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1. Bevezetés 

1.1. Partner terület bemutatása 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye 561.391 lakosával Magyarország egyik legnépesebb megyéje. Demográfiai 

mutatóit vizsgálva elmondható, hogy a legfiatalabb korstruktúrájú megyék közé tartozik. Lakosainak 16,4 

%-a 15 évnél fiatalabb, ami az országos aránytól 2 százalékponttal kedvezőbb mutató. A népsűrűség 94,57 

fő/km2. 

          Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei demográfiai mutató 

Megye 
Népesség 

az év végén 

0-14 16-64 65- 

évesek aránya, százalék 

Szabolcs-Szatmár-Bereg 561 379 16,4 69,3 14,3 

Forrás: KSH 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye székhelye Nyíregyháza, hazánk észak-keleti határa közelében helyezkedik 

el. A 4-es, 41-es, 36-os és a 38-as főutak keresztezésénél fekszik, Budapest felől az M3 autópályán 

közelíthető meg. Kárpátaljára, Románia északi részére menet elkerülhetetlen. Nyíregyháza Magyarország 

hetedik legnagyobb népességszámú települése. A város lakónépessége 118.164 fő, amely a megye 

lakónépességének 21,05%-a (KSH, 2014). 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei közúthálózat hossza 2.152 km, ebből az autópálya 76 km, az önkormányzati 

utaké pedig 9.409 km. A megyét átszeli a 4. sz. elsőrendű főút, melyen jelentős nemzetközi forgalom 

bonyolódik. A másik elsőrendű úthálózati elem a 41. sz főút. A két elsőrendű főút együttes hossza 165,6 km, 

úthálózaton belüli aránya 7,9 %, mely alacsonyabb az országos átlagnál (8,8 %). A megye területén hat 

másodrendű főút van: a 36. sz., a 38. sz., a 49. sz., a 471. sz. és a 491. sz., melyek együttes hossza 207,8 

km. A megye helyközi közúti közösségi közlekedési szolgáltatója az Észak-magyarországi Közlekedési 

Központ Zrt. (ÉMKK). A Zrt. nem csak a megye, hanem az egész észak-magyarországi régió közúti közösségi 

közlekedési szolgáltatója. A szolgáltató vállalat összesen 1.100 autóbuszt és 20 autóbusz-állomást 

üzemeltet, mintegy 3.200 munkavállalóval, köztük 1.760 fő autóbuszvezetővel, helyközi közlekedésben 

munkanapokon átlagosan 8.500 autóbuszjárat indításával.  

A települések közötti hálózaton 1.577 megállóból 33% rendelkezik fedett váróval, továbbá a megállóhelyek 

18%-a öblös kialakítású. 

Nagykálló város bemutatása 

Nagykálló város a Nagykállói járás székhelye. Lakosainak száma 9.496 fő, a háztartások száma pedig 3.478. 

A járáshoz 8 település tartozik, ebből 2 város. A lakosság közel egyharmadát a járásszékhely lakossága teszi 

ki. A járáson belül a városi népesség aránya 52,5%. 

Vasúton a Nyíregyháza–Mátészalka–Zajta-vasútvonalon juthatunk el Nagykállóba. Buszjárattal egyszerűen 

elérhető a megyeszékhely és a környékbeli települések is. 

Nagykálló infrastruktúrája folyamatosan fejlődik. A településen található 3.478 lakásnak 99%-a be van 

kapcsolva a közüzemi vízhálózatba. Ez az érték magasabb az országos átlagnál. A közüzemi szennyvíz-

csatorna hálózatra való 46%-os rákötöttség-arány meghaladja a régiós átlagot. A háztartások 56%-a 

kapcsolódik a vezetékes gázhálózatra. Az ezer lakosra jutó távbeszélő fővonalak száma 224 darab, amely 

alig marad el a megyei átlagtól. A kiépített úthálózat hossza 27 km, a kiépítetlen úthálózaté 14 km, a 

kerékpárúté 2,4 km, míg a járdák hossza 6 km. 
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1.2. Pilot teszt 

A közlekedés fejlesztési programhoz kapcsolódó teszt a Nagykálló-Nyíregyháza közötti buszvonalon valósul 

meg. A tesztprojekt egyik eleme az utasok számának mérése és összetétel szerinti elemzése, annak 

érdekében, hogy a teszt befejeztével pontos képet kapjanak a projekt irányítói az elért eredményekről. A 

számlálás első fázisát már végrehajtották, a második fázis pedig a következő időszakban történik, amikor 

már minden oktatási intézményben elindult a tanítás. Az utasszámlálásban a Nyíregyházi Egyetem diákjai is 

részt vettek. A tesz projekt célja, hogy növeljék a helyi lakosság körében a tömegközlekedési eszközök- 

ezen belül az autóbusz- használatának gyakoriságát, melyet a buszmegállók felújításával és a 

buszforgalomról adott pontos információk biztosításával érnek majd el. Ebben szerepe lesz a 

buszmegállókba telepített információs paneleknek, amelyek a buszok érkezési idejét jelzik majd, valamint 

a hozzá kapcsolódó forgalomfigyelő rendszernek, melynek segítségével még pontosabb kiszámítható a 

buszok helyzete. A tesztprojekttel egy időben elindult a népszerűsítési kampány, annak érdekében, hogy a 

teszt és a tömegközlekedés minél nagyobb figyelmet kapjon a régióban. Az elért eredmények, 

összekapcsolva a RUMOBIL stratégiával, alkalmazhatóak lesznek más hasonló tömegközlekedési 

fejlesztéseknél a megye egész területére vonatkozólag. 

 

2. Tömegközlekedés a jövőben 

A közösségi közlekedés általános problémáinak megyei szintű jelentkezése 

és hatásai 

Magyarországon a vidéki települések vonatkozásában a napi rendszeres utazások több mint 80 %-át a 

munkába járás, iskolába járás, az egészségügyi intézmények látogatása, hivatali ügyintézés célú ingázás 

teszi ki. 

A személygépkocsi és a közösségi közlekedést igénybe vevők aránya 1,4-szeres. Az utasforgalomból a 

felmérések szerint a legnagyobb arányt a napi rendszerességgel utazók képviselik. A munkavégzés céljából 

a kistelepüléseken élők utaznak legtöbbet és ők is fordítanak legtöbb időt a munkahely és a lakóhely közötti 

utazásra. 

A városok vonzáskörzetében lévő települések lakossága folyamatosan fogy és elöregedőben van. A munkába 

járók gazdasági, más praktikus és kényelmi megfontolásokból a városokba költöznek. A városok 

vonzáskörzetében lévő kistelepülésekből a városokba irányuló napi rendszerességű utasforgalom mértéke 

már a közeljövőben is csökkenni fog és az utazási célok között is a munkavégzés és az iskolalátogatás helyett 

az egészségügyi intézmények látogatására, a hivatali ügyintézésre, a bevásárlásra és a rokonlátogatásra 

tevődik át a hangsúly. Ezen utazási igények napszakon belül már nem feltétlenül érintik a reggeli közlekedési 

csúcsidőszakot és nem is igényelnek nagy utaskapacitású közösségi közlekedési eszközöket. 

A fogyó lakosságú kistelepülések jövőbeni várható utazási igénye így lényegesen alacsonyabb mértékű lesz 

a jelenleginél és napszakon belüli megjelenése is inkább eseti jelleget fog mutatni, mint rendszerest. Az 

utazások szezonális és heti eloszlásának mértéke és aránya is változni fog. Valószínűleg alacsonyabb mértékű 

és egyenletesebb lesz a jelenlegi magasabb munkába járási és iskolalátogatási célú utazási arányt mutató 

utasforgalomnál. 

Valószínűleg a jövőben sem fog változni a városok és vonzáskörzetük közötti forgalomban - napi 

rendszerességgel történő utazásokhoz – a személygépkocsit használók aránya. A kistelepülések és a városok 

közötti közlekedéshez szükséges közúti infrastruktúra jellemzően rendelkezésre áll, minőségének 

javításáról azonban folyamatosan gondoskodni kell. A városba beérkező forgalom irányítását, terítését 

forgalomirányítási megoldásokkal már rövidtávon is biztosítani kell. 

A városok és a vonzáskörzetükbe tartozó fogyó lakosságú kistelepülések közötti forgalom általi károsanyag 

kibocsájtás csökkenés a városba költözésből következő utazási igény mérséklődésétől, a magasabb 
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szolgáltatási színvonal miatt a közösségi közlekedést választók növekedésétől, valamint a hibrid és 

elektromos hajtású személygépkocsik arányának növekedésétől várható. 

Elkészült a „NEMZETI KÖZLEKEDÉSI INFRASTRUKTÚRA-FEJLESZTÉSI STRATÉGIA”, amely tartalmazza hazánk 

közlekedésének rövid és hosszú távú fejlesztését, figyelembe véve az Európai Uniós fejlesztéseket és 

elvárásokat, hozzárendelve az anyagi forrásokat is. Az országos közlekedési koncepcióhoz igazodik Szabolcs 

Szatmár Bereg Megye fejlesztési terve is, amiben a következők kerültek megfogalmazásra: 

− Az ország és a régióközpontok nemzetközi elérhetőségének javítása. 

− Térségi elérhetőség javítása. 

− Közlekedési módok összekapcsolása, gazdasági központok intermodalitásának és közlekedési 

infrastruktúrájának fejlesztése. 

− Városi és elővárosi közösségi közlekedés fejlesztése. 

− A regionális és helyi jelentőségű közlekedési infrastruktúra fejlesztése. 

− Integrált közösségi közlekedési rendszerek kialakítása és fejlesztése. 

− Települések közötti összekötő-elkerülő utak építése és felújítása. 

− Kerékpárutak építése. 

− Belterületi utak építése és felújítása. 

− A biztonságos közlekedés feltételeinek javítása. 

− Mezőgazdasági feltáró út építése. 

− Hídépítés, felújítás. 

− A vasúti közlekedés feltételeinek javítása. 

− A vízi közlekedés feltételeinek javítása. 

− A légi közlekedés feltételeinek javítása. 

− Szélessávú informatikai hálózat építése, az e-ügyintézés feltételeinek javítása. 

Ezeket figyelembe véve fogalmaztuk meg a közeljövő valós fejlesztéseit 2020-ig és a távolabbi, 2030-ig 

terjedő merészebb prognózisokat, melyek a közösségi közúti közlekedést érintik egy minta értékű 

útszakaszon Nyíregyháza és Nagykálló között. 

 

Közlekedés fejlesztés 2020-ig a RUMOBIL pályázat által érintett Nyíregyháza- 

Nagykálló útszakaszon 

A megyei közlekedési stratégiához kapcsolódó, a közeljövőben megvalósítandó fejlesztési irányok a 

projekt által érintett nagykállói útvonalon: 

1. Több körforgalom kialakítása a közlekedés gyorsítása érdekében. 

2. Javítani szükséges a gyűjtő hálózati utakat és a ráhordást. 

3. Kerékpárutak további bővítése indokolt. 

4. Új buszmegállók építése, fejlesztése a látványterveknek megfelelően. 

5. Új utastájékoztató rendszer kiépítése és folyamatos korszerűsítése. 

6. Közösségi közlekedés járatainak optimalizálása. 

7. Új energiatakarékos és környezetbarát járművek bevonása a közösségi közlekedésbe. 

8. A zaj- és környezetszennyezés csökkentése a közösségi közlekedés fejlesztésével. 

9. A városok és a városkörnyéki települések közötti közlekedési kapcsolatok fejlesztése. 

10. A gyalogos és kerékpárforgalom feltételrendszerének javítása. 

11. Parkolók korszerűsítése és ezek számának bővítése. 

12. A gazdaságfejlesztési és munkaerő mobilitás ösztönzését szolgáló közlekedésfejlesztés. 

13. Valós idejű járműkövetés hiányának pótlása, új rendszerek fejlesztése, bevezetése. 

14. Digitalizáció alkalmazása a közösségi közlekedésben. 
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A közösségi közlekedés további fejlesztése 2030 után a fent megnevezett 

útvonalon 

A távolabbi jövőt (2030) érintő közösségi közúti fejlesztések merészebb prognózisa az alábbiak szerint 

foglalható össze. A klasszikus autógyártást felváltja a mobilitás, mint szolgáltatás biztosítása, melynek 

öt fontos összetevője van: 

− Az önvezető rendszerek fejlesztése és működtetése. 

− Járműgyártás. 

− Flotta üzemeltetés. 

− Mobilitási szolgáltatás. 

− Járműveken belüli tartalom és szolgáltatás biztosítása. 

 

Mivel az utaskilométerenkénti költség a közlekedés, mint szolgáltatás igénybevétele esetén lényegesen 

alacsonyabb, mint a saját gépjármű használata esetén, a háztartásoknál addicionális szabadon 

elkölthető forrás keletkezik, ennek egy része többletfogyasztásként jelentkezhet a helyi 

vállalkozásoknál. Az önvezető technológia elterjedésével párhuzamosan érvényesülő jelenség, hogy az 

elektromos hajtás felváltja a belső égésű motorokat. Az elektromos hajtású önvezető járművekre épülő 

autómegosztás nagyságrendekkel csökkenti a közlekedésből származó káros anyag kibocsátást 

(különösen abban az esetben, ha az elektromos áram előállítása önvezető autókra építő, ajtótól-ajtóig 

szolgáltató rendszerek lehetővé teszik a mobilitást azok számára is, akik jelenleg nem engedheti meg 

maguknak egy autó fenntartását, vagy éppen nem tudnak vezetni (időskorúak, mozgáskorlátozottak). 

 

Az intelligens személygépkocsit rendszeresen használók száma a jövőben növekedni fog. Az is 

valószínűsíthető, hogy az emberek a jövőben a közlekedést egyre inkább mint szolgáltatást (TaaS – 

Transport as a Service vagy MaaS – Mobility as a Service) veszik igénybe. Mivel ennek a szolgáltatásnak 

az igénybevétele nagyságrendekkel lesz olcsóbb (lényeges kényelmi kompromisszumok nélkül), mint a 

saját jármű fenntartása, ezért az átállás megtörténhet a meglévő rendszerek mellett párhuzamosan. 

 

A 2030-ig tartó időszakra vonatkozó fejlesztési irányok: 

1. Az addig megvalósult Smart city program kiterjesztése a városkörnyéki közösségi közlekedésre. 

2. Digitalizáció továbbfejlesztése a közösségi közlekedésben. 

3. A városi és közösségi közlekedés lényeges átalakítása: 

a) A hajtáslánc változása – átállás belső égésű motorokról elektromos rendszerekre. Ez a folyamat 

most is zajlik, egyre inkább tanúi lehetünk autóvásárlóként is. 

b) A működési modellek változása és kiegészítése – a tulajdonlást felváltja a járműmegosztás, a 

közlekedés, mint szolgáltatás (MaaS – Mobility as a Service, vagy TaaS – Transport as a Service) 

igénybevétele. 

c) Az emberi irányítás helyett egyre inkább az önvezető rendszerek elterjedése. 

 

3. Utasok a közösségi közlekedésben 

3.1. Várható utasszám 
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Table 1 – Várható utasszám 2020-ig a RUMOBIL-hoz kapcsolódó tömegközlekedési vonalakon  

Vonal kiindulási 
pont/célállomás 

leírás jellemző Várható utasszám munkanapokon 

teljes utasok felosztása utazás célja utasszám. egyéb 
osztályozás 

Buszmegállók 
Nagykállóban 

utasszám 

1 Nagykálló/ 

Nyíregyháza 

ÉMKK Zrt. 
Által 
üzemeltetett, 
menetrend 
szerű járat 

Járat szám 
50/nap 

Első indulás: 
04:44 

Utolsó indulás: 
20:47 

Átlagos 
járartsűrűség 
minimum 19,26 
perc 

Min. időköz: 2 
perc 

Max. időköz: 86 
perc 

3228 tanulók - 2034 (63 
%) 

dolgozók -1001 
(31%) 

nyugdíjasok - 193 
(6%) 

munka 

iskola 

egészségügy 

privát utazás, 
család 
látogatás 

egyéb 

478 

1043 

332 

900 

 

475 

Fő tér 

Korányi F. high 
school 

Korányi str. 80 

Szőlők 

Ipari park 

1998 

1062  

 

55 

10 

103 

 2 Nyíregyháza/ 

Nagykálló 

ÉMKK Zrt. 
Által 
üzemeltetett, 
menetrend 
szerű járat 

Járat szám: 
52/day 

Első indulás: 
05:23 

Utolsó indulás: 
22:50 

Átlagos 
járartsűrűség 

3545 tanulók - 2233 
(63%) 

dolgozók -1099 
(31%) 

nyugdíjasok - 213 
(6%) 

munka 

iskola 

egészségügy 

privát utazás, 
család 
látogatás 

egyéb 

525 

1145 

365 

989 

521 

Ipari park 

Szőlők 

Korányi str. 80. 

Korányi F. high 
school 

Fő tér 

98 

8 

59 

1087 

 

2293 
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minimum 19,17 
perc 

Min. időköz: 2 
perc 

Max. időköz: 140 
perc 

 * A reggeli és délutáni csúcsidők alapján 

 

Table 2 – Várható utasszám 2030-ig a RUMOBIL-hoz kapcsolódó tömegközlekedési vonalakon 

Vonal kiindulási 
pont/célállomás 

leírás jellemző Várható utasszám munkanapokon 

teljes utasok felosztása utazás 
célja 

utasszám. egyéb 
osztályozás 

Buszmegállók 
Nagykállóban 

utasszám 

1 Nagykálló/ 

Nyíregyháza 

ÉMKK Zrt. 
Által 
üzemeltetett, 
menetrend 
szerű járat. 

Járat szám: 
50/nap 

Első indulás: 
04:30 

Utolsó indulás: 
21:30 

Átlagos 
járartsűrűség 
minimum: 20,4 
perc 

Min. időköz: 10 
perc 

Max. időköz: 60 
perc 

3083 tanulók - 1881 (61 
%) 

dolgozók - 863 
(28%) 

nyugdíjasok - 339 
(11%) 

munka 

iskola 

egészségügy 

privát 
utazás, 
család 
látogatás 

egyéb 

416 

 

1033 

395 

940 

 

299 

Fő tér 

Korányi F. 
iskola 

Korányi u. 80 

Szőlők 

Ipari park 

1930 

943 

38 

7 

165 
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2 Nyíregyháza/ 

Nagykálló 

ÉMKK Zrt. 
Által 
üzemeltetett, 
menetrend 
szerű járat 

Járat szám:  
52/day 

Első indulás: 
05:00 

Utolsó indulás: 
23:00 

Átlagos 
járartsűrűség 
minimum: 20,77 
perc 

Min. időköz: 10 
perc 

Max. időköz: 60 
perc 

3315 tanulók - 2022 (61%) 

dolgozók - 928 
(28%) 

nyugdíjasok - 365 
(11%) 

munka 

iskola 

egészségügy 

privát 
utazás, 
család 
látogatás 

egyéb 

448 

 

1110 

424 

1011 

 

332 

Ipari park 

Szőlők 

Korányi u. 80. 

Korányi F. 
iskola 

Fő tér 

174 

6 

34 

919 

2182 

 

  * A demográfiai változások előrejelzése alapján 

 

Table 3 – Várható utasszám a vizsgált csomópontok tekintetében a 2020-as forgatókönyv szerint 

csomópont leírás jellemző Várható utasszám/munkanap 

teljes cél utasszám Átutazó 
utasok 
száma 

Egyéb 
csoportosítás 

Átutazó 
utasok 
száma 

Nagykálló, 
Korányi F. iskola 

10 vonal 

Első indulás: 
04:46 

Utolsó 
indulás: 22:50 

 

71 vonal/nap 

Min. gyakoriság: 1 
vonal/nap 

Max. gyakoriság: 
23 vonal/nap 

Átlagos 
gyakoriság: 7,1 
vonal/nap 

861 Leszálló utasok 

Felszálló utasok 

451 

410 

2367 

 

Nyíregyházáról 

Egyéb 
településről 

1786 

 

581 
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Átlagos idő: 15,3 
perc 

vonal/nap  

4218 - 24 

4225 - 19 

4221 - 10 

4220 - 8 

 4219 - 3 

 4216 - 2 

 2222 – 2 

4238 - 1 

4217 – 1 

 4232 - 1 

Nagykálló, 
buszvégállomás, 
Fő tér 

11 vonal 

Első indulás: 
04:29 

Utolsó 
indulás: 20:47 

80 vonal/nap 

Min. gyakoriság: 1 
vonal/nap 

Max. gyakoriság: 
27 vonal/nap 

Átlagos 
gyakoriság: 7,3 
vonal/nap 

Átlagos idő: 12,2 
perc 

vonal/nap  

 4225 - 27 

 4218 - 22 

 4221 - 12 

2367 Leszálló utasok 

Felszálló utasok 

1099 

1268 

1178 Nyíregyházáról 

Egyéb 
településről 

397 

 

781 
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4220 - 5 

 4219 - 4 

 4222 - 3 

 4232 - 2 

 4216 - 2 

 4238 - 1 

 4223 - 1 

 4224 - 1 

 

 

 

Table 4 – Várható utasszám a vizsgált csomópontok tekintetében a 2030-as forgatókönyv szerint 

csomópont leírás jellemző Várható utasszám/munkanap 

teljes cél utasszám Átutazó 
utasok 
száma 

Egyéb 
csoportosítás 

Átutazó 
utasok 
száma 

Nagykálló, 
Korányi F. iskola 

10-12 
különböző 
vonalak 

Első indulás: 
04:30 

Utolsó 
indulás: 23:00 

70-75 vonal/nap 

Min. gyakoriság: 2-
3 vonal/nap 

Max. gyakoriság: 
18-20 vonal/nap 

Átlagos sűrűség: 
5,83 - 7,5 
vonal/nap 

 

825 

 

 

 

 

 

Leszálló utas 

Felszálló utas 

399 

426 

2258 Nyíregyházáról 

Más 
településről 

1608 

 

650 
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Nagykálló, 
buszvégállomás, 
Fő tér 

10-12 
különböző 
vonalak 

Első indulás: 
04:25 

Utolsó 
indulás: 23:00 

80-85 vonal/nap 

Min. gyakoriság: 2-
3 vonal/nap 

Max. gyakoriság: 
20 - 22 lines/day 

Átlagos sűrűség: 
6,7 - 8,5 lines/day 

 

2260 Leszálló utas 

Felszálló utas 

954 

1306 

1055 Nyíregyházáról 

Más 
településről 

334 

 

721 
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3.2. Metodológi 

A helyzetfelmérés módszere és körülményei 

A rövidtávú közúti közösségi közlekedési stratégiai fejlesztési irányainak meghatározásakor célszerű a 

jelenlegi helyzetre alapozni. Az utazási igények megismerésére a projekt keretében nevesített, a megyei 

közúti közlekedés szempontjából reprezentatívnak tekinthető Nyíregyháza – Nagykálló útvonalon 

utasszámlálást és utas elégedettségi felmérést is végeztünk. 

Utasszámlálási módszerként részleges keresztmetszeti utasszámlálást alkalmaztunk. A felmérés során az 

autóbusz megállóhelyekre érkező járatok azonosítását követően rögzítettük a fel-és leszálló utasok számát. 

A felmérés az utasforgalmi szempontból csúcsnak számító reggeli és délutáni órákban történt. A 

forgalomszámlálási adatokból utasforgalmi mutatószámokat határoztunk meg. 

Az utasszámlálással párhuzamosan a megállókban várakozó utasok között kérdőíves helyzetfelmérést is 

végeztünk. A kérdőíveket a felszálló utasok 33%-a töltötte ki, így a minta jól reprezentálja a vizsgált 

útvonalon utazók összetételét, utazási igényeit és elégedettségét. 

A kérdőív kialakításánál a közúti közösségi közlekedési szolgáltató Észak-magyarországi Közlekedési Központ 

elemzési szempontjait is figyelembe vettük. A kérdőív két részre tagolódik, az első kérdéscsoport az 

utazóközönség összetételére és az utazási szokásainak megállapítására irányul, a második kérdéscsoport 

pedig a szolgáltatással kapcsolatos elégedettségre kérdez rá. 

Az utazás minőségével, színvonalával kapcsolatos elégedettséget 1-től 5-ig terjedő értékskálán 

minősíthették a válaszadók. A minősítési szempontok a következők: 

− biztonságos eljutás a célállomásra, 

− pontosság, kiszámíthatóság, 

− utastájékoztatás, 

− járatsűrűség, 

− komfort, tisztaság, 

− első és utolsó járatok indulási ideje, 

− megállók száma, sűrűsége, 

− gépjárművezetők segítőkészsége. 

Az utazási szokásokon és a szolgáltatási színvonalon kívül még arról is informálódtunk, hogy miért választotta 

a kérdőívet kitöltő utas a közösségi közlekedést és milyen irányú fejlesztéseket igényelne az 

utastájékoztatásban.  

A vizsgált szakaszt érintő autóbuszvonalak és járatok bemutatása 

A helyszíni vizsgálatok alapadatait a Nagykálló és Nyíregyháza közötti direkt járatok útvonalán található 

megállóhelyeken vettük fel. A vizsgált útvonalon nemcsak a két települést közvetlenül összekötő járatok 

közlekednek, hanem más, távolabbi településekről is haladnak autóbusz járatok Nagykállón keresztül 

Nyíregyházára.  

A vizsgált Nyíregyháza – Nagykálló szakaszt érintő autóbuszvonalak: 

− 4216 (Nyíregyháza – Mátészalka – Fehérgyarmat – Tiszabecs), 

− 4217 (Nyíregyháza – Mátészalka – Csenger), 

− 4218 (Nyíregyháza – Mátészalka – Fehérgyarmat), 

− 4220 (Nyíregyháza – Nagykálló – Kállósemjén), 

− 4221 (Nyíregyháza – Nagykálló – Pócspetri), 

− 4222 (Nyíregyháza – Nagykálló – Nyírlugos), 

− 4224 (Nyíregyháza – Mátészalka – Szamosangyalos – Csenger), 

− 4225 (Nyíregyháza - Nagykálló- Téglás - Debrecen). 
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Több vonal forgalma alacsony, egy teljes nap során csak 7 -11 járat közlekedik a 4216-os, a 4217-es és a 

4222-es vonalakon. A 4224-es vonalon a legalacsonyabb, 5 db/nap a járatszám. A vizsgált útvonalon 

jelentősebb forgalmat bonyolítanak le a 4218, 4220, 4221 és 4225-ös vonalak sűrűbben közlekedő járatai.  

A vizsgált útvonalon Nagykálló területén az alábbi 5 autóbusz megállóhely található: 

− Nagykálló autóbusz állomás, 

− Korányi Frigyes Gimnázium, 

− Korányi út 80. szám, 

− Szőlők, 

− Ipari Park. 

A városközpontban levő Korányi Frigyes Gimnázium megállóhelyen minden járat megáll, ez naponta 119, a 

Korányi út 80. előtt napi 58, míg a Szőlők és az Ipari Park előtt pedig csupán 28 járatot jelent. A vizsgált 

vonalszakaszon áthaladó, különböző célállomásra közlekedő járatok esetén az utaslétszámhoz igazodó, a 

központi megállóhelyen csúcsidőszakban a gyakorlatban is egyenletes követési időt biztosító menetrendet 

nem lehet összeállítani.  

 

A kiválasztott útszakaszon végzett vizsgálatok  

A felmérésre munkanapon, a közúti közösségi közlekedés szempontjából kritikus napszakokban, jellemzően 

a reggeli és a délutáni közlekedési csúcsidőszakban került sor. A reggeli csúcsidőszakban a Nyíregyháza felé 

közlekedő járatok jelentik a szűk áramlási keresztmetszetet, míg délután az onnan visszafelé tartó 

Nagykállót is érintő célállomás felé várható a legnagyobb forgalom.  

A vizsgált vonalszakaszra vonatkozóan elvégzett utasszámlálás adataiból és az abból számított főbb 

mutatókból kiindulva megállapítható, hogy a legnagyobb utasforgalom a reggeli csúcsidőszakban 

tapasztalható. A környező településekről Nagykálló célállomásra irányuló forgalomintenzitás közel 

kétszerese az onnan Nyíregyházára irányuló utasforgalomnak. Egy óra alatt 19 járat indul Nyíregyháza felé, 

ill. halad át a városon. A járatokról Nagykállóban leszálló utasok átlagos száma több mint 14, és közel 8 fő 

száll fel. 

A járatok átlagosan 3,2 percenként követik egymást. Előfordul azonban az is, hogy a központi megállóba – 

annak ellenére, hogy ott minden járat áthalad – két járat közvetlenül egymás után érkezik be, majd azt 

követően (csúcsidőszakban) akár egy negyed óráig sem közlekedik járat. 

A délutáni csúcsidőszakban a reggelinél jóval alacsonyabb – csak egyötöde – a városokból a környező 

településekre irányuló forgalomintenzitás. A járatonkénti átlagos utaslétszám - a kevesebb járatszám miatt 

- kb. háromnegyede-e a reggelinek. Az elhúzódó délutáni csúcsidőszakban elfogadható Nyíregyháza és 

Nagykálló vonatkozásában az átlagos 10,9 perces járatkövetési idő. 

A felmérés szerint a vizsgált szakasz fel- és leszálló utasforgalmának 88%-át a közlekedési csomópontban 

lévő Korányi Frigyes Gimnázium előtti megállóhelyek bonyolítják le. Az autóbusz állomás kivételével a többi 

megállóhely utasforgalma még közlekedési csúcsidőszakokban is elhanyagolható.  

A városból kifelé haladva egyre kevesebb fel-és leszálló utas használja a megállókat, a Korányi út 80-nál 

esetenként még volt egy-egy fel- vagy leszálló utas. 

A Szőlők megállóhely szintén elhanyagolható mértékű utasforgalmat bonyolít le, a mérés során egyetlen 

felszálló utas vette igénybe innen indulva a közösségi közlekedést, leszálló utas nem volt. 

Az Ipari Park megállóban az utasszámlálás idején egyetlen utas sem vette igénybe az autóbuszokat. Ez az 

Ipari Park jelenlegi kihasználtságát figyelembe véve természetesnek mondható, azonban a közlekedésben 

hosszú távon számolni kell az Ipari Park bővülésével, mivel elhelyezkedése kiváló, közel van Nyíregyházához 

és az M3-as autópályához is.  

Az utasok a járatokat helyi közlekedésre nem veszik igénybe az autóbusz állomás és az Ipari Park közötti 

útvonal szakaszon.  
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Az elvégzett felmérés alapján megállapítható, hogy a szolgáltató a szomszédos, illetve az azokon túli 

városkörnyéki fogyó lakosságú kistelepülések és a városok között a közúti közösségi közlekedés feltételeit 

csúcsidőszakban biztosítja. 

 

4. Utasforgalom iránya a közösségi közlekedésben 

4.1. Jővőbeli útvonalak 
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Table 5 – Az utasforgalom várható iránya a 2020-as forgatókönyv 

Várható útvonalak Várható utas vonalanként, munkanapokon 

Kiindulási 
pont 

cél Tömegközlekedési 
vonalak Teljes cél 

 

utasszám  módozat utasszám. 

Nagykálló Nyíregyháza Busz vonalak 

 4218 

 4225 

 4221 

 4220 

 4216 

 4232 

3228 A környező 
térségekből 
Nagykállón 
keresztűl 
Nyíregyházára 

Nagykállóból 
Nyíregyházára 

1872 

 

 

1356 

 Busz 

Vonat 

Auto 

egyéb 

3228 

849 

11377 

1526 

Nyíregyháza Nagykálló Busz vonalak 

4218 

4225 

4221 

4220 

4216 

4232 

3545 Nyíregyházáról 
Nagykállóba 

Nyíregyháza 
környékéről 
Nagykálló 
vonzáskörzatébe 
Nagykállón 
keresztül 

1525 

 

 

2020 

 Busz 

Vonat 

Auto 

egyéb 

3545 

933 

12501 

1679 
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Table 6 –  Az utasforgalom várható iránya a 2030-as forgatókönyv  

Várható útvonalak Várható utas vonalanként, munkanapokon 

Kiindulási 
pont 

cél Tömegközlekedési 
vonalak 

Teljes cél 

 

utasszám  módozat utasszám. 

Nagykálló Nyíregyháza Busz vonalak 

4218 

4225 

4221 

4220 

4216 

4232 

2-3 szükséges 

3083 A környező 
térségekből 
Nagykállón 
keresztűl 
Nyíregyházára 

Nagykállóból 
Nyíregyházára 

1726 

 

 

1357 

 Busz 

Vonat 

Auto 

egyéb 

3083 

685 

11990 

1370 

Nyíregyháza Nagykálló Busz vonalak 

Line 4218 

Line 4225 

Line 4221 

Line 4220 

Line 4216 

Line 4232 

2-3 szükséges 

3315 Nyíregyházáról 
Nagykállóba 

Nyíregyháza 
környékéről 
Nagykálló 
vonzáskörzatébe 
Nagykállón 
keresztül 

1459 

 

 

1856 

 Busz 

Vonat 

Auto 

egyéb 

3315 

737 

12892 

1473 
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4.2. Metodológia 

A “Demográfiai Változással Érintett Közép-Európai Régiók Vidéki Közlekedése” c. projektben a magyar 

partnerek a Magyarországra jellemző vidéki közlekedési problémák megoldására irányuló lehetséges helyes 

gyakorlatok kidolgozásakor a Nyíregyháza – Nagykálló közötti utasforgalom elemzéséből indultak ki.  

Nyíregyháza egy regionális központ, Nagykálló pedig egy városkörnyéki település. A várható utasforgalom 

előrejelzésének az alapja, a jelenlegi helyzet elemzése. A vizsgált települések közötti jelenlegi 

utasforgalom jellemzően személygépjárművel és autóbusz közlekedéssel történik, amit az Észak-

Magyarországi Közlekedési Központ bonyolít le.  

A jelenlegi autóbusz közlekedésre vonatkozó utasforgalmi adatok a közlekedési vállalat adatbázisán 

alapulnak a jelen projekt keretében forgalmi csúcsidőben végzett utasforgalmi adatokkal kiegészítve. A 

személygépjárművel lebonyolított utasforgalom statisztikai adatai a Központi Statisztikai Hivatal (KSH) 

adatbázisából származnak, amelyet szintén a jelen projekt keretében végzett személygépjármű 

forgalomszámlálás adataival is megerősítettünk. 

Rövidtávon 2020-ig a demográfiai változásokkal, valamint az utasforgalomban bekövetkező változásokkal 

nem számoltunk, a közelmúlt utasforgalmi trendjét vettük figyelembe. 

A 2030-ig terjedő előrejelzéseknél a Központi Statisztikai Hivatal adatbázisa alapján abból indultunk ki, 

hogy Szabolcs-Szatmár-Bereg megye Magyarország legalacsonyabb átlagos életkorú, legfiatalabb megyéje. 

Figyelembe vettük a nagyváros környéki településekből a városba történő áttelepüléseknek a hatását, azaz 
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fogyó lakosságú és elöregedő városkörnyéki településekkel számoltunk. Azt is feltételeztük, hogy 25 km-es 

körzeten belül az egyéni, személygépkocsival történő közlekedést az aktív népesség anyagi helyzetének 

javulásával egyre nagyobb arányban választják az utazók. 

Az egyéni utasforgalom 2030-ban már valószínűleg intelligens és alternatív energiaforrásokat használó 

járművekkel bonyolódik le. 

 

5. Idősödő népesség 

5.1. Az Idősödő népesség mobilitási igényei 
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Table 6 – Közösségi közlekedés és mobilitási igények az idősebb lakosság körében  

 Múlt Jelen Jővő 

2001 2011 Ma (2017) 2020 2030 

Népesség (lakosok 

száma) >65 év 

fekettiek 

Nagykállóban 

1.267 1.294 1.445 1.486 1.622 

Idősebb korosztály 

aránya a térség 

területét tekintve 

(Nagykálló) 

12 % 13,3 % 15,7 % 16,1 % 17,6 % 

Népesség (lakosok 

száma) >65 év 

fekettiek Nagykállói 

Járásban 

4.484 4.348 4.669 4.722 4.898 

Idősebb korosztály 

aránya a térség 

területét tekintve 

(Nagykállói Járás) 

13,8 % 14,3 % 15,8 % 16,0 % 16,6 % 

Napi utazások száma Nincs adat Nincs adat 49 fő/day (0,4 alkalom/nap/fő) 50 fő/nap 96 fő/nap 

Közlekedési 

módozatok 

megoszlása: 

autó 

busz 

vonat 

egyéb 

Nincs adat  Nincs adat  

autó - 65 % 

busz - 22 % 

vonat - 7 % 

egyéb (motorkerékpár, kerékpár  - 6 % 

 

67 % 

19 % 

5 % 

7 % 

 

70 % 

18 % 

4 % 

8 % 
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Az utazások iránya Nagykállói 

Járásból 

Nagykállóba és 

vissza 

Nagykállóból 

Nyíregyházára 

és vissza 

Nagykállói 

Járásból 

Nagykállóba és 

vissza 

Nagykállóból 

Nyíregyházára 

és vissza 

Nagykállói Járásból Nagykállóba és vissza 

Nagykállóból Nyíregyházára és vissza 

Nagykállói 

Járásból 

Nagykállóba és 

vissza 

Nagykállóból 

Nyíregyházára és 

vissza 

Nagykállói 

Járásból 

Nagykállóba és 

vissza 

Nagykállóból 

Nyíregyházára és 

vissza 

Tömegközlekedési és 

mobilitási igények 

 

 

 

 

 

 

 

Nem szükséges Nem szükséges Biztonság megtartása 

Modern on-line utastájékoztató rendszerek 

Késések mérséklése 

Mobil applikáció bevezetése az utasok informálására 

Alacsony padlós buszok számának növelése 

Nem szükséges Nem szükséges 

Tömegközlekedési és 

mobilitási előnyök 

 

 

 

 

 

 

 

Nem szükséges Nem szükséges A szolgáltató a szomszédos, illetve az azokon túli 

fogyó lakosságú települések és a közlekedési 

csomópontok között a közúti közösségi közlekedés 

feltételeit csúcsidőszakban biztosítja. 

A tanulók 73 %-a legalább hetente öt alkalommal is 

igénybe veszi az autóbuszjáratokat oda-vissza. 

Az idősebb korosztály a legelégedettebb az utazási 

szolgáltatás színvonalával. 

A járatok útvonalán található megállók számával és 

sűrűségével átlagon felül elégedettek az utasok. 

Nem szükséges Nem szükséges 
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Az utazók nagy része azért veszi igénybe az 

autóbuszokat, mert olcsóbbak, mint saját 

gépjárművel közlekedni, illetve sok tanuló nem 

rendelkezik saját személygépkocsival. 

 

Kritikus kérdések 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nem szükséges Nem szükséges Az utazók között a nyugdíjasok aránya alacsony, nagy 

részük csak heti 1-3 alkalommal utazik. 

Az idős emberek az első és utolsó járatok indulásának 

időpontját jelölték meg a legnagyobb problémának. 

További problémás terület az idős emberek számára a 

járatok pontossága és komfortossága. 

A járatsűrűség, illetve annak eloszlása szintén az idős 

emberek által említett problémák közé sorolható. 

Az utazási biztonságot és a járművezetők 

segítőkészségét az idősebb utasok (nyugdíjasok) nem 

értékelték problémásnak. 

Az idős emberek az utastájékoztatással alapvetően 

elégedettek, de a fiatalabb generációk (mind a 

dolgozók, mind a tanulók) már 20 %-kal rosszabbra 

minősítették.  

A csúcsidőszakban rendszeresen közlekedők jelenleg 

is lehetőség szerint az egyéni közlekedést részesítik 

előnyben. 

Nem szükséges Nem szükséges 

* az utasok által kitöltött kérdőív alapján (2017) 
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5.2. Metodológia 

A lakosságszámra vonatkozó adatok mind Nagykálló város, mind pedig a Nagykállói járás vonatkozásában a 

Központi Statisztikai Hivataltól kerültek bekérésre. A megadott évek (2001 és 2011) azért kerültek 

kiválasztásra, mert Magyarországon ezekben az években történt hivatalos népszámlálás, így ezek az adatok 

nem becsléssel kerültek meghatározásra, hanem valós méréssel. Magyarországon 10 évente kerül sor teljes 

és mindenre kiterjedő népszámlálásra, így a következő népszámlálás 2021-ben lesz esedékes. A köztes 

időszakban ötévente ún. mikrocenszusra kerül sor. Ilyenkor az adatfelvétel nem teljes körű, a 

háztartásoknak mindössze 10 %-ára terjed ki, az azokban lakó személyeket érinti. Az összeírást az ország 

2148 településén mintegy 440 ezer háztartásban végzik el, e háztartások tagjainak kell a kérdőíveket 

kitölteniük.  

A 2017. évi adatok a 2011. évi népszámlálás bázisán továbbvezetett adatokat jelentik. A 65 évesnél idősebb 

lakosok száma és aránya szintén ezek alapján került meghatározásra a KSH által. A KSH nem készít járási, 

illetve települési szintű népesség-előreszámítást, így a 2020. és a 2030. évi adatok becsléssel kerültek 

meghatározásra a rendelkezésre álló korábbi évek adataiból következtethető trendnek megfelelően. 

A rendelkezésre álló adatok alapján az a hipotézis állítható fel, mely szerint mind Nagykálló város, mind 

pedig a Nagykállói járás esetében a 65 évnél idősebb lakosok száma és a teljes népességen belüli aránya 

növekedni fog. A növekedés üteme Nagykálló város esetében gyorsabb, mint a járási szinten. Emellett az is 

feltételezhető, hogy a népességszám fogyása sem 2020-ig, sem pedig 2030-ig nem fog megállni. 

Az idős emberek utazási igényeinek, szokásainak és problémáinak felmérése kérdőíves módszerrel történt 

2017 őszén egy átlagos munkanapon. A kérdezőbiztosok előre összeállított, konkrét kérdéseket tartalmazó 

űrlapokat töltöttek ki a megkérdezettek szóbeli válaszai alapján anonim módon.  

A vizsgált útvonalszakaszon személygépjármű forgalomszámlálást is végeztünk a közlekedési szempontból 

kritikus reggeli csúcsidőszakban. A forgalomszámlálást iskolalátogatási napon (munkanapon) reggel 7 és 8 

óra között a Nagykálló Ipari Park autóbusz megállóhelyen végeztük, a Nagykálló és a Nyíregyháza közötti 

egyéni utasforgalom elemzéséhez. 

Az átlagos utaslétszám országos viszonylatban 1,5 utas/szgk körül alakul, azonban helyközi forgalomban, 

csúcsidőszakban ez az érték országosan is magasabb. A forgalomszámlálók a vizuálisan végzett 

személygépjármű forgalomszámláláskor erről pontos adatokat nem tudtak rögzíteni, azonban az általuk 

becsült átlagos utaslétszám a fentiek alapján is valószínűsíthető. Az utasforgalmi intenzitás mértéke reggeli 

csúcsidőszakban Nyíregyháza felé 1178 fő/óra, amely közel nyolcszorosa a Nagykállóból Nyíregyházára 

autóbusszal utazó utasforgalmi intenzitásnak. 
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BEVEZETÉS 

A Föld növekvő népessége egyre nagyobb mértékben lesz városlakó. Napjainkban is 

meghaladja az 50%-ot, a középtávú előrejelzések pedig 75%-ra teszik az össznépes-

ségre vetített városlakó-arányt. Világviszonylatban közepes méretű országokat meg-

haladó, több tízmilliós lakosságú metropoliszok jönnek létre. Az elővárosokból a la-

kosoknak el kell jutni a munkahelyükre, az oktatási intézményekbe, a közhivatalokba 

és az egészségügyi intézményekbe is. Ez világszerte óriási logisztikai kihívást jelent. 

A probléma eredete azonos, azonban a megjelenési formája országonként eltérő. Ha-

zánk méretéből következően nem lesznek óriási metropoliszok, a jövőben is Buda-

pest marad az egyetlen világváros, amelynek világviszonylatban is nagyvárosi köz-

lekedési gondokkal kell megküzdenie.  

Hazánkban – a fővároson kívül – más jellegű a közlekedési akadály. Valószínűleg a 

jövőben is megmarad az a jelenlegi trend, hogy a munkahelyek, a közigazgatási terü-

letek központjai, a megyei jogú városok környezetébe tömörülnek. A még összessé-

gében fogyó népességgel számolva is – valószínűleg növekedni fog a foglalkoztatási 

centrumok lakossága és azzal párhuzamosan csökken a kistelepüléseken élők száma. 

A gazdaság, a közigazgatás, az oktatás és az egészségügy koncentrációjából az is kö-

vetkezik, hogy növekszik a fogyó lakosságú települések és a regionális, ill. kistérségi 

központok közötti utasforgalom. 

A növekvő népesség a növekvő fogyasztás mellett világszerte növekvő hulladék, 

illetve károsanyag kibocsájtást jelent. Korunk jelenleg is érzékelhető legnagyobb glo-

bális problémája a klímaváltozás. Tudományos körökben jelenleg sem vitatott, hogy 

a mindenki számára érzékelhető szélsőséges időjárási viszonyok kialakulásához az 

antropogén hatások is hozzájárulnak. Véleménykülönbség abból adódik, hogy az 

ember tevékenysége milyen mértékben meghatározó ebben a folyamatban. A klíma-

változást előidéző üvegházhatást okozó károsanyag kibocsájtásban jelentős szerepe 

van a közlekedési logisztikának. 

A globális kihívásokra lokális válaszokat kell adni. A jövőre vonatkozóan minden 

szinten ki kell dolgozni közlekedési stratégiákat, operatív programokat, beavatkozási 

területeket és tevékenységeket. Ehhez kapcsolódóan meg kell oldani az előzőek me-

nedzselését és kontrollingját is. A közlekedési stratégiáknak a klímaváltozási kihívá-

sokból következően egy azonos alapról kell kiindulni, melynek célja az egy 

utaskilóméterre jutó legalacsonyabb károsanyag kibocsájtás lehet. Megyei szinten ez 

a közösségi közlekedés, azon belül is a közúti közösségi közlekedés arányának növe-

lésével valósítható meg. 
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Nemzetközi viszonylatban is jellemző, hogy a nagyvárosok és vonzáskörzetük a kí-

vánatosnál és az indokoltnál jóval alacsonyabb arányban részesítik előnyben az 

egyéni közlekedéshez képest kedvezőbb fajlagos károsanyag kibocsájtást eredmé-

nyező közösségi közlekedést. Az EU támogatási rendszerén belül ezért is élveznek 

prioritást a fenntartható környezetkímélő technológiák. 

EU támogatási forrásból 7 ország 13 konzorciumi partnere RUMOBIL (Demográfiai 

Változással Érintett Közép-Európai Régiók Vidéki Közlekedése) projektje támogatást 

nyert el a közösségi közlekedés arányának növelésére irányuló helyes gyakorlatok 

elterjesztésének elősegítésére. A projekt célkitűzése, hogy a közösségi közlekedésben 

feltárt helyi problémák mérséklésére irányuló célok megvalósításával segítse elő a 

közösségi közlekedés arányának növelését - a projektben vázolt jó gyakorlat elter-

jesztésével. 

A projekt részcéljai közé tartozik olyan innovatív megoldások kidolgozása is, ame-

lyekkel hatékonyan becsatolhatók a kisebb, fogyó lakosságú perifériális települések a 

nagyvárosokba, illetve a regionális és nemzetközi közlekedési csomópontokba. 

A támogatást elnyert projekt megvalósításában Magyarországról Szabolcs-Szatmár-

Bereg megye önkormányzata és Nagykálló város önkormányzata vesz részt. A ma-

gyar partnerek az országos és a megyei helyközi közúti közlekedést reprezentáló 

Nyíregyháza és Nagykálló autóbusz vonalszakasz közlekedési infrastruktúrájának és 

szolgáltatásának fejlesztésével kívánják megvalósítani a közúti közösségi közlekedést 

vonzóbbá tevő, elterjeszthető helyes gyakorlatot.  

A nagykállói közösségi közlekedés feltételeinek javítása egy olyan pilot projekt, 

amely tapasztalatait fel lehet használni más, hasonló gondokkal küzdő városok köz-

lekedési fejlesztéseinél is. 

A RUMOBIL projekt támogatja a közlekedési szolgáltatók és az önkormányzatok 

közötti hatékony együttműködést is. Nagykálló közúti közösségi közlekedése ma 

számos akadállyal küzd. Az autóbuszállomáson jelenleg nincs elegendő és elvárható 

színvonalú terület a járművek és a várakozó utasok számára. A városi megállóhelyek 

zömében nincsen fedett utasváró, valamint a vonalon nincs valós idejű 

utastájékoztatás, így az esetleges késésekről nem értesülnek az utasok. A támogatási 

kérelemben is azonosított probléma volt a menetrend és a járatok sűrűsége is a fej-

lesztendő vonalszakaszon. 

A nemzetközi projektben vállalt feladatok végrehajtása érdekében Szabolcs-Szatmár-

Bereg Megye Önkormányzata egy háttértanulmány elkészítésével bízta meg a Nyír-
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egyházi Egyetem „spin-off” cégét, a NYÍR-INNO-SPIN Kft-t. A tanulmány elkészíté-

sének célja - a megyén belül - a megyeközpont és a fogyó lakosságú kistelepülések 

közötti közúti közösségi közlekedés fejlesztési-irányvonal kijelölésének megalapozá-

sa, a lehetséges megoldási változatok megfogalmazása. 

A megyén belüli demográfiai változások trendjében rövid és középtávon jelentős 

változás nem várható, tudományos és technológiai területen azonban szingularitási 

pont közelében vagyunk. A mesterséges intelligenciák elterjedésével az okos infor-

mációtechnikai alkalmazások használata hétköznapi gyakorlattá vált. A Napból a 

Földre érkező energia közvetlen elektromos energiává való alakítására és annak táro-

lására már jelenleg is gazdaságos műszaki-technikai megoldások léteznek. Egyre na-

gyobb hatótávolságú elektromos, ill. hibrid erőforrással rendelkező személygépko-

csik közlekednek útjainkon. A városok és a kistelepülések közötti fenntartható köz-

lekedési megoldások vonatkozásában a jelenleg is ismert, ill. a jelenleg még nem is-

mert megoldási módok elterjedésében van bizonytalanság. Hazánkban ez a gazdasá-

gi hozzáférhetőségből adódik, azaz, hogy mikorra válnak megfizethetővé a közleke-

dési technológiai újdonságok a magyar utasok számára. 
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1. HELYZETELEMZÉS, A MEGYEI KÖZLEKEDÉS PROBLÉMÁINAK 

AZONOSÍTÁSA 

 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye jövőbeni közlekedési igényét a várható demográfiai, 

társadalmi, gazdasági változások fogják meghatározni. Jelenleg a megyén belüli 

helyközi közlekedési igények jellemzően munkába járással, iskolalátogatással egész-

ségügyi intézmények látogatásával, közhivatali ügyintézéssel kapcsolatban merülnek 

fel. Az utazásokra a napi gyakoriságú, ill. az eseti oda-vissza utazás a jellemző. A 

helyzetfelmérésnek ezért mindenképpen ki kell terjednie a megye közlekedési igé-

nyét befolyásoló jellemzőinek a bemutatására.  

A fogyó lakosságú települések és a megyeszékhely közötti utasforgalmat egy repre-

zentatív útvonal közlekedésének ismertetésével kívánjuk prezentálni. A jövőbeni 

utazási igények felméréséhez ezért szükséges Nyíregyháza és Nagykálló városok 

bemutatása is. A megye helyközi közlekedésében a személygépkocsi és az autóbusz 

forgalom a meghatározó. Ezért a jövőbeni igények megfogalmazásához célszerű 

elemezni a megye jelenlegi közlekedési helyzetét.  

A jövőbeni stratégiai fejlesztések szempontjából meg kell vizsgálni a megyei közle-

kedés károsanyag kibocsájtását is, hiszen csak olyan lokális fejlesztési irányok fogad-

hatók el, amelyek helyi szinten is csökkentik a közlekedéssel összefüggő károsanyag 

kibocsájtást. 

1.1. A megyei közösségi közlekedés társadalmi és gazdasági környezetének 

bemutatása 

A megye földrajzi elhelyezkedéséből adódóan az országon belül és európai szinten is 

kiemelt geopolitikai jelentősége van, amellyel jelenleg nincsenek szinkronban a me-

gyei társadalmi és gazdasági változások. A kistelepülésekről a nagyobb városok felé 

történő elvándorlás a megyén belül is jelentkezik. A jövőbeni utazási igényekhez így 

a megye és az elemzésben résztvevő települések társadalmi, gazdasági, demográfiai 

jellemzőit is ismernünk kell, valamint a jelenleg rendelkezésre álló úthálózati és köz-

lekedési infrastruktúra is befolyásolja a rövidtávú fejlesztési irányokat. 
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A Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei térség geopolitikai jelentősége 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye Magyarország legkeletibb megyéje, melyet délnyu-

gatról Hajdú-Bihar, északról Borsod-Abaúj-Zemplén megye és Szlovákia, északkelet-

ről Ukrajna, délkeletről pedig Románia határol. A megye az Európai Unió keleti ha-

tárán helyezkedik el, a magyar-ukrán határszakasz az Európai Unió keleti kapuja. 

Nyíregyháza Magyarország legkeletibb nagyvárosa, amely felértékeli szerepét az 

ország nemzetközi (Ukrajna, Oroszország, Távol-Kelet), valamint határmenti kapcso-

latainak fejlesztése során, melyek a rendszerváltás óta folyamatosan erősödnek. A 

város több működő testvér- és partnervárosi kapcsolattal rendelkezik, Szabolcs-

Szatmár-Bereg megye pedig több euroregionális együttműködés tagja.  

A megyeszékhely a településhálózatban betöltött szerepét tekintve a külső nagyvá-

rosi körgyűrű (Győr – Pécs – Szeged – Békéscsaba – Debrecen – Nyíregyháza – Mis-

kolc) része (Országos Fejlesztési és Területfejlesztési Koncepció – Nemzeti Fejlesztés 

2030) (1. ábra). A külső nagyvárosi gyűrű városai fontos termelési-szolgáltatási fel-

adatot látnak el, többségük jelentős oktatási, innovációs központ. A városok fontos 

szerepet töltenek be a gyűrűn belüli térkapcsolatok fenntartásában a megyéjükön 

belüli térszervezésükkel. Nyíregyháza térszervező ereje elsődlegesen Szabolcs-

Szatmár-Bereg megye területére terjed ki, azonban hatást gyakorol Borsod-Abaúj-

Zemplén megye keleti, dél-keleti területeire is.  

 

 

1. ábra. Magyarország városhálózata (külső és belső városi gyűrű)  

Forrás: Nemzeti Fejlesztés 2030 
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A megyét - Kárpát-medencei szinten - egy nagyvárosokból álló pólusrendszer öleli 

körül, melynek tagjai: Kassa – Ungvár – Nagyvárad – Debrecen – Miskolc. Nyíregy-

háza centrális pozíciót tölt be ebben a nagyvárosi gyűrűben. Magyarország keleti 

határai környezetében nincs meglévő vagy potenciális európai pólus, így a térség 

regionális központjai és alközpontjai számára az európai térségbe való felzárkózás 

kiemelten függ e centrumok közötti kooperációs stratégiáktól, az együttes felzárkó-

zást erősítő politikák támogatottságától. Nyíregyháza nemzetközi integrációjában 

ezeknek a pólusoknak van kiemelkedő szerepe. 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye városhálózata - hasonlóan az ország egyéb 

határmenti térségeihez - meglehetősen kiegyensúlyozatlan. Nyíregyháza méreteiből, 

funkcióiból, gazdasági jelentőségéből eredően egyértelműen a megye gazdasági, tár-

sadalmi középpontja, és mivel a megyében nincsenek olyan középvárosok (20.000 fő 

lakosságszám feletti települések), amelyek Nyíregyháza mellett súlyponti területek 

lehetnének, ezért a megyeszékhely szerepe felértékelődik.  

Nyíregyháza regionális szerepkörét tekintve az Észak-alföldi Régió három megyei 

jogú városa (Debrecen, Nyíregyháza, Szolnok) közül Szolnok mellett régiós alköz-

pontként is funkcionál. Nyíregyháza a magyarországi településhálózaton belül me-

gyeközponti komplex várostípus kategóriába tartozik. A vidéki nagyvárosok (Sze-

ged, Nyíregyháza, Debrecen, Kecskemét) szerepe az Alföldön kiemelten jelentős, 

Nyíregyháza az Alföld észak-keleti fejlődésében kap meghatározó szerepet. Nyír-

egyháza jelentősége meghatározó Szabolcs-Szatmár-Bereg megye ipari, kereskedel-

mi, turisztikai, kutatás-fejlesztési, gazdasági, oktatási, közszolgáltatási és kulturális 

teljesítményében. 

A Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében regisztrált gazdasági szervezetek száma – az 

országoshoz hasonlóan – tovább növekszik, a bővülés üteme azonban lassul. Az 

utóbbi években már 120.000 megyei székhelyű szervezetet tartottak nyilván, melyből 

társas vállalkozás közel 17.000.  

A megyén belül a megyeszékhely a legjelentősebb befektetési célpont, a külföldi mű-

ködő tőke beáramlásának legfőbb területe. Nyíregyházán található a megye regiszt-

rált gazdasági szervezeteinek 22%-a. A város ebből adódóan a megye legnagyobb 

foglalkoztatási centruma. Az ország nagyvárosai közül Budapest után Nyíregyházán 

a legnagyobb az ezer lakosra jutó regisztrált vállalkozások száma (207 db). Az ezer 

lakosra jutó működő vállalkozások számát (88 db) tekintve azonban Budapest és a 

megyei jogú városok rangsorában a negyedik helyen osztozik Győrrel.  
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Az Ipari Park a kedvező helyi adottságokat kihasználva, befektetőket igyekszik a 

városba vonzani, segítve azokat, akik magas hozzáadott értékű technológiákat telepí-

tenek be, és az innováció területén komoly szerepet töltenek be.  

Társadalmi mutatók 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye 561.391 lakosával Magyarország egyik legnépesebb 

megyéje. Demográfiai mutatóit vizsgálva elmondható, hogy a legfiatalabb korstruk-

túrájú megyék közé tartozik. Lakosainak 16,4 %-a 15 évnél fiatalabb, ami az országos 

aránytól 2 százalékponttal kedvezőbb mutató (1. táblázat).  

 

1. táblázat. Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei demográfiai mutató 

Megye 
Népesség 

az év végén 

0-14 16-64 65- 

évesek aránya, százalék 

Szabolcs-Szatmár-Bereg 561 379 16,4 69,3 14,3 

Forrás: KSH 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében a KSH adatai alapján 37.200 fő munkanélkülit 

tartottak nyilván a 15-74 éves munkavállalási korú népességből, a munkanélküliségi 

ráta 16,1% volt. A megyei foglalkoztatási arány 46,7 %. A munkanélküliségi rátát 

vizsgálva elmondhatjuk, hogy Szabolcs-Szatmár-Bereg megye a legkedvezőtlenebb 

mutatóval rendelkezik Magyarország megyéi közül. Kedvezőbb képet mutat a me-

gyeszékhely munkanélküliségi adatainak vizsgálata. Nyíregyháza munkavállalási 

korú népességének 6 %-a nyilvántartott álláskereső, ami az országos átlagtól 0,4 szá-

zalékponttal kedvezőbb adat (2. ábra). 
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2. ábra. A nyilvántartott és a 180 napon túl nyilvántartott álláskeresők aránya a mun-

kavállalási korú népességből 

Forrás: KSH 

A KSH munkaerő-felmérése szerint Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében, a 2015-ben 

382,5 ezer fős 15-74 éves népességből 251,1 ezer fő volt gazdaságilag aktív, amely az 

egy évvel korábbinál 1,8%-kal volt több. Az aktivitási arány 1,8 százalékpontos 

emelkedés eredményeként 65,7 százalékra módosult.  

2015-ben a megyében élő népességből 218,4 ezer főt foglalkoztattak, számuk 7,6 ezer 

fővel nőtt a 2014. évhez képest. Arányuk – 2 százalékpontos növekedés révén – 57,1 

százaléknak felelt meg. A munkanélküliek 32,7 ezer fős létszáma 13 százalékos mun-

kanélküliségi rátát eredményezett, számuk és arányuk is csökkent egy év távlatában.  

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében, 2015-ben átlagosan 34.297 álláskereső szerepelt a 

nyilvántartásban, mely 7.205 fővel, közel 17%-kal alacsonyabb létszám, mint az előző 

évben. A 3. ábrán látható, hogy 2013-tól kezdődően folyamatos csökkenés figyelhető 

meg a megyében regisztrált munkanélküliek számában. 
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3. ábra. Nyilvántartott álláskeresők száma összesen 

Forrás: https://www.ksh.hu/docs/hun/xstadat/xstadat_eves/i_qlf028.html 

Iskolai végzettség tekintetében - a vizsgált időszakban - a legfeljebb általános iskolát 

végzettek 25,3 ezres átlaglétszáma az álláskeresők táborán belül 50,9%-ot tett ki. Kö-

zépfokú végzettséggel 23.014 (46,3%), felsőfokúval pedig 1.422 fő (2,9%) rendelkezett. 

Az álláskeresők csoportján belül a különböző iskolai szintek részaránya alig válto-

zott. Mindhárom iskolai szinten jelentősen csökkent a létszám, mely leginkább a fel-

sőfokú végzettségű állástalanok körét érintette (-26,7%).  

2016. I. negyedévében 6 százalékra csökkent a munkanélküliségi ráta országos szin-

ten, míg Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében a KSH 2015. IV. negyedéves adatai alap-

ján 12,6%-ra mérséklődött. Folyamatos javulás figyelhető meg a munkanélküliek 

számát tekintve, de még így is a legrosszabb mutatókkal rendelkezik a megye ezen a 

téren.  

A keresetek vonatkozásában megállapítható, hogy még a megyeszékhelyen foglal-

koztatottak bruttó átlagkeresete elmarad az országos átlagkeresettől, amely viszont 

jóval magasabb a megyei átlagkeresetnél. Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében a teljes 

munkaidőben alkalmazásban állók bruttó átlagkeresete 2013-ban havonta 173 330 

forint volt. Ez 4,9%-kal több mint egy évvel korábban, ugyanakkor még mindig a 

megyében élőknek a legkisebb a havi átlagkeresetük. A megyei átlagkereset az or-

szágos átlagkereset 72 %-a (4. ábra). 
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4. ábra. Az alkalmazásban állók havi átlagkeresetének aránya az országos  

átlagkeresethez viszonyítva 

Forrás: KSH 

2. táblázat. Alkalmazásban állók száma és keresete Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében 

Időszak 

Alkalmazásban álló, fő Havi bruttó átlagkereset, Ft 

fizikai 

foglalko-

zású 

szellemi 

foglalko-

zású 

összesen 

fizikai 

foglalko-

zású 

szellemi 

foglalko-

zású 

összesen 

2014. 

I. negyedév 65 628 38 066 103 695 122 648 236 574 164 470 

II. negyedév 63 214 38 103 101 317 128 544 240 324 170 582 

III. negyedév 71 693 38 650 110 343 124 656 238 059 164 378 

IV. negyedév 70 522 38 826 109 347 129 550 249 712 172 215 

2015. 

I. negyedév 66 325 39 304 105 629 126 943 241 861 169 703 

II. negyedév 71 409 40 005 111 415 126 624 243 267 168 597 

III. negyedév 77 416 39 900 117 315 124 876 245 648 165 952 

IV. negyedév 75 852 40 108 115 961 131 840 264 067 177 574 

2016. 

I. negyedév 73 656 40 853 114 509 131 457 254 217 175 254 

II. negyedév 79 301 41 281 120 583 130 587 259 870 174 847 

III. negyedév 79 135 41304 120 439 132 155 261 083 176 371 

Forrás: http://statinfo.ksh.hu/Statinfo/haViewer.jsp 
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Nyíregyháza megyei jogú város bemutatása 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye székhelye Nyíregyháza, hazánk észak-keleti határa 

közelében helyezkedik el. A 4-es, 41-es, 36-os és a 38-as főutak keresztezésénél fek-

szik, Budapest felől az M3 autópályán közelíthető meg. Kárpátaljára, Románia északi 

részére menet elkerülhetetlen. 

Nyíregyháza Magyarország hetedik legnagyobb népességszámú települése. A 2014-

es KSH adatok alapján a város lakónépessége 118.164 fő (a megye lakónépességének 

21,05%-a). Az ezredforduló óta a város népessége kis mértékben csökkent ugyan, 

azonban ez elenyésző az országos népességfogyáshoz viszonyítva. A népesség ter-

mészetes fogyása – a növekvő születésszám és a kissé mérséklődő halandóságból 

adódóan – az országost meghaladóan lassult. A település társadalmi versenyképes-

sége sokat javult az elmúlt évtizedben.  

A város határait igen tágan szokták érteni, mivel ide sorolják a közelben fekvő bokor-

tanyákat. A város Szabolcs-Szatmár-Bereg megye gazdasági, kulturális, oktatási, fog-

lalkoztatási, közigazgatási, közszolgáltatási központja. Kedvező fekvése, megközelít-

hetősége, illetve földrajzi adottságai miatt népszerű turisztikai célponttá vált az 

utóbbi években. Nyíregyháza kedvelt üdülőhelyén, Sóstógyógyfürdőn található az 

Európa hírű Állatpark, a Sóstói Múzeumfalu és természetesen a csodálatos gyógyha-

tású Sóstó.  

A trianoni határváltozások miatt Nyíregyháza sokáig a megye egyetlen városa volt, 

mivel a megyehatár közelében levő központok a határon kívülre rekedtek (Ungvár, 

Beregszász, Szatmárnémeti, Nagykároly). Mindezek miatt a város hosszú évtizede-

ken át magához vonzotta a népesség költözésre kész rétegét. A beköltözések mind a 

mai napig fontos szerepet játszanak a népesség alakulásában.  

A kilencvenes évektől azonban új jelenség tanúi vagyunk, mivel Nyíregyházát is el-

érte a szuburbanizáció, sokan költöznek ki a környező településekre, az agglomerá-

ciót adó falvakba (Nyírpazony, Nyírtura, Napkor, Kótaj, Kemecse, Nyírtelek). Ezzel 

egyidejűleg a megye távolabbi területeiről (főként az értelmiségiek körében) tovább-

ra is erős a beköltözési hajlandóság.  
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5. ábra. Nyíregyháza lakosságának alakulása 1870-2017. között 

Forrás: KSH 

Gazdaság 

Nyíregyházán 1990 óta - több mint 100 hektáros területen - működik ipari park, mely 

kiépített infrastruktúrát, kedvező üzleti környezetet kínál a befektetőknek. Több ha-

zai és külföldi tulajdonú kis- és középvállalkozás folytat itt termelő tevékenységet. A 

2000-es évek elején Nyíregyháza legnagyobb munkáltatói a Hübner-H, a Flextronics 

és a Hirsch Kft-k voltak, azonban a gazdasági recesszió időszaka alatt több vállalat is 

megszűnt, elbocsájtva több ezres kollektíváját. Ma a megyeszékhely két legnagyobb 

dolgozói létszámmal rendelkező cége a Lego Manufacturing Kft. és a Michelin Hun-

gária Abroncsgyártó Kft, amelyek mintegy 3000 embernek biztosítanak megélhetést. 

A versenyszféra további meghatározó munkáltatói: Eissmann Automotive Autóipari 

Kft.; Ricosta Cipőgyár Kft.; Vibracoustic Légrugógyártó Kft.; Fémszerkezetgyártó 

Kft.; Alfi-ker Kereskedelmi Kft.; Szabolcs-Coop Kereskedelmi Kft.; Hübner-H Gumi 

és Műanyagipari Kft.; Nyírvv Városüzemeltető Kft.; Nyírerdő Erdészeti Zrt.; 

Elektrolux Kft. 
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Munkanélküliség 

Nyíregyháza sokáig az ország egyik legrosszabb helyzetben lévő megyeszékhelye 

volt a munkanélküliek rendkívül magas arányát tekintve. A következő táblázat 

szemlélteti, miként változott a város munkanélküli létszáma és aránya 2010-től nap-

jainkig. 

 

3. táblázat. Nyíregyháza munkanélküli létszáma és aránya 2010-től napjainkig 

Év 
Munkanélküli 

(fő) 

Munkanélküli 

(%) 

Munkaképes népesség 

(fő) 

2010 6 740 8,18% ▲ 82 321 

2011 7 086 8,63% ▲ 82 054 

2012 7 330 9,00% ▲ 81 136 

2013 6 700 8,30% ▲ 80 550 

2014 5 766 6,77% ▼ 85 206 

2015 5 264 6,20% ▼ 84 868 

2016 4 468 5,32% ▼ 82 180 

Forrás: KSH 

Nagykálló bemutatása 

Nagykálló város a Nagykállói járás székhelye. Lakosainak száma 9.496 fő, a háztartá-

sok száma pedig 3.478. A járáshoz 8 település tartozik, ebből 2 város. A lakosság kö-

zel egyharmadát a járásszékhely lakossága teszi ki. A járáson belül a városi népesség 

aránya 52,5%. 

Nagykálló Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében található nyírségi település. A város a 

megye délkeleti területén, Magyarország északkeleti részén található. A román határ 

47 km-re, az ukrán határ pedig 70 km-re helyezkedik el a várostól. Nagykálló a me-

gyeszékhelytől - Nyíregyházától - mindössze 14 km-re fekszik. 
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A város életében jelentős szerepe van az M3-as autópályának, amely közvetve össze-

köttetést biztosít a város és a főváros között, míg a 4. számú főút Záhony és Ukrajna 

felé nyújt könnyű megközelíthetőséget. 

Vasúton a Nyíregyháza–Mátészalka–Zajta-vasútvonalon juthatunk el Nagykállóba. 

Buszjárattal egyszerűen elérhető a megyeszékhely és a környékbeli települések is. 

A környékbeli városok Nagykállótól mért távolsága: Nyíregyháza 14 km, Balkány 14 

km, Kállósemjén 8 km, Geszteréd 13 km, Napkor 9 km, Érpatak 12 km, Újfehértó 15 

km, Császárszállás 10 km. 

Infrastruktúra 

Nagykálló infrastruktúrája folyamatosan fejlődik. A településen található 3.478 la-

kásnak 99%-a be van kapcsolva a közüzemi vízhálózatba. Ez az érték magasabb az 

országos átlagnál. A közüzemi szennyvíz-csatorna hálózatra való 46%-os rákötött-

ség-arány meghaladja a régiós átlagot. A háztartások 56%-a kapcsolódik a vezetékes 

gázhálózatra. Az ezer lakosra jutó távbeszélő fővonalak száma 224 darab, amely alig 

marad el a megyei átlagtól. A kiépített úthálózat hossza 27 km, a kiépítettlen útháló-

zaté 14 km, a kerékpárúté 2,4 km, míg a járdák hossza 6 km. 

Gazdaság 

A város és az itt működő cégek fontos szerepet töltenek be a térség munkaerőpiacán. 

Befejeződött az Ipari Park kialakítása, ahol több vállalkozás is üzemel. A település 

legnagyobb ipari foglalkoztatója és legtöbb iparűzési adót fizető vállalkozása a 

Tecnica Ungheria Kft. A sícipőbetét gyártással foglalkozó cég 350 főt alkalmaz. Emel-

lett Nagykálló Város Integrált Településfejlesztési Stratégiáját megalapozó cégek még 

az acélszerkezet gyártásra specializálódott Kallófém Kft., illetve a Teszovál Kft., 

melynek fő tevékenysége a veszélyes hulladék gyűjtése. A legfontosabb mezőgazda-

sági kereskedelmi vállalat a KITE Mg Zrt. A kis- és középvállalkozások versenyké-

pessége korlátozott, amit tovább súlyosbítanak a műszaki infrastruktúra hiányossá-

gai. A közlekedési adottságok változása várhatóan dinamizáló hatással lesz a város 

gazdaságára és ezáltal a térségi munkaerő-piacra is. Foglalkoztatási szerepkörök sze-

rint a város elsősorban az ipari, kereskedelmi, mezőgazdasági és szállítmányozási 

szerepköröket tölti be. 
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4. táblázat. Foglalkoztatottak ingázása 

Terület 

Foglalkoztatottak száma (fő) 

Helyben lakó és 

helyben dolgozó 

Más településre 

dolgozni járó 
Naponta bejáró Helyben dolgozó 

Szabolcs-Szatmár-

Bereg megye  
122 637 63 413 53 704 176 341 

Nagykállói járás  5 636 4 169 1 652 7 288 

Nagykálló  2 275 1 177 984 3 259 
 

Forrás: KSH 

1.2. A megye közlekedésének ismertetése 

A közlekedés a társadalom és a gazdaság működésének egyik alapvető feltétele, 

melynek színvonala egyben a gazdasági fejlettség egyik fokmérője is. A különböző 

közlekedési módok közül kitüntetett jelentőségű a közúti közlekedés. Magyarorszá-

gon a települések közötti közösségi személyszállítás közel fele közúton bonyolódik. 

Emellett a településen belüli közösségi és helyközi egyéni közlekedés legfontosabb 

módozatát is jelenti. A közúti közlekedés dominanciája várhatóan megmarad a köz-

eljövőben is, annak ellenére, hogy a 2011-ben jóváhagyott uniós közlekedéspolitikai 

stratégia – a fenntartható fejlődés érdekében – célul tűzte ki a közlekedés összetétel-

ének változását, nagyobb távolságokon a környezetkímélőbb közlekedési módoza-

tokra való átállást.  Ebben szerepe van a vasúti közlekedésnek is attól függetlenül, 

hogy a megye helyközi közlekedésének forgalmában továbbra is a közúti közlekedés 

szerepe lesz a meghatározó. 

A megye vasúti hálózatának jellemzői 

A megye közösségi közlekedési rendszerének gerincét és egyben az országos és 

nemzetközi hálózatokba való bekapcsolódást a vasúti vonalak adják.  

A legnagyobb jelentőségű és kapacitású a 100 sz. Budapest – Szolnok – Debrecen – 

Nyíregyháza – Záhony dupla vágányú, villamosított vasúti fővonal, amely két me-

gyeszékhellyel és a fővárossal biztosít közvetlen összeköttetést.  

A 80 sz. Budapest – Hatvan – Miskolc – Szerencs – Nyíregyháza vasúti fővonal me-

gyebeli szakasza csak egyvágányú, de villamosított. Mindkét fővonalon InterCity 

vonatok is közlekednek és korszerű, ütemes menetrend van.  
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Személyszállítás szempontjából jelentős forgalmú a 110 sz. Debrecen – Nyírbátor – 

Mátészalka vonal.  

Közúthálózati infrastruktúra 

A megye geopolitikai helyzetéből következően nemzetközi kapcsolattartásban és 

országos viszonylatban is jelentős szerepe van az infrastruktúra rendszerek közül a 

közút- és vasúthálózatnak.  

Megyénket érinti a TEK (Trans Európai Közlekedési Hálózat) 5 számú főfolyosója, 

ami az M3 autópálya vonalán húzódik a keleti országhatár felé. 

A KSH legfrissebb adatai alapján a Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei közúthálózat 

hossza 2.152 km, ebből az autópálya 76 km, az önkormányzati utaké pedig 9.409 km. 

A megyét átszeli a 4. sz. elsőrendű főút, melyen jelentős nemzetközi forgalom bonyo-

lódik. A másik elsőrendű úthálózati elem a 41. sz főút. A két elsőrendű főút együttes 

hossza 165,6 km, úthálózaton belüli aránya 7,9 %, mely alacsonyabb az országos át-

lagnál (8,8 %). A megye területén hat másodrendű főút van: a 36. sz., a 38. sz., a 49. 

sz., a 471. sz. és a 491. sz., melyek együttes hossza 207,8 km. 

A közutak 100 kN terhelésre épültek az EU-ban általános 115 kN-el szemben. A tele-

püléseken áthaladó főútvonalak magas részaránya miatt a forgalom lassú, túlzott a 

levegő- és zajterhelés, fokozott a balesetveszély. A közlekedési infrastruktúra növek-

vő területfoglalása a városi élet minőségét rontja. A közúthálózat burkolatállapota és 

felületi egyenetlensége rosszabb, teherbírása valamivel jobb az országos átlagnál. 

A 2.036 km hosszú kiépített belterületi útból több km sürgősen komolyabb állapotja-

vító beavatkozásra szorul. Az úthálózaton belüli részarányuk 10%, ami az országos 

átlagot (14,3 %) nem éri el. Az összekötő-, bekötő-, valamint vasútállomáshoz vezető 

utak együttes hossza 1.721.794 m (82 %), a megyei úthálózaton belüli részarányuk 

gyakorlatilag megegyezik az országos átlaggal (82,1 %). 

A megye közúti gépjármű infrastruktúrájának jellemzése 

A személygépkocsik állománya minden megyében nőtt, a legnagyobb mértékben 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében (4,3 %), de így is az ezer lakosra jutó autók száma 

az egyik legalacsonyabb: 273 db/1000 fő. 
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A közúti jármű állomány Szabolcs-Szatmár-Bereg megyében a KSH adatok szerint 

2012. évi 208.240 db-ról 2016. évre 237.587 db-ra nőtt, sajnos az állomány átlagéletko-

ra 14,12 évről 15,86 évre öregedett. 

A közúti személygépjárművek száma 2012. évben 139.311 db volt, 2016. év végére 

161.282 db-ra nőtt, ezek átlagéletkora 14,49 év, tehát nagyon elöregedett. 115.143 

benzinüzemű, 44.547 dízel hajtóanyagú 13,21 átlag életkorral, a különbözetet az 

egyéb hajtóanyaggal (gáz, hibrid) üzemeltett járművek adják. Az országos tendencia 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyére is igaz, megnőtt a dízelüzemű járművek száma 

27.242 db-ról (2012.) 44.547 darabra (2016.).  

Megyei szinten a személygépkocsi, a kistehergépjármű és az autóbusz forgalom a 

naponta összesen megtett úthossz (járműkm/nap) vonatkozásában is megnövekedett 

(6., 7., 9. ábra). a motorkerékpár vonatkozásában pedig csökkent (8. ábra). 

 

 

6. ábra. Közúti közlekedés (járműkm/nap) személygépkocsi 

Forrás: KSH 

A személygépkocsik és kis tehergépjárművek napi forgalma a legnagyobb, összesen 
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7. ábra. Közúti közlekedés (járműkm/nap) kistehergépkocsi 

Forrás: KSH 

A tehergépjárművek megyén belüli forgalma 658.426 km, amely alig több mint egy-

ötöde a személygépjárművek forgalmának, forgalom számláláskor közel ilyen 

arányban láthatunk személygépkocsikat és kistehergépjárműveket, valamint teher-

gépjárműveket vontatmányokkal, vagy anélkül. 

 

 

8. ábra. Közúti közlekedés (járműkm/nap) motorkerékpár 

Forrás: KSH 
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A motorkerékpár forgalom az összes forgalomhoz viszonyítva elenyésző, 60.985 km, 

2%-a a személygépkocsi forgalomnak. 

 

 

9. ábra. Közúti közlekedés (járműkm/nap) autóbusz 

Forrás: KSH 

Az autóbuszok által naponta megtett út 86462 km volt 2015-ben, amely jellemzően az 

utóbbi években nem változott. A személygépkocsi forgalomhoz képest nem képvisel 

jelentős arányt, azonban az utasforgalom szempontjából jelentős az aránya.  

A megye közúti közösségi szolgáltatásának bemutatása  

A megye helyközi közúti közösségi közlekedési szolgáltatója az Észak-

magyarországi Közlekedési Központ Zrt. (ÉMKK). A Zrt. nem csak a megye, hanem 

az egész észak-magyarországi régió közúti közösségi közlekedési szolgáltatója. A 

szolgáltató vállalat összesen 1.100 autóbuszt és 20 autóbusz-állomást üzemeltet, 

mintegy 3.200 munkavállalóval, köztük 1.760 fő autóbuszvezetővel, helyközi közle-

kedésben munkanapokon átlagosan 8.500 autóbuszjárat indításával.  

A települések közötti hálózaton 1.577 megállóból 33% rendelkezik fedett váróval, 

továbbá a megállóhelyek 18%-a öblös kialakítású. 

A közlekedésért felelős miniszter, valamint a társaság között 2004 decemberében 

közszolgáltatási szerződések jöttek létre, melyek 2019. december 31-ig hatályosak. A 

közszolgáltatási szerződésekből eredő kötelezettségek a helyközi menetrend szerinti 
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feladatok ellátására irányulnak. A régión belül hat településen - köztük Nyíregyhá-

zán - az önkormányzatokkal kötött közszolgáltatási szerződés keretében a helyi köz-

lekedést is a társaság biztosítja. 

A közszolgáltatási szerződés 

Az ÉMKK - Szolgáltató - hatályos Közszolgáltatási Szerződéssel rendelkezik a me-

netrend szerinti helyközi - országos és regionális - személyszállítás végzésére, mely 

szerződést a Magyar Állam, mint ellátásért felelős nevében a közlekedésért felelős 

miniszter - Megrendelő -, és Szolgáltató kötötték. A közlekedésért felelős miniszter és 

a társaság között 2005. január 1-től hatályos közszolgáltatási szerződés eredetileg 8 

éves időtartama - az Európai Uniós, illetve nemzeti jogszabályi háttér figyelembe vé-

telével - 2013. január 1-től 2016. december 31-ig 4 évvel, valamint 2017. január 1.-től 

2019. december 31.-ig további 3 évvel meghosszabbításra került. 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye közlekedés szolgáltatási jellemzői 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye Magyarország legkeletibb megyéje, területe 5.936 

km2, az ország területének 6%-a. A megyeszékhely és Budapest távolsága 226 km. A 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megyei városok közül a fővároshoz legközelebb Tiszavasvá-

ri, legtávolabb pedig Csenger esik.  

A megye népsűrűsége (96 fő/km2) alacsonyabb az országos átlagnál (108 fő/km2), de 

magasabb, mint a vidéki átlag. A lakosság zöme a megyeszékhely Nyíregyháza kör-

zetében él, ezt követi a záhonyi, a kisvárdai és a mátészalkai körzet. A megye terüle-

tén jellemző a kistelepüléses szerkezet. Jelentősebb ipari centrumok Nyíregyháza, 

Nyírbátor, Mátészalka, Kisvárda, Tiszavasvári, Záhony városokban alakultak ki. 

Szabolcs-Szatmár-Bereg megye 229 településéből 224 településére közlekedtet menet-

rend szerinti helyközi autóbuszjáratokat. Két települést egy magán autóbusz társaság 

szolgál ki, 3 település közösségi közlekedésének kiszolgálását a MÁV-START Zrt. 

végzi. A megye városai közül a társaság végez Nyíregyházán helyi közösségi közle-

kedés szolgáltatást. A megyehatárok közelében társ Volán Társaság - Közlekedési 

Központ - üzemeltet még megyénkbe irányuló menetrend szerinti járatokat. 

A társaság helyközi autóbusz vonalhálózata által érintett vasútállomással rendelkező 

települések száma, ahol van autóbusz csatlakozás 35 db. Betéréses közlekedési for-

mával kiszolgált települések száma 37 db, zsáktelepülések száma 21 db. 
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5. táblázat. Szabolcs-Szatmár-Bereg megye település és személyszállítási adatai 

A megye területe (km2) 5 936 

Lakosság száma (fő) 561 391 

Települések száma (db) 229 

Autóbusz közlekedéssel kiszolgált települések száma (db) 226 

Autóbusz közlekedéssel kiszolgált települések aránya (%) 98,7 

Vasúti közlekedéssel kiszolgált települések száma (db) 83 

Vasúti közlekedéssel kiszolgált települések aránya (%) 36,2 

Forrás: KSH 

A menetrend szerinti helyközi - országos, regionális – közlekedéssel szemben meg-

fogalmazódó elvárásokat alapvetően a megye gazdasági életéből fakadó hivatásfor-

galmi és diákutazásokból származó igények határozzák meg. Befolyásolják még a 

regionális kapcsolatok, a járási és egyéb vonzáskörzeti központok szerepe, a keres-

kedelmi, szolgáltatási és kulturális funkciók területi elhelyezkedése, fejlettsége és 

elérhetősége. A hivatásforgalmi igény a legjelentősebb, rendszeresen jelentkező és jól 

tervezhető. Ide tartoznak a munkahelyüket, illetve iskolájukat a menetrend szerinti 

járatokkal, a közösségi közlekedés igénybevételével megközelítők. 

A megyei autóbusz közlekedésben a kapacitás igénybevételénél meghatározó a taní-

tási időben a munkanapi utasszám. Az átlagos utazási távolság nem éri el a 16 km-t, 

azaz jellemzően kistérségi földrajzi egységen belül jelentkezik utazási igény.  

Viteldíjak, kedvezményrendszer és finanszírozás a helyközi autóbusz közleke-

désben 

A helyközi személyszállítás bevétele a helyközi tevékenység menetdíj bevételeiből, 

az utazási kedvezmények ellentételezéseként juttatott szociálpolitikai menetdíj tá-

mogatásból, illetve a pótdíjakból tevődik össze. A menetjegyek és a bérletek díjai 

2012. január 1-től nem változtak, viszont menetjegyek esetében az első, 0-5 km-es ta-

rifaövezet megszűnt 2012. szeptember 1-től. A helyközi közlekedés bevételekkel nem 

fedezett indokolt költségének ellentételezése szükséges a megrendelő részéről. 
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Nyíregyháza megyei jogú város közlekedése 

Az országos közúti forgalmat az M3-as autópálya Budapest felé, 4 országos főút (4-

es, 36-os, 38-as, 41-es számú főútvonalak) és alsóbbrendű állami utak pedig az ország 

más városai, valamint Szabolcs-Szatmár-Bereg megye települései felé biztosítanak 

összeköttetést. A régió jelentős városai és az ország nagyobb települései felé közúti 

közösségi közlekedés is van. 

Nyíregyháza közúthálózatára – a város csomópont jellege miatt – nagyon nagy terhe-

lés hárul. A belvárost egy 2x2 sávos „nagykörút” veszi körül. A szűk városközpontot 

pedig a „kiskörút” határolja, aminek az északi, a keleti és a déli része már elkészült. 

A várost elérő M3-as autópálya csökkenti a belvároson átmenő utak forgalmát, terhe-

lését. Az autópálya átadásával egy időben átadták a keleti elkerülő utat (403-as főút) 

ami lehetőséget ad, hogy Budapest felől Záhony felé közlekedők elkerülhessék a vá-

rost, illetve a Záhonytól Budapest, illetve Debrecen felé érkezőknek sem kell átha-

ladniuk a városon. Nyíregyháza-körgyűrűnek része a már kész 403-as főút és a vá-

rostól délre fekvő M3-as autópálya. A körgyűrű még hiányzó részeinek megépítése 

folyamatban van. 

Vasúti közlekedés 

Vasúti kapcsolatai közül a legfontosabb a 100 sz. Szolnok - Záhony közötti kétvágá-

nyú, villamosított fővonal, amelyből itt ágazik ki a Tokaj felé vezető 80 sz., a Máté-

szalka felé vezető 113-as számú, és a Vásárosnaményba vezető 116 sz. vasútvonal. 

Nyíregyháza a végállomása az Ohat-Pusztakócs–Nyíregyháza-vasútvonalnak, me-

lyen Tiszalökig van személyforgalom. A nyíregyházi egyike az ország legforgalma-

sabb vasútállomásainak. Budapestre óránként indulnak InterCity járatok, Debrecen 

illetve Miskolc felé. A városba érkezőket új és korszerű állomásépületben fogadja. 

Nyíregyháza közúti közösségi közlekedése 

Nyíregyháza rendkívül fejlett közösségi közlekedéssel rendelkezik, amit a buszháló-

zat lát el. Az autóbuszok útvonala főleg a vasútállomás, a Vay Ádám körút, 

Örökösföld és a Sóstói úti kórház köré koncentrálódott. A belterületi buszjáratok 

száma huszonkilenc, emellett működik a városban hét, zöld számmal jelölt, H kez-

dőbetűvel ellátott járat is, ami a legkülső területeket köti össze a belvárossal. Távol-

sági buszok indulnak innen minden irányba. Szabolcs-Szatmár-Bereg megye szinte 

összes fontosabb vagy nagyobb települését érinti egy távolsági járat, illetve a város 

irányít buszokat a régió nagyobb településeire, valamint Borsod-Abaúj-Zemplén és 

Heves megyébe is. 
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Nagykálló közlekedése 

A megyén belüli helyközi közlekedés elemzéséhez a Nagykálló – Nyíregyháza útvo-

nalszakaszt, mint a fejlesztési irányok meghatározásához reprezentatív útvonalat 

használtuk, ezért a Nagykálló város közlekedési igényeit meghatározó tényezőket is 

részletesen ismernünk kell. 

Nagykálló Szabolcs-Szatmár-Bereg megye délkeleti, Magyarország északkeleti ré-

szén helyezkedik el. A román határ 47 km-re, az ukrán határ pedig 70 km-re található 

a várostól. Nagykálló a megyeszékhelytől, Nyíregyházától mindössze 14 km-re fek-

szik. A város életében jelentős szerepe van az M3-as autópályának, amely közvetve 

összeköttetést biztosít a város és a főváros között, míg a 4. számú főút Záhony és Uk-

rajna felé biztosít könnyű megközelíthetőséget. 

A KSH adatai szerint a településen a bejárók száma némileg magasabb az eljáróké-

nál. A bejárók többek között Nyíregyházáról, Kállósemjénből, illetve Balkányból jár-

nak Nagykállóba, míg az eljárók fő célpontja Nyíregyháza. 

6. táblázat. A közlekedők volumen és mód szerinti megoszlása 

A közlekedők volumen és mód szerinti megoszlása (fő/nap) 

Megnevezés Összesen Összesen 
Személy-

gépkocsival 

Közúti köz-

lekedéssel 

Kerékpárral 

(Gyalog) 

Helyi közlekedő  2 232  3 848  1 048  187  
888 

(1 725) 

Bejáró  676  1 720  477  1 204  39  

Nyíregyháza  ..  334  163  171  0  

Kállósemjén  ..  298  75  187  36  

Balkány  ..  246  48  195  3  

Biri  ..  136  38  98  0  

Szakoly  ..  93  17  76  0  

Eljáró  877  1 435  593  842  0  

Nyíregyháza  ..  1 096  441  655  0  

Debrecen  ..  77  25  52  0  

Biri  ..  69  34  35  0  

Nyírbátor  ..  52  22  30  0  

Balkány  ..  20  15  5  0  
 

Forrás: KSH 
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A helyben közlekedők több, mint 40%-a gyalog, negyedük személygépkocsival, míg 

a fennmaradó részük zömmel kerékpárral jár, a közösségi közlekedés szerepe elha-

nyagolható. A bejárók kb. 30-70%, míg az eljárók kb. 40-60% arányban személygép-

kocsival, illetve távolsági busszal jutnak el végcéljukhoz, a vasút szerepe marginális.  

 

10. ábra. Ingázók mód szerinti megoszlása 

Forrás: KSH 

A városnak országos főúthálózati kapcsolata nincsen. A 4911. összekötő úton az M3 

autópálya Nyíregyháza elkerülőjének csomópontja a megyeszékhely irányában érhe-

tő el, azon túl a 4. sz., valamint a 41. sz. elsőrendű főutak mintegy 10 km-re húzód-

nak. 

 
11. ábra. Nagykálló környezetének országos jelentőségű főútjai 
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Forrás: KSH 

Közúti kapcsolatok tekintetében az M3 autópálya csomópontja a városközpontból 

nem egészen 5 km-re helyezkedik el. A főváros közúton 235 km autózással érhető el. 

A településtől északra húzódó 4. sz. elsőrendű főúton az Ukrajnába vezető záhonyi 

nemzetközi közúti határátkelő, valamint az M3 autópályán és a 41.sz. főúton az 

ugyancsak Ukrajnába vezető beregsurányi közúti határátkelő 75 km, a Nyírbátor felé 

tartó összekötő úton a Romániába vezető vállaji közúti határátkelő pedig 45 km tá-

volságra található. 

A belterületi önkormányzati utakból 39,6 km kiépített és 1,1 km kiépítettlen. Nagy-

kállóban 5,94 km kerékpárút található, valamint 22,15 km – teljes egészében kiépített 

– járda, illetve gyalogút. A város 2013-ban az út-, kerékpárhálózat és a járdák fejlesz-

tésére 11,265 MFt-ot fordított.  

Autóbuszos közösségi közlekedés szempontjából a hálózati lefedettség megfelelő, 

fizikailag minden település elérhető. A járatok jó kapcsolatot biztosítanak Nyíregy-

házával. A város közigazgatási területén belül 17 helyközi megálló található, a meg-

állóval való ellátottság kielégítő. 

Nagykálló a 113-as számú, Nyíregyháza – Zajta vasútvonalon fekszik. Ebből a város 

közelében ágazik ki a 112-es számú, Nagykálló elágazás – Nyíradony vasútvonal. 

Mindkét vonal az egyéb vasúti pályahálózat részét képezi, műszaki állapotuk rossz, 

egyvágányúak és dízel vontatásúak. A 112-es számú vasútvonalon 2007 óta szünetel 

a személyszállítás.  

Repülőtéri kapcsolat szempontjából a Liszt Ferenc nemzetközi repülőtér 245 km, az 

Airport Debrecen 55 km távolságban érhető el.  

 

12. ábra. Nagykálló forgalomnagysága 
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Forrás: KSH 

Nagykálló közösségi közlekedésének főbb jellemzői 

A település legfontosabb autóbusz és vasúti megállóhelyeit, az autóbusz állomás és a 

vasútállomás elhelyezkedését az alábbi ábra mutatja. 

 

13. ábra. Nagykálló legfontosabb autóbusz és vasúti megállóhelyei 

Forrás: KSH 

Nagykállóban 2009-ben adták át az új autóbusz állomást a Bátori út mellett, a régi 

művelődési ház mögötti területen. Az állomás környezetében vegyesen találhatók 

intézményi, kereskedelmi és lakó funkciójú épületek.  

Az autóbusz állomás aszfaltozott területét peronok és autóbusz tárolóterület foglalja 

el. Az utasváró szerepét betöltő és Volán üzemi funkciókat is magába foglaló állo-

másépület a tér keleti oldalán helyezkedik el, az épület jó állapotú.  

A tér területén 4 peron található, ezek közül egy az autóbusz állomás bejáratánál, a 

Bátori utca közelében, egy pedig az állomás északi oldalán helyezkedik el, a többi 2 

szigetperon. Az állások száma összesen 4, perononként egy.  
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Fedett utasváró az utasfelvételi épületben található. Ezen felül a város forgalmasabb 

megállóhelyein is rendelkezésre áll fedett utasváró létesítmény. Az utastájékoztatás a 

megállóhelyeken hagyományos táblás rendszerű.  

A várost érintő helyközi autóbusz szolgáltatást túlnyomó többségben az Észak-

magyarországi Közlekedési Központ Zártkörűen működő Részvénytársaság (ÉMKK 

Zrt.) látja el.  

Nyíregyházáról Nagykállót 11 db autóbuszvonalon, 2 járati útvonalon közelíthetjük 

meg. A város autóbuszállomását 13 autóbuszvonal érinti. Az autóbusz-állomás 

munkanapi járatintenzitása (járatsűrűség) 94 db/munkanap. Nagykálló autóbusz-

állomás utasforgalma 120 ezer fő/év. 

Nagykálló és Nyíregyháza viszonylatban iskolai előadások napján az üzemidő 4.44-

23.11 óra között van. Az autóbuszjáratok menetidejét a napszak jelentősen befolyá-

solja, amely 30-35 perc közzé tehető. 

A város helyközi megállóiban jellemzően legalább óránként áthalad helyközi busz, a 

forgalmasabb helyeken (Fő tér, Vegyesbolt, Nagybányai út) kb. 60-70 járat áll meg 

egy munkanapon, de a Korányi Frigyes Gimnázium esetében ez meghaladja a 130-at, 

és a kisebb megállókban is 15-20 db. Az autóbuszállomáson egy átlagos munkanapon 

kb. 116 járat indul vagy halad át.  

Nagykállóban nincs helyi autóbusz közlekedés, a településen belüli kapcsolatot a 

helyközi járatok biztosítják.  

Az utasoknak Nyíregyháza Autóbuszállomás és Nagykálló Autóbuszállomás vi-

szonylatban 20 km-es övezetre érvényes menetjegyet kell váltaniuk. A teljes árú me-

netjegy 370,-Ft-ba, az 50%-os kedvezményű menetjegy 185,-Ft-ba, a 90 %-os kedvez-

ményű menetjegy 35,-Ft-ba kerül. A viszonylatra érvényes munkába járást szolgáló 

teljes árú havibérlet, 30 napos bérlet ára 14.200,-Ft, a rendszeres kedvezményes uta-

zásra szolgáló 90 %-os kedvezményes havibérlet - amely 30 napig érvényes - ára 

1.420,-Ft. 

1.3. A közlekedés környezeti hatásainak bemutatása Szabolcs-Szatmár-

Bereg megyében 

A klímaváltozást okozó széndioxid kibocsájtásért legnagyobb arányban világszerte a 

közlekedési ágazat a felelős. A megyei közlekedés fejlesztési stratégiai célkitűzések 

megfogalmazásához ismernünk kell a jelenlegi kibocsájtásokat, amelyhez képest csak 
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alacsonyabb célértékeket biztosító stratégia fogadható el. A megyei közlekedés szén-

dioxid kibocsájtására vonatkozó mutatók alakulását a 14. és 15. ábrák szemléltetik. 

 

14. ábra. Szabolcs-Szatmár-Bereg megye egyéni közlekedésének CO2 kibocsájtása 

Forrás: Megyei Klíma Stratégia 

 

15. ábra. Szabolcs-Szatmár-Bereg megye közösségi közlekedésének CO2 kibocsájtása 

Forrás: Megyei Klíma Stratégia 
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A technológia fejlődése ellenére a közúti közlekedéshez kapcsolódó szén-dioxid ki-

bocsátás mértéke nőtt a vizsgált időszakban.  

A megyei szintű értékek csökkenése a jövőben részben a technológiai fejlődéssel old-

ható meg, amely szerint az egyre szigorúbb euro normájú autók egyre energiahaté-

konyabbak lesznek, így kevesebb üzemanyagot fognak fogyasztani kilométerenként, 

kevesebb szén-dioxidot és egyéb szennyező anyagot bocsátanak ki. A csökkenést to-

vább javíthatja az elektromos járművek elterjedése, valamint a közösségi közlekedés 

feltételeinek javulása, a kerékpáros közlekedés – megfelelő infrastrukturális feltételek 

melletti – erősödése.  

A közlekedésben szemléletváltásra van szükség a lakosság közlekedési módját illető-

en, hiszen a megyei ÜHG kibocsátás jelentős része ezen a területen realizálódik. Ez 

döntően a munkahelyek és lakóhelyek területi szétválásának, a közösségi közlekedés 

területi és infrastrukturális helyzet romlásának, valamint a fogyasztási szokások át-

alakulásának következménye. Így nem kizárólag a technológiai újításban, hanem a 

közlekedés szerkezetváltásában – mind a személy-, mind az áruszállítás területén – 

változásra, racionalizálásra van szükség. Ez az egyéni közlekedésről (személygép-

jármű) a közösségi közlekedésre történő áttérés ösztönzését, továbbá az egyéni köz-

lekedés esetén a gépjármű használati szokásokat befolyásoló közlekedési módokat 

jelenti (pl. kerékpáros közlekedés, közösségi közlekedés, esetleg telekocsi szolgálta-

tás igénybevétele), amelyek a fajlagos károsanyag-, ill. ÜHG kibocsátás szempontjá-

ból kedvezőbbek. A motorizált közlekedési módoknál az alternatív hajtásláncok 

(elektromos, illetve hibrid, CNG, stb.) használatának ösztönzése járulhat hozzá a köz-

lekedés okozta ÜHG kibocsátás csökkentéséhez. Ezen kívül a kerékpárutak bővítésé-

vel, a kerékpáros közlekedéshez kapcsolódó ösztönzők kialakításával (például a 

nemzetközi minták alapján a kerékpárral munkába járók támogatásával), megfelelő 

infrastruktúra kiépítésével ez a közlekedési mód is felértékelődhet a jövőben Sza-

bolcs Szatmár Bereg megyében. 
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2. AZ AZONOSÍTOTT MEGYEI KÖZLEKEDÉSI PROBLÉMÁKAT 

ALÁTÁMASZTÓ HELYSZÍNI VIZSGÁLATOK 

Magyarország megyéinek a helyközi közösségi közlekedését a lakhely, a munkahely 

és az oktatási intézmények közötti ingázás, az egészségügyi intézmények és a közhi-

vatalok látogatása, valamint a fő köz- és vasúti vonalakra való utas ráhordás jellemzi. 

A közeli jövőben ezen a területen jelentős változás nem várható. Magyarország tele-

pülésszerkezetéből, az egyes települések funkcióiból, a közúti infrastruktúrából és a 

várható helyi demográfiai változásokból kiindulva megállapítható, hogy a helyközi 

közösségi közlekedésben továbbra is az autóbuszforgalom marad a meghatározó. 

2.1. A helyzetfelmérés módszere és körülményei 

A rövidtávú közúti közösségi közlekedési stratégiai fejlesztési irányainak meghatá-

rozásakor célszerű a jelenlegi helyzetre alapozni. Az utazási igények megismerésére 

a projekt keretében nevesített, a megyei közúti közlekedés szempontjából reprezenta-

tívnak tekinthető Nyíregyháza – Nagykálló útvonalon utasszámlálást és utas elége-

dettségi felmérést is végeztünk. 

Utasszámlálási módszerként részleges keresztmetszeti utasszámlálást alkalmaztunk. 

A felmérés során az autóbusz megállóhelyekre érkező járatok azonosítását követően 

rögzítettük a fel-és leszálló utasok számát [6]. 

A felmérés az utasforgalmi szempontból csúcsnak számító reggeli és délutáni órák-

ban történt. A forgalomszámlálási adatokból a későbbiekben utasforgalmi mutató-

számokat határoztunk meg. 

A részleges utasszámlálási adatokból a Nagykállóba érkező és az onnan Nyíregyház-

ára induló közúti közösségi utasforgalomra lehet következtetéseket levonni. A vizs-

gált útvonalon a közösségi közlekedést lebonyolító közlekedési vállalat az egyes 

megállóhelyek utasforgalmára alapozva optimalizálhatja a járatait és azok menet-

rendjét. 

Az utazás szolgáltatási színvonala szintén befolyásolja a közúti közösségi közleke-

dést választók számát. Az utazó közönség összetételének és igényének ismerete, va-

lamint az általuk igénybe vett szolgáltatás megítélése is befolyásolhatja a közúti kö-

zösségi közlekedés irányait és a potenciális utasok számát. 

Az utasszámlálással párhuzamosan a megállókban várakozó utasok között kérdőíves 

helyzetfelmérést is végeztünk. A kérdőíveket a felszálló utasok 33%-a töltötte ki, így 
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a minta jól reprezentálja a vizsgált útvonalon utazók összetételét, utazási igényeit és 

elégedettségét. 

A kérdőív kialakításánál a közúti közösségi közlekedési szolgáltató Észak-

magyarországi Közlekedési Központ elemzési szempontjait is figyelembe vettük. A 

kérdőív két részre tagolódik, az első kérdéscsoport az utazóközönség összetételére és 

az utazási szokásainak megállapítására irányul, a második kérdéscsoport pedig a 

szolgáltatással kapcsolatos elégedettségre kérdez rá. 

Az utazás minőségével, színvonalával kapcsolatos elégedettséget 1-től 5-ig terjedő 

értékskálán minősíthették a válaszadók. A minősítési szempontok a következők: 

− biztonságos eljutás a célállomásra, 

− pontosság, kiszámíthatóság, 

− utastájékoztatás, 

− járatsűrűség, 

− komfort, tisztaság, 

− első és utolsó járatok indulási ideje, 

− megállók száma, sűrűsége, 

− gépjárművezetők segítőkészsége. 

Az utazási szokásokon és a szolgáltatási színvonalon kívül még arról is informálód-

tunk, hogy miért választotta a kérdőívet kitöltő utas a közösségi közlekedést és mi-

lyen irányú fejlesztéseket igényelne az utastájékoztatásban.  

2.2. A vizsgált szakaszt érintő autóbuszvonalak és járatok bemutatása 

A helyszíni vizsgálatok alapadatait a Nagykálló és Nyíregyháza közötti direkt jára-

tok útvonalán található megállóhelyeken vettük fel. 

A vizsgált útvonalon nemcsak a két települést közvetlenül összekötő járatok közle-

kednek, hanem más, távolabbi településekről is haladnak autóbusz járatok Nagykál-

lón keresztül Nyíregyházára.  

A vizsgált Nyíregyháza – Nagykálló szakaszt érintő autóbuszvonalak: 

− 4216 (Nyíregyháza – Mátészalka – Fehérgyarmat – Tiszabecs), 

− 4217 (Nyíregyháza – Mátészalka – Csenger), 

− 4218 (Nyíregyháza – Mátészalka – Fehérgyarmat), 

− 4220 (Nyíregyháza – Nagykálló – Kállósemjén), 

− 4221 (Nyíregyháza – Nagykálló – Pócspetri), 

− 4222 (Nyíregyháza – Nagykálló – Nyírlugos), 
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− 4224 (Nyíregyháza – Mátészalka – Szamosangyalos – Csenger), 

− 4225 (Nyíregyháza - Nagykálló- Téglás - Debrecen). 

Több vonal forgalma alacsony, egy teljes nap során csak 7 -11 járat közlekedik a 4216-

os, a 4217-es és a 4222-es vonalakon. A 4224-es vonalon a legalacsonyabb, 5 db/nap a 

járatszám. A vizsgált útvonalon jelentősebb forgalmat bonyolítanak le a 4218, 4220, 

4221 és 4225-ös vonalak sűrűbben közlekedő járatai.  

A vizsgált útvonalon Nagykálló területén az alábbi 5 autóbusz megállóhely található: 

− Nagykálló Autóbuszállomás, 

− Korányi Frigyes Gimnázium, 

− Korányi út 80. szám, 

− Szőlők, 

− Ipari Park. 

A városközpontban levő Korányi Frigyes Gimnázium megállóhelyen minden járat 

megáll, ez naponta 119, a Korányi út 80. előtt napi 58, míg a Szőlők és az Ipari Park 

előtt pedig csupán 28 járatot jelent. A vizsgált vonalszakaszon áthaladó, különböző 

célállomásra közlekedő járatok esetén az utaslétszámhoz igazodó, a központi megál-

lóhelyen csúcsidőszakban a gyakorlatban is egyenletes követési időt biztosító menet-

rendet nem lehet összeállítani.  

2.3. A kiválasztott útszakaszon végzett vizsgálatok és azok eredményei  

A rendelkezésre álló közúti közösségi közlekedést bemutató dokumentumokban fog-

laltakat saját helyszíni felméréseken alapuló elemzéssel is kiegészítettük.  

2.3.1.Az utasszámlálás megvalósítása és eredményei 

A felmérésre munkanapon, a közúti közösségi közlekedés szempontjából kritikus 

napszakokban, jellemzően a reggeli és a délutáni közlekedési csúcsidőszakban került 

sor.  

Az utasszámlálást a Nagykálló belterületén található megállóhelyeken párhuzamo-

san elvégezve képet alkothattunk a Nagykállóba irányuló és az onnan Nyíregyház-

ára tartó közúti közösségi utasforgalomról is. A felméréssel lefedésre került a reggeli 

csúcsidőszak 7-8 óra közötti utasforgalma, illetve a délután 2-4 óra között az iskolá-

ból és munkahelyről hazafelé tartó utaslétszám is.  
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A reggeli csúcsidőszakban a Nyíregyháza felé közlekedő járatok jelentik a szűk 

áramlási keresztmetszetet, míg délután az onnan visszafelé tartó Nagykállót is érintő 

célállomás felé várható a legnagyobb forgalom.  

A részleges utasszámlálási adatokból meghatározott napi közlekedési csúcsidőszakra 

vonatkozó főbb utasforgalmi mutatószámokat a 7. számú táblázat tartalmazza. 

7. táblázat. A közúti közösségi közlekedés főbb utasforgalmi mutatóinak alakulása 

csúcsidőszakban a vizsgált vonalszakaszon 

Megállóhely 

Reggeli csúcsidőszak Délutáni csúcsidőszak 

Felszállók Leszállók 
Járatok 

száma 
Felszállók Leszállók 

Járatok 

száma 

Autóbuszállomás 28 0 
 

23 7  

Korányi F. Gimnázium 113 266 
 

87 58  

Korányi u. 80. 9 3 
 

0 1  

Szőlők 1 0 
 

- -  

Ipari Park 0 0 
 

- -  

Összesen 151 269 19 110 66 11 

Forgalomintenzitás 

(utas/óra) 
151 269 

 
55 33 

 

Átlagos utas létszám 

(utas/járat) 
7,9 14,2 

 
10 6 

 

Átlagos járatkövetési idő 

(perc)   
3,2 

  
10,9 

 

A vizsgált vonalszakaszra vonatkozóan elvégzett utasszámlálás adataiból és az abból 

számított főbb mutatókból kiindulva megállapítható, hogy a legnagyobb utasforga-

lom a reggeli csúcsidőszakban tapasztalható. A környező településekről Nagykálló 

célállomásra irányuló forgalomintenzitás közel kétszerese az onnan Nyíregyházára 

irányuló utasforgalomnak. Egy óra alatt 19 járat indul Nyíregyháza felé, ill. halad át a 

városon. A járatokról Nagykállóban leszálló utasok átlagos száma több mint 14, és 

közel 8 fő száll fel. 
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A járatok átlagosan 3,2 percenként követik egymást. Előfordul azonban az is, hogy a 

központi megállóba – annak ellenére, hogy ott minden járat áthalad – két járat köz-

vetlenül egymás után érkezik be, majd azt követően (csúcsidőszakban) akár egy ne-

gyed óráig sem közlekedik járat. 

A délutáni csúcsidőszakban a reggelinél jóval alacsonyabb – csak egyötöde – a vá-

rosokból a környező településekre irányuló forgalomintenzitás. A járatonkénti átla-

gos utaslétszám - a kevesebb járatszám miatt - kb. háromnegyede-e a reggelinek. Az 

elhúzódó délutáni csúcsidőszakban elfogadható Nyíregyháza és Nagykálló vonatko-

zásában az átlagos 10,9 perces járatkövetési idő. 

A felmérés szerint a vizsgált szakasz fel- és leszálló utasforgalmának 88%-át a közle-

kedési csomópontban lévő Korányi Frigyes Gimnázium előtti megállóhelyek bonyo-

lítják le. Az autóbuszállomás kivételével a többi megállóhely utasforgalma még köz-

lekedési csúcsidőszakokban is elhanyagolható.  

A városból kifelé haladva egyre kevesebb fel-és leszálló utas használja a megállókat, 

a Korányi út 80-nál esetenként még volt egy-egy fel- vagy leszálló utas. 

A Szőlők megállóhely szintén elhanyagolható mértékű utasforgalmat bonyolít le, a 

mérés során egyetlen felszálló utas vette igénybe innen indulva a közösségi közleke-

dést, leszálló utas nem volt. 

Az Ipari Park megállóban az utasszámlálás idején egyetlen utas sem vette igénybe az 

autóbuszokat. Ez az Ipari Park jelenlegi kihasználtságát figyelembe véve természe-

tesnek mondható, azonban a közlekedésben hosszú távon számolni kell az Ipari Park 

bővülésével, mivel elhelyezkedése kiváló, közel van Nyíregyházához és az M3-as 

autópályához is.  

Az utasok a járatokat helyi közlekedésre nem veszik igénybe az Autóbuszállomás és 

az Ipari Park közötti útvonal szakaszon.  

Az elvégzett felmérés alapján megállapítható, hogy a szolgáltató a szomszédos, illet-

ve az azokon túli városkörnyéki fogyó lakosságú kistelepülések és a városok között a 

közúti közösségi közlekedés feltételeit csúcsidőszakban biztosítja. 
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2.3.2. Az utaselégedettségi kérdőívek eredményeinek elemzése 

A felszálló utasok közül 87 fő töltötte ki az utaselégedettségi kérdőíveket, ez a fel-

szálló utasok 1/3 része, illetve a Nagykállóban fel- és leszállók közel 15%-a. Ezek 

alapján a mintavétel már nagy biztonsággal reprezentatívnak mondható, így a kérdő-

ívek kiértékelésekor megbízható képet kaphatunk az utasok összetételéről, utazási 

szokásaikról és szolgáltatásról alkotott véleményükről illetve igényükről. 

− A kitöltők 44%-a férfi, 56%-a nő volt. A 16. ábra mutatja az utazóközönség 

korcsoport szerinti megoszlását.  

 

16. ábra. Az utazóközönség megoszlása 

 

− Az utasok között kiemelkedően magas a tanulók aránya és csak elenyésző szám-

ban utaznak csúcsidőben a nyugdíjasok. Nagykálló közúti közösségi közlekedési 

csomópontja a Korányi Frigyes Gimnázium előtti megállóhelyen található. A fel-

mérések szerint ott bonyolódik le a város közúti közösségi közlekedési utasfor-

galmának 90%-a a reggeli csúcsidőszakban. 

− Az utasok térítés szerinti megoszlását vizsgálva megállapítható, hogy a kitöltők 

többsége - 53%-a - bérlettel utazik és csak 12%-a fizet teljesárú menetjegyet. Ez ti-

pikusnak mondható a magyar közösségi közlekedésben, mivel a magas teljesárú 

menetjegyárak és a saját gépjárművel háztól házig való utazás alacsonyabb idő-

igénye és kényelme már 2 személy esetén versenyképes alternatíva a városkör-

nyéki településekről városba utazók számára. 

− Az utasok közül a nyugdíjasok nagy része csak heti 1-3 alkalommal utazik. A 

kérdésre választ adó tanulók 73%-a hetente ötször, 4 diák azonban heti 6 vagy 7 

alkalommal is igénybe veszi az autóbuszjáratokat oda-vissza. Így legnagyobb 

31% 

63% 

6% 

Dolgozó Tanuló Nyugdíjas 
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gyakorisággal - átlagosan 4,5 alkalommal - a diákok használják az oda-vissza au-

tóbusz járatokat a vizsgált szakaszon. A kérdőívet kitöltő dolgozók átlagosan 

csak valamivel több, mint heti 3-szor veszi igénybe a járatokat. Ebből arra is lehet 

következtetni, hogy a dolgozók egy része nem munkába járásra használja a kö-

zösségi közlekedést. 

− Az utazás célja leggyakrabban a munkába járás, az iskolalátogatás, illetve hazau-

tazás volt. Ezeket a válaszadók közel 80 %-a jelölte meg, ez is azt igazolja, hogy 

az utasok döntő többsége munkanapokon rendszeresen közlekedik autóbusszal.  

A kérdőíves helyzetfelmérés értékskálán minősített súlyozott átlagának eredményeit 

a 8. táblázatban foglaltuk össze. 

8. táblázat. Az elégedettségi felmérés eredményei 

Sorsz. 
 

Dolgozó Tanuló Nyugdíjas Összesen 

1. Járatsűrűség 3,93 3,50 4,25 3,67 

2. Biztonság 3,88 4,21 4,80 4,14 

3. Pontosság 3,62 3,21 4,20 3,39 

4. Utastájékoztatás 3,65 3,60 4,60 3,68 

5. Első és utolsó járatok 3,20 3,15 3,80 3,20 

6. Megállóhelyek száma 4,00 4,04 4,60 4,06 

7. Komfortosság 3,60 3,47 4,20 3,55 

8. Autóbuszvezetők segítőkészsége 4,12 3,80 4,60 3,95 

Átlag 3,75 3,62 4,38 3,71 

 

A kapott átlagértékek alapján összességében megállapítható, hogy a szolgáltatási 

színvonalat a kitöltők a feltett kérdésekre vonatkozóan 3,5 fölötti értékkel átlagosan 

jónak minősítették. A különböző korosztályt megtestesítő utazó rétegek értékelése 

azonban szignifikánsan eltér egymástól. Az idősebb korosztály a legelégedettebb az 

utazási szolgáltatás színvonalával, míg a legfiatalabb tanuló korosztály a legkritiku-

sabb. Nekik nagyobbak az elvárásaik. Különösen igaz ez a pontosság és az első és 

utolsó járatok indulásának vonatkozásában, amelyet a fiatalok csak közepesre minő-

sítettek. 

A járatsűrűséggel az utasok többsége elégedett vagy nagyon elégedett. A 3,67-es át-

lag is mutatja, hogy nagy gondok nincsenek a járatok követési idejével csúcsidőben. 
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Több válaszadó ugyanakkor megjegyezte, hogy csúcsidőn kívül már alacsony a jára-

tok sűrűsége. Előfordul, hogy napközben közel egy órán keresztül nem indul járat 

Nagykállóból néhány városkörnyéki kistelepülés felé. Az esti órákban szintén prob-

lémás a járatok sűrűsége.  

A közlekedésben a legfontosabb, hogy biztonságosan jusson el az utas a célállomás-

ra. A válaszadók 44%-a az elérhető legjobb osztályzatot adta a kérdésre, egyes értéke-

lést pedig senki nem adott. Az összesítésben 4,14-es értékelés az egyik legjobb ered-

mény a kérdésekre kapott minősítések között.  

− A járatok pontosságának és kiszámíthatóságának tekintetében a kettes értékelések 

száma már meghaladja az ötös értékelések számát. Az utasszámlálás során több 

járat esetén is jelentős, 10 percen felüli késést regisztráltunk és a néhány perces ké-

sések pedig teljesen általánosak voltak.  

− Az első és utolsó járatok indulási ideje kapta az utasoktól a legrosszabb minősítést. 

A nagykállói Autóbuszállomás felől Nyíregyháza Autóbuszállomás felé az utolsó 

járat hétköznap este 20:47 perckor, hétvégén pedig este 18:05 perckor indul  

− Nyíregyháza felől Nagykállóba hétköznap az utolsó járat 22:50-kor, hétvégén pe-

dig 22:40-kor indul.  

− A járat útvonalán található megállók számával és sűrűségével átlagon felül elége-

dettek az utasok, a többség ötös osztályzatot adott a kérdésre, és az összesített ér-

tékelés is 4,06 lett. Az elégedettség azzal is összefügg, hogy az adott vonalon az 

utasok az öt megállóhely közül túlnyomórészt csak kettőt használnak. 

− Az autóbuszok komfortjával és tisztaságával közepes minősítésnél alig valamivel 

jobban van megelégedve az utazóközönség: a legtöbb minősítés közepes lett, de 

többen értékelték kiválóra ezt a mutatót. Az utasok megjegyezték, hogy szükség 

lenne több, alacsonypadlós járműre az idős és mozgáskorlátozott emberek közle-

kedésének megkönnyítése érdekében. 

− Az utastájékoztatással kapcsolatban szintén van fejleszteni való: bár a nyugdíjas 

korosztály és a dolgozók többsége viszonylag elégedett, a fiatalabb, modern tech-

nológiák iránt fogékonyabb korosztály már zömében közepes értékelést adott. So-

kan elégedettek a jelenlegi rendszerrel, de többen is jelezték, hogy a késésekről je-

lenleg semmilyen módon nem értesülnek.  

− Az utastájékoztatás vonatkozásában megállapítható, hogy szinte minden utas sze-

retne valamilyen valós idejű utastájékoztató rendszert: a válaszadók 50%-a digitá-

lis megállóhelyi kijelző kiépítését látná szívesen. Ettől nem sokkal marad el az 

okostelefonos applikáció iránti igény, amely különösen a tanulók körében lenne 

népszerű, akik közül 49% jelölte meg, hogy használna mobil applikációt. Az 
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eredmények alapján megállapítható, hogy az utazóközönség mindhárom felsorolt 

aktív utastájékoztató rendszert szívesen fogadná. A többség - 58% - ugyanakkor 

nem szeretne magasabb viteldíjat fizetni még akkor sem, ha az utastájékoztató 

rendszerek bevezetése érezhető növekedést eredményezne a szolgáltatási színvo-

nalban. A dolgozók rétege az, aki elutasítja a korszerűbb szolgáltatásokért kérhető 

többlettérítést: 78%-uk nem lenne hajlandó többet fizetni, míg a tanulók és nyugdí-

jasok esetében 50%-os volt a megosztottság ilyen téren. 

 
 

 

 

 

17. ábra: Az utastájékoztatás fejlesztéséért magasabb viteldíjat fizetni hajlandók szá-

ma 

− A kérdőív utolsó kérdéséből kiderül, milyen okból részesíti előnyben az utas a 

közösségi közlekedést. A válaszadók nagy része azért veszi igénybe az autóbu-

szokat, mert olcsóbbak, mint saját gépjárművel közlekedni és sok tanuló - termé-

szetesen - nem rendelkezik saját személygépkocsival. Csak viszonylag kevesen 

válaszolták azt, hogy a közösségi közlekedés kényelmesebb, vagy éppen gyor-

sabb, mint az egyéni közlekedés.  

A kapott válaszokból arra is lehet következtetni, hogy legtöbben kényszerből élnek a 

közösségi közlekedésadta lehetőséggel. Ez azért is probléma, mert a jelenlegi hely-

zetben sem vonzó a közösségi közlekedés, és nagy valószínűséggel a közeljövőben 

megvalósuló fejlesztésektől függetlenül sem fogják többen választani.  
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2.3.3. A helyszíni vizsgálatok összefoglaló megállapításai 

A Nagykálló, Ipari Park megállóban az utasszámlálás idején egyetlen utas sem vette 

igénybe az autóbuszokat. Ez az Ipari Park jelenlegi méretét figyelembe véve nem is 

meglepő, azonban a közlekedésben hosszú távon kell gondolkodni: az Ipari Park el-

helyezkedése kiváló, közel van Nyíregyháza és az M3-as autópálya is. Hosszú távon 

az Ipari Park felfutása várható, ami miatt a jövőben növekvő forgalmat eredményez 

ebben a megállóban, így a jelenlegi gyér forgalom ellenére is javasolható a megálló 

illetve az utastájékoztató rendszerek fejlesztése ezen a helyszínen.  

Az utasok a járatokat helyi közlekedésre nem veszik igénybe az Autóbuszállomás és 

az Ipari Park közötti útvonal szakaszon. Az elvégzett felmérés alapján megállapítha-

tó, hogy a szolgáltató a szomszédos, illetve az azokon túli városkörnyéki, fogyó la-

kosságú kistelepülések és a városok között a közúti közösségi közlekedés feltételeit 

csúcsidőszakban biztosítja. 

Az elvégzett mérések alapján megállapítható, hogy az utasforgalom csúcsa a kora 

reggeli órákban, a Korányi Frigyes Gimnázium megállójában jelentkezik. A vizsgált 

időszak egészében ez volt a legforgalmasabb csomópont, hiszen itt minden áthaladó 

járat megáll, nemcsak a Nagykállóból Nyíregyházára induló autóbuszok, hanem a 

más városokból Nagykállón át Nyíregyháza felé közlekedő járatok is. 

A kapott adatok alapján egyértelmű, hogy a Korányi út 80. és a Szőlők megállóhe-

lyeken még csúcsidőszakban is alig volt forgalom, a két megálló összevonásával ja-

vítható lenne a szolgáltatás hatékonysága, miközben az utasokat a két jelenlegi meg-

álló közelsége miatt minimális hátrány éri.  

A szolgáltató számára a legnagyobb problémát a csúcsidőn kívüli alacsony utaslét-

szám mellett a közúti közösségi szolgáltatást nem teljesárú menetjeggyel igénybe 

vevők kedvezményeinek valós költségeket elismerő kompenzálásának hiánya jelenti. 

2.4. Az egyéni közlekedés vizsgálata a referencia útvonalszakaszon 

Az egyéni közlekedés forgalmi jellemzőit is megvizsgáltuk csúcsidőszakban a Nagy-

kálló – Nyíregyháza útvonalszakaszon. A vizsgálat a csúcsidőszakban végzett sze-

mélygépjármű forgalom számlálására és a közösségi, valamint az egyéni közlekedés-

re fordított időtartam vizsgálatára terjedt ki. 
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A személygépjármű forgalomszámlálás a vizsgált útvonal szakaszon 

A regionális központok, a megyeszékhelyek és a vonzáskörzetükbe tartozó települé-

sek közötti rendszeres utasforgalomban jelentős szerepe van az egyéni közlekedés-

nek. A vizsgált útvonalszakaszon személygépjármű forgalomszámlálást is végeztünk 

a közlekedési szempontból kritikus reggeli csúcsidőszakban. A forgalomszámlálást 

iskolalátogatási napon reggel 7 és 8 óra között a Nagykálló Ipari Park autóbusz meg-

állóhelyen végeztük, a Nagykálló és a Nyíregyháza közötti egyéni utasforgalom 

elemzéséhez. A mért adatokat és a főbb utasforgalomi mutatókat a 9. táblázat tartal-

mazza. 

9. táblázat. Személygépjármű forgalomszámlálási eredmények és a főbb utasforga-

lomi mutatóinak alakulása csúcsidőszakban a vizsgált vonalszakaszon  

Forgalmi mutatók 
Személygépjármű forgalom 

Nyíregyháza felé Nagykálló felé 

Közlekedő személygépjármű (db) 589 297 

Forgalomintenzitás (szgk./óra) 589 297 

Átlagos utaslétszám (utas/ szgk.)* 2 2 

Utasforgalmi intenzitás (utas/óra) 1178 594 

*A forgalomszámlálók által becsült adat 

Az átlagos utaslétszám országos viszonylatban 1,5 utas/szgk körül alakul, azonban 

helyközi forgalomban, csúcsidőszakban ez az érték országosan is magasabb. A forga-

lomszámlálók a vizuálisan végzett személygépjármű forgalomszámláláskor erről 

pontos adatokat nem tudtak rögzíteni, azonban az általuk becsült átlagos utaslét-

szám a fentiek alapján is valószínűsíthető. Az utasforgalmi intenzitás mértéke reggeli 

csúcsidőszakban Nyíregyháza felé 1178 fő/óra, amely közel nyolcszorosa a Nagykál-

lóból Nyíregyházára autóbusszal utazó utasforgalmi intenzitásnak. 

A meghatározott mutatószámok alapján megállapítható, hogy a csúcsidőszakban 

rendszeresen közlekedők jelenleg is lehetőség szerint az egyéni közlekedést részesí-

tik előnyben. A vizsgált Nagykálló – Nyíregyháza útvonal szakaszon az utasforga-

lom lebonyolításához a rendelkezésre álló közúti infrastruktúra megfelelő kereszt-

metszetű. 
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Nem vonatkozik ez a megállapítás a Nyíregyháza belterületét elérő forgalomra. 

Amikor a környező településekről Nyíregyháza felé áramló forgalom csúcsidőszak-

ban találkozik a városon belüli forgalommal, rendszeresen keletkeznek közlekedési 

dugók a vizsgált útvonal szakaszon is. 

Az egyéni és a közösségi közlekedés utazásra fordított időtartam összehasonlítása 

a vizsgált útvonalszakaszon 

A közlekedési mód megválasztásának motivációs tényezői között szerepel a közle-

kedésre fordított időtartam is. A vizsgálatunkat az adott útvonalon rendszeresen 

közlekedő nyíregyházi munkahellyel rendelkező gyermekeit nyíregyházi iskolába 

utaztató szülő gyakorlati tapasztalatai alapján végeztük. Az utazáshoz igénybe vett 

közösségi közlekedési eszközök csúcsideji menetrendjének és menetidejének alapján 

és a lakóhelytől az iskola érintésével a munkahelyre való eljutásig szükséges időtar-

tam szerint állítottuk össze a 10. számú táblázatot. 

10. táblázat. A közösségi és az egyéni közlekedés utazási időszükséglete a referencia útvo-

nalszakaszon 

 

A) Nagykálló - Nyíregyháza 

Közlekedési pont 

Időpont A közlekedés időtartama (perc) 

Indulás 
Érkezés a 

célhoz 
Gyalogos Várakozás 

Közösségi 

közlekedés 
Összesen 

Lakóhely 6:30  10 5 
 

15 

Nagykálló, Korányi út 

80. 
6:45    28 28 

Nyíregyháza, Vay 

Ádám körút 
7:13  2 15   17 

7-es busz megálló 7:30    5 5 

Jósa városi templom 7:35  10   10 

Eötvös József Gyakorló 

Iskola 
7:45  15   15 

Nyíregyházi Egyetem, 

Kótaji u 9-11. 
 8:00     

Mindösszesen:   37 20 33 90 

Egyéni közlekedéssel:      35 
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B) Nyíregyháza – Nagykálló 

 

Közlekedési pont 

Időpont A közlekedés időtartama (perc) 

Indulás 
Érkezés a 

célhoz 
Gyalogos Várakozás 

Közösségi 

közlekedés 
Összesen 

Lakóhely 
 

17:05     

Nagykálló, Korányi út 

80. 
16:55  10   10 

Nyíregyháza, Vay 

Ádám körút 
16:31    24 24 

7-es busz megálló 16:15  10 6 
 

16 

Jósa városi templom 16:10    5 5 

Eötvös József Gyakorló 

Iskola 
16:00  10   10 

Nyíregyházi Egyetem, 

Kótaji u 9-11. 
15:45  15   15 

Mindösszesen:   45 6 29 80 

Egyéni közlekedéssel:      35 

 

 

A táblázatban foglaltak alapján megállapítható, hogy a napi rendszerességgel oda-

vissza utazáshoz szükséges időtartam közösségi közlekedéssel összesen 170 perc, 

míg személygépkocsival mindössze 70 percet vesz igénybe a 37,4 km megtétele. Kö-

zösségi közlekedésnél összesen 26 perc a várakozási idő és 82 perc a gyalogos közle-

kedés időszükséglete. A ténylegesen közösségi közlekedési eszközön eltöltött idő 

mindössze csak 62 perc a 170 perces összes utazásra fordított időtartamból. 

A gyermekeit nyíregyházi iskolába járató, nyíregyházi munkahellyel rendelkező szü-

lő saját gépkocsi használattal naponta 100 percet takaríthat meg. Ez olyan jelentős 

mértékű időmegtakarítás, amely alapján az egyéni közlekedést választják a családok. 

A szülő és 2-3 utazó gyermek bérlet költségeit figyelembe véve nem csak idő megta-

karítási, hanem gazdasági szempontból is előnyös lehet az egyéni közlekedési mód 

választása. 
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3. A MEGYE HELYKÖZI KÖZLEKEDÉSÉNEK LEHETSÉGES FŐBB 

STRATÉGIAI IRÁNYAI 

3.1. A közösségi közlekedés általános problémáinak megyei szintű jelentkezése és 

hatásai  

Magyarországon az utasforgalom utazási cél szerinti megoszlásából a munkavégzés 

célú utazás 40%-ot tesz ki és kb. ugyanennyit összesen a bevásárlás, az oktatási in-

tézmények látogatása, a magáncélú ügyintézés, valamint az egészségügyi intézmé-

nyek felkeresése. 

Ebből a bevásárlási célú utazás a vidéki települések vonatkozásában kisebb arányt 

tesz ki és jellemzően hétvégére esik. A napi rendszeres utazások célja szerint több 

mint 80%-os arányban munkába járás, iskolába járás, az egészségügyi intézmények 

látogatása, hivatali ügyintézés, ill. az onnan való hazautazás céljára vették igénybe az 

utasok iskolalátogatási napokon a reggeli csúcsidőszakban. 

A személygépkocsit és a közösségi közlekedést igénybe vevők aránya 1,4-szeres. Az 

utasforgalomból a felmérések szerint a legnagyobb arányt a napi rendszerességgel 

utazók képviselik. Munkavégzés céljából a kistelepüléseken élők utaznak legtöbbet 

és ők fordítanak legtöbb időt a munkahely és a lakóhely közötti utazásra. 

A nagyvárosok vonzáskörzetében lévő települések lakossága folyamatosan fogy és 

elöregedőben van. A munkába járók gazdasági, más praktikus és kényelmi megfon-

tolásokból a városokba költöznek. A fiatalok alapfokú tanulmányaikat még részben a 

fogyó lakosságú kistelepüléseken folytatják, azonban a közép és felsőfokú képzési 

intézményeket már a városokban látogatják és a célzott képesítésük megszerzése 

után - megfelelő munkahely híján - csak ritkán térnek vissza véglegesen letelepedni 

eredeti lakóhelyükre. A kistelepülések lakossága így elöregszik, és az utazási igénye-

ik is átalakulnak. 

A városok vonzáskörzetében lévő kistelepülésekből a városokba irányuló napi 

rendszerességű utasforgalom mértéke már a közeljövőben is csökkenni fog és az uta-

zási célok között a munkavégzés és az iskolalátogatás helyett az egészségügyi intéz-

mények látogatására, a hivatali ügyintézésre, a bevásárlásra és a rokonlátogatásra 

tevődik át a hangsúly. Ezen utazási igények napszakon belül már nem feltétlenül 

érintik a reggeli közlekedési csúcsidőszakot és nem is igényelnek nagy 

utaskapacitású közösségi közlekedési eszközöket. 
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A fogyó lakosságú kistelepülések jövőben várható utazási igénye így lényegesen ala-

csonyabb mértékű lesz a jelenleginél, és napszakon belüli megjelenése is inkább eseti 

jelleget fog mutatni, mint rendszerest. Az utazások szezonális és heti eloszlásának 

mértéke és aránya is változni fog. Valószínűleg alacsonyabb mértékű, és egyenlete-

sebb lesz a jelenlegi magasabb munkába járási és iskolalátogatási célú utazási arányt 

mutató utasforgalomnál. 

Az ilyen jellegű utazási szükségleteket célszerű egy rugalmasabb, valós utazási igé-

nyeken alapuló háztól-házig, vagy ponttól-pontig jellegű gyűjtő, ill. terítő járatokkal 

kielégíteni. Ezek nem nagy kapacitású menetrendszerinti járatokkal, hanem kis ka-

pacitású járművekkel, az egyes utasok előre jelzett utazási célpontja és érkezési ideje 

alapján szervezett eseti járatokkal történik. 

Az igények felvétele, nyilvántartása, a járművek irányítása, az utastájékoztatás egy 

megfelelő mobil applikáció segítségével oldható meg. Az utasok előre jelezhetik uta-

zási igényeiket, amelyet az utazás szolgáltató összegyűjt és a saját szempontjai sze-

rint optimalizál. Az elkészített egyedi terv szerint bonyolítja le a járatot. 

Valószínűleg a jövőben sem fog változni a városok és vonzáskörzetük közötti forga-

lomban - napi rendszerességgel történő utazásokhoz – a személygépkocsit használók 

aránya. A kistelepülések és a városok közötti közlekedéshez szükséges közúti infra-

struktúra jellemzően rendelkezésre áll, minőségének javításáról azonban folyamato-

san gondoskodni kell. A városba beérkező forgalom irányítását, terítését forgalom-

irányítási megoldásokkal már rövidtávon is biztosítani kell. 

A városok és a vonzáskörzetükbe tartozó fogyó lakosságú kistelepülések közötti for-

galom általi károsanyag kibocsájtás csökkenés a városba költözésből következő uta-

zási igény mérséklődésétől, a magasabb szolgáltatási színvonal miatt a közösségi 

közlekedést választók növekedésétől, valamint a hibrid és elektromos hajtású sze-

mélygépkocsik arányának növekedésétől várható. 

A személygépkocsit rendszeresen használók száma a jövőben növekedni fog. Egyes 

előrejelzések szerint ugyan a magántulajdonban lévő személygépkocsik aránya az 

elektromos működtetésű intelligens (vezető nélküli) gépjárművek elterjedésével 

csökkenni fog. Ez azonban a személygépkocsi tulajdonosok és üzembentartók moti-

vációinak ellent mond. Személygépkocsit elsősorban nem csupán gazdasági megfon-

tolásokból - a start ponttól a célpontig való leggazdaságosabb eljutás céljából - vásá-

rolnak a tulajdonosok. Birtokolni is akarják azt az eszközt, amelyet a szükséges, tet-

szés szerinti időpontban használnak bármilyen célú utazási igényeik kielégítéséhez. 
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A személygépkocsi státuszszimbólum is és ma nem csak a presztízs munkakörök, 

hanem a hétköznapi vállalkozások rugalmasságot biztosító szükséges eszköze is. 

Elkészült a „NEMZETI KÖZLEKEDÉSI INFRASTRUKTÚRA-FEJLESZTÉSI 

STRATÉGIA”, ami tartalmazza hazánk közlekedésének rövid és hosszú távú fejlesz-

tését, figyelembe véve az Európai Uniós fejlesztéseket és elvárásokat, hozzárendelve 

az anyagi forrásokat is. 

A Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-Fejlesztési Stratégia a következő elemeket tar-

talmazza: 

− A gazdasági funkcionális kapcsolatokat elősegítő infrastruktúra fejlesztések, a 

leszakadó periférikus területek bekapcsolása. 

− Nagy környezetszennyezést okozó közúti forgalom (településeket érintő tranzit) 

menedzselése (elkerülő utak építése). 

− Integrált utazási láncok elősegítése (beleértve: interoperabilitás, intermodalitás; 

fejlesztés, intézmény-rendszer, szabályozás). 

− A kiváltható közúti közlekedési igények korlátozása, „jó” módválasztás (pl. vas-

útra, vízre való átterelés). 

− ITS (integrált telematikai rendszerek) fejlesztése. 

− A társadalmi igények és a ráfordítások közötti hiány, évtizedekkel korábbról hor-

dozott pénzügyi egyensúlytalanság (eszközvagyon veszteségek, adósságterhek), 

automatizmusok hiánya. 

− Az infrastruktúra-hálózat főváros-központúságának oldása. 

− Energiafüggőség csökkentése, az üzemanyagár rendkívüli növekedési kockázatá-

nak mérséklése. 

− Energiapazarló, környezetszennyező járműállomány korszerűsítése. 

− Közös menetrend, jegy- és tarifarendszer kialakítása. 

− Javuló, de még nem magas fokú közlekedésbiztonság. 

− Hiányos adatbázisok (és az ezeken alapuló tervezés). 

− A közösségi közlekedés versenyképességének javítása. 

− A városi közlekedésben a kerékpáros és gyalogos közlekedés feltételeinek javítá-

sa. 

− A terület-, településfejlesztés a közlekedésfejlesztés összehangolásának elősegíté-

se a szállítási igények és ezen keresztül a környezeti terhek csökkentése céljából. 

− A természeti erőforrásokkal takarékos, funkcionális elemzésen alapuló beruházá-

sok megvalósítása. 

− A közlekedési-szállítási teljesítmény és az ÜHG kibocsátás növekedésének a szét-

választása. 



 

 
48 

Az országos közlekedési koncepcióhoz igazodik Szabolcs Szatmár Bereg Megye fej-

lesztési terve is, amiben a következők kerültek megfogalmazásra: 

− Az ország és a régióközpontok nemzetközi elérhetőségének javítása. 

− Térségi elérhetőség javítása. 

− Közlekedési módok összekapcsolása, gazdasági központok intermodalitásának és 

közlekedési infrastruktúrájának fejlesztése. 

− Városi és elővárosi közösségi közlekedés fejlesztése. 

− A regionális és helyi jelentőségű közlekedési infrastruktúra fejlesztése. 

− Integrált közösségi közlekedési rendszerek kialakítása és fejlesztése. 

− Települések közötti összekötő-elkerülő utak építése és felújítása. 

− Kerékpárutak építése. 

− Belterületi utak építése és felújítása. 

− A biztonságos közlekedés feltételeinek javítása. 

− Mezőgazdasági feltáró út építése. 

− Hídépítés, felújítás. 

− A vasúti közlekedés feltételeinek javítása. 

− A vízi közlekedés feltételeinek javítása. 

− A légi közlekedés feltételeinek javítása. 

− Szélessávú informatikai hálózat építése, az e-ügyintézés feltételeinek javítása. 

Ezeket figyelembe véve fogalmaztuk meg a közeljövő valós fejlesztéseit 2020-ig, és a 

távolabbi - 2030 utáni merészebb - prognózisokat, melyek a közösségi közúti közle-

kedést érintik egy minta értékű útszakaszon Nyíregyháza és Nagykálló között.  

3.2. Közlekedés fejlesztés 2020-ig a RUMOBIL pályázat által érintett Nyíregyháza- 

Nagykálló útszakaszon 

Ebben a részben a valóban megvalósítandó és megvalósítható fejlesztések kerültek 

felsorolásra a fent említett útvonalon: 

1. Több körforgalom kialakítása indokolt a közlekedés gyorsítása érdekében. 

2. Javítani szükséges a gyűjtő hálózati utakat és a ráhordást. 

3. Indokolt a kerékpárutak további bővítése. 

4. Új buszmegállók építése, fejlesztése a látványterveknek megfelelően. 

5. Új utas tájékoztató kiépítése és korszerűsítése. 

6. Közösségi közlekedés járatainak optimalizálása. 

7. Új, energiatakarékos és környezetbarát járművek bevonása a közösségi közleke-

désbe. 
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8. A közösségi közlekedés fejlesztésének hatására csökkenteni a zaj- és környezet-

szennyezést. 

9. A városok és városrészek közötti közlekedési kapcsolatok fejlesztése. 

10. A gyalogos és kerékpárforgalom feltételrendszerének javítása. 

11. Parkolók korszerűsítése és ezek számának bővítése. 

12. A gazdaságfejlesztési és munkaerő mobilitás ösztönzését szolgáló közlekedésfej-

lesztés. 

13. Valós idejű járműkövetés hiányának pótlása, új rendszerek fejlesztése, bevezetése. 

14. Digitalizáció alkalmazása a közösségi közlekedésben. 

3.3. A közösségi közlekedés további fejlesztése 2030 után a fent megnevezett út-

vonalon 

A jövőt érintő közösségi közúti fejlesztések merészebb prognózisa: 

1. Az addig megvalósult Smart City program hatása a közösségi közlekedésre. 

2. Digitalizáció tovább fejlesztése a közösségi közlekedésbe. 

3. A városi és közösségi közlekedés drasztikus átalakulás: 

a) A hajtáslánc változása – átállás belső égésű motorokról elektromos rendszerek-

re. Ez a folyamat most is zajlik, egyre inkább tanúi lehetünk autóvásárlóként is. 

b) A működési modellek változása és kiegészítése – a tulajdonlást felváltja a jár-

műmegosztás, a közlekedés, mint szolgáltatás (MaaS – Mobility as a 

Servicevagy TaaS – Transport as a Service) igénybevétele. 

c) Az önvezető rendszerek elterjedése az emberi irányítás helyett. 

Az emberek a közlekedést, mint szolgáltatást (TaaS – Transport as a Service vagy 

MaaS – Mobility as a Service) vegyék igénybe, és mivel ennek a szolgáltatásnak az 

igénybevétele nagyságrendekkel lesz olcsóbb (lényeges kényelmi kompromisszumok 

nélkül), mint a saját jármű fenntartása, ezért az átállás megtörténhet a meglévő rend-

szerek mellett párhuzamosan. 

A klasszikus autógyártást felváltja a mobilitás, mint szolgáltatás biztosítása, melynek 

öt fontos összetevője van: 

− az önvezető rendszerek fejlesztése és működtetése, 

− járműgyártás, 

− flotta üzemeltetés, 

− mobilitási szolgáltatás, 

− járműveken belüli tartalom és szolgáltatás biztosítása. 
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Mivel az utas kilométerenkénti költség a közlekedés, mint szolgáltatás igénybevétele 

esetén lényegesen alacsonyabb, mint a saját gépjármű használata esetén, a háztartá-

soknál addicionális szabadon elkölthető forrás keletkezik, ennek egy része többletfo-

gyasztásként jelentkezhet a helyi vállalkozásoknál. Az önvezető technológia elterje-

désével párhuzamosan érvényesülő jelenség, hogy az elektromos hajtás felváltja a 

belső égésű motorokat. Az elektromos hajtású önvezető járművekre épülő autómeg-

osztás nagyságrendekkel csökkenti a közlekedésből származó káros anyag kibocsá-

tást (különösen abban az esetben, ha az elektromos áram előállítása önvezető autókra 

építő, ajtótól-ajtóig szolgáltató rendszerek lehetővé teszik a mobilitást azok számára 

is, akik jelenleg nem engedhetik meg maguknak egy autó fenntartását, vagy éppen 

nem tudnak vezetni (időskorúak, mozgáskorlátozottak). 
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