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1.  VEZETQI ÖSSZEFOGLALÓ

A fenntartható városi mobilitási terv (angolul SUMP, Sustainable Urban Mobility 

Plan) az európai városok által egyre szélesebb körben használt, részletesen kidolgo-
zott módszertannal és korszerű szemlélettel rendelkező, a távlati kitekintésre, vala-
mint a hétköznapi gyakorlatra egyaránt alkalmazható közlekedésfejlesztési stratégia. 

A meghatározott időtávban sorvezetőként szolgál a megvalósuló közlekedési fejlesz-
tések kiválasztásában, rangsorolásában, hatékony megvalósulásában, illetve a fenn-
tarthatósági szempontok érvényesülésében. 

A közelmúltban számos területen történtek olyan átfogó változások, amelyek mély-
rehatóan befolyásolták a közlekedési szokásokat, illetve a társadalom hozzáállását a 
közlekedési rendszerhez: ilyen az infokommunikációs technológiák és digitális esz-

közök széleskörű elterjedése és a mindennapi életben való aktív alkalmazása, a 
Covid19 járvány által újraértelmezett privát szféra, valamint a home-office arra alkal-

mas munkakörökben való nagymértékű elterjedése, valamint az áruszállítási igények 

átalakulása, az energiaárak hektikussá válásával, valamint a klímaváltozás tüneteinek 
súlyosbodásával az energiafogyasztáshoz és a környezetszennyezéshez való tuda-
tosabb hozzáállás, a digitalizáció által a javak birtoklása helyett szolgáltatások 
igénybevételének erősödése, a döntéshozatalban való aktív lakossági részvétel fel-

értékelődése, valamint számos további, többségében gyorsan lezajló, nagyhatású vál-
tozás. Ezek a folyamatok nem tekinthetőek lezárultnak, így a közeljövőben számos 
további fajsúlyos átalakulás várható a közlekedési rendszerben szűkebb, valamint az 
emberiség életében tágabb értelemben (pl. önvezető járművek elterjedése, időjárási 
anomáliák erősödése). A fenntartható mobilitástervezés feladata, hogy olyan köz-
lekedési rendszer megteremtése felé irányuljon, amely képes e folyamatokat ke-
zelni, sőt proaktívan felhasználni. 

Jelen terv felváltja a korábbi Közlekedésfejlesztési Koncepciót, amelynél egy tágabb 
megközelítést ad, továbbá sorvezetőként szolgál a város más közlekedésfejlesztési 
elképzeléseihez is, amelyek specifikusabb szakterületekre fókuszálnak. 

A SUMP műfajának egyik fontos eleme, hogy felváltja azt a korábbi szemléletet, mely-
ben a mobilitástervezés során nem kerültek figyelembe vételre a város egyéb alrend-
szerinek szempontjai. A korábbi fejlesztési elképzelések célja a közlekedési keresleti 
oldalának feltárása, valamint annak megfelelő kínálattal történő kiszolgálása volt. Ez 

alacsony közlekedési igények mellett működőképes tervezési keretrendszerként mű-
ködött, azonban az említett folyamatok miatt túl kell lépni a korábbi megközelítésen. 

Figyelembe kell venni projektek közép- és hosszútávú közlekedési és közlekedésen 
túli hatásait környezeti, társadalmi és gazdasági szempontból egyaránt. Jelen terv el-

kötelezett a városi alrendszerek egyensúlyának biztosítása mellett egy fenntart-
ható, inkluzív és reziliens városi közlekedési rendszer létrehozásában. 

 

 
1-1. ábra: A fenntartható városi mobilitási terv és más tervek közötti kapcsolatok struktúrája 

Forrás: SUMP útmutató, második kiadás 
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A dokumentum szoros összefüggésben van a város településfejlesztési terveivel, 
különösen jelen terv készítése alatt elfogadott Fenntartható Városfejlesztési Straté-
giával, amely az elkövetkezendő uniós költségvetési ciklusra kiterjedő fejlesztési el-
képzeléseket foglalja magába. A településrendezési tervekkel (különösen a közleke-
dési munkarésszel) való egységesség és szinergia megteremtése már hosszas, időigé-
nyes folyamat, amely rendszeres visszacsatolást igényel. 

 

 

 

 
1-2. ábra: Részvételiség szerkezete 

Forrás: Mikroline Kft. 

 

 

 

 

A SUMP készítése kapcsán különösen fontos a részvételiség biztosítása, amelyben a 
városok egyes szereplői befolyásolják a tervezői munkát véleményükkel, észrevéte-
lükkel. Ez segít abban, hogy a végeredmény: 

• integráltabb és komplexebb nézőpontot tükrözzön; 
• innovatív megoldásokat tartalmazzon a többféle kompetencia, tudás és ta-

pasztalat hasznosításával; 
• valós, helyi igényű fejlesztéseket határozzon meg; 
• konszenzusos végeredményre jusson, mert a konfliktusok már a tervezés so-

rán felszínre kerülnek, amelyekre a résztvevők közösen találják meg a meg-
oldásokat; 

• a helyi szereplők elköteleződésével bírjon. 

Mindezek miatt a tervezés kezdetén kidolgoztuk a közösségi tervezés keretrend-
szerét (2.3.  fejezet), valamint a kommunikációs tervet (2.4.  fejezet). A SUMP elké-
szítése során sikerült e terv mentén haladni, rendszeresen voltak megbeszélések az 
önkormányzaton belüli munkacsoportokkal, illetve egy körben (a célkitűzések megal-
kotásakor) tartottunk egyeztetést a külső munkacsoportokkal. Több külső munkacso-
portot alakítottunk ki: közlekedési (7 meghívott szervezettel), gazdasági (11 meghí-
vott vállalkozással), társadalmi (8 meghívott szervezettel). 

A lakossági vélemények egyfelől a munkavállalói oldal és a civil szervezetek által jelent 
meg a munkacsoporti egyeztetéseken. Ezen felül közvetlenül is bevontuk a lakos-
ságot a készítés során. A helyzetfeltárási munkarészt is megalapozó kérdőívet 
több mint 1000 fő töltötte ki, amely kimagasló aránynak tekinthető hasonló doku-
mentumokhoz viszonyítottan. A kérdések a meglévő állapot értékelésére, a közleke-
dési szokásjellemzőkre, valamint a távlati célok értékelésére fókuszáltak. Stated pre-
ference típusú kérdéseket is feltettünk annak érdekében, hogy a prioritásokat jobban 
feltérképezzük, valamint szabadszavas vélemények megfogalmazására is lehetőség 
volt. A beérkezett válaszok, hozzászólások hitelesebbé tették a közlekedési helyzetről 
alkotott képet, továbbá hozzájárultak egy magasabb minőségű mobilitási terv kiala-
kításához. 

lakossági kérdőív 
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1-3. ábra: Hatvan funkcionális várostérsége 

Forrás: Mikroline Kft. 

A tervezési időtávot tekintve a SUMP részben egy hosszú távú fejlesztési koncep-
ció, részben egy középtávú, operatív intézkedési terv, amely 2039-ig tart. 

A SUMP korszerűségének egyik legfontosabb eleme, hogy túlmutat az adminisztrá-
ciós adottságokon, a hatásterülete a közigazgatási határon belüli terület helyett a 

funkcionális várostérség. Hatvan vonatkozásában azokat a településeket értjük bele, 

amelyek közúton legfeljebb 30 perc alatt elérhetőek, vasúton és/vagy helyközi autó-
busszal legfeljebb 60 perc alatt elérhetőek, valamint Hatvanba jár a munkavállalók 
legalább 20 százaléka az adott településről. A meghatározott feltételeknek összesen 
tizenegy település felelt meg, amelyet az 1-3. ábra szemléltet. A települések egyben a 

Hatvani járásnak is részei. 

A munkahelyválasztási és közlekedési jellemzők feltárása során kirajzolódik Hatvan 

sajátos területi elhelyezkedése, azaz, hogy a település önmagában két megyével 
(Pest és Jász-Nagykun-Szolnok) határos, további egy (Nógrád) pedig közel helyezke-
dik el, ez pedig a közigazgatási rendszerre is nagy hatással van. Budapest – közelsége 

miatt – komoly vonzerővel rendelkezik, amelynek hatása eléri és túlmutat Hatvanon. 
Ezzel párhuzamosan Hatvan ipari létesítményei is vonzó hatással rendelkeznek, jel-

lemzően északi és keleti irányból. 

A funkcionális várostérség rámutat a városokban zajló szuburbanizációs folyama-

tokra is, azaz a környező településekre való kiköltözésre, ahonnan az emberek a mun-
kahelyük és a kereskedelmi és szolgáltatási egységek miatt folyamatosan ingáznak 

vissza a városba. 

A közlekedési hálózat tekintetében kedvező kép rajzolódik ki a város térbeli elhe-
lyezkedéséből adódóan, mivel fontos közúti és vasúti csomópont egyaránt. A cso-
móponti szerep a személy- és áruszállításban is komoly lehetőségeteket kínál. Ezzel 
ellentétes folyamatként a közlekedés nagyobb volumene rendszerint a települések él-
hetőségét rontja, az emberléptékűséget felváltja a járműléptékűség. 
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A helyzetfeltáró munkarész során áttekintettük a város szerkezetét, társadalmi, gaz-
dasági és környezeti hátterét. Emellett a közlekedés kínálati és keresleti oldalára fó-
kuszálva elemeztük a meglévő adottságokat. 

Hatvan közlekedési rendszerét is alapjában meghatározza meg a szerkezeti adott-

ságok, a Zagyva és a városon átvezető vasútvonalak, amelyek a várost két, terü-
letileg hasonló méretű részre osztják. A két oldal között jelentős ingázási igény me-
rül fel, amelynek okai közül kiemelhető, hogy a társasházi övezetek, valamint az ipari 
nagyfoglalkoztatók eltérő oldalon találhatóak, valamint a város közoktatási, egész-
ségügyi, szociális és kereskedelmi rendszere is átközlekedési igényt generál. A folyó 
és vasút együttes, de nem közvetlenül egymás melletti elhelyezkedése is okozza azt, 
hogy a két oldal közötti közlekedési kapcsolatok gyengék, különösen az igényekhez 
képest. Hatvanra is jellemző az országos trend, miszerint fogy a népesség, továbbá a 
társadalom elöregszik. A növekvő munkalehetőség ezt csak részlegesen tudta kom-
penzálni, a térségi népességmegtartóereje alacsony. 

A szerkezeti nehézségektől eltekintve is azonosítható számos egyéb probléma. A la-

kossági kérdőív alapján meghatározásra került a város modal split mutatója, amely 
jelentős gépjárműves dominanciát mutatott: az elsődleges közlekedési eszköz kö-
zött 69% választotta a személyautót, 9% a közösségi közlekedést, 11% a kerékpáro-
zást és 11% a gyaloglást. Különösen sokatmondó adat a legalább heti rendszeresség-
gel használt járművek választási aránya, amelyből kiderül, hogy a lakosságnak csak a 
harmada közlekedik gyalogosan ilyen rendszerességgel, míg kerékpárt közel ötöde 
választ csak. Ez a két adatsor jól jellemzi Hatvan közlekedését és összefüggésben áll a 
közterületek területfelhasználásával, minőségével egyaránt. Általános probléma, 
hogy a város kedvező adottságai ellenére a lágy közlekedési módok háttérbe szorul-

tak. 

A város kiterjedt közlekedési adatbázisrendszere ellenére a digitalizáció terén ala-
csony fejlettségi szinten van minden alágazat vonatkozásában, az okos megoldások 
Hatvanban az országos vagy globális elérhetőséggel rendelkező alkalmazások révén 
vannak jelen. 

 
1-4. ábra: Hatvan közlekedési rendszerének feltárt problémái 

Forrás: Mikroline Kft. 

•I1. nagyfoglalkoztatók és sűrűn lakott városrészek közötti szűkös 
áteresztőképesség

•I2. intézményi területek centralizációja miatt környezetükben szűkös 
áteresztőképesség

•I3. városközpont korlátozott lehetőségű megközelíthetősége nyugati irányból
•I4. vasútállomásnál hiányzó gyalogos kapcsolat nyugati irányban
•I5. vasút és Zagyva elvágó hatása
•I6. kerékpárhálózati hiány Hort fele
•I7. kerékpárforgalmi főhálózati létesítmény hiánya egyes forgalmas utak 

mentén
•I8. 81. sz. vasútvonal állapota
•I9. balesetveszélyes, rendezetlen csomópontok
•úthálózat állapota leromlott
•közösségi közlekedési járművek egy része elöregedett
•minőségi kerékpártárolás hiánya (különösen hosszabb távú)
•lágy közlekedési eszközökre különösen veszélyes baleseti gócpontok
•autópálya, főutak és vasúti pálya zajhatása

Infrastrukturális problémák

•S1. helyi közlekedés által lefedetlen területek
•S2. hiányzó intermodalitás
•hiányzó digitalizáció a közösségi közlekedésben
•hiányzó gyalogos felületek, nem szabályozott vegyesforgalmú felületek
•kiterjedt parkolási kedvezményrendszer
•alacsonyabb szintű úthálózaton hiányzó akadálymentesség
•forgalomszabályozásban nincs közösségi közlekedési előnyben részesítés
•kevés a forgalomcsillapításba bevont terület

Szolgáltatási problémák

•F1. szabálytalan megállás, várakozás városközponti területen, kapacitást 
meghaladó várakozási igény

•F2. városon átmenő teherforgalom
•nagy átmenő forgalom a városon autópálya rendelkezésre állása ellenére
•kedvezőtlen modal split

Forgalmi problémák
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1-5. ábra: Horizontális és vertikális célok 

Forrás: Mikroline Kft. 

A helyzetfeltáró munkarész alapján került kijelölésre a SUMP stratégiai munkarésze. 

A célok meghatározása előtt forgatókönyveket készítettünk, amelyek egyes átfogó 
változásokra fókuszálva határoznak meg beavatkozási lehetőségeket. A forgatóköny-
vek készítésének célja, hogy a dokumentumban feltárásra kerüljenek azok a jövőbeli, 
jelenleg nehezen prediktálható események, amelyek jelentős befolyással bírnak a 
közlekedési rendszerre. 

A településfejlesztési anyagokkal való összhang megteremtése érdekében a vertiká-
lis célok megegyeznek a Fenntartható Városfejlesztési Stratégiában (FVS) foglal-
takkal. A horizontális szempontokat az általunk fontosnak tartott prioritások 
mentén alakítottuk ki.  

A célok elérésének teljesülését mérhető indikátorok meghatározásával lehet kö-
vetni és ellenőrizni, ezért egyfelől bemutatásra kerültek más fejlesztési anyagok in-
dikátorai, valamint kiegészítettük őket a SUMP-ok kötelező/javasolt indikátoraival 
(SUMI alapján) és azok célértékeivel. 

A célrendszer elfogadását követően a SUMP operatív munkarésze következett, 
amelyben középtávra kell intézkedéseket és feladatokat meghatározni. A célok el-

érése érdekében definiáltunk hét intézkedést, amelyek különböző beavatkozási 
területekre vonatkoznak. Az intézkedésekhez kapcsolódóan, azok alá soroltuk be a 
konkrét beavatkozásokat tartalmazó projekteket. 

A projekteket többszintű, részletes elemzési módszertan alapján értékeltük. Egy 

leegyszerűsített költség-haszon elemzést végeztünk oly módon, hogy (a korábbi előz-
ménytervek és a szakmai ismeretanyagok alapján) megbecsültük milyen létesítési és 
fenntartási költségekkel járna az adott fejlesztés, a helyi érdekeket figyelembe véve 
mennyire konszenzusos, ezáltal mennyire gyorsan megvalósítható a projekt, továbbá 
milyen környezeti, társadalmi, gazdasági következményeket okozna, hogyan befo-
lyásolná az élhetőséget és a közlekedésbiztonságot, illetve mekkora területre fejtené 
ki hatását. A SUMP módszertana miatt a fenntarthatósági szempontok magas súly-
paraméterekkel rendelkeznek az értékelés során. Végeredményként összeállt egy pri-
oritáslista, majd azt követően egy finanszírozási ütemterv. 

H1. Közlekedésbiztonság javítása

H2. Fenntartható, környezetbarát megoldások elterjesztése

H3. Inkluzív, bárki számára hozzáférhető rendszer megteremtése

H4. Közlekedés rendszerhatékonyságának növelése

H5. Rezíliens közlekedési rendszer létrehozása

H6. Integrált szemléletmód kialakítása

V1. Hálózati szerepkör erősítése

V2. Gazdasági potenciál növelése

V3. Életminőség javítása

V4. Környezet fejlesztése

V5. Éghajlatváltozásra való felkészülés
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A SUMP lényege, hogy a folyamat nem áll meg a tervezési-előkészítési szinten, ha-
nem ezzel azonos időnormát rendel a megvalósításhoz is. A szigorúan vett tervezői 
munka ezen szakaszban már nincs jelen, azonban a terv készítésekor ki kell alakítani 
a megvalósítás kereteit. Erre vonatkozóan meghatároztunk egy cselekvési tervet, 
amely a projektek időbeli és pénzügyi programozását hivatott segíteni, készítettünk 
kockázatkezelési stratégiát, amely kiemeli azon veszélyeket a megvalósítás során, 
amelyre különösen oda kell figyelni a siker érdekében. A céloknál meghatározott 

indikátorok képezik a monitoringrendszer alapját, a mutatók változásának fokozatos 
mérésével ellenőrizhető, hogy a közlekedési rendszer változásai a terv ajánlásai sze-
rint alakulnak-e, illetve hol szükséges beavatkozni kedvezőtlen tendenciák esetén. A 
SUMP közép- és hosszútávú időbelisége, valamint a közlekedésben lezajló gyors tech-
nológiai, gazdasági, társadalmi, környezeti stb. átalakulások miatt rendszeres, 5-7 

évenkénti felülvizsgálatot tesz szükségessé.

 

No. Intézkedések, projektek Költségbecslés Indikatív ütemezés Típusa Helyezés 

1. Hálózati hiányosságok kezelése a közúti közlekedésben 

1.1 Önkormányzati utak felújítása 100-1000 millió Ft között rövidtáv / hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 31. 

1.2 Útkoncepció készítése, útkataszter rendszeres frissítése 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 34. 

1.3 3. sz. főút-Turai út-Robert Bosch út csomópontban körforgalom építése 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 40. 

1.4 31121. j. bekötőút (Boldogi út) megújítása 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 44. 

1.5 24102. j. bekötőút (Gesztenye sor) felújítása 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 50. 

1.6 2401. j. összekötőút magassági átépítése az M3 autópálya körüli szakaszon 10-100 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 51. 

1.7 2401. j. összekötőút (Balassi Bálint utca) megújítása 1-10 milliárd Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 54. 

1.8 Különszintű közúti-vasúti keresztezés a Balassi Bálint úton 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 59. 

1.9 Nagyteleki út kikötése a Turai útra 100-1000 millió Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 62. 

1.10 Gyűjtő-elosztó pálya létesítése M3 autópályán a 21. és 32. sz. főutak között 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 64. 

1.11 Hatvani Ipari Parknál új autópálya-csomópont 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 66. 

1.12 32. sz. főút és 2401. j. összekötése Nagygombosnál 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 68. 

1.13 32. sz. főút négynyomúsítása 10 milliárd Ft felett rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 69. 

1.14 Déli elkerülőút építése 10 milliárd Ft felett hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 70. 

1.15 Északi elkerülőút építése 10 milliárd Ft felett hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 71. 

2. Közúti közlekedés befolyásolása szabályozási eszközökkel 

2.1 Lakó-pihenő övezetek kijelölése 10-100 millió Ft között rövidtáv szabályozás 3. 

2.2 Tempo30 övezetek kijelölése 10-100 millió Ft között rövidtáv szabályozás 5. 

2.3 M3 autópálya Hatvan elkerülő funkciójának erősítése 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 10. 

2.4 Díjfizetős parkolási zónák kiterjesztése 10 millió Ft alatt középtáv szabályozás 11. 
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No. Intézkedések, projektek Költségbecslés Indikatív ütemezés Típusa Helyezés 

2.5 Parkolási kedvezményrendszer újragondolása 10 millió Ft alatt rövidtáv szabályozás 11. 

2.6 Eljutási idő kijelzése városhatáron VJT-kel 10-100 millió Ft között középtáv szolgáltatásfejlesztés 24. 

2.7 "Torlódásfigyelő" alkalmazás 10 millió Ft alatt középtáv szolgáltatásfejlesztés 27. 

2.8 Módváltó parkolás fejlesztése 10-100 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 34. 

2.9 Telken belüli parkolás ösztönzése 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 39. 

2.10 Épített forgalomcsillapítási eszközök elhelyezése 10-100 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 40. 

2.11 Utcák egyirányúsítása 10 millió Ft alatt rövidtáv szabályozás 53. 

2.12 Lokális parkolófejlesztések 10-100 millió Ft között rövidtáv / hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 63. 

3. Vonzó, integrált közösségi közlekedés megteremtése 

3.1 Helyi autóbuszok járműparkjának fejlesztése 100-1000 millió Ft között rövidtáv szolgáltatásfejlesztés 16. 

3.2 80. sz. vasútvonal fejlesztése 10 milliárd Ft felett középtáv infrastruktúrafejlesztés 21. 

3.3 81. sz. vasútvonal felújítása a megállóhelykiosztás újragondolásával 10 milliárd Ft felett hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 22. 

3.4 Autóbusz-megállóhelyek fejlesztése 10-100 millió Ft között rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 29. 

3.5 Sűrűbb, rugalmasabb szervezésű viszonylatok 10 millió Ft alatt középtáv szolgáltatásfejlesztés 33. 

3.6 Utastájékoztatás javítása a közösségi közlekedésben 10 millió Ft alatt rövidtáv eszközbeszerzés 38. 

3.7 Iskolabuszok indítása 10-100 millió Ft között középtáv szolgáltatásfejlesztés 42. 

3.8 Vasútállomási előtér rendezése 10-100 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 43. 

3.9 Intermodális csomópont létrehozása 1-10 milliárd Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 47. 

3.10 Helyi közösségi közlekedés lefedettségének növelése 10-100 millió Ft között rövidtáv / középtáv szolgáltatásfejlesztés 48. 

3.11 Funkcionális várostérségi közlekedésszervező létrehozása 10 millió Ft alatt hosszútáv szervezetfejlesztés 52. 

3.12 Hatvani vasútállomás rekonstrukciója 1-10 milliárd Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 60. 

4. Biztonságos kerékpárforgalmi hálózat kialakítása 

4.1 Robert Bosch út-Bibó István utca menti kerékpáros létesítmény 100-1000 millió Ft között rövidtáv / középtáv infrastruktúrafejlesztés 9. 

4.2 Kerékpártárolás fejlesztése 10 millió Ft alatt azonnali szolgáltatásfejlesztés 11. 

4.3 Grassalkovich út-Horváth Mihály út menti kerékpársáv fejlesztése 10 millió Ft alatt rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 18. 

4.4 Hatvan-Hort közötti kerékpáros nyomvonal kialakítása 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 25. 

4.5 Egyirányú utcák kétirányú kerékpározhatósága 10 millió Ft alatt rövidtáv szabályozás 37. 

4.6 Vasútállomás kerékpáros megközelíthetőségének javítása 100-1000 millió Ft között rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 44. 

4.7 Mikromobilitási rendszerek támogatása 10-100 millió Ft között rövidtáv / középtáv szolgáltatásfejlesztés 49. 

4.8 2401. j. összekötőút (Balassi Bálint utca) mentén kerékpáros létesítmény kiépítése 1-10 milliárd Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 54. 
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No. Intézkedések, projektek Költségbecslés Indikatív ütemezés Típusa Helyezés 

4.9 Kerékpáros kapcsolat a szomszédos településekkel 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 56. 

4.10 Kerékpáros kapcsolat kialakítása Vas Gereben utca-Bibó István utca között 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 58. 

5. Gyalogosbarát, emberléptékű város létrehozása 

5.1 Piac megközelítésének javítása a közterületek megújításával 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 8. 

5.2 Útbaigazító táblarendszer 10 millió Ft alatt rövidtáv szolgáltatásfejlesztés 11. 

5.3 Horváth Mihály úti lakótelep gyalogos hálózatának felújítása 10-100 millió Ft között rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 16. 

5.4 Városközpont déli részének gyalogosbarát fejlesztése 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 23. 

5.5 Újhatvani városközpont gyalogosbarát fejlesztése 100-1000 millió Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 26. 

5.6 Kijelölt gyalogátkelőhelyek fejlesztése 10-100 millió Ft között rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 29. 

5.7 Járdák burkolatának fejlesztése 10-100 millió Ft között rövidtáv infrastruktúrafejlesztés 44. 

5.8 Gyalogos tengely létrehozása Újhatvan és Óhatvan között a vasútállomás érintésével 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 57. 

6. Teherforgalom hatékony kezelése, city-logisztika 

6.1 Teherforgalom távlati korlátozása 10 millió Ft alatt hosszútáv szabályozás 15. 

6.2 Cross-docking pont iparterületen 10-100 millió Ft között hosszútáv szolgáltatásfejlesztés 60. 

6.3 Teherpályaudvar hasznosítása 1-10 milliárd Ft között hosszútáv infrastruktúrafejlesztés 65. 

6.4 Ipari park közlekedési kapcsolatainak bővítése 100-1000 millió Ft között középtáv infrastruktúrafejlesztés 67. 

7. Mobilitási igények befolyásolása, szemléletformálás 

7.1 Klímabarát építészeti megoldások 10 millió Ft alatt azonnali menedzsment 6. 

7.2 Pedibusz, bicibusz indítása 10 millió Ft alatt azonnali szolgáltatásfejlesztés 1. 

7.3 Fenntartható munkába járás támogatása 10 millió Ft alatt azonnali menedzsment 2. 

7.4 Környezettudatos magatartás és életmód népszerűsítése 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 3. 

7.5 Kerékpáros pénzügyi támogatás 10 millió Ft alatt azonnali menedzsment 7. 

7.6 Közösségi közlekedés és roller-megosztás árukapcsolása 10 millió Ft alatt középtáv szolgáltatásfejlesztés 19. 

7.7 Városi applikáció 10 millió Ft alatt rövidtáv szolgáltatásfejlesztés 20. 

7.8 Biztonságos út az iskolába program indítása 10-100 millió Ft között azonnali menedzsment 28. 

7.9 Rugalmas iskolakezdés 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 32. 

7.10 Környezeti monitoring rendszer 10 millió Ft alatt rövidtáv menedzsment 36. 

1-1. táblázat: Intézkedések főbb jellemzői (részletesebben lásd az 5.1.  fejezetben) 

Forrás: Mikroline Kft. 
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2.  BEVEZETÉS 

A fenntartható városi mobilitási terv Hatvan városának és vonzáskörnyezetének köz-
lekedését legjelentősebben meghatározó fejlesztési dokumentuma. Alapja a környe-
zeti, gazagasági és társadalmi fenntarthatóság és a települési élhetőség elvei iránti 
szilárd elkötelezettség. Részben a korábbi fejlesztési elképzeléseket szintetizálja és 
vizsgálja meg az emberközpontú tervezés szűréjén keresztül, már meglévő és a jövő-
ben várhatóan fellépő problémákra keres reálisan megvalósítható, költséghatékony 

és a környezetet minél inkább kímélő mobilitási megoldásokat. 

2.1.  MEGLÉVQ SZEMLÉLET A KÖZLEKEDÉSFEJLESZTÉSBEN 

A közelmúltban számos területen történtek olyan változások, amelyek mélyreha-
tóan befolyásolták a közlekedési és mobilitási szokásokat, illetve a társadalom 
hozzáállását a közlekedési rendszerhez: ilyen az infokommunikációs technológiák 
elterjedése és szinte mindenki számára rendelkezésre állása, a szuburbanizáció, a 
munkavállalási szokások megváltozása, a változó áruszállítási igények, az energiafo-
gyasztáshoz és környezet megóvásához való tudatosabb hozzáállás, a javak birtok-
lása helyett a szolgáltatások használatának erősödése, illetve a városfejlesztési folya-
matokban egyre erősebben megjelenő lakossági aktivitás. E folyamatok vélhetően to-
vább fognak erősödni a jövőben, amelynek egyik állomásaként említhető a közelmúlt-
ban elindult közösségi roller megosztó rendszer. Vélhetően hamarosan újabb eszkö-
zök és szolgáltatások jelennek meg, illetve új társadalmi-gazdasági folyamatok erő-
södnek majd meg, amelynek következményeit, hatásait nem ismerjük, így nem is va-
gyunk rá felkészülve. 

A globális társadalmi és technológiai változások számos új igényt és nehézséget ge-

nerálnak a településeken helyi szinten, amelyet a meglévő fejlesztéspolitika nem ké-
pes a megfelelő szinten orvosolni. A közlekedési beavatkozások meglévő előkészí-
tési és megvalósítási gyakorlatával, beavatkozási logikájával szemben általános 
kritikákat fogalmaztuk meg. A kritikák nem feltétlenül vonatkoznak Hatvan teljes 

közlekedési hálózatára, egyes esetekben azokra ellentétes példa is felhozható. A 

kritikákat a SUMP módszertana alapján a funkcionális várostérségre kiterjesztetten 
kell szemlélni. A városban is megfigyelhető a szemléletváltás, azonban azt a városi 
minden stakeholder csoportja (igazgatás, lakosság, vállalatok, szolgáltatók stb.) ese-

tében el kell érni. A közlekedési rendszer hosszútávú fenntarthatósága csak akkor biz-
tosítható, ha minden érdekelt annak érdekében cselekszik. 

 

Középpontban van a forgalomszervezés, vagyis a gépjármű-
forgalom minél zavartalanabb elvezetése: 

• a közterület elsődleges funkciója forgalom elvezetése lett; 
• a közterületek csak hálózati elemekké degradálódnak, nem válnak a 

mindennapi élet színtereivé; 
• végeredményben a város élhetősége lecsökken. 

 

 
2-1. ábra: Prioritások és élhetőség 

Forrás: Mikroline kft. 
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Legfőbb cél a kapacitás növelése és a jogszabályilag maximá-
lisan lehetséges sebesség biztosítása a gépjárműforgalom 
számára: 

• az közúti kapacitás bővülése, illetve a kiterjedt parkolóterületek egyre 
vonzóbbá teszik a gépjárműhasználatot a többi közlekedési móddal 
szemben; 

• a megnövekvő kapacitás viszont csak időszakos, a forgalom kis idő után 
visszarendeződik; 

• az indokoltnál magasabb engedélyezett sebesség rontja a közlekedés-
biztonságot;  

• a nagyobb sebességgel közlekedők térlátása beszűkül. 

 
2-2. ábra: Közútfejlesztések hosszútávú hatása 

Forrás: internet 

A beavatkozások alapvetően csak egy közlekedési mód fej-
lesztésével foglalkoznak: 

• a külön készülő szakági tervek (pl. közlekedésfejlesztési koncepció, zaj-

védelmi tervek stb.) gyakran nincsenek összhangban sem célkitűzés, se 
projekttartalom, sem ütemezés tekintetében; 

• a gyalogos, kerékpáros és közösségi közlekedés fejlesztése nem kellő 
prioritású a kapcsolódó szakágak terveiben. 

Központban van az infrastruktúra-fejlesztés: 

• a közlekedés fejlesztését szolgáló projektek többsége csak infrastruktu-
rális beavatkozásokat vagy eszközvásárlást tartalmaz, marginálisan je-
lenik meg a menedzsment- és a szervezetfejlesztés; 

• az okos eszközök elterjedésével összhangban nem dominálnak a közúti 
forgalmat irányítási rendszerekkel kezelő megoldások a kapacitásbőví-
téssel szemben; 

• gyakoriak a nagyvolumenű projektalapú fejlesztések, amik a kisebb 
fenntartási jellegű munkák elmaradása, illetve a hiányos üzemeltetés 
miatt szükséges. 

Szakmai tervdokumentáció kizárólagossága: 

• az elkészült közlekedési tervek ritkán foglalkoznak a beruházások köz-
vetett és közvetlen gazdasági (területfelértékelődés, értékvesztés, vál-
tozó gazdasági potenciál stb.), társadalmi (időnyereség, akadálymen-
tesség, javakhoz és szolgáltatásokhoz való hozzáférhetőség stb.), vagy 
környezeti hatásával (légszennyezés, változó környezeti terhelés stb.); 

• általában hiányzik a városi közlekedésfejlesztési tervekből a hatéko-
nyabb közlekedési módok (kerékpáros, gyalogos, közösségi közleke-
dés) iránti tudatos előtérbe helyezése. 
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Rövid- és középtávra tervezett beavatkozások hosszútávú 
hatásaival nem foglalkozik: 

• a megvalósuló közlekedési beruházások jelentős része nem egy széles-
körű konszenzusban elfogadott hosszútávú célkitűzés elérése miatt va-
lósul meg, hanem az akut problémát próbálja meg kezelni a meglévő 
forrásokhoz igazodva; 

• a beruházások hatásait általában az előkészítés pillanatában lévő for-
galmi helyzet és a városfejlesztési elképzelések alapján becsülik meg, 
emiatt igen magasfokú bizonytalanság terheli; 

• a felgyorsult technológiai fejlődés és az infrastrukturális elemek 15-100 

éves tervezési időtávja miatt speciális – akár jelenleg még nem is létező 
– igényeknek megfelelni képes létesítmények megalkotása a feladat. 

A beruházások általában egy közigazgatási területhez kap-

csolódnak: 

• a fejlesztési források általában települési szinthez illeszkednek, emiatt a 
projektek többsége csak a lokális problémák megoldására képes; 

• a megvalósuló beruházások közvetlen és közvetett hatásainak értéke-
lése emiatt szintén megáll a település határánál; 

• a fejlesztési politika nehezen kezeli a nem városban élő, de oda rendsze-
resen dolgozni, tanulni, ügyet intézni járó utazásokat. 

Szakértők zárt körben terveznek a megbízó diszpozíciója 
alapján: 

• egy hasznos beruházás megvalósulását sok esetben a különböző érdek-
csoportok lehetetlenítik el, vagy késleltetik, akik a projekt részletes ki-
alakításába nem, vagy csak korlátozottan szólhatnak bele; 

• az előkészítés és megvalósulás során a lakosság informálása általában 
kimerül az adott projekthez minimálisan kötelező tájékoztatással. 

Hiányos, bürokratikus monitoringrendszer: 

• az utóbbi idők túlbonyolított és következmények nélküli nyomonkövetési 
rendszereinek köszönhetően több területen devalválódott, „szitokszóvá 
vált” a monitoring és az indikátor kifejezések; 

• a stratégiák által meghatározott célkitűzések és intézkedések megvalósulása 
csak a hozzájuk kapcsolódó mérőszámok folyamatos ellenőrzése során érté-
kelhető, amely általában csak az elszámolás miatti mértékben és szinten tör-
tént meg. 

 
2-3. ábra: Új szemlélet 

Forrás: Adam O. Zyglis grafikája 
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2.2.  A FENNTARTHATÓ VÁROSI MOBILITÁSI TERV ÚJSZERŰSÉGE 

A fentebbi szemléletbeli problémákra reagálva született meg egy újfajta stratégia 
szintű dokumentum készítésének igénye, amellyel könnyebben elkerülhetőek a ter-
vezői gyakorlatban régóta fennálló szemléletbeli és módszertani hibák, hiányosságok. 
A korábbi gyakorlat problémái ugyanis sokszor pont az adminisztrációs, intézményi 
keretek jelentette, nehezen áthidalható korlátok megléte miatt álltak fenn. 

Jelen fejezetben mutatjuk be a meglévő fejlesztési metodika korlátait és problémáit, 
amelyre reagálva szükséges megalkotni a fenntartható városi mobilitási tervet (továb-
biakban: SUMP - sustainable urban mobility plan angol kifejezés mozaikszava). A terv-

hez 2019-ben új unió útmutató készült, amely a korábbi tapasztalatokat beépítette, 
ezzel pedig konkrétabb, területspecifikus javaslatokkal került kiegészítésre, továbbá 
az együttműködési formák megvalósítása is nagyobb hangsúlyt kapott. 

„A fenntartható városi mobilitási terv olyan stratégiai terv, amely-
nek célja az emberek és vállalkozások mobilitási igényeinek kielé-

gítése a városokban és azok környékén a jobb életminőség érdeké-
ben. A terv a meglévő tervezési gyakorlatokra épít, és megfele-
lően figyelembe veszi az integrációt, a részvételt és az értékelési 

alapelveket.”1 

2.2.1.  Alapelvek a tervkészítés során 

A fenntartható városi mobilitási tervek fogalommeghatározását és alapelveit a vilá-
gon széles körben elfogadják, a tervnek lényege az egységes, átlátható, strukturált 
szerkezetek létrehozása a közlekedésfejlesztéseknél. A SUMP elfogadott alapelvei: 

 
1 Útmutató a fenntartható városi mobilitási terv (SUMP) kidolgozásához, második kiadás 

 

 
2-4. ábra: SUMP készítésének alapelvei 

Forrás: SUMP útmutató, második kiadás 

A funkcionális várostérségre kell tervezni a fenntartható 
mobilitást

Intézményi határokon átnyúló együttműködésre van 
szükség

Be kell vonni a lakosságot és az érdekelteket

Értékelni kell a jelenlegi és jövőbeni teljesítmény

Hosszú távú jövőképet és egyértelmű megvalósítási tervet 
kell kidolgozni

Valamennyi közlekedési módot integráltan kell fejleszteni

Gondoskodni kell a nyomon követésről és értékelésről

Biztosítani kell a minőséget
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A felvázolt problémák megoldására alkalmas lehet egy megfelelően elkészített és 
megvalósított SUMP. A következő táblázat röviden összefoglalja a hagyományos köz-
lekedéstervezés és a fenntartható városi mobilitástervezés folyamata közötti lényegi 
különbségeket. 

Hagyományos 

közlekedéstervezés 
 

Fenntartható városi 
mobilitástervezés 

Hangsúly a közlekedésen → Hangsúly az embereken 

Elsődleges célok: 

Forgalomáramlási kapacitás és 
sebesség 

→ 

Elsődleges célok: 
Elérhetőség és életminőség, beleértve a 
társadalmi méltányosságot, az egészsé-
get és a környezet minőségét, valamint a 
gazdasági életképességet 

Az egyes közlekedési módokra 
való összpontosítás 

→ 

Valamennyi közlekedési mód integrált 
fejlesztése és elmozdulás a fenntartható 
mobilitás irányába 

Az infrastruktúra a fő téma → 
Az infrastruktúra, a piac, a szabályozás, a 
tájékoztatás és a promóció kombinációja 

Ágazati tervezési dokumentum → 
A kapcsolódó szakpolitikai területekkel 
összhangban álló tervezési dokumentum 

Rövid- és középtávú megvalósí-
tási terv 

→ 

Rövid- és középtávú megvalósítási terv 
hosszú távú jövőképbe és stratégiába 
ágyazva 

Egy közigazgatási területet fed 
le 

→ 
Egy funkcionális várostérséget fed le a 

munkába járási áramlatok alapján 

Közlekedésmérnökök területe → Interdiszciplináris tervezőcsapatok 

Szakértők általi tervezés → 

Az érdekeltek és a lakosság bevonásával 
történő tervezés átlátható és részvételi 
megközelítéssel 

Korlátozott hatásvizsgálat → 
A hatások módszeres értékelése a tanu-

lás és fejlődés elősegítése érdekében 

2-1. táblázat: Hagyományos közlekedéstervezés és fenntartható város mobilitástervezés közötti 
különbségek 

Forrás: SUMP útmutató, második kiadás 

A fenntartható városi mobilitás terv részben egy közép- és hosszú távú fejlesztési stra-
tégia, 30 éves kitekintéssel, részben egy középtávú, operatív intézkedési terv, amely 
2039-ig tart. 

 
2-5. ábra: Mobilitási terv időtávja 

Forrás: Mikroline Kft. 

A mobilitási terv készítési folyamata az „Útmutató – Fenntartható Városi Mobilitási 
Tervek kidolgozása és végrehajtása, második kiadás” alapján foglaltuk össze, ahol egy 

komplex SUMP-ciklus található. A terv készítését 4 szakaszra osztja, amelyet további 
3 lépésre bont, így összesen 12 db lépésből áll. A szakaszokhoz mérföldkövek is hozzá 
vannak rendelve, a munkacsoporti megbeszéléseket szintén ezen ciklusok szerinti 
bontásban ütemeztük be. 

Az első szakasz a SUMP elkészítéséről való döntés mérföldkőtől a problémák és 
lehetőségek elemzésének lezárása mérföldkőig tart. Legelőször a rendelkezésre 
álló erőforrások meghatározására van szükség intézményi, pénzügyi és humán tekin-
tetben egyaránt. Meg kell állapodni arról, hogy a SUMP készítését minél szélesebb 
körű támogatás élvezze a településen belül, valamint annak funkcionális várostérsé-
gében egyaránt. 

A munkaindításnál fel kell vázolni a terv készítésének ütemezését, valamint a társa-
dalmasításba bevonandó személyek, intézmények listáját és a bevonás módját. Le 

kell határolni a tervezési területet a közlekedési hálózat adta elérhetőségi lehetősé-
gek, valamint a munkahelyek térbeni elhelyezkedése alapján. A döntéshozók részéről 
biztosítani kell, hogy a SUMP a funkcionális várostérségre kiterjedve váljon a jövő köz-
lekedésfejlesztési dokumentumává. 
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A lehatárolást követően kell végezni a teljes funkcionális térségre a meglévő gazda-
sági, társadalmi és környezeti összefüggések részletes feltárását, valamint a közleke-
dési rendszert feltérképezve komplex helyzetleírást kell biztosítani. Az alapos elemzés 
széles bemenő adatainak beszerzését kell elvégezni önkormányzati, állami és magán 
szervezetektől egyaránt, továbbá helyszíni bejárásokat, számlálásokat érdemes tar-
tani. 

A második szakasz a jövőképről, általános és mérhető célokról történő megálla-
podás mérföldkőig tart. A helyzetelemzésnél tapasztalható trendeket a népesség, 
technológia, klímaváltozás és egyéb területen a várható jövőbeni változásokra elő kell 
jelezni a valószínű változásokat. Ennek pontossága érdekében több forgatókönyvet 
kell kidolgozni a valószínűségszámítás bizonytalansága miatt. 

A forgatókönyveket ismertetni kell a stakeholderekkel, világossá kell tenni számukra, 
hogy a közlekedés jövőjével kapcsolatosan milyen lehetőségek és szükségek merül-
nek fel. A társadalmasítási keretek között kell kidolgozni a jövőképet és a célokat. A 

jövőkép a város mobilitási rendszerének minőségi leírását jelenti, amely alá észszerű 
és teljesíthető célokat kell rendelni. A célokat komplex közlekedési szemléletben, ho-
rizontálisan és vertikálisan egyaránt a teljes funkcionális várostérségre meg kell hatá-
rozni. 

A célokhoz ezen felül cél-, hatás- és eredményindikátorokat kell rendelni, amelyek 
egyfelől rámutatnak az egyes vállalások ambiciózusságára, megvalósíthatóságára és 
a komplex rendszerbe illeszkedésükre. Emellett a későbbiekben szükségesek lesznek 
a megvalósítás nyomon követésében, monitoringozásában. Az intézkedések részle-
tes tervezését a stratégiai munkarész elfogadását követően lehet elkezdni. 

A harmadik szakasz a fenntartható városi mobilitási terv elfogadása mérföldkőig 

tart. Itt már operatív szinten folytatódik a kidolgozás a korábban meghatározott ma-
gasabb kereteknek megfelelően. Az intézkedések meghatározásánál törekedni kell 
arra, széleskörű lista álljon össze, amelyek különböző szempontok szerint értékelve 
lehet priorizálni. Az intézkedésekből integrált csomagok állítandók össze, amely 
komplex beavatkozásokat jelentenek. 

Az intézkedéseknél alacsonyabb szintű alkotóelem a projekt, mely végrehajtandó fel-
adatokat jelent. Elkészítendő ezek részletes műszaki leírása, költségbecslése, össze-
függése a többi projekttel, érzékenysége, kockázatai. A projektekhez hozzá kell ren-
delni felelősöket, valamint a finanszírozási lehetőségeket. Vissza kell csatolni a felvá-
zolt projekteket az intézkedéscsomagok és stratégiai tervezés szintjére. 

A projektek finanszírozását, adminisztrációs igényét, humán erőforrását be kell épí-
teni a végrehajtók költségvetésébe, munkatervébe. Ezt támogathatja egy pénzügyi 
terv, valamint egy megvalósítási ütemterv. A szakasz a SUMP döntéshozói elfogadá-
sával zárul. 

A negyedik szakasz az intézkedések megvalósításának kiértékelése mérföldkőig 
tart. A szakaszt a SUMP készíttetői és érintettjei bonyolítják le, a projektek végrehaj-
tására kerül sor, tervezési feladat már nem történik. Első lépésként a végrehajtás irá-
nyításában kell megállapodni, a technikai részleteket tisztázni. Itt történik meg a be-
szerzendő áruk és szolgáltatások piaci feltérképezése és megrendelése. 

A projektek elindítását követően a megvalósulásuk alatt folyamatos nyomkövetésük 
szükséges. Az egyes intézkedéscsomagokkal a közlekedési hálózat átalakul, amely 
szükségessé teszi az utazóknak ahhoz történő alkalmazkodását. Figyelni kell, hogy ez 
mennyire egyszerűen történik, illetve szükség esetén be kell avatkozni, tájékoztatást 
biztosítani az érintettek számára. 

Zárásként a projektmenedzsmentben sajnálatosan gyakran elmulasztott lépés, a ta-

nulságok levonása és a tapasztalatok összegzése kell megtörténjen. Át kell tekinteni 
a projektből származó előnyöket és beépíteni a későbbi tervezésekbe, valamint a 

megvalósítás során fellépő nehézségeket is, amelyekből tanulni lehet.  

 
2-6. ábra: A Fenntartható Városi Mobilitási Terv kidolgozásának folyamata 

Forrás: Mikroline Kft.  

Gondos 
előkészítés

Ésszerű 
célmeg-

határozás

A terv 
kidolgozása

A terv 
végre-
hajtása
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2-7. ábra: SUMP intézkedések relatív időigénye 

Forrás: SUMP útmutató, második kiadás 

A város jelenleg és az elkövetkező időszakban is több mobilitási, vagy ahhoz közve-
tetten kapcsolódó társadalmi és gazdasági problémával néz szembe. Egy realitás 
szintjén maradó, a gazdasági, társadalmi és környezeti fenntarthatóság elveit kiemel-
ten kezelő SUMP megvalósítása azonban nagy mértékben segíthet e problémák le-
küzdésén. 

A SUMP eredeti módszertanát nagyvárosok, metropoliszok közlekedési gondjainak 
megoldására alakították ki, amely nagyságrendjében és jellegében is különbözik Hat-

van város esetében. Jelen dokumentum ettől függetlenül képes feltárni és megol-

dásokat javasolni e kisváros (Hatvan a kis- és középváros határán mozog) méretű 
település mobilitási problémáira. 

Külön kihívást fog jelenteni a mobilitási terv összehangolása a településfejlesztési 
és 3 rendezési tervekkel. A fejlesztési dokumentumokkal – mint a településfejlesztési 
koncepció, integrált településfejlesztési stratégia, integrált területi program – az esz-

közrendszer és a célrendszer szintjén egyaránt meg kell teremteni az egységességet. 

A településrendezési tervekkel (különösen a közlekedési munkarésszel) való szinergia 
megteremtése hosszas, időigényes folyamat, amely rendszeres visszacsatolást igé-
nyel majd.  

Hatvanban az elmúlt időszakokban készültek már olyan fejlesztési tervek, amelyek a 
SUMP-hoz hasonlóan újszerű megoldásokkal operálnak. A Fenntartható Energia és 
Klíma Akcióterv (SECAP) jó példa arra, hogy a teljes emberi energia- és erőforrásfel-
használást komplex módon kezelje, a város károsanyag- és üvegházhatású gázkibo-
csátását a különböző városi alrendszerek mentén egységesen csökkentse, ezzel biz-
tosítható az optimális erőforráseloszlás és az egy-egy alágazatba történő túlzott sza-
bályozási beavatkozás.  

 

 
2-8. ábra: A fenntartható városi mobilitási terv és más tervek közötti kapcsolatok struktúrája 

Forrás: SUMP útmutató, második kiadás 
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2.3.  KÖZÖSSÉGI TERVEZÉS KERETEINEK MEGHATÁROZÁSA 

A közösségi tervezés nem csak része, hanem kerete a tervező munkának. Az egyezte-
tési módszerek, eszközök és célcsoportok kiválasztása során a lehető legszélesebb 
körű partnerség kialakítására kell törekedni, szem előtt tartva azt, hogy a társadalom- 

és gazdaságfejlesztés hatékony és fenntartható módon való formálása csak a helyi kö-
zösség bevonásával, széles körű elköteleződésével, helyi értékek és problémák feltá-
rására alapozottan képzelhető el. 

A tervezés és megvalósítás közösségi kiterjesztésével a tervezés olyan útjának végig-
járását határozzuk meg, amely már az első lépések megtétele előtt biztosítja a part-
nerséget a döntéshozóktól a helyi lakosságig, így egyszerre szolgálja a társadalmi, kö-
zösségi részvétel és a szakmaiság szempontjait is. 

2.3.1.  Közösségi tervezés célja, háttere 

A közösségi tervezés nem csupán egy adminisztratív módon igazolandó tevékenység, 
hanem a teljes tervezési folyamat színtere. A közösségi tervezési folyamat célja, 
hogy a létrejövő terv: 

• valós értékválasztást tükrözzön: 

A fejlesztés szempontjából sok lényegi kérdést nem lehet csak szakmai, raci-
onális módon megválaszolni. Az, hogy mi értékelhető pozitív és mi negatív 
tényezőként, sokszor az adott térség lakosságának értékválasztásától függ; 

• integrált és komplex nézőponttal rendelkezzen: 

Az érintettek bevonása a helyzetfeltárásba, tervezésbe mindenképpen 
komplexebb megközelítést és precízebb helyzetképet ad, mint a zárt szakér-
tői tervezés; 

• innovatív megoldásokat, többféle kompetenciát, tudást, készséget, ta-
pasztalatot megfelelően hasznosítson: 

A szaktervező, aki gyakran a szakmai múltjából adódó előítéletekkel, megol-
dási sémákkal áll a feladat elé, a legjobb szándék mellett sem tudja a 

probléma hátterét olyan alaposan feltárni, mint ami a közös tervezés során, 
az eltérő tudású, hátterű emberek párbeszéde, együttműködése révén fel-
színre kerül; 

• valós, helyi igényű fejlesztéseket tartalmazzon: 

A jól végzett közösségi tervezés felszínre hozza a fejlesztés által érintett sze-
mélyek, érdekcsoportok valós igényeit. Ezen kívül pedig az alulról történő va-
lós szerveződések bárki számára nyitottak, így egyéni elképzeléseket is tar-
talmaznak, ezek lehetnek a későbbi helyi fejlesztési közösségek kezdemé-
nyezői, illetve a hosszú távú együttműködések mozgatói; 

• készítésekor a konfliktusok felszínre kerüljenek, konszenzus alakuljon ki: 

Egy térség alapvető érdeke, hogy a tervezett beavatkozások, fejlesztések mi-
nél kevesebb konfliktussal valósuljanak meg. Ennek érdekében a tervezők-
nek a folyamat korai szakaszától együtt kell működniük az érintettekkel, s az 
érdekkonfliktusokra elfogadható megoldásokat kell keresni; 

 

• magas elköteleződéssel bírjon a helyi szereplők irányából: 

A társadalom és gazdasági csoportosulások partnerségbe való minél széle-
sebb körű bevonásával az érintett társadalmi csoportok magukénak érezhe-
tik a város jövőjét meghatározó dokumentumokat és fejlesztési elképzelése-
ket, a város vezetése jó kapcsolatot alakít ki az egyes csoportok szereplőivel, 
meghallgatja, és be is építi fejlesztési elképzeléseiket a város jövőjét megha-
tározó koncepcionális és stratégiai dokumentumokba. 

2.3.2.  Stakeholderek azonosítása, munkacsoportok össze-
állítása 

A stakeholderek azon személyek, csoportok és szervezetek, akik (amelyek) valami-
lyen módon befolyásolhatják a stratégia céljainak megvalósulását. A mobilitási igény 
és a mobilitást befolyásolói képesség alapján lényegében négy markáns célcsoportot 
lehet megkülönböztetni. Őket tulajdonságaikban, jelenlétükben, létszámukban, 



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 24 / 231 

nyitottságukban, az új dolgok és trendek iránti fogékonyságukban jelentős különbsé-
gek jellemzik: 

• Trendcsinálók 

A mobilitás igényt és annak megjelenési módját alapjaiban befolyásolják. Ez 
egyrészről a közlekedési módok, eszközök újszerű használatát jelenti (kerék-
páros közlekedés, közösségi roller stb.), másrészről magát a mobilitás igényt 
is radikálisan átalakítja (co-working, home-office, e-government, e-banking 

stb.). Kevesen vannak, a város szempontjából részben „láthatatlanok”, tulaj-
donképpen az általuk képviselt innovációk és azok gondolatisága révén érhe-
tőek tetten.  

• Befolyásolók 

A mobilitás keretrendszerét, annak irányait, szükségességét és kereteit ha-
tározzák meg. Ide tartoznak a közlekedési rendszer fejlesztői, üzemeltetői 
mind ágazati, mind lokális szinten, de ugyanígy befolyásolónak tekinthetőek 
a jelentősebb foglalkoztatók, intézmények, szolgáltatók, akik a mobilitás 
szükségességét tartják fent. 

• Az elszenvedők 

Nincs befolyásuk a mobilitásra vagy a közlekedésre. Tulajdonképpen end-

usernek, végső felhasználóknak tekinthetőek, akik részben megszokásból, 
több éves-évtizedes berögződésből, részben kényszerből használják a város 
és térségének közlekedési rendszerét. Ők képviselik a legnagyobb tömeget, 
ebből kifolyólag a véleményük a megvalósíthatóság szempontjából megha-
tározó. 

• A trendkövetők 

A trendkövetők tulajdonképpen az előző három célcsoport horizontális szeg-
mensei, akik a trendcsinálók által kitalált módszereket, elveket, megoldáso-
kat széles körben elterjesztik. A befolyásolók közül ők az új irányzatok képvi-
selői. Részvételük mind a tervezésben, mind a megvalósításban fontos. 

 
2-9. ábra: Stakeholderek csoportosítása 

Forrás: Mikroline Kft. 

A bemutatott csoportosítást szem előtt tartva állítottuk össze az Ózd SUMP tervezé-
sébe bevonandók listáját munkacsoportokba rendezve. Kétféle bontásban vannak a 
munkacsoportok: belső és külső szempontból. Előbbi Hatvan Város Önkormányzatá-
ban dolgozók, valamint a városi szolgáltató cégek delegáltjaiból állnak. 



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 25 / 231 

 
2-10. ábra: Munkacsoportok szerkezete 

Forrás: Mikroline Kft. 

 

"ÅÌÓě munkacsoport 

A belső munkacsoportot a város méretei miatt nem szükséges irányító és operatív egysé-
gekre bontani. Itt találhatóak meg azok az önkormányzati szereplők, akik döntéshozói 
szereppel bírnak, valamint az adminisztrációs struktúrán belül a közlekedéspolitika végre-
hajtásáért felelősek. Tagjai: 

• jegyző, 

• önkormányzati főtanácsadó, 
• főépítész, 

• Műszaki és Városfejlesztési Iroda vezetője és munkatársai, 
• Pályázati Osztály vezetője és munkatársai. 

 

 

+ĘÚÌÅËÅÄïÓÉ ÍÕÎËÁÃÓÏÐÏÒÔ 

A közlekedés különböző alágazatiban üzemeltetői, kezelői feladatokat ellátó cégek 
képviselői az önkormányzati struktúrán belül vagy azon kívül egyaránt. Tagjai: 

• Inter Tan-Ker Zrt., mint a helyi autóbuszos közlekedés üzemeltetője, 
• MÁV Zrt., 
• Volánbusz Zrt., 
• Vilii Fly Magyarország Kft. (Bird e-roller szolgáltató), 

• Magyar Közút Zrt., 
• MKIF Zrt., 

• Hatvani Szolgáltató Kft. (önkormányzati cég). 

 

GÁÚÄÁÓÜÇÉ ÍÕÎËÁÃÓÏÐÏÒt 

A gazdasági munkacsoportba azon vállalatok kaptak meghívást, akik jelentős befo-
lyással bírnak a hatvaniak életére, mivel jelentős számban biztosítanak munkahelye-
ket és járulnak hozzá a település adóbevételeihez. A csoport részét képezik továbbá a 
helyi adottságokat, jellegzetességeket ismerő civil szervezet. Tagja: 

• Robert Bosch Elektronika Gyártó Kft., 
• LKH LEONI Kábelgyár Hungária Kft., 
• Johnson Electric Hungary Kft., 

• Prémium Autóház Kft., 
• Horváth Rudolf Intertransport Kft., 
• Novocoop Műanyag-feldolgozó Kft., 
• Centervill Építőipari, Szolgáltató és Kereskedelmi Kft., 

• Brother Trans Nemzetközi Fuvarozó és Kereskedelmi Kft., 
• Lipóti Pékség Kft., 
• Logicon Solutions Kft., 

• DECATHLON hatvani raktára (Tízpróba Magyarország Kft). 

 

munka-
csoportok

belső

(irányító-
operatív)

külső

közlekedési gazdasági társadalmi
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4ÜÒÓÁÄÁÌÍÉ munkacsoport 

A társadalmi munkacsoportba azon szervezetek kaptak meghívást, akik jelentős be-
folyással bírnak a hatvaniak életére, illetve látható aktivitást mutatnak a város kultu-
rális, sport, szellemi és közösségi életének szervezésében. A csoport részét képezik 
továbbá a helyi adottságokat, jellegzetességeket ismerő civil szervezet. Tagjai: 

• Hatvani Tankerületi Központ, 
• HVSZC Damjanich János Technikum, Szakképző Iskola és Kollégium, 

• Hatvani Média és Rendezvényszervező Nonprofit Közhasznú Kft., 

• Hatvan Város és Környéke Mozgáskorlátozottainak Egyesülete, 

• Szociális, Gyermekjóléti és Egészségügyi Szolgálat, 

• Zagyvaság Vidékfejlesztési Közhasznú Egyesület, 
• Pro Natura Mozgalom, 

• Velo60 Kerékpáros Egyesület. 

Az elsődleges fontosságú szereplők, akiknek az életére mindenképpen hatással lesz-
nek az új közlekedési intézkedések. Ide tartoznak az érintett területek lakosai, a köz-
lekedést használók (lakóhelytől függetlenül). Kiemelten kezelendőek a többi szerep-
lőhöz képest. Véleményük, közlekedési szokásaik megismeréséhez internetes kér-
dőívet használtunk. 

A különböző munkacsoportok között folyamatos és iteratív munkafolyamat kiépítése 
és fenntartása a megfelelő SUMP elkészítésének alapja. Az egyes munkafázisok során 
(információgyűjtés, tervezés, egyeztetés, véleményezés, döntéshozás, visszacsato-

lás) más-más egyeztetési feladatok kerülnek előtérbe. 

 
2-11. ábra: Közösségi tervezés folyamatábrája 

Forrás: Mikroline Kft. 

szakértői 
munka-
csoport
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• Közvéleménykutatás: a lakosság igényeit megcélzó, egyszerű, de jól struk-
turált kérdőív, amely zárt és nyitott kérdéseket egyaránt tartalmaz. Célja a 
minél szélesebb körű információgyűjtés, így a pozitívumra és negatívumra, 
valamint a problémákra egyaránt kitér. Az információgyűjtés időszakában 
nagyszámú résztvevő megszólítására nyílik lehetőség a segítségével.  

• Honlap: feladata kettős, egyrészt információgyűjtés, véleményezés a terve-
zés során, másrészt tájékoztatás a teljes folyamatban. Olyan elsődleges 
kommunikációs csatorna, ahol a hírek, események, meghívók, kérdőívek he-
lyet kapnak, valamint itt lehet az elkészült dokumentumokat is véleményezni 
és javaslatokat megfogalmazni. 

• Helyi média (rádió, tv, újság): feladata elsődlegesen a tájékoztatás, infor-
málás a nagyobb mérföldkövek elérésekor a tervezés és megvalósítás során. 

A SUMP megvalósítása során kiemelten hangsúlyosan kell kezelni a lakossági tájé-
koztatást. Ez egyrészről magába foglalja az adott projekttel közvetlenül érintett la-
kosság tájékoztatását a tervezett beavatkozásokról, munkálatokról (pl. csomópont-
építésnél az építkezés időtartama, új forgalmi rend, alternatív útvonalak stb.), amely 
elsősorban az infrastrukturális fejlesztéseknél játszik hangsúlyos szerepet. Ennek jel-
lemzője az „egyszeri”, adott projekthez kapcsolódó informálás, amelynek jól beazo-
nosítható kezdete és vége van.  

A kommunikáció másik szegmensét a soft-jellegű beavatkozások jelentik (pl. szemlé-
letformálás, képzés, de a mobilitási szükségletet befolyásoló viselkedésformák is ide 
tartoznak). Ezek különböző célcsoportokat szólítanak meg, a kommunikáció folyama-
tos, de csúcspontok, kampányszerű tevékenységek beazonosíthatóak.  

A ÍÅÇÖÁÌĕÓþÔÜÓ során elsősorban az alábbi eszközök használatára kerül sor: 

• Tájékoztató kiadványok, szórólapok: Ezek célja elsősorban az elért eredmé-
nyek kommunikálása. 

• Szemléletformáló események: mobilitást befolyásoló kampányok, rendezvé-
nyek, amelynek a fókuszában a fenntartható, környezetkímélő városi közleke-
dés áll. 

 

Célcsoportok Eszköz a tervezés során Eszköz a megvalósítás során 

Hatvan lakossága • honlap 

• tájékoztató kiadvá-
nyok, szórólapok; 

• helyi média (rádió, tv, 

újság) megjelenés 

• közvéleménykutatás 

• tájékoztató kiadvá-
nyok, szórólapok 

• szemléletformáló ese-
mények 

• oktatási segédanyagok 

• standok, információs 
pult, molinók, plakátok 

• ajándéktárgyak 

• ötletpályázat 

Hatvan közleke-
dési rendszerét 
rendszeresen 

használó, de nem 
helyi lakosság 

• internetes honlap 

• tájékoztató kiadvá-
nyok, szórólapok 

• közvéleménykutatás 

Döntéshozók, ön-
kormányzati al-
kalmazottak 

• személyes  

kommunikáció 

• műhelytalálkozók 

• személyes 

 kommunikáció 

Szakmai szerve-

zetek 
• személyes 

 kommunikáció 

• műhelytalálkozó 

• fókuszcsoportos 

 egyeztetés 

• műhelytalálkozó 

Civil, gazdasági 
szervezetek 

• fókuszcsoportos 

 egyeztetés 

• fókuszcsoportos 

 egyeztetés 

Sajtóorgánumok • személyes 

 kommunikáció 

• személyes 

 kommunikáció 

2-2. táblázat: Közösségi tervezés eszközei  

Forrás: Mikroline kft. 
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• Oktatási segédanyagok: elsősorban óvodások és iskolások részére kidolgo-
zott oktatási anyagok, ahol - részben a szemléletformálással egybekötve - a 

balesetmentes, fenntartható közlekedés kerül a fókuszba. 

• Standok, információs pult, molinók, plakátok: városszerte vagy kiemelt ese-
ményeken információs pulttal jelenik meg a város, kommunikálva az elért sike-
reket, illetve a további tervezett fejlesztéseket. 

• Ajándéktárgyak 

• Ötletpályázat 

A célcsoportok felé szükséges egységes kommunikációs csatornák és üzenetek kijelö-
lése, amely által eredményesen és hatásosan elérhetőek. Az üzenet akkor éri el az 
adott célcsoportot, ha az ő alapvető motivációs igényeire, érdekeire reflektálnak. 

A kommunikációs terv szorosan kapcsolódik a következő fejezetben kifejtett a közös-
ségi tervezéshez, azzal párhuzamosan szükséges végrehajtani. A közösségi tervezés 
a SUMP megalkotásának színtere kell, hogy legyen, emiatt a terv elkészítésének üte-
mezésénél mutatjuk be mindhárom, egymással szinkronban megvalósítandó folya-
matot. 
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A város munkaerőpiaci vonzáskörzete a járáson túlmutat és össze-
sen négy megyére is kiterjed. Jellemzően azon településekről vonz na-
gyobb mértékben munkaerőt, amelyek fővárossal való közlekedési 
kapcsolatai rosszabbak, azaz a közlekedési főhálózattól távolabb elhe-
lyezkedő községekből. 

A településre érkező munkavállalók közül a legnagyobb arányban a 
szomszédos településekről ingáznak. Az ingázók aránya az adott tele-
pülés népességéhez viszonyítva a legtöbb esetben 20% feletti. Nem 

minden szomszédos településen éri el az ingázási arány a 20%-ot, Tu-

rán mindössze 9,8%-os ez az érték. Látható, hogy a 20%-ot meghaladó 
ingázási arány csak a Hatvani járáson belül elhelyezkedő településre 
igaz, azok között sem mindegyik esetében. 

A vonzáskörzetről sokkan inkább elmondható annak széles kiterje-
dése, azonban a legtöbb, közúton legfeljebb 40 percen belül elérhető 
települések leginkább a 2-5% közötti és az 5-10% közötti kategóriába 
esnek. Ennek oka, hogy számos ipari létesítménnyel rendelkező tele-
pülés van, amely miatt nem emelhető ki egy-egy város széles területet 
lefedő dominanciája. 

Az ingázási adatok térben egyenetlenek, Hatvan jellemzően északi 
irányból vonz több munkavállalót. A Pest vármegyében elhelyezkedő 
településeknél ennek oka a főváros közelsége és elszívó hatása, Jász-

Nagykun-Szolnok vármegyében pedig a területszerkezet okozza, mi-

szerint egymástól távol elhelyezkedő, nagyobb lakosságszámú telepü-
lések találhatóak, amelyek méretükből adódóan rendelkeznek nagy-

foglalkoztatókkal. 

 

 
3-3. ábra: Hatvanban foglalkoztattak aránya a település összes foglalkoztatottjának arányában 

Forrás: Központi Statisztikai Hivatal (www.ksh.hu) A Hatvanban foglalkoztatottak lakóhelyük települése szerint 

(fő) egyedi kérésre összeállított táblázatos adatállomány 
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Megvizsgáltuk azt is, hogy a hatvani lakosok mely településekre jár-
nak leginkább dolgozni. A város lakosságának 61%-a helyben vállal 
munkát, amely egyben azt is jelenti, hogy tízből négy munkavégzési 
korban és adottságokkal rendelkező helyi lakos más településre ingá-
zik. 

A kedvező közlekedéshálózati adottságok miatt Budapest elérhető-
sége kedvező közúton és közösségi közlekedéssel egyaránt. A főváros-
ban a foglalkoztatottak közel 14%-a dolgozik. A város lakossága közül 
százas nagyságrendben ingáznak ezen felül Jászfényszarura (3,6%), 

Gyöngyösre (3,0%), Gödöllőre (2,1%) és Lőrincibe (1,3%). Ezen telepü-
lések jellemzője, hogy rendelkeznek nagyfoglalkoztatókkal. A telepü-
lések között kölcsönös munkaerő-áramlás figyelhető meg, amelyben 

előfordulhat, hogy olyan pozíciókat töltenek be egy település lakosai 
egy másik településen, amelyet a lakóhelye szerinti településen egy 
harmadik településről érkező végez. Ez a rendszer a közlekedési igé-
nyek térbeliségére negatívan hat, mivel megnöveli az ingázás úthosz-
szát és idejét, továbbá ezen utazásoknál jellemzően a fenntartható 
mobilitási eszközök kevéssé versenyképesek, mint a településen belüli 
helyváltoztatások esetében. 

Területileg amíg Hatvan főleg északi irányból szív el munkaerőt, addig 
a hatvani lakosok dél-keleti és dél-nyugati irányban vállalnak legin-
kább munkát. 

A foglalkoztatottság nem jelent önmagában jelenléti munkát, arra vo-

natkozóan nem áll rendelkezésre információnk, hogy a home office 
aránya a munkavégzések között mekkora. 

 
3-4. ábra: Hatvani lakosok munkahelyeinek megoszlása településenként 

Forrás: Központi Statisztikai Hivatal (www.ksh.hu) A hatvani foglalkoztatottak munkahelyük települése szerint 
(fő) egyedi kérésre összeállított táblázatos adatállomány 
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A Hatvan térségében elhelyezkedő települések többsége a városból 
közúton rövid idő alatt, jellemzően 10-20 perc alatt elérhető. Az elju-

tási idők csúcsidőszakon kívül kerültek felvételre a településközpontok 
között, így torlódó forgalmi állapot esetén az elérhetőségi ábra szű-
kebb kiterjedésű, továbbá egy-egy konkrét helyváltoztatás esetében 
számít, hogy annak kezdő- és végpontja a település mely részében he-
lyezkedik el. 

A mért értékek alapján 28 db olyan település van, amely 20 percen be-

lül megközelíthető, amelyek változóan, de mind a 4 érintett megye 
valamelyikében helyezkednek el. A 20-30 perc alatt elérhető telepü-
lések száma 37 db, amely szintén kimagasló. A 30 perc alatti ingázási 
idő kedvező a hivatásforgalomban, mivel ezzel érhető el, hogy a mun-
kába járás időszükséglete kevesebb mint napi egy óra. Ezen értéket te-
kinthetjük az eltűrhető ingázási idő maximumának, az ennél hosszabb 
ideig tartó utazások már más mindennapi tevékenységekre fordítható 
időt jelentősen csökkenti. 

A kedvező közúti elérhetőség a kedvező közúti kapcsolatok, azaz a 
gyorsforgalmi és főúti infrastruktúra miatt alakult ki. A szűkebb térség 
elérhetősége emellett a jellemző települési mutatókhoz képest szabá-
lyosnak mondható, nincs jelentős torzulás egy-egy égtájnak megfelelő 
irányban. Ezzel együtt a magasabb hierarchiájú közúti hálózati elemek 
kirajzolódnak az elérhetőségi ábrán, továbbá nagyobb felbontásban 
vizsgált úthálózat esetében a települések közötti összeköttetések is 
nagymértékben hatnak az elérhetőségi időkre.  

A kedvező közúti összeköttetés egyfelől lehetővé tette a város ipara 

számára a munkaerő minél szélesebb területről való vonzását, más-
felől azonban hozzájárult a szuburbanizációhoz, azaz a hatvani lako-

sok kiköltözéséhez a szomszédos településekre.  
 

3-5. ábra: Hatvan elérhetőségi ideje közúton 

Forrás: Mikroline Kft., ORS Tools izokrómák alapján 
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Hatvan fontos személy- és áruszállítási vasúti csomópont. Ennek ered-

ményeképpen a térség számos településével van kedvező vasúti ösz-
szeköttetése. Lőrinci és Tura 10 percen belül elérhető, de további 11 
db település 20 percen belül elérhető vasúton. 30 percen belül össze-
sen 27 db település érhető el. 

A vasúti elérhetőségi időt a vasútállomások közötti menetidő alapján 
számítottuk, ezért a rá- és elgyaloglás időszükségletét nem tartal-

mazza. Hatvanban a vasútállomás a város súlypontjához közel helyez-
kedik el térben, azonban a gyakorlati közlekedési kapcsolatai kedve-
zőtlenek, a lakott területek nagy rágyaloglással érhetőek el, a helyi kö-
zösségi közlekedésre történő átszállás korlátozottan biztosított. Egy 

30 perces vasúti utazás ezért ténylegesen legalább 45-60 perces teljes 

utazási időt jelent. A 30 percnél messzebbi célpontoknál a napi ingázás 
már túlzott időszükséglettel rendelkezik a napi időkeretben. 

A vasúti ingázás, különösen a 80. sz. Budapest-Hatvan-Miskolc vasút-
vonalon jelent kedvező alternatívát más közlekedési módokkal szem-
ben. A 81. sz. Hatvan-Somoskőújfalu és a 82. sz. Hatvan-Szolnok vas-

útvonalon a leromlott pályaállapot miatt azonos idő alatt kisebb távol-
ságot lehet megtenni vasúton, ezért a kedvező időn belül feltárt terü-
letek nagysága is kisebb. 

A 3-6. ábra szemlélteti az eljutási időket, továbbá a napi közvetlen já-
ratszámokat is. Érdemes kiemelni a 77. sz. Aszód-Vácrátót, 78. sz. 

Aszód-Balassagyarmat és 86. sz. Vámosgyörk-Újszász-Szolnok vasút-
vonalakat, amelyeken elhelyezkedő állomások és megállóhelyek ked-

vező átszállással érhetőek el. Hasonlóan a 80a sz. Budapest-Hatvan 

vasútvonal Budapest és Gödöllő közötti megállóhelyeihez. 

Összességében a vasút a jelenlegi jellemzően kedvezőtlen infra-
strukturális adottságai mellett is nagy kiterjedésű funkcionális vá-
rostérséget indukál. 

 
3-6. ábra: Hatvan elérhetőségi ideje vasúton 

Forrás: Mikroline Kft., MÁV menetrendek alapján 
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A helyközi autóbuszos közlekedés a közúti lefedettségtől eltérő képet 
mutat, mivel az autóbuszok viszonylatszervezése nem követi le a köz-
úthálózat adottságait. Az autóbuszok sűrűbb megállási rendjük és a 
közúti forgalomban történő haladásuk miatti alacsonyabb sebességük 
miatt a vasútnál kevesebb települést érnek el 20 percen belül. 10-20 

percen belül 5 db település érhető el, 30 percen belül további 6 db. 

A városba történő ingázás szempontjából releváns települések közül 
sok a 30-50 percen belül elérhető kategóriába esik. Az autóbuszok sű-
rűbben állnak meg a településeken, ezért a rá- és elgyaloglási idő ala-
csonyabb a vasúthoz képest. A hatvani autóbusz-állomás ugyan nem a 
lakott területen helyezkedik el, de a buszok minden irányba érintik a 
városközpontot. Az ingázás teljes idejében ezért az autóbusszal meg-
tett út ideje fajlagosan magasabb. Ezzel együtt a 30-50 percen belül el-
érhető települések eltűrhető távolságra találhatóak. 

A közúti elérhetőségtől való eltérés különösen a Pest és Jász-Nagykun-

Szolnok megyék esetében érzékelhető, pl. a személyautóval 20 perc 
alatt elérhető Zsámbok autóbusszal 50-60 perc alatt érhető el, amely-
nek oka, hogy nincs közvetlen járat, ezzel együtt viszont kedvező nincs 

kedvező átszállás sem. Az autóbuszos közlekedés jól szemlélteti, 
hogy a város tényleges munkaerőpiaci forgalomvonzó hatása azon 

területeken erős, ahonnan a főváros és közvetlen környezete nehe-
zebben érhető el. Rávilágít továbbá arra is, hogy a Volánbusz Zrt. 
ugyan egységes, országos szervezet, azonban a jogelődök szolgálta-
tási területei továbbra is meghatározóak a forgalomszervezés során. 

A járatok sűrűségét meghatározza a települések mérete és a település-
struktúra viszonylatszervezési lehetősége. A napi kevés járatot ezért 
nem tekintjük kizáró szempontnak a funkcionális várostérségből, mi-
vel a járatok időbelisége a hivatásforgalmi igényekhez vannak igazítva. 

 
3-7. ábra: Hatvan elérhetőségi ideje autóbusszal 

Forrás: Mikroline Kft., Volánbusz menetrendek alapján
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A funkcionális várostérség lehatárolásakor a lehető legpontosabb, de mégis egysze-
rűen értelmezhető szempontokat vettük figyelembe.  

A funkcionális várostérség részének azokat a településeket tekintjük, ame-
lyekről a járásközpont közúton legfeljebb 30 perc alatt elérhető, vasúton 
és/vagy helyközi autóbusszal legfeljebb 60 perc alatt elérhető, valamint Hat-
vanba jár a munkavállalók legalább 20 százaléka az adott településről. A meg-
határozott feltételeknek összesen tizenegy település felelt meg.  

A funkcionális várostérség észak-déli irányban körülbelül 22, kelet-nyugati irányban 

mintegy 17 kilométer. A tizenkettő településen 2022-ben körülbelül 44 ezer fő lakott, 

így Hatvanban a funkcionális várostérség 45%-a lakik. 

A város településfejlesztési tervei nem tartalmaznak térségi lehatárolást, valamint a 
KSH sem alakít ki nagyvárosi településegyüttest, vonzáskörzetet a településhez. 
Ugyanakkor jelentős az átfedés a Hatvani járás és a SUMP által lehatárolt vonzáskör-
zet között: a járás települései közül csak Apc és Rózsaszentmárton nem tartozik bele 
a funkcionális várostérségbe. 

Érdekesség, hogy Hatvan megyehatárokhoz közeli elhelyezkedése befolyásolhatja a 
funkcionális várostérség területét, mivel abba csak Heves vármegyében található te-
lepülések vannak annak ellenére, hogy Hatvan szomszédos a Pest vármegyében talál-
ható Turával, valamint a Jász-Nagykun-Szolnok vármegyében található Jászfénysza-
ruval. 

 

 

 

 
3-8. ábra: Hatvan funkcionális várostérsége 

Forrás: Mikroline Kft. 



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 39 / 231 

 

Település Lakosságszám (2022) Hatvanban foglalkoztatottak száma (fő) Közigazgatási kapcsolódás 

Hatvan 19 989 6 256 Heves vármegye, Hatvani járás 

Kerekharaszt 940 205 Heves vármegye, Hatvani járás 

Heréd 1 795 345 Heves vármegye, Hatvani járás 

Nagykökényes 548 86 Heves vármegye, Hatvani járás 

Boldog 2 876 415 Heves vármegye, Hatvani járás 

Lőrinci 5 300 749 Heves vármegye, Hatvani járás 

Hort 3 543 486 Heves vármegye, Hatvani járás 

Petőfibánya 2 457 313 Heves vármegye, Hatvani járás 

Zagyvaszántó 1 824 218 Heves vármegye, Hatvani járás 

Ecséd 3 133 369 Heves vármegye, Hatvani járás 

Csány 2 082 203 Heves vármegye, Hatvani járás 

Összesen 44 489 9 645 - 

3-2. táblázat: Hatvan funkcionális várostérségéhez tartozó települések adatai 
Forrás: KSH 
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Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stra-

tégia (2014) 

Nemzeti Fejlesztés 2030 - Országos Fejlesz-
tési és Területfejlesztési Koncepció (2014) 

Terület- és településfejlesztési 
operatív program plusz (2021) 

Nemzeti Kerékpáros Stratégia 2030 
(2023) 
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• utazási láncok javítása, közlekedési láncok össze-
kapcsolása a helyközi közlekedésben; 

• közlekedésbiztonsági beavatkozások; 
• közforgalmú közlekedési szolgáltatások igény alapú 

tervezése; 
• vasúti szolgáltatások és ráhordás kisköltségű fejlesz-

tése városok térségi forgalmában; 
• vasúti áruszállítás fejlesztése; 
• személyszállító vasúti jármű és autóbusz csere prog-

ram; 

• vasúti csomópont- és állomásfejlesztés; 
• meglévő utak, csomópontok közlekedésbiztonsági 

fejlesztése; 
• elkerülő utak fejlesztése; 
• intermodális infrastruktúra fejlesztése; 
• összefüggő európai, országos kerékpárforgalmi há-

lózat hiányzó elemeinek kialakítása; 
• vasúti TEN-T törzshálózati elemek TSI szintű fejlesz-

tése; 
• vasúti fővonalak fejlesztése; 
• szűk keresztmetszetek felszámolása regionális vas-

úti hálózaton; 
• környezetre gyakorolt negatív hatások csökkenése, 

klímavédelmi szempontok érvényesülése; 

• egészség- és vagyonbiztonság javulása; 

• gazdaság hatékonyságának, növekedésének elősegí-
tése; 

• foglalkoztatás javulása; 

• lakosság jólétének és mobilitási feltételeinek javu-
lása; 

• területi egyenlőtlenségek mérséklése; 

• társadalmi igazságosság, méltányosság javítása. 

• közösségi közlekedés fejlesztése; 

• klímabarát városi közösségi közlekedés kiala-
kítása; 

• gyalogos és kerékpáros közlekedés előtérbe 
helyezése; 

• városok közötti úthálózat fejlesztése; 

• integrált, egymást kiegészítő vasúti és autó-
busz közlekedés kialakítása; 

• intermodális csomópontok kiépítse; 

• P+R és B+R parkolók létesítése; 

• összehangolt menetrend kialakítása; 

• a városok köré szerveződő települések legye-
nek elérhetőek közúton és közösségi közleke-
déssel is; 

• energiatakarékosság és -hatékonyság növe-
lése; 

• megújuló energia-felhasználás részarányának 
növelése, beszerzés diverzifikálása; 

• többközpontú városhálózat-fejlesztés, de-
centralizált térszerkezet kialakítása; 

• utazási igény és távolság csökkentése vegyes 
területhasználattal; 

• integrált városfejlesztési koncepciók, város-
térségek együttes tervezése; 

• keresletorientált várostervezés és fejlesztés; 

• épített környezet megóvása, fenntartható fej-
lesztése; 

• környezettudatos térhasználat ösztönzése, 
szemléletformálás. 

• belterületi önkormányzati utak, 
főképp gyűjtőutak felújítása, épí-
tése; 

• kerékpározható útvonalak kiala-
kítása, kerékpáros közlekedés ja-
vítása; 

• gyalogos és helyi kisléptékű kö-
zösségi közlekedés, közúti közös-
ségi közlekedéshez kapcsolódó 
intermodális kapcsolatok; 

• közlekedésbiztonság javítása; 
• fenntartható mobilitási tervek 

(SUMP) kidolgozása, felülvizsgá-
lata, szemléletformálás 

• kerékpározás vonzó alternatív a minden-
napi közlekedésben; 

• kerékpár mint legkedveltebb szabadidős 
eszköz; 

• 2030-ra lakosság 35%-a legalább hetente 
többször használja; 

• városok és elővárosok/falvak között – 

ahol szükséges – önálló kerékpárutak ki-

alakítása; 
• településeken belül, a főutak és gyűjtő-

utak mellett kétoldali, irányhelyes kerék-
páros létesítmények; 

• mellékutcákban, lakóterületeken, forga-
lomcsillapított, maximum 30 km/h csök-
kentett sebességű zónák; 

• jó állapotú infrastruktúra, biztonságos 
csomópontok; 

• pénzügyi ösztönző és kölcsönzési rend-
szerek; 

• kerékpáros útvonaltervező, friss adatok; 
• kerékpármegosztó rendszerek bővítése. 

3-4. táblázat: Országos szintű terület- és közlekedésfejlesztési dokumentumok illeszkedése 
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Nemzeti Tiszta Fejlődés Stratégia 2020-

2050 (2021) 

Második Nemzeti Éghajlatváltozási Stratégia 
(2017) 

Magyarország Nemzeti Energia- és Klíma-
terve (2020) 

Klíma- és Természetvédelmi Ak-
cióterv (2020) 
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• a közlekedés energiafelhasználása más 
szektorokhoz képest nem csökken; 

• közlekedés jelenlegi elektrifikációja mellett 
2050-re a kőolajfelhasználás negyedére 
csökken; 

• 2018-ra a közlekedés az energiaszektoron 

belül, valamint az alszektorok közül a legna-
gyobb kibocsátóvá vált, a magyar kibocsá-
tás 22%-ért felelős; 

• közúti közlekedés kibocsátása 5 év alatt 
40%-kal nőtt; 

• közlekedés energiaszektor üvegházhatású 
gáz kibocsátásának 30,6%-ért felelős, ezen 

belül 92,8% a közúti alágazat. 

• közlekedés az egyetlen olyan szektor, amelyben 
1990 után nőttek a kibocsátások; 

• közlekedési szektor kibocsátása jelenleg az közle-
kedési igények növekedésének következtében nö-
vekszik, azonban hosszú időtávon közlekedési 
elektrifikáció elterjedésével, illetve egyéb új tech-
nológiák révén várhatóan csökkenni fog a szektor 

kibocsátása; 

• üvegházhatású gázok kibocsátása szempontjából 
Magyarország helyzete az Európai Unión belül ked-
vező; 

• az éghajlatváltozás nem érinti majd egyformán Ma-
gyarország településeit; 

• nagymennyiségű és intenzív csapadékos jelensé-
gek várhatóan elsősorban ősszel lesznek gyakorib-
bak, a száraz időszakok hossza pedig nyáron fog 
leginkább növekedni. 

• energiahatékonyság növelése tbk. a közle-
kedési célú energiafelhasználás csökkenté-
sével érendő el; 

• elektromotorok magas hatásfoka miatt egy-
értelmű végfelhasználói energiamegtakarí-
tás valósul meg az elektromobilitás elterje-
désével; 

• ESD alá tartozó emissziókhoz a közlekedés 
az egyik legnagyobb mértékben járult 
hozzá; 

• közlekedés döntően kőolaj-alapú, 91,3%-os 

részarányban. 

• klímaváltozás egyre több em-
bert érintő természeti, gazda-
sági és társadalmi károkat okoz; 

• elmúlt 20 évben a gazdaság nö-
vekedése ellenére csökkent az 
ország szén-dioxid kibocsátása, 
amely kevés országban figyel-
hető meg; 

• 2050-re klímasemlegességet el 
kell érni;  
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• elektrifikáció a gazdaság minden területén; 
• második generációs bioüzemanyagok és 

hidrogén felhasználásának bővítése; 
• jobb hálózati összeköttetés, a CO2-kibocsá-

tás szempontjából előnyös utazási módok 
ösztönzése; 

• infrastruktúra nagyobb támogatása high-

tech megoldásokkal; 
• negatív közlekedési externáliák mérsék-

lése; 
• közlekedés karbonmentesítésével új mun-

kahelyek létrehozása; 
• addicionális beruházási költségeket közle-

kedési szektorra és a háztartásokra kell for-
dítani; 

• közlekedés kibocsátás-csökkentésében je-

lentős potenciál van. 

• fosszilis energiahordozók kiváltásának elősegí-
tése; 

• energiahatékonyság növelése és az energiatakaré-
kosság előmozdítása; 

• kutatások, fejlesztések, innovációk, demonstrá-
ciós projektek támogatása; 

• szemléletformálás célja a klímatudatosság és a 
fenntarthatóság szempontjainak integrálása a ter-
vezésbe, a döntéshozatalba és a cselekvésekbe; 

• fokozatos áttérés az alacsony szén-dioxid kibocsá-
tású gazdaságra; 

• cél az élhetőség tartós biztosítása, az emberi 
egészség kiemelt védelme, továbbá a fenntartható 
fejlődés, mely az erőforrások takarékos és haté-
kony használatát feltételező gazdasági fordulatra 
és életmódváltásra épül; 

• klíma-, energia-, élelmiszer-, víz-, és infrastruk-
túra-biztonság. 

• közlekedészöldítési program az ágazat 
ÜHG-emissziója növekedési ütemének 
csökkentése az elektromos üzemű jármű-
vek és a közösségi autóhasználat elterjedé-
sének ösztönzésével, valamint a bioüzem-
anyagok fokozottabb használatával; 

• Zöld Busz Program (csak környezetbarát 
buszok 2030-ra), közösségi közlekedés fej-
lesztése; 

• vasúti áruszállítmányozás 

• 2030-ra a megújuló energia a közlekedési 
ágazat teljes energiafogyasztásának leg-

alább 29%-át érje el; 
• a közlekedési ágazat üvegházhatású gázok 

intenzitásának legalább 14,5%-os csökken-
tése 2030-ig valósuljon meg. 

• háztartási naperőművek támoga-
tása, így elektromos járművek ott-

honi töltési feltételeinek javulása; 
• olcsó elektromos autók megjele-

nésének és használatának ösztön-
zése; 

• Zöld Busz Program, elsősorban 
nagyvárosok autóbuszainak elekt-
rifikációja; 

• közösségi közlekedés arányának 
növelése, kötöttpályás elővárosi 
közlekedési fejlesztések; 

3-5. táblázat: Országos szintű fenntarthatóság témakörű dokumentumok illeszkedése 





Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 45 / 231 

 
Heves Megye Területfejlesztési 

Koncepciója (2021) 

Heves Megye Területfejlesztési 
Programja (2021) 

Heves Vármegye Integrált Terü-
leti Programja (2023) 

Heves Megye Szolgáltatási Út 
Térképe (2021) 

Heves Megye Klímastratégiája 

(2017) 

• energiahatékonyság, alternatív, 
megújuló energiára épülő helyi 
energiatermelési és ellátási 
rendszerek kiépítése; 

• kerékpárutak hálózatos fejlesz-
tése az EuroVelo14-hez való 
csatlakozás és a megye turiszti-

kai térségei összekötésének cél-
jait figyelembe véve; 

• intézmények és munkahelyek 
kerékpáros és közösségi közle-
kedéssel történő megközelítésé-
nek fejlesztése; 

• esélyegyenlőség biztosítása a 
közlekedés területén; 

• P+R, B+R és K+R parkolók kiala-
kítása. 

o 3. sz. főút rekonstrukciója és 
hatvani elkerülő megépítése; 

• intelligens közösségi közlekedés: 

o hálózatok közötti integráció, 
átszállási kapcsolatok, 

o intelligens informatikai rend-

szerek alkalmazása; 
• vasút szerepének növelése: 

o fő- és mellékvonali hálózat és 
a kiszolgáló létesítmények 
korszerűsítése, 

o állomási előterek rendezése, 
akadálymentesítés, 

o járműpark fiatalítása; 
• kerékpárút hálózat fejlesztése: 

o országos főhálózati elemek 
fejlesztése, 

o közösségi közlekedéssel tör-
ténő integráció javítása, ke-
rékpártárolás bővítése; 

• belterületi út- és járdafelújítások; 

országos kerékpárút-törzsháló-
zat elemeként) 

3-6. táblázat: Megyei szintű dokumentumokhoz illeszkedés 
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Hatvan Város Fenntartható Városfejlesztési Stratégia 2021-2027 

(2023) 

Településfejlesztési Koncepció 2015-2030 

(2015) 
Hatvan Város Közlekedésfejlesztési Koncepció (2014) 

• Ipari Park területének bővítése; 
• keleti szektor gazdasági területeinek növelése; 
• nagygombosi vállalkozási terület kiépítése; 
• rövid ellátási lánc-menedzsment; 

• családbarát város megteremtése; 
• Zagyva folyó városi életbe integrálása; 
• Szőlőhegy hangsúlyos kezelése; 
• Óhatvan történelmi városmagjának fejlesztése; 
• Újhatvan városrészi alközpontjának bővítése; 

• Közép-Hatvan városrészi alközponttá bővítése; 
• Nagygombos fejlesztése; 

• utcák fásítása; 
• zöldfelületek minőségi javítása; 
• környezetbarát közlekedési mód támogatása; 
• barnamezős területek hasznosítása. 

• közlekedésbiztonság javítása. csökkentése, környezetbarát járművek alkalmazása, já-
ratbővítés; 

• forgalomlebonyolítás színvonalának javítása: lámpás cso-
mópontok hangolása, városi utazási idő csökkentése, elér-
hetőség javítása a városkörnyékén és a régióban; 

• városrészek összekötésének javítása: Óhatvan és Újhat-
van összekötésének javítása, iparterületek, üdülőterüle-
tek elérése, elkerülő utak, „átjárható város”; 

• parkolásszabályozás korszerűsítése: belvárosi forgalom-
korlátozás, fizető parkolás, zónázó parkolás, P+R rendszer 
kialakítása; 

• alá-, fölérendeltségi viszony erősítése: gyalogos zónák, lo-
kális és regionális kerékpárutak, tömegközlekedés, mű-
szaki infrastruktúra fejlesztése. 

3-7. táblázat: Településfejlesztési dokumentumokhoz illeszkedés 

 

 
Hatvan Város Fenntartható Energia és Klíma 

Akcióterve (2023) 
Hatvan Város Önkormányzata Gazdasági programja (2020-2024) 

Zöldinfrastruktúra Fejlesztési és Fenntartási Akció-
terv (2018) 

H
el

yz
et

ér
té

ke
lé

s 
m

ob
ili

tá
ss

al
 k

ap
cs

ol
a-

to
s 

m
eg

ál
la

pí
tá

sa
i 

• energiafogyasztásban és a kibocsátások kö-
zött harmadik legnagyobb szektor; 

• átmenő forgalom mérséklésére komoly tár-
sadalmi igény; 

• személygépjárművek száma közel azonos la-

kások számával; 
• személygépjárművek évente 18 ezer tonna 

CO2-kibocsátásért felelősek; 
• üzemanyagfogyasztásból eredő éves ÜHG-

kibocsátás 2,4 tonna családonként; 
• tehergépjárművek évente 13 ezer tonna CO2-

kibocsátásért felelősek; 
• közösségi közlekedés adottságai kedvezőek; 

• belvárosi terület nagy közlekedési terhelése, Zagyva két partja között csak 
egy átkelési lehetőség a településen belül; 

• 3. sz. főútnak nagy helyi és átmenő forgalma van; 
• parkolási problémák óhatvani belvárosban, valamint újhatvani Bajcsy-Zsi-

linszky úti intézményeknél; 
• közösségi közlekedés lefedettsége kedvező; 
• járdafelújításból kimaradtak útszakaszok; 
• kerékpárforgalmi hálózatban vannak hiányosságok. 

• az óhatvani és az újhatvani köztemető növényállo-
mányának bővítése, elsősorban a fő közlekedési irá-
nyok fásítása kellemesebb környezetet teremtene; 

• Kossuth tér jó minőségű, komplex funkciókkal ellá-
tott kellemes közpark a Belvárosban, melyet szem-
mel láthatólag szeretnek és használnak a lakók, de a 

parkot kettévágja a 3-as sz. főút, mely csúcsidőben 
nagymértékű közlekedési eredetű szennyezéssel 
(gáz, finompor, zaj) terheli a területet; 

• kerékpár népszerű közlekedési eszköz a településen 
belül; 

• véderdők hiánya a forgalmasabb közlekedéshálózati 
elemek mentén; 

• 3. sz. főút extrém zaj-, por- és légszennyezést jelent a 
városra; 
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Hatvan Város Fenntartható Energia és Klíma 

Akcióterve (2023) 
Hatvan Város Önkormányzata Gazdasági programja (2020-2024) 

Zöldinfrastruktúra Fejlesztési és Fenntartási Akció-
terv (2018) 

• közlekedés energiafelhasználása növekedik, 
melynek mértéke magasabb minden más 
szektorhoz képest; 

• Zagyva ökológiai folyosó; 
• város közepén kihasználatlan barnamezős terület; 
• kiépített kerékpárhálózat, amely több zöldterületet 

is összeköt; 
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• fenntartható közlekedési infrastruktúra fej-
lesztése: közbringa-rendszer, belső kerék-
párút-hálózat, P+R, B+R, e-töltők; 

• átmenő forgalom rövid távú csökkentése az 
M3-as autópálya elkerülő szakaszának fel-
használásával; 

• átmenő forgalom csökkentése új elkerülő 
út(/utak) építésével; 

• alternatív hajtású helyi közlekedést szolgáló 
buszok beszerzése; 

• környezettudatos magatartás és életmód 
népszerűsítése; 

• SECAP-ban megfogalmazott intézkedések 
beépítése a közösségi költségvetésbe; 

• klímabarát építészeti megoldások (közleke-
dési hálózat optimalizálása a területhaszná-
lat változtatásával); 

• városi zöldfelületek fejlesztése: öko főutca 
létrehozása, fásítási alprogram. 

• belterületi önkormányzati utak fejlesztése, városrészek összekötését bizto-
sító alternatív útvonalak kiépítése, közösségi közlekedésfejlesztés: 

o az Óhatvan és az Újhatvan városrészek közötti új közúti kapcsolat kiépítése 
a 21- es számú főút és a Balassi Bálint út között (Északi elkerülőút), 

o parkolók kialakítása – parkoló koncepció alapján, 

o környezetbarát eszközök beszerzése a helyi közlekedés biztosítására, helyi 
közösségi közlekedési vonalak sűrítése; 

• fenntartható, kerékpárosbarát közlekedés fejlesztése (kerékpár megosztó 
rendszer, buszsáv, P+R parkoló, intelligens közlekedés tájékoztatás): 

o a lokális kerékpárúthálózat bővítése, 

o e-bike bevezetése; 

• közterületek felújítása városrehabilitáció 

o városi közterületek környezettudatos, családvárosi közterületek környe-
zettudatos, család- és klímabarát megújítása (szabadidő eltöltéshez rekre-
ációs övezetek kialakítása, városi közösségi kertek, közösségi terek), 

o burkolt felületek helyett zöld környezet gazdaságos fenntartható infra-
struktúrával történő megteremtése, 

o szemléletformáló akciók (helyi identitás erősítése, környezettudatosság), 

o történelmi belváros fejlesztése, gyalogos zónák kialakítása, városrészi al-
központok kialakítása; 

• élőváros program: 

o a program során rekreációs parkok létrehozása, a fásítás folytatása, a gaz-
dasági társaságok bevonása a fásítási programba a cél; 

• fenntartható turizmusfejlesztés: 
o Zagyva sétány, ökoútvonal – liget tanösvény kialakítása; 

• gazdasági területek fejlesztése: 
o barnamezős területek gazdasági funkcióval történő hasznosítása, iparterü-

let elérhetőséghez vonalas infrastruktúra, kapcsolódó közlekedési útvona-
lak fejlesztése, 

o Hatvan város közlekedési csomóponti adottságainak jobb kihasználásának 
érdekében a meglévő gazdasági terület fejlesztése. 

• Zöld Gyűrű: vérerdő létrehozása a város számos 
pontján, tbk. közlekedési elemek mentén; 

• fasorok közlekedési felületek mentén; 
• minden infrastrukturális fejlesztés kötelező elemévé 

kell tenni a zöldfelület fejlesztését; 
• vízáteresztő burkolatok alkalmazása a gyalogos köz-

lekedő felületeken; 

• csúcsidőkben keletkező extrém mennyiségű közle-
kedési eredetű légszennyezés szűrésére többszintes 
kiültetések alkalmazása; 

• utak mentén alacsony szűrő növénysávok, díszfüvek 
és esőkertek alkalmazása; 

• parkolóhelyek fatelepítéssel árnyékolása; 

3-8. táblázat: Települési szintű szakmai dokumentumokhoz illeszkedés 
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A város előnye, miszerint az iparterület központi helyen, a város súlypontjában helyez-
kedik el a vasúthoz közel az iparszerkezet átalakulásával elmúlt. A 21. században ér-
kezett nagyvállalatok az autópálya közelségét nagyobb prioritással kezelték, mint a 

vasutat, így a lakott terület észak-nyugati oldala mentén hozták létre a telephelyüket. 
A sűrűn lakott városi szövettől távolabb elhelyezkedő nagyfoglalkoztatók növelték a 
lakosság ingázási úthosszát és idejét. A központi iparterület állapota fokozatosan 
romlott, a helyén csak korlátozott számban jelent meg új funkció (pl. sportcsarnok). 

A települést területi jellemzői, funkciói szerint az alábbi városrészekre bontottuk: 

1. Városközpont, 
2. Horváth Mihály úti lakótelep, 
3. Észak-Óhatvan, 
4. Kelet-Óhatvan, 
5. Nyugat-Óhatvan, 
6. Délkelet-Újhatvan, 
7. Délnyugat-Újhatvan, 
8. Északkelet-Újhatvan, 
9. Északnyugat-Újhatvan, 
10. Kishatvan, 

11. Kelet-Kishatvan, 

12. Központi iparterület, 
13. Északnyugati-iparterület, 
14. Szőlőhegy, 
15. Nagygombos, 

16. Sóderos-tó.  
3-9. ábra: Hatvan definiált városrészei 

Forrás: Mikroline Kft. 
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A népességváltozást részletesebb, település szinten vizsgálva is látha-
tóak a korábban említett folyamatok. A megyehatárok a lakosságszám 
alakulásában jelentős befolyással rendelkeznek, a népesség csökke-
nésével és növekedésével érintett települések határvonala nagy-

mértékben leköveti Pest vármegye határát. Hatvan a 3-11. ábra ta-

nulsága szerint a központi fővárosi régiótól már olyan távolságnyira 
helyezkedik el, ahova a szuburbanizációs hatások és az ország más ré-
szeiről történő beköltözés már nem járulnak hozzá a népesség jelentős 
növekedéséhez. Ez azonban változhat, mivel egyre több település ve-

zet be korlátozást a fővárosból kiköltözők számának növekedésének 
elkerülésére, továbbá a közlekedési hálózat fejlődése egyre szélesebb 
elővárosi gyűrűt indukál. 

Heves és Jász-Nagykun-Szolnok vármegyék Hatvanhoz közeli telepü-
lésein csak kisszámban található olyan település, ahol a lakosság növe-
kedett volna. Ezeknél vélhetően adminisztrációs és szuburbanizációs 
tényezők okozták a változást. Nógrád vármegyében azonban nincs 
olyan Hatvanhoz közeli település, ahol a lakosságszám nőtt volna. Hat-

van szűkebben vett térségében az 5-10%-os csökkenés a jellemző, míg 
északi és keleti irányban távolodva a 10-25%-os csökkenés figyelhető 
meg. 

A népesség változása a közlekedési igények távlati átalakulását is előre 
vetíti, a népességvesztéssel érintett területeken a meglévő infrastruk-
túra fenntartása mellett új hálózati elemek kialakítása nem szükséges. 
Kiemelt hatással a közösségi közlekedésre van, ahol az igények csök-
kenése a kínálat gyérítését vonja maga után, amely negatív spirált indít 
be, a jelenleginél is ritkább járatkövetés még jobban hozzájárul a ke-
reslet mérséklődéséhez.  

 
3-11. ábra: Népesség változása a 2001-es és 2022-es népszámlálások között 

Forrás: KSH
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A város és a funkcionális várostérségének korfájára a fokozatos elöregedés jel-
lemző. A népesség körében a 40-49 éves korosztály képviselői vannak a legtöbben, 
akiket az 50-59 évesek, majd a 60-69 évesek követnek. A 20-as és 30-as éveikben járók 

csak a 4. és 5. helyezést érték el, azaz a munkaerőpiacról kilépők helyére kevesebb új 
munkaképes személy lépett. A náluk fiatalabb korosztályok képviselői fokozatosan 
kevesebben vannak, amely a népesség hosszútávú további csökkenését jelzi előre.  

 

 
3-12. ábra: Hatvan korfája 2022-ben 

Forrás: KSH 

A korfa változása a legutóbbi három népszámlálás (2001, 2011, 2022) adatai alapján is 

jól látszódik. A 2001. évi adatok között a 15 évesnél fiatalabb férfiak és nők aránya a 
teljes népességen belül 15,9% volt, amely a 2011. évi adatok szerint már csak 13,5%, a 
2022. évi adatok szerint pedig 13,0%. Ugyanezen változás a 65 éven felüli férfiak és 
nők esetében fordított: 2001-ben 14,5%, 2011-ben 17,5%, 2022-ben pedig 21,6% kép-
viseltek. A 15-65 év közöttiek esetében 2001-ben 69,6%, 2011-ben 69,0%, 2022-ben 

65,3% részarányokról beszélhetünk. A fiatalok arányának csökkenése egyfelől a szá-
muk abszolút csökkenéséből, továbbá az idősek számának abszolút növekedéséből 
ered. A munkakorú népesség csökkenésének oka, hogy a nyugdíjba vonulók helyére 
nem érkezik megfelelő mennyiségben új munkaerő, amely azt is jelenti, hogy az aktív 
dolgozó népesség körében végbemegy az elöregedés, amely összességében a mun-
kavégzés hatékonyságának romlásával is jár. 

A lakosság nemi arányait tekintve a fiatalkorúak között magasabb a férfiak aránya, 
valamint 2022-re a munkakorú lakosság körében is a férfiak kerültek többségbe. Az 
időskorúak között a nők aránya jelentősen magasabb, amely a nők magasabb élet-
hosszával van összefüggésben. 

 
3-13. ábra: Korszerkezet változása az utóbbi 3 népszámlálás alapján Hatvanban 

Forrás: KSH
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A 19 éves kor alattiak lakónépességen belüli aránya esetében is lát-
ható a vándorlási mérlegnél már kirajzolódó makroszkopikus hatás: a 

fővárosi agglomeráció népességnövekedése. A kiköltözők között jel-
lemzően fiatalabb párok vannak, akik általában támogatásokat, hite-
leket igénybe véve jutnak ingatlanhoz és vállalnak a későbbiekben gye-
reket. A fővárosi régió hatása a fiatal korú népesség arányán is jól lát-
hatóan nem éri el a Pest vármegyén kívüli területeket.  

Hatvanban 17,7% a mutató, a Hatvani járás településein 15-25%-os 

részarány látható. Az ország településeinek több mint kétharmada 
ebbe az intervallumba esik, amelyben Hatvan a kedvezőtlenebbek kö-
zött található. 

Hatvan közelében található néhány település, amelyek az átlagtól ki-
emelkedő adattal bírnak. Ennek okai a település szociodemográfiai jel-
lemzőiben keresendő.  

 
3-14. ábra:19 év alattiak aránya a teljes lakosságban 2022-ben 

Forrás: KSH
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3-15. ábra: 60 év felettiek aránya a teljes lakosságban 2022-ben 

Forrás: KSH 

 

 

 

 

A 60 év felettiek aránya a komplementere a 19 év alattiaknak, azaz 

jellemzően azokon a településeken magas az idősek aránya, ahol a fia-
talok száma alacsony. Ez kijelöli a tervezési területen belül a népesség-
vesztéssel leginkább veszélyeztetett településeket, amelyekben a kö-
vetkező évtizedekben jelentős népességcsökkenéssel kell számolni a 
jelenlegi tendenciákhoz képest is, a lakosságszám gyorsuló csökke-
nése várható. 

Hatvanban a 60 év felettiek aránya 27,6%, amely tekintetben az orszá-
gos középmezőnyben helyezkedik el, a hazai települések több mint 
harmada esik a 25-30% közötti kategóriába. A Hatvani járásban a tele-
pülések között nagyobb szórás figyelhető meg ebben a mutatóban, 
20-35% között változnak az adatok.
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Hatvan lakásállományi adatai kedvezőek a méret szempontjából, ugyanis az egy-

szobás lakások száma 6,6%, amely 3%-kal kedvezőbb az országos átlagnál, valamint 
alacsonyabb, mint a megye két másik városában (Gyöngyös 9,0%, Eger 7,1%). Az egy-

szobás lakások ugyanis jellemzően alacsony komfortfokozatú, leromlott állapotú in-
gatlanokat jelentenek. A két- és háromszobás lakásokban a lakosság egyharmada-

egyharmada lakik, amelyek egyaránt jelentenek társasházi és családi házas épülete-
ket is. Ezen mutató tekintetében is az országos és a térség átlagánál is jellemzően ma-
gasabb, amely kedvező arányt mutat. A négy és több szobás lakások aránya 25,6%, 
amely rámutat arra, hogy a település városi rangja ellenére sokan laknak nagy alapte-

rületű családi házas épületekben, amely egyben kedvező gazdasági mutató is. 

 

 
3-16. ábra: Lakóingatlanok méretének eloszlása 

Forrás: KSH 

A lakosság iskolai végzettsége leköveti a település kisvárosi jellegét. Egyetemi és fő-
iskolai végzettséggel a lakosság 19,0%-a rendelkezik, amely hasonló az országos 
20,5%-os átlaghoz képest. A város rang miatt a járási és megyei településeknél maga-
sabb, de a gyöngyösi és egri adatokhoz képest alacsonyabb az arányuk. A városban 
indított felsőoktatási képzések ezt az arányt középtávon érezhetően növelni fogják. 
Legalább érettségivel a lakosság több mint fele rendelkezik, emellett további 21% 
szakmai oklevelet nyújtó középiskolai tanulmányt folytatott. A 7 évesnél idősebb la-
kosság közel negyed legfeljebb általános iskola 8. évfolyam végzettséggel rendelke-
zik, de ide tartoznak a jelenleg tanulmányokat folytató diákok is. Az alacsonyan kép-
zettek 8,7%-os aránya országos és térségi szempontból kedvező. A városi nagyfoglal-
koztatók munkakörei heterogén végzettséget követelnek meg, de a technológiai fej-
lődéssel az alacsony képzettség a jövőben egyre nagyobb nehézséget jelenthet. 

 
3-17. ábra: Lakosság iskolai végzettség szerinti aránya 

(a 7 évnél fiatalabb személyeket nem beleszámítva a lakosság közé) 
Forrás: KSH
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3-18. ábra Közepes és magas digitális tevékenységet végzők aránya a teljes népességen belül 
Forrás: KSH 

A 2022. évi népszámlálás egyik újonnan felmért adata a lakosság digi-

tális tevékenység végzésének szintje, amely a korszerű technológiai 
eszközök használatának sűrűségé és a végrehajtott műveletek bonyo-
lultságát mutatja meg. Az adatok alapján látható, hogy magas szintű 
tevékenységet a lakosság 6-10%-a végez, amely jelentősen alacso-
nyabb a felsőfokú végzettségűek arányának. Az érettségit végzettek-
kel együttesen pedig kevesebben folytatnak középszintű vagy magas 
digitális tevékenységet. A lakosság technológiai fejlődésre való felké-
szítése ezért nem elégséges, sokak számára egyfelől a tudás, másfelől 
a digitális eszközök hiánya miatt a digitális eszközök korlátozottan ér-
hetőek el. Ez hatással van a társadalmi mobilitásukra, munkaerőpiaci 
helyzetükre, információellátottságukra. Hatvan városi rangja miatt 
kedvezőbb mutatókkal rendelkezik, de a funkcionális várostérség tele-

pülései 5-15%-kal el vannak maradva hozzá képest. 

 
3-19. ábra: Digitális tevékenységek szintjének megoszlása 

Forrás: KSH 
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A munkanélküliség tekintetében Hatvan az országos átlaghoz közel helyezkedik el, 
utóbbi 2,4%. A megye két másik jelentősebb településén, Gyöngyösön és Egerben 
0,2-0,3%-kal alacsonyabb értékek vannak, amely nem mutat érdemi eltérést. A 180 

napon túli nyilvántartott álláskeresők adatai alapján Hatvanban és a Hatvani járás-
ban a legmagasabb az arányuk az összes álláskeresőhöz képest (62-63%), amely azt 

jelzi, hogy az álláskeresők többsége tartósan nem talál munkát vagy tartós ideig nem 
vállal. Ez utóbbi esetben a munka mellőzése leginkább gyermekvállalási, gondozási 
okokra vezethető vissza. Ez kedvező, mivel azt jelzi, hogy nem munkahelyek hiánya, 
hanem egyéni döntések határozzák meg a munkanélküliség arányát. 

 

 
3-21. ábra: Nyilvántartott álláskeresők és 180 napon túl nyilvántartott álláskeresők aránya 

Forrás: KSH 

A nyilvántartott pályakezdő álláskeresők összes álláskereső között betöltött aránya 
Hatvanban 2,8%, amely a fele az országos 5,7%-os átlagnak, de érdemben alacso-
nyabb, mint a járási, megyei, gyöngyös és egri adatok, ahol 4% körül mozog az érték. 
Az adatok rávilágítanak arra, hogy a munkaerőpiacra kikerülő fiatalok gyorsan állás-
hoz juthatnak a településen vagy ingázva más településre. A fiatalok alacsony aránya 
tovább erősíti azt, hogy 3-21. ábra által mutatott munkanélküliségi adatok nem mun-
kalehetőség hiánya miatt alakul ki. Közlekedési szempontból a munkanélküliség meg-
határozó, mivel kiemelten kell kezelni a munkaadók és a munkavállalók közötti rend-
szeres mobilitási igényt. 

 

 
3-22. ábra: Nyilvántartott pályakezdő álláskeresők aránya összes álláskereső között 

Forrás: KSH
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3-23. ábra: Egy főre jutó önkormányzati kiadás (2021, ezer Ft) 

Forrás: KSH 

A települések lakossági fejlesztésekre fordítható pénzügyi keretét 
szemlélteti, hogy mennyi az egy főre jutó önkormányzati kiadás. A 

mutatót a település méretének csökkenésével jelentősen tudja befo-
lyásolni egy-egy pályázati forrásból végrehajtott projekt, amely nem 

minden évben jelenik meg a településen, de ezen torzítással együtt is 
jól szemlélti többke közt a közlekedési rendszer fejlesztésére fordít-
ható lehetőségeket. 

Hatvanban a mutató 334 ezer Ft/lakos/év, amely az országos tren-
dekhez képest előnyösebb, azt mutatja, hogy a városban keletkezett 
adóbevételek kellően magasak ahhoz, hogy azokat támogatásokra, 
működésre és fejlesztésre vissza lehessen forgatni. A járás többi tele-
pülésén ennél alacsonyabb értékek vannak. 

Az alacsony érték két okból ered: egyfelől az alvóvárosi településekre 
jellemző, ahol nincsenek nagy számban helyi munkáltatók, a munkale-
hetőségek leginkább a szolgáltatószektorhoz köthető, ezért alacsony 
iparűzési adóbevétel keletkezik, amelyből az egyre jobban növekvő 
népesség igényeit nehéz kielégíteni. Másfelől ide tartoznak azon tele-
pülések is, amelyekben szintén csekély a munkalehetőségek száma, de 
mégsem klasszikus alvóvárosok, ugyanis az ingázás más településekre 
nehézkes, valamint az szükségszerűségből és nem választott életvitel-
ből fakad. 

A magas értékek oka háromféle lehet: kevés bevétel keletkezik a tele-
pülésen, de az alacsony népesség miatt fajlagosan magas értéket ered-
ményez, amely azonban nem jelenti azt, hogy a kiadási oldal elégséges 
a működés és fejlesztés együttesére. Másik lehetőség, hogy egy-egy 

beruházás néhány év erejéig jelentősen megnövelte a kiadási oldalt, de 
ez csak ideiglenesen áll fenn. Harmadrészt természetesen egyes tele-

püléseken nagyfoglalkoztatók vannak, amely más településekről is 
vonzanak munkaerőt, de a helyi iparűzési bevétel miatt alacsony lakos-
ságszámú településen fizetnek adót. 
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A motorizációs fok – amely az 1000 lakosra jutó személygépjárművek számát jelenti 
– együttesen gazdasági és közlekedési mutató, ugyanis a járművek számának növe-
kedését a lakosság jólétének mérőszámaként is használták. Az utóbbi időszakban 
azonban a járművek száma túlzott mértékűre növekedett, amely komoly közlekedési 
és környezeti kihívásokat gerjesztett, így a mutató magas számát a közlekedés kap-
csán negatív tényezőként szokás figyelembe venni. 

A mutató Hatvanban 457 értékű, amely kb. 30-cal magasabb az országos értéknél 
(426). Heves vármegye (410) és Eger (415) mutatójánál még ennél is nagyobb különb-
ség áll fenn, Gyöngyösön szintén 457 a mutató, míg a Hatvani járásban 442 szinten 

alakult. A mutató logisztikus trendet mutat, amelynél a degresszív növekedési sza-

kasz Hatvan esetében már látható, azaz a járművek számának növekedése feltételez-
hetően egyre lassabb ütemben fog növekedni. A Hatvani járásban azonban továbbra 
is a lineáris szakasz az érvényes, azaz nem becsülhető a mutató felső határa. 

 
3-24. ábra: Motorizációs fok alakulása 2000-2022 között 

Forrás: KSH 

A motorizációs fok emelkedése két folyamattal függ össze: egyfelől csökken az 
arányszám nevezőjében található népesség és folyamatosan növekszik a számlá-
lóban található járműszám. Ez a két ellentétes folyamat okozza a mutató intenzív 
növekedését. A mutató kapcsán érdemes megjegyezni, hogy a lakosság körébe azok 
is beleszámítanak, akik életkoruk vagy egészségügyi okokból nem szerezhetnek jogo-
sítványt, továbbá azok, akik saját döntésük nyomán nem rendelkeznek jogosítvány-
nyal. 

A gépjárművek száma az utóbbi évtizedben különösen növekedett. 2002 és 2012 kö-
zött a járműszám Hatvanban 6,4%-kal nőtt, addig 2012 és 2022 között 44,1%-kal, de 

a Hatvani járás, valamint Gyöngyös és Eger esetében is a növekedés mértéke sokszo-
ros, 3-7-szeres mértékű. A járművek számának ezen üteme a közlekedési rendszerre 

is negatív hatással van, fokozatosan telítődik a rendelkezésre álló kapacitás. Habár a 

növekvő gépjárműszám nem áll mindig egyenesen arányban a közutakon megjelenő 
forgalommal, azonban a tárolás során is számos kapacitásproblémát okoz. 

 
3-25. ábra: Személygépjárművek számának alakulása 

Forrás: KSH 
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A motorizációs fok a települési lakosság gazdasági erejére vonatko-
zóan ad részletes leírást, különösen a kisebb lakosságszámú települé-
seken, ahol a közösségi közlekedés versenyképessége alacsonyabb a 
sűrűn lakott, nagyvárosias területekhez képest. Hatvanban a járáshoz 
képest magasabb a motorizációs fok, ezzel együtt számos járási tele-
pülés esik hasonlóan a 450-500 közötti kategóriába. 

Északi és keleti irányban több olyan települést is találunk, ahol 350 
alatti a motorizációs fok, amely a település lakosságának a mobilitási 
igényeit is korlátozni tudja. Az alacsonyabb érték ugyanis azt jelzi, 
hogy egy járművet több személy megosztva használ, amely miatt ki-
sebb lesz egy személy szabadsági foka. A fővároshoz közeli területen 
a motorizációs fok az 500-as szintet is meghaladja számos településen. 
A kiugróan magas értékeknek többségében adminisztratív okai van-
nak (pl. autólízinggel foglalkozó cég a településre van bejegyezve). 

A motorizációs fok térképen vizualizált mutatóját érdemes összeha-
sonlítani a vándorlási és életkor szerinti mérleggel. Az adatok között 
nagyfokú korreláció figyelhető meg, amely igazolja a mérőszám gaz-
dasági értékelésben történő használatát. 

A motorizációs fok térségi nagyságának jelentősége, hogy a funkcio-
nális várostérségből egyre többen fogják választani az egyéni személy-
gépjárművet Hatvan megközelítésekor. 

 
3-26. ábra: Motorizációs fok 

Forrás: KSH 
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A közlekedéshez is kapcsolódó környezeti mutató a járművek hajtásrendszer sze-

rinti megoszlása. Hatvanban a benzinüzemű járművek hosszú ideig az országosnál 
nagyobb arányban voltak jelent a dízelüzeműekhez képest, azonban az utóbbi idő-
szakban egyre jobban megközelíti a belsőégésű motorral rendelkező járművek közötti 
arányszám az országos átlagot. Jelenleg a járművek 65,6%-a benzinüzemű, amely 

magasabb az országos átlagnál (63,1%), 30,8%-a gázolajüzemű, amely alacsonyabb 

az országos átlagnál, továbbá 3,5% egyéb üzemű, amely az elektromos járműveket 
jelenti, amely alacsonyabb az országos átlagnál. 

Az utóbbi években a járműszám növekedése mindegyik hajtás tekintetében növeke-
dést jelentett, de intenzívebb növekedés látható a gázolajüzeműek között, amelyek 
darabszáma megkétszereződött, továbbá a belépő, elektromos technológiánál, ahol 
tíz év alatt meghatszorozódott a számuk, de ez alapvetően kis egyedszámnak köszön-
hető. A dízelmotoros járművek számának növekedése a nyugati országokból beho-
zott használt járművek vásárlásával függ össze. A használt járművek kibocsátási érté-
kei azonban kedvezőtlenek, nem a legújabb környezetvédelmi normák szerinti jármű-
veket helyeznek forgalomba. 

 
3-28. ábra: Személygépjárművek számának alakulása Hatvanban hajtásrendszer szerint 

Forrás: KSH 

A járművek hajtásmixét tekintve jellemző, hogy a városias környezetben az Otto-mo-

torral felszerelt járművek aránya magasabb, míg a vidékies területeken a dízelmotor 
képvisel magasabb részarányt. Hatvanban a megye két legnépesebb városához ké-
pest a dízelmotorok aránya magasabb, amely a kiterjedtebb családiházas területekkel 
magyarázható. Az elektromos járművek aránya szintén a városokban és környezetük-
ben magasabb, mivel itt áll rendelkezésre közterületi töltőhálózat. A háztartási töltés 
kialakítására a családiházas területek nagy kiterjedése miatt a lakosság nagy részének 
elvi lehetősége megvan, azonban annak telepítése többszázezer forintos bekerülési 
költséggel jár a háztartás esetlegesen szükséges villamosenergia-hálózatának átala-
kítási költsége mellett. 

A villanymotorral (is) ellátott járművek számának bővülése arányában a legnagyobb 
növekedést fogja jelenteni a jövőben is, amelyet a célzott támogatások és a belső 
égésű járművek értékesítésének 2035-ös uniós tiltása is pozitívan befolyásolnak. Az 
elektromos járművek elterjedése és a technológia túlzott szubvencionálása ugyan tá-
gabb területi lehatárolásban kritikák tárgyát képezi, de a város levegőminőségének 
szempontjából kedvező folyamatot jelent. A közösségi közlekedésben a vasútnál a vil-
lamos vontatás dominál, a helyi és helyközi közösségi közlekedésben belsőégésű mo-
torral szerelt járművek közlekednek. 

 
3-29. ábra: Személygépjárművek hajtásrendszer szerinti megoszlása 

Forrás: KSH 
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Az I. rendű főutak közül a 3. sz. főút hasonló irányú az autópályával, de regionális 
jellegű kapcsolatot biztosít, amely felfűzi az északkelet-magyarországi megyeszékhe-
lyek és nagyobb városok többségét közvetlenül vagy érintőlegesen. A főút a várost 
kelet-nyugati irányban, a lakott területek középvonalában szeli keresztül. A főút ko-
rábban lezajlott humanizálásának következtében 2 x 1 forgalmi sávos kialakítású a la-
kott területen belül, valamint azon kívül is. Csomópontjai változó irányítási móddal 
rendelkeznek, megtalálhatóak jelzőlámpás, körforgalmú és jelzőtáblás csomópontok 
is. Hatvanon belüli szakaszát Rákóczi útnak, Grassalkovich útnak, valamint Horváth 
Mihály útnak hívják. 

A 21. sz. főút Nógrád megye és a szlovák határ felé biztosít regionális, országos, vala-
mint kismértékben nemzetközi kapcsolatot. A főút „gyorsúti” paraméterekkel épült 
ki, azaz főút besorolása ellenére 110 km/h sebesség engedélyezett, illetve osztottpá-
lyás kialakítású a külterületi szakaszon. Hatvan lakott területén belül (Tarjáni utca né-
ven hívják) már csak 2 x 1 forgalmi sávos kialakítású, a lakott terület és a 82. sz. vasút-
vonal között, kevéssé érzékeny vonalvezetéssel éri el a 3. sz. főutat. Csomópontjai vál-
tozó irányítási móddal rendelkeznek, megtalálhatóak jelzőlámpás, körforgalmú és jel-
zőtáblás csomópontok is. 

A II. rendű főutak közül a 32. sz. főút érinti a várost, amely Jászberényen keresztül 
Szolnok felé vezet, a Zagyva folyóval párhuzamosan. A főút 2 x 2 forgalmi sávos kiala-
kítású, a lakott területeket elkerüli. Csomópontjai körforgalmú kialakításúak vagy jel-
zőtáblás irányításúak. 

Hatvant emellett számos további országos mellékút érinti, amelye mindegyike 2 x 1 

forgalmi sávos kialakítású, csomópontjaik körforgalmú kialakításúak vagy jelzőtáblás 
irányításúak. Az érintett mellékutak az alábbiak, kiemelve a jelentőségüket Hatvan te-
kintetében: 

• 2111. j. Verseg-Hatvan összekötőút: észak-nyugati irányból segíti a város és 
a nagyfoglalkoztatók elérését, Hatvanon belüli szakasza a Bercsényi utca. 

• 2134. j. Kerekharaszt-Heréd összekötőút: a Kerekharasztnál található autó-
pályacsomópontot köti össze a 3. sz. főúttal; 

• 2401. j. Hatvan-Selyp összekötőút: a 21. sz. főúttal párhuzamos vonalveze-
tésű, de a Zagyva bal partján fekvő településeket, külterületeket tárja fel, 
Hatvanon belüli szakaszát Balassi Bálint útnak és Lőrinci útnak hívják; 

• 24102. j. Nagygombos bekötőút: a 21. sz. főút és 2401. j. mellékút között te-

remt kapcsolatot a Zagyván keresztül, a 3. sz. főút mellett itt található vár-
oson belül kapcsolat a folyó két partja között, ez azonban a sűrűn lakott terü-
letektől távol helyezkedik el, Hatvanon belüli szakaszát Gesztenye fasornak 
hívják; 

• 3104. j. Gödöllő-Tura-Hatvan összekötőút: dél-keleti irányból segíti a város 
és az ipari nagyfoglalkoztatók elérését, Hatvanon belüli szakaszát Turai út-
nak hívják; 

• 31121. j. Boldog bekötőút: déli irányból biztosítja a város megközelítését, 
valamint áthalad a város történelmi iparterületén, Hatvanon belüli szakaszát 
Boldogi útnak hívják; 

• 3201. j. Hatvan-Atkár összekötőút: déli irányból biztosítja a város megköze-
lítését, Hatvanon belüli szakaszát Csányi útnak hívják. 

Az országos közutak kezelője a lakott területen kívül, valamint a települések belte-
rületén a Magyar Közút Zrt. Kivételt képez az autópálya, amelynek üzemeltetője az 

MKIF Infrastruktúra Üzemeltető Zrt., aki koncessziós szerződés keretében látja el a 
feladatait. 

Az országos közúthálózat meghatározza a települések belső úthálózatát, valamint 
azok hierarchiáját. A városi közúthálózatot a felsoroltakon felül a települési gyűjtő-
úthálózat alkotja, amelyek lakónegyedeket tárnak fel és kötnek be a városi főforgalmi 
és forgalmi útjaiba. Jellemzően kétirányú közlekedés engedélyezett rajtuk, azonban 

az irányok elválasztása útburkolati jelekkel nem mindig van elválasztva, a csomópont-
jaik változó irányításúak, amelyekben a gyűjtőutak rendelkeznek elsőbbséggel. A vá-
ros gyűjtőútjai az alábbiak (a felsoroltak között előfordulhat, hogy az útnak csak egy 
adott szakasza gyűjtőúti besorolású): 

• Arany János utca, 
• Bajcsy-Zsilinszky utca, 
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• Bajza József utca, 
• Barcsay Jenő utca, 
• Batthyány utca, 
• Béke út, 
• Bibó István utca, 
• Delelő utca, 
• Doktay Gyula utca, 

• Dózsa György tér, 
• Forgács Simon utca, 
• Hegyalja út, 
• Honvéd utca, 
• Horváth Mihály út, 
• Kazinczy utca, 

• Kisfaludy utca, 

• Kiss Ernő utca, 
• Klapka utca, 

• Kossuth tér, 
• Kölcsey Ferenc utca, 
• Mártírok útja, 
• Mátyás király utca, 
• Mészáros Lázár utca, 
• Nádasdy Tamás utca, 
• Petőfi Sándor utca, 
• Pintér István utca, 
• Ring Kálmán út, 
• Robert Bosch út, 
• Szabadság utca, 
• Széchenyi utca, 
• Szent Mihály utca, 
• Tabán utca, 
• Táncsics Mihály utca, 

• Teleki út, 
• Temető utca, 
• Zrínyi Miklós utca. 

A gyűjtőúthálózatnál alacsonyabb szintű úthálózati elemek a lakó-kiszolgálóutak, 

amelyekbe besorolhatóak a város eddig nem említett úthálózati elemei. A gyűjtőutak 

és lakó-kiszolgálóutak üzemeltetője Hatvan Város Önkormányzata. 

 

 
3-31. ábra: Hatvan lakott területének közúthálózata 

Forrás: Mikroline Kft. 
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A város közúthálózatának 78,4%-a szilárd burkolattal ellátott, a lakott területen 
belül pedig szinte a teljes úthálózat kiépítésre került. Földburkolat Nagygombos, 

Sóderos-tó és Szőlőhegy városrészekben található, azonban ezen területek nem 
klasszikus lakóterületek, hanem kiskertes, rekreációs vagy tanyavilági területek, ame-
lyek nem teszik feltétlenül szükségessé a minőségileg kiépített úthálózatot. 

 
3-32. ábra: Hatvan helyi úthálózatának főbb adatai 

Forrás: Hatvan Város Önkormányzata 2016-os útkatasztere alapján frissítve 

A város közúthálózatában az országos közutak lefedettsége kedvező a beérkező 
nagyszámú országos főút és mellékút miatt. A gyűjtőutak száma a hasonló méretű 
városokhoz képest kiterjedtebb. Ennek oka, hogy a családiházas övezetek esetében a 
megfelelő hierarchiájú úthálózat kiszabályozása nem történt meg a város terjeszke-
dése során, ezért a lakóutcákhoz hasonló keresztmetszeti és vonalvezetési paramé-
terű utcákat kellett magasabb rangra emelni. Ez problémát okoz a közösségi közleke-
déssel való feltárásban, továbbá nem teljesül az önmagát magyarázó utak elve, amely 
szerint az utcakép alapján a járművezető számára egyértelmű kell legyen a legmaga-
sabb engedélyezett menetsebesség és az elsőbbségi viszonyok. 

A kiterjedt gyűjtőúthálózat ellenére a város keleti és nyugati oldala csak kisszámú 
ponton kapcsolódik egymással. A hegyekből érkező vízfolyások esetében gyakori 
probléma, hogy a vízhozam az időjárás függvényében nagyfokú heterogenitást mu-
tat, azaz a jellemző alacsony vízhozam mellett megjelenhetnek hirtelen keletkező 
nagy vízhozamok. Ennek érdekében az ilyenek partján elhelyezkedő településeknél a 
folyó és patak partja mentén széles ártéri területet hoztak létre. Ezt Hatvanban a folyó 

szabályozása, valamint a mellé települő ipar részben csökkentette, de a széles árvíz-
védelmi terület a közlekedési hálózat torzulását okozta, mivel azt csak költséges mű-
tárgyak megépítésével lehet keresztezni. A vízrajz mellett a vasút megjelenése is kon-
zerválta a folyó két partja közötti szűk közlekedési keresztmetszetet, mivel az azon 
való átkelés a kiterjedt pályaudvari infrastruktúra miatt nehézkes. Ezek összessége 
okozta a hatvani közúthálózat legfontosabb hiányosságát, hogy a városon átha-
ladó forgalom, valamint a keleti és nyugati városrészek közötti forgalom kereslete 
nagyobb, mint az infrastruktúra áteresztőképessége. Az M3 autópálya megépülte 
csökkentette a 3. sz. főút forgalmát, azonban a szűkebb, térségi átmenő forgalmat 

nem szüntette meg teljesen. Ennek oka, hogy az autópálya használata díjfizetéshez 
kötött, valamint a város iparterületének megközelítése esetén egyes irányokból több-
letúthosszat eredményez. További probléma, hogy a városszerkezet a folyó két partja 
között szükségszerűen forgalmat generál, mivel a nagyfoglalkoztatók a Zagyva jobb 
partján helyezkednek el, míg a lakótelepek és az igazgatási és intézményi központ a 
bal parton. 

A két terület közötti kapcsolatot a 3. sz. főút belterületi szakasza látja el elsődlegesen, 
mivel ez a nyugati és keleti területnek is a középvonala mentén fut, kedvezően feltárva 
a két oldal igénypontjait. Emellett kapcsolatot biztosít továbbá az M3 autópálya is, 

amely hierarchiája miatt azonban kevés helyen kapcsolódik a városi közúthálózathoz. 
Az autópályától északra található a Gesztenye fasor, amely szintén kapcsolatot bizto-
sít a Hatvanba észak felől beérkező két országos közút (21. sz. főút és 2401. j. bekö-
tőút) között, azonban ez a lakott területektől távol helyezkedik el, így a 3. sz. főút al-
ternatívájaként való használata jelentős úttöbbletet eredményez. Funkciója ezért 
nem a Hatvanon átmenő forgalom átterhelésében keresendő. 

Az utak burkolati állapota változó képet mutat, a városon belüli utak állapota in-

kább a közepes és rossz állapotúak közé sorolható, de a funkcionális várostérség or-
szágos közútjai között is találhatóak leromlott állapotú útszakaszok. A települési fő- 

és gyűjtőúthálózat inkább a közepes vagy elfogadható minősítéssel illethető, azonban 
a lakó-kiszolgáló utcákban gyakori az útpálya egyenetlensége, hossz- és keresztvá-
lyúk, valamint nagyobb felületű burkolati hibák. 
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A közlekedési rendszer elemeinek avulása nem csak a közúti infrastruktúrában lát-
ható: a személygépjárművek átlagos koráról csak országos adat áll rendelkezésre, 
amely szerint 2022-ben a járművek átlagos kora 15,4 év volt, a legfrissebb 2023. 1. 

félévi adat pedig 15,6 évet mutat. Ez a szám 2007 óta folyamatosan növekedik, akkor 

az értéke 10,3 volt. A járművek életkorának növekedése visszakapcsol a környezeti 
problémákhoz, ugyanis a régebbi járművek korszerűtlenebb hajtásrendszerrel és ala-
csonyabb kibocsátási normák mellett készültek. A tehergépjárművek átlagos élet-
kora 14,3 év, a motorkerékpárnak 20,4 év. Mindkét járműtípusnál emelkedő tenden-
cia figyelhető meg. 

Hatvan új autóbusz-állomása 2010-ben nyílt meg a Zagyva és a vasútállomás közötti 
központi iparterületen, a Grassalkovich út mentén. Az új létesítmény a korábban a 
Kossuth téren elhelyezkedő végállomás megszüntetése érdekében készült, amelynél 
problémát jelentett a helyhiányból adódó bonyolult forgalomszervezés, továbbá az 
autóbuszok tárolása a város főterén volt. Az állomás elhelyezése lehetőséget biztosít 
arra, hogy kiépíthető legyen a városban intermodális csomópont a helyi és helyközi 
közösségi közlekedés között. 

Az épület korszerűen kialakított, pénztár, forgalmi iroda, váróterem és mosdó üzemel. 
A peronok és gyalogos útvonalak felett perontető került kialakításra, így az időjárástól 
védetten lehetséges a várakozás és az utascsere. Az állomáson összesen 18 db kocsi-

állás kapott helyet, amelyek közül 13 db az állomásépület körül háromszög elrende-
zésben, további 5 db pedig a nyugati oldallal párhuzamosan elhelyezett peronon ka-
pott helyet. A geometriai kialakítás lehetővé teszi, hogy a központi épület a kocsiállá-
soktól egyenlő távolságra legyen, továbbá az autóbuszok közötti gyors és akadályta-
lan átszállást is segíti. Az állomás audiovizuális rendszerrel ellátott, azaz hangalapú és 
kijelzőkön történő utastájékoztatás is található. Az állomáson 14 db autóbusz rende-
zett tárolására is lehetőség van. 

A város területén található autóbusz megállóhelyek többsége alapvető eszközökkel 
(peron, menetrend) felszerelt. Esőbeálló és pad csak a forgalmasabb megállóhelyek-
nél áll rendelkezésre, ahol a közterület kialakítása lehetőséget biztosított annak elhe-
lyezésére, bár nem mindig a ténylegesen forgalmas irányban kerültek elhelyezésre 

ezen felszerelések. A megállóhelyek akadálymentessége alacsony szintű, ugyanis 
több helyszínen a megállóhely peronja ugyan ki lett építve és annak állapota újszerű, 
de nem került megfelelően csatlakoztatásra a környező gyalogos felületekkel, a peron 
megközelítése kiemelt szegélyre történő fellépést igényel. 

Hatvanban a helyi közösségi közlekedést az Önkormányzat megrendelése nyomán 
az Inter Tan-Ker Zrt. üzemelteti. A közszolgáltatási szerződésnek megfelelően leg-
alább 5 db autóbusszal köteles biztosítani a szolgáltatást a vállalkozó (a napi fordák 
kiadásához 3 db autóbusz szükséges), a városi helyi flottát összesen 5 db Alfabusz 

Cívis 12 B9L típusú autóbusz alkotja. Ezek korábban Debrecen helyi autóbuszos köz-
lekedésében teljesítettek szolgálatot, a járművek 2024-ben érik el a 15 éves kort, 
amely a szerződés szerinti felső határa az autóbuszok korára nézve. Az autóbuszok 
alacsonypadlósak, légkondicionális berendezéssel, illetve fedélzeti utastájékoztató 
rendszerrel felszereltek. Az autóbuszok egységes arculattal rendelkeznek. 

 

 
3-33. ábra: Hatvani autóbusz-állomás 

Forrás: Mikroline Kft. 
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3-34. ábra: Hatvan helyi közlekedésében szolgálatot teljesítő autóbusz 

Forrás: busworldblog.com 

A helyközi autóbuszos közlekedést az Építési és Közlekedési Minisztérium megren-
delése alapján a Volánbusz Zrt. biztosítja az elővárosi, regionális és országos szeg-
mensben egyaránt. A helyközi flotta heterogén képet mutat a járművek típusára és 
életkorára nézve egyaránt, a leggyakrabban előforduló autóbuszok között megtalál-
hatóak tbk. Credo Econell, Inovell és Bc12, Volvo 7700, 8500 és 8900, Setra S415, Neo-
plan Tourliner, MAN Lion’s Coach típusú autóbuszok, de számos egyéb típus is teljesít 
szolgálatot. Az országos és regionális viszonylatokon közlekedő autóbuszok jellem-
zően nem alacsonypadlósak, ezzel együtt légkondicionáltak és audiovizuális utastájé-
koztatással felszereltek, továbbá átlagéletkoruk kedvezőnek mondható. Az elővárosi 
szegmensben közlekedő autóbuszok között egyre több alacsonypadlós jármű jelenik 
meg, amelyek nagyrésze légkondicionált, továbbá fedélzeti utastájékoztatási rend-
szerrel felszereltek. Átlagéletkoruk magasabb az országos szegmensben közlekedő 
járműveknél, ezzel együtt elfogadható szintű. 

A Volánbusz Zrt. a Bercsényi úton autóbusz-telephellyel rendelkezik, ahol lehetőség 
biztosított a különböző rendszerességű szemlék és egyes javítások elvégzésére. A te-
lephely állapota nem nevezhető korszerűnek. A javítás és szemle mellett a térség hely-
közi közlekedésben résztvevő autóbuszainak tárolása is itt történik. Bérleti szerződés 
alapján pedig egyes nagyfoglalkoztatók munkavállalóinak szállítását végző járművek 
is a telephelyen várakoznak. A helyi buszokat az egykori cukorgyár területén tárolják. 

Hatvan területét három (számozástechnikailag négy) vasútvonal érinti, amelyek kö-
zül a 80. sz. (Budapest-)Hatvan-Miskolc-Szerencs-Sátoraljaújhely (és 80a sz. Buda-
pest-Hatvan) vasútvonal transz-európai törzshálózati elem, valamint a 81. sz. Hatvan-

Somoskőújfalu és 82. sz. Hatvan-Szolnok országos törzshálózati elem. A vasútvonalak 
mind a négy égtájnak megfelelő irányban biztosítanak kapcsolatot: a 80. sz. vasútvo-
nal a kelet-nyugati tengely mentén zajló TEN-T hálózat szállítási igényeit bonyolítja, 
a 81. sz. vasútvonal Szlovákiával biztosít vasúti összeköttetést, a 82. sz. pedig a Szob-

Vác-Aszód-Hatvan-Szolnok útvonal része, amely Budapest elkerülését biztosítja a te-
herforgalom számára. 
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3-10. táblázat: Vasútvonalak főbb jellemzői 
* az ETCS L2 vonatbefolyásoló rendszer üzemebe helyezését követően 160 km/h 

Forrás: VPE 
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A hatvani vasútállomás városszerkezeti elhelyezkedése kedvezőnek tekinthető, mi-

vel a vasút a város keleti és nyugati városrészei között helyezkedik el, a lakott terület 
geometriai középpontjához közeli helyszínen. Ez azonban nem tud érvényesülni, 
ugyanis a település 3. sz. főút általi kelet-nyugati közúti tengelyére az állomásnak az 

északi váltókörzete illeszkedik, az utasok a pályaudvar megközelítését az állomásépü-
leten keresztül tehetik meg, amely a tengelytől és ezzel együtt az autóbusz-állomás-
tól kb. 500 méterre helyezkedik el. Ez jelentős rágyaloglási többletet jelent a gyalogo-

san és egyéb lágy közlekedési eszközökkel érkezők számára, ellenben a vasútállomás 
elhelyezkedése semmilyen előnnyel nem jár a jelenlegi igények szerint. Az állomás-
épületben és a peronokon jelenleg is zajlanak kisebb léptékű rekonstrukciós munkák. 
Az állomásban váróterem, jegypénztár és mosdó üzemel, hangosbemondóval és utas-
tájékoztató kijelzőkkel felszerelt. A peronok magassága nem felel meg az akadály-
mentesítés követelményeinek, azok mozgáskorlátozottak általi megközelítése csak 
jelentős kitérővel biztosított szintbeni, segítséget jelent azonban, hogy emelő talál-
ható az állomáson. 

 
3-35. ábra: Hatvani vasútállomás 

Forrás: Mikroline Kft. 

 
3-36. ábra: Hatvani teherpályaudvar 

Forrás: Mikroline Kft. 

A vasútállomás nyugati oldalán helyezkedik el a MÁV Zrt. Hatvani Járműjavító bázisa, 
ahol mozdonyok és motorvonatok karbantartása történik. Emellett Hatvanban kiter-
jedt, sokvágányos teherpályaudvara is van Újhatvan városrész déli oldalán. Az állo-
más elsősorban a budapesti elővárosi gyűrűjébe behaladni szándékozó tehervonatok 
pufferállomása, a rendezési, rakodási feladatok kis volument képviselnek. A teherpá-
lyaudvaron gurítódomb is található. 

A vasútállomástól keletre elhelyezkedő iparterület korábban iparvágányokkal csatla-

kozott a vasúti törzshálózathoz, azonban ezen kapcsolatok fokozatosan megszünte-
tésre kerültek, a vasúti összeköttetés nem lehetséges. A város észak-nyugati lakott 

területe mellett felépült ipari létesítmények vasúti kapcsolattal nem rendelkeznek. 

A 80. sz. vasútvonal távolsági szegmensében a Hatvant érintő vonatokon IC-minőségű 
kocsik közlekednek, amely rendkívül heterogén flottát jelent. A vasúti kocsik légjaví-
tóval vagy légkondicionálóval felszereltek, fedélzeti utastájékoztatással rendelkez-
nek. Az elővárosi forgalomban (IR85 és IR87 viszonylatokon) Stadler Flirt és Stadler 
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Kiss motorvonatok közlekednek, amelyek légkondicionáltak és akadálymentesítet-
tek, továbbá lehetőség van a kerékpárok szállítására is. A 81. sz. vasútvonalon Bzmot 
motorvonatok és Bzx mellékkocsik közlekednek egy, kettő vagy három egység össze-
kapcsolásával képzett szerelvényben, amelyek közül egyes motorkocsik légkondicio-
náltak, nem akadálymentesítettek, kerékpárral korlátozottan használhatóak, a kor el-
várásaihoz képest nem képviselnek kellően magas szolgáltatási szintet. A 82. sz. vas-
útvonalon jellemzően két „fecske” Bhv vasúti kocsiból és egy „fecske” BDt vezérlős 
kocsiból álló ingaszerelvény közlekedik, amely nem légkondicionált, nem akadály-
mentesített, kerékpárok szállítására van lehetőség. 

A kerékpáros infrastruktúra kapcsán meg kell különböztetni a kerékpárforgalmi 
alap-hálózati és a főhálózati elemeket. Az alaphálózat részének tekintünk minden 
közforgalom számára átadott útszakaszt, ahol a kerékpározás nem tilos. A főhálózat 
része pedig az olyan létesítmény, amelyen a kerékpárosok számára infrastrukturális 
vagy forgalomtechnikai szabályozás jellegű beavatkozás történt. A definíciójukból kö-
vetkezik, hogy a kerékpárforgalmi alaphálózatrésze a kerékpárforgalmi főhálózat. 

A kerékpárforgalmi alaphálózat Hatvan esetében szinte a teljes közúti infrastruk-

túra, hisz csak az M3 autópályán, valamint a 21. sz. és 32. sz. főutakon tilos kerékpá-
rozni. A lakó és kiszolgáló utcák többség ugyan nem esik forgalomcsillapított öve-
zetbe, azaz nincsen korlátozva a megengedett legnagyobb sebességük 20 vagy 30 

km/h-ra, azonban az alacsony forgalmi volumen, valamint az utcák vizuális környe-
zete indukálta alacsonyabb menetsebesség miatt kedvezőnek tekinthetőek a kerék-
párosok számára. A városban található egyirányú utcában engedélyezett ellenirányú 
kerékpározás, illetve több zsákutca is átjárható kerékpárral. 

A várost érinti az EuroVelo14 európai turisztikai kerékpáros hálózat, amelynek része 
a Jászfényszaru és Apc között, a Zagyva árvízvédelmi töltésén kijelölt, kerékpározásra 
is igénybe vehető létesítmény. Az Országos Területrendezési Tervben (OTrT) is szere-
pel a töltésen lévő létesítmény 31-es számmal (Zagyvamenti kerékpárút), amely Sal-

gótarján és Szolnok között került kijelölésre. A kerékpáros létesítmény településen 
belüli kapcsolati funkciója minimális, ugyanis a lakott területeket elkerüli, valamint a 
töltésre való felhajtás is csak ritkán valósítható meg. 

 
3-37. ábra: Kerékpárforgalmi hálózat 

Forrás: Mikroline Kft. 
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A hivatásforgalom szempontjából is meghatározó főhálózati létesítmény a 3. sz. főút 
menti tengelyen húzódó kerékpárhálózati elem, amely változó infrastrukturális kiépí-
téssel került kijelölésre: a Zagyva jobb partján jellemzően önálló kerékpárútként, il-
letve elválasztott gyalog-kerékpárútként vezet, a bal parton jellemzően kerékpársáv-
ként, de itt is található elválasztott gyalog-kerékpárút. A létesítmény a Csányi úton 
keresztül folytatódva éri el a 32. sz. főút menti önálló kerékpárutat. A főhálózat része 
a könyvtár és a tűzoltóság között kialakított gyalog-kerékpárút, továbbá a Népkertnél 
található híd, amely átvezet a Bér-patakon és a Zagyván egyaránt, továbbá 2023-ban 

önálló kerékpárút létesült a Robert Bosch út egy szakaszán. A főhálózat állapota jel-
lemzően jó vagy megfelelő, azonban a 10 évnél régebben kivitelezett létesítmények-
nél előfordulnak már burkolati hibák. 

A járdák, gyalogutak burkolata több szakaszon erősen leromlott állapotban van, ke-

vés az akadálymentes felület. Jelenleg a városközponton kívüli területeken előfordul, 
hogy csak az út egyik oldalán, vagy egyáltalán nincs járda, vagy a meglévő járda szé-
lessége nem felel meg a minimálisan elvárt követelményeknek. Ez lakóutcák esetében 
önmagában nem zavaró, ugyanis a forgalom volumene és a járművek menetdinami-
kája miatt a vegyesforgalom engedélyezhető, forgalmi és gyűjtőutak esetében azon-

ban problémát jelent (pl. Csányi út, Arany János utca, Vas Gereben utca). A járdán köz-
lekedőket gyakran akadályozzák az arra ráparkoló gépjárművek is. A közvilágítás sok 
helyen csak a közút területére fókuszál, emiatt a járdáknál gyengébb fényviszonyok 
alakulnak ki. 

A városban az intenzív gyalogos átközlekedési igénnyel rendelkező helyszínek több-
ségénél rendelkezésre áll kijelölt gyalogos-átkelőhely, amelyek minősége többség-
ében megfelelő, azaz süllyesztett szegély, fényvisszaverő jelzőtábla keret, taktilis bur-
kolat rendelkezésre áll. Emellett egyes gyalogátkelőhelyek jelzőlámpás irányításúak, 
valamint okoszebra is megtalálható a városban. Emellett néhány helyszínen, különö-
sen autóbusz-megállóhelyek közelében hiányoznak még átkelőhelyek, továbbá talál-
hatóak leromlott állapotúak is. Problémát jelent, hogy a 3. sz. főút menti gyalogos-

átkelőhelyeknél középsziget nem található. 

3.3.5.2.  Közlekedésszervezés és irányítás 

Egy város közlekedési rendszere nem merül ki pusztán az épített infrastruktúrában, 
illetve a beszerzett eszközökben, járművekben, amivel az előző fejezetben foglalkoz-
tunk. Sőt a fő kérdés mindig az, hogy a meglévő adottságokkal, rendelkezésre álló ja-
vakkal milyen módon és színvonalon biztosítottak a közlekedés feltételei, vagyis, 

hogy milyen a közlekedés, mint szolgáltatás minősége. 

A város területén belül az intelligens közúti közlekedésszervezési, forgalomirányítási 
rendszerek alacsony vagy közepes fejlettségi szinten vannak. A kerékpáros és közös-
ségi közlekedést előnyben részesítő, a közúti forgalmat a város szintjén optimalizáló 
irányító rendszer a településen nem található. Három, egymástól elkülönülő helyszí-
nen vagy útszakaszon található jelzőlámpás irányítás az alábbiak szerint: 

• Grassalkovich út – Horváth Mihály út tengelyen Thurzó utca és Nádasdy Ta-
más utca között 5 csomópontban: csak a gyalogosok számára van bejelent-
kező gomb, amely az igényeik szerint képes a fázisidőterv módosítására, a 
járművek számára előre beállított fix program működik; 

• Rákóczi út – Bajcsy-Zsilinszky út – Gábor Áron utca csomópont: egyes közúti 
ágakon hurokdetektor, valamint egyes gyalogos-átkelőhelyeken nyomó-
gombos bejelentkező található, de nem tartozik minden mozgáshoz érzék-
elő, ezért az irányítás részlegesen statikus; 

• M3 autópálya (fel- és lehajtó) – 21. sz. főút csomópont: a közúti ágakon ra-
dardetektorok kerültek felszerelésre, lehetőség van a forgalomfüggő irányí-
tásra. 

A város területén emellett 8 db körforgalmú csomópont is található, amelyek egysá-
vos kialakításúak. Ez alól kivétel a 3. sz. főút-21. sz. főút csomópontja, ahol a 3. sz. főút 
nyugati ágáról direkt kapcsolat került kialakításra a keleti ág felé, ezáltal növelve az 
áteresztőkapacitást. A körforgalmak száma Hatvanban fokozatosan emelkedik, 

amely kedvez a baleseti mutatónak, valamint a város méreteihez illeszkedően alapve-
tően kedvező csomóponti kialakítást tesz lehetővé.  
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3-38. ábra: Hatvan helyi autóbuszos közlekedésének lefedettségi ábrája 

Forrás: Mikroline Kft. 

Hatvan helyi közösségi közlekedése autóbuszokkal biztosított. A 
helyi autóbusz közlekedést az Inter Tan-Ker Zrt. látja el Hatvan Vá-
ros Önkormányzatának megbízásából közszolgáltatási szerződés 
alapján. 

A helyi hálózat központja utasforgalmi szempontból a Kossuth tér, 
ahova a vasútállomásról induló és Újhatvanba közlekedő járatok is 
betérnek. Üzemi szempontból a vasútállomás és a Tesco tekint-
hető központnak, mint a két legsűrűbb viszonylat, az 1-es és 2-es 

végállomása (utóbbinál csak egyes járatok végállomása). A vasút-
állomás elhelyezkedése a helyi hálózat szervezését nehezíti, 
ugyanis a betérés miatt nem lehet jól összeszervezni a Zagyva két 
partjának hálózatát. Jelenleg összesen 5 db alapviszonylat (1, 2, 4, 

7, 9) és 1 db betétviszonylat (4A) közlekedik. Az 1 és 2 viszonylatok 

a város általános hivatásforgalmi igényeit elégítik ki, emellett az 1 
és 2 napközben is rendelkezik indulásokkal. A 4, 7 és 9 viszonylatok 

elsődleges célja a BOSCH munkavállalóinak szállítása, amely mel-
lett részt vesznek más igények kielégítésében is. 

A hálózat üzemideje reggel 5 órától este 19 óráig tart, este nincs 

szolgáltatás. A 7-es viszonylat csak munkanapokon üzemel, de a 
többi viszonylat esetében is számos járat hétvégén nem közleke-
dik. A viszonylatokon belül jellemzően egy nap 7-15 db járat közle-
kedik. A hálózat összességében ritka, leginkább a hivatásforgalmi 
igényeket szolgálja ki. 

A hálózati lefedettség Újhatvanban kedvező, azonban Óhatvanban 
és Kishatvanban vannak nagyobb kiterjedésű feltáratlan területek. 
A hálózati lefedettséget a járatsűrűséggel együtt tekintve azonban 
Újhatvannak is jelentős része rosszul feltártnak mondható. 

A helyi közlekedés ingyenesen használható minden utas által. 
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A helyközi autóbuszos hálózatot az Építési és Közlekedési Minisz-
térium megrendelése alapján a Volánbusz Zrt. látja el országosan, 
így Hatvan és környékén is. Hatvan autóbusz-állomásáról munka-
napokon 195 db, szombatonként 102 db, vasárnaponként 80 db. 

A helyközi hálózat központja az autóbusz-állomás, ahova betérnek 
a városon átmenő viszonylatok, valamint végállomásként szolgál a 
hatvani kezdő-, illetve végpontú járatok számára. Fontos eleme a 

hálózatnak a Kossuth tér is, ahova egyes nyugat felé menő járatok 
(pl. kerekharaszti helyközi járatok) is betérnek, ezzel jobban érintve 
a városközponti intézményi területet. 

A helyközi autóbuszok megállóhelyei nagy lefedettséggel rendel-
keznek a városban. Újhatvanban és Kishatvan városrészekben az 
országos közúthálózat mellett a települési úthálózaton is közleked-
nek, utóbbi városrész esetében a helyi közlekedés hiánya miatt a 
településen belüli kapcsolatokat is a helyközi viszonylatok látják el. 
Újhatvan esetében szintén fontos kiegészítést jelent a helyi háló-
zattal közösen közlekedő helyközi hálózat. Óhatvan városrészben 
a helyközi közlekedés nem áll meg minden kijelölt megállóban, ez-

zel együtt a településszerkezeti lehetőségekhez mérten kedvező 
lefedettséget nyújt. 

A helyközi közlekedést az országos tarifarendszer termékeivel le-
het igénybe venni. A 2023-ban bevezetett vármegye és országbér-
letek mellett 2024. tavaszától az egyéb helyközi bérletek megszün-
tetésre kerülnek, így az autóbuszokat menetjeggyel vagy a két em-
lített díjtermékkel lehet igénybe venni. 

A helyközi közlekedés célforgalmi és járatsűrűségi ismertetése a 
3.1.2.  fejezetben, a funkcionális várostérség meghatározásához 
kapcsolódóan került bemutatásra. 

 
3-39. ábra: Hatvan helyközi autóbuszos közlekedésének lefedettségi ábrája 

Forrás: Mikroline Kft.
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A városban a parkolási lehetőségek szűkösek, amely a gépjárművek magas száma és 
használati aránya miatt alakult ki. Negatív hatással van rá továbbá a fentiekben be-
mutatott kedvezményrendszer, amely során a városlakók a legértékesebb belvárosi 
területen (kvázi) ingyenesen parkolhatnak. A várakozóhelyek alacsony száma parko-
lóhely-keresési forgalmat is indukál. Önmagában a várakozóhelyek alacsony száma a 
modal splitet kedvezően befolyásoló tényező, azonban ehhez szükséges a többi köz-
lekedési mód – különösen a közösségi közlekedés – versenyképessé tétele. A város-
ban parkolásirányítási rendszer nem üzemel. 

A Horváth Mihály utcai lakótelep nagy kiterjedésű és jelentős lakásszámmal rendelke-
zik, ahol a parkolás egyre jelentősebb problémákat okoz a nagyszámú gépjármű-bir-

toklási igények miatt. Az összkapacitás ugyan elégséges, annak térbeli eloszlása miatt 
a lakosok nem feltétlenül tudnak az épület bejáratához közeli várakozóhelyet találni, 
ezért előfordul a zöldterületre történő ráparkolás. A kertvárosi és gazdasági területe-
ken a parkolóhelyek rendeltetésszerűen telken belül találhatóak, közterületi parkolás 
ritkább esetben fordul elő. Közlekedési probléma a lakóutcákon a rendezetlen parko-

lás miatt alakul ki, továbbá a nagyfoglalkoztató ipari létesítmények parkolóterületei is 
telítettek. Hatvanban a közforgalom számára sem mélygarázs, sem többszintes par-
kolóház nem áll rendelkezésre. 

A parkolási igények szempontjából érdemes kiemelni az Albert Schweitzer Kórház-

Rendelőintézetet, amely környezetében jelentős számú gépjármű várakozása törté-
nik a dolgozói és a beteg oldalról egyaránt. A kórház Zagyva felőli oldalán magas telí-
tettségű fizetős parkoló áll rendelkezésre, de az észak-keleti bejárat környékén, ahol 
ingyenes a parkolás is magas a várakozóhelyek kihasználtsága. 

A szocialista időszakban épült lakótelepeken a hazai viszonyoktól eltérően, Hatvan-
ban nem létesültek nagy kiterjedésű garázssorok, továbbá az épületek földszintjén 
sem találhatóak ilyen helyiségek. A Gódor Kálmán utca mentén található számos he-
lyen, azonban mára csak részben elégítik ki a járműtárolási igényeket, melynek oka a 
megváltozott gépjárműhasználat (a legtöbb ember az otthonához legközelebbi par-
kolóhelyet használja szívesen, valamint a járművek mérete is megnövekedett). A ga-

rázsok magántulajdonban vannak, állapotuk erősen változó. 

A helyközi üzemű autóbuszok tárolása a Bercsényi úton található Volánbusz Zrt. te-
lephelyen megoldott. A helyszín nem közvetlenül az autóbusz-állomás mellett helyez-
kedik el, ezzel együtt 1,6 km-re található, amely miatt kialakulhatnak hosszabb rezsi-

menetek, de a kedvező elhelyezkedése miatt a reggel a környező településekre kiálló, 
majd este onnan a garázsba visszaálló autóbuszok nem szükségszerűen közlekednek 
át a lakott területen. A Volánbusz Zrt. esetében lehetőség van az autóbusz saját lak-

helynél történő tárolására. Ilyenkor a napi szemlét és a takarítást a járművezető végzi. 
A telephelyen az átfogóbb szemlék és a javítások történnek. 

A helyi közlekedésben résztvevő autóbuszok az egykori cukorgyár területén kerülnek 
tárolásra. 

A kerékpár tárolása tekintetében megkülönböztetünk rövid, valamint hosszú idejű 
tárolást lehetővé tevő létesítményt. A rövid idejű kerékpár parkolást lehetővé tévő ke-
rékpártámaszok a városban és vonzáskörzetében az intézményeknél jellemzően kis 
kapacitással és alacsony komfortfokozattal találhatóak meg. Egy részük a kerékpáros 
fejlesztések kapcsán létesültek, jellemzően forgalomvonzó létesítmények környezet-
ében (3. sz. főút humanizálása, kerékpáros híd), másik részüket a nagyobb áruházlán-
cok, intézmények önmaguk helyezték ki bejárataiknál. A meglévő támaszok közül 
csak az utóbbi időben kihelyezettek felelnek meg a követelményeknek, de azok kö-
zött is találhatóak az ajánlásokkal ellentétes megoldások. A kerékpár hosszú idejű tá-
rolását szolgáló védett tárolók, vagy kerékpárőrző rekeszek nincsenek a városban, 
még a fontosabb közlekedési csomópontok környezetében sem. 

A meglévő tárolóhelyek kapacitása kerékpározásra alkalmas időben nem elégséges, 
bővíteni szükséges. Az online lakossági felmérés szerint a háztartások több mint 81%-

a rendelkezik kerékpárral, a válaszadások alapján pedig nagyságrendileg 20 ezer db-

ot található a város területén, azaz minden lakosra jut átlagosan 1 kerékpár (ennek 
oka, hogy egyes háztartásokban több kerékpár is lehet, mint ahányan ott életvitelsze-
rűen laknak). A közeljövőben megvalósuló kerékpárosbarát infrastruktúra fejleszté-
sek következtében mind a kerékpárok száma, mind a használatuk gyakorisága várha-
tóan megemelkedik, aminek komoly akadályozó tényezője lehet a nem kellő számú 
kerékpártároló. 
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Jelenleg a városok közötti és városon belüli áruszállítás többnyire ugyanazzal a közle-
kedési móddal, ugyanazzal az eszközzel történik, miközben teljesen más feltételek-
nek kell megfelelni. A kedvezőbb városi életminőség, és egészségesebb városi kör-
nyezet szükségessé teszi, hogy a sűrűn lakott területre már csak környezetkímélő, 
helytakarékos, hatékony energiafelhasználású eszközökkel oldják meg a szükséges 
logisztikai feladatokat. Ehhez szükséges áruforgalmi zsilippel a logisztikai szolgálta-
tók a városban nem rendelkeznek. 

A city-logisztikai tevékenységet támogatandó a város belső területein találhatóak ki-
jelölt rakodóhelyek, amelyek a főúthálózatról könnyen elérhetőek és a használatuk-
hoz nem szükséges bonyolult manőverezés. A rakodóhelyek elhelyezkedésének sűrű-
sége nem egyenletes, nem minden koncentráltan elhelyezkedő kereskedelmi terület-
hez tartozik rakodóhely. 

3.3.5.7.  Tájékoztató rendszerek 

A közlekedési célú tájékoztató rendszerek alatt olyan információátadásra épülő háló-
zatot értünk, amely az utazás megkezdése előtt, illetve végig az utazás során hasznos 
információval látja el a közlekedőt. Ez alatt a tág megfogalmazás alatt elég sokféle 
közlekedéssel összefüggő tájékoztatás beleérthető. 

Az utazás megkezdése előtt egy hatékonyan működő közlekedési rendszerben az 
ember tájékozódhat, hogy milyen közlekedési eszközzel, mikor és milyen útvonalon 
érdemes elindulnia az úticélja felé. Hatvanban ilyen közlekedési módokat összefog-
laló, MaaS-alapú útvonaltervező még nem működik, de egymástól elkülönítve igen 
(pl. ismert gépjárműves útvonaltervező szoftverek, az interneten elérhető a helyközi 

autóbuszos és vasúti menetrend). Térségi, illetve országos szinten már működik a 
vasút, a helyközi autóbusz és a gépjármű közlekedés együttes útvonaltervezése. 

Az utazás során gépjárművel közlekedve az útmentén kihelyezett táblákról tájéko-
zódhatunk, amelyet részletesen szabályoznak a szabványok és jogszabályok. Dinami-

kus tájékoztató táblák nincsenek telepítve a városban. Változtatható jelzésképű táb-
lák az M3 autópálya mentén találhatóak, amelyek dinamikus sebességszabályozásra, 

szöveges információszolgáltatásra használhatóak, a települési mobilitási rendszer 
nem vonhatóak be.  

Helyi autóbusz közlekedésben még semmilyen infokommunikációs technológia nem 
került bevezetésre. Még nem valósult meg a járművek műholdas nyomkövetési rend-
szerének kialakítása, a helyi járatok nincsenek felszerelve forgalomirányító berende-
zésekkel, ezért nincsenek valós idejű közösségi közlekedési információk sem a jármű-
veken, sem a megállóhelyekre telepítve, valamint nem lehet valós idejű tájékoztatást 
adni az utasoknak az interneten, illetve okostelefonos alkalmazáson keresztül sem. A 

város méreteiből adódóan önálló helyi közlekedési alkalmazás fejlesztése nem szük-
ségszerű, azonban a sokak által használt útvonaltervezési platformokon (pl. Google 
Maps, menetrendek.hu) hiányzó megjelenés nehezíti annak használatát. A helyi meg-

állókban statikus menetrendi lapok találhatóak. 

A helyközi autóbusz közlekedésben az autóbusz-állomáson, valamint a Kossuth tér 

megállóban üzemel digitális utastájékoztató rendszer, azonban a helyi viszonylatok-

ról a fentiek miatt a táblák nem tudnak információt szolgáltatni. A járművek nyomon 
követése elérhető a Volánbusz saját felületén (utas.hu), de ismert útvonaltervezőkben 
is (pl. Google Maps). Minden megállóban van kihelyezve aktuális menetrendet tartal-
mazó tábla, valamint a Volánbusz arculata szerinti megállónévtábla. 

Az autóbuszokon az utastájékoztatás a homlok-, oldal- és hátfalon megfelelő, mind a 
viszonylatszám, mind a végállomási információ leolvasható a helyi és helyközi közle-
kedésben egyaránt. A legtöbb jármű digitális kijelzővel el van látva. A helyközi jármű-
vek egy részén, az autóbusz típusától függően audiovizuális utastájékoztató rendszer 
üzemel. 

A vasútállomáson audiovizuális utastájékoztató rendszer üzemel az állomásépület-
ben és a peronokon egyaránt. A vasúti járművek valós idejű nyomon követése biztosí-
tott saját és külső alkalmazásokban is. 

A vasúti és a helyközi autóbuszos közlekedésben lehetőség van online jegyvásárlásra 
weboldalon és alkalmazáson keresztül is, a két módra azonban eltérő helyen 
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Fontos eszköz az új közlekedési szolgáltatással kapcsolatos termékek és szolgáltatá-
sok bevezetése. Elsősorban a fenntartható módok használatát kényelmesebbé, von-

zóbbá tevő termékek és szolgáltatások sorolhatók ide, amelyek nem  feltétlen ma-
gához a közlekedéshez kapcsolódik, hanem az azt kísérő tevékenységhez. A vasúti és 
helyközi autóbuszos közlekedés esetén lehetőség van rendezvény belépővel kombi-
nált vasúti menetjegy biztosítására.  

Ide tartoznak még az egységes (több közlekedési módra kiterjedő) jegy- és bérlet-

rendszerek bevezetése, amelyek közül kiemelhető a Mátra24 napijegy, amely kirán-
dulásokra optimalizált, kombinált vasúti-autóbuszos bérlet, amely érvényes a Hatva-
non át közlekedő vonatokon, valamint a Mátra területén a helyközi autóbuszokon. 
Egy további fok a „Mobility as a Service (MaaS)” kezdeményezés, amikor már az 
egész közlekedésre úgy tekintünk, mint egy integrált szolgáltatásra személyautók, 
buszok, kerékpárok, elektromos rollerek és számos egyéb közlekedési eszköz igény-
bevételével. 

Hatvanban –, mint más hasonló méretű városok esetén hazai és nemzetközi téren – 

még nincsenek meg a feltételei a felvázolt rendszerek gyors kialakításának. Elsősor-
ban a nagyobb lakosságszámú városokban valósultak meg és zajlanak jelenleg is 
MaaS-szemléletű fejlesztések, ahol a problémák is erőteljesebben jelentkeznek. 

3.3.5.9.  Finanszírozási, intézményi kérdések 

A Hatvant érintő közlekedési rendszerek hasonló tulajdonosi és kezelői kézben van-
nak, mint más magyar kisváros esetén. A város országos útjait a Magyar Közút, helyi 

útjait a Hatvan Szolgáltató Kft. üzemelteti. Az utóbbi vállalat más, mobilitással össze-
függő feladatot is ellát, például végzi a fizetős parkolási rendszer üzemeltetését.  

A Hatvant érintő vasúti személyszállítási szolgáltatást a MÁV-Start Zrt. üzemelteti, a 
helyközi autóbuszos közlekedést pedig a Volánbusz Zrt. az Építési és Közlekedési Mi-
nisztérium megrendelése alapján. A helyi közösségi közlekedési szolgáltatást a város 
rendeli meg az Inter Tan-Ker Zrt.-től, amely összköltsége 2023-ban 206 millió Ft volt, 
ami 1769,11 Ft/km kilométerköltséget jelent 116,6 ezer km futásteljesítmény mellett. 

Helyi közút 

Tulajdonos: Hatvan Város Önkormányzata 

Közútkezelő: 
Hatvani Polgármesteri Hivatal, Műszaki és Városfejlesztési 
Iroda 

Üzemeltető: 
Hatvani Polgármesteri Hivatal, Műszaki és Városfejlesztési 
Iroda 

Országos közút 

Tulajdonos: Magyar Állam 

Vagyonkezelő: Magyar Nemzeti Vagyonkezelő Zrt. 
Közútkezelő: Magyar Közút Nonprofit Zrt. Heves Vármegyei Igazgatósága 

Üzemeltető: 

Magyar Közút Nonprofit Zrt. Heves Vármegyei Igazgatósága 
alá tartozó Üzemmérnökségek (elsősorban Gyöngyösi Üzem-
mérnökség) 

Helyi autóbusz 

Megrendelő: Hatvan Város Önkormányzata 

Üzemeltető: Inter Tan-Ker Zrt. 

Helyközi autóbusz 

Megrendelő: Építési és Közlekedési Minisztérium 

Üzemeltető: Volánbusz Zrt. 
Vasúti személyszállítás 

Megrendelő: Építési és Közlekedési Minisztérium 

Üzemeltető: MÁV-Start Zrt. 

táblázat: A várost érintő közlekedési rendszerek intézményei 
Forrás: Mikroline Kft. 

3.3.5.10.  Akadálymentesség 

Az akadálymentes közlekedés nem csak egy szűk társadalmi csoport számára szüksé-
ges alapfeltétel, hanem minden közlekedő számára fontos szolgáltatás. Hisz, ami a 
speciális igényű emberek mindennapi közlekedéséhez nélkülözhetetlen, az más köz-
lekedők biztonságát, kényelmét, utazáskomfortját fokozza. 

A gyalogos közlekedés akadálymentessége jelenleg még nagyon sok helyen nem biz-
tosított Hatvanban és térségében, jellemzően a városokban az akadálymentességre 
nagyobb figyelem jut, mint a kisebb lakosságszámú településeken. A kijelölt 
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A gyaloglás az ember alapvető helyváltoztatási módja, érzékszerveink, végtagjaink 
ehhez a mozgáshoz alkalmazkodtak az évezredek alatt. Minden más közlekedési 
módnak a kezdő, ill. befejező fázisa. Jellemzően 1000-1500 m-nél kisebb távolságok 
leküzdésekor választjuk, e hosszon a leggyorsabb közlekedési mód. Választásban sze-
repet játszik az időjárás, a távolság, az egészségi állapot, illetve a célpont megközelí-
tésének egyéb lehetőségei. 

A kerékpáros közlekedés biztosítja általában a leggyorsabb elérést városon belül aj-
tótól ajtóig, rugalmasan lehet vele útvonalat és időpontot választani. Mindezek mel-
lett továbbfejleszti a használója egészségét, valamint nem terheli a környezetet. Hát-
rányai viszont, hogy évszak- és időjárásfüggő, illetve eszközigényes (felszerelés; öltö-
zék stb.). Az alacsony költségének, valamint a sportos életmód és a fenntartható gon-
dolkodás elterjedésének köszönhetően mind országos, mind városi viszonylatban a 
kerékpáros közlekedés népszerűsége egyre növekszik, amely hasznosan érinti a város 
élhetőségét. Hatvan és térségének domborzata kedvezőnek mondható a kerékpáro-
zás szempontjából. 

Forgalommentes, vagy enyhe forgalom mellett a gépjárműközlekedés a legkényel-
mesebb, és leggyorsabb közlekedési mód városon belül és kívül egyaránt. E tény 
nagyban befolyásolja az utóbbi évtizedek gépjárműközpontú fejlesztéseinek volu-
mene. Előnye továbbá, hogy rugalmas, időjárástól független, és csomagszállításra is 
alkalmas. Hátrányai a nagyobb forgalom és sűrűbb beépítettség mellett kezdenek ér-
ződni: a hatalmas helyigény, a rossz hatékonyság, és a környezettszennyezés. 

A közösségi közlekedés olyan közlekedési mód, amelynek használata során az egyén 
a jármű tekintetében másokkal osztozik. Ez a megosztás létrejöhet időben és térben 
eltolva (ilyen például a kerékpáros közösségi közlekedési rendszer), de Hatvan vonat-

kozásában ez egyszerre történik. A megosztott igénybevétel a menetrendben, a járat 
útvonalában és a férőhelyek korlátjában ölt testet, ezért a közösségi közlekedés hát-
ránnyal vesz részt a közlekedésben. A közösségi közlekedés előnye, hogy a használó 
részéről nincs szükség semmilyen eszközre (csak jegyre vagy bérletre), bizonyos fel-
tételek (nagyobb távolság és előnyben részesítés) között a leggyorsabb közlekedési 
mód lehet. Továbbá ez a leghatékonyabb megoldás (legkevesebb környezeti terhelés, 

hely- és energiaigény egy közlekedőre vetítve) a motorizált közlekedési módok közül. 
Hátránya a rugalmatlanság, a rágyaloglási és várakozási idő. 

 

 
3-65. ábra: Utazási idők a különböző közlekedési módokkal 

Forrás: Mikroline Kft. 
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3.3.6.2.  Megjelenő igények, forgalmak 

A közúti közlekedés forgalmi volumeneire a településen áthaladó országos közutak 
forgalmi adatai alapján tudunk képet kapni, amelyek a várost sűrűn átszövik, valamint 

az egyes szakaszok bontása is megfelelően részleges a konklúziók levonása végett. 

A forgalmi adatok alapján látható, hogy a város környékén megjelenő forgalomban a 
főváros forgalomvonzó szerepe mellett jelentős mértékű helyi és térségi forgalom is 
megjelenik. Az M3 autópálya forgalmi adatai alapján a becsatlakozó 21. sz. és 32. sz. 
főutakon megjelenő forgalom néhány tíz százaléka (ennél pontosabb számot sajnos 
nem lehet a minta alapján mondani) Hatvantól keleti irányban folytatja az útját. A vá-
rosba bevezető utakon megfigyelhető, hogy Hatvanhoz közeledve megnövekszik a 
forgalom, amely szintén segít a funkcionális várostérségből ingázók útvonalának ki-
rajzolásában. 

A város közigazgatási területét érintően a legforgalmasabb közúthálózati elem az M3 

autópálya, amelynek átlagos napi forgalma 54-62 ezer E/nap érték között mozog. A 

magas érték oka, hogy az észak-keleti és keleti országrész, valamint a transz-európai 
hálózat számára ez az egyetlen kapcsolat az ország központjával, valamint nyugati 
célpontokkal. 

A 21. sz. főút M3 autópályától északra 16 ezer E/nap, míg attól délre 9 ezer E/nap. A 

csomópont egyben Hatvan megközelítését is szolgálja, ezért látható, hogy a főúton 
érkezők jelentős része az autópályán folytatja útját és csak kis hányaduk célpontja ta-
lálható Hatvanban. A 32. sz. főút esetében, amelynek forgalma 7500-8000 E/nap kö-
zött mozog a dél felől érkezők kb. harmada Hatvani célponttal rendelkezik vagy Hat-
vanon keresztül közlekedik az autópálya használata helyett. 

A 3. sz. főút forgalmára a párhuzamosan futó autópálya kedvező hatással van, Kerek-

haraszttól nyugatra 4000 E/nap, a 32. sz. főúttól keletre 7500 E/nap körüli forgalom 
jelenik meg rajta. Ez feltételezhetően nagyobb, mint a szűken vett térségi forgalom, 
amely szomszédos települések között jön létre, napi több ezer egységjármű forgalom 
az autópályás díjfizetés elkerülése végett használja. 

 
3-66. ábra: Országos közutak forgalmi adatai 

Forrás: KIRA 
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3-67. ábra: a városmag forgalmi viszonyai, valamint a városon áthaladó teherforgalom nagysága 

Forrás: KIRA 

Hatvan mindhárom autópálya-csomópontja azonos megyei matricával vehető 
igénybe, azaz a város elkerüléséhez elegendő csak Heves vármegyére szóló megvál-
tása, azonban nyugati irányban a következő csomópont már Pest vármegyére szóló-
val használható csak, így ez növelheti a 3. sz. főút forgalmát. 

A 2111., 2134. és 3104. j. összekötőutak forgalma 3-4 ezer E/nap között alakul. Előbbi 
kettő esetében ez feltételezhetően az autópálya-csomópont megközelítését jelentő 
forgalomból ered, amelyet igazol, hogy a két országos mellékút csomópontjától 
északra már csak 1500 E/nap körüli a forgalom. A Turai út magas forgalmának oka, 
hogy Turán nagyszámú települést elérő út találkozik, amelyek Hatvanba irányuló for-
galma összeadódik. 

A többi országos mellékút forgalma 300-1500 E/nap között mozog, amely alacsony-
nak tekinthető, a közúti közlekedés minimális zavaró hatást indukál. 

A város közúti forgalmi viszonyok tekintetében az egyik legkritikusabb területe a 3. 

sz. főút Óhatvant és Újhatvant összekötő szakasza, a város folyóján és a vasúton 
átvezető Zagyva-híd, valamint a Boldog Meszlényi Zoltán híd. Előbbin az átlagos napi 
forgalom (ÁNF) 23 ezer E/nap, utóbbin 20 ezer E/nap. Az eltérés oka, hogy a Boldog 
felől érkezők, valamint az autóbusz- és vasútállomás, illetve további helyi forgalom 
nagyobb arányban a Zagyva bal partjára irányul. Az itt megjelenő forgalom az infra-

struktúra kapacitáskihasználtságához közeli mértékű, de nem haladja meg azt, mivel 

a csúcsidőszak becsült forgalma alacsonyabb egy forgalmi sáv maximális kapacitásá-
nál, valamint az átlagos napi forgalom is alacsonyabb, mint az egysávos körforgalmak 
maximális kapacitása (32000 E/nap). Az útszakaszon ezzel együtt torlódás – a közle-
kedés csúcsidőszakainak természetes velejárója – alakul ki, amelynek fő indokaként 
megemlíthető tbk. a járművek lökésszerű érkezése a csomópontra a szomszédos jel-
zőlámpás csomópontok miatt, az időszakosan magas balra kanyarodási igények, a 

gyalogos és kerékpáros átvezetés. Ezen okok kezelése különböző prioritású és költ-
ségigényű beavatkozást jelent. 

A városon átközlekedő nehéztehergépjárművek között a helyi és helyközi autóbuszok 
is szerepelnek. A 3. sz. főút átkelési szakaszán az autóbuszok a nehéztehergépjármű-
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forgalomnak kb. 75%-át teszik ki, azaz nagyjából 2-300 j/nap forgalommal rendelkez-

nek a nehéztehergépjárművek, pótkocsis és nyerges járműszerelvények. Ezek között 
100-120 jármű nyergesvontató vagy pótkocsis kialakítású, amelyek feltételezhetően 
nem a városi áruszállításban vesznek aktívan részt, hanem az autópálya elkerülése vé-
gett vagy Hatvani kezdő-, illetve végpontjuk miatt haladnak át a városközponton. A 
hazai útdíjfizetési rendszerből adódóan kisebb költséggel jár a főutak használata, 
azonban ez a településközpontokban káros hatásokat idéz elő. A teherforgalom ese-
tében az idő és a költség fontos tényező, ezzel együtt az autópálya használatának ösz-
tönzése – legalább Hatvan városa környezetében – nem okozza ezen paraméterek 
aránytalan növekedését. 

A helyi autóbuszos közlekedés kapcsán friss, 2023. év októberi utasszámlálási ada-
tok (megállóhelyi felszállók száma) állnak rendelkezésre, amelyek alapján napi utas-
számot és megállóhelyi felszállási adatokat tudunk, az egyes megállóhelyközök sza-
kaszforgalmát nem ismerjük. Az Inter Tan-Ker Zrt. előtt a Volánbusz Zrt. volt a helyi 
szolgáltató, aki részéről 2020. novemberi adatok állnak rendelkezésre. A 3-68. ábra az 

egyes viszonylatok napi összfelszállószámát mutatja csütörtöki és pénteki napokon. 
Az összes utazásszám tekintetében az utasforgalom 2,3-2,5-szörösére emelkedett az-

zal együtt, hogy a járatszám több mint felére (-54%-kal) csökkent. Ennek oka között 
elsődlegesen feltételezhetően az ingyenes használat szerepel, de megemlíthető az új 
szolgáltató által biztosított magasabb színvonal. A menetrendi kínálat csökkentése 
még a Volánbusz szolgáltatása idejében történt, így nem lehet megállapítani, hogy 
mekkora utasszám jelenne meg akkor, ha a korábbi teljesítményű kínálattal vált volna 
ingyenessé a használat és növekedett volna a szolgáltatás minősége. 

A viszonylatonkénti bontás rámutat arra, hogy az utasszám növekedése leginkább a 
hivatásforgalmon kívüli egyéb igényeket is kiszolgáló viszonylatokon tapasztalható 

(kivéve 4-est, amely csak csúcsidőszakban közlekedik). Az 1-es viszonylaton 1,5-2,2-

szeres növekedés, míg a 2-es viszonylaton 5,4-5,8-szoros utasszám növekedés figyel-
hető meg. A 4-es viszonylaton 3,5-3,7-szere a növekedés. A közösségi közlekedést 
használók számának bővülése elsősorban Újhatvan városrészben érezhető, amely in-
tézményi szempontból gyengébben ellátott, valamint a vasúti és Zagyva fölötti 

átkelés nagy gyalogos idővonzata igényli motorizált közlekedés használatát. A 7-es és 
9-es viszonylatoknál feltételezhetően megjelentek új utazók vagy csak utazások a 
kedvezőbb szolgáltatás miatt, de a járatok számának csökkenése miatt el is tűntek 
utazások, ezzel indokolható a csak kismértékű növekedés. A csak csúcsidőszakban 
közlekedő viszonylatoknál azt tapasztaltuk, hogy egy-egy megállóhely jellemző napi 
felszállószámai magas rugalmasságúak, azaz az utasok között meghatározó számban 
vannak az alkalmi használók is. 

 
3-68. ábra: Helyi viszonylatok 2020. novemberi és 2023. októberi napi felszálló- és járatszámai 

Forrás: Hatvan Város Önkormányzata 
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3-69. ábra: Helyi autóbuszok napi megállóhelyi felszállószámai 

Forrás: Hatvan Város Önkormányzata 

A megállóhelyek utasforgalmának térbeli eloszlását nézve egy-
értelműen kirajzolódik a Kossuth tér és a Vasútállomás dominanci-
ája. A viszonylatok vonalvezetése miatt a Kossuth tér megállót rá-
adásul kettébontottuk: Kossuth tér (Grassalkovich út) és Kossuth 
tér (Kastély) megállóhelyekre. Ezekben együttesen összesen napi 
280-330 felszállás történik munkanapokon. Ez a város lakosságszá-
mához viszonyítva alacsonynak mondható, azonban fontos megje-
gyezni, hogy a város egyes lakott területeit csak a helyközi autóbu-
szokkal lehet megközelíteni, valamint a helyközi közlekedés is 
részt vesz a helyi forgalomban. Az ingyenesség ugyan kedvező, de 

pl. a diákok számára 950 Ft-ért vármegyebérlet váltható, amellyel 
a helyközi közlekedés is használható, az összeg pedig a város leg-
több háztartása számára kigazdálkodható. A vasútállomáson napi 
100-150 felszállás történik. 

Nagyobb utasforgalommal rendelkezik még a Népkert (70-90 fel-

szálló), a Ratkó József utca (50-80 felszálló), a TESCO (45-80 fel-

szálló), valamint a BOSCH-hoz tartozó két megálló (együttesen 
120-140 felszálló). A térképen is kirajzolódik a 2-es viszonylat útvo-
nala Újhatvanban, amelyek megállóhelyei a városhoz képest for-
galmasabbnak mondhatóak. Megemlítendő továbbá a Szolnoki út-
elágazás megálló, amely a legkeletibb eleme a helyi hálózatnak, 
nagy forgalma ezért a nagy gyűjtőterületével indokolható. 

A helyközi autóbuszos közlekedés utasszámlálását legutóbb a 
Volánbusz Zrt. 2020-as számlálásakor végezték el, azonban az ada-
tok alapján csak a Hatvan szempontjából releváns értékek kerültek 
felvételre. Tekintettel arra, hogy a helyi közlekedés azóta jelentő-
sen átalakult, ezen utasszám adatokat nem tekintjük mértékadó-
nak, mivel a helyi közlekedés utasszám növekedése a helyközi köz-
lekedés utasszámcsökkenését is feltételezhetően indukálta. 
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A helyközi közlekedés kapcsán megjegyzendő, hogy annak időbeli lefolyása a helyi 
közlekedésnél jobban igazodik a hivatásforgalmi igényekhez, azaz a munka- és isko-
lakezdéshez, illetve -végzéshez. A helyközi közlekedésben az utasszámok nagysága 
kevéssé ingadozik, ugyanis a Hatvanba, illetve a Hatvanból történő utazások tervezet-
tebbek. A helyközi közlekedés a nagy ipari foglalkoztatókat nem érinti, azokba tör-
ténő eljutás dolgozói járatokkal történik. Szerepe sokkal inkább a városközpont okta-
tási és intézményi megközelítésének biztosítása, ugyanis a funkcionális várostérség 
többi települése többségében intézményszegény. 

Vasúti utasforgalmi adatok nem állnak rendelkezésre. 

A kerékpáros közlekedés forgalmi adatai kapcsán a Magyar Közút Zrt. által gondo-
zott Országos Közúti Adatbank kerékpáros forgalmai állnak rendelkezésre, amelyeket 
egy-egy általuk kezelt út forgalomszámlálásai során rögzítenek. A számlálásoknál el-
térően kerülnek kezelésre az úttesten, a kerékpáros infrastruktúrán, valamint a gyalo-
gos felületen közlekedők kerékpárosok, amely egyes mérőpontok adatsorainak nagy 
szórásán meglátszódik. Emellett az alacsonyabb rendű úthálózaton jellemzően csak 
5-8 évente van teljeskörű számlálás, köztes időszakokban felszorzott értékek kerülnek 
be az adatbázisba, amely szintén jelentősen torzít. Összességében a városban két jel-
lemzően mért keresztmetszet, a 3. sz. főúton a Kossuth térnél, valamint a Tarjáni ut-
cában, alapján elmondható, hogy a kerékpáros forgalom fokozatosan növekvő ten-
denciát mutat, amely a város népességének csökkenése mellett pozitívan értékel-
hető. A Kossuth térnél kétirányban napi átlagosan 250 kerékpár elhaladása történik, 
de a közlekedési mód erős időjárásfüggése miatt egyes napokon ennél több tíz száza-
lékkal magasabb forgalom is előfordulhat. Az adatsoron látható a vasútállomás nép-
szerű kerékpáros megközelítése, valamint Óhatvan és Újhatvan városrészek közötti 
intenzív kerékpáros forgalom. Kerékpárhálózati szempontból kiemelendő továbbá a 
Balassi Bálint utca, amely 3-400 kerékpár/nap forgalommal rendelkezik. 

A várost érintő és a közlekedésüket „trackelő” kerékpárosok útvonalai alapján népsze-
rűnek mondható a Hegyalja út, a kishatvani „kvázi gyűjtőúthálózat”, valamint az ipari 
foglalkoztatók megközelítését is többen kerékpárral végzik. Az EuroVelo kerékpárhá-
lózat városi nyomvonala is kirajzolódik a hőtérképen. 

 

 
3-70. ábra: Kerékpáros forgalom a városban a Magyar Közút mérései alapján és kerékpáros forga-

lom eloszlása útvonalrögzítés alapján 

Forrás: Országos Közúti Adatbank, Strava 
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A kulturális, szellemi élethez kapcsolódó intézmé-
nyek szintén a Kossuth tér és szűk környezetében he-
lyezkednek el, számos múzeum működik a városban. 
Sportolásra elsősorban a Népkert környezetében van 
lehetőség, de számos egyéb helyen is találhatóak 
sportpályák, továbbá a városi uszoda a Horváth Mi-
hály úti lakótelepen működik. 

Az élelmiszerboltok a 3. sz. főút, mint kedvező teher-
forgalmi kiszolgálóút mentén helyezkednek el, szá-
mos kisebb és nagyobb áruházlánc képviselteti ma-
gát a városban. Pozitív példaként kiemelhető, hogy 
Újhatvan súlypontjához közel, a Béke út és a Munka 
utca sarkán található élelmiszerbolt. Az M3 autópá-
lya és a 21. sz. főút találkozásánál üzletközpont léte-
sült, amelynél különféle üzleti szegmensek érhetőek 
el. A városszéli üzletközpontok kedvezőtlenül hatnak 
a városközpontban található vállalkozásokra, annak 
kiüresedéséhez vezetnek, valamint a városi élet 
szempontjából félreeső elhelyezkedésük miatt jelen-
tős gépjárműforgalmat generálnak. 

Éttermek, kávézók, pékségek az alközpontokon kívül 
is találhatóak a városban elszórtan, azonban nagy te-

rületek vannak ezen szolgáltatásokkal gyalogosan el-
látatlanul (pl. Észak-Óhatvan). 

A városi ipari nagyfoglalkoztatók dominánsan Újhat-
van lakott területének észak-nyugati oldala mentén, 
az autópályához közel helyezkednek el, de a Csányi 
út és a Turai út mellett is található gyártási, logisztikai 
tevékenységet végző vállalat. Az egykori cukorgyár 
környezetében a gazdasági aktivitás alacsony. 

 
3-71. ábra: Hatvan nagyobb keresletet generáló forgalomvonzó pontjai 

Forrás: turistautvonalak.hu, Mikroline Kft. gyűjtés 
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3-72. ábra: Problématérkép 

Forrás: Mikroline Kft.
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Projekt nélküli eset forgatókönyv 

Hatvan egyik legfontosabb közlekedési problémája a közlekedési módválasztás ará-
nya, amelyben az egyéni gépjárműközlekedés jóval felülreprezentáltabb, mint a többi 
közlekedési mód, ezzel pedig eltér a hasonló méretű európai városok sztenderd érté-
keitől, valamint a kívánatos céloktól. A kardinális probléma nem is feltétlenül az elsőd-
leges közlekedési mód (bár ezen mutatóban is túlzott aránytalanság figyelhető meg), 
hanem az alternatív, fenntartható közlekedési módok legalább heti rendszerességű 
használatának arányában van: gyalogosan csak minden 3., kerékpárral csak minden 
5., közösségi közlekedéssel csak minden 10. lakos közlekedik legalább hetente. A gép-
járműközlekedés dominanciája öngerjesztő folyamatot idéz elő, mivel a növekvő for-
galom tovább rontja a fenntartható közlekedési módok versenyképességét (lassabb 

buszközlekedés, nagy forgalomban kevésbé biztonságos gyaloglás és kerékpározás 
stb.), így a személyautóval közlekedők arányának további növekedéséhez vezet. Ezt 
a növekvő, bár az emelkedésben lassuló ütemű motorizációs fok is előre jelzi. 

A motorizált közlekedés emelkedő volumene hozzájárul a városban tapasztalható zaj- 

és légszennyezés növekedéséhez, a közlekedésbiztonság szintjének további csökke-
néséhez, a városi alközpontok forgalomvesztéséhez, állapotromlásához, a helyi kö-
zösségi kapcsolatok gyengüléséhez, a lakosság romló egészségügyi állapotához és to-
vábbi közép- vagy hosszú távon jelentkező káros folyamathoz. 

A városban kiterjedt monofunkciós területek (elkülönített lakó-, gazdasági, ipar-, ke-

reskedelmi és intézményi területek) miatt a közlekedés hatékonyságának növekedése 
nehezen biztosítható, mivel a helyváltoztatások kiinduló és célpontja túlságosan kon-
centrált területre fókuszál, amely környezetében szűk keresztmetszetek alakulnak ki, 
kötött vagy telített forgalmi állapotot előidézve. Fennmarad a munkahely és tanulás 
miatt a környékről a városba, valamint a városból a környékre és a fővárosba történő 
ingázás, ami a rákényszerülőknél órás nagyságrendű veszteségidőként jelenik meg. 

A város kedvező közúti és vasúti hálózati adottságainak elsősorban a hátrányai (pl. 25. 
és 32. sz. főutak közötti, városon keresztülhaladó forgalom) jelentkeznek, míg az ab-
ból realizálható előnyök (pl. ipari nagyfoglalkoztatók vasúti áruszállítása) elmaradnak. 

Aktív mobilitás széleskörű elterjesztése forgatókönyv 

Hatvan méreteiből adódóan alkalmas a lágy közlekedési módokkal – mint gyalogo-

san, kerékpárosan vagy más mikromobilitási eszközzel – történő rendszeres vagy al-

kalmi helyváltoztatásra. Ezek használati aránya egyben meghatározó paraméter a vá-
rosi élhetőség, gazdasági aktivitás szempontjából. A lágy közlekedési mód a legerő-
forráshatékonyabb megoldás a helyváltoztatásra, mindemellett pozitív hatása van a 
használók fizikumára, egészségügyi állapotára. Az alacsony sebesség miatt gazdaság-
élénkítő hatással is rendelkeznek, mivel a használók fel tudják mérni az üzletek kíná-
latát és könnyű manőverezhetőségük miatt egyszerűbben betérnek egy-egy termék-
ért, szolgáltatás igénybevételéért. 
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Offenzív cselekvés Diverzifikált cselekvés 

• Újhatvan és Óhatvan meglévő al-
központjainak jobb gyalogos és 
kerékpáros megközelítésének biz-
tosítása, támaszok kihelyezése; 

• közlekedési információs rendszer 
fejlesztése; 

• közösségi rollert használók szá-
mának növelése szemléletformá-
lással, kedvezményekkel. 

• városközpont kiterjedt gyalogos 
övezeti részén elérhető kínálat to-
vábbi diverzifikálása, a csak gép-
járművel elérhető hipermarket in-
tenzívebb ellenpontozása. 
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Változásorientált cselekvés Defenzív cselekvés 

• gyalogos és kerékpáros közleke-
dés ösztönzése szemléletformá-
lással, pénzügyi eszközökkel; 

• városközponti területen utcák ve-
gyesforgalmúvá alakítása, a lágy 
közlekedés feltételeinek javítása. 

• gyalogos és kerékpáros közleke-
dés létesítményeinek közlekedés-
biztonsági fejlesztése, a halálos 
balesetek számának nullára csök-
kentése, a súlyos kimenetelűek 

számának jelentős csökkentése. 

4-1. táblázat: Aktív mobilitási széleskörű elterjesztése forgatókönyv SWOT versenyelemzése 



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 111 / 231 

Ingaforgalmat befolyásoló, mérséklő forgatókönyv 

A város lakosságának 61,2%-a dolgozik helyben, a többi lakos a korábbi fejezetekben 
ismertetett szerint különböző településekre jár dolgozni. Emellett a Hatvanban fog-
lalkoztatottak között a helyi lakosok aránya 61,1%, azaz rendkívül sokan ingáznak más 
településekről. Az ingázás okozta szabadidőveszteség és stressz káros hatása egy-
aránt érint sok hatvanit és a funkcionális várostérségben lakót (Hatvanban dolgozót). 
A magas helyközi utazásszám csökkentésével a közlekedési rendszer hatékonyabbá, 
kisebb energiaszükségletűvé alakítható. Cél az, hogy a leggyakoribb helyváltoztatási 
szükségletek (munkába, iskolába járás, alapvető bevásárlás stb.) minél több ember 
számára a lehető legrövidebb távolságon belül jöjjenek létre. 

 

 Lehetőség Veszély 
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Offenzív cselekvés Diverzifikált cselekvés 

• helyi közösségi közlekedés na-

gyobb mértékű bevonása az ipari 
létesítmények kiszolgálásába; 

• munkahelyi és oktatási intézmé-
nyek növekvő együttműködésé-
nek kialakítása; 

• helyi nagyfoglalkoztatók munka-
helyei kínálatának bővítése és 
munkafeltételeinek javítása a na-
gyobb számú helyi lakos foglal-

koztatása érdekében; 

• térségi szintű intézmények célzot-
tabb közlekedési kiszolgálásának 
támogatása; 

• új lakóterületek kijelölése munka-
vállalókhoz közeli helyszínen; 
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Változásorientált cselekvés Defenzív cselekvés 

• helyközi közlekedési járatok beté-
rése műszakváltáskor az ipari 
nagyfoglalkoztatókhoz, a közszol-
gáltatási és munkásszállítási autó-
buszok párhuzamosságának csök-
kentése. 

• helyi munkavállalók alkalmazásá-
nak előnyben részesítése, támo-
gatása; 

• fenntartható közlekedési módok-
kal való megközelíthetőséggel 
arányos ingatlanadó bevezetése; 

4-2. táblázat: Ingaforgalmat befolyásoló, mérséklő forgatókönyv SWOT versenyelemzése 

Integrált közösségi közlekedési forgatókönyv 

A településen a közösségi közlekedési hálózat széttagolt helyi és helyközi közleke-
désre, miközben a minőségi kiszolgálás a kettő együtt dolgozása alapján valósítható 
meg. A helyi és helyközi közlekedést használók volumene alacsony, amely különösen 
a rendszeres munkahelyi forgalom kapcsán jelent problémát a nagy lakósűrűségű vá-
rosrészek, valamint a nagyfoglalkoztatók között. A város mérete miatt a motorizált 
forgalom szükséges a rendszeres igények kielégítéséhez, amelyben a közösségi köz-
lekedésnek hangsúlyosabb szerepet kell biztosítani. A forgalmi torlódásoknál megfi-
gyelhető, hogy az személygépjárművekben jellemzően 1 fő utazik, ezzel szemben az 

autóbuszok helykihasználása sokkal kedvezőbb, az utasszámok növekedésével a tor-
lódások hatékonyan csökkenthetőek. 

 Lehetőség Veszély 
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Offenzív cselekvés Diverzifikált cselekvés 

• ingyenes helyi hálózat fenntar-
tása, valamint a kínálat bővítése; 

• helyi és helyközi közlekedés kö-
zötti hangolás fejlesztése; 

• átszállásmentes kapcsolatok ki-

alakítása a város távolabbi területi 
környékén; 

• ipari nagyfoglalkoztatók munkába 
járási forgalmának közösségi köz-
lekedési hálózat keretében tör-
ténő kezelése, a kölcsönös finan-
szírozás által; 
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Változásorientált cselekvés Defenzív cselekvés 

• intermodális csomópont kialakí-
tása a helyközi autóbusz-állomás-
nál a vasútállomás átépítése által; 

• autóbuszos alágazatok szolgálta-
tási és informatikai integrációja; 

• utastájékoztatási rendszer fejlesz-
tése, a közösségi közlekedés digi-
talizációja; 

• helyi közlekedés kiterjesztése a 
városban található feltáratlan 
vagy csak helyközi közlekedéssel 
feltárt területeire; 

• igényvezérelt működés beveze-
tése a gazdaságosság növelése ér-
dekében; 

4-3. táblázat: Integrált közösségi közlekedési forgatókönyv SWOT versenyelemzése 
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Fenntarthatósági forgatókönyv 

A klímaváltozás hatásai egyre intenzívebb és drasztikusabb formában fognak jelent-
kezni a mindennapi élet során, így hatással lesz a mobilitási rendszerre mind preven-
tív, mind proaktív oldalról. Az energiamixben a közlekedési növekvő részaránnyal ren-
delkezik, mivel energiafelhasználása nagymértékben emelkedik, ellenben a többi jel-
lemzően csökkenő vagy stagnáló tendenciát mutató szektorral. A közlekedési rend-
szer átalakítása az egyik kulcsterület az éghajlatváltozásra való ráhatást illetően, a 

közlekedési rendszerben uralkodó szemlélet újragondolása egyre sürgetőbb feladattá 
válik. Közlekedési tervezés helyett közterületek tervezése irányába kell elmozdulni, 
ahol a mobilitással legalább azonos, de inkább magasabb prioritással rendelkezik a 
minőségi zöldfelületek kialakítása, valamint a közösségi szerep erősítése. 
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Offenzív cselekvés Diverzifikált cselekvés 

• gyalogos és kerékpáros övezetek 
területi bővítése; 

• a kisvárosi jelleg miatt a helyi la-

kosok helyváltoztatásuk során 
gyakran találkoznak számukra is-
merős emberekkel, amely interak-
cióra építve kell a közterületeket 
megtervezni. 

• közterületek zöldítésének folyta-
tása; 

• maradásra is szolgáló, kis közterü-
letek fejlesztése a közösségi élmé-
nyek fokozása érdekében; 
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Változásorientált cselekvés Defenzív cselekvés 

• elektromobilitáshoz kapcsolódó 
infrastruktúra további kiépítése, 
kiterjesztése minden közlekedési 
alágazatra; 

• korszerű autóbuszok üzembe állí-
tása a helyi és helyközi közösségi 
közlekedésben; 

• parkolási kedvezmények rendsze-
rének felülvizsgálata, a várakozó-
helyek használatának szigorítása; 

• közterületi zöldterületen történő 
parkolás visszaszorítása; 

4-4. táblázat: Fenntarthatósági forgatókönyv SWOT versenyelemzése 

Digitalizációs forgatókönyv 

A digitális technológia rendkívül gyors fejlődése folyamatos fejlesztési igényt szül a 

közlekedésinformatikai fejlesztések terén, új szolgáltatási portfóliók (megosztott mo-
bilitás) jöttek létre és terjedtek el az utóbbi néhány év alatt, amelyek rövid idő alatt a 
mindennapok szerves részeivé lettek. A digitalizációban rejlő lehetőség a közlekedési 
igények hatékonyabb összeszervezése, így a rendszer erőforráshatékonyságának nö-
velése. Az infokommunikációs eszközök egyben lehetőséget adnak arra, hogy ügyin-
tézést, munkavégzést a lakosok otthonról is intézhessenek, korábban szükségszerűen 
létrejövő utazások elkerülhetővé váltak, amely különösen a csúcsidei forgalomra van 
kedvező hatással. Az online formában elvégezhető feladatok köre a technológia fejlő-
désével tovább fog bővülni. 
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Offenzív cselekvés Diverzifikált cselekvés 

• városi fórumokon, különösen a 
közösségi médiában és online tér-
ben a közlekedési tudatosság to-
vábbi erősítése; 

• utazástervező rendszerek háttér-
adatainak felhasználása a fonto-
sabb intézmények, munkáltatók 
munkavégzési rendjének átalakí-
tására a forgalom jobb időbeli 
széthúzása érdekében; 
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Változásorientált cselekvés Defenzív cselekvés 

• utastájékoztatási rendszerek fej-
lesztése a közösségi közlekedés-
ben, csatlakozás az országosan is-

mert utazástervező rendszerek-
hez; 

• parkolásirányítási rendszer kiala-
kítása; 

• e-ügyintézés fejlesztése közigaz-
gatásban; 

• home-office lehetőségének bőví-
tése az erre alkalmas munkakö-
rökben; 

4-5. táblázat: Digitalizációs forgatókönyv SWOT versenyelemzése 
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H3. Inkluzív, bárki számára hozzáférhető rendszer megteremtése 

A közlekedés alapvető emberi szükséglet, amelyhez a hozzáférést biztosítani 
kell mindenki számára függetlenül egészségügyi állapotától, társadalmi jel-
lemzőitől stb. Az inkluzivitás megjelenik a fizikai infrastruktúra átalakítása 
során, de egyre hangsúlyosabb az online platformok akadálymentes használ-
hatósága is. A közlekedési hálózatot a mozgáskorlátozottak, a fogyatékkal 
élők, az idősek, a kisgyermekes családok, a gyermekek, a szociálisan hátrá-
nyos helyzetűek, a vállalkozások (üzletek, nagy foglalkoztatók), a magasabb 

jövedelemmel rendelkezők (számukra is vonzó alternatív közlekedési módok 
szükségesek) számára is egyformán kényelmesen és könnyen használhatóvá 
kell tenni. 

H4. Közlekedés rendszerhatékonyságának növelése 

A közlekedés, mint minden műszaki, gazdasági és társadalmi rendszer mű-
ködésének egyik legfontosabb fokmérője a hatékonyság, azaz a befektetett 

humán, pénzügyi vagy környezeti erőforrások milyen hasznot idéznek elő és 
milyen szolgáltatási szintet eredményeznek. A hatékony közlekedési rend-
szerben a lehető legkevesebb energia felhasználásával a lehető legszélesebb 
körű igények kielégítése történik. E szempontból is nagyon előnyösek a nem 
motorizált közlekedési módok (kis helyigény és környezeti terhelés okán), il-
letve a közösségi közlekedés (egy főre vetítve kedvező értékeket mutat). 

H5. Reziliens közlekedési rendszer létrehozása 

A reziliencia – vagyis a rugalmas ellenállási képesség, azaz valamely rendszer-
nek azon reaktív képessége, hogy a különböző külső hatásokhoz sikeresen 
adaptálódjék – korunk egyik új hívószava, amelyet a pandémia okozta korlá-
tozott közlekedési feltételek és a változó geopolitikai viszonyok miatti gaz-

dasági nehézségek helyeztek újra előtérbe. A reziliens közlekedési rendszer 
könnyen képes kezelni a jövőben megjelenő kihívásokat, legyenek azok ma 

már ismertek (mint pl. a klímaváltozás), vagy esetleg még ismeretlenek. 

 

H6. Integrált szemléletmód kialakítása 

A közlekedési rendszer hatékonyságát nagymértékben meghatározza az 

egyes alágazatok együttműködése, összedolgozása legyen szó a közösségi 
közlekedésen belülről vagy általánosságban minden közlekedési módról. Az 

integrációnak számos megvalósulási formája van: informatikai, szervezeti, 
ágazatpolitikai, infrastrukturális és szolgáltatási. Ezek együttes alkalmazása 
fokozza a közlekedési hálózat rugalmasságát, a MaaS (mobility-as-a-service) 

szemlélet által minden utazáshoz az optimális közlekedési módot rendeli 
hozzá. 

 
4-3. ábra: Horizontális célok 

Forrás: Mikroline Kft. 

H1. Közlekedésbiztonság javítása

H2. Fenntartható, környezetbarát megoldások elterjesztése

H3. Inkluzív, bárki számára hozzáférhető rendszer megteremtése

H4. Közlekedés rendszerhatékonyságának növelése

H5. Rezíliens közlekedési rendszer létrehozása

H6. Integrált szemléletmód kialakítása
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4.2.2.  Vertikális célok 

Jelen dokumentum készítése a város 2021-2027 időszakra szóló Fenntartható Város-
fejlesztési Stratégiáját követően, kis időeltolással készül, amely miatt kedvezőnek 
tartjuk a SUMP vertikális céljait a lehető legnagyobb mértékben megfeleltetni az FVS 

már elfogadott célrendszeréhez. Ott a célokat négyszintű hierarchia szerint csoporto-

sították: alapvető cél, stratégiai célok, tematikus célok és tematikus részcélok. Az 

alapvető cél az alábbiak szerint került megfogalmazásra: 

 

Hatvan város növekedési tengelyek csomópontjában elhelyez-
kedő hálózati középponttá kíván válni. 

 

A stratégiai célok az alábbiak: 

1. Hálózati szerepkör erősítése; 

2. Gazdasági potenciál növelése; 

3. Életminőség javítása; 

4. Környezet fejlesztése; 

5. Éghajlatváltozásra való felkészülés. 

A stratégia a városfejlesztés minden területére kiterjed, a közlekedés sok más alrend-
szerrel együttesen szerepel benne, amely meghatározza egyben azt is, hogy a közle-
kedésre arányosan mekkora figyelem hárul. Több stratégiai célhoz is tartozik tisztán 
vagy részlegesen közlekedési tematikus cél, valamint részcél, így jelen dokumentum 
vertikális célrendszere is felépíthető az említettek alapján. Az FVS-ben nincs részletes, 
szöveges ismertetése az egyes stratégiai céloknak, ezért alább összefoglaljuk a célok 
SUMP dokumentum szerinti relevanciáját: 

 

V1. Hálózati szerepkör erősítése 

Hatvan kedvező közúti és vasúti elérhetősége a városnak számos előnyt je-
lent, azonban ezek nem kerültek még teljesmértékben kiaknázásra. A város 
környéki, országos és nemzetközi jelentőségű közúthálózati elemek kiépült-
nek mondhatóak, elvárt szolgáltatási szintjüket teljesítik. A vasúti közlekedés 
területén azonban elmaradás figyelhető meg, mivel a városban kapcsolódó 
vasútvonalak többsége, valamint a városon belüli vasúti infrastruktúra elöre-
gedett állapotban van, ezért felújítása szükségszerű. A cél, hogy mindkét 
alágazat magas minőségű legyen, valamint minőségi kapcsolódási pont jöj-
jön létre közöttük a helyi közlekedéssel kiegészítve. Szükséges emellett a ke-
rékpárforgalmi hálózat bővítése is a szomszédos települések irányába. A há-
lózati szerepkör erősödése a hivatásforgalomban és a városban rejlő turiszti-
kai potenciál jobb kiaknázásában egyaránt hasznosítható. A turisztika ágazat 
fejlesztésénél elsősorban a közösségi közlekedéssel történő megközelítésre 
kell építeni. 

V2. Gazdasági potenciál növelése 

Hatvan hálózati szerepe nem csak a személyközlekedésben, de az áruszállí-
tásban is tetten érhető. A város kedvező közlekedéshálózati elhelyezkedése 
miatt fontos logisztikai útvonalak érintik a települést, amely egyben hozzájá-
rult a városban jelenlevő ipari nagyfoglalkoztatók megjelenéséhez. A nagy-

vállalatok elhelyezkedése a közúthálózathoz való szoros kapcsolódást mu-
tatja, azonban az újabb területek kijelölésénél a vasúti megközelíthetőség-
nek dominánsabban kell megjelennie, a meglévő iparterületek vasúti kiszol-

gálásának fejlesztése is felmerülhet iparvágánnyal. A csomóponti jelleg miatt 
teherpályaudvari, logisztikai termináli fejlesztésekre a város ideális adottsá-
gokkal rendelkezik. Fontos emellett a városi és térségi logisztikai tevékeny-
ségek hatékony megszervezése, amely biztosítja a termékek helyi termelését 
és felhasználását, ezzel csökkentve a közlekedés ökológiai lábnyomát. Olyan 

munkahelykínálatot kell létrehozni, amelyben a város lehető legtöbb lakosa 
képes megtalálni a végzettségének és tudásának megfelelőt. 
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V3. Életminőség javítása 

Hatvanban a 80-as évek népességi csúcsához képest jelentősen csökkent a 
népesség, azonban annak üteme az utóbbi időszakban lassuló tendenciát 
mutat, a lakosságszám stagnálása várható. A népesség intenzív növekedése 
a településen nem várható, a korfa elöregedő társadalmi szerkezetet fog mu-

tatni. Erre fel kell készíteni a közlekedési rendszert is, ugyanis az egyéni gép-
járműközlekedést leginkább a középkorú lakosság használja, míg az idősebb 
korosztály képviselői között a közösségi közlekedés használatának igénye 

magasabb. A város egészségügyi és szociális rendszereinek fejlesztésekor fi-
gyelembe kell venni a közlekedési adottságot, hangsúlyt kell fektetni az in-
tézmények megközelíthetőségére is. A települési épületállományt a városi 
közterületekkel együttesen, közös arculati elemek szerint kell fejleszteni, mi-
vel az épített környezet vizuális megjelenése alapvetően befolyásolja az utcai 
életet. Az aktív mobilitás használatának ösztönzése kedvező a lakosság 
egészségügyi állapota szempontjából. 

V4. Környezet fejlesztése 

A városban jelenleg két alközpont található, amelyek minőségének fejlesz-
tése szükséges, emellett egyes intézmények alközpontokon kívüli elhelyezé-
sével is javítható egy-egy terület ellátottsága (pl. óvodai ellátás). Az oktatási, 
egészségügyi, sport- és kulturális intézményeket a közlekedési hálózatok 
mellett kell elhelyezni úgy, hogy azok diverzifikált módon, többféle alágazat-
tal is elérhetőek legyenek. Az alközponti fejlesztésekhez kapcsolódóan egy-
ben csökkenteni kell az ezeket érintő forgalmi terhelést, amely megvalósít-
ható a közúti forgalom elterelésével, valamint a közösségi közlekedés kínála-
tának fejlesztése következtében bekövetkező utasszámnöveléssel. Intermo-

dális csomópont kialakításával egy közlekedési alközpont alakítható ki a te-
lepülésen. A város gyalogos és kerékpáros közlekedési adottságai kedve-
zőek, azonban a fő- és gyűjtőutak mentén több helyen azonosítható szaka-
dás vagy hiányzó létesítmény a hálózatukon. A közmű infrastruktúrát a köz-
lekedésivel együttesen kell kezelni, párhuzamos vezetésük miatt egymásra 
hatással vannak. 

V5. Éghajlatváltozásra való felkészülés 

Az elkövetkező időszak legfontosabb feladata a klimatikus viszonyok meg-

változásához való alkalmazkodás. A közlekedési területek jellemzője a nagy, 
burkolt felületek, amelyek hőszigethatást képeznek, valamint koncentrált 
helyre gyűjtik és elvezetik a csapadékvizet. Szükség van a közlekedési infra-
struktúra ökológiai rendszerekkel hangoltabb átalakítására. Az aktív közleke-
dési módok jelentik a legerőforráshatékonyabb közlekedési módokat, ezért 
a gyalogos és kerékpáros közlekedést előnybe kell helyezni. A közösségi köz-
lekedésben és az egyéni közlekedésben építeni kell az alternatív meghaj-
tásra, biztosítani kell a használat feltételeit. A városi infrastrukturális fejlesz-
téseket a meglévő barnamezős területeken kell végrehajtani, a zöldmezős te-
rületeket megerősíteni, erdősíteni szükséges. 

 

 
4-4. ábra: Vertikális célok 

Forrás: Fenntartható Városfejlesztési Stratégia alapján Mikroline Kft. 

V1. Hálózati szerepkör erősítése

V2. Gazdasági potenciál növelése

V3. Életminőség javítása

V4. Környezet fejlesztése

V5. Éghajlatváltozásra való felkészülés
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4.2.3.  Indikátorok, mérhető célok meghatározása 

Az FVS jövőképében minden stratégiai és tematikus célhoz hozzárendelésre került 
egy-egy indikátor, amely objektív mérőszámmal képes igazolni annak teljesülését. 
Ezek elsősorban az önkormányzat által közvetlenül mért bázisértékeket vesznek ala-
pul, mivel a részletes tematikus célmeghatározás miatt országos lépétékű mérések-
hez nem kapcsolhatóak. A SUMP kapcsán szükségesnek tartjuk ezek ismertetését, va-
lamint a célkitűzések monitoringozásánál történő szerepeltetését. Az FVS közleke-
dési relevanciájú indikátorai: 

 

 

 

 

 

 

 

stratégiai célok, 

tematikus célok sorszáma 
indikátor típusa indikátor neve és definíciója mértékegység 

bázisérték 

2021 

célérték 

2027 
mérés módszere 

részcél 2.3. eredményindikátor Közterek fejlesztése db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 3.2. eredményindikátor Rekreációs köztér fejlesztés db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 3.3. eredményindikátor Városi sétaútvonalak kijelölése db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 4.3. eredményindikátor Fejlesztésre került közlekedési infrastruktúra db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 5.2. eredményindikátor Zöldfelület fejlesztése db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 5.3. eredményindikátor Kerékpárút fejlesztése db 0 1 önkormányzati adat 

részcél 5.4. eredményindikátor Elkerülőút kiépítésével kapcsolatos tárgyalások db 2 4 önkormányzati adat 

4-6. táblázat: FVS stratégiai és tematikus céljaihoz kapcsolódó indikátorok közül a közlekedési relevanciájúak 

Forrás: Hatvan Város Fenntartható Városfejlesztési Stratégia 2021-2027 
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A Stratégiában megjelennek továbbá egységes, magasabb szintű eredményeket vizs-
gáló indikátorok, amelyek középpontjában a reziliencia, valamint az általános, ma-
gasszintű célok (pl. fenntarthatóság, digitalizáció) állnak. Ezek lehetővé teszik, hogy 
a városon belüli folyamatok változását össze lehessen hasonlítani más településekkel 
hazai és uniós szinten egyaránt. Ezeket is az önkormányzat határozza meg, azonban 
törekedni kell arra, hogy a mértékegység megválasztása ne a célrendszer konkrét tel-

jesülését, hanem annak hatását modellezze. A közlekedés kapcsán az alábbi indikáto-
rokat érdemes kiemelni: 

 

 

 

 

 

 

 

 indikátor mértékegység bázisérték 2021 célérték 2027 mérés módszere 

Reziliencia: zöldfelületek zöld- és vízfelületek arányának változása % 100% (= 388,5 ha) 101% TSZT 

Prosperáló város fejlesztésbe bevont külső forrás aránya % 0 0,01 önkormányzati adat 

Zöldülő város 
éves ÜHG kibocsátás egyenérték (CO2/t) 

(önkormányzati épületek esetében) 
CO2/t 1113,64 1110,00 önkormányzati adat 

Digitális város digitálisan mért adattípusok száma db 9 10 önkormányzati adat 

Megtartó város vándorlási egyenleg fő -14 -10 KSH / Népességnyilvántartó 

Kiszolgáló város 
újonnan belterületbe vont területek és 

kihasználatlan városi területek aránya 
ha 0/903 0/900 állami alapadat / TSZT 

4-7. táblázat: FVS egységes indikátorai 
Forrás: Hatvan Város Fenntartható Városfejlesztési Stratégia 2021-2027 
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Cél Mutató Meghatározás 
SUMI 

része 

2024-es 

bázisérték 

Jövőbeli 
bázisérték 

munkába já-
rás 

munkába járás időszükség-
lete 

KSH népszámlálási adatok alapján a munkába 
járás átlagos időszükséglete a hatvani lakosok 
és Hatvanba dolgozni járók körében közleke-

dési módonként 

igen 

hatvani lakosok Hatvanon belül: 
szgk. – 15 p, közösségi – 24 p, ke-

rékpár – 15 p, gyalog – 13 p; 

hatvani lakosok Hatvanon kívül: 
szgk. – 57 p, közösségi – 72 p, ke-

rékpár – 31 p; 

nem hatvani lakosok: szgk. – 60 p, 

közösségi – 77 p, kerékpár – 26 p 

hatvani lakosok Hatvanon belül: 
szgk. – 12 p, közösségi – 18 p, ke-

rékpár – 12 p, gyalog – 13 p; 

hatvani lakosok Hatvanon kívül: 
szgk. – 40 p, közösségi – 50 p, ke-

rékpár – 25 p; 

nem hatvani lakosok: szgk. – 30 p, 

közösségi – 40 p, kerékpár – 25 p 

teljesítmény 
közösségi közlekedés fu-

tásteljesítménye 

közösségi közlekedési járművek által utasfor-

galomban megtett összes úthossz, valamint a 
járművek befogadóképességének szorzata 

nem 

helyi autóbuszok: 
116 ezer km/év, 

8,15 millió fhkm/év 

helyi autóbuszok: 
292 ezer km/év, 

11,7 millió fhkm/év 

utasforga-

lom 

helyi közlekedés munka-

napi felszállószáma 

helyi autóbuszos viszonylatokra egy munkana-

pon felszálló utasok száma 
nem 1500-1700 utas/nap 4000-4200 utas/nap 

utasforga-

lom 

helyi és helyközi közleke-
dés napi felszállószáma 

Hatvan területén belül az autóbuszos alágazat 
járműveire egy nap felszálló utasok száma 

nem n. a. 6500-7000 utas/nap 

utasforga-

lom 
vasútállomás utasforgalma 

vasútállomáson megfordulók napi utasfor-
galma 

nem n. a. 
min. 50%-os növekedés jelenlegi-

hez képest 

intermodali-

tás 

intermodális átszállóhe-
lyek minősége 

intermodális átszállóhelyek száma, valamint 
az átszállóhelyen elérhető alágazatok és szeg-

mensek száma 

igen 
1 db, 

5 db 

2 db, 

5 db (minőségi kapcsolat kialakí-
tása) 

parkolás 
fizetős parkolás területi ki-

terjedtsége 

fizetős parkolási rendszerbe bevont útszaka-
szok teljes hossza 

nem 1,5 km 23,5 km 

infrastruk-

túra álla-
pota 

szilárd burkolattal ellátott 
utak hossza, valamint bur-

kolat minősége 

szilárd burkolattal ellátott utak aránya a teljes 
úthálózaton belül, valamint a burkolat minő-

sége által képzett csoportok számossága 

nem n. a. 

lakóterületen belül szilárd burko-
lattal nem ellátott utak hossza: 0 

km, 

minősítése: legalább közepes 

4-8. táblázat: SUMP indikátorai 
Forrás: Mikroline Kft. 
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5.  INTÇZKEDÇSEK TERVEZÇSE  

A helyzetelemzés során feltárt problémák és hiányosságok, valamint a meglévő fej-
lesztési dokumentumokban foglaltaknak alapján, a célrendszernek megfelelően ke-
rültek meghatározásra a lényeges fejlesztési jellegű beavatkozások, amelyeket a kö-
vetkező fejezet mutat be. 

A város elfogadott közlekedési vagy közlekedési vonatkozással is rendelkező doku-
mentumaiban foglaltakat beépítettük jelen dokumentumba is. Az egyes beavatkozá-
sok csoportosítása, össze- vagy szétkapcsolása miatt eltérhet egyes projektek mű-
szaki tartalma a korábbiaktól. Kiemelendő továbbá, hogy a SUMP-nak fontos eleme a 

fenntartható szemléletmód, amely megjelenik a beruházások értékelése során. 

5.1.  INTÇZKEDÇSEK MEGHAT¿ROZ¿SA 

A célrendszerhez kapcsolódóan 7 intézkedést határoztunk meg, amelyek között van-
nak a közlekedés infrastrukturális, szolgáltatási, menedzsment és egyéb területeihez 
kapcsolódóak egyaránt. 

1.___H Á L Ó Z A T I  H I Á N Y O S S Á G O K  K E Z E L É S E  A  K Ö Z Ú T I  K Ö Z L E K E D É S B E N  

Indokoltság 3 a problémák azonosítása 

Hatvan közlekedési adottságai a közúti és vasúti szegmensben egyaránt rendkívül 
kedvezőek, azonban a városi részletezettség szintjén ezek kapcsolódása nem teljes-

körűen megoldott, a településközi létesítmények kialakításakor a településen belüli 
hálózat fejlesztésére nem jutott kellő figyelem és pénzügyi forrás. Hatvan városszer-
kezetének meghatározó eleme a Zagyva és a vasút által elválasztott keleti és nyugati 
lakott terület, amelyek között a városszövetben csak egy közúti átkelőhely van, de a 
lágy közlekedési módok számára sem áll rendelkezésre alternatíva. Az átkelőhelyek 
korlátozott száma pusztán a városi forgalom szempontjából, egyéb intézkedések be-
vezetése mellett elégséges lenne, azonban a városon keresztülhaladó térségi, regio-
nális és országos forgalom miatt a kapacitáshiány jelentős menetidőnövekedést okoz. 

Az intézkedés célja 

A jelenleg hiányzó közúthálózati elemek kialakításával olyan úthálózati rendszer lét-
rehozása a célkitűzés, amely lehetővé teszi a városközpont elkerülhetőségét az át-
menő forgalom számára, ezáltal növelve a lakott terület élhetőségét. Az intézkedés 
projektjei költségigényesek, ezzel együtt fontos megjegyezni, hogy egymással kon-
kuráló projektekről beszélhetünk, azaz nem szükséges a teljes projektlista szisztema-
tikus végrehajtása. Ezen intézkedés kapcsán különösen fontos, hogy egy projekt elké-
szülte után monitoringozásra kerüljön a forgalmi jellemzők átalakulása és csak utána 
szabad a következő projekt tervezését elkezdeni. 

Javasolt beavatkozások 

• M3 autópálya felhasználása települési elkerülőútként, 
• városi elkerülőút építése, 
• országos közutak települést érintő szakaszainak komplex felújítása, 

• útkoncepció készítése, útkataszter frissen tartása. 

2 .___K Ö Z Ú T I  K Ö Z L E K E D É S  B E F O L Y Á S O L Á S A  S Z A B Á L Y O Z Á S I  E S Z K Ö Z Ö K K E L  

Indokoltság 3 a problémák azonosítása 

Az előző intézkedésnél említett kapacitáshiány az infrastruktúra adottságai mellett 
azért is létrejön, mivel a forgalomlefolyás nincs érdemben szabályozva, a járműveze-
tők nincsenek megfelelően tisztában a csúcsidőszak időbeliségével. A városi átmenő-
forgalom is a valós menetidőadatok ismeretének hiánya miatt dönt az autópálya hasz-
nálatának mellőzéséről, így a rugalmas időbeosztással és/vagy útvonalválasztással 
rendelkezők sem tudják optimalizálni a helyváltoztatásukat. Hatvanban a forgalom-
csillapított övezetek kiterjedése alacsony. A város mellékúthálózatán a gyorshajtás 
ugyan nem jelent kiemelkedő problémát, azonban az övezetek hiányával a fő- és mel-
lékúthálózat nem különül el kellően egymástól. A közterületi parkolás közlekedésbiz-
tonsági kockázatot jelent, és sajnos ott is megfigyelhető, ahol a telken belüli várako-
zásra lehetőség lenne. A közúti forgalmi volumen befolyásolására az egyik 
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ellenére a vasúti áruszállítás kihasználatlan az ipari szereplők által, nincs vasúti logisz-
tikai terminál, de a meglévő teherpályaudvar szerepe is leértékelődött. 

Az intézkedés célja 

A vasúti áruszállítás növekvő stratégiai szerepe mentén a helyi és térségi ipari szerep-
lők logisztikai igényeit a lehetőség szerint közút helyett kötöttpályán kell kielégíteni, 
amelyhez a vasúti infrastruktúra javítása szükséges. Ez segít a város kedvező hálózati 
szerepének jobb kiaknázásában, amely a keleti irányok várhatóan növekvő vasúti áru-
forgalma miatt reális cél. A megmaradó közúti teherforgalmat a lakott területeken kí-
vül kell elvezetni, az újabb ipari beruházásokat pedig csak már jól kiépített közutak 

mentén szabad kialakítani. A lakott terület áruforgalmi ellátásában a lehetőségekhez 
képest előnyben kell részesíteni a korszerű city-logisztikai megoldásokat, amelyeket 

cross-docking pont kialakításával lehet támogatni. 

Javasolt beavatkozások 

• vasúti áruszállítás, teherpályaudvar fejlesztése, 
• ipari park kiszolgálásának javítása, 
• city-logisztika fejlesztése. 

7.___M O B I L I T Á S I  I G É N Y E K  B E F O L Y Á S O L Á S A ,  S Z E M L É L E T F O R M Á L Á S  

Indokoltság 3 a problémák azonosítása 

A közlekedési problémákat nem lehet kizárólag közlekedési eszközökkel orvosolni, 
mivel azok tágabb településszerkezeti, társadalmi, gazdasági folyamatok eredmé-
nyei, amely lehet káros és pozitív hatás egyaránt. A kisvárosokban a restriktív intéz-
kedések jellemzően kevésbé alkalmazhatóak, mint a nagyobb népességszámú tele-
püléseken, a támogató intézkedések mennyiségét a pénzügyi lehetőségek jelentősen 
korlátozzák.  

Az intézkedés célja 

A szemléletformálás jellemzően kis költséggel megvalósítható intézkedések halmaza, 
amelyek jellemzően közép- és hosszútávon érezhető hatással rendelkeznek. A városi 

önkormányzatok pozitív példa mutatásával járhatnak el, amelyeket később munkál-
tatók, munkavállalók és a lakosság is adaptálhat. A gyaloglás és kerékpározás megíté-
lését befolyásolja, hogy a velük történő munkába járás után nem vehető igénybe tá-
mogatás, amelyet mindenképpen javaslunk megváltoztatni. A leghatékonyabban a fi-
atalok szemléletformálása valósítható meg, akik a leginkább nyitottak az innovatív 
ötletekre. A közlekedési rendszer rugalmasságának növelése a rezilienciát, a jövőbeni 
nem látható veszélyekkel szembeni ellenállóképességet is javítani tudja. 

Javasolt beavatkozások 

• fenntartható mobilitás népszerűsítése, 
• gyalogos és kerékpáros munkába járási támogatások, kerékpárvásárlási tá-

mogatás bevezetése, 
• biztonságos út az iskolába program, bicibusz, pedibusz indítása, 
• városi alkalmazás létrehozása közlekedési modullal, 

• környezeti monitoring rendszer kialakítása, 
• klímabarát tervezési és építési szabályok alkalmazása, 
• közlekedési rendszer rugalmasságának növelése a munkahelyi és iskolai kez-

dési és befejezési időpontok bevezetésével. 

 

5.2.  INTÇZKEDÇSEK SZINERGI¿JA A CÇLRENDSZERREL 

A fenntartható városi mobilitási terv 6 db horizontális és 5 db vertikális céllal rendel-
kezik, amelyeket 7 különféle intézkedés segítségével próbál elérni. A célok és intézke-
dések egymással való kapcsolatát, az egymásra gyakorolt hatást szemlélteti az alábbi 
táblázat. A táblázatban az egyes cellák azt mutatják, hogy a vízszintesen elhelyezkedő 
intézkedések milyen hatást fejtenek ki a függőlegesen elhelyezkedő célokra. 
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Intézkedések 

Horizontális célok Vertikális célok 

H1. 

Közleke-
désbizton-
ság javítása 

H2. Fenn-

tartható, 
környezet-
barát meg-
oldások el-

terjesztése 

H3. Inkluzív, 
bárki szá-
mára hoz-

záférhető 
rendszer 

megterem-

tése 

H4. 

Közlekedés 
rendszerha-

tékonysá-
gának 

növelése 

H5. 

Reziliens 

közlekedési 
rendszer 

létrehozása 

H6. 

Integrált 
szemlélet-
mód kiala-

kítása 

V1. 

Hálózati 
szerepkör 
erősítése 

V2. 

Gazdasági 
potenciál 
növelése 

V3. 

Életminő-
ség javítása 

V4. 

Környezet 
fejlesztése 

V5. 

Éghajlatvál-
tozásra való 
felkészülés 

1. Hálózati hiányossá-
gok kezelése a közúti 

közlekedésben                       

2. Közúti közlekedés 
befolyásolása szabá-
lyozási eszközökkel                       

3. Vonzó, integrált 

közösségi közlekedés 
megteremtése                       

4. Biztonságos 

kerékpárforgalmi 
hálózat kialakítása                       

5. Gyalogosbarát, 
emberléptékű város 

létrehozása                       

6. Teherforgalom 

hatékony kezelése, 
city-logisztika                       

7. Mobilitási igények 
befolyásolása, 

szemléletformálás                       

            

 erős kapcsolat  közepes kapcsolat  gyenge kapcsolat  nincs kapcsolat 

5-1. táblázat: Intézkedések és célrendszer közötti szinergia 
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5.3.  PROJEKTEK RÇSZLETES BEMUTAT¿SA 

Az intézkedésekhez konkrét projekteket rendeltünk, amelyek műszaki tartalommal 
és egyéb leíró jellegzetességgel, valamint értékeléssel egészülnek ki. 

5.3.1.  Projektadatlapok, projektek értékelésének módja 

Az egyes projektekhez projektadatlapokat készítettünk, amelyek segítenek annak 
pénzügyi, időbeli, felelősségi kérdésének elhelyezésében, egyértelműsítésében, to-
vábbá a megvalósítás erőforrásai, hatásuk és szinergiájuk szerint is értékeltük azokat. 
A projektadatlapok az alábbi szempontok szerint mutatják be a fejlesztéseket: 

Műszaki leírás: már futó projektek esetében a tervezett műszaki tartalom, új projek-
teknél pedig a javasolt beavatkozások ismertetése. 

Előkészítettség: a projektek jelenlegi állása a kidolgozottság és előrehaladottság te-
kintetében, az alábbi kategóriabontás szerint: 

• még nem fogalmazódott meg a lakosság vagy döntéshozók részéről, 
• a probléma, igény megfogalmazódott, 

• megvalósíthatósági tanulmány vagy tanulmányterv készült már rá, 

• engedélyezési vagy kiviteli terv készült már rá, 

• van elkülönített forrás rá. 

Költségbecslés: a projekt teljes bekerülési költségének (tervezés-előkészítés és kivi-
telezés) becsült nagyságrendje, az alábbi kategóriabontás szerint. Pontosabb költség-
becslésre jelen tervformátum keretében korlátozottan van lehetőség, az időtáv miatt 
a bekerülési költségek változásának nagy a bizonytalansága. 

• 10 millió Ft alatt, 
• 10-100 millió Ft között, 
• 100-1000 millió Ft között, 
• 1-10 milliárd Ft között, 
• 10 milliárd Ft felett. 

Lehetséges források: az Önkormányzat költségvetésén kívül elérhető lehetséges 
pénzügyi források, amelyek pályázat vagy megállapodás útján vonhatóak be projek-
tek finanszírozásába. A bevonás történhet a tulajdonosi, kezelői érintettség okán, 

emellett uniós és egyéb nemzetközi pályázatokon történő részvétellel, valamint gaz-
dasági és magánszereplőkkel kötött megállapodással. 

Indikatív ütemezés: a projekt megvalósításának prognosztizálható ideje, amely fi-
gyelembe veszi a források várható rendelkezésre állását, az előkészítés idejét, vala-
mint a projekt szakmailag javasolt ütemezését. A SUMP 15 éves operatív intézkedési 
tervet tartalmaz, az időtávok ennek megfelelően kerültek kialakításra, az alábbi kate-
góriabontás szerint: 

• azonnali (2024), 

• rövidtáv (2024-2029), 

• középtáv (2029-2034), 

• hosszútáv (2034-2039). 

Felelős: a projekt megvalósításáért elsődlegesen illetékes szervezet vagy személy, 
akinek a területén belül vagy szolgáltatása részeként valósulnak meg a beruházások. 

Adatforrás: előzménytervek, korábban készült városi fejlesztési tervek listája, ahol a 
projekt korábban már szerepelt azonos vagy hasonló műszaki tartalommal. 

Típus: a projekt jellege az eltérő közlekedésfejlesztési beavatkozástípusok közül, az 
alábbi kategóriabontás szerint: 

• infrastruktúrafejlesztés, 
• szolgáltatásfejlesztés, 
• menedzsment, 

• szabályozás, 
• szervezetfejlesztés, 
• eszközbeszerzés. 
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5.3.2.  Projektek listája 

1.1 | Önkormányzati utak felújítása 

Műszaki tartalom: 

Hatvan város belterületi szilárd útburkolattal rendelkező útjainak felújítása: Batthyány utca, Harang utca, Hunyadi tér, 
Kastélykert utca, Kobzos utca, Kossuth Lajos utca, Nagy Lajos király utca, Rózsa utca, Szabadság út, Széchenyi utca, Ta-
bán út (Kinizsi utca és Ratkó utca között), Tiszti lakótelep, Újélet utca, Vas Gereben utca, Attila utca, Bajcsy-Zsilinszky út, 
Baross Gábor utca, Bem József utca (Arany János utca és Viola utca között), Buzogány utca, Damjanich utca, Hétvezér 
utca, Jávorka utca, Kölcsey Ferenc utca (Robert Bosch út és Május 1. út között), Nagytelek utca, Szent István Általános 
Iskola és Szakközépiskola között, Táltos utca, Táncsics Mihály utca, Teleki út, Toldi utca, Traktor utca, Várkonyi Sándor 
utca, Vasvári Pál utca, Hősmagyar utca. Emellett része a projektnek Nagygombos, Kisgombos és Görbeér településrészek 
útjainak felújítása is. 

Előkészítettség: MT/tanulmányterv készült már rá 

Költségbecslés: 100-1000 millió Ft között 

Lehetséges források: TOP Plusz 

Indikatív ütemezés: rövid/hosszútáv 

Felelős: Önkormányzat 

Adatforrás: FVS 

Típus: infrastruktúrafejlesztés 

Létesítési költség Fenntartási költség Időbeliség Erőforrás 

3 0 1 1,28 

Környezeti hatás Társadalmi hatás Gazdasági hatás Hatás 

3 1 1 2,00 

Értékelés Érvényességi határ Helyezés Hálózati szerep 

36 ±20 31 5 
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5.4.  PROJEKTEK ÇRTÇKELÇSE 

A projektek egyéni értékelése mellett érdemes áttekinteni a projektek egymáshoz 
kapcsolódó viszonyát. A projektek értékelés szerinti sorrendje az alábbi, ahol a legma-
gasabb pontszámtól a legalacsonyabb pontszámig következik a felsorolás: 

1. Pedibusz, bicibusz indítása 

2. Fenntartható munkába járás támogatása 

3. Lakó-pihenő övezetek kijelölése 

3. Környezettudatos magatartás és életmód népszerűsítése 

5. Tempo30 övezetek kijelölése 

6. Klímabarát építészeti megoldások 

7. Kerékpáros pénzügyi támogatás 

8. Piac megközelítésének javítása a közterületek megújításával 
9. Robert Bosch út-Bibó István utca menti kerékpáros létesítmény 

10. M3 autópálya Hatvan elkerülő funkciójának erősítése 

11. Díjfizetős parkolási zónák kiterjesztése 

11. Parkolási kedvezményrendszer újragondolása 

11. Kerékpártárolás fejlesztése 

11. Útbaigazító táblarendszer 

15. Teherforgalom távlati korlátozása 

16. Helyi autóbuszok járműparkjának fejlesztése 

16. Horváth Mihály úti lakótelep gyalogos hálózatának felújítása 

18. Grassalkovich út-Horváth Mihály út menti kerékpársáv fejlesztése 

19. Közösségi közlekedés és roller-megosztás árukapcsolása 

20. Városi applikáció 

21. 80. sz. vasútvonal fejlesztése 

22. 81. sz. vasútvonal felújítása a megállóhelykiosztás újragondolásával 
23. Városközpont déli részének gyalogosbarát fejlesztése 

24. Eljutási idő kijelzése városhatáron VJT-kel 

25. Hatvan-Hort közötti kerékpáros nyomvonal kialakítása 

26. Újhatvani városközpont gyalogosbarát fejlesztése 

27. "Torlódásfigyelő" alkalmazás 

28. Biztonságos út az iskolába program indítása 

29. Autóbusz-megállóhelyek fejlesztése 

29. Kijelölt gyalogátkelőhelyek fejlesztése 

31. Önkormányzati utak felújítása 

32. Rugalmas iskolakezdés 

33. Sűrűbb, rugalmasabb szervezésű viszonylatok 

34. Útkoncepció készítése, útkataszter rendszeres frissítése 

34. Módváltó parkolás fejlesztése 

36. Környezeti monitoring rendszer 

37. Egyirányú utcák kétirányú kerékpározhatósága 

38. Utastájékoztatás javítása a közösségi közlekedésben 

39. Telken belüli parkolás ösztönzése 

40. 3. sz. főút-Turai út-Robert Bosch út csomópontban körforgalom építése 

40. Épített forgalomcsillapítási eszközök elhelyezése 

42. Iskolabuszok indítása 

43. Vasútállomási előtér rendezése 

44. 31121. j. bekötőút (Boldogi út) megújítása 

44. Vasútállomás kerékpáros megközelíthetőségének javítása 

44. Járdák burkolatának fejlesztése 

47. Intermodális csomópont létrehozása 

48. Helyi közösségi közlekedés lefedettségének növelése 

49. Mikromobilitási rendszerek támogatása 

50. 24102. j. bekötőút (Gesztenye sor) felújítása 

51. 2401. j. összekötőút magassági átépítése az M3 autópálya körüli szaka-
szon 

52. Funkcionális várostérségi közlekedésszervező létrehozása 

53. Utcák egyirányúsítása 

54. 2401. j. összekötőút (Balassi Bálint utca) megújítása 

54. 2401. j. összekötőút (Balassi Bálint utca) mentén kerékpáros létesítmény 
kiépítése 

56. Kerékpáros kapcsolat a szomszédos településekkel 
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57. Gyalogos tengely létrehozása Újhatvan és Óhatvan között a vasútállomás 
érintésével 
58. Kerékpáros kapcsolat kialakítása Vas Gereben utca-Bibó István utca kö-
zött 

59. Különszintű közúti-vasúti keresztezés a Balassi Bálint úton 

60. Hatvani vasútállomás rekonstrukciója 

60. Cross-docking pont iparterületen 

62. Nagyteleki út kikötése a Turai útra 

63. Lokális parkolófejlesztések 

64. Gyűjtő-elosztó pálya létesítése M3 autópályán a 21. és 32. sz. főutak kö-
zött 

65. Teherpályaudvar hasznosítása 

66. Hatvani Ipari Parknál új autópálya-csomópont 

67. Ipari park közlekedési kapcsolatainak bővítése 

68. 32. sz. főút és 2401. j. összekötése Nagygombosnál 
69. 32. sz. főút négynyomúsítása 

70. Déli elkerülőút építése 

71. Északi elkerülőút építése 

A projektek típusát tekintve többségben vannak az infrastrukturális beavatkozások, 
a felsorolás több mint fele (55%) ide sorolható. A szolgáltatásfejlesztés közel ötöde 
(18%) a projektlistának. A szabályozás átalakítása, valamint a menedzsment jellegű 
beavatkozások az összes projekt kb. negyedét (10+14%) teszik ki, ezek jellemzően 
kis költségből, gyorsan megvalósítható projekteket jelentenek. További 1-1 projektet 

soroltunk be szervezetfejlesztéshez és eszközbeszerzéshez. 

A kategorizálás nem jelenti önmagában azt, hogy egy projektnek ne lenne kihatása 
más kategóriák által lefedett tevékenységre, jelen esetben az elsődleges címke került 
kiemelésre. Például a közösségi közlekedés infrastrukturális fejlesztése szükségsze-
rűen magával kell vonja a hálózatszervezés átalakítását is. A fenntartható városi mo-
bilitásfejlesztésben az infrastruktúra létesítése ugyan szerepel, de törekedni kell minél 
inkább kisléptékű, de nagy, pozitív hatású projektek megvalósítására.  

 

 
5-1. ábra: Projektek megoszlása típusuk szerint 

Forrás: Mikroline Kft. 
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A projektek összehasonlításának részletesebb bontása az erőforrás-hatás diagramon 
történő szemléltetés, amely azt mutatja meg, hogy egységnyi befektetett erőforrás 
milyen mértékű hatást vált ki. Az erőforrás növekedése praktikusan a pénzügyi költ-
ség növekedését jelenti, a hatás kapcsán pedig beszélhetünk a környezeti, társadalmi 
és gazdasági szempontok által pozitív vagy negatív mutatóról. A projektek értékelése 
a SUMP keretében a fenntartható mobilitás szemszögéből történik, így a környezeti 
szempontok, az esélyegyenlőség kiemelt jelentőséggel bír. 

Az 5-3. ábra mutatja az egyes projektek elhelyezkedését intézkedések szerint csopor-
tosítva. Az ábra értelmezéséhez három nevezetes egyenest is szemléltetünk: 

• erőforrás-tengely (x=0 egyenes): 

o az egyenes feletti területen a hatás összességében pozitív, azaz 
vagy mindhárom szempont szerinti hatása pozitív, vagy a kedvező 
hatások meghaladják a káros hatásokat, 

o az egyenes alatti területen a hatás összességében negatív, amely-
nek jellemző oka a kedvezőtlen környezeti hatás, amelyet a legna-
gyobb súlytényezővel vettünk figyelembe; 

• erőforrások két részre osztása nagyságuk szerint (y=2,5 egyenes): 

o az ennél kisebb (függőleges egyenestől balra eső) értékeknél a pro-
jekt kis költségből megvalósítható, várhatóan kis erőforrással fenn-
tartható, illetve gyorsan és konszenzussal vihető végbe, 

o az ennél nagyobb értékek (függőleges egyenestől jobbra eső) 
komplexebb és költségesebb projekteket jelentenek; 

• erőforrás-hatás szembeállítása (y=x egyenes): 
o a „ferde” egyenestől felfelé eső projektekben a hatás mértéke meg-

haladja az erőforrást, a projektek magas megtérüléssel rendelkez-
nek, 

o az ettől lefele eső projekteknél a felhasznált erőforrás magasabb, 

mint a hatás, azaz ezek jellemzően nagyobb beruházások, ahol a túl-
zott erőforrás-szükséglet és a kedvező hatások mellett szükségsze-
rűen megjelenő károk rontják a megtérülést. 

 
5-2. ábra: Projekt elhelyezkedésének jelentése az erőforrás-hatás diagramon 

Forrás: Mikroline Kft. 

Az intézkedések jellemzően egy jól behatárolható térrészen helyezkednek el az erő-
forrás-hatás diagramon. Ennek oka, hogy intézkedéseken belül hasonló ágazat pro-

jektjei szerepelnek, emiatt a fenntarthatósági értékelésben szoros összefüggésben 
állnak egymással. A projektek és intézkedések elhelyezkedésének értelmezésében az 
5-2. ábra nyújt segítséget. A quick win projektek magas száma azt jelzi, hogy a város-
ban széles tárháza van a gyorsan, olcsón megvalósítható projekteknek, amelyekkel a 
közlekedés akkut problémáit kezelni lehet. 
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5-3. ábra: Projektek elhelyezkedése erőforrás-hatás ábrán intézkedések szerint csoportosítva 

Forrás: Mikroline Kft.
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5-4. ábra: Projektháló
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6.  MEGVALÑSËT¿S ÇS NYOMON KÔVETÇS  

A megvalósítás időszaka a fenntartható városi mobilitási terv elfogadása után kezdő-
dik, azaz a korábbi fejezetekben foglalt helyzetértékelő, stratégiai és operatív munka-
részekben foglaltakban való egyetértést követően indítható a tényleges megvalósí-
tás. A lépés időigénye a SUMP tervezési ciklus négy szakasza közül a legnagyobb, 
megegyezik az előző három szakasz együttes időnormájával vagy meg is haladja azt. 

A végső szakasz a feladatok gyakorlati megvalósítására összpontosít, ahol a tervezés 
során felmerült ötletek fokozatosan kerülnek bevezetésre a mobilitási rendszer fenn-
tarthatósági fókuszú befolyásolása érdekében. Jelen tervezési műfaj kifejezett hang-
súlyt fektet a megvalósítás nyomon követésére, a projektek aktuális állásának értéke-
lésére, valamint a változó körülmények között időnkénti újraértékelésére, továbbá a 
beavatkozások széleskörű, érthető kommunikációjára.  

 

6.1.  CSELEKVÇSI TERV 

A SUMP stratégiai és operatív elemeket egyaránt tartalmaz, utóbbi kitekintése 15 
éves távlatra vonatkozik, azonban a projektek a pénzügyi forrás rendelkezésre állásá-
tól függően, időben eltolhatóak. Elkerülendő azonban a projektek túlzott egymásra 
történő csúszása, amikor hátráltatják egymás kölcsönös megvalósulását is. Gyakori 
hiba továbbá a logikai sorrend felcserélése: a fenntarthatósági szempontnak való mi-
nél jobb megfelelés érdekében először kell szabályozó és menedzsment feladatokat 

végrehajtani, majd ezek alacsony hatásfoka esetében a költségesebb infrastruktúra-

építés felé elmozdulni. A közlekedési hálózatra jellemző, hogy az abba befektetett 
pénzösszeg sohasem elegendő, a közlekedési problémák megoldása azonban sokszor 

más városi alrendszerek (pl. oktatás, egészségügy, kereskedelem) átalakításában is 

keresendő. 

 
6-1. ábra: Projektek ütemezésének ideje a költségbecslésük szerint csoportosítva (a több időtávon 

is értelmezhető projektek többször kerültek figyelembe vételre) 

Forrás: Mikroline Kft. 

A közlekedéshez kapcsolódó pénzügyi tervezést segíti egy cselekvési terv, amely az 
időtávokhoz rendelten sorolja fel az egyes költségbecslési kategóriákba tartozó pro-
jektek számát, így láthatóvá válik, hogy az egyes távlatokban mekkora pénzügyi fe-
dezet szükséges. A pénzügyi programozást a 6-1. ábra szemlélteti. 

A kis költségű beavatkozásokat minél korábban javasoljuk bevezetni tekintettel ki-
sebb komplexitásukra is. Az ilyen projektek azonban fokozatosan keletkeznek újon-
nan is, azaz a közép- és hosszútávnál alacsonyabb számban szereplő 10 millió Ft alatti 
projektek oka, hogy azokat ezen időtávokra egy felülvizsgálat során kell meghatá-
rozni.  
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Törekedtünk továbbá arra, hogy minden időtávra essen egy 10 milliárd Ft-ot megha-

ladó nagyberuházás is. Ezek a város közlekedési rendszerét jelentősen befolyásoló be-
avatkozások, amelyek párhuzamos megvalósítása korlátozottan vagy egyáltalán nem 
lehetséges. További indok, hogy a nagyprojektek fedezetéhez való hozzájutás cikliku-
san változik, így viszont a könnyebb hozzáférésű időszakokban is rendelkezésre áll 
projektötlet.  

6.2.  KOCK¿ZATKEZELÇSI TERV 

A SUMP célul tűzi ki a projektekkel kapcsolatos kockázatok minimalizálását, ezért az 
elkészítéséhez szükséges a kockázatkezelési stratégia megalkotása. A megvalósítás 
előtti kockázat minimalizálásra szükséges törekedni, ezzel radikálisan csökkentve a 
megvalósítás során vagy azt követően jelentkező, bekövetkezett károk elhárítását. A 
vizsgálatnak célja kettős, egyrészt, hogy ki lehessen szűrni a jelentős kockázattal és 
bekövetkezési valószínűséggel rendelkező intézkedési javaslatokat, másrészt, hogy 

képet kapjunk az esetleges jövőbeli problémákról, veszélyekről. 

6.2.1.  Kockázatok azonosítása 

A megvalósítás kockázatainak elemzésénél először a felmerülő főbb kockázatokat 
kell értékelni. A kockázatokat külső és belső, illetve társadalmi, gazdasági, környezeti 
és egyéb szempontok alapján rendeztük, majd hozzárendeltük a bekövetkezés (ter-

vezés időtávra vonatkozó) valószínűségét (V) és hatás mértékét (H) a közlekedési 
rendszerre. A bekövetkezés valószínűségét és hatását 1-10 közötti skálán értékeltük, 
ahol 10-es osztályzatot kapott a legvalószínűbb bekövetkezés, illetve a legnagyobb 
hatás. E két szám szorzata adja a kockázat veszélyességi szintjét (VS), amelynek az 

értékét az alábbiak szerint érdemes kezelni: 

• 0-25 alacsony: elhanyagolható kockázat, minimálisan kezelendő, 
• 25-50 közepes: átlagos kockázat, csekély módon kezelendő, 
• 50-75 magas: jelentős kockázat, hangsúlyosan kezelendő, 
• 75-100 nagyon magas: kritikus kockázat, kiemelten kezelendő. 

 

Kockázat megnevezése V H VS 

Belső tényezők  

TÁRSADALOM  

Közlekedési balesetek gyakoriságának és súlyosságának növekedése. 6 7 42 

Egyes társadalmi csoportok egyedi igényei nem kellő mértékben lesznek figyelembe véve a közlekedési rendszer tervezésénél, fejlesztésénél, üzemeltetésénél. 4 8 32 

A közlekedésileg rosszul feltárt, korlátozottan kiszolgált területek szegregálódnak. 5 8 40 

Nem kielégítő szemléletformálás és lakossági tájékoztatás.  7 6 42 

Az egyeztetések eredménye nem a városhasználók többségi véleményét fogja tükrözni, a társadalom egyes csoportjai közötti ellentmondás alakul ki a közleke-
dés fejlesztési irányait illetően.  

8 6 48 

Az érintettek támogatását nem sikerül maradéktalanul elérni, különböző fejlesztésekkel szemben civil ellenállás szerveződik.  5 10 50 

A teljeskörű akadálymentesség hiánya miatt sérül az esélyegyenlőség, egyes szereplők számára továbbra is komoly korlátozó tényező marad a közlekedés. 7 8 56 

A felszabdalt városszerkezet miatt a teljes lakosság javakhoz való hozzáférése továbbra sem lesz teljesértékű.  7 8 56 
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Kockázat megnevezése V H VS 

Külső tényezők  

TÁRSADALOM  

Nem születnek meg a megállapodások a külső szereplőkkel. 5 8 40 

Csökken a funkcionális várostérség népessége és elöregedik társadalom.  10 7 70 

GAZDASÁG  

A város gazdasági teljesítménye és társadalmi helyzete romlik (gazdasági recesszió, munkanélküliség emelkedése).  2 9 18 

Az országos munkaerőhiány további fokozódása, amely a közlekedési ágazatot is érinti. 8 6 48 

KÖRNYEZET  

A növekvő átmenő közúti és vasúti forgalom miatt a kibocsátás és környezetterhelés növekedése (zaj, levegőminőség). 5 7 35 

A zéró (vagy minimál) emissziós járművek elterjedése országos szinten túlságosan lassan zajlik le és ennek állami feltételrendszere nem valósul meg kellő mér-
tékben.  

8 6 48 

A gépjárművek összkárosanyag-kibocsátása növekszik, mivel a technológia fejlesztések nem tudják ellensúlyozni a növekvő gépjárműállományt.  7 7 49 

EGYÉB  

Nem valósul meg a funkcionális várostérség integrált közlekedésszervezője, így a közlekedésszervezés továbbra is bürokratikus struktúrán keresztül történik. 6 9 54 

Az európai uniós források érkezésének bizonytalansága, melyek a nagyprojektek végrehajtására nagy hatással rendelkeznek.  6 9 54 

A Hatvant érintő országos közlekedésfejlesztési elképzelések a városban élők érdekeivel ellentétesek. 5 9 45 

6-1. táblázat: Azonosított kockázatok és értékelésük 

Forrás: Mikroline Kft. 

6.2.2.  Kockázatok kezelése 

Az azonosított kockázatok közül a jelentős és kritikus kockázatú, illetve hangsúlyosan, 
és kiemelten kezelendő (50-es értéket meghaladó) tényezőkhöz kapcsolódóan meg-
határoztuk a kezelési módot, amelyben röviden megfogalmazzuk a feladat elvégzé-
séhez szükséges lépéseket, valamint a kereten túlmutató, komplex beavatkozásokat 
igénylő esetekben megjelöltük az elérhetőséget. 
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Kockázat megnevezése Kezelés módja 

A növekvő közlekedési igény miatt a közúti torlódások által érintett terü-
letek, útszakaszok bővülnek. 

Innovatív megoldásokat kell bevezetni a torlódás kezelésére, ösztönözni az alternatív közlekedési 
módokat, továbbá forgalomtechnikai eszközökkel védeni az érzékeny területeket. 

Nem alakul ki, vagy marad fenn a megfelelő együttműködés a szomszé-
dos, érintett önkormányzatokkal a funkcionális várostérségen belül. 

Rendszeres egyeztetési fórumot kell létrehozni tbk. közlekedési kérdésekben, amelyben a feleknek 

meg kell állapodni a rendszeres találkozók szervezésében. 

A modal spliten belül a fenntartható (közösségi közlekedés, mikromobili-
tás, gyaloglás) közlekedési módok aránya alacsony marad.  

A közlekedési erőforrásokat a fenntartható alternatívákra kell fordítani, növelni a szemléletformá-
lást, tematizálni a közlekedési szokások átgondolásának szükségességét. 

Csökken a funkcionális várostérség népessége és elöregedik társadalom.  

Vonzó városi életet kell teremteni, amelynek része a közlekedési rendszer élhető és emberléptékű 
átalakítása. A városi identitás erősítésével nő a lakosság megtartóereje, valamint vonzóvá válhat 
mások számára is a beköltözés. A közlekedés mellett olyan rendszereket is fejleszteni kell, mint az 
oktatás, egészségügy, szociális ellátás, munkalehetőségek. 

Nem valósul meg a funkcionális várostérség integrált közlekedésszerve-
zője, így a közlekedésszervezés továbbra is bürokratikus struktúrán ke-
resztül történik. 

Hasonló méretű városokkal együttműködve kell fellépni a hatékony, lokálisan szervezett közleke-
désszervezés kereteinek megteremtése érdekében. A környező településekkel szorosabb közleke-
dési együttműködési keretek kialakítása szükséges. 

Az európai uniós források érkezésének bizonytalansága, melyek a nagy-
projektek végrehajtására nagy hatással rendelkeznek. 

A közlekedési problémák megoldásánál nem szabad kizárólag nagyprojektekre támaszkodni, lokális 
mikrobeavatkozások, szabályozási módosítások is kellő hatásfokot eredményezhetnek. 

6-2. táblázat: Kockázatok kezelése 

Forrás: Mikroline Kft. 

6.3.  MONITORING RENDSZER KIALAKËT¿SA 

A programalkotás után történő nyomon követési folyamatot a monitoring rendszer 
biztosítja, amely figyelemmel kíséri a program végrehajtásának eredményességét és 
visszacsatol a végrehajtás folyamatába, illetve indokolt esetben a program felülvizs-
gálatát eredményezheti. A jól működő monitoring rendszer kiemelten fontos szerepet 
játszik a SUMP módszertanában, mivel a város mobilitási rendszere akkor fejlődik 
kedvező hatékonysággal, ha eredményesek a célrendszer megvalósítása érdekében 
tett lépések. A monitoring célja, hogy nyomon lehessen követni az intézkedések vég-
eredményeit, elősegítse a SUMP hatékony megvalósítását, valamint biztosítsa a belső 
és külső változások mellett azt, hogy a megvalósításhoz rendelkezésre álljanak a meg-
felelő erőforrások. 

 

Számszerűsíthető információra van szükség az eredményesség meghatározásához, 
azaz minden projekt esetében meg kell határozni azokat a számszerű változásokat, 
amelyek a fejlesztés közvetlen kimenetével kapcsolatban állnak, valamint meg kell is-
merni a közvetett hatásokat is. Az eredmények és hatások ismerete alapján az intéz-
kedések módosíthatók, így biztosítható a fejlesztések pozitív jellege. A monitoring a 
kontrolling fogalmától elválaszthatatlan, amely felhasználva a monitoring eredmé-
nyeit tervezett módon beavatkozik a SUMP-ba, annak megvalósítási folyamataiba. A 
sikeres monitoring tevékenység feltétele, hogy a nyomon követés rendszerének ki-
dolgozása az előkészítés és a megvalósítás részét képezze, meghatározva a felelősö-
ket, folyamatokat és határidőket. 



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 213 / 231 

A monitoring tevékenység alapvetően belső feladat, azaz a SUMP végrehajtásáért fe-
lelős szervezet felelősségi körébe tartozik. A monitoring tevékenység szervezeti hát-
terét az operatív menedzsment biztosítja, amely koordinálja a megvalósuló fejleszté-
seket, rendszeresen figyeli, gyűjti és rendszerezi azok indikátorainak alakulását. Fon-
tos, tehát kijelölni a terv megvalósításáért felelős operatív szervezetnek a monitoring 
felelősét, kivitelezőjét, gyakoriságát, formai elvárásait és visszacsatolás módját. 

A monitoringhoz kapcsolódó legfontosabb feladatok: 

• a monitoringrendszer kereteinek kialakítása folyamatosan frissítendő adat-
bázis létrehozásával; 

• az indikátorok aktuális értékének – a terv szerinti gyakorisággal történő – 

összegyűjtése, rögzítése a monitoring rendszerben; 
• rendszeres kapcsolattartás a projektek megvalósításért felelős személyek-

kel; 

• éves monitoring jelentés készítése, amely tartalmazza a szükségesnek tar-
tott beavatkozásokat a program végrehajtásába. 

A fejlesztések okozta változások a monitoring során használt mérőszámok segítségé-
vel értékelhetők. Ezeket a számszerűsített jellemzőket a projekt előtti, kezdő állapot-
ban (bázis érték) és a megvalósítás után adott időközönként kell meghatározni, így 
nyomon követhetővé válik az egyes beavatkozások hatása. A SUMP prioritások, az 
azoknak alárendelt intézkedések, valamint az utóbbiak alá besorolt projektek hierar-
chikus rendszert alkotnak. Ehhez hasonlóan a mutatószámok is egymásra épülő, há-
rom szintű rendszerben értelmezhetők. Sorrendben a specifikustól az általános felé 
haladva, az output indikátortól a hatás indikátorig. 

Bizonyos mérőszámok több projektnél is értelmezhetők, és a projektek legnagyobb 
részéhez többféle mérőszámot is meg lehet határozni – az indikátorok rögzítése a pro-
jekt jellegétől, az elvárt eredményektől és a hosszú távú hatástól egyaránt függ. A mu-
tatószámokat olyan módon kell kiválasztani, hogy azok garantálják a projektek – és 
általában véve a SUMP – eredményességének hosszú távú nyomon követését. Jelen 

dokumentumban az indikátorokat a célok meghatározásánál alakítottuk ki, azokkal 

szoros összefüggésben, ezért nem kifejezetten intézkedéshez vagy feladatokhoz kö-
tődnek. 

A megfelelő indikátorkészlet meghatározása a hatékony monitoring rendszer műkö-
désének egyik alapja. A SUMP indikátorok listája a mutatókkal szembeni alapvető 
(SMART) kritériumoknak megfelelően lett összeállítva, ezek az alábbiak: 

• Specifikus – az indikátor arra a célkitűzésre vonatkozik, aminek az eredmé-
nyét, hatását méri; 

• Mérhető – az indikátor számszerűen (mértékegységgel) kifejezhető; 
• Átlátható és reális – a rendelkezésre álló műszaki és gazdasági szakértelem 

alapján, széleskörű közösségi bevonással készült; 
• Releváns – a valós helyzetből és tervezett beavatkozások várható eredmé-

nyeiből kiindulva egy ténylegesen elérhető célértéket tűzött ki; 

• Teljesíthető – az indikátor az adott eredmény vagy output aktuális állapotára 
vonatkozik, és alkalmas időbeli nyomon követésre. 

Az indikátorok ismertetése a 4.2.3.  fejezetben található. 

 

6.4.  FELÚLVIZSG¿LATI RENDSZER 

A SUMP-ot 5-7 évenként felül kell vizsgálni, hogy a város mobilitási rendszerének fej-
lesztése igazodjon a körülmények változásaihoz. A visszacsatolás elengedhetetlen a 
SUMP célrendszerének hosszú távú teljesítéséhez. A monitoring és a rá épülő SUMP 
felülvizsgálat ezt a célt szolgálja, amelynek legfontosabb feladata a tervezett beavat-
kozások megvalósításának megalapozása. Tartalmaznia kell a változások vizsgálatát, 
amelyek a SUMP elkészülése után következtek be, és hatással vannak a fenntartható 
városi mobilitás fejlődésére. Továbbá meg kell határoznia a célrendszert és a projekt-
lista esetleges változásait is. 
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7.  MELLÇKLET :  LAKOSS¿GI KÇRDļËVES FELMÇRÇS EREDMÇNYEI

A Mikroline Kft. által összeállított és az önkormányzattal egyeztetett kérdőív elsődle-
ges célja Hatvan jelenlegi közlekedési helyzetének feltárása, a helyi lakosság vélemé-
nyének és preferenciáinak megismerése volt. A kérdőív olyan kérdéseket foglalt ma-
gába, amelyek egyaránt lehetőséget biztosítanak a jelenlegi közlekedési helyzet érté-
kelésére, és a jövőbeli fejlesztési irányok megtervezésére. A feltett 19 db kérdés meg-
válaszolása során lehetőség volt a jelenlegi problémák azonosítására, hangsúlyok 
meghatározására, továbbá a személyes vélemények megfogalmazására. A kérdőív 
megtalálható a 7.5.  fejezetben. 

A kérdőív kitöltésére 2023. december hónap nagy részében volt lehetőség. A minél 
szélesebb körű felmérés érdekében különböző közösségi média platformokon is 

promotálva volt a felmérés. Összesen 1011 db beérkezett választ kaptunk a felmé-
rés során, amely egy Hatvan méretű város esetén kiválónak mondható (a teljes lakos-
ság közel 5%-ának fele meg; a kitöltő között nem csak hatvani lakosok vannak). 

 
7-1. ábra: A kitöltések időbeli eloszlása 

7.1.  FELMÇRÇS ALAPADATAI 

A kitöltők neme szerinti megoszlását te-
kintve közel 1:2 arányban képviseltették 
magukat a válaszadók. 61%-a volt férfi, 
amely eltér a városi lakosság demográfiai 

eloszlásától (ahol 47% a férfiak aránya). 

A kitöltők koreloszlás szerinti ábrázolá-
sában jól látható, hogy a legtöbb generá-
ció kellő számban képviseltette magát, 
nincs egy-egy generációnak túlzott domi-
nanciája (csak a 20 év alattiak vannak alul-
reprezentálva). 

 
7-2. ábra: A kitöltők nem szerinti eloszlása 

 

A város demográfiai eloszlásaihoz viszonyítva kevesebb 61 év feletti (28% helyett 9%) 

töltötte ki a kérdőívet. A 31-40 év közötti korosztály okozott nagyobb aktivitást a ki-
töltések során, Hatvan lakosságának 13%-a tartozik ebbe a korcsoportba, addig a ki-

töltőknek 28%-a. A 41-50 év közöttiek a lakosság 17%-át jelentik, míg a költők között 
27%-os részaránnyal szerepelnek és szintén az aktívabb kitöltői csoporthoz tartoznak. 

 
7-3. ábra: A kitöltők korfája 
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A reprezentatívabb eredmények érdekében a felmérést a kitöltők neme és kora sze-
rint súlyoztuk úgy, hogy teljes város lakosság demográfiai eloszlását tükrözze. Egyes 

válaszadások esetében pedig a lakóhely szerint is korrigáltunk, hogy egyes városré-
szek ne legyenek alul, illetve felül reprezentálva. A következőkben bemutatott adatok 
és diagramok e szerint korrigáltak. 

A felmérésen keresztül megismertük a kitöltők lakhelyének és leggyakoribb úti cél-
jának városrészi eloszlását, amely hozzájárult a városrészenkénti preferenciák, prob-
lémák megismeréséhez, valamint képet adott a meglévő közlekedési szokásokról. A 

kitöltők lakóhely szerinti eloszlása a hasonló kérdőívekhez képest egyenletesebb el-
oszlást mutat a városrészek között. A kitöltők 13%-a Városközpontban, 11%-a Délke-
let-Újhatvanban, további 11%-a pedig Északnyugat-Újhatvanban él. A többi, nagyobb 
lakósűrűségű városrész 5-10% közötti kitöltői aránnyal rendelkezik. Az egyéb telepü-
lések lakosai a kitöltők 15%-át jelentették, a legaktívabb települések közé tartozik 
Hort, Ecséd, Boldog, Kerekharaszt, Csány és Heréd. 

 
7-4. ábra: A kitöltők lakhelyének eloszlása 

 
7-5. ábra: A leggyakoribb városon belüli úti cél a közlekedők számára 

Az előző ábrán látható, hogy a válaszadók leggyakoribb úti célja (43%-os arányával) a 
Városközpont lett. A második leglátogatottabb úti cél az Északnyugati-Iparterület, 
ahova az utazások 12%-a irányul. A többi városrészbe az utazások 2-7%-a irányul, ala-
csony célforgalommal rendelkeznek. 

A megkérdezett hatvaniak 5%-ának leggyakoribb úticélja más település. A más tele-
pülésre ingázóknak fele Budapestre közlekedik, jóval kisebb aránnyal jelenik meg az 
azt követő Tura, Boldog, Kerekharaszt és Gyöngyös. 

A városszerkezethez szorosan kapcsolódik, hogy a Zagyva bal és jobb partja között a 
kitöltők által képzett, a városra reprezentatív adat szerint a közlekedők kb. 60%-ának 
át kell kelnie valamelyik hídon. Mivel ebben a funkcionális várostérség utazásai és a 
távolabbi célpontok is benne vannak, így nagyrészt, de nem kizárólag a 3. sz. főút bel-
területi szakaszát érinti.  

11%

5%

5%

7%

11%

0%
8%

1%

9%

6%1%
1%

4%1%

2%

13%

15%

Délkelet-Újhatvan
Délnyugat-Újhatvan
Észak-Óhatvan
Északkelet-Újhatvan
Északnyugat-Újhatvan
Északnyugati-iparterület
Horváth Mihály úti lakótelep
Kelet-Kishatvan

Kelet-Óhatvan
Kishatvan

Központi iparterület
Nagygombos

Nyugat-Óhatvan
Sóderes-tó
Szőlőhegy
Városközpont
Más település

6%

2%
1%

5%

5%

12%

3%

0%
4%

2%
7%

2%2%

0%

1%

43%

5%

Délkelet-Újhatvan
Délnyugat-Újhatvan
Észak-Óhatvan
Északkelet-Újhatvan
Északnyugat-Újhatvan
Északnyugati-iparterület
Horváth Mihály úti lakótelep
Kelet-Kishatvan

Kelet-Óhatvan
Kishatvan

Központi iparterület
Nagygombos

Nyugat-Óhatvan
Sóderes-tó
Szőlőhegy
Városközpont
Más település



Hatvan Fenntartható Városi Mobilitási Terve 

Oldal 216 / 231 

7.2.  MOBILITÁSI JELLEMZQK 

Hatvan SUMP tervezéséhez kiemelkedően fontos információt nyújt a mobilitási jel-
lemzők megismerése. A fenntartható városi mobilitási terv készítése során fontos 
megfelelő ismerettel bírni a helyi lakosság által birtokolt közlekedési eszközökről. A 

kitöltők 90%-a rendelkezik személygépjárművel, mely arány Nyugat-Óhatvanban 
(98%) és Kishatvanban (97%) a legmagasabb. A legalacsonyabb arány Városközpont-
ban (78%) és a Horváth Mihály úti lakótelepen (82%) tapasztalható. A háztartások 
közel harmadában (30%) második személyautó is rendelkezésre áll, sőt Sóderos-tó és 
Szőlőhegy városrészekben több a kétautós háztartás, mint az egyautós. Motorkerék-
párral a háztartások 18%-a rendelkezik, jellemzően a városközponttól távolabbi vá-
rosrészekben magasabb a rendelkezésre állási arányuk. 

A válaszadók 19%-a nem rendelkezik kerékpárral vagy más mikromobilitási eszközzel, 
magasabb mint a személyautóval nem rendelkezők aránya az eltérő bekerülési költ-
ség és tárolási méret ellenére. Horváth Mihály úti lakótelepen a háztartások 40%-

ában, míg Városközpontban 30%-ában nincs kerékpár, amely összefügg a beépítésből 
eredő távolsági problémákkal. A háztartások 28%-a 1 db, 39%-a 2 db kerékpárral ren-
delkezik, de további 14%-ban 3 db vagy annál több eszköz is található. A háztartások 
11%-ában rendelkezésre áll közösségi roller előfizetés. 

Az egyes közösségi közlekedési bérletek a háztartások 8-20%-ának állnak rendelke-
zésére, megjegyzendő, hogy egy közlekedő csak egy fajta bérletet vásárol meg, azaz 
a lakosság bérlettel történő ellátottsága magasabb mint az említett arány. A legnép-
szerűbb termék az országbérlet, amelyből a háztartások 15%-ában 1 db, további 5%-

ában pedig legalább 2 db áll rendelkezésre. A helyközi autóbuszokra szóló vagy arra is 
érvényes bérleteket a helyi közlekedéssel nem vagy rosszul kiszolgált városrészek la-
kói nagyobb arányban választják (pl. Kelet-Kishatvanban) a háztartások 19-33%-ban 

áll rendelkezésre arra is használható bérlet, de pl. Szőlőhegyen a kitöltők kétharmada 
rendelkezik vármegyebérlettel. 

 
7-6. ábra: A háztartásokban rendelkezésre álló közlekedési eszközök 

 

A városon belüli közlekedési módok eloszlása az egyik legfontosabb közlekedési 
szokásjellemző, amely azt mutatja, hogy egy átlagos nap az emberek milyen arány-
ban használják a közlekedési módokat. A kérdőív szerint Hatvan esetében ez elég ked-
vezőtlen képet mutat, mivel egy hasonló méretű és fejlettségű városhoz képest töb-
ben közlekednek személygépjárművel, míg a közösségi és kerékpáros közlekedés 
részaránya összességében alacsonynak tekinthető. 

A város (részközlekedések száma szerinti) modal splitjének értékeléséhez érdemes 
összevetni az adatokat hasonló méretű, EU-s városok átlagos értékével, amelyet a kö-
vetkező oldali ábra mutat. Az országok közötti eloszlást tekintve erősen kitűnnek a 
nyugat-európai városok eltérő értékei a kelet-európaiakéhoz képest. Az előbbiek ese-
tében a kerékpározást és a közösségi közlekedést hasonló arányban (10-10%) hasz-

nálják, addig az utóbbiak esetében nagyságrendbeli eltérés figyelhető meg (kerékpá-
rozás 10%, közösségi közlekedés 29% körüli arányban). Európa nyugati részén egy 

Hatvan nagyságú városban tíz emberből hét, míg a keleti részen tíz emberből négy 
közlekedik gépjárművel. 
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7.3.  MEGLÉVQ KÖZLEKEDÉSI RENDSZER ÉRTÉKELÉSE 

E fejezetben ismertetjük a Hatvanban közlekedők elégedettségét a meglévő közle-
kedési rendszerrel kapcsolatban. Az elégedettséget mérő kérdések célja a jelenlegi 
problémák feltárása, a fejlesztésre szoruló tényezők megismerése volt. Az egyes köz-
lekedési módokat aszerint lehetett értékelni, hogy azok használata mennyire egy-
szerű vagy bonyolult általánosságban, amely visszautal a korábban ismertetett kér-
désre, miszerint milyen szempontok szerint választanak a közlekedni vágyók közleke-
dési módot. A válaszoknál csak azok értékelését vettük figyelembe egy-egy közleke-
dési módnál, akik azt legalább heti rendszerességgel használják. 

A gyalogos közlekedésről a gyalogosan (is) közlekedő válaszadók 71% nyilatkozott 
úgy, hogy teljesen egyszerű, illetve további 19% szerint inkább könnyű ezen móddal 
eljutni. A közlekedés kapcsán teljes elégedettséget elérni nem lehetséges, azonban a 
90%-os pozitív visszajelzés azt mutatja, hogy a városban a gyaloglás feltételei kedve-
zőek, a gyalogos közlekedés 33%-os heti aránya a közlekedési módválasztás heti 
rendszeressége között nem a feltételek hiánya, hanem szemléletbeli problémák miatt 
alakult ki. 

A kerékpározók hasonlóan pozitívan jeleztek vissza a kerékpáros közlekedés adottsá-
gairól, a különbség csak a teljes elégedettség és az inkább elégedettség arányában 
van. A kerékpáros közlekedők szerint a város kerékpárforgalmi hálózati adottságai 
alapvetően kedvezőek, ezért ezen módnál is elmondható, hogy nem az infrastruktu-
rális és egyéb szoft indokok jelentik az alacsony modal split részarányt. 

Az egyéni közlekedésben a személyautóval történő eljutásnál a lágy közlekedési mó-
dokhoz képest ellentétes véleménnyel vannak a kitöltők, akiknek közel fele teljes mér-
tékben bonyolultnak és közel harmada inkább bonyolultnak tartja a mód használatát. 
Ez alapvetően kedvezőnek is lehet tekinteni, ugyanis a bonyolult használat más mó-
dok használata felé tereli a közlekedni vágyókat, azonban a modal split ismeretében 
a bonyolultság ellenére sokan használják. A közúti közlekedésről alkotott kép alapve-
tően kisszámú problémára vezethető vissza, amelyek azonban sokak számára okoz-
nak kellemetlenséget, ez pedig kihat a közlekedési mód átfogó megítélésére is. A 

válaszok kismértékű ellentétet mutatnak a preferenciavizsgálattal, amelyben a sze-
mélyautót választók több mint 40%-a az alágazat gyorsaságát hozta fel használat 
melletti indokként. 

A közösségi közlekedés kapcsán a vasút megítélése kedvezőbb az autóbuszos alága-
zatnál, amelynek oka lehet az utóbbi években felújított 80a vasútvonal és a hozzá kap-
csolódó menetrendi kínálati bővítés. A vasutat használók mindössze 15%-a nyilatko-

zott negatívan a közlekedési módról. A helyközi autóbuszoknál közel egyenlő arány-
ban oszlanak meg az egyes válaszadási kategóriák, de inkább pozitív visszajelzést ad-
tak a kitöltők. A helyi közlekedésről a használók többsége negatívan nyilatkozott, 
amelynek oka vélhetően, hogy az ingyenes használat ellenére a menetrendi kínálat 
gyérnek tekinthető. A közösségi közlekedést az utasok kedvezőbbnek ítélik meg, 
mint a közúti közlekedést a járművezetők. 

 
7-12. ábra: Közlekedési módok használatának egyszerűsége, bonyolultsága 
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7.4.  FEJLESZTÉSI IRÁNYOK ÉRTÉKELÉSE 

A kérdőíves felmérés negyedik szakaszában a lakosság értékválasztásának megisme-
rését tűztük ki célul, amely által megtörténhetett a fejlődési irányok és prioritások 
azonosítása. Először a közlekedési módok közötti preferenciákat és a mobilitási szo-
kások változékonyságát mértük fel. Többségében sarkos állításokat fogalmaztunk 
meg emiatt, amelyekre adott válaszok szükségképp magában hordozzák a közleke-
dési módok között prioritási sorrendet. Az állítások ezért nem feltétlenül a fejlesztési 
irányokat határozzák meg, hanem egy átfogó képet adnak Hatvan lakosainak és az 
ide érkezők mobilitási értékrendjéről. 

A válaszadások alapján érezhető a közúti közlekedés szolgáltatási szintjével kapcso-
latos általános elégedetlenség, ugyanis a gépjárműveket érintő két kérdésben, misze-
rint a közúti infrastruktúra a gyalogos és zöldfelület kárára is bővíthető, a válaszadók 
kétharmada helyeslően válaszolt. Ez azt jelenti, hogy sokan a városi közterületre köz-
lekedési területként tekintenek, amelynek elsődleges prioritása a helyváltoztatási igé-
nyek lebonyolítása. A közösségi, rekreációs funkciókat sokan nem tartják kellően fon-
tosnak, amely sajnálatosan azt jelenti, hogy a városlakók meghatározó részének az 
élhetőség és a fenntarthatóság nem kardinális elem a város jövőjének megítélésében. 

A helyi autóbuszos közlekedés kapcsán megfogalmazódik a hálózat és a menetrendi 
kínálat fejlesztésének igénye, amelyet többen tartanak fontosabbnak az ingyenesség 
fenntartásánál, sokan hajlandóak lennének fizetni egy magasabb szolgáltatási szin-
tért. Különösen a helyi autóbuszok jelenlegi utasai és a személyautóval közlekedők 
értenek egyet a kijelentéssel. Az autóbuszos előnyben részesítést elsősorban a sze-
mélyautóval közlekedők ellenzik, akik vélhetően közlekedésük nehezebbé válásával 

kapcsolják össze. 

A kerékpáros infrastruktúra kialakításában megoszlanak a vélemények, hogy azt hol 
érdemes vezetni. A kerékpárosok inkább a gyalog-kerékpárutak, a gyalogosok inkább 
a kerékpársávok mellett foglaltak állást. A kerékpáros közlekedésben jelentős rejtett 
potenciál van. 

 
7-16. ábra: Lakosság preferenciái 
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A minőségi közösségi terek kialakítását
tartom fontosnak akkor is, ha ez

parkolóhelyek csökkenésével jár.

Legyenek előnyben részesítve az
autóbuszok akkor is, ha ez helyenként

nehezíti a gépjárműközlekedést.

Jobb megoldás a kerékpársáv, mint a
gyalogosok mellett vezetett kerékpárút.

Többet kerékpároznék, ha javulnának a
kerékpározás feltételei (kényelem,

biztonság).

Támogatom az autóbuszos közlekedés
fejlesztését akkor is, ha ez fizetős helyi

autóbusz közlekedéssel jár.

Több sávot kellene kialakítani a forgalmas
útszakaszokon akkor is, ha ez a

zöldfelület és a járda csökkentésével jár.

Egyáltalán nem ért egyet Inkább nem ért egyet

Nem foglal állást Inkább egyetért

Teljes mértékben egyetért
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A gyalogos közlekedés kapcsán a legfontosabb fejlesztés a járdák 
felújítása, amelyben szinte minden válaszadó egyetértett. Emellett 

a válaszadók 60%-a a felújítás mellett a szélesítést is támogatta. Az 

akadálymentesítés a fejlesztési prioritásoknál nagy hangsúlyt ka-
pott, amely a gyalogos hálózati elemek jobb összekapcsolását is 
szolgálja. A hálózat folytonosságának javításának érdekében 57% 
támogatta a kijelölt gyalogos-átkelőhelyek számának bővítését. A 

városlakók között igény van továbbá gyalogos információs rend-
szer fejlesztésére, amely egyben lehetőséget biztosít a gyaloglás-
ban rejlő potenciál jobb kiaknázására, a gyaloglási időveszteséggel 
kapcsolatos tévhitek eloszlatására.  

A kitöltők több mint fele támogatta a sétálóutcák, terek további ki-
alakítását, ahol a gyalogos közlekedés mellett városi közösségi 
funkciók is létrejöhetnek. Érdekes látni, hogy míg a gyalogos köz-
lekedés fejlesztésénél a városi terek kialakítása magas prioritást él-
vez, addig a közúti közlekedés felől közelítve a kérdést már elutasí-
tásban részesül az élhető közterületek kialakítása.  

7-20. ábra: Gyalogos közlekedési fejlesztések 

 

A felsorolt fejlesztéseket összesítve kialakult egy erősorrend, amely azt mutatja, hogy a kérdőívet kitöltők 

leginkább milyen típusú beavatkozásokat támogatnak. A tíz legfontosabb: 

1.. Hatvan északi elkerülőút megépítése. 83% 

2.. Hatvan déli elkerülőút megépítése. 82% 

3.. Járdák felújítása. 81% 

4.. Nehéztehergépjárművek kitiltása városközpontból. 76% 

5.. Akadálymentesítés folytatása (pl. hangjelzés jelzőlámpás gyalogátkelőknél). 74% 

6.. Városközpont gépjármű-forgalmának csökkentése.  72% 

7.. Utastájékoztatás fejlesztése, járatinformációk táblákon, mobiltelefonon. 71% 

8.. Vasúti közlekedés infrastrukturális fejlesztése. 71% 

9.. Helyi és helyközi autóbuszok nagyobb integrációja. 70% 

10.. Vasútállomás buszpályaudvar mellé áthelyezése, P+R, B+R parkoló kialakítása. 70%
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Gyalogátkelőhelyek számának bővítése.

Sétálóutcák, terek kialakítása.

Járdák szélesítése.

Útbaigazító táblák fejlesztése (intelligens
megoldások).

Akadálymentesítés folytatása (pl. hangjelzés
jelzőlámpás gyalogátkelőknél).

Járdák felújítása.

Egyáltalán nem ért egyet Inkább nem ért egyet Nem foglal állást

Inkább egyetért Teljes mértékben egyetért
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7.5.  KÉRDQÍV 

1. Az ön neme?  
Férfi Nő Nem kívánok válaszolni 
 

 

2. Ön melyik korcsoportba tartozik? 

20 év alatti 21-30 év közötti  31-40 év közötti 
41-50 év közötti  51-60 év közötti  61 év feletti 
 

 

3. Ön melyik városrészen, településen lakik? 

Városközpont Horváth Mihály úti lakótelep 

Nyugat-Óhatvan Kelet-Óhatvan 

Észak-Óhatvan Kishatvan 

Kelet-Kishatvan Északkelet-Újhatvan 

Északnyugat-Újhatvan Délnyugat-Újhatvan 

Délkelet-Újhatvan Szőlőhegy 

Nagygombos Sóderos-tó 

 

 

4. Ön melyik városrészen, településen lakik? 

Városközpont Horváth Mihály úti lakótelep 

Nyugat-Óhatvan Kelet-Óhatvan 

Észak-Óhatvan Kishatvan 

Kelet-Kishatvan Északkelet-Újhatvan 

Északnyugat-Újhatvan Délnyugat-Újhatvan 

Délkelet-Újhatvan Északnyugati-iparterület 

Központi iparterület Szőlőhegy 

Nagygombos Sóderos-tó 

 

 

 

 

 

5. Hány darab áll rendelkezésre Önnek a háztartásában az alábbi közleke-
dési eszközökből? 

Személyautó  0 db 

Motorkerékpár  1 db 

Kerékpár vagy egyéb mikromobilitási eszköz 2 db 

Közösségi roller előfizetés, aktív fiók 3 db 

Helyközi autóbusz bérlet  4 db 

Vasúti bérlet  5 db 

Vármegyebérlet  több, mint 5 db 

Országbérlet 

 

 

6. Ön melyik közlekedési módot használja a leggyakrabban városon belüli 
utazásai során? 

Személyautó 

Motorkerékpár 

Kerékpár vagy egyéb saját tulajdonú mikromobilitási eszköz 

Gyaloglás (több, mint 5 perc) 

Helyi autóbusz 

Helyközi autóbusz 

Helyi és helyközi autóbusz 

 

 

7. Miért az előző kérdésben megadott közlekedési eszközt választja utazá-
sai során? 

Fontos számomra, hogy a leggyorsabb megoldást válasszam. 
Fontos számomra, hogy rugalmasan – ne időhöz kötve – tudjak közlekedni. 
Fontos számomra, hogy a legolcsóbb megoldást válasszam. 
Közlekedési szempontból megbízhatóbb, színvonalas eszközt választok. 
A lehetőségek közül ez a legbiztonságosabb. 
Nem engedhetek meg magamnak mást. 
A környezetet leginkább kímélő megoldást választok. 
Olyan távolságban közlekedem, ahol csak ez a megoldás lehetséges szá-
momra. 

Meglévő utazási kedvezményem, bérletem miatt döntök így. 








