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A népességszám-emelkedés ütemét is 
meghaladó személygépjármű-állomány 
növekedés környezeti hatásai a győri 
agglomerációban

Absztrakt
A győri agglomeráció egy részén, az 1401. számú út mentén fekvő szigetközi 
települések (Győrújfalu, Győrzámoly, Győrladamér, Dunaszeg) lakónépessé-
gének 2001 és 2022 közötti változását, a személygépjármű-állomány növeke-
dését és az ingázási szokások alakulását elemeztük. COPERT programmal a 
közúti közlekedésből (azon belül is csak a személygépkocsi forgalomból) szár-
mazó károsanyag-kibocsátást végeztük el, számszerűsítve ezzel a szuburbani-
záció környezeti hatásának egy kis szeletét.
Kulcsszavak: károsanyag-kibocsátás, győri agglomeráció, szuburbanizáció, személygépko-
csi-forgalom, ingázás
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1.	 BEVEZETÉS

A győri agglomeráció az egyik legdinamikusab-
ban fejlődő szuburbán térség az elmúlt évtize-
dekben, nem csupán a lakosságszámot tekint-
ve, hanem a forgalomnövekedést illetően is [1]. 
Ennek azonban káros környezeti hatásai van-
nak, mint például a zöldterületek csökkenése és 
a közlekedésből származó kibocsátás emelkedé-
se. Jelen tanulmány ez utóbbi számszerűsítését 
hivatott bemutatni egy mintaterületen készített 
modellezésen keresztül, amely a 2001 és 2022 

közötti változást szemlélteti az 1401. számú 
Győrt Mosonmagyaróvárral összekötő út men-
tén fekvő, szigetközi települések példáján.

2.	 A SZUBURBANIZÁCIÓ HATÁSA

A szuburbanizáció folyamatával számos szak-
terület foglalkozik [2], a nagyvárosok körül ki-
alakuló szuburbán térség hatása a földrajztu-
domány, szociológia, városépítészet, regionális 
gazdaságtan, valamint a közlekedésszervezés 
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szempontjából egyaránt fontos [3]. A men�-
nyiségi és minőségi változást egyaránt ered-
ményező szuburbanizáció következtében az 
agglomerációs települések népessége nő, és a 
falusias jelleget kezdi felváltani a városi életfor-
ma [4-5]. A fővárosi agglomeráció mellett má-
ra már egyértelműen kialakultak vidéki agg-
lomerálódó térségek is. 

2. 1.	 Az állandó lakosság számának ala-
kulása

A hazai népesség évek óta csökken, a kisebb vi-
déki települések mellett a nagyvárosok állandó 
lakosságának száma is negatív tendenciát mu-
tat. 2001 és 2022 között jellemzően a Budapest 
közelében elhelyezkedő, a Balaton partján lévő, 
néhány határ menti, valamint a nagyvárosok 
környékén fekvő települések állandó lakossá-
gának száma emelkedett. Az 1. ábra a várostér-
ségek határát jelöli vastag, az egyes települések 
közigazgatási határát pedig vékony vonallal, pi-
ros színnel a növekedést, zölddel a csökkenést, 
sárgával a stagnálást ábrázolva.

2. 2.	 A városi életforma megjelenése, in-
gázás

A szuburbanizáció eredményeképpen nő a be-
építettség, a falusias jellegű beépítés helyett az 
új lakosok a kertvárosias, városias formát vá-
lasztják inkább, úgy, mint a kisebb telekmére-
teken megjelenő ikerházak, néhány lakásos tár-
sasházak. Sok helyen jellemző a burkolt udvar, 
kocsibeálló, az ingatlan magasabb arányú be-
építettsége, így tovább csökken a zöldfelület. 
Ez erősíti a hőszigethatást és csökkenti a szén-
dioxid megkötő képességet, továbbá növeli a 
csapadékvíz felszíni lefolyásának mennyiségét.

Az építési formákkal egyidőben a szokások is 
változtak, a földművelés, a vidéki önfenntar-
tó életmód visszaszorult. Az ott lakók jelentős 
része otthonról ingázik a munkahelyre, továb-
bá számos egyéb programot is a városban tölt. 
A vidéki agglomerációs településeken élők ház-
tartásonként jellemzően több személygépko-
csival rendelkeznek, amiket a napi szintű ingá-
záshoz (óvoda, iskola, munkahely, különórák, 
edzések, vásárlások, illetve mindenféle egyéb 

1. ábra: Állandó népesség számának változása településenként 2001 és 2022 között 
(forrás: saját szerkesztés [6] alapján)
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szolgáltatás és szabadidős tevékenység elérése 
érdekében) használnak, ami az agglomeráló-
dó térségekben érezhető közlekedési terhelést 
eredményezett. A vidéki nagyvárosok határá-
ban és a főbb közlekedési tengelyeken torlódá-
sok, városon belül pedig parkolási nehézségek 
alakultak ki. A dühös, ingerült vezetői maga-
tartás hátterében többek között ezek a tényezők 
állhatnak [7].

A lakóhelyválasztás során a minőségi és alapte-
rületi elvárások, az ingatlan ára, a rendelkezésre 
álló anyagi javak mellett a közlekedési szükség-
let csak egy tényező csupán [8], a döntést jellem-
zően az ingatlanár befolyásolja leginkább [9]. 
A közösségi közlekedés elérhetősége kevésbé 
hangsúlyos szempont a szuburbán területeken.

A budapesti agglomeráció és a vidéki város-
térségek a lakosság 54%-át, míg a munkahe-
lyek több mint 65%-át tömörítik. Így jelentős és 
gyorsan növekvő a várostérségeken belüli ingá-
zás és a vidékről a várostérségekbe történő in-
gázás is. A népszámlálások adatai alapján kiszá-
mítva, a budapesti agglomeráción belül ingázók 
száma 2022-ben mintegy 350 ezer fő volt, ami 
több, mint kétszerese a 2001-es értéknek. A vi-
déki várostérségek belső ingázásá-
nak növekedése ennél szerényebb, 
ott mintegy 52 százalékos növeke-
dés történt ezalatt az időszak alatt. 
Ennél dinamikusabb a várostérsé-
geken kívülről beingázók számá-
nak a növekedése, ami a budapesti 
agglomeráció esetében közel meg-
háromszorozódott (2022-ben 272 
ezer fő), míg a vidéki várostérsé-
gek esetében mintegy 130 száza-
lékkal növekedett, 324 ezer főre. 
Ezzel a vidéki várostérségek in-
gázói esetében a lakótelepülések 
és munkahely-települések átlagos 
légvonal távolsága (az ingázók 
számával súlyozva) 16,1-ről 26,7 
kilométerre növekedett a számítá-
saink szerint. A közlekedés számá-
ra ez azt jelenti, hogy a beingázó 
körzet növekedett, szórtabbá vált, 
a lakósűrűség ezzel csökkent, ami 
erősíti a vidéki térségekben a sze-
mélygépkocsi függőséget.

2. 3.	 Az agglomerációs területek sze-
mélygépkocsi-állományának válto-
zása

Amíg a lakónépességet tekintve 2001 és 2022 
között a kecskeméti nagyvárosi településegyüt-
tes, a budapesti és a győri agglomeráció, vala-
mint a soproni nagyvárosi településegyüttes 
mutatott növekedést, addig a személygépkocsik 
számát illetően az összes agglomerációs térség-
ben (nagyvárosi településegyüttesek [N.TE.], 
agglomerálódó térségek [A.T.], agglomerációk 
[agglo.]), a vidéki településeken, valamint or-
szágos átlag tekintetében is emelkedés tapasz-
talható (2. ábra). A győri agglomerációt csupán 
az osztrák határ mentén elhelyezkedő soproni 
nagyvárosi településegyüttes előzi meg mind-
két mutató esetében, ahol igen magas a földraj-
zi fekvésből adódóan a külföldi munkavállalás 
aránya. Itt érdemes megjegyezni, hogy a fővá-
ros és a budapesti agglomeráció esetében a 2001 
és 2022 között vizsgált időszakban messze alul 
marad a személygépkocsik számának százalé-
kos emelkedése az országos átlaghoz képest is, 
ami egyfajta telítettségre és az egyéni közleke-
déshez képest kedvezőbb elővárosi közösségi 
közlekedésre utalhat.

2. ábra: Lakónépesség és személygépkocsik számának százalé-
kos változása 2001 és 2022 között agglomerációnként, országos 
átlagban, illetve a vidéki településeken (forrás: saját szerkesztés 

[6] alapján)
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A lakónépesség változását összevetve a 
személygépkocsik számának változá-
sával lineáris korreláció mutatható ki 
(y=1,0508x+65,377, R2=0,4123 N.TE., 
A.T és agglo. területekre vonatkozó-
an). Ez azt jelzi, hogy abban az esetben, 
ha a lakónépesség nem változik, akkor 
is több mint 65%-kal növekedik a sze-
mélygépkocsik száma az agglomeráci-
ós térségekben. A 3. ábra jól szemlélteti 
az összefüggést, kiegészítve az országos, 
illetve vidéki településekre vonatkozó 
összesített, valamint a Budapestre jel-
lemző értékekkel. Az országos átlag be-
lesimul a trendvonalba, a fővárosban és 
a budapesti agglomerációban látható-
an alacsonyabb mértékű a személygép-
kocsi ellátottság változása a vizsgált időszakban, 
míg a soproni nagyvárosi településegyüttes és a 
győri agglomeráció kiemelkedik a lakónépesség 
és a személygépkocsi-állomány változása tekin-
tetében egyaránt. A vidéki településeken is ma-

gasabb (81,2%) a személygépkocsik számának 
százalékos növekedése, annak ellenére, hogy a 
népesség csökkent 2001 és 2022 között.

A motorizáció mértéke is jelentősen emelkedett 
a vizsgált két évtized alatt. A 2000-es évek ele-
jén 200-300 személygépkocsi jutott 1000 lakos-
ra (csak Budapest és a budapesti agglomeráció 
haladta meg a 300-at), ezzel szemben 2022-re 
már szinte minden térségben 400 és 500 között 
mozgott ez az érték (4. ábra).

Itt is megfigyelhető, hogy 2022-ben a legmaga-
sabb motorizációval az Ausztria mellett fekvő 
nagyvárosi településegyüttesek rendelkeztek.

2. 4.	 A Győr környéki forgalom nagysága
Győr a Nyugat-Dunántúl fontos közlekedé-
si csomópontja, az M1 autópálya, az 1-es főút, 
valamint a 81, 82, 83, 85 számú másodrendű 
főutak érintik. A Szigetköz települései mentén, 
Mosonmagyaróvárt Győrrel összekötő 1401. 
számú összekötő út és a 14. számú főút forgal-
ma is jelentős mértékben változott a 2000-es 
évek elejétől (1. táblázat).

Főút Legközelebbi 
számláló-állomás

Forgalom nagysá-
ga [szgk./nap]

Forgalom-válto-
zás mértéke

szelvénye száma 2001 2022 [db] [%]

1 121+000 
121+028 3080 3720 7180 3460 93%

81 82+000 7548 11364 20439 9075 80%
82 69+000 7550 2817 11154 8337 296%

83 64+000 
62+502

4382   
7552 4230 7820 3590 85%

1 130+100 
130+159 3987 11494 20989 9495 83%

1401 2+000 
1+970 4396 4861 11053 6192 127%

14 2+400 
3+240 4251 4173 7500 3327 80%

3. ábra: Lakónépesség- és személygépkocsik 
számának 2001 és 2022 évek közötti százalékos 
változása térségenként (forrás: saját szerkesztés 

[6] alapján)

1. táblázat: A Győrt érintő főutak településha-
tárhoz legközelebb eső forgalomszámláló állo-

másán mért átlagos napi személygépkocsi-forga-
lom változása 2001 és 2022 között 

(forrás: saját szerkesztés [10] alapján)

4. ábra: 1000 lakosra jutó személygépkocsik száma térsé-
genként 2001 és 2022 években 

(forrás: saját szerkesztés [6] alapján)
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2022-ben a 81-es főúton és az 1-es főúton is 
meghaladta a 20000-es darabszámot a személy-
gépkocsik átlagos napi forgalma. A vizsgált 2 
évtized alatt azonban arányait tekintve még 
ennél is jobban növekedett a 82-es főút (csak-
nem négyszeresére) és az 1401. számú összekö-
tő út (több mint kétszeresére) forgalma. Éppen 
ezért választottuk az 1401. számú utat a káro-
sanyag-kibocsátás számítások alapjául, mivel itt 
jelentős mértékű átalakulás figyelhető meg az 
elmúlt időszakban.

3.	 A VIZSGÁLT SZIGETKÖZI TELEPÜ-
LÉSEGYÜTTES FŐBB JELLEMZŐI

A 38,6 km-es 1401. számú összekötő út első 11 
km-es szakaszán található Győrújfalu, Győrzá-
moly, Győrladamér és Dunaszeg, ezt követően 
Gyulamajor, Zsejkepuszta, Ásványráró, Héder-
vár, Darnózseli, Arak, Halászi és végül Moson-
magyaróvár települések. Jelen tanulmányban a 
Győrhöz legközelebb fekvő 4 szigetközi telepü-
lés főbb adatait emeljük ki (2. táblázat), mivel 
ezek a leginkább érintettek a szuburbanizáció 
tekintetében.

Település Győrújfalu Győrzá-
moly Győrladamér Dunaszeg

Lakóné-
pesség szá-

ma [fő]

2001 1089 1596 1243 1658
2022 2522 3784 1822 2322

változás 132% 137% 47% 40%
Személy-
gépkocsik 

száma 
[db]

2001 324 359 285 372
2022 1070 1584 880 1080

változás 230% 341% 209% 190%
Ezer 

lakosra 
jutó szgk. 

száma

2001 297,5 224,9 229,3 224,4

2022 424,3 418,6 483 465,2

Jól látható, hogy jelentős lakónépesség-növe-
kedés következett be mindegyik településen, 
Győrújfalu és Győrzámoly lakossága nagyobb 
arányban emelkedett, közel két és félszeresé-
re bővült. Ezzel összevetve a személygépkocsik 
száma még jelentősebb mértékben növekedett, 
több mint háromszorosa, Győrzámoly eseté-
ben pedig majdnem négy és félszeresére gya-
rapodott az állomány, amit az ezer lakosra ju-
tó személygépkocsik száma fajlagos mutató is 

reprezentál. A 2000-es évek elején jellemző 200-
300-as érték 400 fölé emelkedett mindegyik te-
lepülésen, sőt Győrladaméron már majdnem az 
500-at is elérte, ami azt jelenti, hogy szinte min-
den második ember rendelkezik személygépko-
csival. A motorizáció értéke az Európai Unió-
ban 2022-ben átlagosan 560 volt [11], ami azt 
jelenti, hogy a győri agglomeráció kezdi közelí-
teni az EU27 átlagot, nincs olyan óriási különb-
ség már, mint korábban [12].

Az ingázási adatok mutatják, hogy milyen 
mértékű azoknak az aktív keresőknek a szá-
ma, akik más településekre járnak dolgoz-
ni. Bár Győrladamér 2022-ben már közel 500 
fő munkavállalót vonzott a településre, még-
is elmondható, hogy alapvetően jóval maga-
sabb az elingázók száma, mint az adott tele-
pülésre beingázók száma (3. táblázat). Ahogy 
a Győrhöz közel való elhelyezkedésből adó-
dik, az elingázók leginkább Győrbe utaznak 
munkavégzés céljából. Az elmúlt két évtized-
ben azonban egyfajta változás mutatkozik, mi-
vel egyre többen dolgoznak Budapesten vagy 
akár külföldön. Ez a távmunka elterjedésével 
azt is jelentheti, hogy nem minden nap teszik 
meg a több száz km-t, hogy munkába állhas-
sanak, de a munkaadó egyre távolabb kerül-
het a lakóhelytől. Az AUDI Hungária Kft.-ben 
dolgozó német szakemberek sok esetben több 
évre érkeznek egész családjukkal magyaror-
szági kiküldetésre, és előszeretettel választják 
a szigetközi településegyüttest átmeneti lakó-
helyükként. Emellett fokozódott a győri agg-
lomeráció más településeire történő ingázás is.

Települések Győrúj-
falu Győrzámoly Győr-

ladamér Dunaszeg

Beingázók 
száma [fő]

2001 108 67 106 57
2022 130 185 478 97

El
in

gá
zó

k 
sz

ám
a 

[fő
]

Összesen 2001 356 473 378 522
2022 1121 1638 785 1034

Győrbe 2001 307 356 279 383
2022 825 1190 567 655

Budapestre 2001 2 0 1 1
2022 42 58 25 31

Győri aggl. 
településre

2001 13 60 34 47
2022 87 151 85 159

Külföldre 2001 1 3 9 4
2022 79 112 50 74

2. táblázat: A szigetközi települések főbb adatai 
(forrás: saját szerkesztés [6] alapján)

3. táblázat: A szigetközi települések ingázási 
adatai (forrás: saját szerkesztés [6] alapján)
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A személygépkocsi forgalom nagyságának 
változását szemlélteti az 5. ábra. Jól látható a 
4396-os számú forgalomszámláló állomáson az 
elmúlt időszakban történt jelentős forgalomnö-
vekedés, 4861-ről 11053-ra emelkedett az átla-
gos napi forgalom a Győr és Győrújfalu közöt-
ti útszakaszon. Az 1401. számú út legnagyobb 
forgalma az első 11 km-es szakaszon zajlik, az 
eddig bemutatott négy településnek köszönhe-
tően. 2012-től bővült a forgalomszámláló állo-
mások köre, és Dunaszeg település határában 
elhelyezték a 13550. számú állomást. Itt meg-
duplázódott a mért, átlagos napi személygépko-
csi forgalom 10 év alatt (1912-ről 3980-ra nőtt). 
Ezzel szemben a Győrtől távolabb eső mérőál-
lomásokon a forgalom kismértékű emelkedést 
mutatott csak. Maradt a rurális életmód és ala-
csonyabb az ingázás aránya Ásványráró és Dar-
nózseli környékén.

Régebben jellemzően a lakóterületeket a főút 
mentén alakítottak ki, ami hosszan elnyúló öve-
zeteket eredményezett, mára azonban az úttól 
távolabb eső, egykori mezőgazdasági területek 
helyén zajlanak a lakóterület-fejlesztési projek-
tek. A lakóövezetek kialakítása nagy infrastruk-
turális fejlesztést igényel az önkormányzatok és 
a közműszolgáltatók részéről is. Az új lakóöve-
zetek közösségi közlekedésbe való becsatolása 
azonban hosszabb időt vesz igénybe, a járatok 
útvonala, illetve sűrítése nem követi a lakóné-
pesség számának emelkedését, így az oda köl-
tözők egyértelműen az egyéni közlekedést 

részesítik előnyben, jellemzően a személygép-
kocsit használják, hiába van kiépített kerékpá-
rúthálózat ezen a vidéken. Az utazási időmeg-
takarítás fontos szempont a közlekedési mód 
választása során [13].

4.	 KÖZLEKEDÉSBŐL SZÁRMAZÓ 
KÁROSANYAG-KIBOCSÁTÁS MO-
DELLEZÉSE

A közúti közlekedésből származó károsanyag-
kibocsátást számos tényező befolyásolja, mint 
például az üzemanyag minősége, a fogyasztás, 
a futásteljesítmény, a gépjárműállomány mi-
nősége, a különböző forgalmi szituációk, a ha-
ladási sebességek, meteorológiai jellemzők és 
termodinamikai sajátosságok [14]. A közúti 
közlekedés emissziójának számítására kidol-
goztak egy COPERT (COmputer Programme 
to calculate Emissions from Road Transport) 
nevű szoftvert az Európai Környezetvédel-
mi Ügynökség (EEA) megbízásából, amit év-
tizedek óta folyamatosan fejlesztenek [15]. 
Az EMISIA SA cég számos kutatóintézettel 
együttműködve határozza meg az emissziós 
faktor értékeket laboratóriumi mérések, vala-
mint hordozható emissziómérő berendezéssel 
(PEMS) valós forgalmi körülmények között 
mért károsanyag-kibocsátás értékek alapján, 
részletesen elkülönítve az egyes gépjárműka-
tegóriákat [16].

A károsanyag-kibocsátás számítása során a 
megbízható háttéradatbázisra épülő emissziós 
faktorokkal számolt a program, figyelembe véve 
a Győr környéki gépjárműállományt. Az alkal-
mazott COPERT 5.8 szoftver személygépkocsi-
ból 205 COPERT kategóriát különböztet meg a 
hajtóanyag (benzin, gázolaj, hibrid, elektromos, 
CNG, LPG kettős üzemű), a hengerűrtartalom 
(mini, kicsi, közepes, nagy), valamint az Euro 
besorolás alapján. Ahhoz, hogy a vizsgált útsza-
kaszra jellemző adatokkal számolhassunk, első 
lépésként azt kellett meghatározni, hogy mely 
COPERT kategóriák relevánsak az adott évben 
(2001, illetve 2022). A megfelelő kategóriához 
rendelésnél a Központi Statisztikai Hivatalból 
(KSH) származó alábbi statisztikai adatok ke-
rültek felhasználásra:

5. ábra: Az 1401. számú összekötő út átlagos 
napi személygépkocsi forgalmának változása 

2001-től 2022-ig és előrevetítése 2027-ig 
(forrás: saját szerkesztés [10] alapján)
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•	 a Győr-Moson-Sopron megyére vonatkozó 
jármű átlagéletkor,

•	 a Győrre jellemző jármű korcsoport, vala-
mint hengerűrtartalom szerinti megoszlása,

•	 az 1401-es főút mentén fekvő települések 
(Győrújfalu, Győrzámoly, Győrladamér, 
Dunaszeg) személy-gépkocsi-állományá-
nak hajtóanyag szerinti megoszlása,

•	 az Euro besorolások hatályba lépésének 
kezdő időpontja.

A legalacsonyabb területi szinten rendelkezés-
re álló adatokat alkalmaztuk a helyi adottságok 
megismerése érdekében.

A Magyar Közút éves keresztmetszeti forga-
lomszámlálásából származó átlagos napi sze-
mélygépkocsi-forgalom tükrözi legjobban a 
szuburbán területeken élők közlekedési gya-
koriságát. Bár a forgalmi adatok már 2024-re is 
elérhetőek, a vizsgálatot azért 2022-vel zártuk, 
mert ebben az évben még önállóan jelent meg a 
személygépkocsi-forgalom, 2023-tól már a kis-
tehergépkocsikkal együtt kerül feltüntetésre a 
mért vagy felszorzott forgalmi adat.

A meteorológiai jellemzők (havi minimum, ma-
ximum hőmérséklet, illetve relatív páratartalom) 
forrása az Országos Meteorológiai Szolgálat volt.

Bár a COPERT program 28 szennyező emisszió 
számítására is alkalmas, jelen tanulmány mind-
össze 7 légszennyezőanyagot (metán (CH4), 
szén-monoxid (CO), szén-dioxid (CO2), ammó-
nia (NH3), nem metán eredetű illékony szerves 

szénhidrogén (NMVOC), nitrogén-oxidok 
(NOx), szálló por (PM10)) emel ki. Azért ezekre 
esett a választás, mert ezek jelennek meg az éves 
emissziókataszter jelentésekben is különböző 
kibocsátási ágazatonként összesítve [17].

A számítás alapját az 1401. számú út mentén ta-
lálható forgalomszámlálási mérőállomások ada-
tai szolgáltatták. Egy-egy számlálóállomás egy 
adott útszakaszon közlekedő személygépkocsik 
számát reprezentálja. A vizsgált útvonal 2001-
ben három szakaszra, 2022-ben azonban már 
négy szakaszra oszlott. A 4396-os mérőállomás 
határszelvényei azonosak voltak a vizsgált évek-
ben (0+000 és 5+812), a 7571-es mérőállomás 
2001-ben kb. 15 km-t ölelt fel (5+812 és 21+118 
határszelvényekkel), 2022-ben már csak kb. 10 
km tartozott hozzá (11+190 és 21+131 között) 
és a köztes 5 km-es szakasz forgalmának méré-
sére a 13550-es állomást helyezték ki (5+812 és 
11+190 határszelvényekkel). A Győrtől legtávo-
labb eső, de leghosszabb, mintegy 17,5 km-es 
szakasz forgalmát a 7572 számú mérőállomás 
detektálja (határszelvényei: 21+131 és 38+572 
(2001-ben), 21+118 és 38+682 (2022-ben)).

Kék színnel a kedvező irányú változás, azaz a 
személygépkocsi-forgalomból származó lég-
szennyezőanyagok kibocsátásának csökkenése 
látható, piros színnel pedig a növekvő tenden-
cia került kiemelésre a 4. táblázatban.

A változás mértékét az összehasonlíthatóság 
érdekében a százalékos forma mutatja, de az 
abszolút értékekben nagyságrendi eltérések 

év forgalomszámláló 
állomás száma

szennyezőanyag-kibocsátás [t]
CH4 CO CO2 NH3 NMVOC NOx PM10

2001
4396

0,56 163 1 963 0,40 19,1 10,0 0,44
2022 0,27 33 4 606 0,44 8,7 6,2 0,84

változás [t] -0,28 -130 2 643 0,04 -10,4 -3,8 0,40
2001 7571 0,39 124 1 533 0,36 11,3 8,3 0,32
2022 13550 0,09 12 1 541 0,14 3,2 2,1 0,29

7571 0,02 2,9 1 436 0,15 1,4 1,7 0,23
változás [t] -0,28 -109 1 445 -0,08 -6,69 -4,46 0,21

2001
7572

0,48 148 1 875 0,45 13,2 10,5 0,37
2022 0,03 4,2 2 074 0,21 1,3 2,5 0,33

változás [t] -0,45 -144 200 -0,2 -11,9 -8,0 -0,04

4. táblázat: A közlekedésből származó károsanyag-kibocsátás mértéke és változása 2001 és 2022 között 
az 1401. számú út menti forgalom alapján (forrás: saját szerkesztés COPERT számítás alapján)
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vannak az egyes szennyezőanyagok tekinteté-
ben. Az üvegházhatást okozó gázok közül a me-
tán például fél tonna körüli, illetve később ala-
csonyabb értékű, míg a szén-dioxid több ezer 
tonna. Az összevethetőség érdekében a globális 
felmelegedési potenciál (GWP) érték megmu-
tatja, hogy egy üvegházhatású gáz tömegegysé-
gének a szén-dioxidhoz viszonyított relatív fel-
melegedési hatása 100 éves időskálán mekkora, 
ha CO2 1, akkor a CH4 27,9 [18].

Az 1401. számú út mentén összesítve a sze-
mélygépkocsi forgalomból származó káro-
sanyag-kibocsátásokat, a 6. ábrán látható szá-
zalékos változás következett be 2001 és 2022 
között. A 7 szennyező közül mindössze kettő 
esetében (CO2, PM10) tapasztalható növeke-
dés, öt szennyező (CH4, CO, NH3, NMVOC, 
NOx) emissziója azonban csökkent a vizsgált 
két évtized alatt. A kedvező irányú elmozdu-
lás a szigorodó környezetvédelmi előírásoknak 
[19], valamint a gépjárműpark korszerűsödé-
sének köszönhető. A szén-dioxid kibocsátása 
a személygépkocsik növekvő forgalmából adó-
dóan jelentősen megemelkedett, de nyomon 
követhető a növekedés mértékének enyhülé-
se Győr városától távolodva, akárcsak a szálló 
porként ismert 10 µm átmérőnél kisebb szilárd 
anyagok esetében.

5.	 ÖSSZEFOGLALÁS

A győri agglomerációhoz tartozó Szigetköz 
térség személygépkocsi-forgalma jelentősen 
megemelkedett a 2001 és 2022 között, két és 

félszeresére nőtt. Az 1401. számú összekötő 
úton közlekedő személygépkocsik száma meg-
haladja átlagosan a napi 11000-t. A szuburbán 
terület százalékos lakónépesség-változását is 
felülmúlja az egyéni célú közlekedést biztosító 
személygépkocsi- állomány gyarapodása. Míg 
az ezer lakosra jutó személygépkocsik száma 
mutató szerint a 2000-es évek elején minden 
negyedik emberre jutott egy autó, addig 2022-
re már majdnem elérte azt, hogy minden má-
sodik emberre esik egy. A népszámlálási ada-
tok alapján az ingázás is két-háromszorosára 
emelkedett, ráadásul területi szintű átalakulás 
is megindult, mivel egyre többen vállalják a tá-
volabbi, akár több száz km-re történő utazást a 
lakóhely és munkahely között.

A népesség és gépjárműstatisztika adataiból ar-
ra következtethetünk, hogy a személygépkocsik 
birtoklása és használata jobban függ ma már 
az életmódtól, mint a jövedelmi viszonyoktól. 
A városi életforma megjelenése a vidéki agg-
lomerációs területeken maga után vonja a nö-
vekvő forgalmat, ami főként személygépko-
csival valósítható meg ezeken a területeken. 
A forgalomnövekedést átmenetileg mérsékelte 
a 2008-as gazdasági válság, valamint a COVID 
világjárvány szintén befolyásolta a közlekedési 
szokásokat, de érdemi irányváltozás nem kö-
vetkezett be. A pandémia a városi közösségi 
közlekedésre fejtett ki hatást [20], valamint az 
utazási szokások is átalakultak a helyközi autó-
busz-közlekedésben az elmúlt években [21].

A szigetközi településegyüttes példáján keresz-
tül az agglomerációkra jellemző közlekedés-
ből származó környezeti hatásokat igyekez-
tünk számszerűsíteni. A COPERT szoftverrel 
készített modellezésünk a lakóterületek térbeli 
szétterjedésével együtt járó gépjárműforgalom 
növekedésének negatív környezeti hatását mu-
tatja be a kiválasztott hét káros anyag kibocsá-
tásának változásán keresztül. Az egészségre ká-
ros szálló por (PM10), mellett az üvegházhatást 
okozó szén-dioxid (CO2) mennyisége emel-
kedett 2001-hez képest 2022-ben, míg a többi 
szennyezőanyag metán (CH4), szén-monoxid 
(CO), ammónia (NH3), nem illékony szerves 
szénhidrogének (NMVOC) és nitrogén-oxidok 
(NOx) kibocsátása csökkenő tendenciát muta-
tott, ami az évről évre szigorodó csökkentési 
előírásoknak köszönhető.

6. ábra: A közlekedésből származó 
légszennyezőanyag-kibocsátás változása 
2001 és 2022 között az 1401. út mentén 

(forrás: saját szerk. COPERT számítás alapján)
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A vidéki térségekben az egyéni célú közúti köz-
lekedés van előtérben, a Szigetközben jellemző 
autóbuszos közösségi közlekedés nem olyan ha-
tékony, és egyáltalán nem számít versenyképes 
alternatívának a kiköltöző lakosság számára, 
annak ellenére, hogy műszakhoz igazított au-
tóbuszjáratok is vannak. Az újonnan kialakított 
lakóövezetek elhelyezkedése és jellege nem ös�-
szehangolt településbővülésre utal, ami tovább 
fogja növelni a futásteljesítményt. Ez pedig 
fenntartja a negatív hatást (PM10, CO2) a gép-
járműpark korszerűsödése és a szigorodó elő-
írások [22] ellenére is. 

Az 1401. út mintegy 40 km-es szakaszán bemu-
tatott negatív változás arra hívja fel a figyelmet, 
hogy a településegyüttesek egészére kiterjedő 
komplex tervezési megközelítés szükséges.

Az elemzés elkészítését az NKFIH OTKA K 
128703 azonosítójú, „A szuburbanizáció, az ur-
ban sprawl hatása a szuburbiák környezeti át-
alakulására Közép-Európa vidéki várostérségei-
ben” című kutatás támogatta, amelynek vezetője 
Hardi Tamás.
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Győr agglomeration
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
Keywords: traffic simulation; 
pedestrian crossing; crossing 

decision; control logic; 
priority regulation


