulasabol lehet szamitani: r’=(r+tn), ahol th a hatar altal okozott feltartoztatasi ido.

Az atrendezett képlet a (10)-es egyenletben lathato.

r My *Mp * G (10)
r'= |—
,I I

A szamitast  elvégeztem  mindhdrom  ingdzoszam-kategoridba - torténd
behelyettesitéssel, valamint kiszamoltam az eredeti tavolsagi tényezOkkel a ,hatar
nélkiili” ingdzoszamot is, végiil utdbbi értéke alapjan soroltam be a négy hataratmenetet
a méretkategoridkba.

A relacidkat megvizsgaltam Magyarorszag — Ausztria és Ausztria — Magyarorszag
iranyu ingazasra is. Mivel a hataratlépési adatok le voltak bontva nemzetiség szerint, az
osztrak allampolgarok valoszinlisithetdleg Magyarorszagra ingaztak, €s forditva. A nem
magyar vagy osztrak allampolgéarokat nem vettem figyelembe. A kapott eredmények a 6.
tablazatban lathatoak.

6. tablazat: A szamitas végeredménye

Viszonylat Eredeti Szamitott Veszteségido
ingazoészam [f6] | ingazészam [f6] [perc]
Kormend — Németujvar 182 426 18,0
Némettjvar — Kérmend 22 398 72,9
Szombathely — Fels6or 843 1687 18,1
Fels66r — Szombathely 98 1721 87,7
Kdszeg — Felsopulya 803 557 -6,7
FelsOpulya — Kdszeg 80 547 43,2
Sopron — Kismarton 866 2364 24,4
Kismarton — Sopron 163 2206 74,1
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Az értekekbdl latszik, hogy altaldban kevesebben ingdznak a hatdron 4at, mint
amennyien egy hasonld adottsagu, de belfoldi terepiiléspar esetében. Egy helyen negativ
hatas jott mi eredményiil, ennek oka a modszer pontatlansaga is lehet, de az is, hogy abban
a térségben, Kdszegen viszonylag kevés munkalehetdség van, mig az osztrak oldalon
enyhe tulkinalat figyelheté meg a tobbi térséghez képest. Az elézetes varakozasaimnak
megfelelden, a magyar — osztrdk viszonylatban alacsonyabb az atlagos feltartoztatdsi
1d6, egészen pontosan 13,5 perc, mig osztrak — magyar viszonylatban ez az érték 69,5
perc, ami kicsit tobb, mint 6tszorose az elobbinek. A feltartdztatas meglétének f6 oka
mindkét esetben az eltérd nyelv, pénznem, nyugdij- és betegbiztositas lehet, ezt egésziti
ki osztrdk — magyar viszonylatban a joval alacsonyabb atlagfizetés: ez a vizsgalt
magyarorszagi teriileteken 450 000 és 520 000 Ft kozott alakult, mig a szomszédos
ausztriai teriileteken 640 000-700 000 Ft kozotti keresetet lehet havonta hazavinni.
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5. Osszefoglalas

A dolgozatom sordn a szakirodalom elemzése utdn kivalasztottam nyolc
magyarorszagi belfoldi térséget, amiknek vizsgaltam az ingédzési jellemzdit,
Osszegyljtottem a jellemzd adatait. Ezutan modelleket irtam fel az ingézasra a gravitacios
modell alapjan, majd azok paramétereit optimalizaltam a valds térségek szamadatainak
felhasznalasaval. A legjobb a tobb tartomanyra osztott modell lett, igy ez alapjan
szamitottam ki a hataron atmend forgalom jellemzdit, a hatar feltartoztaté hatasat. A
modszer eredményei alapjan az eldzetes varakozasaimnak megfeleléen elmaradnak a
hataron atnyul6 ingadzéas szamai a hasonl6 adottsagu, de belfoldi ingdzas adataitol.

Az altalam kidolgozott és optimalizalt modszer segitségével hatékonyan meg lehet
mondani, hogy egy tetszdéleges telepiiléspar kozott, bizonyos paraméterek ismeretében
hanyan fognak ingazni, ezt a hatdrok feltartoztaté szerepének vizsgélatan kiviil lehet
hasznalni tervezésre is, példaul egy uj lizem vagy egy uj Gt megépiilésével varhatoan
melyik telepiilésrél hanyan fognak egy varosba ingdzni, elobbi esetben meg lehetne
becstilni, melyik telepiilésrdl lenne sziikséges szerzddéses autdbuszokat kozlekedtetni.
Tovabbi fejlesztésként lehetne még tovabb pontositani a modszert, azonban mar most is

egész nagy pontossaggal képes becsiilni.
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