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I. KUTATASI ELOZMENYEK ES A TEMA
INDOKLASA

A vasuti személyszallitasi szektor évtizedek oOta sajatos helyet
foglal el a kozszolgaltatdsok kozott, globalis és helyi
viszonylatban egyarant, szerepe a gazdasigi és tarsadalmi
kontextuson tul kdrnyezeti szempontbol is jelentds. Ezért az
elmult évtizedekben igy sziikségszeriien egyre erdsebb figyelem
iranyul erre a kozlekedési modra, mely sok ilyen nehézség
enyhitésére alkalmas eszkoz (Lalive, Luechinger és Schmutzler,
2013).

A motorizacid, a szuburbanizacids trendek, az egyre gyakoribba
valo zsufoltsdg okozta problémék és a kornyezetszennyezés
mara egyre tobbek szamdra teszi egyértelmiivé: a kozosség
érdeke az, hogy a mainal tobben hasznaljdk a kotott palyas
kozlekedési modokat (Jaffe, 2012).

Ahhoz, hogy egy ilyen valtozas elinduljon, attraktiv vastti
kozszolgaltatasra van sziikség, hiszen ma mar nem kényszerbdl
valasztjak ezt a modot az utasok: valoban versenyképes kinalatot
kell tudni nyujtani ahhoz, hogy a kereslet novekedjen. Az driasi
volumenti fejlesztések mellett sokszor akar kisebb sulyu, de
végiggondolt aprd 1épések is szazezrek mindennapjait tehetik

konnyebbé (Vitézy, 2014).



A korszerli {izleti és miiszaki tudds ugyanakkor csak
szigetszeriien van jelen a kozlekedési kozszolgaltatasokban
Magyarorszagon, mostoha terliletnek mondhat6 az adatalapti
miikddés, az adatvezérelt dontéshozas, az lizleti intelligencia
alkalmazasa. Az adatforrasok rendelkezésre allnak, de integralt
elemzési adatrendszer nem milkddik a kozlekedési szolgaltatd
vallaltoknal.

A kozlekedésfejlesztés, a tarsadalmilag hasznos vasuti
kozlekedés igénybevételének dsztonzése olyan feladat, melynek
eléréséhez a szolgaltatasok szinvonaldnak tudatos, adatalapon
meért €s tervezett fejlesztésére van sziikség.

Kutatdsom témdja, hogy megvizsgdljam, a magyar vasti
személyszallitas keresletének alakuldsat hogyan befolyasolja a
mindség, a szolgaltatasi szinvonal és a helyettesitdk keresletre
gyakorlott hatasa. Célom egyrészt, hogy bemutassam, a
meglévo, elérhetd adatok és a megfeleld modszertani eszkdzok
Osszeparositasaval egy olyan elemzési eszkdz hozhatd 1étre,
amely figyelemre mélto lehet tudoményos és dontéstamogatasi
szempontbol egyarant. Masrészt a kutatds célja annak
vizsgalata, hogy az igy eldallitott elemzési eszkoz segitségével
mit tudhatunk meg a vasuti szolgéltatdsok iranti keresletrdl,
milyen hatdsa van a mindségi tényezdknek, milyen
fejlesztésekre lehet sziikkség ahhoz, hogy a vasut

versenyképessége erdsodjon.



A témahoz kapcsolodd szakirodalom attekintése tobb
tanulsaggal is zarhat6. Bar a téma jelentds részeben vallalati
vagy kozpolitikai témakhoz kapcsolodik, igy a mérések jelentds
része is jellemzden nem a tudomanyos kozélet keretei kozott
jatszodik le, mégis jelentds irodalma van a vasiti, tagabban a
kozlekedési kereslet modellezésének, a mindségi tényezok
vizsgalatanak.

Amellett, hogy a mddvalasztasi €s szimulacid modellek, egyéb
bottom-up modszerek szerepe is jelentds, a hozzaférhetd adatok
¢s a vizsgalat célja hatdrozza meg elsdsorban a moddszertani
eszk6zok kivalasztasat. A kereslet elemzésére a forgalmi
értékesitési adatok desztindcioparok szerinti adatbazisdnak
hasznalata a gravitacios alapmodell keretei kdzott mindezek
alapjan realis modszertani megoldas (Brand és mtsai., 1992,
(Thakuriah és mtsai., 2010), (Martin és Nombela, 2007),
(Lythgoe, Wardman és Toner, 2004).

A bemutatott irodalomban szdmos formara taldlhatunk példat a
kiilonbozd szoft mindségi tényezdk absztrakt megkozelitésére,
szamszerUsitési lehetdségére, melyek fontos kiindulépontot

adtak a kiilonb6zé mindségi valtozok definialdsanal.



II. A KUTATASI KERDESEK ES A
FELHASZNALT MODSZEREK

Kutatasi kérdések

1. lIllesztheto-e megfelelé magyardzoerejii modell a vasuti
ertékesiteési adatokra az elérheto adatforrdasokra épitve?

2. Milyen hatassal vannak a keresletre a helyettesitok, a
gazdasagi hattérvaltozok és a minoségi, szinvonalbeli eltérések?
3. Megfigyelheto-e relevans kapcsolat, osszefiiggés a mindségi

faktorok kozott?

Kiegészitd kérdések:

4. Milyen policy-implikacio kévetkezik a fenti eredményekbol?
Az eredményei alapjan megfogalmazhatoak-e kovetkeztetések a
kozlekedéspolitikara vonatkozoan?

5. Milyen tovabbi vizsgalati iranyok meriilnek fel az eredmények
alapjan?

Az eredmények alapjan adodik-e olyan kutatdsi irdny, amit

érdemes lenne tovabb kutatni?

A kutatas modszere
A kutatéds egy komplex hattéradatokkal kiegészitett értékesitési
adatbazis okonometriai eszkdzokkel torténd elemzésére épiil. A

modell logikai kerete:



B1
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ahol:;

P12 A tényezOk koefficiensei

D;; 1 ésjpontok kozotti vasiti kozlekedési kereslet
P, P; 1és] teleplilesek/teriiletek neépessége
d;; 1ésjpontok tavolsaga
I;,1; iésj telepiilések jovedelemszintje
Cij Gépjarmii-tulajdonlas

P Uzemanyagar
T;; A kozuti eljutasi id6

Qxl.]_ az ij utvonalra vonatkoz6 x mindségi mutato értéke

A becslés sordn az egyes tényezok tobb verzidban vald
tesztelését végeztem el, a statisztikai eredmények alapjan
azonositottam a leginkabb alkalmas valtozokat.

Az alkalmazott becslofiiggvény a rendelkezésre allo adatok
szerkezetét kovetve az irodalomban gyakran hasznalt
gravitacidos modellre ¢épiil, természetes-alapt logaritmusos

hatvanykitevds panel regresszi6 fix hatasu becsléssel.



1. abra: A modell logikai kerete

POTENCIALIS KOZLEKEDES| KERESLET
(népesség/tavolsag?)

Helyettesités Fizet6képesség
lehetésége: hatésa (jovedelem)
gépkocsi-tulajdon
Helyettesités ara:
Helyettesités uzemanyagar
mindsége: kozuti
eljutasi sebesség

POTENCIALIS
VASUTI KERESLET

——
Nem megfelelé
jaratslrdség,
eljutasi sebesség
Késések
Utemes
B menetrend hianya
Nem megfeleld
szinvonald jarmvek )
Nem megfeleld
tisztasag,
tajékoztatas
f—

MEGVALOSULO
VASUTI KERESLET

Forras: sajat abra

Felhasznalt adatok
A kiindulé adatbazis a MAV-Start Zrt. jegyértékesitési adtait
tartalmazza 2010-19 kozott. A telepiilési hattérvaltozok forrasa

a kutatasban a KSH teriileti statisztikai adatbazis, a T-STAR
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rendszer (MTA KRTK, 2021). Tovabbi hattérvaltoz6 az a KSH
Stadat rendszerébdl szarmazo, ahol az éves atlagos fogyasztoi
tizemanyagar (KSH, 2021). A modellben az egyéni és kozosségi
kozati alternativat a kozati eljutasi idok reprezentaljak, a 2021.
évi aktualis adatok szerepelne forrasa a Google Maps Platform
Distance Matrix API rendszer (GDM API). Ezt egészitette ki az
MTA KRTK GEO adatbézisa, mely 2013-2015-ben késziilt,
2014-re vonatkozd tomegkozlekedési adatokat tartalmaz
Osszesen 45555 népszamlalasi korzet kozotti kozlekedési
eljutasra vonatkozoan.

A vasuti eljutasi id6k adatbazisba vald beépitésére a
vasuttarsasagtol kapott adatbdzisok egyike sem tartalmazott
adatokat. A vasuti eljutdsi id6k forrasaként a modellben a
Google DM API adatbazisbol lekért adatokat hasznaltam fel.

A mindségre, szolgaltatasi szinvonalra vonatkozé adatokat tobb
forrasra épitve allitottam Gssze:

— A vasuti késéseket nyilvantartd palyavasuti adatbazis 16
millié regisztralt késési eseményt tartalmaz a tiz éves
iddszakra.

— A minbség tisztasag, elérhetdség ¢és tajékoztatds
szegmensét a MAV-Start Zrt. Mindségi Allapot-Felmérd

(roviden: MAF) rendszer adatai reprezentéljak.

11



— Manualisan, 86 vasttvonal 10 ¢évi menetrend;jét

feldolgozva rogzitettem egy-egy vonalon a napi
vonatparok szamat €s az litemes menetrend meglétét.
— A jarmiivek mindéségének reprezentilisaira a MAV
halézatan 2006 ota folyamatosan érkezd, Stadler
gyartmanyu motorvonatok adatait hasznaltam fel.
Az adatforrdsokat és az adatbazis szerkezetét az alabbi

tablazatban foglaltam Ossze.

1. Tablazat: Az adatbazis szerkezete

Adatforras Adattartalom Elsod{eges Masf)dlagos
Osszekapcsolas
MAYV érickesitési Ertékesitési B -
adatok mennyiségek
Google Distance Eljutasi tav, id6, Desztinacio B
Matrix API kozut és vasut par
Kozuati eljutasi tav és  Desztinacio
MTA KRTK GEO P, .
idd par
Tertileti adatok Telepiilés +
KSH T-STAR (demogréfia, 121V1 S -
gazdasag)
KSH tizemanyagdr- Uzemanyag-arak Ev -
idésor
r o < r +
MAV késcsi Késésiadatok 1O T yonal v gy
adatbazis 4%
MAV MAF Minbségi adatok g0 a0 4 ,
(tisztasag, . Vonal + év
rendszer P v
szolgaltatdsok)
Menetrendi kinalati “Napl Jjaratszam, Vonal + év B
adatok iitemes menetrend
Motorvonat dummy Stadler motorvonat a Vonal + év -

kinalatban

Forrés: Sajat tablazat
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III. AZ ERTEKEZES TUDOMANYOS
EREDMENYEI

A szakirodalomra és az elérhetd adatforrasokra épitve sikertilt
egy olyan adatbazist dsszedllitanom, amely megfelelden le tudja
irni a magyar vasuti személyszallitds irdnti keresletet és a
bemutatott irodalommal és az intuicidoval egybevetve

elfogadhat6 eredményeket hozott (2. Tablazat).

2. Tablazat: A komplex Kkeresleti modell becslési eredményei

Valtozo Egyiitthato Standard hiba
In_Népességind; erk 1,1800 *** (0,0874)
In_Té&volsagvasit -0,2662  Fx* (0,0165)
In_Késleltetés 0,2129  *** (0,00222)
In_Jévedelem 0,1391  *** (0,00312)
In_Gépjarmiitulajdon -0,5837  kx* (0,0731)
In_Uzemanyag 0,0575 *** (0,0156)
In_Sebességiszat -0,2028  ** (0,103)
In_Jaratszdmmin 0,0354 *** (0,00892)
ITFstlag 0,2045  kx* (0,0216)
Motorvonatsag 0,2351 *#** (0,0146)
In_Induldsi késésssras -0,0101  *** (0,00248)
Ind. minéségsulyozott atlag 0,3980 e (03055 1)
Konstans -5,6468 (0.972)
Megfigyelés 499 590 -
Desztinacioparok szama 104 442 —
Belsé R? 0,0530 —
Teljes R? 0,3486 —

*#%* 1%-o0s szignifikancia szint / ** 5%-o0s szignifikancia szint

Forrés: Sajat tablazat

13



A becslofiiggvény értelmezése szerint az  egyiitthatok
rugalmassagként interpretalhatok. A keresleti modellben a
gazdasagi valtozok koziil a telepiilési egy fére jutd
jovedelemado-alap hatasa relative kisebb, 13,9 %, azonban ezt
az értéket azzal egyiitt érdemes szemlélni, hogy ez mar a
gépjarmii-tulajdonlassal kontrollalt eset, tehat az indirekt,
jérmiitulajdonon keresztiil érvényesiilé jovedelmi hatast ez az
érték nem tartalmazza. Lényeges még megjegyezni, hogy a
gépjarmii-helyettesités tobbi valtozdja nélkiil, tisztdn vizsgalva
a jovedelmi hatds negativ, — 12,2 %-os értéket ér el, ami
egyértelmiien igazolja azt a hipotézist, hogy a vasuti kozlekedés
ma Magyarorszagon inferior jellegli szolgaltatdsnak mondhato.
A modell kimutatta az lizemanyagéarak emelkedésének indirekt
kereslet-bovitd hatasat, azonban ennek alacsony mértéke
mutatja azt is, hogy itt egy rugalmatlanabb reakcié figyelhetd
meg, tehat az autbhasznaltrdl valo ,,leszokds” nehezebben megy,
a tobbi, helyettesitésre vonatkozé rugalmassdg jelentdsen
magasabb értéket mutat.

A modvaltas rugalmatlansagara utal a késleltetett keresleti
valtozo erds hatdsa: két varos kozott — minden egyéb tényezo
véltozatlansdga mellett — nagyobb eséllyel utaznak tobben
akkor, ha a korabbi idészakban magasabb volt a vasuttal utazok
aranya.

14



Az eljutasi idok vizsgalatanal egyediil az autds eljutas sebessége
mutatott érdemi hatast, ez leginkabb gy interpretalhato, hogy a
magasabb atlagsebességek tartomanyaban erésebb az autds
helyettesités szerepe. Ezt a hatast leginkabb az autopalyak,
gyorsforgalmi utak szerepével lehet értelmezni.

Az idédimenziéo mas kozelitései nem mutattak erds hatast a
modellben — ez azt a feltételezést erdsiti, hogy a mai utasok nagy
része kevésbé érzékeny az eljutdsi idére, ami moOgott
meghuzdodhat egyedi preferencia is (szubjektive szivesebben
hasznalja) vagy kényszer (nincs igazdn helyettesitési
lehetdsége). Ennek a tényezOnek a pontosabb vizsgalatat
nagyban segitené olyan eljutdsi adatok generaldsa, amely a tiz
éves iddszakban zajlo valtozasokat is reprezentdlja, az igy
megjelend variabilitds révén joval pontosabban lenne mérhetd
ezen tényezd hatasa a panel becslésben.

Az iddvel kapcsolatos fenti hipotézissel 0sszecseng, hogy a
késések esetében szintén relative alacsony suly volt
tapasztalhatd, az egyiitthatok sosem haladtdk meg az 1%-os
szintet. Itt az adatbdzis mindsége ugyan jonak mondhat6, de
elképzelhetd, hogy egy pontosabb, jobban kapcsolhatd
adatbazissal més eredmény adodna. A megvizsgalt kiillonbozo
kalkulaciés moddszerek azt mutattdk meg, hogy a késések
abszolut atlaganal fontosabb azok szoérdsa. A 10 percen tuli
késések aranyara vonatkozo becslés az atlagnal joval fontosabb,

15



a szorast kozelito egyiitthatokat eredményezett, feltiing, hogy itt
az indulasi késés hatdsa a legnegativabb.

A menetrendi kindlat esetében az induldsi és érkezési
jératstiriség (napi vonatpar darabszam) atlaganal er6sebb hatést
mutat azok minimuma. Tehat ebben a dimenzidban a minimalis
érték meghatarozza meg egy utas szamadra a szolgaltatés értékét.
Az ilitemes menetrend érezhetd tobblethasznot jelent, itt pedig
kevésbé lényeges, hogy az utazasi lanc egészére kiterjed-e,
amennyiben a minimum helyett itt az indulési és érkezési hely
atlagos értéke mutat erdsebb hatast. Hasonloképpen a
motorvonatok hatdsa esetében is az atlagos érték a meghatarozo,
a hatés pedig a tisztasadg utan a masodik legerésebb a mindségi
valtozok kozott.

A mindség szoft tényezdinek becslése — tisztasag és tdjékoztatas
— egy nagy gyakorisagl, rogzitett modszertannal késziild, de
viszonylag kis szoérast értékelési rendszert alkalmazo
adatbazisra épiil. Ennek ellenére a feltart hatasok jelentdsek, és
szignifikansak.

A mindség minimumanak hatasara vonatkozd hipotézis az
eredmények alapjan nem igazolddott. A mindségi hatasok koziil
feltind, hogy az indul6 allomas hatasa joval magasabb, mint az

érkez6 allomasé.
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Az eredmények alapjan az eldzetesen feltett kutatasi kérdésekre

az alabbi valaszokat kaptam:

1. lIllesztheto-e megfelelé magyardzoerejii modell a vasuti
ertékesiteési adatokra az elérheto adatforrdasokra épitve?

A feldolgozott adatbazisok Osszeillesztése révén létrejott
komplex modell megfeleld magyardzderdvel bir. Tovabbi
adatforrasok bevondsaval, egy-egy teriilet adatmindségének
vagy részletezettségének javitdsaval bizonyos részkérdések
mélyebb vizsgalatara is alkalmas ez az elemzési keret, de mar

ezen a szinten is alkalmas kovetkeztetések levonasara.

2. Milyen hatassal vannak a keresletre a helyettesitok, a
gazdasagi hattérvaltozok és a mindségi, szinvonalbeli eltérések?
A mindségi tényezok — megfelelden finoman skalazott, és jo
mindségben rogzitett adatforrasok esetén — jelentds hatassal
vannak a keresletre, azok hatasa igazolodott a modellben. Egy-
egy mindségi tényezo esetében érdemes specialis részmutatokat,
vagy képzett értékeket hasznalni (bizonyos esetben a kiilonb6zd

értekek atlaga, maskor minimuma stb.).

17



3. Megfigyelheto-e relevans kapcsolat, osszefiiggés a mindségi
faktorok kozott?

A vasati kinalat mindségi dimenzidi esetében nem volt
megfigyelheté a minimalis szolgaltatasi szint esetleges atlagnal
erdsebb szerepe, igy ez az altalanos hipotézis nem igazolodott.
Ugyanakkor feltiind, hogy a kiilonb6z0 mindségi faktorok
esetében egy-egy kategoérian beliil eltér6 modon hatnak a

tényezOk attol fliggden, hogy mit vizsgalunk.

Az eredmények alapjan a két kiegészité kérdés vizsgalata is

relevansnak bizonyult:

4. Milyen policy-implikacio kévetkezik a fenti eredményekbol?

A kozlekedési elméletek szempontjabol az eredmények
megfelelnek az intuitiv varakozasoknak. A részleteket vizsgalva
azonban tobb olyan pont adddik, amelynek kozvetlen iplikécidja
is lehet. Mindenek eldtt tobb ponton is lathatd, hogy a vasuti
szolgaltatasok iranti kereslet rugalmatlan: ebbdl az kovetkezik
hogy egy nagyon tudatos és komplex kozlekedésfejlesztésre van
sziikség ahhoz, hogy az egyébként 6kologiai €s életmindségbeli
szempontbol egyértelmilen kozérdeket jelentdé modvaltas az
egyéni motorizalt kozlekedésrdl a vasit irdnyaba megtorténjen.

Latni kell, hogy szamos faktor finom egyensulyatol fiigg a

18



kereslet, és egy-egy Oonmagaban all6 beavatkozas nem, vagy
nem feltétleniil lesz hatasos.

Lényeges kérdés, hogy a vasit mennyire tekintheté ma inferior
szolgaltatasnak  altalaban. Az  eredmények  kettds
kovetkeztetésre vezetnek: egyrészt a vasit mar nincs abba az
alacsonyabb mindségili, nem kivanatos szolgaltatasi kategoridba
zarva, ahova a rendszervaltds utan eljutott. A mindségre
érzékeny kereslet és annak egyes elemei azt mutatjak, hogy a
menetrendi fejlesztések, a korszerli jarmiivek, a tisztabb
vonatok, fejlédé tajékoztatas valdodi hatdssal van az utazdk
szamara, van mindségorientalt része a keresletnek.

Masrészt a rugalmatlansagra utal6 jelek ramutatnak, hogy még
mindig sokkal kevesebben valasztjak a vasutat azok koziil, akik
szdmara mas modok is konnyen elérhetéek. Magasan fejlett
vasuti szolgaltatdsok és kozlekedéskultiura €s persze dkoldgiai
szempontb6l tudatosabb népesség esetén a gépjarmii-
tulajdonlasnak példaul joval kisebb mértékben kellene

magyaraznia a vasuti szolgaltatasok iranti kereslet alakulasat.

5. Milyen tovabbi vizsgalati iranyok meriilnek fel az eredmények
alapjan?

A kutatas taldn legfontosabb kdovetkeztetése, hogy az
Osszedllitott adatbazis kifejezetten alkalmas a vasuti
szolgaltatasok iranti kereslet €s a szolgaltatds mindségének
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vizsgalatara. Ilyen nagy adatmennyiséggel mar finomabb
részletek elemzése is eredményes lehet, igy nem csak altalanos,
de részletkérdések megvalaszoldsara is lehetdség nyilik.
Els6sorban az adatforrasok nem teljeskorii volta, valamint az
Osszekapcsolasi  pontok esetében hozott sziikségszeri
egyszerlsitések mutatjdk meg a tovabbi lehetdségek iranyat:
érdemi kutatési eréforrasokra épitve a tovabbi, elérhetd adatok
bevonasaval és az egyszerlisitések nagy részének kiiktatasaval,
az altalam Osszedllitott modellnél joval pontosabb ¢és
részletesebb adatbazis allithatd ossze.

Emellett a mindségi tényezOk esetében a Kozszolgaltatasi
Szerzddésben szerepld sulyozasok helyett empirikus forrasbol
hasznalata lenne sziikséges, ennek kivalo alapja lenne egy olyan
kutatds, amely a fogyasztoi preferencidkat méri fel a szoft
tényezOkre fokuszalva. A rendszeres, viszonylag sziik fokuszi
ugyfélkutatasokat kiegészitve egy egyedi, nagyobb volumenti
felméréssel sok olyan kérdésre adhatd valasz, amely a keresleti
adatokkal Osszekapcsolva jelentdsen novelné tudasunkat a
vasuti szolgaltatasok iranti keresletr6l, amire épitve mod nyilik
a hatékony ¢és eredményes kozpolitikai beavatkozasok

megalapozésara.
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