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BEVEZETES

A kozlekedési mobilitds az ember alapvetd sziikségletei kozé tartozik, az életmindség egyik
Iényegi eleme, alakuldsit a gazdasagi és miiszaki adottsdgok mellett a kulturdlis fejlodés is
befolyasolja. Korunk f6 kozlekedési problémdja éppen a magas fokii mobilitds irdnti igény és
annak kielégithetésége kozotti szakadék. A kozlekedési mobilitds egy adott idében adott
célpont elérésének az igénye, valamilyen kozlekedési eszkoz igénybevételével. A 21. szazad
elejére a mobilitds és a kozlekedés valaszit elé érkezett. A novekvd forgalom, valamint a
gépkocsik uralkodé jellegi haszndlata komoly kornyezeti és tdrsadalmi problémadkat vet fel.
Nyilvanvald, hogy a kozlekedés onmagdban nem képes megoldani a novekvé mobilitds és az
ebbdl kdvetkezo egyre nagyobb kiornyezetterhelés kozotti ellentmonddst.

A véroskornyéki, mind gyakoribb torléddsokkal, zstfoltsdggal jard kozlekedési problémak
gyokere a 19. szdzadig nyulik vissza. A mintegy 150-180 évvel ezeldtt lezajlott technikai
forradalom a varosi ipar és kereskedelem robbandsszeri fejlodését valtotta ki. Ezzel
egyidejileg — a mezdgazdasag technikai forradalméval egyiitt — a munkanélkiilivé valo
zsellérek tomegesen dramlottak a vdrosokba, és az iparban helyezkedtek el. Ez a folyamat
Eurépédban a 19. szdzad els6 harmaddnak végén, Magyarorszdgon a kiegyezés utdn valt
meghatarozéva. Budapest a 20. szazad kozepére 2 millidés varossd nétt. A nyolcvanas évek
elején a bedramlasi tendencia megallt, a ki- és bekoltozések szdma stabilizdlddott, majd a
kilencvenes évekt6l megkezdddott a budapesti lakossdg kidramlédsa a kdrnyezd telepiilésekre.
A szuburbanizdcios tendencidk felerosodésével a ki- és bevdndorldsok egyenleg a fovdros
szemsz0gébol negativvd vdltozott.

A szuburbanizdcio tehat nem tekintheto ij jelenségnek. Azért keriilt a figyelem eldterébe, mert
ez a jelenség jelentds mértékben atalakitja a nagy lélekszdmu varosokat és azok kornyezetét,
igy Budapestét is. Hatdsa a tdrsadalom Osszessége szempontjabdl kettds, hiszen a gazdasagi
tarsasagok kitelepedése csokkenti az adott varos bevételét, részben a kornyezet terhelését is,
de ezzel egyidejiileg néveli a varosba utazdk szamat, ezen keresztiil a levegd szennyezését, a
zajhatast, a zsufoltsdgot. A vdrosok terjeszkedése kovetkeztében az agglomerdciok
decentralizdlt és tobbkozpontii vdaroscsoportokkd vdlnak. Ezeken a nagyobb varosi teriileteken
a napi utazasi tdvolsagok novekednek, €s a kdzforgalmi személyszallitasi szolgaltatdsoknak a
legfontosabb viszonyitasi alapnak tekintett személygépkocsival folytatott versenyben kell
helytallniuk.

A véarosokban — a bels6 migricios tendencidk eredményeképpen — bekovetkezett/bekovetkezd
népességnovekedés az urbanus térségek nagyaranyu kiterjedését eredményezte/eredményezi.
A szétteriil6 telepiilési modell kovetkezményei a kdvetkezok:

e fokozddo fiiggdség a gépkocsitdl,
® ndvekvo energiafogyasztis, er6sodo kornyezetszennyezés,
e novekvo kozlekedési koltségek,

e akozlekedésbol eredd novekvo negativ kornyezeti €s tarsadalmi externalia.



A vdrosok kozott gyorsabb, a vdarosokon beliil egyre lassiibb az eljutds. Paradox helyzet tandi
vagyunk: mikozben a véarosok és foldrészek kozotti kozlekedés egyre gyorsabba valik,
akozben a varosok életét a kozlekedés majdhogynem megbénitja. A hatalmas, allandosulé
dugok a varos ,,megszokott” képévé valnak. A szuburbanizdcio és a személygépkocsi-fiiggés
kozotti kapcsolatok ma mdr mérhetdek.

Budapest lakossdga az 1990-es évek elejétdl a 21. szdzad els6 évtizedének kdzepéig, mintegy
12 év alatt 300 000 f6vel csokkent, azaz mar rég nem beszélhetiink kétmilliés fovarosrol. Az
orszagosan altalanosan megfigyelt népességfogyds csak részben magyardzza a lakossdgszam
csokkenését, mindenképpen figyelembe kell venni a kitelepiil6k magas szamat is.

Az elkoltozék azonban — kevés kivételtdl eltekintve, akik valéban véglegesen elhagytdk a
févarost és annak kornyékét — nem szakitottdk meg minden kapcsolatukat a varossal, csupan
lakhelyiiket helyezték a varoshatdron kiviilre, azaz a lakossdgszam Pest megyében, €s azon
beliil is a budapesti agglomericidban, jelentdsen nott. A kikdltozok nagy tobbsége naponta
utazik Budapestre, hiszen munkahelye, gyermekei iskoldja, a hivatali iigyek mind-mind oda
kotik. A lakhelyek ilyen mértékii dtrendezddése jelentdsen megvaltoztatta a helyvaltoztatds
irdnti igényeket is. A megvdltozott igényeknek a joval kordbban kialakitott infrastruktiira mdr
nem felel meg, nem képes a megndtt utastomeg elszdllitdsdnak biztositdsdra. A kozforgalmu
kozlekedés szinvonaldnak stagndldsa, illetve romlasa szemmel kdvethetd, a kapacitds bovitése
pedig egyre nagyobb igényeket tdmaszt a beruhdzdsi forrdsokkal szemben, mikdzben a
megvaldsult beruhdzasok a kornyezet terhelését tovabb emelik. Ezért nem lehet csodalkozni
azon, hogy sokan mindinkdbb a gépkocsi felé — mint értékitéletilkk szerint az egyediili
alternativa felé — fordulnak.

A viarosi kozlekedésben a kilencvenes években, a tarsadalmi-gazdasagi 4talakulés
kovetkeztében, jelentds koriilményvaltozasok kovetkeztek be, amelyeket a vizsgélt téma
szempontjabol a kdvetkezoképp jellemezhetiink:

e a személygépkocsihoz valé hozzdjutds liberalizdlasa kovetkeztében nott a
személygépkocsi-dllomany, egyes csoportokban a személygépkocsi-hasznalat
fokozddésat segitette a megsziind nagy dllami véllalatok helyébe 1ép6 kisvallalkozasok
intenzivebb kiils6 kapcsolati rendszere, ami a hidnyz6 infrastruktira-elemek
kovetkeztében  Osszességében a  koziti  forgalom  zsufoltsigdnak tovabbi
novekedéséhez vezetett;

e a varosi belso teriilleteken megjelend tjfajta tevékenységek (pl. kiskereskedelem,
vendéglatis, bankok, biztositok, iroddk) okozta funkcidvaltds tovabb novelte a
parkolasi igényeket, aminek kovetkeztében a parkolasi koriilmények a belsé részeken
kaotikussd valtak, és a rakoddsi folyamatokkal egyiitt zavar6i a lakdkdrnyezetnek,
aminek kovetkeztében feler6sodott a kifelé vandorlas;

® a helyzet romldsat fokozta az a koriilmény, hogy a tomegkozlekedési szolgaltatdsok
finanszirozdsa — a jelentdsen megemelt viteldijak ellenére — évente ndvekvo pénziigyi
hiany mellett lehetséges, aminek kovetkeztében fokozatosan csdkken a szolgaltatasok
intenzitdsa és az ellatas szinvonala, ami a tomegkozlekedés tovabbi utasvesztését és a
személygépkocsi-forgalom ndvekedését hozta magaval;



¢ mindezek nagymértékben hozzdjarulnak a balesetek, a légszennyezés és zajterhelések
tovabbi novekedéséhez, ami jelentds mértékben rontja a belsd teriiletek lakoértékét,
élhetdségét és az Eletmindséget.

A fontebb felsorolt jelenségek — a forgalmi zstfoltsdg ndvekedése, a szabdlyozdsok avuldsa,
hatékonysdgi és finanszirozdsi problémdk, kornyezetérzékenység - jelentds feladatot
jelentenek a kozlekedésgazdilkodds és -tervezés szamdra. Vdrosaink nagy kihivdsa a
teriilethaszndlat sokszor spontdn fejléodése kiozepette a koziiti forgalom novekedése, a
kozforgalmu kozlekedés szolgaltatdsainak szinvonalromldsa és igénybevételének csokkenése,
illetve az ebbdl fakadd problémdk, kiilondsen a belsé varosrészekben. A tomegkozlekedés az
elmult 15-20 évben financidlis okokbdl leértékelodott, és igy az egyre nehezebben tud a
kozlekedéspolitikai  ésszertiségbdl fakado elvdrdsoknak megfelelni. Ezt a tendenciat
mindenféleképpen fel kell tartztatni, és meg kell forditani, a — vézlatosan jellemzett —
koriilményvaltozasok kovetkeztében ugyanis, ha a tendencidk folytatédnak, mindenki — igy a
tomeg- és az egyéni kozlekedést hasznaldk is —vesztesei lesznek ennek a folyamatnak.

A szolgaltatasi teljesitmény atstrukturdldsa, helyenként visszafogdsa a BKV-ndl 1993-ban
indult meg. A szolgdltatd ekkor dontott tigy eldszor, hogy a csokkend utaslétszdmhoz igazitja
tevékenységének volumenét, azaz csokkenti kindlatit. Ez a folyamat igen nagy
presztizsveszteséggel jart, hiszen a jaratmegsziintetéseket, lizemido-korlatozasokat kivétel
nélkiil mindenhol tiltakozasok kisérték. Ett6l az iddszaktdl kezdve a tomegkozlekedés iranti
kereslet és annak kindlata nehezen és csak idOlegesen keriilt egyensilyba egymdssal. A
folyamatos jegyaremelések, viszonylatok, jaratok megsziintetése tovabb rontotta az egyéni és
kozhasznélati kozlekedés ardanyat. A nehezen kialakult egyensily 2008-ban ismét borulni
latszik, hiszen a parhuzamossiagok megsziintetésének jelszavaval meghirdetett jaratritkitasok,
az inflaciét jelent6sen meghaladé mértékli viteldijemeléssel pdarosulnak, ami nagy
valészinliséggel  ismét  utaslétszdm-csokkenéshez  vezet.  Budapest — kozlekedési
munkamegosztdsi adatai nemzetkdzi Osszehasonlitisban kedvezéek. fgy a hazai
kozlekedéspolitika célja, hogy a kozlekedés fenntarthatosiaga érdekében e kedvezd mutatdkat
igyekezzen szinten tartani. A tapasztalatok azonban azt mutatjdk, hogy a jératritkitasok,
dremelések a munkamegosztdsi ardnyokra mindeniitt a vildgon kedvezdtlen hatdst
gyakorolnak.

Hazank lakossdgdnak egyharmada (mintegy 3,3 milli6 f6) ¢él Budapesten és
vonzdskorzetében. Budapest a legfontosabb gazdaségi, kulturdlis, tirsadalmi és adminisztrativ
kozpont. A Budapestet koriilvevd szuburbidk lakossdganak jelentds része ingdzd, ami nagy
terhet r6 az eldvarosi kozlekedési halézatra. Budapest és vonzaskorzete kozott naponta
irdnyonként 603 ezren kozlekednek, de mindossze 216 ezren veszik igénybe a kozforgalmu
kozlekedést. Az ingdzok koziil mintegy 94 ezren a MAV vonalait, 59 ezren a Volanbusz Zrt.
autébuszjdratait, 63 ezren a BKV Rt jératait veszik igénybe. A 387 ezer személygépkocsival
kozlekedd szama folyamatosan novekszik. A kozforgalmi eszk6zok és a személygépkocsi-
haszndlat ardnya a fovaros és kornyéke kozotti forgalomban koriilbeliil 30:70% a
személygépkocsi javidra, mig Budapesten beliil ez az ardny 60:40% a kozforgalmu kozlekedés
javéra.

Torlodéasok, forgalmi dugék allandosultak a térség fo kozithdldzati elemein. Az elévdrosi
vasutak és az autébuszok tilzsifoltak csiucsidoben. Az elévdrosi vasiti szolgdltatdsok



fejlesztése a finanszirozdsi korldtok miatt mérsékelt iitemben folyt/folyik. A kozforgalmu
vasuti és kozati jarmiidllomany életkora az elmdlt 10 évben folyamatosan novekedett, a
forrashiany miatt sziikiil6 beszerzések nem tudtik/tudjdk ellensilyozni az allomany
eloregedését, ami a szolgdltatdsi szinvonal tovabbi csokkenéséhez, hosszabb tivon pedig a
munkamegosztdsi ardnyok tovabbi romldsdhoz vezet.

A fovdros és agglomerdcidja szerves egészet képez, igy Budapest kozlekedését nem lehet
onmagdban vizsgdlni, csak az agglomerdcio kozlekedésével egyiitt. A févéaros kozlekedésének
fejlesztésére irdnyuld elképzelések latvanyos megolddsokat védzolnak fel, amelyek vagy a
tényleges valtoztatdsi szandék vagy a sziikséges pénziigyi fedezet hijan sorra mind az otletek
szintjén maradnak. A fejlesztési elképzelések tovabbi jellemzdje, hogy a fovarosi kozlekedés
gondjait a varoskdzpontbdl kiindulva prébaljak megoldani. Miutan a torténelmi belvéaros sziik
utcdi nem képesek feldolgozni a kiilonb6zd irdnyokbdl, korlatozdsok nélkiil a févarosba tartd
vagy a varost datszelni igyekvé gépkocsik dramlatit, a legnagyobb torléddsok
természetszertlileg itt jelentkeznek. Léthatd, hogy azok a kozlekedésszervezési megolddsok,
amelyek a belvdros forgalmdnak csokkentésére irdnyultak vagy azok az infrastrukturdlis
beruhdzdsok, amelyek az utak dteresztoképességének novelését céloztdk, csak dtmeneti
eredményeket hoztak. Ismerve a fOvéros és az agglomericié kozotti mobilitds volumenét és a
kedvezdtlen munkamegosztdsi mutatdkat, véleményem szerint Budapest kozlekedését, az
ismert fejlesztési koncepciokkal szemben vagy azokkal pdrhuzamosan, az agglomerdciobol,
illetve a kiilso keriiletekbdl a fovdarosba irdnyulo forgalomra koncentrdlva kellene kezdeni.

Az agglomerdcio és a fovdros kozotti forgalomra vonatkozo kozlekedésfejlesztési elképzelések
elékészitését idordl idore utasdramlati felmérések eldzik meg. Az eldvarosi kozlekedés
fejlesztését elokészitendd 2007-ben tobbek kozott a Transzman Kft. 1000 haztartasban végzett
felmérést az agglomerdcioban azzal a céllal, hogy megvizsgalja, miként valtoznak az utazisi
szokdsok, ha javul az eldvarosi kozlekedés szinvonala. Ismerve e felmérés koncepcidjit, a
felmérés céljat tovabbgondolva, agglomerdcioban él6 autdosokat kérdeztem meg 2007
tavaszdn utazdsi szokdsaikrol. A felmérések célja tehdt az elmult idészakra jellemzd és a
jovoben vdrhato tendencidk feltdrdsa, a mobilitdst befolydsolo tényezok elemzése és
kovetkeztetések levondsa. A vizsgdlatok egyik igen lényeges motivdcidja, a fovdros és az
agglomerdcio kozlekedésének kornyezeti fenntarthatosdgdnak felmérése: merre halad a
budapesti agglomerdcio kozlekedésének fejlodése, és ez az irdny kedvezd-e? Ha a spontannak
tekinthetd irdny a lakossdg tobbsége szempontjabdl és a fejlodés tartéssdga szempontjabol
kedvezétlen irdnyba mozog, mit kell(enne) tenni a tendencia megvéltoztatidsa érdekében? A
szuburbanizdciot kiséro kozlekedési tendencidk ismeretében a vdlasztott téma valdsziniileg
nagyon hosszi ideig aktudlis marad.

A kozeljovo kozlekedéspolitikdja nagy feladat eldtt 4ll. Bar mind a hazai, mind az EU k6z6s
kozlekedéspolitikdja a prioritdsok kozé sorolja a kozlekedés olyan fejlesztését, amelyik a
kornyezetet minél nagyobb mértékben védi, de azok a megvaldsitds szintjén még alig-alig
jelennek meg. A fenndllo problémdk csak komplex modon kezelhetéek, a kozlekedésfejlesztok,
a teriiletfejlesztok és a kornyezetvédok osszefogdsdval. Ezek a szakmai csoportok — jollehet,
egymdsra vannak utalva — folytonos ,harcban” dllnak egymadssal, egyelére sokkal inkdbb az
allaspontok tavolodasa, mint kozeledése tapasztalhato!



A mobilitds folytonosan véltozik. A legtobb eldrebecslés az egyéni kozlekedés tovabbi
novekedését josolja, hivatkozva a mobilitdsi igények emelkedésére, a személygépkocsik
csokkend fajlagos iizemanyag-fogyasztiasara, karosanyag-kibocsdtisdra, az intelligens
kozlekedési rendszerek fejlodésére, a kozlekedési 1étesitmények djszerli tervezésére. Pedig a
mobilitdsi igények csokkenthetéek, részben magdnak a mobilitdsnak a menedzselésével,
részben a kornyezettudatossdg novelésével, illetve olyan forgalomszabdlyozdsi mddszerek
bevezetésével, amelyek egyiitt jdrnak az autohaszndlat csokkenésével.

A dolgozat, a vildgban lezajlott hasonlé folyamatok, a tobb évtized alatt kialakult, majd az
utébbi  madsfél évtizedben felgyorsult szuburbanizdlédds eredményeképp 1étrejott
varosszerkezet jellemzdinek bemutatisa utdn, a felvdzolt szerkezetb6l addédd sajatos
mobilitasi igényeket igyekszik feltirni. Megvizsgalja, hogy a keletkez6 mobilitasi igények
milyen mértékben ¢és milyen mddon elégithetdk ki a fenntarthatésdg kornyezeti
szempontjainak figyelembevételével. A szuburbidk Iétrejotte, a kordbban kialakult
agglomerdcios telepiilések [élekszdmdnak gyors és nagy mértékii novekedése szdmos
megolddsra vdro tdrsadalmi, gazdasdgi, kornyezeti stb. problémdt vet fel. Ezek koziil a
dolgozat a fenntarthato mobilitds kornyezeti aspektusaira fokuszdl. Arra keresi a vélaszt,
hogy a kialakult viszonyok kozott,a mobilitdsi menedzsment eszkozeivel mi modon oldhatok fel
azok az ellentmonddsok, amelyek az agglomerdcioban él6k dltal tdmasztott mobilitdsi igények
és azok kornyezeti konzekvencidi kozott fesziilnek.

A nagyvérosi térségekben mutatkozé 1égszennyezés és torléddsok csokkentését kordbbi
megkozelités szerint a kozlekedés fejlesztésén keresztiil igyekeztek megoldani, de a koziti
infrastruktira kapacitdsdnak novelése, a gépjarmi-technolégia fejlesztése és a
sebességkorlatozds nem koveteli meg a gépkocsi haszndlatinak csokkentését, igy azok
kornyezetre gyakorolt pozitiv hatdsai is dtmenetiek. Lathat6, hogy ha a fenntarthato
kozlekedés céljaiban egyet is értenek a hazai kornyezetvédok és kozlekedési szakemberek, a
megvalositds  modjaban  markdnsan  kiilonbozé  véleményt  képviselnek.  Mindkét
megkozelitésnek teret adva, a kiilfoldi pozitiv tapasztalatok és a szakirodalom alapjan, a
dolgozat igyekszik objektiven kezelni a kérdést és lehetséges megolddsként mobilitési

menedzsment eszkozeit vizsgalja. ) ]
A feldllitott hipotézisek ellenorzése részben egy kordbbi reprezentativ, részben egy sajat

adatfelvétel adatainak feldolgozasdval torténik. Mivel a mintavétel meglehetsen
koltségigényes, ezért kényszerliségbol egy kisebb elemszamu mintdra célszerii timaszkodni.
A szakirodalom elemzése nyomdan felmeriil az igény, hogy a gépkocsival kozlekeddket
csoportokba soroljuk. A kérdésekre adott vilaszok struktirdja meglehetdsen sajatosan alakul,
a vdlaszadds részleges hidnya és a kérd6iv szerkezete (eldgazdsok) miatt nincsen két olyan
védlaszadd, aki ugyanazokra a kérdésekre valaszolt volna. Ezért a kiilonféle adattomoritési és
csoportositd statisztikai modszerekhez a véltozok (kérdések) sziirésére van sziikség. A
kapcsolatok feltdrdsdra a Spearman-féle rangkorreldcios egyiitthatok, mind a faktoranalizis
alkalmas. A klaszteranalizist a kozlekedéshez és a kdrnyezetvédelemhez kapcsol6dé kérdések
alapjan végezhetjiik el.

A dél-budai agglomeracié lakosainak kozlekedési szokasaira és kornyezetvédelemhez vald
viszonyuldsdra vonatkozdan becsléseket is végezhetiink. A rendelkezésre all6 adatok alapjan a
torlédasi dij fizetés €s a tomegkozlekedés valasztott igénybevétele (nem kényszerbdl)
lehetnek olyan valtozok, amelyek becslését érdemes elvégezni. A statisztikai modellezés
soran a két kimenettel rendelkez6 események eldrejelzésének leggyakoribb médszere a logit
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regresszio. Mivel hipotéziseim szerint a tomegkozlekedés valasztdsa elsdsorban a tarsadalmi-
gazdasagi statusz kérdése, érdemes ezekkel a valtozokkal, illetve a megkérdezés sordn feltart
mas jellemzdk alapjan is elvégezni az elemzést.

A legfontosabb kutatdsi célok a kovetkezok voltak:

o egyrészt komplexen bemutatni a szuburbanizdcios folyamat és a kdzlekedési mobilitds
kozotti kapcsolatot, a kozottik levo Osszefiiggéseket, feltarni, hogy a mobilitdsi
menedzsment eszkozei miként hatnak az agglomerdcio mobilitdsdra;

e masrészt elemezni a budapesti agglomerdcion beliil a kozlekedési munkamegosztas
alakuldsat, utazasi szokasokat, miként befolydsoljadk a kozlekedési menedzsment
eszkozei a kozlekedési opciokat.

A doktori felkésziilés folyamatdban egyéni PhD hallgatoként veszek részt, igy szdmomra
opciondlis lehetéség volt, igénylem-e témavezetd kozremiikodését. Ugy éreztem, sziikségem
lesz témavezetOre, akitdl az akadalyok lekiizdéséhez biztatdst és szakmai segitséget kaphatok.
A feladatra Dr. Kerekes Sdndor professzort kértem fel egyrészt azért, mert 6 az dltalam
valasztott témakor egyik legjelesebb szakértdje, masrészt, mert jol ismeri a kozlekedés
teriiletén a kordbbi években végzett munkdmat. Az értekezésem elkészitésében nydjtott
hasznos tandcsaiért elsdsorban neki tartozom koszonettel.

Haélas vagyok dr. Papp llona tanszékvezetd tamogatdsaért, aki munkahelyi vezetdként
0sztonzott doktori értekezésem megirdsara, miutdn hosszd évek 6ta az Egyetem oktat6jaként a
kozlekedés kiilonbozo vetiileteit kutatom és oktatom.

Koszonettel tartozom dr. Pdlfalvi Jozsefnek, a Kozlekedéstudomédnyi Intézet tudomdnyos
igazgatdjanak, dr. Denke Zsoltnak és Kéthelyi Jozsefnek, a Budapesti Kozlekedésszervezd
Kht. tigyvezeto igazgatdinak, akik sokoldald szakmai észrevételeikkel segitették munkamat.

Kutatési tervem opponense, dr. Kiss Kdroly, tézisjavaslataim tervezetének két opponense, dr.
Zilahy Gyula és dr. Berényi Jdnos alapos, szakszerlli és nem utolsésorban dszinte biralatukkal
jOl hasznosithaté dtmutatdsokat, irdnyelveket adtak, amelyeket eztiton is koszonok.
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1. SZUBURBANIZACIO ES AZ AGGLOMERACIO

1.1. A varosok szerepe, formalodasa

A demogrifiai tényezOk, a gazdasdgi hatdsok, a tdrsadalmi véltozdsok évezredek Ota
formdljak a véarosok fejlodését vagy visszafejlodését, atalakulasat, esetleg folyamatos
megujulasat. Eredetileg a varos védofallal koriilvett, biztonsdgot add, lakdinak egymdsra
utaltsdgdra épiilo telepiilést jelentett. A rémai birodalomban példdul a varosi ember szokdsos
megnevezése ,,homo intramuranus”, azaz falak kozott laké ember volt. Es ahogyan a véros
novekedett, gy djultak meg a védofalak is. A mai Parizs kozigazgatdsi hataraval egybeeso
boulevard périphérique az 1841-1845-ben épitett erdditményvonalat koveti. Mintegy
szdzotven évvel ezeldtt az ipari fejlodés szétfeszitette a vdarosfalak adta kereteket, a
kapitalizmus vérosai fokozatosan ,,atlépték” azokat. A koncentrdlt iparnak munkésokra volt
sziiksége, ami elGsegitette a ,,feleslegessé” valé mezogazdasagi munkaerd betelepedését.

1810-ben London lakosainak a szdma 1 milliéra emelkedett, és igy elsoként lett eurdpai
milliés nagyvéros az 6kori Réma bukdsa ota. Alig negyven évvel késébb a brit birodalom
févarosa a maga 2,6 millié lakosdval maga mogott hagyta Pekinget, és a Fold legnagyobb
nagyvdrosa lett. Parizs 1846-ban, New York 1871-ben, Berlin 1880-ban, Bécs pedig 1885-ben
érte el a millids lakosszamot. Az angol ipari forradalom gyokeresen megvaltoztatta az
emberek életérzését, helyzetét a vildgban és hatalmit a kornyezete felett. A 20. szdzad
kozepéig a vidéken a dolgok ndtrek, az ipari varosokban pedig készitették azokat. [Schneider,

W. (1960)]
A varosok formdlodasdban a kovetkezo hatétényez6 a hagyomanyos ipar visszaszoruldsa €s a

szolgéltatdsok fokozatosan novekvo ardnya lett. A 20. szdzad derekatdl megjelentek a kevésbé
anyagigényes ipardgak és a szinte minimdlis anyagfelhaszndlast igényld szolgéltatasok. A
novekvo életszinvonal és a csokkend munkaidd azt is lehetdvé tette, hogy a munkahely és a
lakohely kozotti tdvolsdg novekedhessék, amit elsOsorban a nagyobb sebességre képes
tomegkozlekedés és foképpen a sajat személygépkocsi-hasznalatra épiil6é egyéni kozlekedés
biztositott.

A 20. szdzad urbanisztikai gondolkoddsdnak gyokerei tehdt a 19. szdzadhoz nyudlnak vissza.
Az ipari forradalmak kovetkeztében kibontakozd, oridsi méreteket 6lt6 ,,varosba dramlas”
tarsadalmi és kornyezeti hatdsai olyan alapvetd eszméket és beavatkozdsi stratégidkat
valtottak ki a 19. szdzadban, amelyekre csaknem minden 20. szdzadi varosépitési ideoldgia
visszavezethetd. Az urbanizdcié nem egyirdnyu folyamat és torvényszeriiségei csak megkésve
ismerhetok fel. Sokdig ugy tlint, hogy a varosba aramlas visszafordithatatlan és a vildgot
elobb-utobb be fogjak halézni az egymadssal 0sszeéré nagyvarosok. Kideriilt azonban, hogy a
koncentricié csak a fejlddés elsé dllomdsa és az erbteljes iparosoddssal fiigg Ossze: a
mobilitds alacsony fokédn a lakossdg igyekszik munkahelye kdzelében letelepedni. [Fishman,
R. (1990)]
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Tiner T. (2006) szerint az urbanizaciés folyamat a kovetkezOképpen szakaszolhato:

1) Klasszikus urbanizdcio (varosrobbanas):
a) gyorsan nd a nagyvarosok és a kozepes méretli virosok népessége, nd a varosi
munkahelyek szama, kozeliikben gyarapodnak a lakételepek;
b) id3szakok: Nyugat-Eurépa: 1790-1930, Eszak-Amerika: 1810-1930, K6zép-Eurépa:
1890-1970, harmadik vilag: 1950-tdl tart.

2) Szuburbanizdcio:

a) a lakossdg jelent6s része a varos belsd teriiletérdl kikoltozik a varoskornyékre
(szuburbia), ahol a telepiilések lakéfunkcidja megerdsodik (alvovarosok);

b) a varos népessége stagndl, majd enyhén csokken, de munkahelyfunkciéja megmarad.
A véros a fokozlekedési utak, vasutak mentén csaposan terjeszkedik, ingazasi ovezet
alakul ki;

¢) idészakok: Nyugat-Eurépa, Eszak-Amerika: 1920-1970, Kelet-Kozép-Eurépa: 1970—
1990.

3) Dezurbanizdcio:

a) a varos népessége jelentdsen csokken a kikoltozések miatt. Megindul a munkahelyek
és a szolgaltatdsok kihelyezése a szuburbidba, a kiemelkedd cégek iizleti negyeddé
(CBD) formdljdk a véarosmagot. Belsé lakoovezetének egy része leromlik. A
kozlekedés fejlédése (autdopdlydk) révén nagyvéaros €s kornyéke egyre nagyobb
tavolsagbdl érhetd el, ezért a szuburbia népességnovekedése is stagndl, igy a
varosrégio egészében csokken a népesség;

b) iddészakok: Nyugat-Eurépa: 1970-es évek végétdl, Kelet-Kozép-Eurdpa: 1990-es
évektol.

4) Reurbanizdcio (Gjravarosiasodas):

a) a véros belso teriiletei Gjraélednek, a mindségi lakéfunkeid visszatér. Jomodu, fiatal
menedzserréteg felfedezi a véaros értékeit, és ismét a kozpontban akar élni
(dzsentrifikacid);

b) jellemzdi: tomeges belvarosi lakasfeldjitds, tombrehabiliticiok, foghijas teriiletek
beépitése, Uj szolgaltat létesitmények.

A reurbanizicié — ismérvei alapjan — lehet egy jovobeni megoldads. Ennek ellenére tobbféle
modszerrel (a tomegkozlekedés attraktivvd tétele, az intermodalitds  javitdsa, a
kornyezettudatossdg novelése, hatékonyabb forgalomszervezési intézkedések bevezetése, a
szuburbidban 1j munkahelyek létesitése, a tdvmunka fokozottabb igénybevétele) kombindlva
kivezetd utat jelenthet a mobilitds csokkentésében.

1.2. A szuburbanizacio megjelenése és alakuldasa

Maga a szuburbanizdcié nem tekinthetd Uj jelenségnek, hiszen tobb mint szdz éve tartd
folyamatrol van sz6. A gazdasagilag legfejlettebb orszdgokban egy egyre novekvo
kozéposztily és a termeldtevékenységek egyre szélesebb kore koltdzik ki a varosbol. Emiatt a
véaros népességszamanak novekedése — Eurdpdban a mult szdzad hetvenes éveitdl kezdédden
— eldszor lelassul, majd fogyni kezd, és a nagyvarosok kozti térségek eddig elhanyagolt
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telepiilései kezdenek fejlddni. A varosmagok védlsagba keriilnek és egyesek dezurbaniziciorol
beszélnek. Ezzel egyidejlileg csokken a varosmagok tilterheltsége is, ami viszont felértékeli a
teriiletet, és beindulnak a varosrehabilitdcios programok. Ezt a folyamatot reurbanizaciénak is
nevezik. ,,Az urbanizdcié irdnyvéltdsai és a nyomdban megviltozd tarsadalmi igények
arnyékaban linnepelt varosépitési eszmék avulnak el, és Uj elvek, torekvések jelennek meg,
hogy aztan azokat is meghaladja az id6.” [Meggyesi T. (1996) p. 3.]

A tisztanlatas érdekében meg kell jegyezni, hogy a kiilonféle szerz6k nem pontosan ugyanazt
a folyamatot értik szuburbanizdcién, nem ugyanazt a képzddményt tekintik elévarosnak. Ezen
felil vannak, akik az azonossigok, mig masok a kiilonbségek mellett érvelnek. Timaér J.
megfogalmazasaban a szuburbanizicid ,,a magyar kiilvarosnak, el6varosnak megfeleld latin
»suburbium« sz6bdl szdrmazik. »Sub« itt azt jelenti: alatt, kozelében, »urbs« annyit tesz:
véaros (a régi romaiakndl Roma varosa). Vagyis az eredeti jelentés tulajdonképpen geografiai
volt: a vdroshoz viszonyitott foldrajzi fekvést fejezte ki. Maga a viszonyrendszer szinte
kivétel nélkiil minden késdbbi definicibban megmaradt — az eldvarost a varossal egyiitt, ahhoz
val6 kapcsolataban vagy ahhoz hasonléan értelmezik.” [Timar J. (1999) p. 7.]

Timar J. definicigjat elfogadva érdemes a meghatdrozast egy kissé jobban is drnyalni. A
hivatkozott szerzd osztdlyozdsaban

a. a fekvésen alapulé definicidk szerint az eldvaros az adott varos ,kiilsé része”, annak
adminisztrativ hataran kiviil esik;

b. a miuszaki megkozelités képviseldi a szuburbidt egy kiilonleges telepiiléstervezési,
épitészeti tipusnak tekintik, mig a szocidlpszicholdgiai szemléletii meghatdrozas egy
sajatos €életmdddal azonositja;

c. a szuburbidt a kutatok egy része leggyakrabban — a vérossal egységes rendszernek
tekintve — humanokoldgiai alapon hatirozza meg, és az eldvarost kizardlag
lakéhelynek tartja. [Timar J. (1999) p. 15.]

Mivel ezek a tendencidk nem egymast6l elvdlasztva, hanem egymassal Osszefonddva,
egymast at- meg atszove jelennek meg, a valésdgban a szuburbium lehet akar alvévaros, mint
példaul Telki, de lehet ,,0ndll6” életre képes, de a varossal, jelen esetben Budapesttel szoros
kapcsolatban 1év0 képz6dmény, mint példdnak okdért Budadrs. Magitdl értetédden a
kiilonbozo funkcidju eldvarosok kozlekedési kapcsolata is eltérd lesz, hiszen egy alvévaros és
a véros kozotti személyforgalomra a reggeli és a délutani, esti 6rdkra esé csucsok, mig egy
tobbfunkci6ji eldvaros és a vdros kozotti kozlekedési kapcsolatokra a kozel folyamatos
személy- és drudramldsok a jellemzdek.

Egy elovaros novekvd fiiggetlenségét nevezik a szuburbia urbanizdléddsdnak is, ami
valdjdban mar nem is szuburbanizdcid, hanem egy olyan vdros létrehozésa, amely az igazi
elovarossal éppen ellentétes elveken alapszik és Fishman szerint [Fishman, R. (1987)] e
fejlodés eredménye egy ,.technourb”-nek nevezett telepiilés.

Timar J. tanulmanya (1999) bemutatja, hogy a szuburbanizicié definidlasanak létezik egy
olyan felfogédsa is, amely a tdgan értelmezett urbanizicié részének tekinti a jelenséget és
magénak a folyamatnak, nem pedig a folyamat eredményének a vizsgdlatit helyezi a
kozéppontba. Ennek alapjan a szuburbanizdcié a védrosi népesség és a tevékenységek
decentralizacidja, az urbanus népesség, a tevékenységek és szolgiltatdsok egy része a varosi
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kozpontok helyett az azokat 6vezd térségekbe telepiilnek. A ,kitelepiilt” varosi lakossdg egy
része viszont valtozatlanul a varosba jar dolgozni, {izleti és egyéb iigyeit intézni.

Sematikusan a szuburbanizicié hirom szakaszra oszthaté [Timar J. (1994)]: a kezdodd, a
tomeges (virdgzo) és a hanyatld periddusra. A kezdeti szakaszban — annak ellenére, hogy a {6
aramlasi irdny a vidéki, falusias (rurélis) térségekbdl a kozponti varosba irdnyul — van mozgas
a kozpontbdl a kozvetlen kornyéken taldlhatd telepiilésekre is. Nagyobb térségekbdl nézve
azonban egy nyilvdnvald centralizicié megy végbe, de a folyamatot megel6zd periddushoz
képest megosztva a kdzponti telepiilés és kornyéke kozott.

A virdgzo szuburbanizdcio idészakdban a kozponti varosbdl kifelé irdnyuld, illetve a kdzponti
varos kornyezetébe irdnyulé mozgés legfontosabb célpontjai a gyorsan fejlédo eldvarosok.
Azokban gyorsabb a népesség novekedése és ezzel egyidejlileg az épitett kornyezetet
gyarapité beruhdzasnovekedés is. Ennek az extenziv fejlédésnek a kovetkezménye a kézponti
varosban a beruhdzasok visszafogiasa és a népesség csokkenése. Ebben az esetben
egyértelmiien kovethetd a kdzponti varosra jellemz6 decentralizacio, illetve a szuburbidra, az
elévarosi dvezetre jellemzd centralizicid.

A hanyatlo szuburbanizdciora a magyar nagyvarosok kozott még nem taldlunk példat, igy
annak részletes ismertetését mell6zom. Annyit azonban érdemes megjegyezni, €s erre még a
dolgozatban visszatérek, hogy egy tilsdgosan ,,szétteriilt” agglomerdciéban megkezdddhet a
kozponti varos rehabiliticidja és egyfajta ,,visszatelepiilés™ is, ha a kdzponti varos a kornak
megfeleld szinvonald lakhatési, ,,€lhetdségi” feltételeket nytjt. Az elébbi sematikus modellek
azonban nem kothetdk pusztan egyetlen torténelmi korhoz, és orszagonként is kimutathatok
eltérések.

Faragé L.(2006) szerint a szuburbanizdcio fogalmdt a véros koril elteriild, azzal szoros
kapcsolatban all6 rurdlis térséggel valo viszonydban kell vizsgdlni. A szuburbanizicionak,
dezurbanizdciénak vagy counter-urbaniziciénak mind kozvetlen vonatkozdsai voltak és
vannak a kornyez6 ,,falvakra”. Ezt jeloli a ,,rurbanizicié” fogalma, vagy a széles értelemben
vett urbanizacié tjabb szakasza, de beszélhetiink akar poszturbanizaciordl is.

Szuburbanizacié az USA-ban: nincs kompakt varosi struktiara

Az Egyesiilt Allamokban példdul a varosok kozpontjai fokozatosan elvesztették funkcidikat,
kivonultak beldliikk a szolgéltatdsok és az igazgatds, helyiiket pedig alacsonyabb stituszi
néprétegek vették 4at. Kialakultak azonban a vérosok koriil olyan kertvdrosok, amelyek
biztonsagot, statuszt, jé iskoldkat, helyben 1év0 szolgaltatdsokat biztositottak. [Harvey, D.

(1985]
A termeldvillalkozasok is kikoltoztek a varoshatarra, egymas mellé telepedve sajat életteret

hoztak 1étre. Az igy létrejott lakd- és munkahelyszerkezet térben teljesen szétteriilve
helyezkedik el, lehetetlenné téve ezdltal a tomegkozlekedés gazdasidgos miikodtetését. Az
amerikai modell részben egyértelmiien érzékelhetd okokra vezethetd vissza: allami
beavatkozas, autopalya-€épités, lakaskolcson tomeges lehetové tétele. A mélyben azonban més
okok is fellelhetdk: az Egyesiilt Allamokban soha igazdn nem alakult ki tomor vrosi
struktdra; hatalmas szabad foldteriiletek alltak rendelkezésre; szélsOségesen szétszakadt a
tarsadalomszerkezet, amely helyileg is teljesen elkiiloniti a tarsadalom kiilonbozo rétegeit
mind laké-, mind munkahely tekintetében. Ehhez jarult még a teljesen atomizalt
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onkormdnyzati rendszer, amelyben minden telepiilés csak a sajit bevételeire tdmaszkodhat,
amely dontéen nem a kozponti kormanyzattél, hanem a lakéibdl vagy a teriiletén
megtelepedett vallalkozasokbdl szarmazik. [Cervero, R. (1989)]

Szuburbanizacio Kanadaban: nagyobb aktivitas a varosi térség kozpontjaban

A francia kotédések ellenére Kanaddban egyértelmilen az urbanizéciés folyamat Eszak-
Amerikdra jellemz6 moédja volt megfigyelhetd. Idébeli alakulasat tekintve azonban kis
megkésettség tapasztalhatd. Az 4atalakulds harom szakasza az aldbbi id6szakokat jellemzi
[Coffey, W; Shearmur, R (2002]:

e viarosi fejlodés: a masodik. vildghdbortig;
e nagyvarosi fejlodés: a hetvenes évek derekdig;

e szuburbanizidcié dominancidja: a hetvenes évek derekatol egészen napjainkig.

Mivel nagy vonalakban a folyamat ugyandgy zajlott le, mint az USA-ban, ezért csak a finom
eltéréseket érdemes kiilon kihangstilyozni. A kanadai nagyvarosok kozpontja és kiilteriiletei
kiegyenlitettebbek mind etnikai, mind pedig gazdasigi-szocidlis vonatkozdsban. Ennek
eredményeképp a varosmagok nincsenek kifejezetten eldnytelen helyzetben, dsszehasonlitva
egyesiilt allamokbeli tarsaikkal, ahol az életmindséget komolyan befolyédsolja a varoson beliili
elhelyezkedés [(Coffey, W; Shearmur, R. (2002)]. Eppen ezért mind a lakossdg, mind pedig a
gazdaségi aktivitds nagyobb hdnyada maradt meg a vérosi térség kdzpontjdban (1. tdblazat).
Ezek a kiilonbségek a két orszdg eltérd torvénykezésére vezethetdk vissza, amely Kanadédban
lehetové teszi a kormdny szdmara, hogy hatdst gyakoroljon az ingatlanpiac alakuldsara,
példaul sz€lesebb szocidlis rendszere révén [Collin, J. P.; Robertson, M.(2004)].

Megnevezés A varosmag népességszama Az agglomeracié népességszama
1971 2001 valtozas 1971 2001 Valtozas
Toronto 712 786 2481494 248,10% 1373 231 2201130 160,28%
Montréal | 1214352 1039534  -1440% | 972801 2386816  24535%
Vancouver | 426256 545 671  2800% | 602078 1441233  239,37%
Calgary | 403319 878 866  117,.90% | 43760 72 529  16574%

Forras: Collin, Jean-Pierre; Robertson, M.(2004)

1. tablazat. Néhdny kanadai vdros vdarosmagjdnak és agglomerdcidjanak a népessége

Szuburbanizaci6 Nyugat-Europaban: a varoskozpont komoly funkciokkal biro
intézmény

Ami a Nyugat-Eurépara jellemz0 szuburbaniziciét illeti, altaldban elmondhat6, hogy
kozvetleniil a mésodik vildghdbord utdni gyors talpra allds sordn 4ltaldnos gyors iitemi
novekedés jellemezte kontinensiink nagyvdrosait — szinte fiiggetlenil a foldrajzi
hovatartozastol, csupan a novekedés gyorsasigaban mutatkozott eltérés a keletebbre fekvo
varosok javdra. Azutdn az 1960-as évektdl mintegy harom évtizeden keresztiil fokozatosan
kiterjedt nyugati, majd déli irdnyba a szuburbanizicié a fejlett eurdpai orszdgokon beliil.
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Ezzel megndtt a nyugat-keleti fekvés szerepének jelentdsége a nagyvarosi ndvekedési
palydkban. A kilencvenes évekre azonban gyokeresen megfordult a helyzet, mig a fejlett
orszagok nagyvarosaiban a megjelend reurbanizdcié hatdsdra kis mértékben ujra
novekedésnek indult a nagyvarosok népességszdma, a keletiek a rendszervdltozds utdn a
szuburbanizidcid utjara 1éptek. Napjainkra azonban madr lecsitultak a kordbbi iddkre jellemzd
drasztikus valtozasok, a nagyvarosok éves atlagos véltozdsai mérséklodtek, mikozben
napjaink nagyvarosainak novekedésében nem mutathato ki éles f6ldrajzi elkiiloniilés sem.

Az eurdpai kultirkor mds, mint az amerikai. Nyugat-Eurdpdban is fellelhetdek voltak azok a
kormanyzati intézkedések, mint az Egyesiilt Allamokban: allami, regionalis autpalya épités,
infrastrukturafejlesztés, lakasépités tdmogatisa — de ezen tdmogatdsok mértéke lényegesen
kisebb volt, mint az USA-ban.

Az eurdpai vérosnak azonban torténelmi hagyomdnyai vannak. Az eurépai ember szdméra a
varoskdzpont mindig is komoly funkcidkkal bir6 intézmény marad. A tdmegkozlekedés is
tobbnyire hagyomanyosan fejlettebb, mint az Egyesiilt Allamokban. Mindezek mellett a
tarsadalmi elkiiloniilés mértéke is kisebb, az egész tarsadalom és az 4allamigazgatas
intézményrendszere is kozpontositottabb, kiegyenlitébb jellegi. Sok varosrégiéban ennek
szellemében kialakultak vagy kialakuléban vannak a védrosok és kornyékeik
egylittmitkodésének intézményrendszerei.

Szuburbanizacié Franciaorszagban: a kiilvarosok mérsékelt novekedése, varosok
foldrajzi terjeszkedése

A hatvanas évek végéig Franciaorszdgban is a vidéki teriiletekrdl torténd elvandorlds, illetve
ennek hatdsira a varoskozpontok minden mads teriiletnél gyorsabb fejlédése volt
megfigyelhetd. A hetvenes évektdl megindul a varosok szétteriilése — csakigy, mint ahogyan
az az amerikai vdrosfejlodésben is megfigyelhetd volt a harmincas években (I’étalement
urbain / urban sprawl); tehat a kiilvarosi gytrit jellemzi a legélénkebb gyarapodas. A kevésbé
tehetos rétegek elhagyjak a varoskozpontot, hogy attdl tivolabb taldljanak megfelelobb —
olcsobb — lakohelyet, tobb teret. Meg kell emliteni a legbelsébb teriiletek lakds- és
irodadrainak novekedését is, mely éppen a viszonylagos ritkuldsnak volt a kovetkezménye. A
lakossagfogyatkozds csticspontja a *75-0s és a *82-es népszamldlds kozé tehetd: a kézpontok
népességvaltozasa évi —0,64%, ugyanez a kiilvarosok esetében évi +0,83%, még a szuburb
teleptiléseknél évi +2,85%.

A nyolcvanas, kilencvenes években is ez a jellemzd tendencia, de lassulé mértékben, és
észrevehetd a vdroskdzpontok egyfajta Gjboli virdgzdsa. Végeredményben hidrom folyamat
figyelhetdé meg: a nyolcvanas években elkezd6dott fogyatkozas, mely a kdzpontokat jellemzi,
folytatodik, de egyre lassuld mértékben; jellemzé a kiilvirosok mérsékelt novekedése;
valamint a vérosi befolyds alatt &ll6 kiilsé teriiletek viszonylagos dinamizmusa
feltételezhetdvé teszi a varosok tovabbi foldrajzi terjeszkedését [2. tablazat, Boret, D. (2002)].

Erdemes megemliteni, hogy Franciaorszdgban nem olyan szoros a kapcsolat a motorizacié és
a szuburbanizdcié mértéke kozott, hiszen a kozponti teriiletekt6l vald eltavolodds mar a
motorizdcié altaldnossd véldsa eldtt elkezdddott, a gépkocsik haszndlata pedig késobb is
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viszonylag szilk maradt. A széllitds és a kozlekedés még sokdig vallalatok vagy kerékpar,
motorkerékpar segitségével valdsult meg.

1936 1954 1962 1968 1975 1982 1990 1999

INépes§ég 41813 42705 46425 49712 52592 54335 56615 58518
(ezer f0)
Ebbdl varosil 22120 24456 29370 34834 38 351 39 861 41898 44197

Ebbdl vidékil 19693 18249 17055 14878 14 241 14474 14717 14321

Vg’rosi . 52,90% 57,30% 63,20% 70,10% 72,90% 73,40% 74,00% 75,50%
népesség

laranya. .
?Erg)g' terllet | 36516 41142 48743 68880 76 281 83352 89649 100 041
m

Forras: Boret, D. 2002.
2. tablazat. A francia urbanizdcios folyamat fobb jellemzdi (1936—1999)

Szuburbanizacié Kozép-Kelet-Europaban

A kozép-kelet-eurdpai orszagokban a politikai rendszerviltdis nyomén feler6sodott a
tarsadalmi-gazdasdgi folyamatok teriileti differencidloddsa, és a legnagyobb vérosaik,
tobbnyire fovarosaik véltak a viltozds nyerteseivé. Az egy fore jut6 GDP Pragdban 153
szazaléka, Varsoban 170 szazaléka, Budapesten 181 szdzaléka, Bukarestben 125 szdzaléka,
Szofidban 250 szazaléka, Pozsonyban 175 szdzaléka az adott orszag atlaganak. Ezekben a
nagyvérosi térségekben a legnagyobb a kiilfoldi beruhdzas, ezeknek a térségeknek a
gazdasédgai fejlddnek a legdinamikusabban és mennek 4t leggyorsabban a modernizacids

atalakuldson.
A budapesti agglomeracié Kozép-Eurdpa legnagyobb monocentrikus népességi és termelési

koncentracidja. Az utébbi évek taldn leginkdbb latvanyos folyamata az agglomericidban a
szuburbanizicid. Ez azt jelenti, hogy az 1980-as évek végétdl évente tobb ezer lakos telepiilt
ki a févarosbdl az agglomericié telepiiléseibe. Ezen folyamat hatdsa és kovetkezményei mar
most érzékelhetdk, s a jovoben még inkabb markansak lesznek. A leginkabb kiemelked6 ezek
koziil, hogy a fovarosbol elsdsorban fiatal vagy kozépkoru lakosok, leginkabb gyermekes
csalddok koltoznek ki az agglomericidba, és tilnyomo résziik a kozépso és felsd rétegekbe
tartozik. Ez azt jelenti, hogy a févdros fiatal, dinamikus j6 adéfizetdket veszit el, akiket az
agglomeracié viszont megnyer. [Horvath Gy.(1998)] Pest megyén beliil elsOsorban az
agglomeracié érintett — mint a szuburbanizicié céldllomasa. Budapest és Pest megye
viszonylatdban a kikolt6zék éves szdma 30 000 koriil stabilizdlédott, mikdzben a megye
telepiiléseirdl a févarosba koltozék szdma ennek csak a felét teszi ki. A csalad, illetve
haztartds Osszetételének valtozdsa, a megvaltozott lakasigények egyiittesen generdljadk a
szuburbanizacié folyamatat. A kikoltozok agglomeracids szektorok kozotti megoszlasat
vizsgdlva lathatd, hogy a migracié kétharmada a nyugati, az északnyugati és az északi
térségekbe irdnyul.

A nagyvérosok foldrajzi, geopolitikai helyzete meghatiroz6an hatott a védndorldsok
volumenére és a vdndorlds egyenlegére. A vandorlds nagysdgdt, az Osszehasonlithatésag
kritériuméanak figyelembevételével, a ki-, illetve a bekoltozok ezer lakosra vetitett értéke
jellemzi legjobban (1. és 2. dbra).
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Az 1000 lakosra jutd elkdltézdk szama, 1990-2003
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A kozép-eurdpai, illetve volt szocialista orszdgok fovarosai koziil a koltozések volumene az
elmult kozel masfél évtized sordn Berlinben, Bécsben, valamint Budapesten volt a
legnagyobb. Az ezredfordulét kovetden Pragat egyre élénkiild vandorlds jellemezte,
ugyanakkor a tobbi fOvarosban a be-, illetve kikoltozok ezer lakosra vetitett szdma csupan
fele, harmada volt a fent emlitett harom févarosban tapasztaltnak. A lakohely-valtoztatdsok
legkevésbé Varsot és Pozsonyt érintették a vizsgalt idészakban.

Az elkoltozok szama is Berlinben, Bécsben és Budapesten volt a legmagasabb. Az 1990-es
évek elején jelentds elvandorlés jellemezte Rigdt is. A vandorlds nagysdgéra jellemz0, hogy
1991 és 1995 kozott volt olyan év, amikor a lakénépesség tobb mint 3%-a koltozott el. Ezt
kovetden a lett fovarosbol elvandorlok szama az ezredfordul6ig folyamatosan €s jelentOsen
csokkent, s az 1995-t6l rendelkezésre all6 adatok szerint az 1000 lakosra juté elvandorlas
ehhez hasonldéan alakult Vilniusban is. A tobbi fovaros koziil Praga érdemel még emlitést,
ahol 2001-t8] jelentdsen nétt az elkoltozOk szama. A vandorlds egyenlegében az 1990-es
években meglévo teriileti kiillonbségek jelentdsen csokkentek. A regiondlis jellegzetességek a
vizsgélt idOszak sordn foként a vandorlasi egyenleg valtozdsaiban mutatkoztak meg.

A véndorlési kiilonbozet alakuldsat tekintve Budapest helyzete egyediildllo. Ez az egyetlen a
vizsgdlt varosok koziil, amelynek az ezredfordul6t kovetd atlagos vandorldsi vesztesége
meghaladta az 1990-es évekre jellemz6 értéket, s 1000 lakosra juté vandorlési vesztesége a
legnagyobb volt a varosok kozott (3. dbra).

Az 1000 lakosra juté vandorlasi kiilénbozet
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Forras: KSH, Budapest, (2005)
3. abra

A vandorlési kiilonbozet 0sszetevoit vizsgalva kitlinik, hogy az utols6 hdrom év sordn a
belfoldi vandorlasbol adéddan a vizsgélt févarosok csaknem mindegyikében népességfogyds
kovetkezett be. A legnagyobb vandorlasi vesztesége Budapestnek volt, és csak a lengyel
févarosban, Varséban novekedett a lakonépesség szdma a belfoldi vandorlads hatdsara. [KSH
(2005)]
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1.3. Az agglomeracios teriiletek fejlédése

Ma, a 21. szazad kezdetén a Fold lakossaganak kb. 50%-a €l varosi kornyezetben, vagyis — az
ENSZ iranyelveinek megfelelden definidlva — olyan helyen, ahol 20.000 embernél tobb él
egymdshoz viszonylag kozel. 1800-ban ez a szam még kevesebb volt, mint 3%. Eszak-
Amerikaban, Eurépaban és Kelet-Azsidban ez az ardny még magasabb, Eurépaban példaul a
populacié kb. 80%-a lakik vérosi kornyezetben, ennek negyede nagyvarosban.

2020-ra feltehetéen a Fold lakossaginak 60%-a €l majd varosokban. Bar az urbanizécios
tendencia Eurépéban, Eszak- és Dél-Amerikaban, illetve Ausztrdlidban lassulni fog, a
telitddéshez tart, ennek ellenére ezekben az orszdgokban a vérosi lakossag ardnya a 80%-ot is
elérheti. J6llehet Azsidban és Afrikdban a vérosi lakossag ardnya éppen 50% folotti, de gyors
novekedési aranyt feltételezve 2020-ra a Foldon Osszesen tobb mint 3 millidrd véroslakéval
szdmolhatunk. A huszonot legnagyobb viros kozott a legfejlettebb orszdgokban csupan
harmat vagy négyet taldlunk majd, a tobbit a kevésbé fejlett orszdgokban (mint pl. Mexico
City Mexikoban).

A viérosok terjeszkedése kovetkeztében az agglomeridciok fokozatosan decentralizalt és
tobbkozpontd vdroscsoportokkd vdlnak. Ezeken a nagyobb, szétteriild varosi teriileteken a
napi utazdsi tdvolsdgok noOvekednek, és a folyamatosan teret vesztd kozforgalmu
személyszéllitasi szolgaltatdsoknak — a legfontosabb viszonyitdsi alapnak tekintett —
személygépkocsival folytatott versenyben kell helytallniuk és egyfajta vélasztasi lehetoséget,

alternativat biztositaniuk.
A fenti szamokbdl is nyilvanvald, hogy a varosi életnek alapvetéen meg kellett valtoznia 1800

o0ta. Hiarom f6 trend tehetd feleléssé az elmilt két évszdzad tdrsadalmi fejléddéséért:
iparosodds, varosiasodas és az Uj kozlekedési eszkozok megjelenése.

A 18. szdzadban Nagy-Britannidban kezddodott, majd az egész Eurdpara kiterjedd ipari
forradalom dtalakitotta az egykori vidékies mezdgazdasdgi tdrsadalmat modern vdrosi
tarsadalomma. A technikai fejlédés — mint amilyen a g6zgép, vagy a gépi szovOszék volt —
gazdasagi novekedéshez vezetett €s munkahelyeket teremtett a varosokban, odavonzva ezaltal
a vidéki tarsadalom jelent6s hanyadat. Az ilyen, a vidékrdl a varosokba irdnyulé migracios
mozgdasokat nevezziik urbanizdcionak.

A varosok 19. szdzadi novekedése szorosan kapcsolddott a kozlekedés tjitdsaihoz, kiilondsen
a varosi tomegkozlekedés terén. Példaul Parizsban indult meg az elsé sikeres omnibusz-
szolgéltatds 1819-ben, az elsd, foleg személyszallitdsra hasznalt vasttvonal Liverpool és
Manchester kozott 1830-ban nyilt meg, az elsd foldalatti pedig 1862-ben indult meg
Londonban. Végiil, de nem utolsésorban Daimler 1886-ban feltaldlta az automobilt, melynek
oriasi hatdsa lett a varosi fejlodésre.

Az 1960-as években, mikor az autd stituszszimbolumbdl tomegcikk lett, a varosok szerkezete
és képe alaposan megvéltozott. A kiilvarosok virdgzdsnak indultak, és néhany véaros olyan
mértékben novekedett, hogy hatdrai elérték egy masik viros peremét. Ezt a folyamatot
nevezzik szuburbanizdcionak. A vidéki és varosi teriiletek valasztovonalai elmosédtak. Az
igy kialakult teriiletek megnevezésére jott 1€tre az agglomerdcio kifejezés.

21



A varosmagok koriili szuburbidk kialakuldsdval altaldban nem é&llt le az agglomeréacidk
fejlddése. Altaldban még keresztiilmentek tovabbi két fazison, melyeket Heinze, K.
dezurbanizdciénak és reurbanizicionak nevezett el. A dezurbanizdcios fazisban az
agglomericiok vesztettek lakossdgukbdl a mogottes/kintebbi teriiletek javara. A kintebbi
teriiletek olcsébb lakhatasi koltségei és az autok uralkodé haszndlata csak tovabb erdsitette ezt
a folyamatot. Végiil, a reurbanizdcio folyaman az agglomeracio és a varoskozpont djjaéled.
Kialakitasra keriil egy tobbszintli, de integralt kozlekedési rendszer, mely teljesen 6sszekoti az
agglomeraciot és a kiilso teriileteket. Ekkorra valamennyi feltétel ismét adott ahhoz, hogy a
ciklus djrainduljon, csak épp nagyobb mértékben, kezdve ismét az urbanizacids fazissal.

1.3.1. Az agglomeracios teriiletek jellegzetességei

E tanulminyban tgy tekintiink a vdrosra (city), mint egy viszonylag dllandd, magasan
szervezett népességcsoportosuldsra, mely nagyobb és fontosabb, mint egy kisvaros (town)
vagy egy falu. Altaliban az 50.000-250.000 lakost telepiiléseket nevezziik kozepes méretii
varosoknak, mig a 250.000-nél nagyobb népességlicket nagyvarosoknak. Magyarorszagon
mar a 100 ezernél tobb lakossal bir¢ telepiilés is nagyvarosnak szamit.

Egy bizonyos mérettél szamos szempont adddik a varosok kategorizdldsara és
Osszehasonlitdsara, példaul a kovetkezok:

® avarosi teriilet kiterjedése szerint;

e aszerint, hogy mely korban alapitottdk a vérost (pl. dkori véros, kdzépkori vdros,
modern varos);

e avaros térbeli alakzata szerint (pl. monocentrikus, policentrikus);

e a viarosi befolyds kiterjedtsége szerint (pl. regiondlis jelentségli varos, orszagos
jelentdségl varos, globdlis jelentOségli varos);

e a gazdasdgi szerkezet alapjan (pl. ipari, szolgaltato jellegii);
e avaros szerkezete szerint (pl. ,,amerikai varos”, ,,eurépai varos”, ,,azsiai varos”);
e akozlekedési rendszer gyujtopontja szerint (pl. biciklis, forgalommentes, autébarat);

o az elhelyezkedés alapjan (pl. kikotd, szarazfoldi).

A statisztikdkban tovédbbra is leggyakrabban a lakossidgszam és a felszin nagysidga szerinti
csoportositds a domindns, mivel ezek a legalkalmasabbak a mérésre és az Osszehasonlitasra.
Gyakran haszndljdk ezek hdnyadosat is, a népstiriiséget. Ugyanakkor nem kivdnom azt a téves
latszatot kelteni, hogy barki konnyedén Osszehasonlithatja a varosokat csupdn egyetlen
dimenzié vizsgalatival. Bizonyos hasonlosidgok ellenére gyakorlatilag nincs két egyforma
varos. Egyes esetekben a varosok sajitos jellegzetességekkel birnak, sajat fejlodési utjukat
kovették a miltban, és nagy valdszinliséggel azt teszik a jovOben is. Példaul az adott hely,
ahol egykor a véros kialakult, bizonyos mértékig még ma is meghatdrozza a kozlekedési

rendszert.
Az agglomerdciok kialakuldsar6l mar ejtettem szot. Tekinthetjiik azokat ugy is, mint

multifunkciés kozbiilso teriiletek, ahol esetenként milliok élnek és dolgoznak. Mivel varosok
alkotjék, ezért az agglomeraciok koncentraljak a tarsadalmi, gazdasdgi, politikai, kulturélis és
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szabadid6s tevékenységeket. A vildg minden t4jan taldlkozhatunk ilyen nagy
agglomeraciokkal: Greater London, a Liverpool-Sheffield—Leeds térség, a Ruhr-vidék, a
Tokyo—Osaka—Kyoto térség vagy épp Los Angeles. Hatalmas méreteik okin a
szakirodalomban gyakran nevezik 6ket metropolisoknak (a gordg ,,nagy véros” szdobol),
megalopolisoknak (a gorog ,,anya varos” szobdl) vagy megavarosoknak.

A politikdban €s a tervezések sordn egyre népszeriibbé valik a régio kifejezés. A specifikus
varosi teriiletek lefrdsdhoz meg kell kiillonboztetniink az egyes régidtipusokat: a globalis
vonatkozasti makro-régidk (pl. a Birminghamt6l Mildndig huz6do fejlett kdzépkori régio),
természeti vonatkozdsi mezo-régiok (pl. Euré-régiok, szovetségi dllamok), szovetségi
vonatkozasi mikro-régiok (pl. Bavaria tartomdny hét régiéja). E tanulmiany azonban
mindvégig némileg eltéréen alkalmazza a régid kifejezést. A vdrosi régio (vagy egyszerlien
régid) kifejezés itt egy nagyobb kozponti varos és az ezt koriilvevd, vele szoros
osszekottetésben 16v6 tobb kisebb véros egyiittesét jeldli. fgy tehat a régié a tagabb jelentési
agglomeraci6 specidlis forméja.

Az agglomericiok elemzése soran fontos még kiilonbséget tenniink a monocentrikus és a
policentrikus szerkezetek kozott. Ebben a kontextusban a policentrikussdg nem azt jelenti,
hogy az agglomerdciéonak vagy a vdrosnak nincs suburbidja, éppen ellenkezbleg: az
agglomeracid terjeszkedése egyetlen kozponti magbdl indult ki, melynek oka altaldban a
belso teriiletek helyhidnya. A lakdsvdsarlds vagy bérlés olcsébb a peremteriileteken,
amelyeket rdaddsul iij kozlekedési vonalak is 0sszekotnek a belvdrossal. A szuburbidk vagy
szatellitvarosok tehdt késobb fejlédtek ki, mint a kozponti vdros, és sokszor csupdn
alvévarosok. [Mayinger, F.(2001)]

Ezzel ellentétben a policentrikus agglomeracidkban nincs egyetlen kdzponti helység, ehelyett
azok tobb — sajat identitdssal rendelkezd — forrdsbdl fejlodtek. Nem csupdn alvévdrosok,
hanem termelési és foglalkoztatdsi kdzpontokként is miikodnek. Mivel e vdrosok szorosan
osszekapcsolodnak, koztik jelentds forgalom fejlodott ki. Bar az id6 muldsaval egyiitt
novekednek, egyelére megérzik sajat identitdsukat, bels6 magjukat. A monocentrikus és a
policentrikus régidkat a 4. dbra szemlélteti.

1.3.2. Az agglomeraciok jelenkori kihivasai

A korédbbi részben mér érintettem, hogy az agglomeriaciok meglehetdsen eltérdek lehetnek,
igy Osszehasonlitdsuk nehézkes, de az egyértelmiien kijelenthetd, hogy a vildg barmely tdjan
1évé agglomericiok rendelkeznek egy kozos kihivéssal, ez pedig a folytonos valtozas. Az
agglomeracidkat érinté hatéerdk lehetnek tarsadalmi, gazdasagi, politikai, technoldgiai és
demogrifiai jellegiek. A véltozdsok négy {0 teriilete: a varosok novekedési liteme, a varosok
funkcioi, a varosok térbeli szerkezete és az életmindség. Habdr ezek a fogalmak eredetileg a
varosokra vonatkoztak, véleményem szerint alkalmazhaték az agglomericiokra és ugyan
olyan jelentOséggel birnak az agglomeraciokra is.
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Forras: Mayinger, F. [szerk. (2001) p. 99.]
4. abra. Monocentrikus és policentrikus régiok
A novekedési iitem valtozasa

A multtal, kiilondsen a hatvanas, hetvenes évekkel ellentétben, napjainkban a fejlett orszagok
varosainak szembe kell néznilik azzal, hogy a vidéki teriiletekr6l a vdrosokba dramlés
jelentésen lecsokkent, és ezen orszagok népességszama is stagndl. Ehhez a folyamathoz
csatlakozik még a novekvo varhaté élettartam és a csokkend sziiletésszam okozta eloregedés
problémdja. Kovetkezésképp a varosvezetési célok és elvek is valtoznak. A klasszikus
varostervezést és az infrastruktira kiterjesztését felvéltotta a meglévd varosi teriiletek
menedzselése. Persze ezek a tendencidk nem érvényesek minden agglomeracidra, a kiilonosen
sikeres €s innovativ térségek tovabbra is gyarapodni fognak. Atkinson,R. (1999) vezette be az
els6- és mdsodosztilyt varosok/agglomerdciok, s igy a ,yvdroshierarchia” fogalmat. Ugy
tlinik tehat, hogy az agglomeraciok kozti verseny erdsodik.

A funkciok valtozasa

Az ipari forradalmat megel6z6en a varosok a kereskedelem és a politikai irdnyitas kozpontjai
voltak, majd a termelés kozpontjaivd valtak. Mind a téke, mind a munkaerd produktivitdsa
magasabb volt a varosokban (in. agglomericids gazdasidgossdg). A varosok hosszd iddn at
képesek voltak e komparativ elényiiket megdrizni a vidéki teriiletekkel szemben, de ezt két
trend is fenyegetni latszik: a dematerializacid, vagyis elmozdulds az informacids tarsadalom
irdnydba és a globalizici6. Mdsfelol azonban tanui vagyunk a nagyvdrosi szerepkor
novekedésének. Ennek okai koziil néhdnyat érdemes felsorolni: gazdasidg dinamizédldsdhoz
sziikséges potencidlok léte, méretgazdasagossagi szempontok, pozitiv lokdlis externalidk,
agglomeracios elonyok. [Farago L.(2006)]

Elmozdulas az informacios tarsadalom iranyaba

Az utobbi par évtizedben a fejlett orszdgok gazdasigi szerkezete egyre inkédbb eltolédott a
szolgéltatdsok irdnydba, a klasszikusnak mondhaté ipar és mezdgazdasig rovasara, €s mar a
szolgaltatasi szektor is kétfelé oszlott: a tiszta szolgaltatasok szektordra és az informéacios
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szektorra. Mig az el6bbi meglehetdsen stabil, a mdsodik gyors léptekben novekszik. E
fejlédés nagyban a vilagméretii telekommunikaciés hdlézatok — mint amilyen az internet —
fejléodésének tulajdonithatd. A strukturdlis véltozds mellett megfigyelhetd az alkalmazottak
tevékenységeinek megvaltozdsa is (Gn. funkciondlis valtozds). Az informacié vagy az ahhoz
kapcsolddé tevékenységek mdar a termelésben is kulcsszerepet jdatszanak. Amellett, hogy az
informéciod fontos termelési tényezdvé valt, meg is oszthatd a vilag barmely része szamara (az
informécid delokalizicidja). Ennek eredményeként a fizikai tdvolsag veszit jelent0ségébdl, és
nem csak a vdllalatok szdmdra, hanem daltaldnossdgban is. A vérosok és agglomericidk
szdmdra ez azt jelenti, hogy mér nem feltétleniil olcsébb a termelés a varosokban. A virtudlis
egylittmitkodések €s az olyan innovativ munkamdédszerek révén, mint példdul a tdivmunka, a
vallalatok kevésbé fiiggnek a fizikai kozlekedési/szallitasi infrastruktira elérhetdségétol.
Ehelyett sok cég szdmdra a telekommunikdcids hdl6zatokhoz és a hatékony informécids
infrastruktirdhoz valé hozzdjutds valik domindns tényezdvé.

Mindazondltal az a meggy6z6désem, hogy a vallalatok tobbsége tovabbra is az agglomeracids
térségekben fog tevékenykedni — hdrom ok miatt. Elészor is, meg kell kérddjelezniink, hogy a
telekommunikécids eszkozok valdban képesek lesznek teljesen és kiterjedten helyettesiteni a
fizikai szallitasi sziikségleteket. Szdmos tanulmany mutatja, hogy a személyes taldlkozasok
szerepe tovabbra is jelent6s. Mdsodsorban, annak ellenére, hogy a legtébb termék
informécidtartalma novekszik, csak kevés szdllithatd le csupdn a telekommunikacids
halézatokkal (pl. szoftverek, tudds, tandcsadds). Tulajdonképpen termékeik kézbesitése a
legtobb e-kereskedelemmel foglalkozé vallalkozds esetében is nagyban fiigg a fizikai
kozlekedési infrastruktirdtol. Harmadrészt a telekommunikdcids cégek és az Internet-
szolgaltatdk altalaban el6szor az agglomeracids teriileteken kezdik meg a mitkodésiiket (pl.
halézat kiépitése), 1évén a vidékies teriiletek elérése koltségesebb. Mindezen érvek alapos
megfontoldsa utdn valdsziniitlennek tinik, hogy az informdcids tirsadalom kibontakozisa
nyoman a vallalatok tobbsége elhagyna a varosokat és agglomeracidkat. [Mayinger, F.(2001)]

Globalizacio

A telekommunikéci6é gyors fejlddése mellett a vimok és mds belépési korlatok leépitése és
mds, a fejlett gazdasdgokban zajlé folyamatok okdn az egyes piacok Osszekapcsoltan, egyiitt
fejlodnek. A multinaciondlis vallalatok, a varosok és az orszdgok siiri kapcsolatrendszere
tovdbbi fejlédésnek néz elébe. Altaldban ezt a trendet nevezziik globalizdcionak, mely a
varosok és az agglomeraciok szdmdra nagyobb bizonytalansdgot és a verseny nemzetkozivé
valasat eredményezi. Mikozben a véarosok immobilak, addig a multinaciondlis véllalatok
viszonylag konnyen helyezik 4t termelésiiket és/vagy kozpontjukat egy masik helyre (akar
kilfoldre is), igy a varosok, agglomeraciok nemcsak nemzeti, hanem nemzetkozi szinten is
versengnek.

Egy-egy cégkdzpont vagy ilizem ,.elvesztése” a versenyben olyan negativ kvetkezményekkel
jarhat a varosok szdmadra, mint amilyen a munkanélkiiliségi rata emelkedése, az add- és egyéb
bevételek, valamint a vasarléerd csokkenése vagy éppen az attraktivitis visszaesése a
vallalatok és a lakosok szemében. Ha példdul egy befolydsos véllalat elhagy egy
agglomericiot, az kellemetlen ldncreakciét indithat be: a beszallitok és egyéb kapcsolddd
vallalkozasok szintén tovabballnak, kovetve a nagy céget. Nyilvanvald tehdt, hogy ilyen
versenyz0 kornyezetben azok a térségek, amelyek vonzébb feltételeket és lokacios tényezoket
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tudnak biztositani, tobb befektetét fognak vonzani. Igy tehdt fontossa valt, hogy az
agglomeraciok ,megkiillonboztessék magukat”. Tehetik ezt egy-egy helyi tényezd
kihangsdlyozdsdval vagy specidlis imazs kialakitdsdval, de donthetnek a varosok a
véllalatokéhoz hasonlé stratégiai szovetségek kialakitdsa mellett is.

Mivel a fent ismertetett folyamatok még nem zérultak le, nem teljesen lathatéak a végsd
hatdsaik sem az agglomericidkra nézve. Két iskola meglehetdsen kiilonbozden vélekedik
ezekrOl a véltozasokrol. A ,technoldgiai profétak™ szerint a varosokat, agglomeracidkat
felvéaltjak a ,,virtudlis agglomericidk”, vagyis jelentdségiik csokkenését vetitik eldre. Ezzel
szemben a ,,regiondlis kozgazddszok™ abban hisznek, hogy a ,,neocentralizmus” fejlédése a
varosok szerepét is jelentésen erOsiteni fogja. E dolgozatban a masodik éllaspont mellett
foglalok allast, feltételezve, hogy a fenti két trend ereddje végiill is a vdarosok és
agglomericiok szerepének vdltozdsat hozza, méghozzd olyan értelemben, hogy termelési
kozpontokbdl a tuddsalapi és informécids szolgaltatdsok kdzpontjaivd védlnak. [Mayinger, F.

(2001)]
Varosok fenntarthatésaga

A varosokra alapozott teriiletpolitika alapjanak tekinthetd a ,,Kohézids politika és a vdrosok
Jontossdagdrol” (2005) cimet viseld EU Bizottsdgi Kozlemény, amely leszdgezi: A varosok
fogadjék be a legtobb munkahelyet, véllalkozast, és fels6fokd oktatdsi intézményt, és azok
tevékenysége meghatarozé a szocidlis kohézié megvaldstdsdban. Az innovacidon alapuld
valtozasok, a véllalkozo szellem és a gazdasagi novekedés kozpontjai.

Neheziti az uniés szinti vdarospolitikai irdnyelvek, szandékok, cselekvési tervek
megfogalmazdsat, hogy az Europai Unionak alapszerzddése értelmében nincs kompetencidja
,europai vdrospolitika” kialakitasara. Ezt tikrozodik a Lipcsei  Charta (2007)
megkozeitésében is: csupdn felhivja a tagdllamok  figyelmét, hogy nemzeti szinten
korményzati szerveknek egyértelmiien fel kell ismernitik a varosok jelentdségét a nemzeti,
regiondlis €s helyi célok megvaldstdsdban, illetve politikdik varosokra gyakorolt hatdsét.

A Lipcsei Charta dokumentum az eurdpai varosok kihivasainak, esélyeinek, eltér6 torténelmi,
gazgasagi, tarsadalmi és kornyezeti hatterének tudatiban sziiletett €s a tagallamok
véarosfejlesztésért felelds minisztereinek kozos allaspontjat tiikkrozi, a varosfejlesztés-politikai
elvek, stratégiak tekintetében.

Az EU kiillonbozd szervezetei, szakért6i hangsulyozzak, hogy Eurdpa jovdje vdrosainak
fejlédésétdl fiigg. A fenntarthatd varosfejlodés egyre gyakrabban jelenik meg kiilonb6z6 eu-
ropai politikdkban. Az EU kozvetleniil a Regiondlis Politikai Féigazgatosagon keresztiil gya-
korol hatast a varosokra, de a kozvetve mas forumok, intézkedések is hatdssal vannak a va-
rosok életére.

Lehetdséget fogalmaznak meg a kozos eurdpai varospolitikdban valé részvételre, segitséget
adva a politikai szdndékok hangsilyainak kialakitdsira. Az Unié tobb tagorszdgdban jellemzd
tendencia, az  ,urban renaissance” a tdrsadalmi-gazdasdgi-kornyezeti  értelemben
fenntarthato vdrosok érdekeit szolgdlja.
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1.3.3. A térbeli szerkezet valtozasa és valtozas az életminéségben

Mivel a szuburbanizicid és a decentralizicié mintegy ,,szétteritette” a telepiiléseket, a
tomegkozlekedés rendszerint nem tudott 1épést tartani a fejlédéssel. Sok mads
agglomeracidban a gépkocsik uralkod6 hasznélata nehezen elkeriilhetd. A névekvd forgalom
— és melléhatdsainak — kezelése gyakran emlegetett kihivassa vélt. A kozlekedési sziikséglet
annak koszonhetd, hogy az agglomericié sokféle funkcidt egyesit: tdrsadalmi, gazdasdgi,
politikai, kulturélis és szabadidds tevékenységeket szazezrek vagy épp milliok szdmdra. Hogy
mindezen funkcidknak eleget tehessen, ahhoz Oridsi szdmu utas és aru (fizikai) szallitisa
sziikségeltetik nap, mint nap.

Levonhat6 tehat az a kovetkeztetés, hogy az agglomericids térségeknek stri és hatékony
kozlekedési rendszerrel kell rendelkezniiik. Mivel a személyszallitds itt Osszpontosul, a
tomegkozlekedési eszkozok (villamos, HEV, metro, busz) szerepe rendkiviil jelentds. A
tomegkozlekedés elonyeit elhalvanyitjak — kiilonosen a varoskdzpontoktél mért — novekvod
tavolsdgok. Amig a sugaras kozlekedési rendszerek sikeresen képesek Osszekottetést
biztositani a kdzpont és a Kkiilteriiletek kozott, addig az elszort szerkezeti telepiilések mar
nehezen kezelhetdek, ezért kiegészitésként sziikség van djabb utak és gyorsforgalmi vonalak
sz€les halézatira. A ,kiilsé vilaggal” — és kiilonosen a tobbi agglomericioval — vald
Osszekottetésében (tehat a kozepes és nagy tdvolsdgok athidaldsdban) fontos szerep jut a
nagysebességli vonatoknak és a repiildgépeknek is.

Végiil is egy sajitos ,,blivos kor” jon létre, a kitelepiilés és a vdrosba ingdzds fejlettebb
kozlekedési rendszert kivdn, a fejlettebb kozlekedési rendszer pedig felerdsiti a kitelepiilési
Jolyamatot, ami vijabb tomegeket , terhel rd” a meglévd kozlekedési hdlozatra. Mivel az mdr
nem birja el az egyre nagyobb forgalmat, megjelennek a torloddsok, a kornyezet terhelése
egyre nagyobb, ezért iijabb és iijabb kapacitdsnoveld beruhdzdsok (utak épitése, szélesitése)
sziikségesek. Ennek kovetkeztében a kiilvdrosok és a vdros kornyéki telepiilések, illetve a
nagyvdros kozotti kozlekedési kapcsolatok javulnak, a kidramlds folyamata nem dll le, hanem
a zsifolt belvdros mellett lassanként a vdarosba bevezeto utakon is lelassul, illetve telitodik a

forgalom.
Egy hatékony varosi kozlekedési rendszernek rendelkezni kell valamennyi kozlekedési

moddal, ideértve a kerékparozdsi és sétdlasi lehetdségeket is. Az agglomerdcidkat érintd
jelenkori kozlekedési kihivasok kozott jelentds a kiilonbozd kozlekedési médok integracidja
is (intermodalitds). Ha tehat a zsufoltsdg, a torlédasok megsziintetésére, a kornyezet egyre
fokozottabb védelmére szolgalé megoldasokat keressiik, akkor a mddszerek, eljarasok koziil
nem hagyhatjuk figyelmen kivill a kiilonféle kozlekedési modok kozotti kapcsolatok
kiépitését sem.

A fejlett dllamok agglomerécios térségeiben megfigyelhetd trend az életmindség folyamatos
javuldsa. Még elméletben is nehéz azonban ennek az altalanos kategéridnak a mérése, mivel
magdban foglalja a fizikai jol-létet, a jolétet és a kényelmet. Ezen Osszetevok mind
kapcsolatba hozhatdk a novekvo forgalommal — amely egyben befolydsolhatja is azokat. Meg
kell emliteni, hogy az autds és vasuti forgalomnak mar a mellékhatidsai — nevezetesen a
zsufoltsag, a légszennyez€s, a zajhatds, a helyfoglalds — is mar jelent0sen ronthatjdk a
varoslakok életmindségét. [Gerondeau, Ch.(1997)
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2. A FENNTARTHATO MOBILITAS FELTETELRENDSZERE

2.1. A mobilitas

A mobilitds az ember alapvetd sziikségletei kozé tartozik, az életmindség egyik lényegei
eleme, alakuldsidt a gazdasdgi és miiszaki adottsagok mellett a kulturdlis fejlédés is
befolyasolja. Korunk f6 kozlekedési problémdja éppen a magas fokd mobilitds irdnti igény és
annak kielégithet6sége kozotti szakadék. A kozlekedési mobilitds egy adott id6ben adott
célpont elérésének az igénye valamilyen kozlekedési eszkoz igénybevételével. Az emberek
mozgasigénye sz6 szerint és atvitt értelemben is hatartalan. Az utazdsi igény a klasszikus
meghatdrozas szerint az utazdsi sziikségleteknek a dijszabds éltal befolydsolt, meghatdrozott
nagysdga. A helyvaltoztatasi és az utazdsi igény kozotti eltérés gy jellemezhetd, hogy az
utazasi igény megvaldsithatd tomegszerl helyvaltoztatasi igény, az utazasi teljesitmény (f6,
ukm) pedig megvaldsult utazasi igény. [Jaszberényi M.; Palfalvi J. (2006)]

A mobilitds fejlédésének okai szertedgazdak és hosszi tdvon érvényesiilnek, a fejlodés
hajtéer6i a fejlett tarsadalmakban sokrétiiek, sok tekintetben hasonlitanak, de kiillonb6z6
sullyal jelennek meg. A mobilitas fejlodésének legfobb mozgatérugdi a kovetkezok [Kovesné
Gilicze E. (2003)]:

e atarsadalom individualizalodasa;

e a gazdasagi kapcsolatok globalizdlédasa;

® amigricids folyamatok ersodése;

® azipari tdrsadalom szolgdltatd tdrsadalomma alakuldsa;

¢ az informdcios tarsadalom és a munka vilaga;

e ateleaktivitasok elterjedése, 4j tevékenységi formak;

® amunkaid6 csokkenése és a szabadidé-forgalom ndvekedése;

® andk foglalkoztatdsa, valtoz6 mobilitdsi igények;

e abevasarlo, fogyasztdi forgalom erdteljessé valasa;

e lakohely-valasztasi szempontok médosulésa;

o ¢életmddvéltozasok.
Az utazdsintenzitds vagy fajlagos mobilitds (esetleg utazasigényesség) a gazdasdgi fejlettség
valamilyen mérészamahoz (éltaldban az egy fére juté GDP-re) vetitett utazasi
teljesitményeket jelenti. Az utazdsintenzitds tendencidjanak elemzése makrodkondmiai

Osszefliggések feltdrdsara alkalmas eszkoz, és a varhat6 utazdsi sziikségletek megbecsléséhez
nyujt segitséget. (Jaszberényi M; Palfalvi J. [2006])

A személyszallitds elaszticitdsdn (gp) azt a koefficienst értjiik, amely azt mutatja meg, hogy a
személyszéllitds szdzalékosan milyen mértékben moédosul, ha a szdmitdsi modszerként
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felhaszndlt hatvdnykitevOs regresszié fiiggetlen vialtozdja (a gazdasagi fejlédés valamilyen
mutatdja) 1%-kal megvéltozik. Az elaszticitds mutatdgja meghatarozhatd tehiat a
hatvanykitevos regresszio szerint a kovetkezoképpen:

g =0 A _ Ay ahol: y = ukm/GDP, x = GDP/f5.
y X M x

Amig a tdvolsigi forgalomban tomegkozlekedési jairmiivekkel elszéllitott utasok szdma még
2004-ben sem érte el az 1989. évi értéket, addig — az atlagos szdllitdsi tdvolsdg emelkedése
kovetkeztében — a tavolsagi személyszallitis teljesitménye 1999-ben meghaladta azt. Az
elaszticitasi egyiitthat6 értéke 1,09, ami azt jelenti, hogy a GDP 1%-0s ndvekedése a tavolsagi
kozforgalmu utazési teljesitmények kozel 1,1%-os novekedését véltja ki (5. 4bra), tehat a
mobilitds Magyarorszdgon is emelkedd tendencidju, de mértéke még nem éri el a nyugat-
eurdpai orszagokban tapasztalhat6 szintet.

190

" 2109 fhry

170

160 —e— Utasszam,
tawlsagi

150

140 - —0— Ukm, tavolsagi

130

120 —A— Utasszam, helyi

110

Yo

240 260 280 300 320 340 360 380 400
GDP bazisindex

Az adatok forrasa: Statisztikai Evkdnyv, KSH (1989-2005)

5. dbra. Az utazdsintenzitds vdltozdasa Magyarorszdgon 1989-2004 kozott

Ami a magyarorszagi személykozlekedési teljesitmények 1990-2004 kozotti valtozasat illeti,
a realjovedelmek dramai visszaesése miatt az utaskilométer-teljesitmények csokkenése még a
GDP 1990-es évek elején tapasztalt siillyedd irdnyzatinak novekvové valdsit kovetden is
folytatodott. Az elszdllitott utasok szdma azonban tobbé-kevésbé stagndl, az 1000 lakosra jutd
személygépkocsik szama viszont egyre nagyobb. Amint a 6. dbra is szemlélteti,
Magyarorszagon az utazasi teljesitmények — a tavolsdgi személyszallitas kivételével — még
2004-ben sem érték el a visszaesés elotti szintet. Ezzel szemben a személygépkocsi-
ellatottsig mintegy filiggetlenedni latszik az el6bbi tendencidktdl, nem ,,befolydsolja” sem a
GDP visszaesése, sem a redljovedelmek tobb éven keresztiil tarté csokkenése, és tartdsan
novekvd irdnyzat jellemzi, ami mogott a lakossag évek (de legalabb egy évtizednél hosszabb
idGtartam) ota elhalasztott keresletének ,,p6tlasa” hizodik meg. [Pélfalvi (2003)]
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Az EU kozos kozlekedéspolitikdja [Fehér Konyv (2001)] szerint a modern gazdasdgban
kulcsfontossagu tényez6 a kozlekedés és a szdllitas, de dllandé az ellentét a tarsadalom (mely
nagyobb mértékli mozgasi szabadsagot igényel) és a kozvélemény (amely egyre nehezebben
viseli el néhany kozlekedési és szallitasi szolgaltatas kronikus késéseit és gyenge mindségét)
kozott. Amint folyamatosan novekszik a kozlekedés és szdllitds irdnti igény, a kozosség
véalasza nem lehet az, hogy egyszeriien csak felépit 4j infrastruktirat €s megnyitja a piacokat.
A kozlekedési és széllitdsi rendszert optimalizalni kell a bovités és tartds fejlodés altal
teremtett igények kielégitésére. A modern kozlekedési és szdllitdsi rendszernek
folyamatosnak (szakaddsi pontok nélkiilinek) kell lennie gazdasdgi és tirsadalmi, valamint
kornyezeti szempontbdl olyan értelemben, hogy biztositsa a fenntarthaté tarsadalmi-gazdasagi
fejlodést.
%
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Az adatok forrdsa: Statisztikai Evkdnyv, KSH (1989-2005)

6. abra. A kozforgalmii utazdsi teljesitmények és a személygépkocsi-elldtottsdg (1989-2004)

Ezt a gondolatmenetet azonban érdemes még tovabb finomitani. Nem elegend6 a kozlekedési
és szallitasi rendszer optimalizdldsa, hanem valamilyen formdban hatdst kellene gyakorolni
magéira a mobilitdsra is. Elsé 1épésben célszerti lenne feltdrni, hogy — ahogyan az
aruszéllitasban 1étezik a keresztszallitas (nem megfeleld szervezés hianydban ugyanazt az arut
szallitjuk A-b6l B-be és forditva) —, vannak, lehetnek olyan ,foloslegesnek” tekinthetd
utazdsok, amelyek kikiiszobolhetéek. Ezek részben megoldhatéak a  halézat
racionalizdldsdval, részben a termelési—szolgéltatdsi—elosztasi rendszerek kedvezdbb foldrajzi
elhelyezésével, részben pedig a mobilitds mérséklésével. Ezzel a kérdéssel részletesebben az
5. és 6. fejezetben foglalakozom.

Kozlekedéssel kapcesolatos problémadkat, illetve az abbdl levezethetd célkitiizéseket az EU-ra
és Magyarorszagra vonatkozdan stratégiai dokumentumok foglaljdk ossze."

! Fehér Konyv, Eurépai Kozlekedéspolitika 2010.-ig: (2001), Zold Konyv: A varosi kozlekedés tj kultirdja felé( 2007), Magyarorszdg
Kozlekedéspolitikdja 2003-2015 (2003 ), Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia (2007) Kozlekedés operativ Program(2007 )
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Az Eurépai Unidban ugy latjak, hogy a kozos kozlekedéspolitika dsszehangolt fejlesztésének
elmaradasara szamos probléma vezethetd vissza, igy példaul a Fehér Konyv (2001) szerint

e akiilonbozo kozlekedési modok egyenldtlen fejlodése kovetkeztében a kozlekedés ara
nem tartalmazza az Osszes kiilsO koltséget, és bizonyos szocidlis és biztonsagi
szabalyokat a koziti kozlekedésben nem tartottak be;

e torlédasok jelentek meg a fOutakon és a vasutakon, valamint a virosokban és a
repiiloterek kornyékén;

e akozlekedés kornyezetszennyezo és egészségkarosito hatdsai novekszenek.

Az Uni6 szakért6i szerint a torlédasok tobbsége éppen a varosiasodott teriileteket sijtja, és
egyediil a kozuti torloddsok kiilsé koltségei a Kozosség GDP-jének 0,5%-val egyenldek
(2000-ben), és ha a koriilmények nem valtoznak, akkor 2010-re ezek a koltségek elérhetik az
évi 80 millidrd eurdt, ami megkozeliti a GDP 1%-at.

A kozos kozlekedéspolitikai Fehér Konyv (2001) szerint a jelenlegi helyzet kialakuldsa
részben arra vezethetd vissza, hogy a kozleked6k nem mindig fizetik meg az 4ltaluk okozott
koltségeket, és a jelenlegi drszerkezet nem képes az infrastruktdra, a torlédds, a
kornyezetkérositas €s a balesetek Osszes koltségének a kifejezésére. Az externdlis koltségek
internalizalasa mar régota foglalkoztatja a kozgazdaszokat €s a kozlekedési szakembereket, de
megnyugtaté megoldast a mai napig nem sikeriilt taldlni.

2.2. A kézlekedési externalia

A szazadfordulén Alfred Marshall vezette be a kiils¢ koltségek és hasznok fogalmét a
,»Gazdasdg alapelvei” ciml miivében. Ezekkel a fogalmakkal az olyan jelenségeket kivinta
jellemezni, amikor egy pénziigyileg 6ndllé egység, példaul egy vallalkozds kozvetleniil
befolyasolja egy masik, pénziigyileg 6nall6 egység, egy vallalkozds vagy egy fogyasztd
helyzetét — anélkiil, hogy a piacon keriilnének kapcsolatba.

2.2.1. Az externaliarol altalaban?

Az externalis hatdsok lehetnek pozitivak vagy negativak, vagy akar egy adott tevékenység
negativ és pozitiv externdlis hatdsai egyiitt jelentkeznek, példdul az autépalyédk (potencidlisan)
jelentésen hozzdjarulnak ahhoz, hogy a kiilonféle régiok, telepiilések kozotti forgalom
megnovekedjék, ami fokozott kornyezetszennyezéssel jar. Az autdépalya ugyanakkor pozitiv
kiils6 hatasként megnovelheti az ingatlanok értékét, noveli a foglalkoztatas szintjét, javitja az
elérhetdséget, csokkenti az eljutdsi idot, a kornyékbeliek jovedelemszerzési esélyeit is.

Kozgazdasigi értelemben ahhoz, hogy externdlidrdl beszélhessiink, nem elegendd a
kedvezdtlen hatas fizikai 1€te, arrdl is tudni is kell, hogy 1étezik, vagyis karos mellékhatdsai
vannak. A pénziigyi és a technoldgiai externdlia mellett Bator és Head [Kerekes S. (1998)]

* Kerekes S. (1998): Kornyezetgazdasgtan cimii konyvének felhasznalasaval
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megkiilonbozteti a kdzjavakhoz (nem kimeriilé vagy korldtlanul rendelkezésre all6 javakhoz
= undepletable) és maganjavakhoz kotddo (kimeriilé = depletable) externdlidt. A nem
kimeriil6 externaliara tipikus példa a szennyezett levegd, amelybdl attdl, hogy valaki maés is
belélegzi a rossz leveg6t, nem lesz kevesebb, vagyis mindenkinek ,,jut” az ilyen kdzrosszbol.
Azt, hogy adott esetben nem kimeriild externaliardl van sz6, gy lehet eldonteni, hogy
megvizsgaljuk: oszthat6-e az externdlia és kizarhatd-e valaki a fogyasztasabol.

Kerekes Sandor meghatdrozdsa szerint a kornyezetvédelemmel 0Osszefiiggd externalia
altaldban a kozjavakhoz kotddik. Az externdlia magénjoszag természetének vannak sajatos
kornyezetpolitikai  kovetkezményei. Altaldban amikor az externlia internalizdldsaval
foglalkozunk, a Pareto-optimum szempontjab6l mindegy, hogy magin- vagy kozjavakhoz
kotodd externdliarél van sz6. Kornyezetpolitikai szempontbodl az igazi problémat nem az
externdlia fajtdja jelenti, hanem az, hogy az externdlia nagysdga a szennyez06 és a szennyezést
elviseld dldozat szempontjabdl kiilonbozonek adddik. Ez az aszimmetria egyetlen piaci ,,ar”
alkalmazasaval feloldhatatlan. A szennyezotdl beszedett addval elvileg kompenzalni lehetne
az aldozatot. Ha azonban beszediink ,,p” nagysigd addt, amit ha kifizetiink az dldozatnak
kompenzicioként, egydltaldn nem biztos, hogy gazdasagilag hatékony allapotot idéziink eld.
SOt sok esetben egyaltalan nem célszerti az dldozatot semmilyen mértékben sem kartalanitani.
A kornyezetszennyezésnek két alaptipusat kiillonboztetik meg: szétoszlo (flow) és
felhalmoz6dé (stock) tipust szennyezést. A flow tipusi szennyezés a kornyezetbe kikeriilve
dtmeneti  koncentriciondvekedést idéz el6, ¢és az anyag természetétdl, a
koncentracionovekedés mértékétdl valamint a befogadd kornyezet allapotatdl fiiggd kéros
kornyezeti hatast valthat ki. [Kerekes (1998)] Ugyanaz az emisszié mas-mds koriilmények (pl.
id6jarasi viszonyok) kozott eltérd kornyezeti hatassal jar. Kornyezetszennyezésrol dltalaban
akkor beszéliink, ha az anyag/energia kibocsitds gyorsabb iitemii, mint amilyen iitemben a
kornyezet a szennyezést képes drtalmatlanitani (azaz mekkora a kornyezet ,.elnyeld”
kapacitasa). A flow tipusi szennyezés tehdt olyan anyag és/vagy energia dram, amely
kéarositja a kornyezetet, de amelynél a karositds mértéke csak az aktudlis emisszi6tdl fiigg, a
karokozas egyszeri. A szennyezés higuldsi, kémiai, bioldgiai folyamatok révén szétoszlik, és a
jovOére vonatkozdan elvesziti a koOrnyezetet kdrositd természetét. A  legtdbb
kornyezetszennyezés flow tipust szennyez6 kovetkezménye.

A felhalmoz6dé (stock) tipusu szennyezésnek kornyezeti szempontbdl ismét két alaptipusa
van [Kerekes S. (1998)]: az egyik a teljesen stabil, vagyis maradéktalanul felhalmoz6dé
szennyezés, a masik a felhalmozédd, de azért lassan lebomld véltozat. A teljesen stabil,
felhalmozdédé (stock) tipust szennyezésre példdk a nehézfémszennyezok: higany, 6lom,
kadmium stb., amelyek a talajban, vizben, éldlényekben felhalmozdédnak, és ezért
koncentréci6éjuk folyamatosan nd. Minden djabb emisszié ezekbdl az anyagokbdl noveli a
kornyezet terhelését, j6 példdjat szolgaltatva a novekedés végességét hirdetd elméleteknek.
Az tjabb kibocsitas ez esetben mintegy hozzdadddik az el6z6hoz, és hatdsat a megemelkedett
koncentraciéval djra és djra kivéltja.

Mivel a kornyezetszennyezés csokkenti a tirsadalom jolétét, a szennyezést maradéktalanul
meg kellene sziintetni, a helyzet azonban kozgazdasigi értelemben ettdl eltérd. A
neoklasszikus kozgazdasdgtan szerint nem a szennyezés megsziintetése a cél, hanem a
szennyezés gazdasagilag optimalis mértékének az elérése. Vagyis létezik az externdlidnak egy
optimalis nagysdga, amely tdrsadalmi méretekben maximdlja a hasznok és a koltségek
kiilonbségét.
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A kornyezet védelme érdekében dllami beavatkozdsra van sziikség, az dllami beavatkozds
moédja leggyakrabban a szabvanyok éllitdsa, de az utébbi években a kornyezetvédelem
szabalyozasdban a gazdasagi eszkozok alkalmazdsa kezd elterjedni. Az er6forrasok
korlatozottak, a szennyezés teljesen nem kiiszobolhetd ki, és ha mar ez a helyzet, a
politikusok kotelessége, hogy olyan kornyezetpolitikdt dolgozzanak ki, ami gazdasigi
értelemben hatékony. A hatékonysagi kritérium roviden dgy fogalmazhaté meg, hogy
hatékony az a politika, amely a kivdnatosnak tartott kornyezetmindséget a legkisebb
koltségraforditassal allitja eld.

2.2.2. Externalia a kozlekedésben® és a kozlekedés kornyezetszennyezd
hatasai

A kozlekedés externdlis hatdsai olyan helyzetre vonatkoznak, amelyben a kozlekedést
haszndlé vagy nem fizeti meg a kozlekedési tevékenysége kapcsdn felmeriild teljes koltséget
(pl. a kornyezeti, torlodasi vagy baleseti koltségeket), vagy nem kapja meg az Osszes elonyt.

Minden szallitasi tevékenység elonyoket és koltségeket tartalmaz. Azonban e koltségek és
eldnyok nem mindegyike halmozddik fel csak azokndl, akik fizetnek ezért a szallitdsi
tevékenységért (azaz a szdllitds haszndldjandl). A koltségek egy része mas emberekre, vagy a
tarsadalom egészére harul. Meg lehet tehat kiilonboztetni az dn. ,bels¢” vagy interndlis
koltségeket, amelyeket a szallitdsi tevékenységgel foglalkozé visel (pl. id6, jarma és
tizemanyag koltség) és az un. ,kiilsO koltségeket”, az externdlidt, azaz azokat, amelyek
mdsokndl halmozddnak fel. Mindkét tipusui koltség Osszegét ,.tarsadalmi koltségnek™ nevezik.
Altaldnossagban a kiilsé elemek akkor &llnak eld, amikor masok tevékenysége, akik
figyelmen kiviil hagyjak a ,,tdlcsordulast”, amikor meghozzak dontésiiket, legalabb egy egyed

//////

A belso koltségeknek a kiilsd koltségektdl vald elhatarolasi kritériuma az a személy, aki fizet.
Ha a szallitast igénybe vevonek fizetnie kell egy eréforrds (pl. az energia, infrastruktdra stb.
hasznélataért), az ezzel kapcsolatos koltségeket belsd koltségnek lehet tekinteni. Ha viszont a
szallitast igénybe vevd mdsok egészségét befolydsolja (pl. a levegd szennyezésével) anélkiil,
hogy fizetne ezért, akkor az ebbdl eredd koltségek kiils6k e személy szdmdra. Ahogy az
lathat6, vilagos kapcsolat van a ,,szennyez0 fizet” elvvel, ami megkoveteli, hogy a szennyezd
fedezze a szennyezés Osszes koltségeit. A kiils6 koltségek belsové tételének
(internalizdldsanak) egyik -elofeltétele, hogy elfogadhat6 mddon becsiiljik meg azok
nagysagrend;jét.

A kiils6 koltségek mérésének kiilonbozé modszerei jelentdsen eltérd eredményekhez
vezethetnek. A kiillonbségek nagy része valdjdban megmagyardzhaté a kiilonbozd
feltételezésekkel (amelyek Osszehangolhatdk) vagy az atfogdsag kiillonboz6 mértékével. A
piaciérték-megkozelités a kiils6 koltségek teljes értékében valdjdban rendszeres
alulértékelésre hajlamos, mert csak azokat tartalmazza, amelyek konnyen azonosithatd
arvaltozasokhoz vezetnek. A fizetési hajland6sdagon vagy elfogadasi hajlandésdgon alapuld
becslések sokkal atfogébb mérés elvégzését teszik lehetové.

3 A KTI (2003-2004) KOZ00028/03 kutatés felhasznaldsdval.
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Az utobbi évtizedekben a kiilonféle gazdasdgi dgak daltal okozott kornyezetszennyezés
eltéréen valtozott (V. 6.: 7. dbra az EU 25 tagallamanak széndioxid-kibocsatasrdl), dltaldban
stagndlt, de a kozuti, azon beliil az egyéni kozlekedési teljesitmények szinte elviselhetetlen
emelkedése miatt a kozlekedés kornyezetterhelése rohamosan nétt. A nagyobb fokd mozgasi
szabadsagot biztositd koziti kozlekedés térnyerése tehat egyiitt jart nemcsak a kornyezet
egyre nagyobb mértékli terhelésével, hanem szennyezésével is. A kozlekedés kornyezetre
gyakorolt legjelentdsebb negativ hatdsai a levegOszennyezés, a zaj, a kozuti kozlekedési
balesetek nagy szama, az épiiletkdrosoddsokat okozd rezgésgerjesztés, és a kozlekedési
infrastruktira él6helyeket elvalaszto fejlesztése.
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Forrds: Eurosial

7. abra. Az EU25-6k éves CO, kibocsdtdsnak alakuldsa
1990-2002 kozott (millio tonna COy/év)

Az egészséges kornyezet fenntartisira és a forgalombodl ered6 kornyezeti hatdsok
csokkentésére iranyuld erdfeszitések fokozottan érintik a varosi mobilitds kérdését is. Az
Eurépai Unié célja az, hogy a nagyvarosokban, valamint a varosi torléddsok kornyezetében
€16k szdmdra hosszd tdvon biztositson megfeleld életkoriilményeket és egészséges életvitelt.
A negativ kornyezeti hatasok koziil a legfontosabbak az aldbbiak csokkentése:

® JevegOben lebegd szennyezOanyagok emisszidja,

e széndioxid (CO,) és egyéb, a klimat érintd emisszid (nitrogénoxidok);
® 7zajszennyezés;

e a kozuti kozlekedési balesetek;

e teriiletfelhasznalas.
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Az egyre sulyosabb kornyezeti problémak legfobb okozdja a stirlin lakott teriiletek folyamatos
forgalomnovekedése. Az egyéni kozlekedés €s az energiaigényes fogyasztdi viselkedés gyors
novekedése jelenti a legnagyobb vesz€lyt a vérosi kornyezet mindségére és igy az emberi
egészségre. Bar a hdztartdsok mellett a kozlekedési szektor az egyik olyan legnagyobb
energia-végfelhaszndld, amelynek részesedése a CO,-kibocsiatisban nd, emelkedik a
levegOben lebegd szennyezd anyagok mennyisége is (n6 a NO,-emisszié6 és a
részecskekibocsatas is). Ha a kozlekedési szektor emissziondvekedését nem lehetséges egyéb
teriiletek kibocsdtdsdnak csokkentésével kompenzdlni, a Kyoto-i Egyezmény célja —
tiveghdzhatdst noveld gizok és metdn kibocsitisdnak mérséklése — keriil veszélybe.

[Euroforum (2007)]
A levegdben lebegd szennyez6 anyagok és a klimat érintd emissziok mellett a zajszennyezés

jelent kiilonosen 6ridsi gondot a nagyvarosokban. Szamos, a zajszennyezés emberi egészségre
gyakorolt hatdsairdl késziilt tanulmany rdmutat arra, hogy a zajszintnek nappal, a szabadban
nem szabad meghaladnia a sdlyos zajkarosoddst okozé zajszintet (a 65 dB(A)-t]). Az eurdpai
lakossag 65%-a ilyen zajszintii kornyezetben él. [KTI (2003-2004) KOZ00028/03]

Tovabbi negativ hatdsu kornyezeti tényez6 a gépjarmu sebessége, a nagyobb jarmiisebesség
hozzajarul az iiveghdzhatdst okoz6 gdzok emisszidjdnak, az lizemanyag-felhaszndldsnak a
novekedéséhez és a zaj emelkedéséhez.

A varosi kozlekedés érinti a foldteriiletet is. A varosi mikroklimaban fontosak a belvarosi
zoldteriiletek, mivel csokkentik az atmoszférikus részecskéket és kicserélik a 1égtomeget,
ezaltal jelentdsen hozzdjarulnak a nagyvérosi levegd mindségéhez. A forgalom volumene a
kozuti infrastruktira kibdvitéséhez vezet, és tovabb noveli a teriiletfelhaszndlast és az
asztfaltozdst, nemcsak a nagyvarosok kozpontjdban, de a kiilvirosokban és az

agglomeracidban is.

Levegiszennyezés

A kozlekedéshez kapcsol6do levegdszennyezésnek helyi, regiondlis és globdlis hatdsa van. A
helyi levegdszennyezés hatdst gyakorol az egészségre (pl. 1égzdszervi megbetegedések), és
anyagi karokat okoz az épiiletekben és a vegetacidban.

A helyi levegbészennyezést az elsddleges szennyezd anyagok okozzdk, az SO,, az 6lom és a részecskék. A
regiondlis hatdsok a savasoddsbdl és a talajszinti 6zonképzddésbdl szarmaznak. A globdlis hatdsok az
tiveghdzhatdst kivalté gazok Osszegyiilemlésébdl adédnak, és ezeknek a 1égkor felmelegedésében van szerepiik.
A kozlekedési forrdsok nagyban hozzdjarulnak az Un. ,,liveghdzhatdshoz”, féleg a CO, és CFC’ kibocsatds révén,
de mds levegdszennyezOk kibocsdtdsdval is. A helyi levegdszennyezésre gyakorolt hatdsuk mellett az illékony
szerves vegyiiletek és az NOx-kibocsatds hozzdjarulnak az 6zon képzddéséhez és kozvetve a globdlis
felmelegedéshez is. Az NOx és illékony szerves vegyiiletek kibocsatdsa helyi probléma, és a kémiai reakcidkon
keresztiil nagymértékben hozzdjarul a regiondlis leveg6szennyezéshez is. Az 6lom és a részecskék inkabb helyi

problémadkat jelentenek.

Ha a kozlekedési levegOszennyezési kibocsitisok  artalmatlanok lennének a
kozegészségiigyre, az épiiletekre vagy a novényzetre, akkor nem lennének kiilsé koltséget
okozo6 tényezOk. A nagy koncentricidju helyi levegdszennyezd anyagok hatdsa az emberekre
példaul sulyos egészségkarosodast okozhat, beleértve a 1égzdszervi megbetegedéseket, a rakot
és az ido6 elotti elhaldlozast is. Egy OECD felmérés a levegdszennyezés (helyi és regiondlis)
kiilsé koltségeit durvan a GDP 0,4%-ara teszi. Ebben a becslésben nem szerepelnek a
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kozlekedésbdl szarmazd iliveghdzhatdst okozd gdzok. Nyilvanvald, hogy a GDP 0,4%-os
szintje atlagérték, ami orszdgonként €s vdrosonként valtozé a jarmiipark koratdl és
Osszetételétol, az éghajlati viszonyoktdl, a népesség e hatdsnak kitettségétdl stb. fiiggden. Az
elézetes eredmények azt mutatjdk, hogy a fent emlitett atlagos koltségértékek tobb
nagysagrenddel is aldbecsiilik a levegOszennyezés koltségeit, mert nem veszik tekintetbe
teljesen a kozegészségiigyre gyakorolt hatdsat.

Az utébbi évtized(ek)ben sok, a forgalombdl eredd, levegdbe keriild szennyezdanyag (CO, és
CO) mennyisége egy gépkocsira vetitve jelentdésen csokkent a katalizdtorok és a szlirési
technolégidk elterjedésének és a technika fejlédésének koszonhetdéen. A 2000-et kdvetd
években a levegémindség teriiletén az Eurdpai Bizottsdg is rendkiviil aktiv volt'. Az EU
jarmuvek részére kiadott 4j — €s a jovoben egyre szigorodd — emissziés normdi nemcsak a
szénmonoxid, nitrogén-oxidok és szénhidrogének kiiszobértékét hatdrozza meg, hanem azokat
alkalmazzdk az dj jdrmiivek részecskekibocsatdsakor is.

Sokkal tobb gondot okoz a nitrogén-oxid, amely féleg a novekvd szamu dizeljarmiivekbdl
ered. Bar kézenfekvd, a nitrogén-oxidok (NOy) szintje az Osszes szennyezdanyag-
kibocsatdshoz képest csokkent, de az emberi egészségre sokkal nagyobb veszélyt jelentd
nitrogén-dioxid (NO,) kibocsatasa dllandd, még emelkedik is, a jdrmiivek az eldirt emisszids
kiiszobértékeket sok esetben meghaladjak. [KTI (2003-2004) KOZ00028/03] A részecske-
kibocsatds pedig — a nagy jarmiiforgalom miatt — féleg nydron a foutvonalak mentén
nagyobbak a megengedett hatarértéknél. A kutatdsok a kovetkezd teriiletekre irdnyulnak:

e atisztabb gépkocsik gyartdsa, alternativ energia felhasznaldsa, hat€ékonysag novelése a
jarmiitechnolégidban (konnyebb anyagok kifejlesztése, fékhaszndlat optimalizalasa,
Ujrahasznosithat6é anyagok stb.) — kiilondsen a tomegkozlekedésre vonatkoztatva;

® amegujulé kozlekedési iizemanyagok kifejlesztése és tdimogatdsa;

® akornyezetbarat alkalmazdsokat tamogato finanszirozasi szabalyok kialakitasa.

Széndioxid (CO,) és egyéb, a klimat érinté emissziok

A novekvo kozuti forgalom a fosszilis energidk fokozott hasznalatdhoz vezet, és ezéltal
megnovekedik a CO, és egyéb, a klimat érintd emisszidk volumene, ezért az alternativ
hajtéanyag-technologidk és a meguijuld energidk tdmogatidsa a jovOben kiemelkedd
jelentoségli lesz. A kozlekedésrol szoldo Fehér konyvében [White Paper (2001)] az EU
hatdrozottan ajanlja a biodizel és a foldgaz fokozottabb haszndlatit és hosszi tavon a
hidrogén- és a tiizeldanyag-cellds hajtasi technoldgidk alkalmazdsit. Az EU ,Irdnyelv a
kozlekedési 4gazatban a bio-lizemanyagok, illetve méds megijulé tizemanyagok hasznalatdnak
elomozditasardl” (Directive 2003/30/EC) sz6l6 irdnyelvében célértékeket allit fel a bio-
tizemanyagok minimélis ardnydra az lizemanyagpiacon. Ennek célja, hogy Eurépa-szerte
tdmogassdk a bio-lizemanyagok bevezetését, igy mérsékelve a forgalomhoz kapcsol6dé CO,
emissziot.

Eurdpdban, kiilondsen a kiilonféle K+F keretprogramon (FP5, FP6, illetve 2007-t61 FP7) beliil
sok projekt foglalkozik azzal, hogy megismerje a forgalom és az 6koldgia kapcsolatit, és

* Az Eurépai Bizottsdg honlapja: http://ec.europa.eu/environment/air/facts_en.htm
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megolddsokat taldljon a klimat érintd emisszidk csokkentésére. Ezek a legtobb esetben — a
levegOben lebegd részecskék kibocsatasat csokkentd hatékony moddszerként — a meguajuld
energidk hasznélatéra és alternativ erémii-technoldgidkra fokuszalnak.

Zajhatas

Erdekes, hogy a lakossig a koziti forgalom negativ hatdsait jelenleg inkdbb a
zajszennyezéssel kapcsolja Ossze. Slriisége miatt a koziti forgalom a legnagyobb
zajszennyez6 forrds a varosi teriileteken. [KTI (2003-2004) KOZ00028/03] Bar a vastt és a
Iégi folyosdk is jelentds zajszennyezd forrdst jelentenek, a legnagyobb szintl
zajszennyezettség a fOdtvonalak mentén taldlhat6. A zaj innen terjed &4t egész
lakénegyedekbe, kiilondsen a siirtin lakott nagyvérosi centrumokba. A véroskozpontokban a
zajszintet csokkentd 1épések nagyon korldtozottak, mivel a kezelendd forgalom nagy
volumenti és mivel a varosstruktirak (utak, épiiletek kialakuldsa) nem nagyon rugalmasak.

A kilencvenes évek elejétdl nagy technikai eldrelépések torténtek a jarmil- és az
infrastruktira-fejlesztés terén (példaul csendesebb hajtéanyag technoldgia a jarmiivekben,
csendesebb ttfelszinek, ilyen az tdn. suttogd aszfalt), és bizonyos helyeken csokkent is a
zajkibocsatds, de a novekvd forgalom miatt ez nem elegendd. A zajszennyezettség
mérséklésére kidolgozott megoldasokat nehéz megvaldsitani, azok még fejlesztésre szorulnak.
A kutatdsok a kovetkezd témadkra fokuszalnak:

e megtaldlni a megolddsokat a tomegkozlekedés zajszintjének csokkentésére;

e javitani az alacsony =zajszinti utfelilletek min6ségét a killonbozé idojarasi
viszonyokhoz;

e csokkenteni a zajt a forrdsnal: a gépkocsikat alacsonyabb sebességre kell késztetni.
Szélesebb kortien felhaszndlni a vasdtndl kiprobalt kisérleti  zajcsokkentd
megoldasokat;

e feltarni a zaj lakossagra gyakorolt egészségiigyi, pszicholdgiai és fizikai hatdsait;

e kialakitani a kifejezetten zajcsokkentést célzo forgalomiranyitdst stb. [Euroforum
(2007)]

Korébbi kutatdsok megallapitottdk, hogy a zajszennyezés becsiilt koltségei a GDP 0,1%-a és
2%-a kozott valtoznak. Ezek a vizsgdlatok dltaldban az elkeriilési koltség megkozelitésén
alapulnak: kis zajkoltségértékeket adnak a GDP 0,1%-a alatt, mig a fizetési hajlandésdgon
alapulé6 megkozelités esetén nagyobb értékeket kapunk; részben azért is, mivel ezeket a
vizsgélatokat az egy fOre vetitett nagy jovedelmi orszagokban végezték.

Sok eurdpai a kozlekedés, az ipari és iidiilési tevékenységek dltal keltett zajt f6 helyi
kornyezeti problémajanak tekinti, kiilonosen a véarosban és a hegyvidéki térségekben. A
lakossag részérol érkezd egyre nagyobb szdmu panasz a zaj miatt, kiilondsen a nyolcvanas
évek kozepe oOta bizonyitja a lakossdg novekvo ellenérzését. A forgalmi zaj tobb embert zavar,
mint barmely mds zajforrds, €s az Osszes kozlekedési mod novekvd forgalmi volumene,
térben és id6ben jelentkezd egyre nagyobb terjedése semlegesiti az erre a problémara
alkalmazott politikai eszkdzok hatasat.
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A korabbi vizsgalatok ugy értékelték, hogy az Eurdpai Unié lakossdgdnak tobb mint 20%-a (kozel 80 millié
ember) nappal az elfogadhat6ndl nagyobb kozlekedési zajnak van kitéve (65 dB(A) felett). Tovabbi 170 millié
ember olyan zajszinteknek van kitéve, amelyek komoly kényelmetlenséget okoznak (a WHO meghatdrozasa
szerint 55 és 65 dB(A) kozott). A koziti kozlekedés zaja domindns zajforrds, az Eurdpai Unié lakossagdnak
19%-a a kozuti forgalmi zaj elfogadhatatlan szintjének van kitéve. A vasutat illetéen csak a népesség 1,7%-at és
a 1égi forgalomndl tovabbi 1%-at érik ilyen nagy zajszintek. A kényelmetlenségi adatok nem elegenddek. A
nemzeti felmérések nem mindig ugyanigy fogalmazzdk meg a kérdéseket a zajhatdsok értékelésénél (zavart,
kényelmetlen vagy érintett). Osszehasonlithatd adatok csak négy orszdgra dllnak rendelkezésre, ezek
Franciaorszdg, Hollandia, Nagy-Britannia és Németorszdg. Ez azt mutatja, hogy a koziti forgalom dgy tlnik,
hogy a lakossag 20 és 25%-at zavarja, a vastti zajhatds pedig a lakossag 2 és 4%-at. [INRETS 6 (1994)]

Az 1990-t6l rendelkezésre all6 adatok nem mutatnak lényeges javuldst a forgalmi zaj
hatdsdnak kitett térségekben. Bar ezek a szintek nagyjabdl stabilak maradtak a nyolcvanas
évek elején és a 70 dB(A) feletti ,,fekete helyek” megsziintetése sikeres volt, az 55-65 dB(A)
tartomdnyban novekedés mutatkozott a 90-es évek elején Nyugat-Eurépdban, lathatéan a
gyorsan novekvd forgalom hatdsaként. [INRETS (1994)] Az adatok azt mutatjdk, hogy az
akut médon a zaj hatdsdnak kitettek szdma csokken, de a probléma egészében rosszabbd valik.
Sok virosi teriileten a csucsid6szak forgalmi zaja nem n6é ugyan, de a nagy zajszint periédusa
hosszabba valik.

Balesetek

A balesetek és a koltségek kozotti kapcsolat bonyolult; mind az alapul szolgalé gazdasagi
elmélet, mind a gyakorlati becslések tekintetében etikai kérdéseket vet fel. Példdul egy év
baleseti koltségei — csak az orvosi, adminisztrativ és az okozott kar helyreallitasat szolgdlo
kiaddsokban — az Eurdpai Uniéban kb. 15 millidrd eurdt tesznek ki. A jovobeli termelési
(nettd) veszteséget tovabbi 30 millidrd eurdra becsiilik. Emellett az uthasznaldk a becslések
szerint hajlandok lennének tobb mint 100 millidrd euré megfizetésére, hogy
megakaddlyozzanak minden balesetet az Unidban.

Azonban nem minden ilyen koltség kiils. Ugy becsiilik, hogy a GDP 2,5%-os
0sszkoltségébol a kiilsd koltségek mintegy 1,5%-ot tesznek ki. A baleseti koltségek
becslésének modszere, kiilondsen a ,.fizetési hajlandésdg” (willingness to pay) megkozelités
haszndlata az emberi érték koltségben torténd kifejezésére, egy nagysdgrendi kiilonbséget is
jelenthet a baleseti koltségek becslésében. Jelenleg a tagdllamok még erdsen eltérd
modszereket alkalmaznak. A fizetési hajland6sag megkozelitést dltalaban elonyben részesitik
mds moddszerekkel szemben, mert ez az Osszes koltségek atfogdobb mérését biztositja. A
fokozatos elmozdulds a balesetek atfogdbb koltségbecslése felé demonstrdlja, hogy milyen
nagy a baleseti ,,szdmla”, és ez indokolja a politikai tevékenység erdsitését ezen a teriileten.

Mivel a kozlekedés a veszélyes lizemek kozé tartozik és a szuburbanizdcié onmagédban,
elvileg novel(het)i a balesetek szdmat, érdemes a jelenséget errdl az oldalrdl is megszemlélni.
Felmeriilhet az a kérdés, hogyan tehetjiik biztonsdgosabbd a kozlekedést? Knoflacher, H.
(2004) osztrak professzor errdl igen sajatos nézeteket vall.

A hivatalos adatok szerint évente 45 ezer haldlesetet és 1,5 milli6 sériilés torténik kozlekedési balesetek
kovetkeztében az Eurdpai Unié orszdgaiban. A kevésbé silyos balesetek nagy részét be sem jelentik, igy a
sériilések szdma egyes becslések szerint a valdsdgban elérheti az évi 3,5 milliét is. Egy 6ranyi autdzdsra
féléranyi emberi élet vész el az atlagos védrhatd élettartamot figyelembe véve. A felmérések szerint az EU
lakossdgdnak 67 szdzaléka fél attdl, hogy kozlekedési baleset részese lesz. Ha elfogadjuk az Egészségiigyi
Vildgszervezetnek azt a meghatarozasat, hogy az egészség a teljes testi, lelki, szellemi és szocidlis jolét dllapota,
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akkor megdllapithatjuk, hogy az eurdpai lakossdg kétharmaddnak az egészsége sériil a kozlekedési veszélyek
miatt. A balesetekbdl szarmazo karok évente 162 milliard ECU-t tesznek ki (ez tobb mint 40 ezer milliard forint,
vagyis a magyar GDP négyszerese) az Eurdpai Kozlekedésbiztonsdgi Tandcs (EKBT) 1997-ben késziilt
tanulménya szerint.

Az EKBT els6sorban az egy jarmu-kilométerre jutd haléleseteket és sériiléseket hasonlitja
Ossze a kiilonbozd orszdgokban, illetve a kiilonbozo id6szakokra vonatkozdan. A feladat
viszont nem a jarmi-kilométerek megdvasa, hanem az emberi életé és egészségé. Ha
egymillidrd jarmi-kilométerre vetitjiik a kozlekedésben évente elhunytak szamét, akkor az
Egyesiilt Allamokban 11-et, az Eurépai Uniban pedig 18-at kapunk. Ebbdl tgy tinik, hogy
Amerikdban sokkal jobb a helyzet, mint az EU-ban. Ha azonban egymilli6 lakosra szdmitjuk
ki, akkor épp forditott a helyzet: az Egyesiilt Allamokban évente 160-an halnak meg
kozlekedési baleset kovetkeztében, az Eurdpai Unidban pedig joval kevesebben, 120-an.
Tehét els6sorban az egymillié lakosra juté elhunytak és sériiltek szamat kell 6sszehasonlitani.
Az emlitett szdmokbol és egyéb adatokbdl példaul egyértelmiien kideriil, hogy a haldlos
balesetek szama sokkal alacsonyabb ott, ahol nagyobb a tomegkozlekedés ardnya. Knoflacher
szerint erkolcsi szempontb6l azonban az EKBT allaspontja fogadhat6 csak el: a cél az, hogy
egyetlen embernek se kelljen meghalnia kozlekedési baleset miatt.

A legnagyobb kockéazati tényezd a személygépkocsi-kozlekedés. Ennek figyelembevételével
dolgozta ki Knoflacher,H. (2004) ajanlasat a kozlekedésbiztonsag javitasara:

1/ Annak érdekében, hogy a kockazatokat csokkentsiik, a tomegkozlekedést hozzaférhetobbé
kell tenni, mint a személyautokat. Ezt agy érhetjiik el, ha példaul a lakdéovezetek minél
nagyobb részébdl szamiizziik az autékozlekedést.

2/ A — Knoflacher szerint — félrevezetd gazdasagi mutatok helyett olyanokat kell alkalmazni,
amelyek jobban tiikrozik a valdsdgot. Példaul a brutté hazai termék (GDP) a jelenlegi
szamitdsi modszerek mellett elonydsnek, gazdasagi fejlodésnek mutatja ki a kozlekedési
baleseteket. Mar tobb olyan mutatét is kidolgoztak, amelyek a balesetek miatti karokat
ténylegesen veszteségként hatirozzak meg.

3/ A teriiletrendezési tervek elfogaddsdndl meghatidroz6 szempont kell legyen a biztonsag és
az egészség.

4/ A lakott telepiiléseken ugy kell ki-, illetve atalakitani az utakat, hogy csokkenjen a
jarmuvek sebessége.

5/ Csokkenteni kell a megengedett legnagyobb sebességet: lakott teriileteken beliill — a
féutvonalak kivételével — 30 km/h-ra, a lakott teriileteken kiviil 80-ra, az autdpalydkon
pedig 100-ra.

6/ Nem szabad tobb pénzt adni a balesetek bekovetkezésének esélyeit noveld beruhdzasokra,
mint példaul az autépalydk. Ehelyett a nem motorizalt kozlekedés és a tomegkozlekedés
feltételeinek javitdsara kell dtcsoportositani a forrdsokat.

7/ Novelni kell a vasuti személyszallitas és arufuvarozas versenyképességét.
8/ Javitani kell a kozlekedésrendészet munkajat.

9/ Olyan gazdasdgi és egyéb jogszabdlyokat kell hozni, amelyek eldsegitik, hogy csokkenjen a
személygépkocsik haszndlata.
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10/ Tobb pénzt és figyelmet kell forditani a kdzlekedésbiztonsagi és egészségvédelmi neveld
és felvilagosito tevékenységekre.

Figyelemre méltok a professzornak az autépalydk és az orszagos kozutak forgalmara és
baleseti helyzetére vonatkozé nézetei is. Knoflacher gy véli, hogy téves az az allaspont, mely
szerint az autépdlya-épités mellett hangoztatott egyik 6 érv példaul az, hogy azokon sokkal
kevesebb a baleset, mint az egyéb utakon, hiszen ebben az esetben is az egy jarmi-
kilométerre jutd baleseteket szamoljak, €és ez a mutaté valéban kedvezdbb az autépélydkon,
mint 4ltaldban az egyéb utakon. Ugyanakkor figyelmen kiviil hagyjak, hogy az autépélydkon
sokkal tobb jarmu és sokkal nagyobb sebességgel kozlekedik, mint az egyéb utakon, és emiatt
természetszerileg a balesetek szama €s silyossaga is nagyobb, mint a kisebb forgalmu
utakon.

Teriiletfelhasznalas, a forgalmi torlédas koltségei

A dolgozat témdja szempontjabdl taldn az egyik legfontosabb a forgalmi torlédasok
(congestion) miatt 1étrejovo (tobblet)koltségek. A forgalmi torlédds idOveszteséget jelent. Ez
akkor 4ll eld, amikor az infrastruktidra-hdl6zatokat tobb hasznalé veszi igénybe, mint amennyi
a kapacitasuk. Ilyen helyzetben minden haszndlé késedelmet szenved, és késedelmet okoz
masoknak. Ezek a késések gazdasagi veszteségeket képviselnek, mert az emberek szdmara az
idonek értéke van, és emellett az energiafelhaszndlds is megnd a késedelemmel. A késések
ardnytalanul emelkednek, ahogy egyre tobb haszndlé 1ép be a hdl6zatba, amig a forgalom
végiil ledll. Ez az oka annak, amiért a zsufolt halézatokon a forgalmi szintek csekély
csokkenése is jelentds dramlasi sebességndvekedést eredményez. A torlddds az infrastruktiira
elégtelenségére a sorban dlldssal reagdl (azaz a mennyiség adagoldsdval): mindenki
torloddsba keriil, és idoveszteséget szenved, ami tovdbbi késéseket okoz mdsoknak.

Amikor az egyén a kozlekedési modok koziil vélaszt, minden egyes kozlekedéshasznald csak
a maga sajat ido- (és egyéb) koltségét veszi figyelembe, és nem torddik azzal, amit masoknak
okoz. Ahogy mindenki igy cselekszik, a forgalom til nagy lesz, és az infrastruktdra minden
haszndl6jat idoveszteség éri. Bar az ebbdl eredd helyzetben minden infrastruktira-hasznalé
egylittesen fizeti a teljes id6 koltségét, mégis van egy kiils elem, és ezt kdvetden a sziikos
forrasok vesztesége (id6, energia). Ez abbdl szarmazik, hogy fenndll egy piaci tokéletlenség,
mert ahogy az el6zéekben emlitettem, egy infrastruktira-haszndlé nem hasonlitja Ossze
dontésének sajat elonyét a tdrsadalom egészének okozott Osszes koltségekkel (az un.
margindlis tarsadalmi koltségekkel). Az infrastruktira sziikosségén alapuld ar korrigdlja ezt a
»piaci hibat”’, mintegy biztositva, hogy az egyedek dltal fizetett ar tilkrozze az Osszes tobbi
infrastruktira-haszndlénak okozott kozlekedési valasztds koltségét. Ennek az az eredménye,
hogy azokat az utazdsokat, amelyek nagyobb koltségliek, mint amekkora az el6nyiik,
elkeriilik. Az ezt kovetd kozlekedési volumen csokkenés nagyobb utazdsi sebességet és
idomegtakaritast eredményez, ami mindenki szdmadra el6nyos.

Erdekes szempont az is, hogy az id6 értéke jelentds mértékben viltozik a kiilonbozé
infrastruktira-haszndldk esetében. A torléddsban torténd varakozds koltsége sokkal nagyobb
egy tehergépjarmiinél, amely egy gyartésor szamdra szallit ellitmanyt, vagy akdr egy
izletasszony szamadra, aki siet, hogy elérjen egy repiilégépet, mint olyan szdmdra, akinek az
utazdsi célja nem fiigg annyira egy meghatarozott megérkezési idotol. A jelenlegi helyzetben
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azonban a torlédasi koltségek raterhelése nélkiil nincs értelme a sziikdsen rendelkezésre 4ll6
infrastruktira-kapacitds juttatisanak azok szamara, akik a legkisebb elényhoz jutnak annak
hasznélatdbol. Eszerint pénzt pazarolunk, és a tarsadalom egésze az infrastruktira-
hilézatokbdl nem élvez maximadlis elOnyt. A forgalmi torl6dds nagy kiils6 koltséget jelent,
ami féleg a koziti kozlekedésre 6sszpontosul.

A zsufoltsdg a holland autépalydkon megkétszerez6dott a kilencvenes évek vége 6ta. Ez a GDP 0,25%-ara
novelte a koltségeket. Az amerikai tapasztalat rdmutat arra, hogy a zsufoltsdg, ami Amerikdban kialakult,
vérhatéan Eurépdban is be fog kovetkezni, ahogy a kovetkezd (2015-ig terjedd) évtizedben az Eurépai Unidban
a személygépkocsik szdma is az elébecslés szerint novekszik, és eléri a jelenleg az USA 1995 évi szintjét. 1991-
ben példdul a vérosi, tobb dllamot érintd futdsteljesitmény 47,2%-at torlédasos koriilmények kozott teljesitették,
az 1983-as évi 30,6%-hoz képest.

Csak korlatozott szamu becslés dll rendelkezésre a koziti forgalmi torlédas koltségérdl. Az OECD egy kordbbi
felmérése [Quinet (1994)] a koziti forgalmi torlédasok koltségét a nyugati iparosodott tirsadalmakban a GDP
mintegy 2%-ara teszi. Ez az érték 2004 elétt az EU egészére 120 millidrd eurd nagysagrendet jelentett. A tobbi
kozlekedési aldgazatra vonatkozé becslések sokkal kisebb értékeket érnek el. fgy pl. az eurdpai 1égi forgalom
torlédési koltségei mintegy 2,4 millidrd eurdra ragtak egy kordbbi tanulmany [ECAC (1995)] szerint, de dgy
tiinik, hogy ez a tanulmdny nem veszi figyelembe az utasok idOveszteségeit. Egy madsik, vasittal foglalkozé
tanulmdny azt emliti meg, hogy a teljes koltség Franciaorszdgban ugyanebben az idépontban mintegy 0,15
millidrd euré volt. Ha ez egész Eurépdra nézve reprezentativ lenne, akkor a teljes koltség 0,85 millidrd eurd
koriili érték lett volna. A vizi utakra a forgalmi torlédasi koltségek elhanyagolhatdk, mivel a kapacitds boséges.
A tengeri kozlekedésre vonatkozdan nincsenek értékelhetd adatok.

A forgalmi torlédds egyik fontos jellemzdje, hogy térben és idében is erfsen valtozd. Nyilvan
ez a fejlettebb tarsadalmak térbeli szerkezetének fiiggvénye (Nyugat-Eurépdban a népesség
80%-a varosokban él), valamint a napi és heti munka és az iskolai foglalkoztatds viszonylag
fix szerkezetének a kovetkezménye. Az el6z6ekbdl levonhaté kovetkeztetés vilagos: a
forgalmi torloddsok csokkentésére irdnyulo politikdkat térben és idében differencidlni kell.

A hatékony és méltdinyos megoldds magédban foglalnd a térben és id6ben rendkiviil
differencialt terhelések bevezetését. Ezeknek a terheléseknek tiikrozniiikk kell a forgalmi
torloédas koltségét az 6sszes kozlekedést haszndl6 szdmadra, és az dllampolgarokat 6sztonozni
kellene arra, hogy kozlekedési dontéseiket a kozlekedés teljes tdrsadalmi koltségeire
alapozzdk. Ez mintegy ,,lebeszélné” a kozlekeddket azokrdl az utazdsokrdl, amelyek teljes
koltségei nagyobbak, mint a velejaré elonyok.

Az arképzés csak az egyik eleme a forgalmi torlodas csokkentésére irdanyuld atfogd
stratégidnak. Mds politikdk is fontos szerepet jatszanak, igy pl. a telematikdn alapuld forgalmi
vezetés, irdnyitdsi €s informdcidés rendszerek bevezetése jelentden megndvelheti az
infrastruktira-halézatok ,,virtudlis” kapacitdsat. Hasonloképpen a hatékony tomegkozlekedési
szolgaltatdsok biztositdsa, ahogy azt az Allampolgari Hal6zattal kapcsolatos Zold Kényv is
tdmogatta, megkonnyiti az utasok dtszallasat a személygépkocsikrdl autdbuszra vagy vonatra.
Emellett a tivmunkavégzés, tdvkonferencidk és szamitogépes tdvbevdsarlds csokkentheti a
mobilitasi igényeket.

Egy Bécsrdl késziilt tanulmany kimutatta, hogy egy egyediili autovezetonek 60 m’,
burkolattal ellatott feliiletre van sziiksége, mig a gyalogosnak elegendd 1 m’
[Knoflacher,H(2006)]. Az Osszekottetést szolgdld feliiletek, a mozgd és parkolé forgalom
bekotodtjai nagyon megterhelik a varosok teriiletét. EbbOl eredéen a motorizalt egyéni
kozlekedés a nagyvarosokban egyre tobb és tobb gondot okoz, és egyre inkdbb megkeseriti az
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ott lakdk életét. A belvdrosi zold teriiletek €s a varoson beliili, a klimat, pihenést érintd védett
tdjak pedig az uj utvonalak és az épitkezések kovetkeztében folyamatosan sziikiilnek, ami
egyuttal pusztitja a természetes él6helyeket és azok bioldgiai valtozatossagat is.

A forgalom részére potldlagosan biztositott teriiletek elsésorban a kiilvdrosokra és az
elévarosokra jellemzok. A kozlekedési tér csokkentését célzd stratégidk elsédlegesen a
meglévo kozlekedési feliiletek halozatba foglalasat és bovitését tartjak fontosnak az dj utak
épitése helyett. A megjelend tjabb nehézségek legtobbje — a technikai fejlédés javitasaval —
bizonyos fokig megoldhatdak, a negativ hatdsok mérsékelhetéek. Ennek ellenére mélyrehato
valtozasok sziikségesek a kozlekedési szektor kornyezetre gyakorolt hatdsdnak
csokkentéséhez, mert a nagyvarosok kornyezeti problémadi csak a technikai eszkdzokkel nem
oldhat6ak meg, hanem sziikség van egy 1j tipusu felfogasra és uj eljarasokra, mégpedig a
mobilitds menedzselésén keresztiil, illetve az elébbiek és az utébbi kombinacidjara. A teriilet-
felhaszndlas esetében a kovetkezd kutatdsi t¢émdk miivelése indokolt:

® az integrdlt varos- és forgalomtervezés, a fenntarthaté helyi véarosi forgalom és a
hosszu tavi finanszirozasi elképzelések kialakitdsa; a tomegkozlekedés tdmogatasat
szolgdld 0sztonzok kidolgozasa, a kerékparozok és a gyalogosok biztonsagos
kozlekedésének vizsgidlata és kialakitasa, valamint a teriiletfelhasznalds ésszer(i
szempontjainak a kimunkdldsa;

e avarosok kiterjedésének csokkentése;

e az életmindség javitdsa a varosi teriileteken, példaul sebességmenedzsment stratégiak
hasznalataval és a mobilitis-menedzsment elveinek alkalmazasaval;

e az intelligens kozlekedési rendszerek (ITS) segitségével a tomegkozlekedés erdsitése,
hasznélatanak novelése.

Az externalis koltségek internalizalasa

Melyek azok a tényezOk, amelyeket a kozlekedés externdlis koltségeinek vizsgdlata sordn
mindenképpen érdemes szem el6tt tartani?” Induljunk ki abbdl, hogy a termel6 vagy
szolgéltatd, illetve a kozlekedd egyén indirekt mddon dthdritja a termelési, illetve
helyvaltoztatdsi koltségeinek egy részét, azaz a termelés (vagy szolgdltatds), illetve
kozlekedés externdlis hatdsait a tarsadalommal fizetteti meg! Ha a termeld vagy kozlekedd
(egyén vagy vallalkozds) nem fizeti meg az altala okozott kér elharitdsdnak a koltségét, mert
esetleg kozvetleniil nem is tudja megtenni, akkor adét fizet, az bekeriil a koltségvetésbe, majd
az ujraelosztas rendszerén keresztiil az adobdl kartalanitjak a kornyezetet, a tarsadalmat. Ez a
folyamat, illetve mechanizmus a negativ externalia internalizalasa.

Milyen gondok meriilhetnek fel magdval az internalizdldssal kapcsolatban?

a) Egy-egy negativ kdrnyezeti hatds szamos tényez0 Osszetevdjeként alakul ki, és ebbdl a
komplex hatdsmezd6bdl szinte lehetetlen meghatdrozni az egyéni feleldsséget, azaz nem
lehet megallapitani az externdlis hatdsokban valo részesedés valds mértékét.

> Kerekes S.: A fenntarthatésdg konfliktusai a jelennel, Gj keretek sziikségessége cimii cikke nyoman.
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b) Nagy valdszintiséggel a (kozlekedési) folyamat egyéni haszna a legtobb esetben akkor
sem lenne elegendd a karok elharitdsara, ha azok orvosolhatéak lennének (a birsagok,
adok mértéke mindig az elviselhetdség, a kifizethetdség szintjéhez igazodik).

c) A természetes rendszerek altaldban nem teremthetdk Ujra, azaz nem lehet visszadllitani az
eredeti allapotat annak, ami mar elpusztult.

d) Ha adoéztatjuk az externdlis hatasokat, az egyuittal azt is jelenti, hogy voltaképpen
megengedjiik azok létrejottét. Ha az érintett vallalkozas vagy egyén kifizeti a karokozas
provizérikusan megallapitott, méltanyos ellenértékét, akkor 1ényegében folytat(hat)ja a
kérdéses, kornyezetszennyezd tevékenységet, ezdltal a gondok, nehézségek bOviild
mértékben djratermelddhetnek.

A kozlekedés externdlis koltségeivel kapcsolatban tehdt az a kérdés, hogy megengedjiik-e
azokat, nem pedig az, hogy megfizettetjiik-e azokat. Amennyiben megenged;jiik, akkor a
kovetkez6 kérdés az, hogy mi az, amit egyaltaldn meg lehet engedni. Kiindulva abbdl, hogy
valamennyi emberi termel6- vagy szolgaltatotevékenységnek, igy a kozlekedésnek is vannak
negativ externdlis hatdsai, Kerekes S. gondolatmenete alapjan csak olyan externdlis hatdsokat
szabad megengedni, amelyek nem jdrnak az él6 rendszerek eltarto -képességének a
csokkenésével (pl. a természetes folyovizek ontisztuldsi képességének kihaszndldsa). Azokat a
hatdsokat viszont, amelyek csokkentik az €10 rendszerek eltarto képességét (pl. a nehézfémek
felhalmozoddsa a talajban), visszafordithatatlan vdltozdst okoznak, nem szabad megengedni.
A mérték feletti negativ hatdsokat tehdt nem megfizettetni, hanem fokozatosan megtiltani kell.

2.3. Fenntarthatosdg a kézlekedésben

A Brundtland bizottsdg 1987. évi jelentése szerint ,fenntarthatd az olyan fejlodés, amely
kielégiti a mai igényeket anélkiil, hogy veszélyeztetné a kdovetkezd generdcié képességeit sajat
igényei kielégitésében”. [Brundtland,G. (ed) (1987)] Maga a fogalom és a definicié egy Rio
de Janeiréban rendezett konferencidn sziiletett egy olyan tipusu fejlédés elnevezésére, amely
torekszik a jelenlegi gazdasigi igényeket a jovO generacid érdekeivel, lehetdleg
kompromisszumok nélkiil dsszeegyeztetni. A legtdgabban értelmezett természeti kincsekkel
valé kornyezetbardt biandsmoddot ez a fajta szemlélet a jovO generdcié irdnti alapvetd
kotelességként kezeli. A fogalom ezt kovetdéen olyan szélsebesen terjedt el, hogy a
fenntarthat6 fejlédés fogalma folyamatosan erodélédik, lassan |, kiiiriil”. Eppen ezért David
Wheeler (1998 ) mar 1998-ban tigy definidlja, hogy fenntarthaté az a fejlddés, amely javitja
az emberi €s 0koldgiai rendszerek hosszu tavi egészségét. [Mészaros P. (2004)]

A definiciénak tehat nemcsak okologiai, hanem tdrsadalmi és gazdasdgi aspektusai is
léteznek olyan formdban, hogy a nézdépontok nem vdlnak el mereven egymdstdl, hanem
atfedésben vannak. A kornyezetvédelmi hatékonysdg novelésére irdnyuld intézkedések
legtobbszor iitkoznek a muszaki és gazdasdgi hatdrokkal, emellett a sziikséges forrdsok
hidnyaban az 6koldgiai szempontok csak mérsékelten érvényesiil(het)nek.
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Herman Daly-nek, a Vildgbank kozgazddszanak definicidja méar konkrétabb, de egyuttal
sziikebb is az elébbieknél’, és a kivetkez6 megszoritdsokat tartalmazza:

® amegujulé eréforrdsok felhasznéldsa nem lépheti til azok regeneracios iitemét;

e a nem megdjulé forrdsok felhaszndldsa nem Iépheti tdl a megujulé forrdsok
keletkezési litemét;

® aszennyez6 emissziok nem léphetik til a kdrnyezet asszimilacids kapacitédsit.

Egyetértek Mészaros P. véleményével, hogy mindezen feltételek globdlis, regiondlis és helyi
szinten egyarant megfogalmazando, illetve teljesitendé kovetelmények, bar kétségtelen tény,
hogy hosszu tivon a fenntarthat6sag elsodlegesen globalis fogalom.

2.3.1. Fenntarthato kozlekedés, fenntarthato mobilitas

A fenntarthat6 fejlédés fogalmanak elterjedése magdval hozta a fenntarthaté kozlekedés,
pontosabban a fenntarthaté mobilitds fogalmédnak a vizsgdlatat is. Ahogyan mdar a 2.1.
fejezetben is megemlitettem, az utazdsi (és hozzitehetjilk: az druszéllitdsi) teljesitmények
novekedési iliteme az utdbbi évtizedekben vildgszerte gyorsabb a gazdasdg(ok) novekedési
titeménél, olyannyira, hogy az igények kielégitése a jelenlegi technikai szinten mar szinte
megoldhatatlannak tlinik, a nem tdlsdgosan tavoli jovoben pedig mér szinte megoldhatatlan
feladattd valik. Mindezek ellenére a fenntarthaté mobilitds, pontosabban: a kornyezetileg,
tarsadalmilag és gazdasdgilag fenntarthatd kozlekedés alaposabb, intenzivebb vizsgilata
nemzetkozi szakmai, tudomanyos korokben csupdn az 1990-es évek elején kezdodott el. A
kiilonbozo feltételek, kritériumok feltardsat célzo kutatdsok elemei mar megjelentek a nemzeti
kornyezetvédelmi, illetve  kozlekedési  programokban  vagy  kozlekedéspolitikai

koncepcidkban.
Mészaros Péter [Mészaros P.(2004)] tanulméanyédban Osszeveti ismert szakemberek, férumok

kiillonbozé megkozelitéseit a fenntarthaté kozlekedés definidlasira. Igy Kéigeson
megkozelitése szerint, amely az 1994-es Pan-Eurdpai Kozlekedési Konferencidn valt ismertté,
a fenntarthat6 kozlekedés célja egy olyan alapmobilitdst nydjtani minden polgdrnak, amely
kevésbé veszélyezteti vagy karositja a természetet és a kornyezetet. Ehhez feltétleniil
sziikséges a mai mobilitasi alapigények, a jovOben elvart kdrnyezet és er6forrasok, valamint a
ma fenyegetd kozegészségi veszélyek tisztizdsa, megfogalmazdsa, tovdbba a fontosabb
szennyezOk hatarértékei, valamint egyfajta menetrend, akcidterv koztes és ,,végs0” célokkal
torténd meghatdrozasa.

Mig az OECD és az ECMT (Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konferencidja) a varosi
fenntarthat6 mobilitdssal foglalkozé stratégidjaban az emissziok csokkentésének igényét
emeli ki, addig az EU — Kozlekedés és Kornyezet Munkacsoportjdnak — a definicidja az
elébbinél bévebb. Igy a fenntarthaté kozlekedési rendszer:

® biztositja az egyének, a vallalatok és tarsadalmak alapvetd igényeinek biztonsdgos
kielégitését és fejlodését, amely Osszhangban van az emberi egészséggel és az
okoszisztéma épségével, és tamogatja a generdcidkon beliili és azok kozotti
egyenldséget;

® Forrds: Mészéros P. (2004, 2007)
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e clérhetd, hatékonyan miikoddtethetd, vélasztdsi lehetdséget ad a kozlekedési modok
kozott, tamogatja a pezsgd gazdasagot €s a regiondlis fejlodést;

e a kibocsétdsokat és a hulladéktermelést a Fold semlegesitd képességének megfelelden
korlatozza, megujulé energiaforrdsokat haszndl, azok ujratermel6dd képességének
szintje alatt, nem meguijulé forrdsokat a megujulé forrdsok termelési iiteme alatt,
tovabba minimalizdlja a teriiletfelhasznélést és a zajterhelést.

A fenntarthaté mobilitds tehat mindségi definiciob6l és mennyiségi, teljesitendd
kritériumokbdl allhat 6ssze. Az elobbi mobilitasi célok, igények megfogalmazéasa lehet, és
azokat kell Osszerendelni, illeszteni a kornyezeti célokkal, kritériumokkal. Mészaros P.
megkiilonbozteti egymdstdl az 1Un. gyenge és erds fenntarthatésigot. Gyenge
fenntarthat6sagrol akkor beszéliink, amikor az egyiittes kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi
vagyon jelenik meg, ennek megdrzése, illetve novelése a feladat; az Un. erés fenntarthatosag
esetében a kornyezeti kovetelmények maguktdl értetddd teljesiilésérol — mint kovetelményrol

— van sz0.
A fentiekhez kapcsolédéan a fenntarthaté mobilitdsi célok harom csoportja — elsdsorban

Skinner [Skinner, Fergusson( 1999] és a svéd kornyezetvédelmi, illetve eurdpai fenntarthatd
mobilitdsi projektek, foleg EST (EST Project OECD) javaslatai alapjan a kdvetkezok:

e Kornyezeti célok:
o akdros emissziok és a zajterhelés csokkentése;
o az liveghazhatasu gazemissziok csokkentése;
o afosszilis tizemanyagok fogyasztdsanak csokkentése;
o mds, nem megudjuld természeti eréforrdsok fogyasztasanak csokkentése;
o amegujulé eréforrdsok haszndlatdnak novelése;

o a kozlekedési infrastruktdra terhel® hatasainak minimalizalasa.

e Térsadalmi célok:
o az emberi egészség és biztonsag javitasa;
o az épitett és a természeti kdrnyezet esztétikai mindségének javitasa;
o azelérhetdség javitasa;
o az egyenlOtlenség csokkentése;

o ajovo generdciot éro terhelések csokkentése;

e Gazdasagi célok:
o akozlekedési rendszerek hatékonysdganak javitdsa;
o a gazdasagi tevékenységek kozlekedési hatékonysaganak javitasa;
o az erdforrdsok igénybevételének hatékonysdgjavitisa;

o afenntarthat6 gazdasagi tevékenység tdmogatdsa.

45



Az utébbi években novekszik az érdeklédés a kozlekedési tervek fenntarthatosdga irdnt
[Litman,T.;Burwell, W.(2006)]. A fenntarthat6sag ebben az esetben az emberi tevékenységek
Osszetett mivoltat hangsilyozza, és azt az igényt, hogy O0sszehangolt dontések sziilessenek a
kiilonbozd szektorok, csoportok és hatésdgok kozott. A fenntarthatésagi tervezés (dtfogo
tervezés)’ biztositja azt, hogy a helyi, rovid tdvi dontések harmonizdljanak a stratégiai,
globadlis, hosszi tava célkitiizésekkel. Ez ellentétben all a redukcionista tervezéssel, ahol a
problémékat egyetlen szakma vagy csoport képvisel6i oldjadk meg, korlatolt feleldsséggel és
célokkal; oly moédon, hogy kozben a tarsadalomra veszélyt jelentd mds problémak
silyosbodnak [Litman,T. (2005)].

Ebben a felfogdsban a fenntarthatésdg mar egy folytonossigra vald térekvés a hosszd tavi
tervezésben, hiszen barmi, ami a valtozd koriilmények ellenére is miikodik, az fenntarthato, és
barmi, ami a valtoz6 koriilmények hatdsara miikodésképtelenné vélik, az nem tarthaté fenn.
[CST (2004)]

Osszefoglalva a  kiilonféle definiciokat, kiemelheté az OECD meghatirozdsa:
kornyezetvédelmi szempontbdl fenntarthaté kozlekedés az olyan kozlekedés, ami nem
veszélyezteti a kozegészséget és az Okoszisztémdkat, valamint kielégiti az elérhetdségi
igényeket, figyelembe véve (a) a meguijuld erdforrdsok haszndlatat a regenerdlédasi mértékeik
alatti szinten, és (b) a nem megujulé er6forrdsok hasznalatit az 6ket helyettesiteni képes
megujulé erdforrasok fejlesztési iitemének szintje alatt. [OECD (1998)] Ennek
figyelembevételével a fenntarthaté kozlekedés célja, hogy biztositsa a kornyezet, valamint a
tarsadalmi és gazdasdgi megfontoldsok tényezdinek 4dtalakitdsat a kozlekedési tevékenységet

befolyasolé dontésekké.
A fenntarthat6 kozlekedési rendszer pedig az, amelyik [CST (2005)]:

e egyszerre elégiti ki az egyes emberek és tarsadalmak alapigényeit a foldrajzi helyek
megkozelitése szempontjabdl olyan modon, hogy kdzben szem el6tt tartja az ember és
az okoszisztéma egészségét, egyensilyt tartva a generdcidkon beliil és azok kozott is;

e megfizethetd, hatékonyan mikodik, vélasztasi lehetdséget biztosit a kozlekedési
moédozatok koziil, és egy élénk gazdasagot segit elo;

e korlitozza a mérgesgaz-kibocsatasokat és a hulladék anyagokat a bolygénk
befogaddképességéhez mérten, minimalizdlja a nem megujuld er6forrdsok hasznalatat,
korldtozza a megtijuléd erdforrdsok haszndlatit a fenntarthatd teljesitményszintig,
Ujrahaszndlva és hasznositva azok Osszetevdit, valamint minimalizdlja a szdrazfold
hasznélatét és a zajkibocsatasokat.

A fenntarthatésdg azonban nem mentes bizonyos kétkedésektdl sem, a fenntarthatésdggal
kapcsolatos kétség annak a tendencidnak tulajdonithatd, hogy a dontéshozatal sordn
elsésorban a konnyen mérhetd célokat és hatdsokat mérlegelik, mikozben aldbecsiilik a
bonyolultabban eldonthetd kérdések fontossdgat. Kovetkezesképpen a fenntarthatd
dontéshozatalnak egy olyan tervezési folyamatnak kell lennie, amely nehézségi fokuktol
fiiggetleniil foglalkozik a kitizhetd célokkal és hatdsokkal. Emlitésre méltd, hogy eredetileg a
fenntarthatésdgban val6 érdekeltség a jelenlegi erdforrds-fogyasztds hosszd tdvd kockdzati

" A fenntarthatdésdg fogalma bizonyos korokben népszerti, azonban mashol jobban szeretik az dtfogo tervezés

elnevezést. A kiilonbség inkdbb ideolégiai, mintsem funkciondlis eredetii.
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tényezdivel foglalkozott, tikkrozve ezzel a ,,generdciok kozotti méltdnyossdg” célokat (azaz a
jovobeli generaciokkal szembeni méltanyossagot). Abban az esetben, ha a jovobeni
méltanyossag és kornyezeti allapot ennyire fontosak, akkor hiba lenne elhanyagolni a sajat
generdcionkat érintd jelenlegi dllapotot és kornyezeti hatdsokat, ennek kovetkeztében
valdjéban az az elfogadhatd, ha a fenntarthatésdg végsd soron a méltdnyossag, az dkoldgiai
sértetlenség és az emberi jOlét céljait tlizi ki célul, mindenfajta helyhez vagy id6hoz kotottség
nélkiil.

Példdaul ha a fenntarthatdsdgot csakis az energiafogyasztds és a karosanyag-kibocsitds
szemsz0gébdl hatdrozzuk meg, akkor a legjobb megoldds a hatékonyabban miikodd vagy
alternativ lizemanyagot hasznosité jarmiivek lehetnek. Ezek a stratégidk azonban nem segitik
eld0 mas természetli célok, mint példaul a forgalmi torlédds csokkentését, a
koltségmegtakaritdsokat, a biztonsag novelését a nem gépjarmiivel kozlekeddk szamdra, vagy
akdr a hatékonyabb foldkihaszndlds megvaldsuldsit. Valdjaban a jarmiivel valé kozlekedésre
kiszabott dijak csokkentésével az elobb felsorolt problémakorok csak silyosbodnak
[Litman,T. (2003)]. Ha azonban minden tényez6t figyelembe vesziink, akkor a stratégidk,
amelyekkel az utazdsi lehetdségeket lehet javitani, Osztonzik az embereket a ritkdbb
jarmiivezetésre €s jobb koriilményeket teremhetnek a hatékony uthaszndlatra (dltaldban véve

jobban fenntarthat6ak).
Hogy hogyan vélhat egy bizonyos stratégia a fenntarthatésidg fontos tényezdjévé, ahhoz

atfogd elemzésre van sziikség. Példanak okaért néhany arreform (megnovelt iizemanyagadok
és kornyezeti dijak) kornyezetvédelmi szempontbol kedvezd lehet, de terhet ré6 az emberek
szegényebb rétegeire. Ezzel egyiitt dtfogd méltadnyossagi hatdsuk sok tényezdtdl fiigg: az drak
strukturdldsatdl, a szegényebb emberek szdmdra biztositott mds kozlekedési lehetdségek
mindségétol és a bevétel hasznositasdnak eredményességétol.

A fenntarthatésdg, a fenntarthaté kozlekedés és mobilitds céljainak megvaldsuldsat
természetesen valamilyen formaban mérni is kellene. A mutatokkal vagy indikdtorokkal az
elérni kivant célokhoz vezetd folyamatok eredményességét mérjiik. Ezeket azért kell 6vatosan
kivalogatni, hogy hasznos informécidval szolgiljanak. A legtobb esetben egyetlen mutatd
nem elégséges, ezért a mutatok egy csoportjit érdemes kivdlasztani, tekintetbe véve azok
tavlatait és korldtait is. A mutatok kidolgozdsdhoz sziikséges hatdrokat a 3. tdbldzat
csoportositja.

Gazdasagi Tarsadalmi Kornyezeti
Kozlekedési dugok Méltanyossdg/tisztesség Légszennyezés
Fogyatékkal €16k mobilitasi
Az infrastruktira koltségei problémai Klimavaltozas
Emberi egészségi
Fogyaszt6i koltségek vonatkozdsok Zaj- és vizszennyezés
Mobilitési hatarok Térsadalmi Osszetartd erd El()’helyek elvesztése
Baleseti kdrok Telepiilés élhetdsége Hidrol6giai hatdsok
Nem megijulé eréforrasok Nem megijulé eréforrasok
kimeriilése Esztétika kimeriilése

Forrés: www.vtpi.org

3. tablazat. A fenntarthato kozlekedés hatdsai
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Ezek a hatdsok megkiilonboztethetéek példdul célok, szdndékok és hatarértékek szerint. Egy
tervezési folyamat magdban foglalhatja forgalmi torl6dasi mutatok (a forgalmi torlodas
mértékét hogyan mérjiik), a célok (torlédas csokkentésének elérendd szintje), a szandékok (a
kozlekedési médok valtoztatdsa) €s az intézkedések (a kozlekedési magatartds mddositasa),
valamint a hatarértékek (a mutatdok olyan szintjei, melyek felett/alatt tovabbi Iépések
sziikségesek a torlodasok csokkentésére) felallitasat. A kiillonb6z6 tipusi mutatdk kiillonbozo
perspektivakat és feltételezéseket tilkroznek. Némelyek ezek koziil a motorizalt kozlekedésre
vagy mobilitdsra Osszpontositanak, de ennél jobb szemlélet az elérhetdségre (a képesség, hogy

elérjiink foldrajzi helyeket; teenddket intézhessiink) fékuszdl — a rendelkezésre 4allo
kozlekedési lehetOségek és a kiépitett uthdldzat adottsdgainak figyelembevételével [Litman,T.
(2003)].

Ahogyan azt a 4. tdblazat is mutatja, a mutatok kiilonbozo szinteket tiikkrozhetnek, igy példaul
jellemezhetik a dontéshozdsi folyamatot (a tervezés mindségét), a valaszokat (kialakult
kozlekedési mintdk), a fizikai hatdsokat (kibocsatdsi és baleseti ratdk), az emberekre és a
kornyezetre tett hatdsokat (sériilések és halélesetek, okoldgiai karok) és a gazdasagi hatasokat
(a kornyezet pusztuldsabol és az iitkozésekbdl szarmazé tarsadalmi koltségek). A mutatok
hasznélata csak egy 1épés a kozlekedéstervezés egészének folyamatdban, melynek tovébbi
részei: a problémdk meghatdrozdsa vagy lehatdroldsa, a célok és szdndékok kialakitdsa, a
lehetoségek felderitése és mérlegelése, tervek és irdnyvonalak elkészitése, programok
végrehajtdsa, meghatarozni a teljesitményi iranyok, intézkedések €s a mérések hatasait [VTPI
(2005)].

Szint Példak
Demogrifiai, bevételi, gazdaségi aktivitasi, politikai nyomdsra
Kiils6 véltozdsok |végbemend viltozasok

Dontéshozatal Dontési folyamat, arazasi irdnyelvek, befektetok részvétele stb.
Lehetdségek és Létesitménytervezés €s -lizemeltetés, szallitasi szolgaltatisok, arak,
0sztonzok felhasznaldi informaciok stb.

Valtozasok a mobilitasban, kozlekedési mod valasztasaban,
Véltozasok szennyezOanyag-kibocsatasban, iitkozések szimaban, teriilethasznalati
(Fizikai mintikban stb.
O}'dsmgzéﬁii Viltozdsok a szennyezésben, kozlekedési kockazati szintekben,
hatdsok altalanosan az elérhetdségben, kozlekedési dijakban stb.

Az emberekre és a | Véltozasok a kiszolgéltatottsdgban a szennyezd anyagokra, az
kornyezetre tett egészségben, kozlekedési sériilésekben és haldlesetekben, gazdasagi
hatdsok termelékenységben stb.

Tulajdonban és termelékenységben esett kirok a balesetek és a
kornyezetben bekovetkezett karok miatt, novekedés az utazasi
Gazdasagi hatasok | koltségekben, a lecsokkent elérhet0ség miatt

Teljesitményi
szamitas Meghatdarozott célok és normék elérésének képessége

4. tdblazat. A fenntarthato kozlekedést méré mutatok szintjei

A kiillonféle szintmutatokat kvantitativ adatokkal érdemes meghatdrozni. A kvantitativ
adatokhoz hasonléan az emberek 4ltal tapasztalt komfortérzet, kényelem, élhetdség is
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mennyiségivé tehetd killonbozé gazdasdgi szdmitdsi technikdkkal [Litman,T. (2003)].° A
kvantitativ és kvalitativ adatok 0sszehasonlitisara az 5. tdblazat szolgaltat példat.

Sok hatas relativ mutatok segitségével jellemezhet6 a legjobban, mint példaul az idébeli
lefolyds, Osszehasonlitdsok kiillonb6zd csoportok és tevékenységek kozott a vizsgilat
teriiletén, vagy Osszehasonlitdsok mads illetdségti teriiletekkel. A mutatdk igy tiikrozik, hogy a
valtozasok pozitivak, vagy negativak az el6irdnyzottakhoz képest. A méltanyossdg mérhetd
azaltal, hogy meghatarozzuk, a hatranyos helyzetiiek csoportjai (kis keresetli emberek,
fogyatékkal él6k és mds hatranyoktdl sujtottak) a kozlekedési lehetdségeik és az Oket ért
hatdsokat illetéen hogyan viszonyulnak mds csoportokhoz. A referencia-egységek mérési
egységek, melyek megkonnyitik a hatdsok Osszehasonlitasat, példaul évenként, fejenként,
kilométerenként, utazasonként [Litman,T. (2003)].

Kvantitativ adat Kvalitativ adat
Jarm1i- és személyutazasok szdma Felmérési adatok
Jarmlivek és személyek dltal megtett
mérfoldek szdma Haszndl6i igények
Kozlekedési balesetek és haldlesetek Kényelem és komfort
Raforditasok, bevételek és koltségek Koz0sségi élhetdség
Tulajdonosi értékek Esztétikai tényezok

Forrés: www.vtpi.org

5. tablazat. Osszehasonlito példdk kvantitativ és kvalitativ adatokra

A fenntarthat6 kozlekedés gazdaségi jellemzdinek tiikrozniiik kell a motorizalt jarmiihasznélat
hasznait és koltségeit egyardnt, valamint annak a lehetdségét, hogy a motorizalt mobilitds
kovetkeztében csokkenhet a teljes korli hozzaférés, az elérhetéség és a kozlekedés
sokszinlisége, mikdzben a legtobb orszdg a szocidlis jolét netté novekedését irdnyozza elo.
Van olyan felfogds, amely szerint az a megndvekedett mobilitds, amely csak kevés, vagy
negativ netté hasznot hoz a tdrsadalomnak, a fenntarthatésdg csokkentéseként is tekinthetd,
amig azok az intézkedések, amelyek a mobilitdis minden egységébdl szirmazd nettd
haszonnak az emelésére irdnyulnak, a fenntarthatdsdg novelésének tekinthetéek (I.: a 6.
tdblazatban felsorolt példakat).

Mint ismeretes, a fenntarthatésidgnak nemcsak gazdasdgi, hanem tirsadalmi és kornyezeti
aspektusai is vannak. A szocidlis hatdsok koz€ lehet sorolni a méltanyossagot, az emberi
egészséget, az élhetOséget és a kozosségi Osszetartdst, a gazdasigi és torténelmi javakra
gyakorolt hatdsokat, valamint az esztétikit. Szdmos mddszert lehet haszndlni a hatdsok
meghatarozdsara [Litman,T. (2006); VTPI (2005)]

¥ Annyit érdemes itt megjegyezni, hogy a kvantitativ adatot tobbnyire objektivebbnek és egyszeriibben
elemezhetének vélik, ami egylitt jarhat azzal, hogy a konnyen mérhetd hatdsok nagyobb figyelmet kaphatnak
egy tipikus kozlekedéstervezési folyamatban, mint a nehezebben mérhetéek. Példdul a jarmiivek kozlekedési
sebessége és késése konnyen mérhetd és szamszertisithetd, a méltanyossdg és élhetdség nehezebben

szdmszerlsithetd, igy azok gyakran kisebb figyelmet kapnak, mint amennyit érdemelnének.
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. - e Adat
Jellemzo Leiras Irany hozzaférhets
Vevoi A teljes kozlekedési rendszerre vonatkozo A tobb jobb Ség
megelégedettség értékelés
Ingézasi id6 Az atlagos ajtotol-ajtoig utazds ideje. A kevesebb jobb 1
Munka- A 30 perc utazasi idon beliil elérhetd A tobb jobb
hozzaférhet6ség munkalehetdségek és kereskedelmi
szolgaltatdsok szdma a helyieknek.
Teriiletkihasznalas Az altaldnos szolgéltatasok (iskola, bolt és A tobb jobb 3
hivatali iroddk) atlagos szdma az otthonok séta
tavolsdgan beliil.
Elektronikus A lakossdg internetes elldtottsdga. A tobb jobb 2
kommunikécid
Jarmukozlekedés Egy fore juté motorizélt jarmii-km, els6sorban a | A kevesebb jobb 1
vérosi csticsforgalmi koriilmények kozott.
Kozlekedési Az igénybe vehetd kozlekedési formak A tobb jobb 3
soksziniiség mindsége és varidcioi.
Médbeli Azon utazasok szama, melyek nem autéhoz A tobb jobb 2
megosztottsag kotottek: séta, kerékpar, tomegkozlekedés,
tdvmunka.
Torl6dasi késés Egy fore jutd torl6dasbol 1étrejovo késés. A kevesebb jobb 2
Utazasi koltség Egy haztartds altal utazasra koltott 0sszeg. A kevesebb jobb 2
Kozlekedési A kozlekedési koltség — mint a teljes gazdasagi A tobb jobb 2
koltséghatékonysig tevékenység része a GDP egységében kifejezve.
Eszkozkoltség Az egy f6re jut6 ttdij, parkoldsi dij és egyéb A kevesebb jobb 1
kozlekedési dijak.
Koltséghatékonysag Az uthaszndlati €s parkoldsi koltségek, melyeket | A tobb jobb 2
kozvetleniil a felhaszndldk viselnek.
Fuvarozasi Az rufuvarozds gyorsasiga és A tobb jobb 3
hatékonysig megfizethetosége.
Tervezési mindség A tervezési tevékenység sokrétlisége: A tobb jobb 2
figyelembe veszi az 6sszes 1ényeges hatast és az
aktudlis legjobb szamitasi technikakat
Mobilitds #Akabbilivss menedzsment programok A tobb jobb 2
menedzsment bevezetése a problémdk megvilagitdsa és a
kozlekedési rendszer hatékonysaganak novelése
Dijszabdsi reformok | érdijsadrisi reformok bevezetése: forgalom A t6bb jobb 2
alapu utdij, parkoldsi dij, adéreformok stb.
Teriiletkihasznaldsi Az okosan gyarapodo teriiletfelhasznaldsi A tobb jobb 2
tervek gyakorlatok alkalmazésa, melyek konnyebben
hozzaférhetd, sokrétii kozlekedést tesznek

lehet6vé.

Megjegyzés: Adat-hozzaférhetdség: 1 = dltaldban szabvanyositott formdban elérhetd; 2 = gyakran elérhetd, de

nem szabvéanyositott; 3 = korlatozot, és specidlis adatgyiijtést tehet sziikségessé
Forrés: www.vtpi.org

6. tdblazat. A fenntarthato kozlekedés gazdasdgi jellemzoi

A kozlekedés emberi egészségre gyakorolt hatdsai kozé tartoznak a sériilések, a kdros anyag
kibocsatasabol fakado betegségek és a nem megfeleld fizikai aktivitisbol —kovetkezo
egészségi problémak. Azok az intézkedések, melyek a gyaloglds és kerékparozas
koriilményeinek javitdsira irdnyulnak, és emelik a nem motorizalt kozlekedés ardnyat,
novelve ezdltal a hatrdnyos helyzetli emberek mobilitdsat és alloképességét is, egyértelmiien
tdmogatjak a kozlekedés elviselhetobbé tételét. A kozosségi élhetOség és Osszetartds
felmérésekkel hatdrozhaté meg, igy ismerhetd6 meg, hogy a kozlekedési eszkozoknek és
tevékenységeknek milyen hatdsai vannak az emberi kornyezetre. A helyi lakosok
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kikérdezésével megtudhatjuk, hogy ezek a hatdsok mennyire befolydsoljdk a szomszédok
kozotti kolesonhatasokat; a gazdasagi felmérések pedig kideritik, hogy milyenek a vagyonra
és gazdasagi aktivitasra gyakorolt hatdsok. A torténelmi és kulturdlis felmérések segitenek
megtudni, hogy az emberek mekkora jelentdséget tandsitanak nekik. A fenntarthatd
kozlekedés tarsadalmi jellemzdire néhany példa a 7. tdbldzatban talalhato.

A kornyezeti hatdsok kozé sorolhatdk a 1égszennyezés kiilonbozd tipusai (ideértve azokat a
gdzokat, melyek a klimavaltozdsért feleldsek), a zaj, a vizszennyezés, a nem meguijuld
forrasok kimeritése, a tijkép lerontdsa (utburkolat épitése vagy az okoldgiailag termékeny
teriiletek karositdsa stb.), és a vadallatok haldla az iitk6zések kovetkeztében. Az emlitett
hatdsok szdmitdsdra és az Okoldgiai, valamint emberi koltségek meghatdrozdsdara szamos
modszertan 1étezik mar. [Litman,T. (2006)]

Természetesen vannak bizonytalansagok is a koltségszamitdsi modszerekben és azok
eredményeinek értékelésében. Tobb tton is lehetséges ezeknek a bizonytalansdgoknak a
kezelése, ideértve a javitott szdmitdsi metédusokat, melyek koltségintervallumokat
haszndlnak pontszerti értékek helyett, valamint referenciaszabvinyokat fektetnek le a
hasznélat sordn (mint az elfogadhat6 1égszennyezési és hangszennyezési szintek).

" s - Adat
Jellemzo Leiras Irany hozzaférhets
Felhasznal6i A hatranyos helyzetii emberek teljes A tobb jobb Ség
besorolds megelégedettsége a kozlekedési rendszerrel
Biztonsag grembpiiore jut6 rokkantsdggal és haldllal végz6d6 | A kevesebb 1
balesetek szama. jobb
Fitness A lakossdg azon része, amelyik az egészség A tobb jobb 3
megorzése érdekében naponta (legaldbb 15 percet)
gyalogol vagy kerékparozik.
Koz6sségi Annak a foka, hogy melyik kozlekedési forma A tobb jobb 3
élhetdség tdmogatja a kozosségi élhetdséget (helyi
kornyezeti mindség).
A kultira Annak a foka, hogy mely kulturalis és torténelmi A tobb jobb 3
megOrzése értékek megovasdra torekednek a kozlekedés
tervezésében.
Nem sof6rok A gépkocsit nem vezetd lakossdg szdmdra elérhetd | A tobb jobb 3
kozlekedési szolgéltatdsok mindsége
Megfizethetdség A koltségek mennyisége, melyet egy alacsonyabb | A kevesebb 2
bevétellel rendelkezd csaldd a kozlekedésre kolt. jobb
Rokkantsig A kozlekedési eszkozok és szolgéltatdsok A tobb jobb 2
mindsége, melyeket a rokkant emberek vesznek
Nem motorizalt dnpdieglisi és kerékpdrozési korillmények A t6bb jobb 3
kozlekedés mindsége.
Gyermekutaztatds | A gyermekek iskoldba sétdldsdnak, A tobb jobb 2
kerékparozasanak hanyada.

Megjegyzés: Adat-hozzaférhetdség: 1 = dltaldban szabvdnyositott formdban elérhetd; 2 = gyakran elérhetd, de

nem szabvdanyositott; 3 = korlatozott és specidlis adatgytijtést tehet sziikségessé

Forrés: www.vtpi.org

7. tablazat. A fenntarthaté kozlekedés tarsadalmi jellemzoi

51




Megéllapithatd, hogy a gazdasédgi hatdsok vizsgdlatdra irdnyuld jelenlegi becslések részleges,
egy teriiletre irdnyul6 elemzések, példaul a légszennyezés koltségeivel foglalkoz6 gazdasagi
becslések csak a motorizalt jarmiivek altal kibocsatott kdros anyagok mennyiségét veszik
figyelembe, és legtobbjiikk csak az emberi egészségre gyakorolt hatdsokra Osszpontosit,
figyelmen kiviill hagyva az Okoldgiai, mezdgazdasiagi €s esztétikai sérelmeket [Litman
(2006)]. A fenntarthaté kozlekedés lehetséges kornyezeti jellemzoire a 8. tdblazat mutat be

példakat.

,, .z E Adat
Jellemz6 Leiras Irany hozzaférhetésé
Klimavaltoztat6 Az egy fore juto fosszilis tiizeldanyag A kevesebb &
kéaros anyagok fogyasztas, valamint a CO,, és egyéb jobb
klimavaltoztatd gazok kibocsatdsa.
Mas légszennyezés Az egy fore jutd ,,hagyomdnyos” légszennyezd | A kevesebb 2
gazok mennyisége (CO, VOC, NO,, stb.). jobb
Légszennyezés A standard 1égszennyez€s tillépésének A kevesebb 3
gyakorisdga. jobb
Zajszennyezés A nagy zajjal jar6 kozlekedésnek kitett lakossdg | A kevesebb 3
hanyada. jobb
Vizszennyezés Az egy fore juté jarmiivek folyadékvesztesége. A kevesebb 3
jobb
Teriilethaszndlati Az egy fore jut6 kozlekedési eszkozok altal A kevesebb 3
hatdsok lefoglalt teriilet nagysédga. jobb
Eldhely megévasa A vadon €16 dllomany szamadra elkiilonitett A tobb jobb 3
teriilet (1ap, 6serdok stb.).
El6hely Az 1t nélkiili vad él6helyek szdmdra lefoglalt A t6bb jobb 3
,,8zEtszabdaldsa” teriiletek atlagos nagysdga.
Energiaforras A nem megujulé energiaforrasok felhasznaldsa | A kevesebb 2
felhasznalasi a gyartasban és a kozlekedésben. jobb
hatékonysdga

Megjegyzés: Adat-hozzaférhetdség: 1 = dltaldban szabvdnyositott formdban elérhetd; 2 = gyakran elérhetd, de

nem szabvényositott; 3 = korlatozott és specidlis adatgytijtést tehet sziikségessé
Forrds:www.vtpi.org

8. tablazat. A fenntarthato kozlekedés kornyezeti jellemzdi

A gyakorlatban — magitdl értetdédéen — nem célszerli az Osszes jellemzd haszndlata az
adatgyiijtés és az elemzés magas koltségei miatt. Az egyes mutatdk kivalasztdsa az alapjan
kell, hogy torténjen, hogy mennyire segitik a dontéshozatalt, €s mennyire konnyii mérni
azokat; vélasztani kell a kényelem és a széleskoriség kozott. A konnyen meghatdrozhato,
szdmithaté mutatdk kis csoportjat egyszeriibben lehet mérni és elemezni, de fontos hatdsokat
hagyhatunk figyelmen kiviil. A mutaték nagyobb csoportja atfogébb lehet, de az adatgyiijtés
és az elemzés koltségei tilsdgosan magasak lehetnek. A mutatoknak a tervezési folyamat
elején torténd kivdlasztdsa és mas felmérésekkel vald dsszehangoldsa gyakran minimalizélja
az adatgyijtés koltségeit.

2.3.2. Fenntarthato varosi kozlekedés

A varosi kozlekedési rendszerek a varosszerkezet kritikus elemei, hiszen ezek a rendszerek
teszik lehet6vé, hogy az emberek hozzdjussanak a termékekhez, szolgaltatdsokhoz,
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foglalkoztatdsi és pihenési lehetdségekhez, az druszéllitds hatékony miikodéséhez és a
varosban megtelepedett vallalkozasok fellendiiléséhez, mikodéséhez. Egyetértek Mészaros P.
véleményével [Mészaros P. (2004)], ha a siirii beépitettség a varosok elsé szamu jellemzdje,
akkor a nagy forgalom a méisodik. A forgalom jelentds kihatdssal van a kornyezetre és a
varoslakok egészségére, illetve dltaldban a vérosi életmindségre. A novekvo forgalmi torlédés
akaddlyozza a mobilitast, és egyre nagyobb koltséget jelent a gazdasig szamara (a kozuti
forgalmi torl6das okozta koltség a kozosségi GDP 0,5%-ét teszi ki, mértéke 2010-re 1%-ra
emelkedik®).

A motorizici6é kiteljesedését kovetd idészakban az eurdpai varosok kozlekedésszervezési
intézkedései a gépkocsiforgalomra koncentriltak (forgalomiranyité kozpontok, informacids
rendszerek, parkoldsi feliigyeletek). Ennek ellenére egyre tobb integralt megkozelitést
alkalmaznak, amelyek magukba foglaljak a 1étez6 kozlekedési lehetdségek koordinécidjardl
€s a szervez€sérOl, valamint a kommunikacids intézkedésekrol sz6l6 informacidkat. Amint
mar emlitettem, a kozlekedést egybefiiggd rendszerként lehet értelmezni, ezért a haldzat
menedzselését a teljes kozlekedési haldzat iranyitdsara kell kiterjeszteni, beleértve a
tomegkozlekedést, koziti forgalmat és a kozlekedés egyéb moddozatait, mint példaul
kerékpdrozast és gyaloglast. A jovibeli fejlesztéseket tekintve ezeknek bele kell illenitik egy
integralt halézati irdnyitasi stratégidba.

Az eurdpai varosokban a mobilitds menedzselése egyre novekvo szerepet jatszik az autdval
teljesitett utazdsok csokkentésében. Tdajékoztatassal, oktatdssal és cégeken, iskoldkon,
egyetemeken, szdlloddkon és egyéb nagy forgalmat generdl6 intézményeken keresztiil végzett
tandcsaddssal Osztonzik az utazasok ésszerii idozitését, gépkocsik megosztasit (car sharing),
carpool-ok 1étrehozésat, tomegkozlekedési eszkozok, kerékparok hasznalatat és a gyaloglast.
Ezek a kezdeményezések jobb (hidlozatba) szervezésével az eddigi kedvezd hatdsokat tovabb
lehetne novelni. Bar ezeknek az intézkedéseknek a koltséghatékonysaga elég magas, mégis a
varosokban nehezebb pénzt eldteremteni az enyhébb, de hatékonyabb intézkedésekre, mint a
dragabbakra és szigoribbakra.

A vérosi motorizdcié magas szintje hozzdjarul a mozgisszegény életmdd egyre nagyobb
térhdditdsdhoz, amely negativ hatdssal van az egészségre és a varhat6 élettartamra, kiilondsen
a sziv- és érrendszeri betegségek tekintetében. Napi 30 perces kerékparozdssal felére
csokkenthetd a sziv- és érrendszeri megbetegedés kockazata, ennek ellenére az 5 km-nél
rovidebb utazdsok tobb mint felét autdval teszik meg az emberek. Egy 1999-ben késziilt
tanulmany szdmitdsa szerint, ha Londonban 10%-o0s elmozdulds lenne az aut6haszndlattdl a
kerékparozas és gyaloglas felé, évente 100 korai elhaldlozast lehetne megeldzni és 1000
korhazi felvétellel lenne kevesebb'.

Roviden visszautalva a 2.2. fejezetben emlitettekre szintén magas a sériiléssel és
elhaldlozdssal jar6 varosi kozlekedési balesetek szdma. 2000-ben az EU-ban bekdvetkezett,
sériilésekkel jar6 1,3 millié kozlekedési baleset kétharmad része vérosi teriileteken'' tortént, és

? EU Fehér Konyv (2001), COM (2001) 370.

' Transport in London and the Implications for Health (Kozlekedés Londonban és egészségi vonatkozdsok),
Soderland N., Ferguson J., McCarthy M (1999)

" Nemzetkozi Koziti Kozlekedési és Baleseti Adatbazis (OECD), 2002. aprilis.
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kettobdl egy halélos kimenetelii volt. A kozuti balesetekkel 6sszefiiggd kiaddsok a becslések
szerint a kozosségi GNP 2%-at teszik ki. A vérosi teriileteken a levegdszennyezés mellett a
zajartalom is egyre sulyos €s novekvo probléma, a zajszennyezés 80%-anak a forrdsa a kozati
forgalom.

Minden vérosi dllampolgarnak hozza kell jutnia a szolgdltatisokhoz, az oktatdshoz, a
foglalkoztatashoz, a szorakozashoz €s az arukhoz, fiiggetleniil att6l, hogy rendelkezik-e sajat
autéval. A varosok legszegényebb részeiben lakdkndl a legalacsonyabb a gépjarmii-
tulajdonosok ardnya. A tOomegkozlekedés biztosithatja a fentiekhez valdé hozzdjutést,
ugyanakkor nyilvanval6 kdrnyezeti elényokkel is bir.

A motorizaci6 gyors fejlodése kovetkeztében a kozlekedési piac eltorzult: gazdasagilag tilzo
a motoros jarmiivek igénybevétele, példaul jellemz6 az tuthaszndlati és parkolasi dijak kis
mértéke, a kornyezeti 4artalmak kiegyensulyozatlansdga. Elfogultnak tekinthetd a
kozlekedéstervezési gyakorlat is (példaul kitiintetett sztrddafinanszirozds, a generélt
autéforgalmat figyelmen kiviil hagyé modellek készitése stb.), valamint az alacsony siirtiségd,
gépkocsi-orientalt teriiletbeépitési gyakorlatok elényben részesitése (példaul a siiriség és a
tobbcsalddos lakéhelyek korldtozdsa, kismértékli parkolasi lehetdségek kialakitdsa, arazis,
mely a peremvarosi teriileteket részesiti elényben). [VTPI (2005)].

A negativ hatdsok lekiizdése érdekében ujra kell gondolni a varosi mobilitast, mikdzben meg
kell 6rizni a gazdasdgi novekedés lehetOségét is, €s tamogatni kell a varosban lakok
mozgasszabadsdgat, és javitani kell életmindségiiket. Ezért egy olyan eurdpai szintli keretre
van sziikség, amely eldsegiti a fenntarthat6 varosi kozlekedést.

Kozosségi kezdeményezések

A 2001-ben kiadott Fehér Konyv (2001) az Eurépai Kozos Kozlekedéspolitikardl kiemeli,
hogy az eurdpai kozlekedéspolitika eljutott arra a kritikus pontra, amikor a tiszta, jol miikodd
és kevésbé a fosszilis tiizeloanyagokra épiilo vdrosi kozlekedési rendszerek elengedhetetlen
feltételnek mindsiilnek ahhoz, hogy a Kozosségnek az europai fenntarthato mobilitdsra
irdnyulo dltaldnos célja megvalosulhasson. Az BEurdpai Kozlekedéspolitika a tiszta vérosi
kozlekedés terén két kozosségi tevékenységi teriiletet jelol meg: a diverzifikalt energiaellatas
tdmogatasat a kozlekedésben, illetve a j6 gyakorlatok (in. best practices) elosegitését. A
szubszidiaritds elvével egyezOen a Bizottsig nem szdndékozik a rendelkezés eszkozével
alternativ megoldasokat el6irni a varosi gépjarmiivekre.

A Bizottsag Zold Koényve az energiaelldtds biztonsagar6l' is kihangsilyozza, hogy — mivel az
fontos energiafogyaszté szektor — ezért sziikség van a személygépjdrmii-haszndlat
racionalizdldsdra és a vdrosi kozlekedés javitdsdra. A konyv azt a merész célt tlizi ki, hogy
2020-ra a dizel- és benziniizemii gépjarmiivek 20%-4t alternativ lizemanyagi gépjarmiivekkel
kell helyettesiteni a koziti szektorban. A Tandcs és a Parlament 2003 mdjusdban egy
irdnyelvet fogadott el, ami meghatarozza a piaci részesedésre vonatkoz6 célokat, 2003
oktdberében pedig egy madsik irdnyelvet, amely mentességet tesz lehetévé. A 2002-ben

2 Towards a European strategy for the security of energy supply’ (Az energiaelldtds biztonsdgdra vonatkozé
eurdpai stratégia felé), COM (2000) 769.
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alapitott ,,Alternativ lizemanyagok™ kapcsolattarté csoport egy jelentést készitett 2003-ban,
melyben ajanlasokat adott a foldgaz és a hidrogén tovabbfejlesztésére. A Bizottsdg egy
konkrét és gyakorlati intézkedéseket tartalmazé munkaprogramot hajt végre a tiszta varosi
kozlekedés terén, példaul a CIVITAS kezdeményezésen, valamint kiilonb6zd kutatasi,
benchmarking, demonstrativ projekteken és figyelemfelkelté akcidkon keresztiil.

A Bizottsag kutatdsi programjain és piaci nyitast célz6 javaslatan keresztiil tdmogatia a
magas szinvonalii és elérheto tomegkozlekedés eurdpai fejlesztését is. Egy iranyelvet készit
elé az energiatakarékos és tiszta jarmiivek tdmogatdsdra, és alternativ gépjarmii-
tizemanyagokra irdnyuld kutatdsi és demonstrativ feladatokat (agenda) hajt végre. Lényeges a
Bizottsdgnak a szabélyozott verseny tomegkozlekedésbe torténd bevezetésérdl szolo
torvényjavaslata is. A szabdlyozott versenyt alkalmaz6 néhany eurépai varosnak sikeriilt az
1990-es években a tomegkozlekedés haszndlatinak részardnydt atlagosan évi 1,7%-kal
novelni (azokban a varosokban, ahol nincs verseny, a csokkenés 0,2%)".

Meg kell dllapitanom azonban, hogy az EU-jogszabdlyok jelentés hdnyada a jdrmiivek
miiszaki szinvonaldnak javitdsdra koncentrdl. Kozottik egy sor irdnyelv a kiilonb6z6
jarmifajtdkra vonatkozd kibocsatdsi hatarértékeket allapitja meg, és az iizemanyag-mindség
(az 1. és II. Gépjarmii-lizemanyag programot kovetden), a zajemisszids hatdrok és a
forgalombiztossagi vizsgalat szabvdnyait hatirozza meg. A levegdminOségre és a zajra
vonatkozé irdnyelvek kozvetettebb moédon gyakorolnak majd jelentés hatdst a varosi
kozlekedésre, hiszen a helyi dnkormdnyzatoknak kozlekedésszervezési intézkedéseket kell
bevezetniiik az 4j kovetelmények teljesitése érdekében.

Az Eurdpai Kozos Kozlekedéspolitika a kozati haldlesetek 50%-os visszaszoritasat tiizte ki
célul a 2010-es évre. 2003-ban a Bizottsag elfogadta az Eurdpai Koziti Biztonsag
Akcidprogramot”, mely hozzdjarul a haldlos kimeneteli kozlekedési balesetek
csokkentéséhez. A f6 akcidk céljai kozé tartozik az uthaszndlok jobb kozlekedési
magatartdsra vald 6sztonzése, a jarmiivek biztonsadgosabba tétele (pl. a gépkocsi orr-részének
biztonsdgosabba tétele a gyalogosok és kerékparosok érdekében), a kozuti infrastruktira
fejlesztése, illetve a kereskedelmi druforgalom és a személyszallitds javitdsa. Kifejezetten
véarosi teriiletekre vonatkozd koziati biztonsdgi teljesitménymutatokat dolgoznak ki az
elorelépés nyomon kovetése és a meghozott intézkedések hatékonysdganak értékelése
érdekében. A 2002-es'® e-biztonsdgra (eSafety) vonatkozé kezdeményezés az Eurdpai Koziti
Biztonsdg Akcidprogramot egésziti ki, amely arra torekszik, hogy informéicids és
kommunikédciés technoldgidk alkalmazdsdval felgyorsitsa a biztonsdgi rendszerek
kidolgozasat, bevezetését és haszndlatit a koziti haldlesetek szamanak csokkentése
érdekében.

'3 Médositott javaslat a tagdllamok akcidjara vonatkozé Eurépai Parlamenti és Tandcsi rendeletben, amely akcid
a kozszolgdltatasi kovetelményeire és a kozszolgaltatdsi szerzodések odaitélésére irdnyul a vasiti, koziti és
viziutakon torténd személyszallitas teriiletén — COM (2002) 107 végleges.

'* “Good practice in contracts for public passenger transport’, Colin Buchanan and Partners, az EurGpai
Bizottsdg szdmdra készitett tanulmdny, 2002.

1S COM(2003) 311 végleges.

'° http://europa.eu.int/information_society/programmes/esafety/index_en.htm
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Az EU 2007-ben kiadott Zold konyve bevezetdjében megallapitja, hogy Eurdpa vdrosai és
nagyvdrosai nem hasonlitanak egymdsra, de azonos problémdkkal kiizdenek és kozos
megolddst keresnek. A vérosi 6vezetek esetében a fenntarthat6 fejlédés megvaldsitdsa Oridsi
kihivast jelent: Ossze kell hangolni egyrészt a varosok gazdasagi fejlodését éEs
megkozelithetoségét, masrészt pedig az éltmindség javitasit €s a kornyezetvédelmi
szempontokat. Egész Eurépdban a viroskozpontok forgalmdnak novekedése folyamatos
kozlekedési dugoékat okoz, amelyeknek szdmos hatranyos kovetkezménye ismert az
elvesztegetett id6tdl egészen a kornyezetszennyezésig. A problémdk ugyan helyi szinten
jelentkeznek, de hatdsuk az egész kontinensen érezhetd. A problémak kezelésében az Eurdpai
Unidnak vezetd szerepet kell véllalnia, hogy a kérdés megfeleld figyelmet kapjon.

Az EU iéltal felvetett 25 kérdés nem csupdn a vdrosokat érinti. A vdrosi kozlekedés
javitdsdban, a kozlekedési kultdra alakitisdban, a kornyezet védelmében vagy az
esélyegyenldség biztositdsdban az EU-nak, a nemzeti kormanyoknak, a telepiiléseknek, a
szolgéltatoknak, de a lakosoknak €s utasoknak is van tennival6juk. Csak kozos, egy irdnyba
mutat6 erdfeszitések hatdsara nérhetd el a kivant véltozas.

Tovabbi kozosségi kezdeményezések

Az Eurdpai Unidban 1995 és 2030 kozott — a varosi teriileteken — elérelathatéan 40%-kal
emelkedik a megtett kilométerek szdma. A gépkocsihaszndlat rohamos eldretdrésére lehet
szdmitani a 2004 O6ta csatlakozott és a jelolt orszdgokban is. Nyilvdnval6é tehdt, hogy a
forgalom novekvd volumenének kezelését célzo intézkedéseket kell hozni, és tovabb kell
folytatni az emissziés normdkra irdnyuld, folyamatban 1év6 intézkedéseket. Bar a jarmiivek
motorja a kornyezetet kevésbé szennyezi, mint kordbban, de mar szdmukndl fogva is nagy
mennyiségli 1égszennyezOanyag keriil a vérosi teriiletekre, és sok haldlesetet okoznak. A
zsufoltsag — még tiszta jarmiiveknél is — jelentOs gazdasagi koltségekkel jar egyiitt. Amint azt
az Europai Kozlekedéspolitika [Fehér Konyv (2001)] is kihangsilyozza: ,,a stlyos probléma a
forgalomirdnyitds kérdése, amelyet a varosi onkorményzatoknak — a vartndl hamarabb — meg
kell oldaniuk, kiilonds tekintettel a személyautdk szerepére a nagy varoskdzpontokban. Az
integralt varostervezési és kozlekedéspolitikai megkozelités hidnya teszi lehetové a
személyautok monopolhelyzetét”.

Ezért eldre lathatéan a tagdllamok minden févarosdnak és minden 100.000 feletti varosdnak
egy fenntarthat6 varosi kozlekedési tervet kell kidolgoznia, elfogadnia és megvaldsitania. Mig
egyes tagallamokban mar megkezdddott hasonld kovetelmények bevezetése (pl. Finnorszag,
Franciaorszag, Olaszorszdg, Hollandia és az Egyesiilt Kirdlysag), a Bizottsag ugy véli, hogy
immadron egy unids szintli kovetelményt is fel lehetne allitani.

A fenntarthaté varosi kozlekedési terv a varosi teriiletek egészére kiterjedne, igyekezne a
kozlekedés negativ hatdsait mérsékelni, és foglalkozna a forgalom és torlédds mennyiségi
novekedésével. Kapcsolddna a regiondlis €s nemzeti tervekhez és stratégidkhoz is. Minden
kozlekedési modot feldlelne, és torekedne arra, hogy a kozlekedési munkamegosztidsban a
kevésbé kornyezetszennyez6 vagy a kornyezetkiméld kozlekedési modok  (pl.
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tomegkozlekedés, kerékpdrozds és gyaloglads) felé torténjen elmozdulds. Az egyik alapvetd
célja az lenne, hogy kornyezeti szempontbdl hatékonyabb kozlekedési rendszert hozzon 1étre,
amely a varos minden lakdjanak igényeit kielégiti, és e téren a lakosoknak is lényeges
szerepet kell véllalniuk a mindennapi dontésekben (pl. a kozlekedési méd kivélasztisa).
Lényeges elem lenne e tekintetben a teriilethasznélattal valé kapcsolat.

A terv Osszekapcsolédna a varos kornyezetvédelmi, gazdasagi és tarsadalmi fejlodésére
irdnyulé atfogé tervekkel és célokkal. Kiilonosen azért, mert amig a vérosi kozlekedés
Iényeges és szertedgazd hatdsai, er0s gazdasdgi és tdrsadalmi kapcsolatai konkrét és részletes
fenntarthat6 véarosi kozlekedési terv kidolgozdsiat kivanjdk meg, addig ez a terv
sziikségszerlien kozponti szerepet toltene be egy altalanos kornyezetgazdalkodasi tervben, igy
azzal teljesen Osszeegyeztethetonek kellene lennie. Ezek a tervek segitenének, hogy a 25-6k
Eurdpéjanak 500 legnagyobb vidrosa teljesithesse a levegdmindségrdl, zajértékelésrdl és
zajkezelésrdl szo6l6 irdnyelvek kovetelményeit, és hozzdjarulndnak a Kiotdi egyezmény
céljainak eléréséhez. Egy berni (Svijc) tanulmany arra a kovetkeztetésre jutott, hogy
forgalomiranyitasi  politikdjuk  eredményeként a levegdszennyezettség jelentOsen
mérséklédhetne, mintegy 10%-kal csokkentve a személyaut6kbdl szarmazé kibocsatasokat'”.

A tervek kiilonosen fontos szerepet jatszandnak abban, hogy a 2004. 6ta csatlakozott
orszagokban meg lehessen tartani a hatékonyabb kozlekedési médok hasznélatanak jelenlegi
szintjét. Ezekben az orszdgokban sokkal nagyobb mértékben veszi igénybe a nagyk6zonség a
tomegkozlekedési rendszereket, mint a tagéllamokban, de haszndlatuk fokozatosan csdkken,
ugyanakkor rohamosan né a személyautdk szdma; példaul Pragdban 30%-kal visszaesett a
tomegkozlekedési eszk6zokon utazok részaranya 1991 és 1999 kozott.

Végiil érdemes néhany gondolat erejéig Knoflacher H. (2004) elméletéhez visszatérni, mi is
jellemzi a novekvd mobilitdsra fejlesztéssel reagdlé az infrastruktira-politikat. Az 4j utak — a
professzor véleménye szerint — dltaldban tjabb forgalmat gerjesztenek. Tehdt amikor 4tadjak
az Uj autopalyat, akkor ez legtobbszor csak atmenetileg csokkenti a gépjarmiiforgalmat a
tehermentesiteni kivant parhuzamos utakon. Ugyanis szerinte a nemzetkozi tapasztalatok azt
bizonyitjak, hogy amennyiben kedvezdbb feltételeket alakitanak ki az autézashoz, akkor ezzel
egyben vonzobbd is teszik a gépkocsi-haszndlatot. Mivel konnyebbé vélik a gépkocsival vald
eljutds, az emberek gyakrabban hasznaljak autéikat, mint korabban. Egy rovid id6 elteltével a
régi utakon ugyanolyan forgalom és ugyanannyi baleset lesz, mint kordbban, és mindehhez
hozzdadédnak most mar az 4j autépdlydn 1évd forgalom miatti balesetek. Rdadasul az uj
autépalydk a csatlakozé utakon és a kozeli telepiiléseken is novelik a forgalmat.
Osszességében tehat romlik a kozlekedésbiztonsagi helyzet

"7 www.ecoplan.ch/Projekte/citaire.html
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3. A VAROS ES AZ AGGLOMERACIO MOBILITASA

3.1. A varosi kézlekedés fejlédésének tendenciai

A vérosok 4ltal alkalmazott kozlekedésfejlesztési irdnyelvek, politikdk természetesen
kiilonboznek a szerint, hogy azt a kdzponti vagy a kiils6bb teriiletekre szanjdk. A megvaldsult
intézkedések rendkiviil kiillonb6z6ek — nemcsak a foldrajzi adottsigok, hanem az elérhetd
pénziigyi eszkozokhoz és a hatdsdgok szabdlyozd erejéhez is igazodva. A lehetséges
helyzetek szdma széles skdlan mozog. Akadnak példdk a hatarozott intézkedések, a hathatds
vezetés és a bOséges pénziigyi forrdsok kombinécidjara, mint ahogy olyan vérosok is vannak,
ahol mindezeknek hijan kénytelenek hagyni a dolgokat a maguk mddjan alakulni.
Mindazondltal bizonyos méret felett valamennyi varos esetében a kozponti teriiletek
elérhetdségének mind a tomegkozlekedésre, mind pedig az egyéni kozlekedésre kell
tdmaszkodnia, az ardnyok véaltozhatnak.

Ahogyan az el6z6 fejezet mér taglalta, az Eurépai Unidban is nagy gondot jelent a
varosiasodas kezelése és a gépjarmiiforgalom drasztikus novekedése, igy az EU tagillamainak
kozos allaspontja, hogy nagy hangsulyt kell fektetni a varosi kozlekedés problémakorének
kezelésére. Egyetértés mutatkozik abban, hogy cél a személygépkocsik forgalmanak
visszaszoritdsa, magas szinvonald kozosségi szolgdltatdsok nyujtisa. Kiemelt szerepe van a
kornyezetvédelemnek €s a mozgaskorlatozottak kozlekedése akadalymentesitésének. Ennek
megfeleléen az EU stratégidjanak legfontosabb elemei:

e hosszua tavon koherens infrastruktira;
e egyenletesen magas szinvonald utascentrikus szolgéltatas;

e korszeri, hosszd tdvon igazsdgosabb kozteherviselésen alapuld finanszirozasi
rendszer;

e az egyes kozlekedési mdédok egységes irdnyitdsat biztosité telematikai rendszerek
mikddtetése.

A belvarosok elérhetisége

A kozponti teriiletek elérhetdségének javitdsa érdekében cél a j6 tomegkozlekedési halézatok
kiépitése. Elmaradhatatlan ugyanakkor, hogy a torténelmi belvaros kénnyen megkdozelithetd
legyen egyéb moddon is, mivel sok szakmai, kereskedelmi és lakéovezet 1éte fiigg ettdl,
kiilondsen mivel napjainkra a régi, belvérosi teriiletek versenyben dllnak az autdval is
konnyebben megkozelithetd és jo parkoldsi lehetdségeket biztositd kiilso teriiletekkel. Ha
tehat a belvaros nem akar alulmaradni ebben a versenyben, akkor elérhetonek kell lennie
lakoéinak, illetve hasznaldinak nagy része szamaéra.
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Az Eurobarométer' felmérés az Eurépai Unié mind a 27 tagorszdgaban kozel 26 ezer
véletlenszerlien kivalasztott vélaszadot szoélitott meg az unidés kozlekedéspolitikaval
kapcsolatos kérdésekben, tobbek kozott a varosi kozlekedés, annak kornyezeti és forgalmi
vetiiletei, a repiilésbiztonsdg és az utasok jogai terén. A felmérés fobb eredményei a

kovgkeg(%k: Eurépai Unidoban a magéantulajdoni, motorizdlt kozlekedés jatssza a

legmeghatdrozobb szerepet: az unids lakossdg 81%-dnak hdztartdsa rendelkezik
gépkocsival, Magyarorszdgon minden csaldd, de nem minden héztartds. Az Unid
lakossaganak tobbsége (51%) szamadra a legfobb kozlekedési eszkoz az autd, amelyet a
tomegkozlekedés (21%), a gyaloglas (15%) €s a motorkerékpar (2%) kovet.

o A tomegkozlekedés példaul jobb menetrenddel (29%) és a gyakori uti célokhoz
kiépitett jobb csatlakozassal (28%) torténd fejlesztése a mindennapos ingazdsra
elsésorban a gépkocsijukat haszndlékat valdszintileg ritkdbb autdvezetésre
0sztonozné. Az autdt haszndldk jelentds hanyada (22%) ugyanakkor kijelentette, hogy
semmilyen koriilmények kozott nem hasznalna kevesebbet a jarmiivét.

e Az Eurépai Unié lakossdgdnak tilnyomé tobbsége (78%) egyetért azzal, hogy a
kornyezetre gyakorolt hatds jelentds mértékben fiigg attél, hogy az emberek milyen
tipusd aut6t haszndlnak és hogyan. A vilaszadok tobbsége (35%) szerint a koziti
kozlekedés  eredményezte  novekvdé  szén-dioxid-kibocsitds  tendencidjanak
megforditdsira a legjobb megoldds az, ha csak a kevésbé szennyezd jarmiivek
értékesitését engedélyezik. Tovabbi 30% ugy véli, hogy a CO,-kibocsitist a
leghatékonyabban az iizemanyag-takarékos jarmuvek vasarlasanak Osztonzésével,
addkedvezmények révén lehetne leszoritani.

e Arra a kérdésre, hogy az elmilt évben takarékoskodtak-e, és milyen moédon az
lizemanyaggal, az aut6t a hdztartdsukon beliil leggyakrabban vezetd vilaszaddk tobb
mint fele a vezetési stilus megvaltoztatasat" (57%) vagy a gyakoribb gyaloglast vagy
kerékparozast (56%) emlitette. A takarékosabb iizemanyag-hasznalat érdekében ennél
kevesebben vilasztottdk a tomegkozlekedés stiribb hasznélatit (26%) vagy valtottak
alacsonyabb fogyasztasi autéra (25%), mig a vilaszaddk 16%-a a kérddiven szerepld
egyik modszert sem kovette, 4%-uk pedig az dsszes felsorolt megoldést alkalmazta.

e Az Unié polgirainak 36%-a szerint a bioiizemanyagok haszndlatit leginkdbb azzal
lehet 6sztondzni, ha az ilyen izemanyag az adékedvezmények révén olcsébba valik. A
masodik legnépszeriibb (32%) intézkedést azon kotelezd kovetelmények
meghatdrozasa jelenti, amelyek a bioiizemanyaggal miikodo gépkocsikat eldallito
gyartokra vonatkoznak.

e Az EU polgirainak hiaromnegyede (74%) teljesen tisztiban van azzal, hogy a
kozvetlen kornyezetiik kozlekedési 4llapotat jelentés mértékben befolydsolja a
hasznélt autdk tipusa és haszndlatuk médja. A vélaszaddk tilnyomd tobbsége (90%)
ugy érzi, hogy a kornyezetében a kozlekedési helyzetet jobb tomegkozlekedési
rendszerrel (49%), a varoskozpontban bevezetendd forgalomkorlatozassal (17%),
sebességkorlitozassal (17%) vagy tthaszndlati dij bevezetésével (5%) kellene javitani.

'8 Forrés: Eurobarometer: Attitudes on issues related to EU Transport Policy Analytical Report 2007 July.

19 . . . .
Az 1in. eco-driving-rdl van sz6.
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e Az unids polgirok alig tobb mint a fele (54%) 4ll készen arra, hogy a kevésbé
szennyezOd kozlekedésért tobbet is fizessen. Az eurdOpaiak nagy része (60%)
ugyanakkor nem ért egyet azzal a kijelentéssel, hogy a forgalomtorlédasért és a
kornyezetkarositasért tthasznélati dij formdjaban az Osszes tthaszndlénak fizetnie
kellene, bar 35%-uk timogatja az elképzelést.

A kozlekedési modok kozti helyettesités igencsak korldtozott: az auté szamos felhasznalénak
gyakorlatilag elengedhetetlen, kiilondsen a kevésbé stirtin lakott teriiletekrdl érkezdknek, ahol
természetesen korlatozott a tomegkozlekedési szolgaltatdsok elérhetdsége. Ugyanez a helyzet
azokndl, akik nem akarnak lemondani az egyéni kozlekedés lehetdségérol, mivel az szamukra
jelentds idot takarit meg, vagy mert professziondlis okokbdl hasznéljdk az autét. Ugyanerre az
eredményre jutott a BKV Rt. megbizdsdbdl 50 ezer haztartds utazdsi szokdsait 2004-ben
felmérd kutatocsoport. A személygépkocsival utazék nagyon erdsen kotddnek a megszokott
utazasi modhoz, és a Budan, valamint annak kornyezetében lakok legalabb egynegyede,
Pesten és annak kornyékén élok 40%-a semmilyen koriilmények k6zott nem mondana le a
személygépkocsi haszndlatar6l (Lasd: 8. dbra!) A személygépkocsit haszndlok tovabbi 20-
30%-a csak kényszeritd ok esetén venné igénybe a tomegkozlekedést.

Milyen koriilmények esetén mondana le a személygépkocsi hasznalatrél? BKVFL
(szgk.vezetd)
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‘ Esemmilyen esetben sem E kényszeritd ok (pl. betegség, stb.) miatt Ebizonyos kdrilmények esetén

Forras: BKV Rt. (2005)

8. dbra. A gépkocsihaszndlatrol valo lemondds

Tovéabb finomitva a képet a felmérésben rakérdeztek arra, hogy azok koziil, akik bizonyos
feltételek mellett lemondandnak a gépkocsi hasznalatardl, milyen koriilmények kozott tennék.
A vélaszadok jelentds szdzaléka a tomegkozlekedés sebességét, majd 4arat jelolte meg
kritériumként (9. dbra).
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Milyen koriilmények esetén mondana le a személygépkocsi hasznalatrol, a BKV%

tomegkozlekedés oldalardl tekintve? Budapest, szgk.

ha jobb lenne az utastdjékoztatés

ha jobb lenne a jarmiivek dllapota

ha a tomegkozlekedés lényegesen

olcsobb lenne
ha a tomegkozlekedés gyorsabb
lenne

ha kevesebbszer kellene étszallni | '

ha gyakrabban jarnanak a jaratok | '

ha metréval tudna utazni

ha az utazasi komfort magasabb
lenne (nagyobb kényelem)

1
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00 45,00 50,00

Forrds: BKV Rt. (2005)

9. dbra. Személygépkocsi-haszndlat és a tomegkozlekedés szinvonala

Az el6zo kérdést feltéve, a személygépkocsik oldalardl kozelitve a kérdést, a valaszadok az
lizemanyag 4arat, a kozlekedési dugdkat és a karbantartasi koltségeket jelolték meg a
személygépkocsi haszndlatirdl val6 lemondés kritériumaként.

Hangstlyozni kell ugyanakkor, hogy az intermodalitds sok esetben hézagpdtlé lehet,
kiilondsen a nagyvarosokban. Az utasok lehet0ség szerint az dtszdllds nélkiili kozlekedést
vélasztjdk az intermodalitdssal szemben. Franciaorszdgban egy, az 1990-es évek kozepén
végzett felmérés szerint az otthon-munkahely tipusd utazdsok 92,1%-a egyetlen kozlekedési
eszkozzel valosul meg — beleértve a sétalast is; 5,3% egy atszalldssal, 2,6% pedig kettOvel
vagy tobbel. Az elsO esetben az 4tlagos utazdsi id6 18 perc, a masodikban 45, mig a
harmadikban t6bb mint 72 perc. Ezért a ,,Park and Ride” tipusi megoldadsok sajnalatos médon
csak végso esetben johetnek szamitdsba. [Gerondeau, Ch. (1997)]

Bar a kindlat oldalardl az intermodalitds kényszer sziilte megoldds, ugyanakkor a zsifoltsag, a
torlédasok csokkentésének hatékonyan alkalmazhaté modja. A P+R utazdsi mod sok
vildgvarosban jol muikodik, ugyanakkor a BKV dltal végzett, emlitett felmérés eredményei
szerint a Budapesten és annak kornyékén €16k bizalmatlanok ezzel a rendszerrel szemben (10.
abra).

A grafikonon lithat6, hogy azokon a kornyékeken, ahol jelenleg is haszndljdk a P+R
rendszert, a rendszert nem hasznal6k koziil is kevesen utasitjak el, viszont ahol kevéssé ismert

és haszndlt a P+R rendszer, ott nagyon nagy az elutasitds mértéke.
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Milyen feltételek mellett hasznalna a P+R utazasi médot? BKV,
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Forras: BKV Rt. (2005)

10. dbra. A P+R utazdsi mod haszndlatdnak feltételei

Parkolas a belvarosban

A parkolést illetden haromféle sziikségletet kell megkiilonboztetniink. Az elsé az alland6
lakosokhoz kapcsolddik. Sziikség van kielégitd szamu parkoldhely biztositdsara az allandé
lakosoknak, kiilonosen hogy fenntarthatd legyen egy kiegyensilyozott 6sszetételii népesség a
belvarosokban — kiemelve itt a gyermekes haztartasokat.

A mdsodik tipusu igény a kereskedelemhez és egyéb szakmai tevékenységhez kapcsolddik.
Ezek kozelitd tervezésekor figyelembe kell venni, hogy a fizetds parkolds rendszere nagyobb
forgalmat fog el6idézni, eldsegitve a parkoldhelyek optimadlis kihaszndlasat. Mindenki ismeri
a mondast: ,,no parking, no business”.

A harmadikféle sziikséglet az otthon-munkahely ingdzasbdl ered. Az ingdz6 emberek szdma
nyilvan kozvetleniil is kapcsolatban 4ll a szdmukra elérhetd helyek szdmdval. A legtobb
eurépai varos erre az igényre fokuszdl. Fontos, hogy figyelembe vegyiik, az utcai
parkoldhelyek fizetdsek, mivel ez ellehetetleniti azon ingdzok helyzetét, akik nem
rendelkeznek fenntartott parkoldkkal. Emiatt a legtobb varos megkoveteli, hogy 1j iroddk
épitésével bizonyos szdmu parkoldhelyet is 1étesitsenek — jelentds eldnyt biztositva ezzel az
azt hasznaloknak. Mds varosok azonban épp az ellenkezd véleményen vannak, és szigoru
felso plafont szabnak a megépithetd parkoldhelyeknek, hogy igy szoritsdk vissza az
aut6hasznélatot.
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Minden esetben mds Gt vezet az egyensuly, az optimum eléréséhez. A meghozand6 dontés
nyilvidn nem ugyanaz egy kozépkori uthalézattal rendelkezd tobbmilliés belvarosban, mint
egy megfeleld autéutakkal ellatott par szdzezres varosban, ahol nincs ok megfosztani az ott
dolgozokat az autdhaszndlat nyilvdnvalé eldnyeitdl az idOmegtakaritast és végsé soron az
életmindséget tekintve.

Forgalomcsillapitas

Ujfajta latdsméd kezd elterjedni, ez pedig a forgalomcsillapitds politikija. Amikor csak
megvaldsithatd, a parkolast igyekeznek részben vagy teljesen eltiintetni a felszinrdl foldalatti
vagy feletti parkolohdzakba. A jardak kiszélesitésével, sétaléutcak, negyedek kijelolésével,
vagy csokkentett forgalmu utakkal a gyalogosok tobb térhez jutnak. Néhany fobb ttvonalon a
tomegkozlekedés részesiil elsébbségben. Olaszorszdgban példdul negyven varosban jeloltek
ki csokkentett forgalmi zoéndkat. Ha a koriilmények engedik, a kétkerekil jarmiivek is
visszaszerezhetik rég elvesztett jogaikat. Groningenben az 1977-es kozlekedésrendezési terv
kitiltotta a kozpontbdl az dtmend forgalmat, jelenleg a véaroskdzpont jé része automentes.
Ennek feltétele a kompakt tervezésli viros: az egyes tevékenységek, oktatdsi intézmények,
izletek, iroddk a lakénegyedek kozelében helyezkednek el. [Klaauw,W.(2005)] Ezek azonban
csak kiragadott példak. Az V. Nemzetkozi Autéomentes Varosokért Konferencian (2005,
Budapest) a vildg kiilonbdz6 pontjairél meghivott eléaddk szdmos, a vdrosi élet mindségét
javité intézkedésrdl szamoltak be. Az ,,automentes varos” felé tett 1épéseket tekintve olyan
nagy eltérd adottsdgokkal rendelkez6 varosokat kell kiemelni, mint Bogota, Koppenhaga vagy
Groningen. [Madarassy J.(2006 )]

Meg kell jegyezniink azonban, hogy az autéhaszndlat teljes tilalma sem megoldds. Néhany
kiilvarosi helyen mar ismét a nyitast fontolgatjdk az autdk felé, mivel sok, gyalogosoknak
fenntartott teriilet valéban a senki foldjévé valtozott — kiilonosen éjszakanként.

Az uthél6zatot rendszerint négy kategéridra oszthatjuk fel a szerint, hogy mi a szerepiik:
forgalom levezetése, forgalom elosztdsa, elérés biztositdsa vagy a lakohely megkozelitése.
Eszerint kiilon elbandsban részesiilnek az egyes utak, utcak. A lakékornyezetben 1évo utak azt
szolgéljdk — amennyire csak lehet, hogy az aut6 ,,diszkrét” maradhasson, lassan kozlekedjen,
igy tényleges elsObbséget adva a gyalogosoknak, kerékpdrosoknak. Sokféleképpen elérhetd ez
az eredmény: korforgalmak, zsdkutcak, mozgathat6 akaddlyok telepitésével, sziikitett utakkal,
mds jellegi utburkolattal stb. A sebességhatdrokat is a kategéridnak megfeleléen kell
meghatarozni.

Az ilyenfajta uthél6zati hierarchia elve nem csak a varoskdzpontokban alkalmazhat6, hanem
érvényes a kiils6 teriiletekre is — kiilonosen a lako- és pihendovezetekre. Egyes orszdgokban
madr kialakitottak olyan zéndkat, ahol az auték épp hogy csak megtlirtek, sebességhataruk 10
km/h koriil van, igy nagyfokd biztonsdgot nydjtanak a gyalogosoknak, kerékparosoknak.
Hollandidban hasznéltak eldszor ilyen megoldast, és ott gyorsan terjed is; csak remélni lehet,
hogy maéshol is bevezetésre keriilnek ilyen és hasonlé mddszerek. [Gerondeau,Ch. (1997)]
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Kerékparutak

A kerékparosokat tekintve jelentds kiillonbségeket taldlhatunk az egyes orszdgokban. A
legtobb helyen a kerékpar megtlrt kozlekedési eszkoz, és leginkabb csak szabadidds
tevékenységekhez haszndljak. De akadnak kivételek is, néhdny orszdgban, mint Németorszag,
Dénia, Svijc és kiilondsen Hollandia, a kerékpdar tovabbra is fontos eleme a kozlekedésnek. A
francidk, angolok, olaszok 2-4%-a jar naponta kerékparral dolgozni, de ez az ardny
Németorszagban eléri a 10%-ot, Hollandidban pedig a 32%-ot!

Ezen feliill a kerékpédr tomeges haszndlata kiilon tervezést igényel a vérosi térségekben,
biztonsdgi és kényelmi szempontok alapjdn. Hollandidban az eldrelaté varosi tervezés sok
helyen kialakitotta a széles folyosokbol allé kozlekedési haldzatokat a belvarosokon beliil,
melyekben jut elegendd hely a kerékparutaknak, a tomegkozlekedési eszk6zoknek és az
autoknak is.

3.2. Az egyéni és a kézforgalmu kézlekedés f6bb jellemz6i

Mindoki szerint® alapvet6 kérdés, hogy a tdrsadalom milyen szerepet szdn az egyéni

kozlekedés mellett a kozosségi kozlekedésnek. Ez szamos tarsadalmi, torténelmi tényezotol
fligghet. Alapvetden haromféle feladat jelenhet meg:

e jelenléti szerep,
e konkurencia szerep,

® meghatdrozo szerep.

Az un. jelenléti szerep esetén az adott tdrsadalom megfeleld képviseldje (Onkormdnyzat,
allam) arra torekszik, hogy a szocidlis ellatas részeként a gépjarmiivel nem rendelkezok,
vezetni nem tuddk, vagy nem akardk is elérhessék céljukat a telepiilésen beliil, illetve annak
kornyezetében. Nagy vonalakban ez a jellemzd Eszak-Amerika (USA, Kanada)
kozlekedésére, hiszen jelenléti szerep esetében a tomegkozlekedés nem célozza meg a
munkdba jarokat és jelentOs szerepet szdn az egyéni kozlekedésnek. Ez a szerep igényli a
legkisebb koltségraforditdst — ha az infrastruktdra fejlesztésétdl (autdpélydk, nagy teriilett
parkolok épitése) eltekintiink. A kozlekedésben kis mértékben van jelen (szerepe 10% alatti),
alternativat ugyan kinal, de az nem kiilonosképpen vonzd. Elfogadhaté a szerzo érvelése,
hogy ez csak kisebb telepiiléseken ad elfogadhaté megoldas, ahol az egyéni kozlekedés,
parkolds nem jelent kiilonosebb gondot, vagy pedig mds egyéni kozlekedési formdk alakultak
ki (pl. kerékparozas).

Ha a konkurencia szerepét részesitjiik elébnyben, akkor a mindség nagyobb jelentdséghez jut.
Amennyiben az utasok (lakosok) szdmara a telepiilés vezetése a kozforgalmui (k6zosségi)
kozlekedéssel az egyéni kozlekedéssel szemben redlis alternativat kivan nytjtani, ahhoz
megfeleld mindségli, a mar tobb izben emlitett attraktiv kozforgalmu kozlekedésre van
sziikség. Az egyéni kozlekedés szerepe jelentds marad, de az nem egyediili alternativa, hiszen
az utasok minden rétegét megcélozza a tomegkozlekedés. Emellett megjelenik az egyéni
kozlekedés bizonyos szintli korldtozasa is, altalaban a telepiilés belsé részén valamilyen

%% Forras: Kozlekedési rendszerek BMGE jegyzet 2004. Bp. In: Méandoki P.: Kozlekedési rendszerek értékelése
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»puha” intézkedéssel (parkoldsi dijak, behajtasi dijak stb.). A konkurencia szerep esetén kb.
50%-o0s munkamegosztasi arany érheto el az egyéni €s a kozosségi kozlekedés kozott.

Meghatdrozo szerep esetén a varos vezetése a kozosségi kozlekedésnek szdnja a vezetd
szerepet. Ekkor a mindség a legnagyobb hangsilyt, természetesen az utazdsi igények
megkozelitdleg maradéktalan mennyiségi kielégitését feltételezi. A mindségi szinvonal egy
bizonyos ponton tdl torténd emelése azonban rendszerint koltségkorlatokba iitkozik, és nem is
elegend6 tovabbi utasok megszerzéséhez, ezért ebben az esetben a stratégia részét képezi az
egyéni kozlekedés korldtozdsa is, és az jelentdsebb mértékl lehet, mint konkurencia szerep
esetében. Mdndoki szerint ez nem Oncéli, és nem a tomegkozlekedés magasabb foki
kihasznaltsdgaért torténik, hanem azért, hogy a varosban val6 kozlekedés biztosithatd legyen,
a személygépjarmiivek mozgasa, parkoldsa ne akadalyozza a tobbségnek az tti céljahoz vald
eljutasat. Ezek a korldtozdsok mér ugynevezett ,kemény” intézkedéscsomagok lehetnek
(parkolasi tilalom, behajtdsi korlatozasok stb.), és rendszerint nagyobb teriiletekre terjednek
ki, mint konkurenciaszerep esetén. Altalaban tobb millié lakossal rendelkezé megapoliszok
esetén célszerli a meghatirozo szerep, az igy elérhet6é munkamegosztdsi ardny a kozosségi
kozlekedés javara megkozelitheti a 80%-ot.

A kozlekedést igénybe vevd rétegek is csoportosithatok a szerint, hogy milyen mindségi
elvarasokkal rendelkeznek a kozosségi kozlekedéssel szemben, lehet csoportositani

e alakéhely,
e a gépjarmd tulajdonldsa és

e az érintett személyek aktivitasa szerint.

Nyilvanvald, hogy a vdrosokban, illetve a varosok kozelében él0k mds ardnyban haszndljak
személygépjarmiiviikket. A belvdrosi lakdssal rendelkezdk altaldban rovid utakat tesznek meg
tigyintézési, idedlis esetben pedig munkavégzési céllal, ezért a rendszeres egyéni kozlekedés
atlagosan rovid tavolsdgd. Ahogyan Budapesten is tapasztalhatd, egy nagyvaros belsd utjai
kozlekedési szempontbdl mar nagyon kritikusak, dllandésulnak a torléddsok, az eljutédsi idok
hossztak, a tomegkodzlekedés lehet egy redlis alternativa a rovidebb tdvd gyaloglds mellett. A
belvérosi teriileten a gépjarmiivek tdroldsa is komoly gond, legtobbszor csak a kozteriileti
parkolds johet szamitasba.

A véroskornyéken lakok szdmdra a legtobb esetben nélkiilozhetetlen az egyéni kozlekedés a
kertes hdzas Gvezet, a kisebb lakstiriség miatt, hiszen a szuburbanizicié egyik oka az ilyen
kornyéken vald lakds megszerzése, ha e teriiletek kozosségi kozlekedéssel vald ellatottsagi
szinvonala nem fogja megkozeliteni a varosét. A személygépjarmiivel vald kozlekedés a
kornyéki telepiiléseken éltaldban nem okoz gondot, inkdbb a varoson beliil jelentds forgalmi
terhelést jelentenek az agglomeraciobdl érkezdk. Tovabbi jellemzok, hogy a gépjarmivek
tarolasa altaldban megoldott, a varoskornyéki telepiiléseken beliil kozforgalmui kozlekedés
gyakorlatilag nincs, a kiilonféle agglomeracids telepiilések kozotti forgalom pedig sok esetben
csak a vdrosba val6 beutazdssal oldhaté meg. Mindezek alapjén levonhat6 az a kdvetkeztetés,
hogy a varoskornyék esetében az egyéni kozlekedés kiegészitdjeként szolgdl a
tomegkozlekedés, altaldban jelenléti, esetleg konkurencia szerepli. A P+R parkolék mellett,
amelyek segitségével 6tvozhetd az egyéni és kozforgalmu kozlekedés elénye, a mobilitas-
menedzsment olyan kedvezd adottsdgai is kihaszndlanddk, amelyek nem csak a kozosségi
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kozlekedés eseti, hanem tartds igénybevételére Osztonoznek, illetve csokkentik a mobilitdsi
igényt.

A varosban, a belvarosban és az agglomeracios telepiiléseken lakok mellett egy harmadik,
dtmeneti csoportot képeznek a véaros kiils6 keriileteiben laké személyek. A
tomegkozlekedéssel vald ellatottsdg ezeken a teriileteken jonak mondhatd, bar szinvonala
elmarad a belvérosiétol, hiszen az eltérd telepiilésszerkezeti és forgalmi adottsdgok miatt
belvarosi térbeli-idobeli lefedettséget nem lehet a varos kiilso teriiletein biztositani. A
gépjarmiivel vald helyi kozlekedésnek altaldban alig van akadélya, a varos belsd teriileteire
vald6 bejutds azonban nehézséget okoz. A gépjarmlvek tdroldsa megoldott, a
személygépjarmi fontos kényelmi tényezd, de haszndlata nem nélkiilézhetetlen.

A gépjdrmii-tulajdonlds abbdl a szempontbdl jatszik szerepet, hogy a gépjarmiivel nem
rendelkezOk értelemszertien a kozosségi kozlekedést valasztjdk uti céljuk eléréséhez. A
gépjarmiivel rendelkezdk esetében a megfeleld mindségi szinvonal nydjtdsaval képes a
szolgéltatd megfeleld alternativat nyujtani. Erre a kérdésre a kozlekedési szokdsok
valtozasaval foglalkozé 3.5. fejezetben még visszatérek.

Az aktivitds szerint a lakossdgot két nagy csoportra oszthatjuk: aktiv dolgozdkra és
inaktivakra. Az aktiv dolgozdk szdmadra fajlagosan kisebb terhet jelent a gépjarmu fenntartésa,
hasznélata, szdmukra a kényelem fontos szempont és gyakran munkdjukhoz is nehezen
nélkiilozhetd a haszndlata, az inaktiv lakossidg pedig nagyobb ardnyban veszi igénybe a
kozosségi  kozlekedést, esetiikben tehdt a megtartds a cél. Az aktivitds szerinti
csoportositdsnak 6sszhangban kell lennie a foglalkozassal (tanuldk, munkdésok, alkalmazottak,
vezetd beosztasuak, nyugdijasok stb.), erre a kérd6iv Osszedllitasakor (1.7. fejezet) tekintettel
kellett lennem, hiszen a kiilonbozd csoportoknak mdas-mds mindségi elvardsai vannak a
kozosségi kozlekedéssel szemben. Péld4ul az iskoldsok szdmaéra a biztonsigos, gyors eljutas
és az alacsony koltség a fontos, lehetdség szerint minél kisebb zstifoltsdggal. Tobbnyire
csicsforgalmi id6szakban utaznak, a délutdni csucsforgalom 4ltaldban az iskoldsok

hazaszallitdsaval kezdddik.
A fels6oktatasi intézmények hallgatéindl a térbeli-idobeli paramétereken til mar az utazas

komfortossdga is szerepet kap. A csicsforgalmi idészakokon kiviil, napkdzben is utaznak.
Utazésaikhoz a kozforgalmui kozlekedés tobbnyire az egyetlen alternativa. Az aktiv kord
munkéba jarok azok, akik a mindségre a leginkdbb érzékenyek. Igen fontosak szamukra a
térbeli-idébeli paraméterek is, hiszen ez a csoport fizeti a legtobbet a tomegkozlekedés
hasznélatdért, igy az elvdrdsok is a legmagasabb szintliek. Jellemz6 mdédon csicsforgalmi
id6szakban utaznak és igy tovabb.

3.3. A kbzlekedési rendszer jellemzéi és az utazasi szokasok

A kozlekedési rendszert az utkindlat (vdrosi uthdlézat és parkolShelyek szdma) és a
tomegkozlekedési kindlat (hdlézat hossza, befektetés szintje) mutatészamaival jellemzik. Az
tizemanyag és a tomegkozlekedés haszndlatanak araval a profilok tovabb csiszolhatdak.

Az uthalozat teljes hossza (méter/1000 lakosban mérve) dtlagosan kétszer magasabb az észak-
amerikai vdrosokban, mint a nyugat-eurépai és az dzsiai varosokban. Ha a kozponti
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parkoldhely kindlatot (parkolShelyek szdma/1000 munkahely a kdzponti iizleti negyedben)
vizsgdljuk, akkor Nyugat-Eurépiban és Azsidban kétszer alacsonyabb, mint Eszak-
Amerikdban és Ausztralidban. Ha a tomegkdzlekedési kinalatot (tomegkozlekedési ttvonalak
hossza/1000 lakos) tekintjiik, akkor pont forditott az ardny. A fejlédd orszagokban mindkettd
nagyon alacsony a fejlett orszdgokhoz képest, habar a tomegkozlekedési infrastruktira
kindlata az orszagok fejlettségét tekintve viszonylag magas.

Az iizemanyag dra mdasfélszer magasabb Azsidban és Nyugat-Eurépaban, mint Eszak-
Amerikdban és Ausztrdlidban. A fejlédd orszdgokban a legmagasabb az atlagos
személygépkocsival torténd utazds koltsége, mig a legalacsonyabb Eszak-Amerikdban és

Ausztralidban.
A tomegkozlekedés igénybevételének az ara kozott is eltérés figyelhetdé meg. A fejlodo

orszagokban magasabb, mint a fejlettekben, kivéve Kelet-Eurdpat, ahol alacsonyabb. A
legmagasabb 4dr az d4zsiai nagyvdrosokban taldlhatd, mig a nyugat-eurdpai varosokban
alacsonyabbak, mint az észak-amerikaiakban. Az észak-amerikai és ausztrdliai, illetve a
nyugat-eurdpai varosok kozotti szignifikans kiilonbségek miatt a fejlett orszagokra két profil

késziilt.
A kozlekedési halézatok jellemz6i megerdsitik azt a kovetkeztetést, amelyre az el6z6 pontban

jutottak. Eszak-Amerikdban és Ausztrdlidban a népsiiriiség alacsony, nagy a koziithalézat és
kevés a tomegkozlekedési infrastruktira, mig Azsidban és Nyugat-Eurépiban nagy a
népsuriiség, a tomegkozlekedési infrastruktira fejlettebb. A tobbi varos nagyon heterogén.

A kozlekedési munkamegosztas (modal split) alakuldsat a tomeg- és az egyéni kozlekedési
eszkozzel tortént utazdsok szdmdnak ardnya mutatja. Az észak-amerikai és ausztrél
varosokban a személygépkocsival torténd utazds ardnya 93%. Nyugat-Eurépdban a
tomegkozlekedés aranya viszonylag magas (25%), mig a személygépkocsié 68%. Azsidban a
metropoliszokban a tomegkozlekedés részaranya 42%. A fejlodo orszagok varosaiban nagyon
eltérd adatokat kaptak: egyéb dzsiai varosokban 39%, a kelet-eurépaiakban 61%.

Az étlagos napi megtett tivolsig Eszak-Amerikaban és Ausztrilidban meghaladja a 40 km-t,
Azsidban ez az adat 21,4 km, mig Nyugat-Eurépaban 22,5 km. A fejléd6 orszagokban nagyon
valtozo. A munka- és lakdhely kozotti, valamint az atlagos utazasi tavolsag esetén is hasonld
a helyzet (utébbi 11 km Eszak-Amerikdban és Ausztralidban, 9 km az azsiai
metropoliszokban és 8 km Nyugat-Eurdpaban).

Az utazési hajlandésag nagyobb Eszak-Amerikaban és Ausztrilidban (naponta itlagosan 3,6
utazas/f6), mint Nyugat-Eurépaban és Azsidban (2,9 és 2,7). Ha az egyéni utazdsokat nézziik,
akkor ez a tendencia még inkdbb észrevehetd. A motorizdlt utazdsi id6 ardny vagy utazdsi
idémérleg (TTB*') vizsgdlata is mutatja: az atlag TTB 45 perc alatt van Nyugat-Eurépdban és
Azsidban, de 55 perc koriili az észak-amerikai és ausztrdl varosokban.

Ezzel egybecsengbek az egyéb nemzetkozi és hazai idomérleg-felmérések eredményei is. Az
utazasi idokeret térben és idoben is kozel allandd. A technika korszeriisodése révén, a
kozlekedési eszkozok sebességének novekedésével a helyvaltoztatdsok szerkezetének a
gyorsabb maédok felé valé elmozduldsaval egységnyi id6 alatt messzebbre juthatunk, de ez

*! TTB = travel time budget
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csak rovid tdvon jelent idémegtakaritdst. A megnétt akcidrddiusz lehetdséget ad tdvolabb
fekv6 munkahely valasztasara, valtoznak a bevésarlasi, szabadid6-eltoltési szokdsaink.

Knoflacher,H. szerint (2004) az ember atlagosan napi egy-két dranyi kozlekedést ,,visel el”,
ami azt jelenti, hogy barmilyen eszkozt is vegyen igénybe, esetleg gyalogosan kozlekedjék.
Ebben a felfogdsban az jelenik meg, hogy pl. napi egy 6ra kozlekedés lehet gyaloglas,
kerékparral, mopeddel, tomegkozlekedési eszkozzel vagy akar személygépkocsival vald
helyvaltoztatds. A tdvolsag viszont a sebesség fiiggvénye, azaz minél jobban sikeriil ndvelni
az utazdsi sebességet, anndl jobban novekszik a mobilitds, hiszen olyan teriiletek is elérhetdk
az adott idOn beliil, amelyeket kordbban csak nehezen lehetett megkozeliteni (11. dbra).

>
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&

8

Atlagos utazasi tavolsag
-t
()]

10 Varosi busz
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Atlagos sebesség haztdl-hazig

Forras: Knoflacher, H. (2004)

11. abra. Nagyobb sebesség — hosszabb utazdsi tdvolsdg

3.4. A tomegkoézlekedeés részaranyat befolyasolo tényez6k

A tomegkozlekedés csak ott lehet sikeres, ahol megfeleld a népsiiriség a kelld szdmi
utazdshoz. Mdsrészrol, ha a lakossdg vagy a munkahelyek szét vannak szérédva egy varoson
beliil, akkor a tomegkozlekedés teljesitménye kisebb lesz. A népsiiriiség hatdsa az intenziv és
extenziv varosokban eltérd. Utébbiban a népstiriiség és a tomegkozlekedés részesedése is
alacsony, mig az intenziv profild véarosokban mindkettd magas. Egy bizonyos mértéki
népstiriség sziikséges a versenyképes tomegkozlekedéshez.

A munkahelyek stirlisége hasonloképpen hat a kozlekedési munkamegosztasra, mint a
népsuriség. Ha a munkahelyek elszortan helyezkednek el a varosban, akkor nehéz hatékony
tomegkozlekedést 1étrehozni. Példdul az extenziv profild varosokban alacsony a siiriiség egy
versenyképes tomegkozlekedési szolgdltatds fenntartdsdhoz.

Vizsgaltak [Joly, I; Masson, D; Petiot, R. (2004)] az egyéni és a tomegkozlekedési modok
koltségei kozotti aranyt. Ezt a mutatészamot az egy kilométerre jutd koltségek alapjan kaptak.
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A tomegkozlekedés részesedése rohamosan csokken, ha a tomegkozlekedés koltsége
novekszik az egyénihez képest. Az draranyok alapvetéen hasonl6ak mindkét profilban, emiatt
ez nem magyarazza az eltérd részesedéseket a két profilban.

Az 1000 lakosra jutd személygépkocsik szdma negativan hat a tomegkozlekedés piaci
részesedésére. Az extenziv varosokban a személygépkocsik szdma magas, mig a piaci
részesedés alacsony. Az intenziv varosokban forditott a helyzet.

Az atlagos napi utazdsi tavolsag és a piaci részesedés kozotti kapcsolat nem elég erds. Azt
lehet mondani, hogy az extenziv védrosokban nagy az &tlagos utazdsi tdvolsdg, amely a
varosok nagy kiterjedésének koszonhetd. Egyes vélemények szerint a hosszabb tdvok miatt a
varosi tomegkozlekedés nem lehet versenyképes (ezt San Francisco, Melbourne stb. példdja
nem tadmasztja ald). Hasonl6an nincs szignifikdns 0sszefiiggés a piaci részesedés €s az atlagos
utazasi tavolsag kozott.

Negativ kapcsolat fedezhetd fel a részesedés és az egy személyre jutd utazdsok szdma kozott.
Az extenziv varosokban tobbet utaznak a lakosok, de ezt személygépkocsival teszik. Az
intenziv varosokban, ha né az utazdsok szdma, akkor csokken a piaci részesedés. Végiil az
utazasi idokeret (TTB) is hatdssal van a piaci részesedésre. Az extenziv varosokban magasabb
az idOréaforditas.
»tatisztikailag szignifikans kapcsolat mutatkozik az ismert paraméterek kozott:

e atomegkozlekedésre forditott befektetések a varosi GDP szazalékaban;

® az iizemanyag 4ra;

e azegyéni és a tomegkozlekedés koltségének aranya;

e azegyéni és a tomegkozlekedés sebességének aranya;

az 1000, kdzpontban taldlhaté munkahelyre juté parkoldhelyek szdma.

Egy logaritmikus egyenlettel fejezték ki ezeknek a mérdszamoknak hatdsit a
tomegkozlekedés részesedésére. A modell a kovetkezo:

In(részesedés) = 1,26 + 0,21 * In(%GDP) + 1,35 * In(sebesség) + 0,83 * In (iizemanyag)
— 0,36 * In(parkoldhely) — 0,44 * In(ar)

Az ot indikdtor csak 73%-ban magyardzza a piaci részesedést. A viltozok -eldjelei
megegyeznek a kiindulé feltételekben rogzitetteknél: a befektetések, az tizemanyag dra és a
sebesség pozitivan, mig az ar és parkoléhely negativan hat a tomegkozlekedés részesedésére.
Mais lesz a hatdsa ugyannak az intézkedésnek egy extenziv €s egy intenziv varosban: az
extenzivben nagyobb mértékii lesz a viltozds a részesedésben. Az intézkedések hatar-
produktivitdsa ezért csokkendének tekinthetd. Ez a logaritmikus képletnek koszonhetd.”*

A tomegkozlekedés helyzete a fejlett orszagok egy nagyon jellegzetes tendencidjara hivja fel
a figyelmet, még pedig arra, hogy a kozlekedési rendszerek a személygépkocsi koré
szervezOdtek. Az extenziv varosokban a legmagasabb a személygépkocsival rendelkezdk

*Joly, I; Masson, D; Petiot, R. (2004)
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ardnya. Ezekben a vdrosokban magas az utazdsi sebesség és tdvolsdg; az ilyen vdrosok
nagyobb teret foglalnak el, a stirtiségek is kisebbek, a munkahelyek elszértan taldlhatéak meg.
A varosi kozlekedés emiatt elég vilagosan az autd koré szervezddik, amely a legmegfelel6bb
kozlekedési mod. A kozlekedési politika ezt a helyzetet dllandova teszi azzal, hogy az
uthdlézathoz képest a tomegkozlekedésbe kevesebbet fektet. SOt a parkoldsi politika, a
személygépkocsi hasznalatdnak koltsége €s az iizemanyag ara olyan rejtett feltételeket
teremtenek, amelyek az egyéni kozlekedést részesitik elonyben.

Ezzel szemben az intenziv varosokban a tomegkozlekedés versenyképes maradt a részesedés
tekintetében. Ez koszonhetd egyrészrl a vérosi szerkezet sajatossdgainak, mdsrészrol a
megfontolt kozlekedési politikdnak. A munkahelyek térbeli eloszldsa, az utazasi tavolsag, a
kozlekedési modok &ar- és sebességardnya kozvetlen szerepet jatszik a moddok kozotti
védlasztdsban. Az drardnyok az intenziv, mig a sebességardny az extenziv profili varosokban
jatszanak fontosabb szerepet. A kozlekedési rendszer fejlesztésére vonatkozd kozosségi
dontések, példaul a parkoldsi politika az intenziv, a befektetési politika az extenziv profild
varosokban, szignifikans hatassal vannak a valasztasra.

3.5. A kozlekedési szokasok valtozasa

Az eddig leirtak alapjan leszogezhetjiik, hogy a szuburbanizici6 egyik ,,rdkfenéje” az egyéni
kozlekedés, ezen belil is a személygépkocsi-forgalom. A személygépkocsi és a
tomegkozlekedési eszkdzok igénybevételét tobben is vizsgiltdk, részben az infrastrukturalis
adottsdgok javitdsa céljabdl, részben a mobilitdsi igények csokkentésének szandékaval. Ezek
koziill Bovy nyoman (1999) a személygépkocsi-hasznélat, illetve a kozlekedési szokdsok
alapjan a kozlekedo egyének négy, a 9. tablazatban bemutatott csoportba sorolhatéak.

Virosi 6kolégusok

lehetdség

eldnyben részesitik az
un. ,.konnyd”
kozlekedési médokat

Személygépkocsi | Tomegkozlekedés . )
Csoport haszndlata hasznilata Megjegyzések
L. csoport Csak azt haszndljak Soha A tomegkozlekedés haszndlata nem
kizarélagos merill fel mint védlasztdsi lehet8ség. A
személygépkocsi- valasztdst els6sorban a
hasznal6k személygépkocsival val6 elérhetdség
II. csoport Ha nincs mds Rendszeresen Batbroepkdadgkedés hasznalata

okoldgiai szempontok alapjan torténik.

(gyaloglas,
II1. csoport Elényben részesitik Ker¢kihéngsdsyitik, A személygépkocsi haszndlatat
Jarm{ihaszndlok a vagy ha nincs mds behatdrolja a forgalmi helyzet, a
tomegkozlekedés lehetdség parkoldsi lehetdségek és a koltségek.
felé irdnyitva
1V. csoport Nincsenek eldzetes Nincsenek eldzetes Vilasztasuk a gyakorlati és gazdasagi
Lehetéségek kozott | elképzeléseik elképzeléseik mérlegelésen alapul
vélasztok

Forras: Bovy, P. H. (1999).

9. tdblazat. Az egyéni és tomegkozlekedést igénybe vevok csoportositdsa
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Egy 2000-ben, az autézdsi szokdsok felmérésére irdnyuld, a Kozlekedéstudomanyi Intézetben
(KTI) végzett adatfelvétel (2004) eredményeire tdmaszkodva az elobbi tdblazat alapjan a
magyar autésok 18%-a az 1. csoportba (kizardlagos személygépkocsi-hasznalok) esik, Ok
azok, akik sohasem vesznek tomegkozlekedést igénybe. A II. csoportba (vérosi kolégusok)
sorolhatjuk azokat, akik 4ltaldban a tomegkozlekedést részesitik eldnyben, ardnyuk kozel
13%. A 1. csoport (tomegkozlekedés felé iranyithaté jarmithaszndlok) tagjai az egyéni
kozlekedést preferdljak, aranyuk 48% (ide tartoznak a felmérés soran feltett kérdésekre ,,Csak
ha nagyon »muszdj«” és a ,,Ha nincs mds lehetdsége” valaszt adé személyek), a IV. csoport
(Iehetdségek kozott valasztok) részardnya cca. 19%. A kozlekedéspolitika mozgési teriilete
elméletileg tehat meglehetdsen tdg, nagyjabol az autésok hiaromnegyedét érinti, de e
személyek egy részének a mobilitdsa csak korlatozo intézkedésekkel csokkenthetd, példaul a
parkolasi lehetdségek sziikitésével, a forgalmi helyzet romldsaval vagy rontdsdval, ami nem
lehet egy — az dllampolgarok egyiittmiikodésére épitd — kozlekedéspolitikai cél. A kiilondsebb
nehézség vagy nyomatékos rabeszélés nélkiil bevonhat6 autésok ardnya a II. és IV. csoportbdl
keriil ki, ez az érintett személyeknek a 31%-at teszi ki, ami 6nmagaban véve nem is kevés, ha
a madsik csoport is befolydsolhatd valamilyen mdédon. A még valamilyen forméban
meggy0Ozhetd, személygépkocsit hasznildk kozel 50%-a az, amelyik csak akkor veszi igénybe
a tomegkozlekedést, ha rakényszeritik. A ,rdkényszeritésnek” természetesen tobb tipusa is
van, az egyik a forgalom csillapitisa (az uttesten elhelyezett jelzésekkel, akaddlyokkal, a
sebességhatirok csokkentésével), ami mérsékelheti a személygépkocsi-haszndlatot, a masik
példaul az dn. torlédési dij vagy ,,dugddij” bevezetése. Torldddsi dijat — a védros sziikds
geografiai adottsagai miatt — el6szor Szingapuirban szedtek 1975-ben, azéta mar tobb varos is
élt ezzel a lehetdséggel, igy Bergen és Oslo Norvégidban, €s legismertebb: London.

Az egyik legutobbi, 2006-ban bevezetett sikeres példat Stockholm szolgéltatja. A ,,Fizessen a
szennyezd!” elvre épitve a csticsforgalmi 6rdkban dijat szednek azoktdl, akik behajtanak a
varoskdzpontba, mintegy tobbletterhet okozva az ott éloknek a forgalom lassitasaval vagy
megbénitdsaval, a szlkos kozteriiletek elfoglaldsdval, a levegdszennyezés és zajhatds
novelésével. Fizetni a zondn beliil lakdknak is kell (alkalmanként legfoljebb 2 eurdt), mivel
Ok részesiilnek az ilyen tipusii forgalomcsillapitds kedvezd hatdsaibdl, az 6 koriikkben a
legnagyobb a torlodési dij timogatottsdga. A csicsforgalom draiban (ekkor a legmagasabb a
dij) a dij 22-25%-kal csokkentette a belvaros jarmiiforgalmat és 15%-kal a levegd
szennyezését. [Economist Intelligence Unit (2007)]

Erdemes visszatérni ahhoz a gondolathoz, hogy a szuburbanizdcié és a kozlekedés
problémdjdt egyiitt kell , kezelni”, ezen beliil pedig a kozlekedést egy koherens rendszernek
tekinteni, amelyiknek az egyik eleme a mobilitdst, és az dltal a kornyezet terhelését csokkento
torloddsi dij bevezetése. Mindezek mellett a jovében a lakossdg mobilitasdt csokkenteni
meglehetésen nehéz feladat, hiszen minden olyan intézkedés, amely olcsébbd, kényelmesebbé
vagy gyorsabbd teszi az utazast, Ujabb kozlekedési igényeket kelt. Rdaddsul a hazai
személygépkocsi-ellatottsdg a nyugat-eurépai ért€knek nagyjabol a felénél tart, és az
életszinvonal remélt nagyobb mértékli emelkedése az eddig elhalasztott keresletet a jovében
valdsdgossd teszi, ami részben az dllominy novekedésében, részben pedig az utazdsi
teljesitmények emelkedésében fog jelentkezni. Ez utébbi mozgasiban kettds hatds varhato: az
egyik a redljovedelmek emelkedésével az autdjukat eddig kevesebbet haszndlok
futdsteljesitményének a novekedése, a mdsik pedig az Udjonnan belépd jarmivek
tobbletteljesitménye. A megoldds nemcsak a mobilitds csokkentése, hanem a
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tomegkozlekedési teljesitmények csokkenésének a mérséklése is lehet, ha annak attraktivitdsa
elér egy megfeleld szintet.

A mobilitas valtozasat tobb tényezo egyiittes hatdsa valtja ki, igy az életszinvonal novekedése,
szubjektiv elemek, mint példdul a kivdncsisdg, a demogrifiai véaltozdsok, a belvaros
rehabiliticidja, a bevasarlokozpontok kitelepiilése a varos hatdrdba stb. A felsoroltak koziil a
legnagyobb mértékben hat a mobilitds véltozasara az életszinvonal alakuldsa. Mivel a hazai
életszinvonal tendencidja nem egyenletesen és kiegyensilyozottan ndvekvd, érdemes
megvizsgdlni, hogy annak fliggvényében hogyan valtoztak, illetve hogyan véltoz(hat)nak az
utazdsi igények.

A magyarorszagi rendszervaltozds okozta tirsadalmi-gazdasagi megrazkodtatdsok mély hatast
gyakoroltak a hazai személykozlekedésre is. Mig az EU-ban 1990-2000 ko6zott az egy fore
juté személykozlekedési teljesitmények Osszességiikben kb. 13%-kal — és ezen belill az
autébusz-kozlekedés és a vastit teljesitményei mintegy 5%-kal — ndttek, Magyarorszdgon e
teljesitmények Gsszességiikben és kozlekedési moédonként is csokkentek.

Egy 1999. évi KTI felmérés eredményei szerint [Palfalvi J. (2002)] a kiilonféle tavolsagu
utazdsok koziil a leggyakoribbak természetszeriileg a helyi utazdsok, a lakossdg mintegy
63%-a naponta kozlekedik valamilyen médon (kerékparral, autébusszal, személygépkocsival
stb.), 17%-a hetenként tobbszor is, kozel 10%-a pedig sohasem. Erdemes felfigyelni arra a
jelenségre, hogy a 20 km-en beliili tdvolsdgra utazdk eloszldsa egyenletesebb, és nagy
vonalakban a havonta tobbszor vagy egyszer-kétszer érték koriil stirlisodik. Ezzel szemben a
20 km-nél tavolabbi célra irdnyul6 utazdsok az egy kategéridval feljebb esd sdvra jutnak
(havonta egyszer-kétszer értéktol az évente egyszer-kétszer értékekig terjednek). A naponta
20 km-nél tavolabbra utazék ardnya nem éri el a 10%-ot. A vérosi (helyi) kozlekedés lakossag
életében betoltott szerepének értékelésekor azonban mindenképpen érdemes szem eldtt
tartani, hogy a helyi (varosi) utazasokban domindns a ,,naponta kozlekedik™ kategoéria (1.: 10.
tablazat)

_ Helyi 20km-en | 20 km-en | g0 000n

Gyakorisagok beliil kiviil

Soha 9,97 8,46 8,28 8,96
Ritkabban, mint évente 0,28 4,22 8,07 3,99
Evente legfoljebb 1-2-szer 0,28 5,22 15,18 6,57
Evente tobbszor 0,39 10,05 19,46 9,49
Havonta legfoljebb 1-2-szer 1,79 16,65 18,26 11,40
Havonta tobbszor 2,16 13,15 9,61 8,01
Hetenként legfoljebb 1-2-szer 5,31 14,05 7,99 8,93
Hetente tobbszor 16,93 12,09 5,76 11,86
Naponta 62,91 17,10 7,38 30,79
Osszesen 100,00 100,00 100,00 100,00

Forrds: Palfalvi (2002)

10. tablazat. A személykozlekedés gyakorisdga Magyarorszdgon 1998-ban

az utazds hossza szerint (%)
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A gyakoribb kozlekedés elmaraddsdnak az oka a helyi kozlekedésen beliil elsdsorban az, hogy
az mar tobbé-kevésbé telitett, tehat a megkérdezett személyek tobbsége nem szeretne
gyakrabban utazni (l.: 12. dbra), a rossz tomegkozlekedést a masodik helyen 16% emlitette
meg. Ezzel szemben a 20 km-en beliili tdvolsdgndl a telitettség kisebb mértékii (35% nem
szeretne gyakrabban utazni), a masodik legfontosabb indok pedig a pénzhidny (kb. 30%), a
rossz tomegkozlekedés a harmadik helyre szorult. A 20 km-nél nagyobb tavolsigra utazéknal
mar egyértelmiien a pénzhidny az utazds elmaradasanak legfobb indoka (49%), nem szeretne
gyakrabban utazni a vdlaszaddk 20%-a, a rossz tomegkozlekedés miatt elhalasztott utazds
mintegy 11%. Az utazdsi sziikségletekre az életszinvonal tehdt igen erds hatdst gyakorol,
elsésorban a nem munkdhoz kapcsolodo utazdsok esetében emelkedése noveli, csokkenése
mérsékli a lakossdgi mobilitdst.

Figyelemre mélt6, hogy a pénz hidnydban elhalasztott utazdsok ardnya az utazdsi tavolsdg
fiiggvényében novekszik, a rossz tomegkozlekedés kovetkeztében elhalasztott utazdsoké pedig
annak fiiggvényében csokken. Részben céfolja, részben igazolja azt a vélelmezést, hogy a jobb

kozlekedési kapcsolat 1) utazdsokat generdl (noveli a mobilitast) a grafikonhoz kapcsolt
tdblazat utolsé eldtti sora. Az orszag lakossagat reprezentdlé minta szerint a kapcsol6do ut

hidnya
60
501
%

40+

301

20+

101

0_1 7
Helyi 20 km-en beliil 20 km-en kiviil

Nem szeretne gyakrabban 56,75 34,91 20,09
[11d6 hianyaban 6,64 9,01 5,02
B Pénz hidnydban 9,84 29,73 48,69
B Személygépkocsi hidnydban 4,58 5,86 8,52
Rossz tomegkozlekedés miatt 16,02 13,29 10,92
O A kapcsol6dé tt hidnya miatt 0,3 1,13 1,97
H Egyéb okbol 5,95 6,08 4,8

Forras: Palfalvi J.(2002)

12. abra. Az utazdsok elhalasztdsnak indoka 1998-ban (megoszlds %-ban)
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miatt a helyi kézlekedésben csupan a lakossdg 0,3%-a halasztja el az utazast, 20 km-en beliil
mar tobb mint 1%, 20 km-nél nagyobb tavolsagon kozel 2%. Szemlélet kérdése, hogy ez az
arany vajon sok vagy kevés. Ha ez egy adott ttszakaszon jelentkezik, akkor egy 2%-os ,,nem
vart” forgalomnodvekedés jelentdsnek mindsithetd, kiilondsen akkor, ha az utazds egyik
szakasza vdrosi (helyi) forgalomként jelenik meg (hiszen a vdrost is el kell hagyni), azaz az
utébbi kategdridban valamennyi elhalasztott utazas realizdlasa a varoson beliili forgalmat cca.
3-3,5%-kal novelné.

Ami pedig a tomegkozlekedést illeti, témank szempontjdbol igen 1ényeges az az Osszefiiggés,
hogy nem megfeleld tomegkozlekedés miatt a varosi (helyi) kozlekedésben a lakosok 16%-a,
a kornyéki kozlekedésben kb. 13,5%-a, a tdvolsigi kozlekedésben pedig kozel 11%-a
halasztja el az utazdsat. A teljesség érdekében meg kell jegyezni, hogy ezek az un. litens
sziikségletek, azaz a nem realizdlt utazdsok. Ezeket 0Osszekapcsolva a BKV-felmérés
eredményeivel (V.0.: 8. dbra!), megdallapithatd, hogy a vonzé tomegkozlekedés elfogadhato
alternativdt nyijt az egyéni kozlekedéssel szemben, ha az gyorsabb és olcsobb, mint a
jelenlegi, valamint magasabb lenne az utazdsi kényelem, illetve a jdratgyakorisdg, és
kevesebb az dtszdlldsok szdma.
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4. A MOBILITAS VALTOZO KORNYEZETBEN

4.1. Szuburbanizacio és kézlekedés

Ami a szuburbanizicié technoldgiai megkozelitését illeti, egyet lehet érteni Timar J. (1999)
azon megallapitdsaval, hogy az egyének kikoltozési szdndéka nélkiil nem vezethet a
szuburbanizdciohoz semmiféle technologiai fejlesztés sem. Ezt alapul véve a kozlekedés csak
a lehetéségét teremti meg a szuburbanizdcionak, fejlesztése tehdt nem kivdltdja, hanem
kovetkezménye az el6bbinek, azaz megkonnyiti a mobilitdsi igények kielégitését, de
onmagdban nem gerjeszt utazdsi igényt. Magaért a kozlekedési eszkdzon vald utazdsért az
utasok elhanyagolhaté hanyada veszi igénybe barmelyik kozlekedési médot. Ha a vizsgélatot
térben és idében nem sziikitjiik le, akkor arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy a kozlekedés
fejlesztése a legtobb esetben kovetd jellegii. Parizsban példaul hidba alakitottdk ki az
Osszekottetést a 19. szdzadban az eldvérosi teriiletekkel, a 20. szdzadig nem jott létre egy
nagyobb iitemi népességnovekedés. Ennek alapjin vitathaté az az alldspont, hogy a jobb
kozlekedési lehetdségek Onmagukban djabb utazdsi igényeket generdlnak, és novelik a

mobilitdst.
Kovics R. [(1999) p. 80.] megallapitasat elfogadva, napjainkra nézve is jellemzonek taldlom.

Magyarorszagon ,,... a szuburbanizicids fejlodés viszonylag korai szakaszaban tart: egyelOre
elsésorban a népesség hagyja el a vdrost, ill. a kdzvetlen lakossdgi szolgaltatdsok egy része,
valamint a vdrosi telek- és bérleti arakat megfizetni képtelen tevékenységek keresnek
megolddsokat a varoson kiviill.” A szerz6 ugy gondolja, hogy ez még eldnyos is lehet a
varosnak, amennyiben az példdul a bevételi szerkezetét igazitani tudja az dj helyzethez, és
nem torédik azzal, hogy monofunkciés belvédros alakul ki. Lehet erényt is kovécsolni a
sziikségbdl, ha a népesség elvandorldsa kovetkeztében jobb mindségli, nagyobb, tigasabb
lakdsokat alakitanak ki, a leromlott épiiletek helyén pedig zoldteriileteket. Azonban ez sem a
jelen, egyeldre a zoldovezetek ardnya Budapesten a népesség elvandorldsa ellenére csokken,
és még nem érzékelhetd egy olyan aktiv varospolitika hatdsa, amely legalabb a negativ
hatdsok egy részét képes ellenstilyozni.

A személygépkocsi és annak fokozottabb haszndlata a 20. szdzad derekdn ugy jelent meg,
mint a (mozgdsi) szabadsig egyféle szimbéluma. Evtizedeknek kellett eltelniiik, hogy
kideriiljon, az auté és annak haszndlata szdmos arnyoldallal rendelkezik, mint példdul a
foldteriilet fokozottabb igénybevétele (az utak és a parkolds), a kozosségi teriiletek
lerombolasa, és gyakorlatilag a szabadon all6 érintetlen foldek ,.elfogyasztasanak™ rettenetes
mértéke, amelyet a varosok szétteriilése valt ki. [(Kenworthy, J(2001)]

Az autétulajdonlds és -haszndlat nem egyforma a hasonld fejlettségi szintli varosokban,
példaul a nagy népsurliségli gazdag dzsiai véarosok alacsonyabb motorizacids szinttel
rendelkeznek, mint hasonl6 amerikai és eurdpai ,.tarsaik”. Szingaptrban, Hong Kong-ban és a
japan véarosokban olyan szigort kozlekedési stratégidkat lehet észlelni, ahol az autétulajdonlas
alacsony, és a magas jovedelemszint ,ellenére” nagyon elterjedt a tomegkozlekedés, a
kerékpar haszndlata €s a gyaloglds. Mindségi tomegkozlekedés hidnydban a kerékparozas és a
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gyaloglds romlo feltételei kozepette jelennek meg a motorkerékparok, amelyek igy az
aut6haszndlat el6futdrainak tekinthetdek.

Amennyiben a novekvd mobilitisra keresiink megoldast, akkor azt tapasztalhatjuk, hogy a
tomegkozlekedés nagyobb ardnyd haszndlata nemcsak a magasabb népsiiriséggel, hanem
magéval a magasabb mindségi szolgaltatdst nyudjté tomegkozlekedéssel is kapcsolatban van.
Kenworthy (2001, 2002) vizsgalatai nyoméan az is megallapithatd, hogy a nyugat-eurdpai €s a
gazdag 4azsiai varosok magas tomegkozlekedési szolgaltatdsi szinttel, nagy vasuti
rendszerekkel, nagy ardnyd vasuti haszndlattal és szdmottevOen tobb védett péalyéval
rendelkeznek, mint a tobbiek. A kelet-eurépai varosok bar (a mennyiségi mutatéik alapjin)
nem dallnak tivol ezektdl, a tomegkozlekedés nagyobb ardnyd hasznilata nem a haldzati
adottsdgokbdl, a megfontolt és megvaldsitott kozlekedéspolitikabdl, hanem inkabb az
alacsonyabb életszinvonal miatti kisebb személygépkocsi-ellatottsdgbdl eredeztethetd.

Az alacsonyabb gazdasdgi szinten all6 (szegényebb) varosok még a magas népsiiriiség
ellenére is ,alulteljesitenek”, mert rendszeritkk buszokbdl all, ezekben a varosokban kis
jarmuiveket haszndl6, nem szabalyozott és informdlis kozlekedési szolgaltatds taldlhat6, amely
leginkdbb potyautasokat szdllit. E varosokban nehéz ,mindségi” vdrosi és eldvarosi
tomegkozlekedési szolgdltatdst biztositani radikdlis udjjdszervezés, szabdlyozds és a
kozlekedési szolgiltatasok alapvetd koordinacidja nélkiil.

A legtobb nagyvarosban a kozutak felélesztésére forditjdk a kozlekedési beruhdzasok nagy
részét. Ot év dtlagdban a kinaiak négyszer, az amerikaiak otszor tobb pénzt koltenek az
utakra, mint tomegkozlekedésre [Kenworthy, J.(2001)]. Az adott viros — az ott képz6dd —
GDP bizonyos hanyadat forditja a kozlekedésre, ez a ,,szegényebb” varosokban atlagosan
16%, Afrikdban 22%, a gazdagabb azsiai varosokban 13%. Nyugat-Eurépaban (és néhany jol
szervezett 4zsiai nagyvarosban) ez az ardny minddssze 7-8%. Ott, ahol a kozlekedésre
forditott kiaddsok ardnya eléri a GDP 13%-at, az 0Osszesbdl a GDP 1,6%-at koltik
tomegkozlekedésre, amely a (,,motorizalt”) ukm-ek 46%-at produkélja, mig a GDP 5,5%-at
felemésztdé egyéni kozlekedésre a teljesitett ukm-ek 54%-a jut. Mindezekbdl kétféle
kdvef'ke%%eé?t Vz,%}c’%%%é% egy vdros jovedelemtermeld képessége, azonos népsiiriiségi
feltételek mellett ardnyaiban lényegesen tobbet kolt a kizlekedés fejlesztésére, mint
., tehetésebb” tdrsai;

2. az egyéni kozlekedés az dltala nyijtott teljesitménynél lényegesen nagyobb beruhdzdsi
forrdsokat igényel.
A dolgozat ezen fejezetében még érdemes nyitva hagyni azt a kérdést, hogy a fenntarthato
fejlodés érdekében mi is legyen a jovOben jarhatd tt?

1) A mobilitds visszaszoritdsa, csokkentése valamilyen megolddssal, esetleg szEélsOséges
esetben barmi dron?

ii) A kozlekedési feltételek javitdsa, akdr gy is, hogy a tomegkozlekedést az egyéni
kozlekedés rovasara noveljiik?
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4.2. A kézforgalmu kézlekedés deregulacioja és az autohasznalat

A kozforgalmu kozlekedést sziiletésének idején nagyrészt magantulajdonban 1évd vallalatok
irdnyitottdk. Mivel a liberdlis piacgazdasig jellemzd tulajdoni formdja a magantulajdon,
teljesen természetes volt, hogy maginkézben 1évo vallalkozdsok végezték a szallitast
mindaddig, amig ez a tevékenység nyereséges volt. A 20. szdzad kozepe, a mdsodik
vildghabord befejezése 6ta azonban a fejlett orszdgokban — az USA-ban még kordbban — a
személygépkocsi haszndlata tomegessé valt, és ez a folyamat oda vezetett, hogy a
magantulajdonban 1évo kozforgalmu kozlekedés megindult a hanyatlds dtjan.

Az évek mltaval e hanyatlds, az utazokozonség relativ csokkenése, a koltségek emelkedése és
az ebbdl szdrmazé befektetési hidny kovetkeztében legkésObb az 1960-as évek elejére a fejlett
orszagokban a személyszallitisi maganvallalkozasok dontd része a cs6d szélén Allt,
bevételeikbdl ugyanis mar a legalapvetdbb kiaddsaikat sem tudtdk fedezni. Illyen koriilmények
kozott egyértelmiivé valt, hogy a kozforgalmu kozlekedésben a klasszikus piaci szabdlyoz6
mechanizmusok kudarcot vallottak, s mivel a piac nem tudta miikddtetni a gazdasdg eme
dgazatat, megjelent az allam, hogy korrigdlja azt.

Az 1980-as évek kozepén kezdddott dj privatizacidé gyakran iitkozott kiillonbozo teriiletek,
csoportok ellendlldsdba. Itt érdemes megemliteni, hogy éllami, dnkormanyzati beavatkozas
nélkiil Eurépdban hasonl6 lenne a személykozlekedés helyzete, mint Eszak-Amerikdban (az
egyéni kozlekedés elsoprd tulsilya). A fogyasztok az alapvetd szolgaltatisok viteldijainak
novekedésétol féltek. Ez okbodl pl. amikor a brit kormany elhatirozta a privatizacidt, az ennek
kidolgozésaval megbizott munkacsoportok — szdmitvan a kiilonboz6 ellenérvekre — mér eldre
megtervezték azokat a vélaszlépéseket, amelyekkel a késdbbi nehézségeken trra lehettek.

Az 1990-t6l eltelt évek tapasztalata az, hogy gazdasagi valsaghelyzetek feloldaséra, fejlett és
fejlodo orszagokban egyarant a gazdasdg liberalizaldsa, az allam szerepének csokkentése az
ajanlott gyoégymod. A megvaldsitds eszkozei kozott sok esetben a privatizdcié és a
dereguldcié a javasolt megoldds. Miutdn Magyarorszdgon is az emlitettek szerepelnek a
gazdasagpolitika eszkozrendszerében, nem haszontalan a kiilfoldi tapasztalatok megismerése.

Mig a deregulaci6 inditékai példaul az USA-ban elsésorban gazdasagi jellegliek voltak, addig
Nagy-Britannidban a politikai inditékok és gazdasagi ideoldgidk joval nagyobb szerepet
jatszottak. Ebben az orszdgban a deregulacié gyokerei még a hatvanas évekre nyilnak vissza,
amikor a brit gazdasdgnak a felgyorsulé pénzromlason kiviil a fokozdd6 lemaradassal is
szembe kellett nézni. A konzervativ part 1979 elétti édllasfoglaldsaban a deregulacié kis
szerepet kapott. A viéltozds, a szabdlyozds kérdésének napirendre keriilését, a nagy
monopodliumok ’80-as évektdl kezdddd privatizdldsa hozta. Az allami szektorba tartoztak
szinte kivétel nélkiil a szabdlyozottként miikod6 véllalatok. Ezen vallalatok privatizalasa
sziikségképp 0sszekapcsolddott a szabalyozasok liberalizdlasaval.

A brit autébusz-kozlekedés utolsé fél évszdzaddnak legnagyobb viltozdsa — a helyi és
helykozi forgalom dereguldcidja — 1986-ban kovetkezett be. Ezt megel6z6en méar nagy
jelentoségli elokésziileti 1épéseket tettek, amikor 1980-ban az Osszes tavolsagi jaratot (30
mérfoldet meghalad6 tavolsidgon kozlekedd jaratok értendok alatta) felszabaditottik a
megkdtések aldl.
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A koziti személyszallitds deregulédcidjat Nagy-Britannidban két 1épésben hajtottak végre:
e 1980-t6l a tavolsagi kozlekedést szabaditottdk fel a versenykorlatozasok aldl;

e 1985-ben keriilt elfogaddsra, majd 1986-ban 1épett életbe a vérosi és varoskornyéki
forgalom deregulécidja.

A tavolsédgi forgalom szabdlyozdsdnak liberalizdldsa kezdetben a verseny felélénkiilését, majd
annak visszaesését eredményezte. A kevéssé frekventalt vonalakon altalaban egy, nagyobb
szallitasi kapacitdssal bir6 cég maradt a piacon. A kisebb vallalkozok altalaban ezekkel a
véllalkozokkal kotottek megdallapoddsokat, igy a torvényi versenykorldtozdsokat a piaci
résztvevOk Onkéntes egyiittmiikodése valtotta fel. Igazi konkurencia a nagy forgalmi
torzsvonalakon alakult ki, ahol 2-3 vallalkoz6 is jovedelmezden tudott egyiittmiikodni. A
nagy forgalmii vonalakon a szolgéltatds szinvonala javult, a dijak csokkentek. A profitot nem
1gérd teriiletek elldtdsa viszont romlott.

Az 1985-ben elfogadott deregulacids torvény alapjan a varosi és varoskornyéki kozlekedés
felszabadult a korabbi koncesszids szabdlyozds aldl, €s egy kereskedelmi alapon miikodo
halézat jott 1étre, mely kiegésziilt egy szubvenciét élvezd halézattal, amely szocidlpolitikai
megfontoldsok alapjan miikodik. A térvény kihirdetését kovetd egy évben a személyszallitast
végz0, kereskedelmi alapon mikddd vallalkozok szdma megkétszerez6dott. Ez az egyéni
vallalkozok, illetve a kisebb tarsas véllalkozdsok megjelenését jelentette. Bar a nagyobb,
jelentésebb véllalkozdsok szdma csak 12-r6l 14-re nétt, a nagy szamud kisebb véllalkozé
piacra 1épésével sem vesztettek jelentdségiikbdl: teljesitményiik, a megtett km paramétere
alapjan, minddssze 3%-kal csokkent. A vérosi és varoskornyéki forgalom 81%-at tovabbra is
a nagyobb szallitdsi kapacitassal biré vallalatok lattdk el. A nagyobb vallalkozasok
versengésére az arverseny nem volt jellemzo, sokkal inkdbb koncentrdltak kiadasaikra és a
szolgéltatds mindségére.

A helyi Onkorményzatok az adofizetOktdl szdrmazé bevételek egy részét a helyi
tomegkozlekedéssel szemben fellépd lakossagi igények maximalis kielégitésére kell, hogy
forditsak. Igy a piaci verseny koriilményei kozott ki nem elégitett sziikségleteknek megfeleld
szolgéltatidsok biztositdsa az Snkormanyzatok feladata. Ennek érdekében versenytargyaldsokat
frnak ki. A pélydzati felhivds pontosan tartalmazza a kozlekedési szolgéltatds legfobb
paramétereit és a jovObeni elvarasokat.

A deregulicié hatdsait értékeld kozgazddszok a piacgazdasdg egyéb szférdibol leszirt
tapasztalataik alapjan ugy vélték: a versenytarsnak nem kell feltétleniil jelen lennie a piacon
ahhoz, hogy hatdsa érzékelhetd legyen, elegendd, ha a piacon miikodd véllalat érzi, barmikor
versenytarsa lehet, monopolhelyzete nincs biztonsdgban. A gyakorlat igazolta ezt, ha nem is
teljes egészében. A villalatok igyekeztek csokkenteni koltségeiket és 1épéseket tettek, hogy
szolgéltatisaik versenyképesek legyenek a piacon.

A kovetkezd tablazat Osszefoglalja, hogy 1985/86 és 1987/88 kozott hogyan alakult az

autébusz-kozlekedés néhany lényeges mutatdja és milyen szintli a piaci versengés, régid
(Metropolitan County) szerinti bontdsban.
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Hét régio Tamogatas | Futasteljesitmény Bl 51

(1985/86-1987/88) % % Viteldfj | Verseny
Manchester -5,3 +14,6 +7,2 Eros
Merseyside -47.1 -0,2 +39,1 Atlagos
South Yorkshire -39,8 -1,7 +177,1

Strathclyde n. a. +13,7 +0,5 Eros
Tyne and Wear n. a. -3,5 +35,3 Atlagos
West Midlands +4,5 -1,8 +4,9 | Alacsony
West Yorkshire -10,2 +5,3 -4.9 Atlagos
7 régid egyiitt -23,4 +3,3 +35,0 -

Forras: Jaszberényi M.;. (1996)

11. tablazat. A privatizdcio hatdsa néhdny brit autobusz-kozlekedési villalatra

A deregulacié mérlegének megvondsa nem egyszerll feladat: bizonyos varosokban bevilt,
madsutt ziirzavarvaros dllapotokat okozott; egyes mutatok a kormdny szandékdnak
megfelelden alakultak, masok tragikusan romlottak. A dereguldciétdl a korményzat csupa
kedvezd valtozast remélt, ezzel szemben csak néhany mutaté alakult dgy, ahogyan
elképzelték. Ezek kozé tartozik az autdbuszjaratok szdmanak novekedése is. Ennek oka
kettds: egyrészt sok kis befogaddképességli autdbusz jelent meg a telepiilések ttjain, masrészt
a legjovedelmezObb dtvonalakon csicsidében a kordbbindl joval tobb autdbusz kozlekedik.

A deregulacié okozta verseny hatdsira a mitkodési koltségek csokkentek, amelyik cég nem
volt képes egyre olcsébban gazdilkodni, az egyszeriien kihullott a rostin a konkurencia
szoritdsdban. A koltségcsokkentésnek sokféle mddjat taldltdk meg az autdbusz-vallalatok:
tobbet hasznéljdk a jarmiiveket, kevesebbet fizetnek a dolgozodiknak, belvérosi irod4jukat,
garazsukat, mihelyiiket olcsébb kiilvérosi teriiletekre telepitik, és — sajnos — egyre ritkdbban
fejlesztik jarmtidllomanyukat, ami az autébuszgyarakat hozza vélsaghelyzetbe.

milli6 jarmikm/év
2 Angol vidéki | Kisebb angol 2.8 Nagy-Britannia
Evek varosok telepiilések Skocia Wales London nélkiil
1984 584 882 286 105 1857
1985/86 575 848 285 95 1803
1986/87 558 928 302 94 1882
1987/88 616 1015 329 105 2065
1988/89 634 1027 325 118 2104
1989/90 654 1041 336 119 2150
1990/91 650 1035 336 123 2144
1991/92 662 1035 355 120 2172
1992/93 679 1042 346 118 2185
1993/94 692 1057 361 127 2237

Forras: Jaszberényi M.; (1996)

12. tablazat. A helyi autobuszok teljesitménye Nagy-Britannidban a dereguldcio utdn

Sikerként konyvelheto el az, hogy az autobusz-kozlekedésre forditott kozkiadasok jelentsen
csokkentek, megtakaritva ezzel az adofizetok pénzét. Kedvezd, hogy az autdbuszok
személyzete kedvesebb, segitdkészebb az utasokhoz, mint kordbban, és az emberek
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megszerették a gyorsabb, mozgékonyabb minibuszokat, amelyeket az uj véllalkozdsok — foleg
a kiilvarosokban — eldszeretettel alkalmaznak. Az is megfigyelhetd, hogy a munkaaddk joval
rugalmasabbak a sof6rjeikhez fizetés és munkaidé tekintetében, hiszen tudjdk: ha nem
engednek, a gépkocsivezetd odébball, és a versenytarsat erdsiti.

Néhany vdrosban — ez a kisebbség! — csokkentek a viteld{jak, nétt az utasok szdma az
autébuszokon, és a viéllalkozék szamottevd nyereséggel gazdagodtak. Ennek f6 okat ok
maguk abban latjak, hogy jelentésen megnovelték a jaratstirtiséget, attértek az olcsébb és
mozgékonyabb mini- és midibuszokra, valamint szigoribban ellendrizték a koltségeiket és a
pénziigyi folyamatokat.

Taldn a legvaratlanabb kovetkezmény az, hogy a legfontosabb mutatd, az utasok szdma a
joval tobb jarat ellenére csokkent. Nézziik, hany millié utas vette igénybe a helyi
autébuszjdratokat az egyes években (13. tdblazat)!

2 Angol vidéki Kisebb angol 2.5 Nagy-Britannia
Evek k 1
Ve varosok telepiilések Skocia Wales London nélkiil
1984 2047 1604 669 168 4488
1994 1334 1268 526 130 3258

Forras: Jaszberényi M.; (1996)

13. tablazat. Helyi autobuszok utasszdma 1984-ben és 1994-ben Nagy-Britannidban

A szamok azt mutatjdk, hogy a deregulacié nem érte el céljat, nem sikeriilt megallitania az
1980-as évek elejének csokkend tendencidjat. Annak, hogy az emberek egyértelmiien
elpartoltak a dereguldlt autébuszoktdl, szdmtalan oka van. Az egyik legfontosabb, hogy a
fuvarozok koltségei ugyan csokkentek, de a kiesd kozponti tdmogatds okozta forrdshidnyt
kénytelenek az utasoktdl beszedni, azaz emelték a viteldijakat. A varosokban kiiléndsen nagy
mértékll a dragulas, redlértéken 39%-kal emelkedtek a viteldijak a deregulaci6 elotti idoszak
és 1993 6sze kozott. Egy részletesebb statisztika ugyanerrdl a témardl azt vizsgélta, hogy az
1985. évet 100%-nak véve, hogyan alakult a viteldijak normédlindexe (14. tabl4zat).

2 8 FVALE o Kisebb angol 2.8 Nagy-Britannia
Angol vidéki k

Evek | Angol vidéki viroso telepiilések Skocia London nélkiil

1984 98,6 94,8 98,4 96,6

1994 220,8 162,7 151,2 174,8

Forras: Jaszberényi M.; (1996 )
14. tdblazat. A viteldijak normdlindexe 1984 és 1994 kozott Nagy-Britannidban

A viteldijak draguldsa elsOsorban a szegényebb rétegeket érinti érzékenyen, hiszen 6k azok,
akik a draga személyauté vagy a vonat helyett a kordbban olcs6 autobuszt vélasztottdk. Ma
madr sokan koziiliikk inkdbb autdba iilnek, mert azt tartjdk olcsébbnak — néha helyteleniil. Hazai
felmérések [pl. Pélfalvi J. (2002), (2003)] azt igazoljdk, hogy az emberek hajlamosak ugy
szdmolni, hogy a személyautdval torténd utazds egyediili koltsége a benzin, s nem veszik
figyelembe az auté értékének csokkenését vagy a sajat munkdjukat, amit a volan mogott
végeznek.
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A dragébb viteldijak nem egyediili okoz6i az utasszdm csokkenésének. A vdllalkozok a
legjovedelmezobb tutszakaszokra igyekeznek koncentralni erdiket. A dereguldcié miatt nincs
egyeztetett menetrend, a vallalkozok tobbsége pedig nem szivesen kozli mas tarsasiagok
jératait vagy azok dutvonaldt. Nemcsak a menetrendek véltoztak, hanem az autébusz-
tarsasdgok is: Oridsi a fluktudcid, minden autébusz-tirsasig sajat jegyet haszndl, és egymasét
nem fogadjak el. Nincsenek tehit az egész varosra érvényes napi-, heti- vagy havibérletek,
mert a bevételeket nem lehetne tobb tucatnyi fuvarozd kozott elosztani. Az autdhasznalat
Nagy-Britannidban is, mint a vildg szdmos mds pontjan, novekvo tendencidt mutatott masfél
évtizeddel a lezajlott dereguldciét kovetden. Tortént mindez annak ellenére, hogy a
deregulécio céljai kozott szerepelt a tomegkozlekedés vonzerejének novelése.

Egy, a kozlekedési szokdsokat elemz0 kutatds [Meckett, R(2000)] kimutatta, hogy az autdéval
megtett utak egynegyede nem hosszabb 2 mérfoldnél, és tobb mint fele nem éri el az 5
mérfoldet. Ezen utazdsok egy része kivalthatd lenne elsdsorban kozosségi kozlekedéssel, de
sok esetben a gyaloglas vagy a kerékpdrozas is szoba johetne. A kutatds, amely minisztériumi
(Department of the Environment, Transport and the Regions) megbizédssal késziilt, a rovid
tdvad utazdsokra koncentrdlt. A projekt keretében azt vizsgdltdk, milyen intézkedés hatdsara
véltoztathatndnak a megkérdezettek utazdsi szokdsaikon. A tobb mint masfélezer autds 22%-a
szamdara semmi egyéb alternativa nem johet szoba, kitartanak az auté hasznédlata mellett. A
megkérdezettek 21%-a egyéni indokokkal magyardzta valasztasat, sajat dontésiiktol fiigg a
tovabbi autéhaszndlatuk. A vélaszaddk tovabbi 22%-a az autdbusz-szolgiltatdsok negativ
megitélését jelolte meg a rovid tava utazdsi szokdsaik indokaként. Az autdbusz-szolgaltatasok
negativ megitélésén til egyéb szempontbdl is elmarasztaltdk a tomegkozlekedést, az elovarosi
vastt szolgaltatdsai, az utazasi koltségek, valamint a nem megfeleld, fiiggéhelyzetben 1évok
(iddsek, gyerekek stb.) utazasi feltételei miatt.

A projekt mdasodik részében azt vizsgdltdk, hogy az autéhaszndlat csokkenését célzo
intézkedésekért kik lehetnek a felelosek. Az alabbi tablazat az intézkedéseket csoportositva
mutatja, megjelolve a feladat elvégzésében szereppel bird érdekelteket (l.: 15. tablazat). A
kutatdk arra a megéllapitdsra jutottak, hogy a koézponti kormédnyzat és az dnkormédnyzatok
Iépéseikkel 38%-kal csokkenthetnék az autéhaszndlatot a tomegkozlekedési véllalatok
segitségével. Ennek érdekében sziikségesnek itélték a jaratsiiriség novelését, az autdbusz-
haloézat bovitését, éjszakai jaratok szamdnak emelését, az egyedill utazé gyermekek
biztonsdganak novelését, igényalapt széllitasi kozszolgaltatdsok bevezetését a bevasarlasok és
a szocidlis célu utak esetében.

Milyen tanulsdgok vonhaték le a mobilitdis csokkentése, illetve nodvekedési iitemének
mérséklése szempontjabdl a brit privatiziciébol? A tulajdonviszonyok megvaltozdsa —
legalabbis elméletileg — koltségcsokkentést eredményez, ezaltal alkalmas azonos szolgaltatasi
szinvonal mellett a viteldijak mérséklésére is:

e alacsony tdroldsi, gardzskoltségek, az daltaldban alacsony bérleti diju helyszin
kivalasztasa miatt;

® a nagy héalézatok muikodtetésének koltsége (autdbusz-dllomasok, informécids irodak,
tarol6 helyiségek) nagyobb, mint a kisvéllalkozdsok esetében;
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e kisebb személyzeti kiaddsok a méretekbdl fakadé nagyobb rugalmassdg miatt (pl.
részmunkaidds soférok alkalmazisa, a soféri €s az adminisztraciés vagy szerel6i,

javitoi feladatok egyesitése);

e az eldbbiekbdl kovetkezik az egy fore jut6 munka ardnyanak novekedése, mely

szintén noveli a hatékonysagot;

¢ a rendelkezésre all6 tOkemennyiség hatékonyabb befektetése (pl. olcsobb jarmiivek
vasarlasa, hasznalt autdébuszok hosszabb ideig tarté hasznilata — még ha ez nem is
tlnik Ossztarsadalmi szempontbdl kivdnatosnak — és a kevésbé koriilményes és
koltséges tarolasi lehetdségek felkutatdsa;

e kisebb jarmiivek nagyobb ardnyu haszndlata, amely szintén noveli a rendelkezésre all6

eszkozok kihasznéltsagat.

Intézkedés Szédma | % Felelés

Nincs alternativa 351 22 | —

Nem igényel intézkedést 336 21 |Egyének

Buszszolgéltatdsok szinvonaldnak emelése 360 22 | Tomegkozlekedési tizemeltetd véllalat
Ko6zponti kormanyzat
Onkorményzat

Egyéni 1€pések 185 11 |Egyének

Id6jéarasi okok 113 7 | Senki

A fiiggd helyzetben 1évok utazési 76 5 Tomegkozlekedési tizemeltetd véllalat

feltételeinek javitasa Kozponti kormanyzat
Onkorményzat

Az utazasi igények csokkentése 72 4 | Onkormanyzat
Kereskeddk

Utazasi koltségek csokkentése 39 2 | Tomegkozlekedési tizemeltetd véllalat
Ko6zponti kormanyzat
Onkormdnyzat

A gyaloglas feltételeinek javitdsa 35 2 | Onkormdnyzat

A kerékparozds feltételeinek javitdsa 29 2 | Onkormdnyzat
Munkaltaték

A vonatszolgéltatas szinvonaldnak javitdsa 15 1 Tomegkozlekedési tizemeltetd véllalat
Kozponti kormanyzat
Onkormdnyzat

Utazds céljanak megsziinése 15 1 Egyének

Osszes 1624 | 100

Forras: Mackett, R. L. (2000)

15. tablazat. Az autohaszndlat csokkentését célzo intézkedésekért felelosok

Az sem hagyhat6 azonban figyelmen kiviil, hogy az aut6busz-dllomany novelése és az
alacsonyabb koltségek, illetve a nagyobb jovedelmezdség kozotti kapcsolat nem egyértelmu
(vagy talan nincs is kapcsolat). Szamos esetben tapasztalhatd, hogy nagy jarmiidllomannyal
rendelkez6 mamutvallalatok veszteséggel mitkddnek ott, ahol kis véllalkozasok (ahol a sofér
és tulajdonos is gyakran ugyanazon személy) nyereségesek. Igy méretgazdasigossagrél
onmagdban nem beszélhetiink, a vdllalkozds méretének a piac hatdsdra kell kialakulnia,
szemben a fels6bb hatésdgok idedlis méret meghatdrozdsara iranyuld torekvéseivel. Az
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utazokozonség rendelkezésére allo megfeleld széllitdkapacitds nem tisztdn a tulajdonforma
vagy a méret, hanem a reguldcié médjanak a kérdése.

A privatizacié méodszere erdsen fiigg az adott kormanyzat elsddleges céljaitl. Ha a legfobb
cél a minél nagyobb arbevétel, akkor ennek megfelelden a legmagasabb drat kinal6 vallalkozo
jut(hat) tulajdonhoz. Ha azonban a kormany szdmdra a lakossdg minél szélesebb rétegeinek
tulajdonhoz juttatisa és vallalkozasra késztetése a legfobb c€l, a kormany értéke alatt is
eladhatja a privatizdlandé vallalatot. A privatizacié siirgéssége szintén befolydsolja a
stratégiat.

A tomegkozlekedés — a privatizaciobol leszlirhetd tapasztalatok felhasznéldsdval — akkor lehet
vonzd, ha az szabdlyozott verseny feltételei kozepette mitkodik. A szabdlyozott versenyben
korldtozott szdmii résztvevé van a piacon, eldre és dtldthatoan, pontosan meghatdrozott
wJjatékszabdlyokkal”. A szolgéltatdsra palydzni kell, és egy szolgaltatds ellatdsara nyolc év 4ll
a szolgaltatd (kozlekedési) viéllalat rendelkezésére. Ezt kdvetden azt djra meg kell palydznia.
A korldtozott szdmiu résztvevo jelenléte megakaddlyozza a monopdliumok kialakuldsdt, de
nem aprozza szét az egyébként Osszefiiggonek kialakitando utas-szdllitdsok halmazdt.
Természetesen ez csupdn egy keretet biztosit, de nem oldja meg az dsszes gondot.

4.3. A jovébeni mobilitas vizidja

Sokat segitene e probléma megolddsdban, ha ismernénk, mi is varhaté a kozelebbi vagy a
tavolabbi jovében. A jovordl mindig megprébalunk képet alkotni, kiillonboz6 eszkozok, igy
példaul trendek extrapolaldsaval, a Delphi-médszer segitségével. Sziikség van jovoképekre és
vizidkra, annak érdekében, hogy felismerjiikk az eldgazdsokat, médositsuk a jovot, és
orientaciot kapjunk.

Hartmut Topp nagy vitat kivéltott cikke [Topp, H (2001)] a 21. szdzad elején sziiletett
kisérletek egyike, megprébalja felvdzolni, mi is vdrhaté a kozlekedésben az elkdvetkezd
néhany évtizedben. Ilyenfajta kisérletek mar kordbban is sziilettek, jellemz6 rdjuk a nagyfoki
bizonytalansag és az utdpisztikus szemlélet. Bar a hivatkozott szerzo is gy véli, hogy a jovo
nem josolhaté6 meg tudomanyos tton, csak kiilénbozo jovoképek vazolhatéak fel. Meg lehet
josolni a fejlédés néhdny aspektusit bizonyos, leginkdbb ceteris-parabus feltételek mellett: a
jovO néhany tényezdjét tudjuk, vagy nagy valdszinliséggel megbecsiilhetd, de alapvetden nem
tudhatjuk, mit fogunk tudni a jovében, mert akkor azt mar most is tudnank.

Jovore vonatkozo6 prognézis legfébb jellemzoi

Telekommunikaci6 és a vildgméretli hdlézatok miatt a jovében nem lesz sziikség varosokra,
mivel a kommunikacié nem igényli a varosok régi hildzati szerepét. Az 1970-es évek 6ta nem
a varosok kozpontjai a novekedési gécok, hanem inkabb a periféridk és régiok. Ennek ellenére
a varos ujjaéledése zajlik; a varoskozpontok tuil vannak a krizisen; a kiskereskedelem
dominancidja csokken; egyre kevesebb a bérlakds; az emberek kezdenek djra a
varoskdzpontban élni.[Tosics 1.(2004)] Tomegkozlekedés, a kis tdvolsigok miatt — Topp,
H.(2001) szerint — sikeres lesz az eurdpai nagyvarosok kézpontjaban. 35-40 év mulva ezek a
teriiletek siriek, valtozatosak, varosiasak €s vonzoak lesznek azon emberek szamara, akik
szeretik az ,,interakcidval” teli vérosi életet. Ezen tul egyre tobb csalddi hdz épiil vidéken. Az
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okologia Achilles-sarka az agglomericié kozlekedése lesz: tilsdgosan szétszorddott a
tomegkozlekedéshez, tilsdgosan kiesik a gyaloglashoz és a kerékparozashoz.

Virosi, a peremvarosi €s a kiilvarosi kornyezetben kiilonbozd életmédokat alakitanak ki.
Viltozatos életmodokat lehet felfedezni, amelyek az individualitdson, rugalmassigon és
spontaneitdson keresztiil alakulnak ki. Az emberek id6- és térbeli integracidja felbomlik: a
munkaidd egyre rugalmasabb, a nyitvatartdsi idok meghosszabbodnak. A tdivmunka a jovében
egyre elterjedebbé vélik: a dolgozdk 30%-a otthon, leginkdbb heti 3 napot, ezenfeliil 20%
call-centerekben és telekommunikacids iroddkban dolgozik. A hivatdsos forgalom jelentOsen
csokkent, igy a kozlekedési torlodasok is. Az ilyen irdnyu fejlédésbe a kozlekedés kozosségi
értelmezése nem illik bele. Topp, H.(2001) vizidéjdban a belvdrosi teriileteken megdrzik
jelentoségiiket, de a tobbi teriileten a helyvaltoztatds egyéni formdi lesznek a jellemzdek.
Ellentétben Knoflacher, H (2004) felfogdsaval Topp dgy véli, hogy a sebesség csokkentése
nem felel meg sok ember igényeinek. A szdzad elején a gyorsabb, kockdzatosabb és
izgalmasabb szabadidds tevékenységek megjelenése a jellemzo.

Kozismert tény, hogy a gépkocsi birtoklasa (illetve tulajdonldsa) nem hatékony. A 21. szdzad
elején a gépkocsi naponta legaldbb 23 6rat parkol. A mobilitdsi ldncok egyre rugalmasabbak
és individudlisabbak, ha a megosztott (car-sharing) autét vissza lehet adni parkolShely
keresése nélkiil. Fontos, hogy az autd megosztasa elveszitse dldozathozé imézsit. Minden
helyzetre van megfelel6 aut6 a megfeleld helyen, sok pénzt meg lehet vele megtakaritani, az
autéval vald foglalkozds mds feladata (lesz). Az auté megosztdsa a 20. évszdzad végén
kezd6dott, majd egyre professziondlisabba vélt, és orszagos méretli haldzat alakult ki
standardizalt szolgaltatdsokkal. Ezzel a gondolatmenettel szemben tobb érv is felhozhat6, a
legfontosabb az, hogy Topp — és hozzd hasonloan sokan mdsok - nem képesek elszakadni a
személygépkocsi haszndlatdtol, és a jelenlegi trendek folytatoddsdt folyamatosnak tartjdk. Az
Jfel sem meriil, hogy esetleg mds, a gépkocs-haszndlat csokkentésére irdnyulo megolddsokkal

is lehetne élni.
A 21. szézad elején a virtudlis mobilitds nagy remény. A kérdés az, hogy az informacié és a

kommunikacié csokkenti-e a fizikai kozlekedést. Cerwenka, P.(1999) szerint az informéacio és
a kozlekedés soha véget nem érd torténete miatt a vdlasz csak mem lehet, mert az Uj
technolégidk tobbnyire 4j informéciot és 4j kozlekedési igényt hoznak 1étre. Természetesen a
tavmunka, az internetbank, az e-kereskedelem, a tavtanulas és tidvkonferenciak miatt csokken
a fizikai helyvaltoztatds, de ezzel egy idoben a miikodési teriiletek és a vallalatok, illetve az
emberek kozotti érintkezés gyakorisdga novekszik, Gj nagy tdvolsagu kozlekedési igényt te-
remtve. A telefon szintén nem tudja fékezni a kozlekedést. Ennek ellenére Topp, H. (2001)
ugy latja, hogy a kozlekedés és az informdacié parhuzamos novekedése nem folytatédik a
jovoben, mivel a kozlekedés egyre dragdbb, mig a kommunikacié olcsébb és gyorsabb. Az
informécid konnyen elérhetdvé vilik, olcsobb lesz, és a j6 mindségli kommunikécio felcseréli
az idOépazarl6 és egyre dragabb kozlekedést.

Topp, H.(2001) ugy latja, hogy a virtudlis globalizaci6 nagy lendiiletet vesz; a valddi
globalizaci6, amelyet a vildgméretii aru- és személymozgidsok fejeznek ki, lelassul. A
regiondlis gazdasdg és turizmus fejlédik, az egzotikus szérakozds drdga. A virtudlis mobilitds
segitségével 2010 koriil megvalosul a gazdasigi fejlodés és a kozlekedési igény
novekedésének szétvalasa. Raciondlis okok miatt nem tartom valdszinlinek, hogy a kettd
szétvalasztasa lehetséges, hiszen — mint mar emlitettem, a kozlekedés egyfajta koveto jellegt
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fejlédési utat ir le, és — ahogyan a késObbiekben bemutatom — célravezetobbnek latszik egy
mdsfajta, a jelenlegitol eltéro kozlekedésszervezés és iijfajta, , kornyezettudatosabb”
életszemlélet, amelynek szerves része egy uj tipusu, a kornyezet megovdsdt szem elott tarto
kozlekedési kultiira.

Jellemzové vialik majd a tomegkozlekedés a varosokban, sajat tulajdond személygépkocsik
hasznélata azonban varosokon kiviil jellemzé marad. Eurépdban a vastt, amely rovid tdvon
integralodik az egyéni mobilitdsi ldncba, a leggyorsabb és legmegbizhatobb kozlekedési
eszkoz a 100-1000 km kozotti tavolsagban. Az Eurépai Unidban mar tobb évtizede
foglalkoznak a vasuti kozlekedés reneszanszaval vagy ujjaélesztésével, valljuk be 6szintén,
hogy — a nagysebességii vasutak sikerén til - nagyobb attdrés nélkiil. Az izgalmas éppen a
kitizott cél eléréséhez vezetd ut kidolgozésa lenne.

A 20. szdzad masodik felében a fejlett orszdgok rohamos kozlekedési infrastruktdra-
fejlesztése erdsen megterhelte az orszagok kozponti koltségvetését, igy a 21. szazad elején
mar nem képesek tovdbb finanszirozni az ingyenes tuthdlézat fejlesztését és fenntartdsat. A
jelenlegi helyzet a kdvetkezOképpen irhat6 le: a kozlekedés nagyon olcso; a torlédasok térben
és idoben egyre elterjedtebbek, és ezért egyre megbizhatatlanabb a kozlekedés; rossz
utallapotok €s megkésett feldjitasok; a vasut nem versenyképes a koziti aruszallitas olcsosaga
és eldnyei miatt. Topp, H.(2001) vizidjdban — az 6sszeurdpai tthdldzat, kivéve a kelet-eurdpai
orszdgokban taldlhat6akat, jelentds mértékben megnd 2001-hez képest; a bdvitések a rések
bezardsara és az autépalydk harmadik sdvjanak megépitésére koncentralédnak. A
csucsidoszakokat ki lehet egyenliteni az utdijak id6- és térbeni differencidlasaval, ezért —
Topp szerint — a kozlekedési dugék mar csak kivételes esetben fordulnak eld. Erdsen
kétséges, hogy a szerzo dltal vdzolt eljardsok: kapacitds-bovités és utdijak megoldjik a
torloddsokat, hiszen azok a folyamatosan novekvo mobilitdsbol és annak egyéni kdzlekedéssel
valo kielégitésébol erednek.

A jovbben Oridsi szerepe lehet az auté megosztdsdnak. A tobb millié megosztott autdval az
autégyartok ,,mobilitds-szolgdltatokkd” vélnak. Az autémegosztds a prognézisok ellenére a
csokkenés helyett a személygépkocsis utazdsok novekedéséhez jarul hozza. Aki nehezen
engedheti meg az aut6t maganak, onként fogja feladni azt a masokkal valé6 megosztisért
cserébe, amiben a mobilitdsi szervezetek lesznek a segitségére. A fejlett orszdgokban az
aut6-megosztasi programok legfébb haszonélvezdi azok az emberek lesznek, akik nem
képesek autot vasarolni, igy példdul az alacsony jovedelmili dolgozdk, a tanuldk, a
bevandorldk €s az dregek. Az automegosztds megnovekedett mobilitdst hozhat Kina, India és
mds alacsony gépkocsi-elldtottsagi fejlédd orszdgok vérosi lakosainak. A mobilitds
fejlesztésével és a szélesebb teriiletek megnyitdsdval az autémegosztids igy eredeti
szandékaval ellentétes hatast valthat ki, gerjesztheti az autdzdst. A gyartok segitik az
autémegosztas elterjedését, mert az ndveli piacukat és nem veszélyezteti 6ket. A mobilitasi
szolgéltatdva vdlassal az autdgyartok a termékeik szamadra biztositanak piacot.

Sziikség van olyan eljdrdsok létrehozdsdra, amelyekkel a kozlekedési létesitményeket és
kozosségeket 1igy lehet tervezni, hogy mikozben megvédik az értékes oOkoszisztémdt és a
csoddlatos tdjképet, mig a lakossdg mobilitdsa fejlodik vagy korddban marad, véleményem
szerint fontosabb azon dontési utak megtaldldsa, hogy miképpen lehet a jovot formdlni, mint a
technologidrol valo ldtomads.

85



5. A BUDAPESTI SZUBURBANIZACIO FOLYAMATA, OKAI ES HATASA

Dovényi Z. és Kovacs Z. [(1999) p. 33.] ugy Véli, hogy ,,A szuburbanizicié napjainkban
elsésorban nem migracids, hanem pénzkérdés, és mint minden ilyen, egyben politikai kérdés
is. A népesség fokozott mértékii szuburbanizicidja azt a veszElyt rejti magdba, hogy a
tehetosebb adofizetéi rétegek menekiilésszerti kivandorlasa nyoman a viros bevételei
rohamosan csokkenni kezdenek, és a varos fokozatosan elszegényedik.” Ez a fovaros novekvo
eladésoddsat eredményezheti. Riaddsul az elévarosokba dramlok zome fiatal, illetve a
kozéposztilyhoz tartozik.

Dovényi é€s Kovacs (1999) szerint az agglomericioba torténd kivandorlas okai kozott
kordabban (1990 el6tt) a nagyvéros koriili élet olcsdsaga szerepelt, igy az olcsébb telkek és
lakbér, alacsonyabb épitési koltségek, mérsékeltebb élelmiszerdrak. Megemlithetd még a
bérlakds helyett a sajat csalddi hdz megszerzésének igénye, nyugodtabb életvitel keresése, a
tisztabb €s jobb levegd. A hivatkozott szerzok ugy vélik, hogy ez mit sem ért volna, ha nincs
ott a nagyvéros, amibdl az elévarosi népesség élt (é1). Ugy gondoljdk, hogy ,az egész
agglomeracios fejléddés sorsa jelentds részben azon mult, hogy a magvdros és kornyéke kozott
kiépiilnek-e a megfeleld kozlekedési kapcsolatok. Nem véletlen, hogy a kdrnyezd telepiilések
dinamikus népességnovekedése akkor indult meg, amikor az 1880-as évek végén €s az 1890-
es évek elején megépiilnek az elsé HEV-vonalak. Az idék folyamén azutin egyre tobb
villamos vonal, majd aut6buszjdrat is a fovaroshoz kapcsolta a népesebb eldvarosokat (pl.
Ujpest, Kispest, Budafok). Ezzel megteremtdott a tomeges ingdzds lehetésége, igy a
fovarosbol ugy lehetett kikoltozni az agglomeracioba, hogy a budapesti munkahely tovabbra
is elérhetd maradt.” [D6vényi Z.; Kovacs Z. (1999) p. 36.]

Timar J. (1999) azon tézisébdl kiindulva, hogy az egyének kikoltozési szandéka nélkiil nem
vezethet a szuburbanizédcidhoz semmiféle technolégiai fejlesztés sem, a folyamat valdsziniileg
forditva zajlott le.

Ahogyan mar emlitettem, a szuburbanizicié létrejottéhez a kozlekedésnek a 20. szazadi
fejlédése alapul szolgélt, azaz nem a kozlekedés fejlodése viltotta ki, de az lehetdséget adott a
szuburbanizicids folyamatok kiteljesedéséhez. A folyamat kezdetét a vasutépitések iddszaka
jelentette, ezen belill is a helyi érdekil vasutak kiépiilésével kezd6dott meg a varoskornyékek
feltarasa. A korai folyamatok kifejezetten tomor vagy stirlin beépiild, tin. kompakt telepiilések
kialakuldsat segitették eld, hiszen a vasuti megdllohelyek hatdroztdk meg a jol elérhetd
térségeket. A vdroskornyéki telepiilésekre koltozOk szandékat megerdsitette egy késdbbi
idoszakban a gépkocsi elterjedése, ami azzal valtoztatta meg ezt a tendenciit, hogy
folytonossa tette a térségi hozzaférést, lehetové téve a telepiilések szétteriilését, osszeépiilését.
A szuburbanizicié elérehaladdsa eldszor egyes funkcidkat elkiiloniilten taldlt meg, és
monofunkciondlis zéndkat: alvovarosokat, tidiil6térségeket, adminisztrativ kdzpontokat hozott
l1étre.[Fleischer T. (2003)]
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5.1. A Budapesti agglomeracio jellemz6i

A budapesti agglomeraci6 a févdrossal szoros funkciondlis kapcsolatban all6 — 2007-ben 78 —
telepiilés egyiittesét jelenti. A szuburbanizacié — az agglomericiéval szemben — a ,,varosi
tevékenységek decentralizacidja, amely szerves részét képezi az atfogd urbanizicids
folyamatnak.” Az agglomericid tehdt vérosi (elsOsorban ipari) tevékenységek centralizicioja,
mig a szuburbanizdcié urbanus tevékenységek decentralizicidja. Ebben az értelmezésben
tehat a szuburbanizacids folyamat szerepldi azok a lakosok, akik a févarosbdl telepiilnek ki.
Koziiliikk is csak azok, akik az egészségesebb, nyugodtabb kornyezet és nem pedig a
megélhetési nehézségek miatt, kényszeriségbdl. [Kovacs K. (1999)]

Az orszag killonbozd részeibdl Budapest kornyékére koltozok az ,,agglomerdlodas”
folyamataban vesznek részt. Atfedést azért érzékeliink, mert mindkét esetben a nagyvaros
kornyékére torténd betelepiilésr6l van sz6. A mozgatéorugdk azonban masok. Az
agglomericids betelepiilok, munkalehetdséget keresve jonnek, de Budapestre nem tudnak
»bejutni” anyagi vagy egyéb okok miatt. A szuburbaniziciés betelepiilok Budapestrdl
érkeznek, de fovarosi munkahelyilkk okdn nem mehetnek messzebbre. A két folyamatot
0sszekotd fogalom a budapesti munkahely. Ez természetesen bizonyos foku leegyszertisités,
hiszen a févaros kulturdlis, informdcids, tarsasagi, politikai és rekredcios kozpont is az ezzel
egyiitt jaré vonzerdvel. [Scheer, M.; Beliczay, E.; Tombéacz, E 2002.)]

A két folyamat azonban iddben is, térben is elvélik. Az agglomerdl6das az urbanizaciés folyamat egy kordbbi —
elsésorban az iparositidshoz kapcsoléd6 - szakasza, a szuburbanizdcié egy ezt kovetd sticié. Ma
Magyarorszdgon mindkét folyamat zajlik. A budapesti agglomerdcié kiterjedése né — 1996 elétt csak 43
telepiilést soroltak ide a tervezok. A budapesti agglomeraci6 teriilete ma 2012 km?, 78 telepiilést (17 varos és 61
kozség) szamlal és népessége 677 968 6 (vdrosok: 357 493 £6, kozségek: 320 475 £6). [Statisztikai Evkonyv,
KSH (1994 -2001)]

A budapesti agglomericiénak csak egy részén jelentkezik intenziven a szuburbanizacids
folyamat, vagyis a foévarosiak betelepiilése, mikozben van olyan agglomeracion kiviili
telepiilés is, amelyet érint a folyamat, pl. Galgamicsa.

A budapesti szuburbanizacié folyamata

A budapesti szuburbanizicié a rekredcids szuburbanizdciéval vette kezdetét. Az
idiil6funkcidk védrosbdl vald kitelepedése mar joval a hiborud eldtt megkezdddott Budapest
kornyékén, és megszakitasokkal egyre kiterjedtebbé valt. Ezek a jo tomegkozlekedési
kapcsolatu {idiil6teriiletek valtak késobb a klasszikus lakohelyi szuburbanizacié elso
hulldmdanak célteriiletévé (pl. Solymdr, Szentendre).

A lakéhelyi szuburbanizicio: ,,aktiv kord, ingdzédsra berendezkedd, kozép- és igazdn modos
rétegekhez tartozé csalddok févarosbol vald kikoltozését jelenti olyan agglomeracids
ovezetekbe, amelyek legalabb két fontos értékkel rendelkeznek: sz€p természeti kornyezetben
fekszenek, és kozel vannak Budapesthez. A budapesti lakéhelyi szuburbanizaci6 a hatvanas és
hetvenes években kezdddott Budapesten beliil. Ennek sordn a varosmagbdl (I. és V. ker.) a
budai zoldovezetbe (II., XII.) koltozott els6sorban a politikai elit. Ez idoben nagy volt a
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vonzdsa az Ujonnan épiilt lakételepeknek is. A nyolcvanas években folytatédott a Belvaros
népességcsokkenése, ugyanakkor megindult a kdzéposztalybeli csaladok lakételepekrol vald
elvandorldsa. Az elkoltozok egyre tobben valasztottak célhelyiil a fovaros kiilsé keriileteit,
illetve megkezdédstt a klasszikus szuburbanizicié: az agglomeraciéba vald kitelepedés. Uj
jelenségként érzékelhetd ekkor, hogy az elit budai keriiletekben is csokkenni kezd a
népesség.” [Kovacs K. (1999); Szirmai V. (1998)].

A klasszikus szuburbanizicié a nyolcvanas években a jé budapesti kozlekedési
Osszekottetéssel rendelkezd telepiilések felé irdnyult (pl. Solymdr, Dunakeszi), illetve olyan
idiil6teriileteken jelent meg, ahol a rekredcids szuburbanizéciot valtotta fol (pl. Lednyfalu).

A budapesti agglomericiéban a lakdhelyi szuburbanizdcid mértéke a rendszervéltozast
kovetden valt robbandsszertivé. 1991 és 1998 kozott 206 ezer budapesti lakos telepedett le
Pest megyében.” A 90-es években évente 25-30 ezer ember hagyta el a fovarost, nagy résziik
a szuburbanizidciés folyamat részeként. A folyamat kilencvenes években tapasztalhatd
ldtvdanyos fejlodését elsésorban a gazdasdgi tényezok segitették. Ezzel parhuzamosan a
budapesti népesség korében megjelent 1j igényként az egészséges kornyezet irdnti vagy mint
Uj paradigma.

E folyamattal parhuzamosan zajlik a gazdasigi szuburbanizicio is, hiszen a szuburbanizici6
nyilvanval6 Osszefiiggésben 4ll a lakossag tokeerejével. [Timar J.; Varadi M. M. (2000)]. A
budapesti agglomeracid telepiiléseinek gazdasagi potencidlja novekvo tendenciat mutat, és e
tekintetben jol elkiiloniil Pest megye agglomerdcion kiviili telepiiléseitdl. Az agglomeracid
gazdaségilag legsikeresebb telepiilésein a véllalkozdsok striisége — mint a gazdasdgi potencidl
egyik mutatéja — egy ideje vetekszik a budapesti keriiletekével. Ezek elsodlegesen a jo
forgalmi helyzetii telepiilések, mint pl. Budaors, Szentendre. Ez a folyamat is a rendszervaltas
utdn valt jellemz6évé, mivel a nyolvanas évek elejéig Budapest kornyékének ipartelepitési
tilalma miatt nem lehetett a févaros kornyékén tizemeket 1étesiteni. A tilalom felolddsa utdn
érthetden folélénkiilt a vallalkozasi kedv. [Kovacs K. (1999)]

A lakéhelyi és gazdasagi szuburbanizacié mértékét fokozza a budapesti agglomericid
gazdaségi stlydnak tovadbbi erdsodése. A budapesti agglomericié hagyomdanyosan az orszag
legjelentdsebb gazdasdgi térsége. Szerepét tovabb noveli, hogy a rendszervaltds utdn és
kiilonosen az EU-csatlakozdst kovetéen az egész térség felértékeldodik. A vallalkozoi
érdeklddés €s a fejlesztési igények messze itt a legmagasabbak az orszdgban. Ide 6sszpontosul
a Magyarorszdgra érkezd kiilfoldi tOke kétharmada, a beruhdzisok legaldbb egyharmada.
Budapest mindenek feletti célként tiizte ki az eurdpai véaroshdlézathoz vald integralodast, és
valamilyen kozép-eurdpai szerep megszerzését, ez szintén e térségbe tereli a fejlesztéseket.
[Schuchmann P. (2002); Tombécz E. (2000); ]

2 Kb. egyharmaduk nem a szuburbanizdciés folyamat részeként, hanem gazdasigi kényszerbél hagyta el a
févarost és koltozott Pest megye valamely kevésbé prosperdld térségébe, 6k nem részei a szuburbanizdcios
folyamatnak, mint ahogyan azok sem, akik nem Budapestr6l, hanem az orszdg mds telepiiléseirdl érkeztek a
megyébe. E folyamatra nagyon jellemz6 példa Parizsé, amely meglehetdsen fiatal varos és a relativ dragasaga

azt eredményezte, hogy a nyugdijas kort népesség elkoltozik.
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A szuburbanizici6 egyetlen vélfaja, az intézményi szuburbanizéci6 az, amely kevéssé érhetd
tetten Budapest kornyékén. Budapesten 1 kérhazi dgyra 76 {6 jut, Pest megyében pedig 303
f6. Hasonlé — az utazdsi igényeket novelé — ellatottsagi hidny mutatkozik egyébként az
oktatdsi intézmények terén is. 2001-ben a budapesti kdzépiskoldkba tobb mint szdzezer didk
jart, mig az agglomericid iskoldiba minddssze 16 ezer. Vagyis a népesség 25%-os ardnyaval
szemben az ellatasban csak 16% jut az agglomeracidra.

Az agglomeracios szektorok jellemzdi

A lakossag szamahoz képest a legnagyobb bevandorlasi ardny az északnyugati, a nyugati €s a
keleti szektorban mutathaté ki. A legintenzivebben érintett telepiilések Budapest koriil
helyezkednek el. A telepiilések kore az autdpdlydk, foutvonalak, illetve a szép természeti
kornyezettel rendelkezd teriiletek felé boviil. [Schuchmann P. (2002)]

Az 1994 és 2001 év néhany mutatdjanak Osszehasonlitisa nyoman az egyes agglomeracids
szektorok kozott addédnak kiilonbségek elsdésorban a népesség és a lakasdllomany
tekintetében. Az északi szektorban a régi varosok (Dunakeszi, Vic) népessége alig nd, a
kozségekben és Godon viszont 10-20%-os a gyarapodés. A természetes szaporulat 2001-ben
majd mindeniitt negativ, a régi varosokban és a Kkistelepiiléseken csokken az Ovodas és
iskoldskortak szdma.

A keleti szektorban dinamikusabb a népességnovekedés: 1995-2002 kozott tobb mint 30%-
kal novekedett Veresegyhdz, Csomér, Szada, Mogyordd, a tobbi telepiilés is 10-20% kozti
novekedést mutat. Az egyetlen stagnald kozség — egyébként az egész agglomerdcidban —
Nagytarcsa. A dél-keleti szektorban regisztralhaté az egész agglomeracié legkisebb mértéki
népességnovekedése. A déli szektor ismét egy iitemesen novekvo teriilet. Pusztazamor, Didsd,
Délegyhdza lakossdga 25-30% koriili novekedést mutat, de a tobbi telepiilés is meghaladja a
10%-ot.

A nyugati szektorban taldlhaté az egész agglomerdcié legdinamikusabban (63%) fejlédo
telepiilése, Telki. Az egész szektor novekedési iliteme kimagasld, Telkit Budajend koveti
36%-kal, de a tobbi telepiilés is 10-20% kozotti gyarapodast konyvelhet el. Mindeniitt pozitiv
a természetes szaporulat is. A lakdsdllomany novekedése — Tinnye és Perbal kivételével —
mindeniitt kdveti a népesség novekedésének iitemét.

Az észak-nyugati szektor jellemzdje, hogy — bér a varosok novekedése viszonylag csekély, sot
itt taldlhat6 az agglomeracio egyetlen stagndl6 varosa, Visegrad is, mégis — az agglomeracio e
szektora konyvelheti el a legnagyobb népességaktivumot. A kozségek ugyanis igen nagy
iramban noOvekszenek, kiemelkedd6 Pocsmegyer (52%), Leédnyfalu (30%), Solymar,
Szigetmonostor, Urém is 20% folottiek, a 10%-ot szinte minden telepiilés eléri, annak
ellenére, hogy pl. 2001-ben szdmos helyen negativ volt a természetes szaporulat. Feltind,
hogy a kereskedelmi 1étesitmények szdma a legtobb telepiilésen csokken, feltehetéen az uj
lakék nemigen vésarolnak helyben. Ez a jelenség elsdsorban a gombamédd szaporodd
bevésarlokozpontoknak kdszonhetd.

A f6évérost elhagyok kb. 70%-a az agglomeracié északnyugati-nyugati teriileteire (Budajend,
Budaors, Diésd, Erd, Nagykovacsi, Paty, Tarnok, Telki, Csobanka, Pilisborosjend, Piliscsaba,
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Solymar) koltozik. Az igazdn joméddiak Solymaérra, Nagykovécsiba, Budadrsre, Budakeszire
koltoznek. Kozkedvelt még a déli szektor (Tokol, Szigethalom) is. Nagyaranyud
népességnovekedés tapasztalhaté Erdokertes és Veresegyhaz telepiiléseken, Gyalon, valamint
a Szentendrei-sziget két oldaldn fekvd telepiiléseken Szentendre, Lednyfalu, Tahitétfalu,
Dunakeszi, God, Szédliget. [Kempf Z. (2003); MTA-RKK (2000); Schuchmann P. (2002);
Statisztikai Evkonyv, Pest megy, KSH (1994); Statisztikai Evkonyv, Pest megye, KSH
(2001)]

Pest megye népessége folyamatosan novekszik, 1990-2002 kozott csaknem 140 ezer {6
koltozott ide. E népességnovekedés {6 taplildja az agglomerdcié jelentdés részén a
szuburbanizicids folyamat. Pest megye lakdsillomanya is folyamatosan nd, 1994-2001
kozott 40 ezer lakas épiilt. Kornyezetileg kedvezo, hogy az agglomericioba koltozok egy
része nem épit U ingatlant, &m ha csak a frekventdlt teriileteket tekintjiik, kideriil, hogy ott
igen magas az Uj ingatlant épitdk ardnya. A nagy népességndvekedést elkonyveld, divatos
szuburbanizacids céltelepiilések lakdsallomanya 1995-2002 kozott tobbé-kevésbé a
népességnovekedéssel ardnyosan gyarapodott, ami arra utal, hogy itt az 4j ingatlanok épitése
az otthonhoz jutés jellemzd form4ja.

A befogad6 telepiiléseken az 4j lakohelyek kialakitdsdnak tobbféle moédjat lathatjuk. A
lakatlan hazak foldjitdsa kornyezeti szempontbdl egyértelmiien j6. Az iidiildtelkek allando
lakohellyé valasa kedvezotlenebb. Ezek eredetileg nem lakéteriiletnek szant telepiilésrészek,
amelyeket az onkormdnyzatok leginkdbb a tulajdonosi igények és nem a telepiilésfejlesztési
elképzelések miatt mindsitenek at. A kovetkezd véltozat, ha telekaprozdssal jon létre uj
lakohely.

A szuburbanizicids folyamatokat elemezve prognosztizalhaté, hogy a kikoltozési trend
folytatédik. Vdarhat6 a pilisvorosvari, a budadrsi és a godolldi kistérség tovabbi erdteljes
gyarapoddsa.”* Ezt is figyelembe véve az onkormdnyzatok altal ,tervezett lakdéteriletek”
nagysaga joval nagyobb, mint amit a varhatd igények indokolnak.

Kozlekedési adottsagok

Amig a rendszervaltas elotti szuburbanizacié térbeli kiterjedését erdsen megszabtik a
tomegkozlekedési lehetdségek (jellemzO szuburbanizdciés zéndk voltak a fovaros
tomegkozlekedésére folftizott Solymdr, Nagykovicsi, Szentendre, vagy a jO vasiti
Osszekottetéssel rendelkez6 Dunakeszi, God stb.), addig a motorizacié dltaldnossd vdldsaval
megsziint ez a korldt. Ma egyre inkabb azok a teriiletek vonddnak be a szuburbanizacids
folyamatba, amelyek kényelmesen csak gépkocsival kozelitheték meg. Eppen ez a jelenség
intézi a legkeményebb tidmadast a természeti teriiletek és a kompakt teriileti elképzelések

ellen.
Nyilvdnvald, hogy a kozlekedési igények automatikus kielégitése helyett azon kellene

gondolkodni, milyen modon csokkenthetéek ezek az igények. Ezért tartom fontosnak a
kikoltozok attitiidjének, szokdsainak az elemzését. A tapasztalatok szerint a kikoltozok
szdmdahoz mérten csak igen kevesen vannak azok, akik annyira kiilonleges feladatot latnak el
vagy annyira specidlis a képzettségiik, hogy csak Budapesten taldlnak megfelel6 munkait.

** Jelenleg e teriiletek realizaljak az agglomeracié népességnovekedésének majdnem felét.
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Sokan vannak viszont olyanok, akik kényszerbdl jarnak be tovdbbra is budapesti
munkahelyiikre. Ok szivesen elszakadndnak a fGvarostél, ha a kornyék megfelelé munkat
kindlna szamukra. Nem reménytelen tehat a helybeni foglalkoztatas 6sztonzésével mérsékelni
a kozlekedési terheléseket.

Szamolni kell azzal is, hogy a kikoltozd mobil réteg jovedelmi viszonyai lehetévé teszik,
hogy a csalddtagok kiilon autét hasznéljanak. A jovoben még nagyobb forgalomra lehet
szamitani, hiszen a jelenlegi 1000 fére juté 300-as gépkocsi szdm alacsonyabb a hasonld
fejlédést mutatd orszdgokban jellemzOnél. Tébb tanulmény emliti, hogy egyre tobben térnek
vissza Budapestre a nehézkes kozlekedés és a céltelepiilésen tapasztalt szolgdltatdsi
hidnyossdgok miatt. [Kempf Z. (2003)]

»A budapesti agglomericiés folyamatok kornyezeti és tarsadalmi hatdsai” c. tanulmany
szerz6i (Scheer, M.; Beliczay, E.; Tombécz, E.) szerint, az agglomeracidba koltozés egyfajta
,kozlekedési kényszert” von maga utan. Vidéken az ellatds, a szolgéltatdsok szinvonaldnak
altalanosan alacsony volta miatt a ,;jobbhoz szokott” kitelepiilok szdmara kényszeriiség az
utazas. Az agglomeraciéban kevés olyan telepiilés van, amely legaldbb részben megfelelden
el tud latni kozponti funkcidkat. Célszerii volna az agglomerdcioban tudatosan tovdbb
erositeni egyes, mdr ma is kozponti szerepet jdtszo, vagy erdsen vdrosiasodo telepiilések
pozicidjdt a fovdrossal szemben.

Az agglomericio telepiiléseibdl rendszeresen Budapestre jaré sziilok gyerekeinek jelentds
része a budapesti oktatdsi intézményeket latogatja. Ennek csak egyik oka az, hogy valamelyik
szild ,,ugyis bejar”’. A megfeleld iskola megtaldldsa nem kis feladat az agglomerdcidéban. Az
is hozzatartozik a teljes képhez, hogy nincs a Budapestrdl kikoltozok igényeinek megfeleld
kinalat.

Mindezek a kozlekedési kényszer novekedésén tdl azt is eredményezik, hogy a fiatalok
elszakadnak a befogad¢ telepiiléstdl, és Ok is csak aludni jarnak oda. Nem ismerik a helyi
szokasokat, alig vannak helyben barataik, kapcsolataik, nem kotddnek a telepiiléshez, nem
kivancsiak ra. Kialakulé szokdsaikban azt a kozeget mintdzzak, amelyben tanultak. Ezzel
Ujratermelik vagy konzervaljak az ingdzast, késobb talan visszakoltdznek a fovarosba.

Ezen kiviil — ahogyan az az agglomericios fejlesztési elképzelésekben is megfogalmazddik —,
lehetové kell tenni a keresztirdnyd kapcsolatokat az tthaldzat ilyen irdnyd fejlesztésével.
Bizonyos kozlekedési elemek egyszeriien hidnyoznak. Megval6sitasuk kell ahhoz, hogy ne
minden Ut Budapestre vezessen, és ne minden fejlesztés a délnyugati-nyugati kapu és a
meglévd autdpdlya kornyékére Osszpontosuljon. A BATT (Budapesti Agglomericids
Teriiletrendezési Terv) egyik célja éppen az, hogy a fejlettségi atlot (fejlettebb ENy—fejletlen
DK) enyhitse, és a tulterhelt budai teriileteket tehermentesitse. Az agglomeracidéban segiteni
kell alkézpontok kialakuldsat.

Nagyon fontos a telekommunikdcids halézatok kiépitése és mitkodtetése: a szamitogéppark
fejlesztése, a helyi tjsagok, helyi tv, valamint az elektronikus kapcsolattartds lehetdségének
megteremtése, mind a helyi kozintézményekben, mind pedig az egyes lakosoknal. Fontos
olyan helyi kozéleti helyszin kialakitdsa, ahol mindenki szdmdra van mdd az elektronikus
tavkozlési eszkozok, szamitégép, nyomtatd, fénymasold, telefax haszndlatira, elektronikus
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levelezésre. A telehdzak elengedhetetlen kellékei a modern falunak. Az elektronikus
kapcsolatokon kiviil természetesen megfeleld kozlekedési kapcsolatokra is sziikség van.
Hangsuilyozni kell a szomszéd telepiilések, illetve a kornyék alkozpontjaiva valhato
telepiilések megkozelitésének eldsegitését — tomegkozlekedési eszkozokkel is. Hiszen a falu
nincsen meg varos nélkill. Az agglomerdcionak is sziiksége van alkdzpontokra, varosokra,
amelyek megfeleld szintli szolgaltatassal latjak el az agglomeracié novekvo népességét.

A kozponti régié sajatos helyzete

A telepiilések kozotti kapcsolatrendszer az utdbbi években szintén teljesen 4talakult. A
jellemz6 kapcsolatfajtaik és azok irdnyai is moédosultak. A kordbbi funkcidémegosztis —
amelyben az alvovarosok kiszolgdltdk a fovarosi gazdasdg munkaerd-sziikségletét, illetve a
térség kedvezd természeti adottsdgu teriiletei a fOvarosiak uidiilését, kikapcsolodasat
szolgéltdk — részben fennmaradt, de a térséget ma mar egymadst atfedd, erds, sokoldald és
tobbiranyud kapcsolatrendszerek szovik at.

Kordbban a térség telepiiléseit a fOvarostdl valé egyoldali fiiggés jellemezte. Ma a
szuburbanizéicids folyamat hatdsira az agglomeracids gytri telepiilései megerdsddnek, ondlld
gazdasagi erére tesznek szert, funkcidik boviilnek. Fokozott jelentOsége van a gazdasagi
koopericionak, illetve megjelennek a ,.forditott” irdnyd kapcsolatok is, példaul a févarosi
lakosok ,,ingdznak™ az agglomeracidba. [Studio Metropolitana (2006)]

A telepiilések differencidlt funkcidkkal rendelkeznek. Vannak telepiilések, mint példaul
Budadrs is, melyek a z6ldmezds beruhazasoknak kdszonhetden jelentds gazdasagi szerepkort
is ellatnak (els6sorban a nagy helyigényl logisztikai Iétesitményekkel, de sokszor
termel6lizemekkel is), kereskedelmi  szolgdltatdsokat nydjtanak  (példdul nagy
bevésarlokézpontok, nagy alapteriiletli szakositott druhdzak stb.), mas telepiilések kulturdlis,
idegenforgalmi funkcidéjuknak koszonhetéen fejlodnek, mig megint masok megmaradnak
hagyomanyos alvévarosi, kertvarosi szerepkoriikben.

Az agglomericiés Ovezet telepiilésszerkezete is ,killonleges”. Egymds mellett nagy
lakossdgszdmii véarosok és kozségek taldlhatéak kozvetlenil a févdros hatdrdban. A
kozigazgatas-szervezés szempontjabol fontos, hogy a térség hagyomadnyos ,,alkézpontjai”
(Vac, Szentendre, G6dollo, Budadrs, Erd stb.), illetve mas egyre erdteljesebben fejlodo és
kozponti szerepkort is betoltd telepiilései (Dunakeszi, Veresegyhdza stb.) bizonyos
kozszolgaltatasok terén kiszolgdlnak mds, a kornyezetiikben 1évo telepiiléseket is, mig mds
szolgéltatdsok esetén az e telepiiléseken €16 lakosok is mas ,kozpont”, gyakran fdleg
Budapest felé vonzédnak. Még jobban arnyalja a képet, hogy a févaros kiilsé keriiletei
onmagukban is betoltenek kozponti szerepkoroket a kornyezetiikben 1év6é agglomeracids

telepiilések szadmara.
Budapest térsége kovet egy hagyomdnyosan gylirlis szerkezetet, melyben vildgosan

elkiilonithetéek a ,,city”, a peremteriiletek, a szitk agglomericié és a tigabb agglomeraci6
hatdrai. Ehhez kapcsolddik egy Budapest koriil kialakulé harmadik ovezet is, melyet egy —
részben Pest megyén kiviili — vdrosgyliri hatdroz meg, mint példdul Esztergom,
Székesfehérvar, Dunaijvaros, Hatvan, Kecskemét. E varosok, mint centrumok, fejlédése
vitathatatlanul kotédik Budapesthez, mikézben Pest megye tavolabbi alfoldi telepiiléseinek,
példaul Nagykoros, Cegléd vidékének kotddése gyengiil. Az agglomericid szerkezete
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azonban sugaras szerkezetben is markdnsan tagolédik. Szorosabban Osszefonddnak az egy-
egy savban 1évo budapesti keriiletek és telepiilések. E tagozdodds tengelyét altalaban a
féutvonalak adjak.

A kétféle szerkezet rajzolja ki a térség szektorait. (A szektoridlis tagozdddsra vonatkozo
tudomdnyos vizsgalatok szerint a budapesti agglomerdcioban a varoskdzponton kiviil 6-9
kistérség korvonalazddik, de a budapesti agglomericiéra vonatkozd fejlesztési koncepcid
tovabbi bontést alkalmaz, és 22 ,egyiitt €16” fejlesztési kistérséget hatarol le, melyeknek
bizonyos esetben szerves részei budapesti , kiils6” keriiletek.) Az altaldnos gytlris és sugaras
tagozodas mellett a kiilonbdz6 funkcidk szerint is teljesen eltéré korzetek rajzolédnak ki a
térségben. Ervényes ez az onkorményzati funkcidkra is, ahol egyes feladatok (példdul
teriiletfejlesztés, kozlekedés, kornyezetvédelem stb.) raciondlis ellatdsa a gazdasidgossagi
kovetelmények, illetve a mar kiépiilt intézményi és infrastruktira-hdlézat fiiggvényében
kiilonb6zé — a legkiilonfélébb mddon kirajzolédd — telepiiléscsoportok egyiittmiikodését
feltételezi. [Perger E. (1994)]

5.2. A févarosbol kikolté6zék motivacioi

Segithetne a mobilitds mérséklésében vagy szabdlyozdsaban (menedzselésében), ha
ismernénk a févarosbodl kikolt6zok motivaciéit. Néhany elképzelés természetesen a legtobb
emberben él: a jo levegd, a nyugodt vidéki kornyezet, tdvol a varos 1darmédjatdl és igy tovabb.
Az eddig felhalmozddott tapasztalatok szerint Budapest agglomericios dvezeteibe éltaldban a
nagycsalddos, vagy a tobb gyermeket felnevelni kivanok koltoznek ki a fovarosbol. A Studio
Metropolitana Urbanisztikai és Kutaté Kft. kutatdsa alapjan kirajzol6dé kép azt mutatja, hogy
az agglomeracidba val6 kikoltozés dontési folyamata dltaldban két, esetleg hdrom részbdl all:

o clészor a koltozés igénye fogalmazddik meg, tehat nem a kikoltozésé,
hozzavetblegesen minden mésodik csaldd el6bb Budapesten prébdl meg igényeinek
megfeleld lakéhelyet keresni;

e a kikoltozésrol valdé dontés dltaldban csak ezutan sziiletik meg, és a két dontés kozott
eltelhet rovid, illetve hosszu id6 is, ami részben az anyagi helyzet fiiggvénye is;

e a dontési folyamat harmadik fazisaban a kikoltozési célteriilet meghatdrozdsa szerepel,
ebben a fézisban éltaldban csak az irdnyokat hatdrozzdk meg és nem a konkrét
telepiiléseket.

A dontési folyamat mogott a legtobb esetben a koltozés — illetve ott, ahol egy 1€pésben a
kikoltozés mellett dontottek, a kikoltozés — igényének hatterében elsddlegesen gyermekekrol
vald sajatos gondoskodds 4ll. A sziilok gyermekeik szadmdra olyan kornyezetet akarnak
biztositani, amely — szerintiilk — szdmukra a legidedlisabb (azaz amilyen nekik volt, vagy
amilyenre a sajatjukbdl emlékeznek, illetve amilyen elképzeléseikben €él). Az anyagi
lehet6ségek éltal megadott korldtok kozott az elébbi ok mellett més tényezdk is
megjelenhetnek, példaul egyszeriien csak kovetik a divatot. A kiils6, zoldovezeti keriiletekbdl
torténd ,.elvandorlas” oka legtobbszor az, hogy ,utdnunk jon a véros”, a kordbbi csendes
Ovezet zajossd, zsufolttd valik, a kovetkezd 1épés tehat a kiilso keriiletek elhagyasa és
kikoltozés az agglomeracidba.
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A legtobbszor a pénz és az igény ereddje hatdrozza meg a kikoltozés célteriiletét, de a
felsorolt éltalanossagoktdl eltérd indokok €s motivaciok is léteznek: Budapest valamilyen
okbdl valo elutasitdsa, egészségiigyi problémak, éEletstilus valtds, 6roklés. Ezek gyakorisiaga
altalaban kisebb, illetve ezekben az esetekben a dontési folyamat elsd fazisa kimarad, vagy a
harom fazis eggyé olvad.

A szuburbaniziciés folyamat paradoxona, hogy a kikoltozés legtobbszor csak a koltozést
kivalté okok egy részére ad valaszt, ,,cserébe” viszont tjakat sziil. A legégetobb problémat az
jelenti, hogy az agglomericids telepiilések 4ltal biztositott életszinvonal nem igazodik a
kordbban megszokotthoz. Az Onkormdnyzati iskoldkra és Ovoddkra a Kkapacitdsukat
meghaladd terheket rénak, a tomegkozlekedési eszkozokon a bejardk novelik a zsufoltsagot.
A kikoltozésnek igy megvannak a vesztesei: a kikolt6z6 nyugdijasok, illetve a 15-18 éves és
anndl iddsebb, sziileikkel kikoltozd fiatalok. A kikoltdozésbol eredd uj feladatokkal sok
esetben nem tudnak megfeleléen megbirk6zni a befogadé telepiilések

e adott agglomericidba tartoz6 telepiilésen az infrastrukturdlis viszonyok képtelenek
Iépést tartani a megnovekedett igényekkel: az élelmiszer- és zoldségboltokkal vald
ellatottsag a lakossdgszamhoz, illetve nem képes a budapesti ellatottsag szinvonaldhoz
szokott igényeket megfeleléen kielégiteni;

e az ovodak és altalanos iskoldk also tagozatai tilzsufoltak, rosszul mérték ol és nem
kell6 koriiltekintéssel kezelték, kezelik a problémat, a gimnaziumok, kézépiskoldk
kérdése megoldatlan;

e haziorvosi ellatds ugyan mindeniitt van, azonban az orvosi rendelokre is az a
zsufoltsdg jellemzo;

e a telepiilések utjainak jelentds hdnyada még nem szilard boritisi — foként az dj
épitések korzeteiben,;

e a Budapesttel 0sszekoté utak egyre kevésbé birjak atereszteni a megnovekedett
forgalmat, ami az utazasi id6 meghosszabbodasat eredményezi;

e sok telepiilésen kommundlis problémdk mutatkoznak, azaz a csatornizottsig csak
részben megoldott;

e kikoltozést kovetden, az id6 muldsdval a vart elényok gyakran elimindlédnak az
,idedlképhez” képest, a kornyék telepiiléseinek infrastruktiirdja viszonylag fejletlen;

e a kereskedelmi-szolgaltato halozat kiépitettsége 1is elmarad a Budapesten
megszokottol;

e a gyerekek novekedésével az eredeti elonyok jelentdsége csokken, ugyanakkor
hatrdnyok — 4j pl. a kdzépiskoldba ingdzds, vagy a fiatalok szérakozdsa, szabadidd-
eltoltése Uj utazdsi igényeket general;

® a kikoltozésekkel egyiitt jaré épitkezések elmossdk a tradiciondlis arculatot, amit a
régdta ott €10k egy része veszteségként érzékel, ez szintén helyi konfliktusok forrasa.

Végeredményiil egy rendkiviil ellentmonddsos helyzet jon 1étre: a fovarosbdl kikoltozok egy
Uj és jobb, magasabb mindségli élet reményében vélasztanak 1j lakdéhelyet az
agglomericidban, és egy, a kordbbi ,,idilli” képet dtforméld, a hagyomanyokat lassanként
lebontd, a kapcsolati feltételeket megnehezitd, egyre nagyobb beruhdzasi forrdsokat igényld

94



fejlesztésekkel jar6 és az Osszekotd hdlézaton a zsifoltsdgot noveld kozlekedés alakul ki.
Erdemes ismételten hangsiilyozni, hogy az emberek elsésorban nem azért koltoznek ki az
elovarosokba, mert a kiépitett kozlekedési kapcsolatok erre inspirdljak Oket, hanem a helyzet
éppen forditott. Jelentds szdmu ingdzd esetén a kozlekedés igyekszik valamilyen formédban
kielégiteni az egyre nagyobb, megemelkedett igényeket. A nagyobb kapacitdsi kozlekedési
rendszer mar ,,megkonnyitheti” a dontést, a kikoltozés melletti valasztast, de az nem lehet
alapvetd, kiindulé6 ok.

5.3. A kézlekedeés fejlesztése az agglomeracioban

A budapesti agglomeracio kozlekedési szerkezete alapveto jellegzetességeit tekintve még ma
is a kiegyezést (1867) kovetd fejlodés sordn kialakult irdnyokra, viszonylatokra épiil, és
valdjéban a varoskornyéki kotottpalyds tomegkozlekedési rendszerhez igazodik. Emellett még
magan viseli a 20. szazad teriiletfelhaszndldsi és kozlekedésfejlesztési politikaja kozotti
ellentmonddsokat is.

Az agglomericié kozlekedési hdlézata a vasiti (MAV), az el6vérosi vasiti (BKV HEV)
vonalakbdl, valamint az orszdgos és helyi kozutakat igénybe vevd Volin és BKV
autébuszvonalakbdl all, a dunai hajézasnak csak érint6leges szerepe van (turizmus). Mas
varosokkal (pl. Parizzsal, Berlinnel) Osszehasonlitva hidnyzik a korszeri kotottpalyas
eldvérosi vasut, a P+R hdlézat és a hardnt irdnyd kapcsolatok, a megfeleld kozlekedési
(halozati) kapcsolatok hijan nagy a belsd vdrosrészek terhelése az egyre novekvo
tranzitforgalom miatt. A legtobb, az agglomeracié kozlekedésével foglalkozé tanulméany a
leromlott 4llapotdban, az integralt dramldsirdnyitds szervezeti és technikai feltételeinek teljes
kialakulatlansdgdban, valamint a térség szerepldi kozotti egylittmitkodési készség hidnydban
latja. Mig a fovaroson belill a személygépkocsi-kozlekedés ardnya 38-40% kozott van,
Budapest és az agglomeraciods telepiilések kozotti forgalomban mar kozel 60%!
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Forras: Erhart Sz. (2007) p. 441.

13. abra. A vdrosi, elévdrosi személygépkocsi-haszndlatot befolydsolo legfontosabb tényezok
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Igaz, hogy a személygépkocsi 0sszkozlekedési szempontbol nem egy optimalis eszkoz, de
legfébb elénye az egyén szempontjabdl a szabadsdg, ami tulajdonosat 4ldozatok
meghozataldra is rdbirja; ezt haszndlja ki a legtobb kormdny addébevételei novelésére. A
személygépkocsi-kozlekedés térbeli hatdtidvolsdga szinte korldtlan, az utazds idOpontja
tetszOlegesen megvalaszthatd, a sebesség bizonyos hatdrok kozott rugalmas. Mi befolydsolja
tehat a varosi, elovarosi kozlekedésben a személygépkocsi hasznélatiat? [Erhart Sz.(2007)

p-441.] ) ) ) .
,»A kozlekedési eszkdzok kozotti valasztast az alternativ kozlekedési eszkdzok hasznossdga is

befolyasolja. Minél nagyobb kiterjedésii a tomegkozlekedési haldzat, illetve minél magasabb
szinvonald, anndl tobben valasztjdk az auté helyett a buszt, a villamost, a metrét. A
nemzetkodzi tapasztalatok ugyanakkor azt mutatjdk, hogy Onmagdban a tomegkozlekedés
fejlesztése elhanyagolhaté hatdst gyakorol a kozlekedési szokédsokra. Az autds kozlekedés
sokkal rugalmasabban reagdl a koltségek emelkedésére (varakozdsi id6 novekedése, autdzas
dragulasa, utdij stb.).”

Egyetértve az elobbi megallapitassal azt érdemes kiegésziteni a mar kordbban tobbszor
emlitett Osszefiiggéssel: a kozlekedést sem az agglomeraciés mobilitds szemszogébdl, sem a
fenntarthat6 mobilitds szempontjabdl nem lehet a kozlekedési elemek egyszerti halmazanak,
hanem egy 0sszefiiggd, az elemek kolcsonhatdsara, kolcsonos fiiggéségére épiild rendszernek
kell tekinteni. A tomegkozlekedés fejlesztése (vagy visszafejlesztése) tehat ennek a
rendszernek csupdn az egyik eleme. Ezek utdn tekintsitk meg, hogy vajon mi is vérhat6 a
vérosi és eldvarosi kozlekedés fejlesztésében!

A ,Kormanyzati Viarosi Kozlekedéspolitikai Koncepcié” megéllapitja, hogy a helykozi
kozlekedés — beleértve az eldvarosi kozlekedést is — az allam feladata, és a helyi és helykozi
kozlekedési feladatok ellatdsdnak telepiilési Onkormdnyzat és dllam kozotti — igazgatdsi
szempontd — megosztidsa nem elég rugalmas. A jelenlegi kozigazgatdsi rendszer nem képes az
egyre erOsebben jelentkezO, a varos és kornyéke kozotti fokozodo kozlekedési igények éltal
okozott fesziiltségek kezelésére.

Az egyik javitand¢ teriilet a szabdlyozdsi kornyezet. Nincs személyszallitasi torvény, annak
elemei megtaldlhaték az dn. autébuszos torvényben, a vasiti torvényben, a koncessziérol
sz0l6 torvényben, a vizi kozlekedési torvényben és igy tovabb. A helyi kozforgalmu
kozlekedés normativ timogatdsi rendszere is csak néhany éves muiltra tekinthet vissza (2004-
ben indult). A kiilonféle szolgdltatok menetrendjei nem Osszehangoltak, bar ennek
megolddsdra hoztdk létre a Kozlekedéstudomdnyi Intézet keretén belill a Regiondlis

Kozlekedési Irodékat.
A kozlekedéspolitika egyik legnagyobb kihivdsa a vérosi és eldvarosi személykozlekedésben

a kozforgalmu vagy kozosségi kozlekedés tovabbi leépiilési folyamatanak a feltartéztatasa,
jelenlegi részardnyanak a megdrzése, hosszabb tdvon pedig annak novelése. Ehhez azonban —
ahogyan mér tobb izben is kifejtettem — vonzd, attraktiv kozosségi kozlekedésre van sziikség.
A varosi kozlekedéspolitika az élhetdség, méltdnyossdg és hatékonysdg harmas
kovetelményrendszerére épitve fogalmazza meg a legfontosabb célokat:

%3 Erhart Sz. (2007) p. 441.
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o akozlekedési igények fenntarthato kielégitése,

o akiegyensilyozott teriileti fejlesztés timogatasa,
e igazsagos piacszabdlyozas biztositasa,

o akozlekedési integracié tdmogatasa,

¢ amindség és a szolgdltatdsi szinvonal javitdsa,

e az emberi élet és a kornyezet védelme,

e igazsigos arak alkalmazasa,

o akozlekedési hatékonysdg novelése.

A javasolt szabdlyozdsi eszk6zok megbonthaték pénziigyi, forgalomszervezési és jogi
szabdlyozasi intézkedésekre, a fejlesztd intézkedések pedig jarmii- €s 1étesitményfejlesztésre,
valamint intézményfejlesztésre. Azt érdemes megéllapitani, hogy a javasolt eszkdzok
tobbsége az tin. hagyoményos kozlekedésszervezési intézkedések kozé tartozik.

A pénziigyi eszk6zok kozott szerepelnek a kormdnyzati és onkormdanyzati egyiittmiikodést
igényld dijak és az adok. Ez akkor miikodne jol, ha a koziti kozlekedésbol szarmazéd
koltségvetési bevételek részben fedeznék a kozosségi kozlekedés miikodését és fejlesztését (a
madsik bevételi forrds a jegyek és bérletek eladdsabol szarmazé dijbevétel lenne).

Az Onkormdanyzatoknak javasolt, a kozteriilet-foglalasért fizetett parkoldsi dij, illetve a
behajtasi vagy varosi utdijak mar a mobilitis-menedzsment részei. Természetesen ezek is
csak akkor toltik be a feladatukat, ha — a jelenlegi helyzettdl eltéréen — a bevételek nem
elsésorban a dijbeszedd tarsasdgok miikodési koltségét fedezik, hanem azokat karcstsitva
hozzajarulnak a kozosségi kozlekedés attraktivitisdnak noveléséhez és azon keresztiil az
egyéni kozlekedés teljesitményeinek csokkentéséhez.

A forgalomszervezési intézkedések kozott szerepel az, hogy a forgalomvonzé 1étesitmények
fejlesztését a nagy szdllitoképességli és lehetdleg intermodalis csomdpontok mellé sziikséges
koncentralni. Sajnos, ez a javaslat egy kissé megkésett, hiszen a nagy bevasarlé kozpontok
mar kiépiiltek. A legutdbbi elrettentdé példat a Keleti palyaudvar mellett megépiilt Aréna
bevésarlokozpont szolgdltatja. Szinte egyforma tdvolsdgra van a Keleti pdlyaudvartol és a
Stadion metrédllomdstdl, elérni csak személygépkocsival vagy gyalogosan lehet, azaz a
legésszerlibb javaslatok is Budapesten tobbnyire verbalisak maradnak, vagy mondhatnéank azt
is, virtudlisak: raciondlisak, de azokat a konkrét dontések meghozatalakor nem veszik

figyelembe.
Az onkormdanyzatoknak ajanlott eszk6zok kozott szerepel a vidrosmagokban és az érzékeny

teriileteken a személygépkocsi-kozlekedés tovdbbi csillapitdsa és korldtozdsa. Ez mar elvezet
a mobilitds menedzseléséhez. A kérdés az, hogy a Kormanyzati Varosi Kozlekedéspolitikai
Koncepcié milyen eszkozoket ajanl. Elsdsorban forgalomszabalyozasi intézkedésekkel
igyekszik biztositani a torléddsos, zsufolt dvezetekben a felszini nagy forgalmui kozosségi
kozlekedési eszkozok elOnyét az autdkozlekedéssel szemben. Ilyenek példdul a kiilon
buszsdv, a védett kozati vaspalya, a megalldhely kialakitdasa (pl. negativ 6bol), jelz6lampas
csoméponti eldnybiztositas. A feltételezés az, hogy az utazasi id6 csokkenése miatt a
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kozosségi kozlekedés vonzobba és hatékonyabbd viljon. Ezzel a baleseti kockdzat is
Iényegesen csokkenthetd. Figyelemre mélté a koncepcié azon javaslata, hogy a
parkolasszabalyozds helyébe a parkoldsgazdalkodasnak kell 1épnie, amely a belsd varosi
teriileteken — udgymond - a dijpolitikai eszkozokkel egyiitt az igénybefolydsolast
hatékonyabban val6sitja meg. Ehhez hozzd kell tennem, hogy ez sem elég! Nem elég
gazdalkodni, hanem a befolyt Osszegek javarészét éppen a kozosségi kozlekedés fejlesztésére,
vonzobba tételére kellene forditani.

A fejleszté intézkedések koziil érdemes felhivni a figyelmet arra, hogy azok a koncepci6
szerint a kotottpalyds halozatok mellé épitett (épitendd!) B+R, P+R 1étesitményekkel mér
megvaldsithatéak. Az eddigi tapasztalatok azonban ennek éppen az ellenkezdjét igazoljak. A
hiarom budapesti metrévonal végillomasai koziill P+R egyediill a Ko6banya-Kispest
végallomdson taldlhatd, a tobbinél vagy soha nem is volt, vagy megsziint. A kombindlt
parkold- és menetjegyek is inkdbb a szakirodalombdl ismertek, mint a févéaros gyakorlatabdl.
Az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazasa a vérosi €s elOvarosi kozlekedésben is
egyelore még az utdpia vilagaba tartozik. A tobbi moédszer, példaul az elkeriild utak kiépitése,
a felszini kozforgalmua kozlekedés rekonstrukcidja, a févarosi Duna-hidak feldjitisa és az
atkelések szdmdnak bovitése, a Hungdria gylrt és az MO gytrt (vagy félgylirii) kozott
tovabbi hardnt és sugar irdnyud kapcsolatok kiépitése pedig a hagyomanyosnak tekinthetd
kozlekedésszervezési eljarasokon nem Iép til.

98



6. A MOBILITAS MENEDZSELESE

A gépkocsi-haszndlat kornyezeti €s tarsadalmi koltségeinek, mint példaul a torlédas, zaj,
légszennyezettség emelkedése és az energiaforrdsok kimeriilése, feltehetden hatdssal lesz a
gépkocsik szdmdnak és haszndlatdnak jovObeli alakuldsdra. Sok nagyvérosban ezek az
emlitett negativ kovetkezmények mar té€nyek és olyan siirgds problémdak, amelyeket meg kell

oldani.
A jovo tudatos formdalasanak egyik eszkoze lehet a mobilitds menedzselése. E médszer akkor

hasznélhat6, ha elemezni tudjuk a hédztartdsok utazésait, miképp befolydsoljék a kozlekedési
keresletmenedzsment (travel demand management, TDM) eszkozei a kozlekedési opcidkat az
1d6, a koltség és a kényelem tekintetében. A megoldasra vald torekvés szamos intézkedési
javaslatot eredményezett. A kiilonb6z6, a kozlekedési problémakat csokkentd vagy
megsziintetd intézkedések potencidlis hatékonysdga és sikere a nagyvdrosi teriileteken
nagyban fiigg attdl, hogy az emberek miképpen reagdlnak ezekre.

6.1. A mobilitds menedzselés elvi alapjai

Az egyik — mondhatni hagyomédnyos moédszer — az, amely szerint a légszennyezés és a
torloddsok csokkentését nagyvdrosi térségekben a kozlekedés fejlesztésén keresztiil igyekeznek
megoldani. Ezek koziil szamos, igy példdul a kozuti infrastruktira kapacitdsanak novelése, a
gépjarmii-technoldgia fejlesztése és a sebességkorlitozds nem koveteli meg a gépkocsi
hasznélatdnak csokkentését, legaldbbis rovid tdvon biztosan nem. A mdsik mddszer, a
keresletet csokkentd intézkedések kore, amelyeket elsésorban a nagyvdrosi térségekben kell

bevezetni.
A széles korben javasolt, autohaszndlatot csokkento intézkedések kozott nemcsak jogi vagy

gazdasdgi eszkozokre kell gondolnunk. Az autovezetok kedvét szeghetik olyan intézkedések,
amelyek a vezetést nem teszik vonzovd. Az alternativ kozlekedési modok fejlesztése — mint a
tomegkozlekedés, kerékparozéds, gyaloglds — az otthonok, munkahelyek, vdsarldsi és
szabadid6s 1étesitmények relativ helyének valtoztatasa a tavolsdgok csokkentése érdekében,
mind-mind a mobilitdsi menedzsment feladatai kozé tartozhat. Ezek az intézkedések
kiilonboznek egymdstél hatékonysdgukban, koltségiikben, technikai kivitelezésiikben és
politikai megvaldsithatésdgukban. Vlek, C.és Michon, J. mar 1992-ben az intézkedések
kovetkezd kategorizdlasat javasolta (a korlatozds erdsségében rendezve,  csokkend
sorrendben):
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Magas e Fizikai véltoztatdsok: autdforgalom kizdrdsa, alternativ. modok
biztositdsa

® jogi szabdlyozis
e gazdasdgi Osztonzés
¢ informécid, oktatds és meggyo6zés

e szocializdci6 és szocidlis modellezés a szocidlis normak
megvaltoztatasanak céljaval

\ e intézményi és szervezeti valtozdsok: rugalmas munkaido,
Alacsony telekommunikdaci6

A korlatozobb intézkedéseknek a hasznok mértékét meghaladé negativ mellékhatdsai
lehetnek, mig a kevésbé korldtozo stratégidk rossz gépkocsihasznalatot determinélé tényezdk
feltételezésein alapulhatnak. A TDM intézkedéseket a szerint is lehet csoportositani, hogy a
gépkocsi haszndlatatél kedvetlenit el (push intézkedések), vagy az alternativ modok
hasznélatdra buzdit (pull intézkedések). [Steg, L.; Vlek, C. (1997)] A 16. tablazat tobb példat
mutat be a push-tdl a pull-ig tarté intézkedésekre.

PUSH Az autdk és az lizemanyag megaddztatdsa

A Auték kitiltdsa a belvarosokbol

Utdij

A parkolés kontrolldlasa

Sebességkorlitozas

Uj koziiti beruhdzasok csokkentése vagy megsziintetése

Tdvmunka

Teriileti tervez€s az utazasi tdvolsdgok csokkentése érdekében
Kozlekedési menedzsment a moédok és jarmlvek kozotti tér
Ujraosztasival (pl. buszsav)

P+R

A tomegkozlekedés  fejlesztése  (pl.  gyakorisdag,  komfort,
informéacionyujtas)

A gyaloglas és kerékpérozas infrastruktirdjanak fejlesztése

Kampany a vezetés negativ hatasairdl

puLL Y Szocidlis modellezés

Forras: Steg, L.; Vlek, C. (1997).

16. tablazat. Push és pull TDM intézkedések
A TDM intézkedések kiilonb6z6 csoportositdsa igéretes a fogalomalkotds és a magatartds
véaltozédsa (vagy annak hidnya) lehetséges okainak megértése szempontjabol, és ezt érdemes

kovetni a magatartasi hatasok mély, empirikus elemzéséhez. Az els6 sziikséges 1épés annak
meghatdrozdsa, hogy a TDM intézkedések miképpen hatnak az emberek kozlekedési

100



vdlasztdsdra a koltség, az id6 és a kényelem szempontjabdl, azutdn lehet megéllapitani,
hogyan reagilnak ezekre a valtozasokra.

Fontos kérdés az, hogy miképpen és hogyan vdéltozik val6jdban az utazds. Egyre
nyilvanval6bb, hogy az utazdsok az emberek vialasztdsainak eredménye, ezért hiba lenne,
hogy ha csak egy intézkedésre koncentrdlndnak. Egy alternativ médszer [Girling, T. (2002)]
az utazasi valasztasra ugy tekint, mint a valtozdsokhoz valé alkalmazkodasra, amikor is az
emberek kiilonbozo valasztasi lehetoségeket probalnak ki.

Az altaldnos cél annak megértése, hogy a TDM intézkedések miképpen és hogyan hatnak a
gépkocsi haszndlatdra. Girling, T. (2002) egy elvi keretszerkezetet javasol, amely segitene a
TDM intézkedések hatdsainak értékelésében. Az elvi keretszerkezet attekintd képe az 14.
abrén lathato.

A kozlekedési opcidkat tigy értelmezik, mint az utazdsi lancok jellemzdinek (okok, induldsi és
érkezési 1dOk, utazdsi id6, pénziigyi koltségek, bizonytalansidg és kényelem) kombindcidjat.
Altaldnosan elfogadott, hogy inkdbb az utazisi lancok és nem az utazdsok a valasztasi
lehetdségek. [Axhausen, K.; Girling,T. (1992)]. A szerzOk véleménye szerint az utazdsi
lancokat szubjektiven kellene definidlni, figyelembe véve azt, hogy az emberek mit észlelnek
utazasi lancként vagy utazasi vélasztisként. Az ilyen definicié kifejezi a vdlasztasi
lehetoségek kialakitdsanak folyamatat.

A vilasztasi tényezOket két csoportba lehet sorolni:
a) a haztartasok utazasi valasztasat jellemz0 tulajdonsdgok csoportjai, illetve

b) a célok és végrehajtasi szdndékok, amelyeket a haztartasok alakitanak ki, valaszolva
az utazas koltségének, idejének és kényelmének értékeléseire.

A vélasztasi lehetdségeket kozvetlenebbiil befolyasolhatjdk a negativ kdrnyezeti hatdsokkal
kapcsolatos informécidk. A tdjékoztatds a koltségek lehetséges lefaragdsan keresztiil az
autéhasznalat kivant csokkentésének formédjat is felvehetik. Az ilyen célok és a végrehajtasi
szandékok részben meghatarozottak az olyan kiilonbozo relative dlland6 tényezok dltal, mint
példaul a jovedelem, a csalddi szerkezet, a munka, a tevékenységi és az utazdsi szokdsok,
attitiid (pl. kdrnyezetvédelem).

A haztartasok sokféle terv koziil valaszthatnak, mint példaul az otthonmaradds, az
elektronikus kommunikaciés eszkozok hasznélata, car pooling, az utazasi lancok jellemzdinek
(méd, induldsi id6) megvéltoztatdsa. Ezen kiviil hosszi tdvd stratégiai véltoztatdst is
megfontolhatnak, mint példdul az elkoltdzés, az autd eladdsa, a munkahely vagy a munkaidd
megvaltoztatdsa. A lehetdségek kozotti valasztds ugy torténik, hogy kezdve a legkisebb
koltségli lehetoségekkel, kiprobalnak néhanyat, majd dontenek.
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Egyéni tényezok:
- csalddi szerkezet
- bevétel
- munkahelyzet
- attitidok
- tevékenység/munka
mintak
1
1
1
|
A 4
Nyilvanos Alkalmazkodasi cél
inform4ci6 [T T TTTTTTTTTTTTTTTTTTTT Pl Kitiizése és végrehaijtdsi
y terv kialakitdsa
\ 4
TDM intézkedések: Utazaési lanc Kozlekedési valasztds:
- ttdij jellemzéi: - otthonmaradds
- parkoldsi dij - okok - elektronikus
- tomegkozlekedés - indulési id6 kommunikécids
fejlesztése » - utazdsi id6 »  eszkozok hasznélata -
- gyalogos - koltség - car pooling N Hatésok a
e p . p £ 14 rendszerre
kozlekedés - bizonytalansag - utazasi lanc
feltételei javitdsa - komfort jellemzdinek (mdd, ok,
- kerékparutak célallomads és induldsi
fejlesztése id8) megviltozadsa
A Helyzeti tényezdk:
Hatésok mas - csaladi logisztika
hasznalokra - az id6 nyomadsa
- idéjaras
- anap idészakai
- hétkoznap

Forras: Girling (2002)

14. abra. A javasolt elvi keretszerkezet

A 14. 4bran lathat6 keretrendszerben azt feltételezik, hogy a TDM intézkedések hatdssal
vannak az utazési lanc jellemzoéire. Ezek a valtozdsok mind kozvetleniil, mind kozvetetten
hatnak az emberek utazédsi vélasztisara, €s kozvetleniil a jellemzok valtozdsahoz igazitott
célok kitlizésére. Példdul, ha bevezetik az utdijat, akkor az emberek utazdsi koltségeik
novekedését tapasztaljdk. Egyéni tényezdk, mint példaul a jovedelem, feltételezhetden
befolyasoljak, hogy kialakul-e a koltségcsokkentési cél. Amennyiben igen, a megemelkedett
koltséget csokkenteni akaré emberben megjelenik (megjelenhet) az utazas egyéb paramétereit
véltoztatd szandék. A TDM-mel foglalkoz6 szakértok szerint a kiilonb6zé TDM intézkedések
megvaltoztatjdk az utazdsi lanc jellemzdit.

Az irdnyitasi modell alapjan a negativ visszacsatolds koncepcidja az, amelyik minimalizélja a
cél- vagy referenciaértéktdl valo eltérést, az elvi keretrendszert hasznosan finomitja. Az
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emberek érzékelik a jelenlegi helyzetet, és értékelik azt a cél- vagy referenciaértékhez képest.
Ha van eltérés a kettd kozott, akkor cselekednek, ezéltal csokkentve a kiilonbséget.

A 15. dbra a gépkocsi haszndlatdnak csokkentésére szolgald lehetséges referencia értékeket
vagy célokat mutatja be. A legmagasabb szinten, a rendszerkoncepcid szintjén, az embernek
sajat magarol alkotott idedlis képe van, a referenciaérték a ,tarsadalom hasznos tagjinak
lenni”. Az emberek szeretnék ugy latni magukat, hogy gondolnak a tarsadalom problémadira,
példaul a kornyezetromboldsra. A tarsadalom j6 és értékes tagjaként csokkentik az
autéhaszndlatot a kornyezet védelme érdekében. Ezen a szinten a politikai kezdeményezés
lehetséges formdja az informaciés kampéany lehet. Ennek pull intézkedésnek kell lennie, mert
a push nem nyujt informdaciét az alternativ rendszerkoncepciordl; az csupan arrdl informalna
az embereket, mi az, ami nem elfogadhat6, €s ez csupan a kockdzatot ruhdzn4 at.

Az aut6haszndlat csokkentése az alapelvi szint referenciaértéke, mert ez nem egy specifikus
magatartdsi cselekvési terv. A kovetkezd szinten (programszint) olyan tervek vannak, mint
példaul a munkdba jards kerékparral, a tomegkozlekedés haszndlata esés napokon, napi
bevésarlas esetén gyaloglds. A mobilitdsi menedzsment centrumok vagy utazasi tandcsadast
végzOk segitik a bejardkat, ingdzdkat a kevesebb autdhaszndlatot tartalmazd utazdsi tervek
kialakitdsaban.

Rendszerkoncepci szint
(j6 tarsadalmi tag)

A 4

Alapelvi szint
(autéhasznalat csokkentése)

A

Program szint
(Kerékparral a munkahelyre)

|

Eszlelési szintek

Forras: Girling (2002)
15. ébra. A kontrol elmélet egy alkalmazdsa az autohaszndlat csokkentésére

A tervezésnek pozitiv hatdsa van a tényleges autohaszndlat csokkentésére. Ez a hatds még
er6sebb, mint az autéhasznalat koltségének emelkedésének a hatasa. Azt is kimutattdk, hogy a
helyzeti tényezOknek (pl. betegség, iddjards) pozitiv és negativ hatdsa is van az
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autéhaszndlatra. Egy régi Osszefliggés szerint a tudds a motivacio sziikséges kiegészitdje. A
TDM intézkedések végrehajtdsanak kozosségi informacidja hatékonyabb, ha hasznélhat
tuddst biztosit, példaul alternativ mddokrdl és induldsi idokr6l. Hasonldéan daltaldnos
felhivasok akkor lehetnek hatékonyak, ha a tevékenységek alternativ folyamatardl
informécidval gyarapodnak.

Magyarorszagon a ,,befolydsolhaté” autésok ardnya az Osszes személygépkocsi-vezetonek
nagyjabol haromnegyede [JaszberényiM—PalfalviJ(2006)], azaz a rendszerkoncepcid szintje
viszonylag magas, igy az informdiciés kampdnyok hatdsfoka (pl. az autdk Kkitiltdsa a
belvarosbdl, az tutdijak bevezetése mint push intézkedések) elérhet egy olyan mértéket, ami
mar érzékelheté eredményeket hoz. Az alapelvi szint referenciaértéke az autéhasznalat
csokkenése, €s amennyiben ez az autésok haromnegyedére kiterjed, akkor az pedig mar elég
jelentdés ardny ahhoz, hogy a kiilonféle tervek (kerékpar haszndlata, gyaloglds stb.)

realizdl6dhassanak.
A mobilitds-menedzsment legfébb célja egy fenntarthatébb mobilitas elérése oly mddon, hogy

a kozlekedési igények kielégitése soran figyelembe veszi a kornyezetvédelmi, a tarsadalmi és
gazdasagi elvarasokat. Az elvek megvaldsitdsa az aldbbi konkrét célokon keresztiil torténik a
gyakorlatban:

e az utazdsi szokasok megvéltoztatisa a kornyezetbarat kozlekedési moédok nagyobb
ardnyu hasznélatanak 6sztonzésével;

e a felmeriil6 kozlekedési igények kielégitése a mar meglévo infrastruktiira hatékonyabb
kihasznalasaval;

e az intermodalis kapcsolatok erdsitése;
e ateljes kozlekedési rendszer hatékonysaganak erdsitése;

® az Ujabb infrastrukturdlis beruhdzdsok irdnti igény csokkentése a meglévod
infrastruktira hasznédlatdnak optimalizaldsaval.

A mobilitdas-menedzsment eszkozeinek alapja az informdcio, a kommunikdcio és a promocio;
feladata a mobilitdsi lehetéségekrol szolo sokrétii informdcionydjtds, tandcsadds, a
kozlekedési szokdsok megvdltoztatdsa, befolydsoldsa. Mindezek egy uij szemléletet probdlnak
meg dtiiltetni a gyakorlatban, mégpedig a tudatos kozlekedési szemléletet. A kozlekedés
fejlesztése a 20. szdzad végéig egyet jelentett az infrastrukturdlis hdlozat bovitésével, a
jarmitechnoldgidk djitdsaival, az dj telematikai rendszerek bevezetésével, az intelligens
kozlekedési rendszerek mind gyakoribb alkalmazidsival. Ezek lényegében a kozlekedés
fejlesztésének ,,hard” eszkozei.

A komnyezettudatos magatartds mintdjara beszélhetiink a kozlekedéstudatossdgrol, illetve az
ahhoz tartoz6 tartalomrdl. A kozlekedés fejlesztésének ,,szoft” modja a fejlesztést egy egészen
uj szemléletben, a kornyezetvédelem és a fenntarthatosdg szempontjait messzemenden
figyelembe veszi. A kozlekedés fejlesztésének e megkozelitése nem dll szemben a
kornyezetvédok dlldspontjaval, ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés jovije csak egy
negativ irdnyu ,fejlesztés”, egy csokkend (vagy inkdbb csokkentett) mértékii kereslet
kiszolgdldsa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek nem a mennyiségi paramétereire
Osszpontosit, hanem a meglévd adottsigok jobb kihaszndldsat tizi ki célul, a
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kozlekedésfejlesztés fenntarthatd jellegét timogatja, és csak a sziikséges mértékben fogadja el
a kozlekedési infrastruktira mennyiségi novekedését.

Amig a mobilitds-menedzsment inkdbb a forgalom gerjesztire: intézményekre,
munkahelyekre, rendezvényekre koncentrdl és célja a forgalom hatékony megszervezése,
addig a tudatos kozlekedés az utazdsi szokdsok befolydsoldsdval, a tudatos magatartds
oktatdsaval, meghonositasaval, elmélyitésével foglalkozik.

A legtobb megolddas a mobilitds, illetve a kozlekedés menedzselésére koncentrdl. Az
intézkedések szinte kizdrélag arra irdnyulnak, hogyan lehet magdn a kozlekedés, a
kozlekedési szolgdltatdsok mindségén javitani, néhol a forgalom csillapitdsaval, esetenként
multimoddlis rendszerek bevezetésével. A kozlekedés oldaldrol a kovetkezd eljardsokat
alkalmazzak:

e az uthdlozatok kihaszndldsdnak a javitdsa (pl. utazds eldtti informdcidk, parkoldsi
informdcids és javaslati rendszer);

o a tomegkozlekedési infrastruktira fejlesztése (pl. megdllok kialakitdsa, atszalldsok
megkonnyitése);

o a tomegkozlekedési informdciés rendszer javitdsa vagy a tomegkozlekedés
elsébbségének a biztositdsa, valamint a tdmegkozlekedés népszerisitése;

¢ multimoddlis rendszerek bevezetése és fejlesztése: park and ride (P+R), bike and ride
(B+R);

® (j tomegkozlekedési modok, szolgdltatisok meghonositidsa (pl. 4j moddok, integralt
tomegkozlekedési dijszabds);

o kerékpdros rendszerek fejlesztése (pl. Osszefiiggd halozat kialakitdsa, taroldsi
lehetdségek, lerdviditd kerékparos hidak);

e az uthéldzat tervezésének a megvdltoztatdsa (pl. buszsdvok kialakitdsa) stb.

Témank, a mobilitds mérséklésének a szempontjabdl fontosabbak azok az intézkedések,
amelyek az utazdsi igények csokkentésére iranyulnak, ide sorolhatok a kovetkezok:

® az utazdsi sziikséglet mérséklését célzo intézkedések (pl. teriiletfelhaszndlds tervezése,
telekommunikacids intézkedések);

e személygépkocsik behajtasdnak korldtozdsa védett teriiletekre (pl. adminisztrativ
intézkedések, parkoldhelyek csokkentése a belvarosokban, parkoldsi feltételek
szigoritdsa);

* magantulajdoni jarmiivek altaldnos koltségeinek a novelése (pl. tithasznélati dijak),

e a megkozelitési lehetdségek valtoztatisa a gyalogosok javara (sétdlé Ovezetek

novelése, jatszoutcak 1étesitése).

Mivel a kozlekedés Osszefiiggd rendszer, ezeknek a — nem a teljesség igényével felsorolt —
intézkedéseknek egymassal €s a varosfejlesztési elképzelésekkel, tervekkel 6sszhangban kell
lenniiik. Akkor célszeri megneheziteni az autéval valé behajtdst a belvdrosba, ha van
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megfelelden kiépitett parkoldhely a tomegkozlekedési eszkozok végallomdsain, és ha a
tomegkozlekedés iitemes, kényelmes és nem zsufolt, mert ellenkezd esetben csak bosszisigot
okoz és elkedvetleniti az utasokat. Amennyiben a mozgasigényt csokkenteni szeretnénk,
akkor részletes, mindenre kiterjedé felmérés is sziikséges annak megéllapitisira, hogy mi
véaltja ki a nagyfokd mobilitdst, hogy helyezhetdk el a célpontok annak érdekében, hogy a
helyvaltoztatds minél rovidebb tdvolsagra iranyuljon.

Nem lehet eléggé hangsilyozni, hogy a kozlekedési modokat nem lehet onmagukban,
egymdstol elszakitva . kezelni”, rdaddsul még a kozlekedésen beliil kialakitott osszhangot is
célszertii illeszteni a teriiletfejlesztési, vdrospolitikai intézkedésekhez, pontosabban a sorrend
éppen forditott: el6szor magdt a kozlekedést célszerti a teriiletfejlesztéshez illeszteni, majd a
kiilonféle kozlekedési modok kozotti optimdlis egyiittmitkodést kialakitani. Els6 1épésben az
egyéni kozlekedés ugrasszeri fejlddésének ,,megzaboldzdsdhoz” egy versenyképes
tomegkozlekedési alternativit célszeri azzal szembedllitani. Ez els6sorban korszert, fejlett
tomegkozlekedést jelent. Amennyiben ez mar 1étrejott, alkalmazhaték a mobilitast csokkentd
intézkedések, mint példdul a torl6dési dij bevezetése.”

Ezen az allasponton vannak a londoni Economist Intelligence Unit szakemberei [Magazine
for Traffic Management and Urban Mobility (2006. 11.)] és ezt a véleményt osztja szamos
hazai szakember is. Kelet-Eur6pdban alaposan meg kell vizsgdlni a torlédasi-dij
bevezetésének feltételei adottak-e. Ha az infrastruktira haldzatanak kiépitettségében olyan
hidnyossdgok mutatkoznak, amelyek nem teszik lehetévé a kérdéses tutszakasz elkeriilését, a
tomegkozlekedés nem mutatkozik vonzénak, a torléddsi dij bevezetését megel6zéen az
alternativ lehet6ségek kialakitasa sziikséges. Budapesten példdul a belvaros zsufoltsdga nem
kis mértékben az dtmend forgalombdl ered, tehat az MO-as korgytiri befejezése is enyhitene a
torléddson (mint kozlekedésszervezési megoldds), és enyhitene egy Osszefiiggd parkoldsi
rendszer kialakitdsa is. [Berényi ( 2002)] Ezen feliil a tdrsadalmat is meg kellene gy6zni a
kornyezetkiméld megoldasok sziikségességérdl €s elonyeirdl. Mindezek ellenére a londoni
szakemberek azon a véleményen vannak, hogy ez a térség sem keriilheti el legzsufoltabb
vdrosaiban a torl6dasi dijak bevezetését.

Mobilitas menedzsment a fenntarthato mobilitas szolgalataban

A mobilitds novekedése tehat — legalabbis elméleti oldalr6l — ,,megzabolazhaténak™ tlnik,
hiszen a jarmiivezetdk tobbsége hajlik a kornyezet- és kozlekedéstudatos viselkedésre, az
alternativ kozlekedési modok fejlesztése pedig lehetdséget ad a vélasztisra. Mindehhez
azonban olyan — az érintettek viselkedését befolydsolo — mddszerek, eljarasok, tervek
sziikségesek, amelyek hozzdjarulnak a ,hatirtalan” mozgasi igények csokkentéséhez, a
mobilitds felsd hatarértékeinek kialakitdsdhoz. A kozlekedés keresletszabdlyozasdban a
jovObeni kutatds célja az, hogy elmozduljanak a jarmiimozgisoktdl a személyek mozgasa felé,
és hogy befolyéasoljak az utazisi keresletet. A keresletszabdlyozds mellett fontosak még a
mobilitds menedzselésének jogi, technikai keretei, az utazasi informéciok, a forgalomiranyitas

%% E helyiitt nem foglalkozom azokat a szélséséges elméleteket, amelyek nem veszik figyelembe a komplexitast,

és az adott jelenség egyetlen oldalat ragadjak meg.
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és a (taldn nem tdvoli) jovOben dj technoldgidk bevezetése.

A keresletszabdlyozdsi modszerek k6z€ a kovetkezok sorolhatdéak [Euroforum (2007)]:

o Osszehasonlithatd értékelési moédszerek kifejlesztése a szigordi és az enyhe
szabdlyozisok terén.

® Az innovativ keresletszabdlyozasi stratégidk és a 1égszennyezésrdl, a zajrdl és a
forgalmi torlédasrdl sz6lé 1j mobilitasszabdlyozasi irdnyelvek kovetkezményeinek
kiértékelése.

® Az j mobilitasi viselkedésmodok marketingkutatasa.

o Kiértékelni a kdrnyezeti zondktol, jairmitipusoktdl vagy forgalmi torlédasi helyzettdl
fliggbden valtoztathato dijak kidolgozasanak lehetoségét.

A keresletszabalyozashoz az alabbi jogi és technikai keretek sziikségesek:

e Technikai standardok kidolgozdsa: jegyértékesités, informdicié koordindldsa, dij
felszamitasi rendszerek, miitholdas helymeghatarozé alkalmazasok.

® A rendszerek €s az irdnyelvek egyiittmiikodtethetosége.

Az elObbieknél lényegesen tdgabb a forgalmi és utazdsi informdciok, valamint a
forgalomirdnyitds kérdéskore:

¢ Koordinalt ttvonal-tervezési és tajékoztatdsi elméletek (minden kozlekedési médban).

o A kerékpdrozasi és a gyaloglasi feltételek fejlesztése javitott informdcid és irdnyitds
altal — tomegkozlekedéshez stb. hasonldan.

o Altaldnos sebességszabdlyozasi rendszerek bevezetése.

e A forgalom és utazdsi informdcidk, informacié biztositdsa: az 4atfogd utazasi
informécidk, az utazds el6tt és alatt, amelyek javitjdk az wutazdsi id6

. ﬁé%e%tart%zr%%g%%ﬁgtﬁyﬁési modellek, ideértve a forgalmi torlodasi, hélézat-
tdlterheltségi modelleket, amelyek a hdlézaton lebonyolitott teherforgalom
sajatossdgait integrélja.

e A forgalmi torléddsokra és a kornyezeti helyzetre vonatkoz6 adatgyijtések javitdsa
példaul mitholdas helymeghatirozo, RFID (RFID Radio Frequency Identification —
R4di6é Hulldmhossz Azonosito), segitd rendszerek stb. haszndlata

o Intelligens és dinamikus halézat irdnyitasi rendszerek.

Ami az ij jarmiivekre és szolgdltatdsokra kifejlesztendd technologidkat, valamint az emberek
dinamikus jelzOberendezésekre adott reakcidjat illeti, ezekhez elengedhetetlen

e az ember — gép interfészen végzett kutatds: mi az emberi reakciéo egy adott
mennyiségli informacio esetén? Mi a hatdsa a forgalombiztonsdgra, ha az informaciét
utkozben adjak?
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¢ Automatizdlt jormiivek €s ezek integricidja a tomegkozlekedési és a teljes kozlekedési
rendszerbe.

A felsorolt megolddsok egy része mér nem teljesen Uj, hiszen tapasztalatok is 0sszegytltek,
akar a keresletszabdlyozas, akar a haldzatiranyitas teriiletén. A jelenlegi keresletszabalyozasi
stratégidk a legjobb gyakorlatokra épiilnek azzal a céllal, hogy irdnyitsdk a varosi kozlekedés
keresletét, és szamos Uj kezdeményezést is tartalmaznak. [Euroforum (2007)]

Vannak mér problémamentes mobilitdsi szolgdltatdsok, mint példdul virosba beutazis
megosztasa (lift sharing), kozhasznalatd kerékparok (pl. Bécsben, Parizsban és a legtjabb
tervek szerint hamarosan Londonban is), ,,Hivj-egy-buszt!” szolgaltatisok (NICHES Projekt).
Az is ismeretes, hogy az optimalizdlt tomegkozlekedést tobben haszndljdk. A forgalom
csokkentése érdekében szdmos unids nagyvarosban alacsony kdrosanyag-kibocsatdsi zondkat
alakitottak ki. Helyi adok és dijak hasznilhatok a kozlekedés korlatozadsara, és emellett
korlatozhaté a varosok bizonyos zoéndiba valé belépés is (pl. torlédasi dij). A parkolds
szabdlyozdsa is nagyon fontos eszkdz. Végiil, de nem utolsésorban az unids kutatdsok alapjan
— a legjobb gyakorlatokat tanulmdnyozva és elemezve (Extr@Web) — meghatdrozhaték a 100
és 500 ezer f6 kozotti lakossal rendelkezd varosokban és varosi teriileteken végzett,
csicsmindségli tomegkozlekedés kritériumai, az optimalis tomegkozlekedési halézatok
tervezésére és megszerkesztésére.

A héloézatirdnyitds esetében az a megdallapitds sziiletett, hogy a kozlekedési és a
tomegkozlekedési halozat teljes egészének iranyitasa és szervezése erdsen fiigg az integracid
szintjétél €s a helyi szervezetek €s intézmények szerkezetét6l. Szamos unids varosban
létrehoztak a tomegkozlekedést mitkddtetdk és az infrastruktirdval foglalkozé menedzserek
integralt és tobb kozlekedési moddot magidba foglald (multimoddlis) utasinformacids
rendszerét. Sok eurdpai varosban megtaldlhaté az integralt jegyértékesités a tomegkozlekedést
mukodtetok, a parkolohely és a tdvolsagi vonatkdzlekedést tizemeltetok és dltalanossidgban
minden kapcsolédd résztvevd kozott. A mobilitds menedzsmentet segiti a rendszerelvek
harmonizdldsa az automatizalds kiilonboz6 fokain 1€vd varosi vastt dltal irdnyitott 4tszallasi
rendszereknél, az indité vezérld6 haszndlata a menetrend szerinti tomegkozlekedési
eszkozoknél, lehetség szerint buszos gyors atszallasi rendszerekkel parositva.

A kozlekedés keresletszabdlyozdsdban a jovObeni kutatds célja az, hogy elmozduljanak a
jarmiimozgdsoktdl a személyek mozgasa felé, és hogy befolydsoljak az utazési keresletet. A
varosi és elovarosi kozlekedésben, a mobilitds szabdlyozdsiban egyre inkabb el6térbe
keriilnek az integralt és Osszehangolt szolgdltatasok. A felhasznalék és a kozlekedést
fizikailag szolgéltaték kozotti (jarmuiizemeltetés és infrastruktdra) dinamikus kolcsonhatas
lehetévé teszi, hogy a szolgéltatisokat jobban hozzdigazitsdk az adott felhasznal6i
csoportokhoz, valamint a tomegkozlekedés és az egyéni varosi kozlekedés raciondlisabb,
hatékonyabb kiakndzasat tdmogassdk. A szolgaltatdsok kiillonb6zé varosi kozlekedési
formdkat integrdlnak, és az egyes kozlekedési szolgdltatoktol vagy az egyes kozlekedési
formdktol kiilon-kiillon is miikodtethetdk. Ezen szolgéltatisok alapja a valds idejd,
operacidiranyitasi adatok rendelkezésre llasa. Fo teriiletei kozé tartoznak: az utastdjékoztatas,
az elektronikus jegyértékesités és a marketingstratégiak.

108



Utasinformacio

A legfontosabb taldn a val6s idejli, személyre szabott és integrilt, a szdmitastechnikdn alapul6
utastdjékoztatds. Az indulas elott ajtotdl ajtdig tervezd internetes eszkdzoket egyéni gépjarmi-
kozlekedéshez és tomegkozlekedéshez is széles korben hasznéltak, és ezek, egyre tobbszor,
valés idejli forgalmi szitudcidk adatain alapszanak. A gépkocsikban 1€vé navigicids
rendszerek mar tobbé-kevésbé alapfelszereléssé valtak. A tomegkozlekedést hasznalok egyre
tobbszor élvezik a peronokon, a megallokban és a jarmiiveken valds idejli informaciot
kozvetité kijelzok elonyeit. [Euroforum (2007)]. A kutatasok sordn vizsgiltdk az utazisi
viselkedést, az internet alapd tomegkozlekedési ttvonaltervezOk -elfogadottsagat és
alkalmazasukat. Ezek a kiilonboz6 kozlekedési szolgéltatdsokat oOtvozik; beleértve a
gépkocsimegosztds, (car sharing), a taxi- és a parkoldsi informécidkat és tandcsadést, a
gépkocsimegosztas elektronikus helyfoglaldsi rendszerét, a tomegkozlekedés és az utdijak

61?'[{88 l%llzs()] %%Yleﬂeli%%]i%: Stindciok hatdsairél — az utazdsi viselkedések tekintetében — kevés
az ismeretiink. Néhédny kutatés jelezte, hogy a személygépkocsi-haszndlat 10%-kal visszaesett
az integralt tomegkozlekedési dtvonaltervezok bevezetését kovetden. Fontos, hogy az egyes
utakat kisebb utak ldncolatdnak tekintsiik. Szdmos kozlekedési forma haszndlhat6 ebben a
lancolatban. Emiatt oda kell figyelni — a kiilonleges tomegkozlekedési szolgaltatasok mellett —
a gyalogosok, a kerékparosok, és személygépkocsit hasznalok (azok, akik az utazds csak egy
részén hasznéljak gépkocsijukat) részére nyujtott szolgaltatasokra. Ez sziikséges ahhoz, hogy
a varosi kozlekedés intermodalisan (tobb kozlekedési format kombindlva) hasznalhatébba
valjon.

Elektronikus jegyértékesités

Szamos, killonféle elektronikus jegyértékesitéssel €s viteldij-menedzseléssel rendelkezd unids
orszagban tomegkozlekedési projektek és ujitdsok taldlhatok: érintésmentes okos kartyak,
papirjegyek elektronikus chippel (papir alapd chipkértydk), check-in, check-out rendszerek
(az utazds megkezdése eldtt és az utazds befejezése utdn is jegyet kell kezelni), nagy
tavolsdgi technoldgiai eljardsok stb.. A mobiltelefon altali jegyértékesités korszertinek
mindsithetd, de haszndlata bizonyos felhasznal6i csoportokra korldtozddik. Olyan megoldas is
taldlhatd, ahol ezeket mds szolgaltatdsokkal, példdul parkoldsi dijjal, vagy miizeumi belépdvel
egylitt értékesitik. Az informdicids és az operdcidirdnyitdsi rendszerek integriléddsa még
fejletlen. Az elektronikus jegyértékesités példa nélkiili lehetOségeket kindl az drak
differencidlasara. [Euroforum (2007)]

Marketingstratégiak

A marketingstratégia haszndlata még mindig eléggé Uj jelenség a tomegkozlekedési,
kozosségi kozlekedési szektorban. Szélesebb korli elterjesztéséhez sziikséges attérni a
kindlatorientdlt irdnyitasrdl a keresletorientalt irdnyitdsra. A személyre szabott tdjékoztatas és
jegyértékesitési szolgaltatds hatékony marketingeszkoz lehet. Ebben a tekintetben az ITS
(Intelligent Transport System — Intelligens kozlekedési rendszer) lehet a tomegkozlekedési
szektor Ujitasainak katalizatora.
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A varosi kozlekedésben a mobilitds menedzsmentet a technikai jitdsok gyors ndvekedése
jellemzi. Gyakran a kutatdsi eredmények eléviilnek a tényleges fejlodéshez képest. Ennek
ellenére, amikor a technikai djitdsok kiforrottd valnak, akkor kezdjiilk megérteni, milyen
keveset tudunk a rendszerek haszndlatirdl és arrdl, hogy ezek hogyan befolydsoljak a
felhaszndl6i viselkedést és a kozlekedési szektor szervezetét. Lathatd, hogy a kiilon zajlé
fejlesztések egyre inkdbb egy, személyekre szabott szolgdltatisi teriiletre integrdlédnak.
Ugyanazokat az alapadatokat felhasznalva egységesitik az azonos felhaszndldi csoportokat
megcélz6 utazdsi informdcidkat, elektronikus jegyértékesitést és marketinget, kialakitva igy
egy integralt iizleti lehetdséget.

Mobilitas menedzsment az Europai Unioban

Legtobb eurdpai févaroshoz hasonléan Budapest is egyre jobban szenved a torldddsoktol.
1995 és 2006 kozott a févarosban az egy fore jutd gépkocsik szama 22%-kal nétt. [Erhart Sz.
(2007)] A személygépkocsi nem vagy korlatozottan képes a varosi kozlekedési igények
kielégitésére. Az infrastruktira ,,mennyiségi” mutatéi alapjan a kelet-eurépai varosok
lemaradadsa kimutathatd, de nem jelentds, Budapesten az infrastruktdranak a kerékparit a
legjobban elmaradott eleme.

Az egy fére jutd6 GDP alapjan Koppenhidga és Rotterdam a leggazdagabb varosok kozé
tartoznak, de ezer lakosra vetitve a gépkocsi-ellatottsig a dan fovarosban mindossze 208,
Rotterdamban is csak 300. Budapesten a bejegyzett gépkocsik szdma 2006-ban meghaladta a
600 ezer darabot, az 1990-es évek kozepe ota kozel 8%-kal emelkedett, mikozben a lakossag
12%-kal csokkent, igy az ezer lakosra juté gépkocsik szdma meghaladta a 360 darabot,
ugyanezen id0 alatt a tomegkozlekedés iranti igény erdsen csokkent. Mindezt tovabb tetézik a
szuburbanizicids tendencidk negativ hatdsai. A forgalom, a forgalmi siiriség novekedése
egylitt jar a koziti forgalom folyamatos lassuldsaval, €s természetesen a kornyezetterhelés
novekedésével. A sebességcsokkenés a legnagyobb mértékii a belvarosi keriiletben, 1998-r6l
2003-ra 40%-kal csokkent, az atlagsebesség mar nem éri el a 13 km/6rét [Erhart Sz. (2007)].

Abban a legtobb kozlekedési szakember és kozlekedéspolitikus egyetért, hogy a jelenlegi
zsufoltsdgot meg kell sziintetni, a megolddashoz vezetd 1épések, eljardsok azonban
kiilonbozéek. A varosba valé behajtasért un. torlddasi dijat szednek Szingapurban,
Bergenben, Osloban és Trondheimben, valamint Londonban és Stockholmban, és szdmos
eurdpai nagyvaros tervezi annak bevezetését. A vérosi tthaszndlati dij szedése jO eszkoze a
forgalmi torldddsok csokkentésének, ha bevezetésnek megvannak az infrastrukturdlis
feltételei (P+R, B+R, megfelelden siirti kozlekedési hdlozat, vonzé tomegkozlekedés stb.).

Az Eurépai Uniéban kozlekedési rendszergazdalkodds (Transportation-Sytem-Management)
folyik, ennek keretében optimalizdljdk a mobilitdsi feltételeket, szem eldtt tartva a
rendelkezésre all6 forrdsok (pénziigyi, energia) korldtozott voltit, a kornyezetkimélés
kotelezettségét, valamint a forgalombiztonsdg kovetelményeit. A kozlekedési rendszer
részvevoit (személygépkocsi, kozosségi kozlekedési eszkozok, gyalogosok, kerékparosok
stb.) mint a teljes rendszer elemeit olyan médon kellene koordindlni, hogy ezéltal az egész
rendszerre vonatkozé maximalis hatékonysdg és gazdasidgossdg elérhetd legyen (kozlekedési
igény, kozlekedési kindlat befolyédsolasa).
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Az Eurépai Bizottsdg varosi kozlekedésrdl kiadott Zold Konyve (2007) megéllapitja, Eurépa
varosai €s nagyvarosai nem hasonlitanak egymadsra, de azonos problémakkal kiizdenek, és
kozos megoldast keresnek. Arra a felismerésre jut, hogy a varosi mobilitdssal kapcsolatos
politikdk csak abban az esetben lehetnek hatékonyak, ha a lehetd legintegréiltabb
megkozelitést alkalmazzdk, kombindlva tehdt minden egyes probléma esetében a
leghelytallobb vélaszokat: miiszaki innovacid, a tiszta, biztonsagos €s intelligens kozlekedési
modok fejlesztése, gazdasagi 6sztonzés vagy jogszabdlyi mddositasok.

A vérosi és nagyvarosi kornyezetben a kozlekedési dugok jelensége az egyik legégetobb
probléma, bar nincs egyediili megoldds a kozlekedési dugdk csokkentésére. A személyautd
hasznélatét kivalto lehetdségeket: a gyaloglast, a kerékparozast, a kollektiv kozlekedést vagy
a motorkerékpar €és a robogé hasznalatat vonzova €s biztonsagossa kell tenni. Lehetévé kell
tenni, hogy a polgdrok a kiilonb6z6 kozlekedési médok kozotti hatékony kapcsolatok révén
optimdlisan szervezhessék meg kozlekedésiiket. A hatdsdgok feladata a kombindlt
kozlekedési mdédok haszndlatdnak batoritdsa és a dugdkat mérsékld intézkedések nyoman
felszabadulé helyek ujraelosztisa. Az intelligens és a helyi igényekhez alkalmazkodé
kozlekedésirdnyitdsi rendszerek is bebizonyitottdk, hogy alkalmazasukkal hatékonyan lehet

csokkenteni a dugokat.
A 7Zold Konyv (2007) javaslatai kozé tartozik a gyalogos kozlekedés és a kerékpdrozds

népszertisitése. A gyaloglds és a kerékpdrozds vonzobbd tétele és biztonsdganak fokozdsa
érdekében a helyi és regiondlis hatésdgoknak gondoskodniuk kell arrél, hogy ezek a
kozlekedési modok teljeskoriien beépiiljenek a védrosi mobilitdssal kapcsolatos politikdk
fejlesztésébe és nyomon kovetésébe. Nagyobb figyelmet kell szentelni a megfeleld
infrastruktura kifejlesztésének. A személyautok hasznalatanak optimalizalasa kiterjed a car-
poolingra, a parkolasi politika feliilvizsgalatira és 4talakitasara (pl. differencidlt dijak:
ingyenes a vdros sz€élén és magas a belvdrosban). A mobilitdsirdnyitds kiegésziti a
hagyomanyos, infrastruktira alapd intézkedéseket azzal, hogy még kialakuldsuk elott
befolyasolja a kozlekedési szokdsokat, és igyekszik az emberek figyelmét felhivni a
fenntarthatobb kozlekedési moddokra. Példaul az infrastruktdra-fejlesztoket arra lehetne
batoritani, hogy készitsenek teriilet-specifikus mobilitdsi tervet a tervezési engedély
megszerzésére irdnyuld eljards részeként.

Jarhat6 ttnak latszik a zold kozbeszerzés tamogatdsa is. Mit is jelent ez a kifejezés? Az EU
varosi kozlekedési Zold Konyve szerint lehetséges megkozelitésként felmeriilhet a kiilsé
koltségek internalizdldsa, azaz ha az odaitélési szempontok kozott a jarm ara mellett
szerepelnek a beszerzés targyat képezd jarmiu egész életciklusara a miitkodtetéshez
kapcsolédéan megéllapitott, az energiafelhaszndldsbol, a szén-dioxid-kibocsatdsbol és a
szennyezdanyag-kibocsatasbol eredd koltségek. Ha a jarmi egész életciklusara megallapitott
koltségeket belefoglaljak a kozbeszerzéssel kapcsolatos dontési szempontok kozé, ndhet a
mukodtetési koltségekkel kapcesolatos tudatossdg. Ez versenyelOnyhoz juttatnd a legkevésbé
kornyezetszennyezd €s a leginkabb energiahatékony jarmiiveket, és emellett csokkentené az
Osszkoltségeket. A kozszféra igy a ,fenntarthaté gazdasag” tekintetében példat mutathat a
piaci szereplOknek.

Megoldast jelenthet a kozlekedési korldtozdsok és vdrosi tdijak bevezetése. Bar az eddig
elszigeteltnek tekinthetdé megolddsok jol érzékelhetd pozitiv eredményeket hoztak, de
egyelOre egyiitt jarnak azzal is, hogy Uj ,hatarvonalakat” képezve széttagolt varosi teriiletek
kialakuldasahoz vezetnek.
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Az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazdsa egy djabb eszkoz az egyéni kozlekedési
teljesitmények visszaszoritdsdra. A kozlekedéssel és az utazdssal kapcsolatos adatok
feldolgozdsa informdciét és segitséget nyujt az utasoknak, a jarmiivezetdknek, a
szolgéltatknak €s a hédldézatirdnyitoknak, lehetdvé teszi a kozlekedés dinamikus ellendrzését.
Szadmos eljards mar ma is hozzaférhetd a koziti, vasiti vagy vizi kozlekedés szamdra. Az
Eurdpai Bizottsdg reményei szerint az elkdvetkezendé években ezeket az alkalmazasokat —
pontosabb helymeghatarozassal — a Galileo mitholdrendszer még tovabb fejleszti (az eddigi
tapasztalatok nem igazoljdk ezt az optimizmust).

Az Eurdpai Bizottsdg dgy véli [Z6ld Koényv (2007)], hogy az elébb felsorolt megolddsok —
mint az integralt tervezési folyamat elemei — a varosi, elovarosi kozosségi kozlekedés
tdmogatasaval, az intelligens kozlekedési rendszerek széles korli alkalmazasaval, rugalmas és
innovativ kozlekedési szolgdltatdsokkal, biztonsdgosabb kozlekedéssel és kornyezetkiméld
jarmiivekkel képesek létrehozni a polgarok igényeinek megfeleld kollektiv kozlekedést.
Vonzo és az egyéni kozlekedéshez kozel dllé szinvonali kozosségi kozlekedés nélkiil a
személygépkocsi-kozlekedés térhdditdisa nem 4llithatd meg. A kiilonféle intézkedések
hierarchidja, illetve 6sszefliggései a 3. dbran lathatok.

Telepiilés-fejlesztés és teriilet-hasznalat

( Kereslet-orientalt

Kinalat-orientalt

Forras: ECTRI (2007), p. 7.

16. dbra. Az integrdlt tervezési folyamat kiilonbozo szintjei
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Mobilitdsi menedzsment nyomai és lehetdségei a budapesti agglomerdciéban

A budapesti agglomerdcioban az el6zbekben felsorolt megoldasok koziil alig néhanyat
talalunk, a helyzetet inkdbb a hidany, mint az elére mutaté megoldasok jellemzik. Pozitiv
példaként emlithetd meg a Budapest—-Vac—Szob vasitvonalon az iitemes menetrend
bevezetése, amelynek kovetkeztében az eljutdsi id6 jelentdsen csokkent, és az a kordbbi
kozuti forgalom egy részét az eldvarosi vasuti kozlekedésre terelte. Az iitemes menetrend
bevezetése a szobi—veresegyhdzi vonalon 8-10%-o0s tobblet-utasforgalmat generalt. Ezek a
vasttvonalak jellegzetesen el6vdrosi forgalmat bonyolitanak el, a teherforgalom
elhanyagolhaté mértékii. [Papay et al (2005)] Ez mar az un. best practice, és ezt lenne
érdemes folytatni a tobbi: keleti, nyugati és déli irdnyu elévarosi forgalmat lebonyolito
vasttvonalakon is. Ennek megvaldsitisdban nagy szerepiik van a 2007-ben, a KTI keretén

beliil létrehozott regiondlis kozlekedési iroddknak
A szentendrei HEV példdul elévdrosi forgalmat is lebonyolit. A Pomdz és Pannénia telep

kozotti szakaszt kivéve beépitett teriileten halad, a HEV iizemmdd nincs Gsszhangban a
beépitett kornyezettel, kettévdgja a varosrészeket. A godolléi és a rackevei HEV
vonalvezetése ennél kedvezobb. Ezek mieldbbi fejlesztése, és esetleg a csepeli és szentendrei
HEV &sszekotése (a belvaroson beliil alagiitban haladna, mint a RER Pdrizsban) is részben
hozzajarulhatna, ha a mobilitds csokkentéséhez nem is, de a személygépkocsi-kozlekedés
novekedési litemének mérsékléséhez igen.

A jovobeni célok kozé tartozik a kotottpalyas torzshalozat létrehozasa [Pekli et al (2006)], a
kapcsolddasi pontok fejlesztése és az tn. eszkdzvaltd zondk kialakitdsa a varoshatdron kiviil,
hiszen Budén és Pesten egyardnt a virosba vezetd utak varoshatar-térségi bevezetd szakaszai
alkotjak 2008-ban is a legsziikebb keresztmetszetet.

A Volanbusz ugyanazokat a kozutakat és azokon beliil ugyanazokat a savokat hasznalja, igy
az eljutdsi id6 szempontjabol nagy eldnyt a személygépkocsi-kozlekedéssel szemben csak a
viteldijban képes nydjtani. Csticsforgalmi idOszakban a jaratok egyik irdnyban vannak
kihaszndlva, a masik irdnyban tobbnyire tiresen kozlekednek. Bar hdlozata 1ényegesen stirtibb,
mint a kotott palyds kozlekedésé, a jaratok novelése csak parcidlis hatast gyakorolna a
személygépkocsi-forgalom moédosuldsara.

A magyarorszagi kozlekedési infrastruktdra hilézatat a kiépitetlen elemek hidnya jellemzi. A
Magyar Kozlekedéspolitikai Koncepcié [GKM (2003)] is részben ezeknek az elemeknek a
kiépitését szorgalmazza és a f6 prioritdsok szintjére emeli. Ehhez hozza kell tenni, hogy a
kozuti kapcsolatok novelése mellett (bar a koncepcidban nincs nevesitve) ide értendd a
kerékparit-halézat ndvelése, a P+R és B+R rendszer mielbbi kialakitasa.

Forgalomszabalyozas és parkolas

A forgalomszabdlyozas célja:

1. adott jellemzokkel rendelkez6 utakon a viszonylag legelényosebb forgalmi
koriilmények, a legjobb forgalommindség eléréseinek eldsegitése;

2. a viszonylag legnagyobb forgalombiztonsag forgalomtechnikai -eldfeltételeinek
megteremtése;
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3. ameglévo kozlekedési l1étesitmények, palydk kedvezdbb kihasznalasa.

Mondhatni, hogy a budapesti agglomeracié P+R rendszere kritikan aluli. A Budapestrol
kiindul6 utazasok 1,0%-a, a kornyékrdl kiindulé utazdsok 1,5%-a hasznalja a P+R rendszert.
[Papay et al (2005)] A befogaddképességet, szimukat mindenképpen ndvelni kell, kiilonosen
a kotottpalyas kozlekedési moédok — beleértve az eldvarosi vonalakat is — végallomadsai
kozelében! Valdjdban P+R rendszerr6l a budapesti agglomeracidban nem is beszélhetiink,
hiszen annak csak elemei vannak.

A forgalomcsillapitds célja vdrosi teriiletek, elsdsorban véaroskozpontok és lakoteriiletek
kornyezetminOségének, az ott élok életmindségének javitisa. Ennek érdekében a
forgalomcsillapitott teriiletekrdl kitiltjak az atmend forgalmat a kiindulé és célforgalom,
valamint a teriileten beliili forgalom szdmdra. A gyalogos és kerékpdros kozlekeddk
biztonsdgat noveld intézkedések bevezetésével a kornyezetbardt kozlekedést preferdljak a
gépjarmii-kozlekedéssel szemben. A forgalom szabdlyozdsat egyértelmiivé teszik és
egyszerusitik, fizikai eszk6zok telepitésével akadalyozzak meg, hogy a jarmiivek az eldirtnél
nagyobb sebességgel kozlekedjenek. A szabdlyozds hatdsdra csokken az atlagsebesség,
véaltozik a vezetdi magatartds, novekszik a forgalom biztonsdga, a balesetek gyakorisiga
csokken, javulnak a kornyezeti feltételek, valamint a gyalogos és kerékparos kozlekedés
koriilményei. Mindezek egyiittes hatdsdra az Ovezet kornyezetminOsége, lakossdgdnak
életmindsége javul. [Papay et al (2005)

A mobilitds menedzsment eszkozeinek alapja az informdcio, a kommunikdcio és a promocio;
feladata a mobilitdsi lehetéségekrol szolo sokrétii informdcionydjtds, tandcsadds, a
kozlekedési szokdsok megvdltoztatdsa, befolydsoldsa. Mindezek egy j szemléletet probdlnak
meg atiiltetni a gyakorlatba, mégpedig a tudatos kozlekedési szemléletet. A kozlekedés
fejlesztése a 20. szdzad végéig egyet jelentett az infrastrukturdlis hélozat bovitésével, a
jarmitechnoldgidk djitdsaival, az dj telematikai rendszerek bevezetésével, az intelligens
kozlekedési rendszerek egyre gyakoribb alkalmazasaval. Ezek lényegében a kozlekedés
fejlesztésének ,,hard” eszkozei.

A kornyezettudatos magatartds mintdjara beszélhetiink a kozlekedéstudatossdgrol, illetve az
ahhoz tartozé tartalomrdl. A kozlekedésfejlesztés ,,soft” modja a fejlesztést egy egészen iij
szemléletben, a kornyezetvédelem és a fenntarthatésdg szempontjainak messzemend
figyelembevételével végzi. A kozlekedés fejlesztésének e megkozelitése nem all szemben a
kornyezetvédok élldspontjaval, ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés jovdje csak egy
negativ irdnyu ,fejlesztés”, egy csokkend (vagy inkabb csokkentett) mértékii kereslet
kiszolgdlasa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek nem a mennyiségi paramétereire
Osszpontosit, hanem a meglévé adottsigok jobb kihaszndldsat tizi ki célul, a
kozlekedésfejlesztés fenntarthatd jellegét timogatja, és csak a sziikséges mértékben fogadja el
a kozlekedési infrastruktdra.
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7. MOBILITAS ES TOMEGKOZLEKEDES —
A FELMERES EREDMENYEI

A mobilitds és a tomegkozlekedés kozotti Osszefiiggések feltdrdsdhoz, valamint a mobilitds
menedzseléséhez szitkkség van az eddig feldolgozott irodalom alapjan lesziirhetd
kovetkeztetések Osszefoglalasara és szintézisére, azaz a hipotézisek tomor bemutatdsara, ezt
kovetéen azok empirikus adatokkal torténd igazoldsara. Megmagyardzni a benniinket
koriilvevd vildgot, védlaszt adni a ,,miért?” kérdésre, ez szinte valamennyi vizsgalodas legfobb
célja, és kivaltképpen a tudomdnyos kutatds torekszik arra, hogy vizsgdléddsa targydnak
egyszerli bemutatdsian tillépve a vizsgilt jelenségekrdl is magyarazatot adjon, elméleti
megallapitasait — a lehetdségek adta korlatokon beliil — valamilyen médon igazolja. Csaki A.
és Ligeti Gy. (2003) szerint a tarsadalomtudomény célja ismereteket szerezni a tirsadalmi
vilagrol; a tdrsadalomtudomdny — a természettudomdnyokhoz hasonléan — a kutatds, az
elméleti gondolkodas €s az érvek logikai elemzésén keresztiil jut dj ismeretekhez.

E. Babbie (2003) nyoman a tarsadalomtudomany alapjai a logika és a megfigyelés. A vilag
tudomdnyos értelmezésének logikusnak kell lennie, és Osszhangban kell 4llnia azzal, amit
tapasztalunk, vagy mds szavakkal: a tdrsadalomtudomany kozéppontjdban a tarsadalmi élet
logikusan és tartosan megmutatkozé szabdlyszerliségei dllnak, kovetkezésképpen a
tarsadalomtudomany harom eleme az elmélet, a kutatdsi moédszertan és a statisztika. A
tarsadalomtudomdnyi elmélet altaldban azzal foglalkozik, ami van, nem pedig azzal, minek
kellene lennie. A mobilitds-menedzsment viszont tillép ezen a korldton, és a jelenlegi
helyzetbdl kiindulva arra is igyekszik valaszt adni, hogy mit kellene tenni annak érdekében,
hogy a lakossdg mobilitasi szokdsai megvaltozzanak. Ehhez viszont ismerni kellene azokat az
Osszefiiggéseket, amelyek a mobilitdst motivaljak.

A tarsadalomtudomanyokban az elmélet és az empirikus kutatds Osszekapcsoléddsdnak
alapvetéen két formdja létezik: a deduktiv modell és az induktiv modell. A deduktiv
modellben az elméletbdl, a hipotézisbdl indulunk ki, és a megfigyeléseket a hipotézisek
bizonyitdsara haszndljuk fel, azaz az empirikus megfigyelés az elmélet probaja (a hipotézis
elfogaddsa vagy elutasitdsa). Az induktiv modellben a megfigyelések alapjan osszefliggéseket
keresiink, ezek segitségével egyetemes elveket fogalmazunk meg, majd a feléllitott elméletet
prébanak vetjiik ala. E dolgozatban a deduktiv modellt alkalmazom.

A tarsadalom tudomdnyos megismerésekor tehdt eldfeltevésekkel, hipotézisekkel éliink, a
hipotézis feldllitdsat kovetden megfigyeléseket végziink, majd a feldllitott elméletiinket
osszevetjiik a megfigyeléseinkkel. Azt azonban szem elott kell tartani, hogy a valés vilag
eseményei teljes mértékben, maradéktalanul nem esnek egybe az elmélettel, ezért az is
eldontendd, hogy elég szoros-e az egybeesés ahhoz, hogy a hipotézisiinket igazoltnak
tekintsiik. Ahogyan Babbie irja: ,,Az elméletekbdl hipotézisek sziiletnek, a hipotézisekbdl
megfigyelések kovetkeznek, a megfigyelések daltalanositasokhoz vezetnek, ezen
altalanositasok eredményeként pedig mdédosulnak az elméletek. A megvaltozott elméletbdl
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ekkor megvéltozott hipotézisek kovetkeznek, azaz a kutatdsi folyamatnak val6éjadban soha
sincs vége, nem tekinthetd ,,mindorokre lezartnak.”

7. 1. A kutatas modszertana

7.1.1. Kérdoives felmérés

A tudoményos modszer alkalmazdsakor a kutatok 4ltaldban sziikséges elemnek tartjdk a
hipotetikus-deduktiv logikai struktirat, és ehhez — a tapasztalati tudoméanyok esetében még —
az igazolds tekintetében az empirikus ellenérzést. Bar a megfigyelés és a kisérletezés a
tudomdnyos kutatds alapja, ez nem jelenti egyuttal azt, hogy a megfigyelés és a kisérletezés
mintegy automatikusan megeldzi az elméletalkotdst. Nem feledkezhetiink meg arrdl, hogy a
tapasztalati tudomanyokban az igazolds tobbnyire gyengébb, mint a bizonyitds, ennek
kovetkeztében az elméletek elfogaddsa a bonyolultabb eljarasok kozé tartozik.

A feldllitott hipotézisek ellendrzése részben egy kordbbi reprezentativ, részben egy sajat
adatfelvétel adatainak feldolgozdsdval torténik. Mivel a mintavétel meglehetésen
koltségigényes, ezért kényszerliségbol egy kisebb elemszamu mintdra célszerii timaszkodni.

Eredetileg a célsokasdg a Budapest teriiletén gépkocsit haszndld, de Ilehetéleg az
agglomeracios telepiiléseken laké felndtt lakos volt. A felmérés tervezett ideje: 2007. februdr-
marcius, a felmérésre gyakorlatilag 2007. dprilis—jdnius kozott keriilt sor. A kérdezdbiztosok
a budadrsi kistérségben iizemanyagtoltd allomasokon kérdezték meg az ott tankol6 autdsokat.
A kérdezOk a témdban jaratos, a kozlekedéspolitikdval foglalkozok voltak, akik a
megkérdezettek esetlegesen felmeriil kérdéseire vdlaszolni tudtak. A tankold autésok koziil
csak a budaorsi kistérségben (Biatorbagy, Budaors, Diésd, Erd, Herceghalom, Pusztazdmor,
Soskit, Szazhalombatta, Tarnok, Torokbalint) lakok keriiltek megkérdezésre, mivel a
vizsgélat a budapesti agglomeracionak erre a részére koncentralt. Tovabbi fontos szempont
volt, hogy a kérd6iv ne legyen tidlsdgosan hosszu, mert az interjialany , tiirelmét veszti”, azaz
a leglényegesebb kérdésekre szoritkozzon.

A mintavétel statisztikai értelemben nem tekinthet0 véletlennek, hiszen a mintaba keriilo
egyedek kivalasztdsa nem sokasagi lista alapjan tortént (ehhez ugyanis Budapest dél-nyugati
agglomericidjaban aut6t haszndlokrol kellene listit Osszedllitani, ami gyakorlati szempontbdl
megvaldsithatatlan feladat). A kutatds szempontjdbdl a mintavétel koncentralt kivalasztasnak
tekinthetd, azon személyek koziil keriiltek kivalasztisra a mintdba keriillok, akik a
megkérdezés idején autdval kozlekedtek, tehat potencidlisan a tomegkozlekedésre terelhetok.
A minta — a kivdlasztds mo6djabol adédéan — nem tartalmaz olyan személyeket, akik a
mobilitds motorizalt véltozatdhoz kizarélag tomegkozlekedést vesznek igénybe. Ezt a tényt az
eredmények értelmezése soran figyelembe kell venni. Mivel a mintavétel nem véletlen médon
tortént, kovetkeztetéseket elsdsorban a megkérdezettekre lehet levonni, statisztikai probak és
becslések elvégzésére nem alkalmas. Véleményem szerint azonban a minta nagysdga mar
elegend6 arra, hogy az elméletben bemutatott modellek kozti vdlasztashoz hasznos adalékként
szolgéljon.
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A kérddiv a kovetkezd kérdéseket tartalmazta (a kérddivet a dolgozat Mellékleteihez
csatoltam, az aldbbi kérdések a kérd6iv logikdja miatt a kérdéivben mads sorrendben
szerepelnek, 1..1. melléklet):

1. hipotézis: Zavarja-e a zsufoltsag, torlodas? Milyen részt vdllalna a kozlekedés
kornyezeti 4rtalmainak csokkentésében? Mennyire foglalkoztatja Ont a sajét
kornyezete? Figyelembe veszi-e a fenntarthatésig és a kornyezetvédelem
szempontjait? Ha igen, hogyan? Ha nem, miért nem? Fizetne-e torlddéasi dijat
(dugddijat), ha a kornyezet terhelése szempontjabdl egyértelmi elényokkel jarna? Ha
igen, mennyit?

2. hipotézis: On miért koltozott el Budapestrdl, illetve nem koltézne oda?
Visszakoltozne-e a fovarosba? Ha igen, milyen feltételek esetén? Ha nem, miért nem?

3. hipotézis: Viltoztatna-e a kozlekedési szokasain (pl. tomegkozlekedés igénybevétele,
kerékpérozds, tobb gyaloglds)? Ha igen, milyen feltételek esetén?

4. hipotézis: On szerint melyik a fontosabb: a teriiletfejlesztés vagy a kozlekedés
fejlesztése? Mi a véleménye a kozlekedés fejlesztése kapcsan a kornyezetvédelmi
szempontok elsobbségérol? Igénybe veszi-e a tomegkozlekedést? Ha igen, mikor? Ha
nem, miért nem?

5. hipotézis: Az On szdmdra mikor vonzé a tomegkozlekedés?
A felmérés reprezentativitasarol

A felmérés kapcsan fontos kérdés lehet a reprezentativitds. A probléma ebben az esetben tobb,
megfontoldsra okot ad¢ vetiilettel rendelkezik.

A reprezentativitds azt jelenti, hogy a minta Osszetétele valamilyen ismérv alapjan a
sokasagéval azonosnak tekinthetd. A reprezentativitas ellen6rzéséhez a kérdéses ismérvek
mentén ismerniink kell a sokasag megoszlasat, ezt kell 6sszevetni megfeleld statisztikai proba
segitségével a minta Osszetételével. Tekintettel arra, hogy a jelen felmérésben Budapest dél-
nyugati agglomericidjdban autéval kozlekeddket kérdeztink meg, szinte megoldhatatlan
feladatnak tiinik a sokasdg Osszetételének meghatarozasa, akar még egyszerii demografiai
szempontok alapjan is. Meg kell azonban jegyezni, hogy egy — bizonyos szempont(ok) szerint
— reprezentativnak bizonyulé minta sem feltétleniil jol tiikrozi a sokasdgot, ha a mintavétel
nem véletlen eljardssal (példaul kvotak alapjan) tortént, ilyenkor ugyanis eléfordulhatna, hogy
kizardlag fiatal noket és idOs férfiakat kérdeziink meg, de a préba mind nem, mind életkor
alapjan reprezentativ lesz.

A minta reprezentativitisa akkor jelentds szempont, ha feltételezhet6, hogy a sokasig
bizonyos csoportjaiban a vizsgdlni kivant jellemzok eltéré eloszldst kovetnek (példaul
feltételezhetd, hogy a férfiak nagyobb ardanyban ellenzik a torlédéasi dijat, vagy kevésbé
kornyezettudatosak). A minta alapjdin — statisztikai moddszerekkel — vonhatunk le
kovetkeztetéseket a demografiai jellemzOk és a felmérés kulcsfontossdgi kérdései kozti
Osszefliggésekrol, igy arrdl is, hogy mely ismérvek szerinti Osszetételre kell kiilonos figyelmet
forditani egy jovobeni hasonl6 kérd6ives felmérés soran.
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7.1.2. Klaszteranalizis

A szakirodalom elemzése nyomdan felmeriil az igény, hogy a gépkocsival kozlekeddket
csoportokba soroljuk. A valtozék kiszlirése utin természetesen sziikséges azok
standardizédlasa is, mivel a sorrendi skdlan és az ardnyskalan mért értékek egyébként nem
hasonlithatok 6ssze. A klaszterbe sorolds legegyszeriibb mddszere a k-kozept klaszterezés, a
hierarchikus klaszeterezés nagyobb szdmitdsigényli mddszer, kimenetének gyakorlati
hasznossdga nagyban fiigg att6l, hogy 1étrejonnek-e kis elemszdmii klaszterek.

7.1.3. Logit-regresszié

Egy adathalmaz értéke attdl fiigg, hogy abbdl milyen kovetkeztetéseket tudunk levonni. A
kérdoives felmérés adatbazisa a dél-budai agglomeraci6 lakosainak kozlekedési szokdasairdl és
kornyezetvédelemhez val6 viszonyuldsardl ad egyfajta betekintést, ami alapjan tipologizalni
is lehet a lakosokat. Ugyanakkor hasznos lenne, ha bizonyos tulajdonsigaikat eldre is tudndnk
jelezni. Hasonlé vizsgélatok esetén elsdsorban a kozlekedési munkamegosztdsi ardnyt
elemzik ilyen modon a kutatdk; a modellezés célja, hogy bizonyos koriilmények fennallasa
esetén a teljes sokasdgra (pl. telepiilés, kistérség lakossdgara) konnyebben hozzaférhetd
demogrifiai informécidk alapjdn a moddvéltisi hajlandésdgot meghatirozzdk. Az ilyen
vizsgdlatokkal kapcsolatosan a legnagyobb problémdt a gyenge magyardzé erd jelenti,
jellemzéen a modellek 10-40% koriili mértékben képesek csak megfelelden elére jelezni a
valtasi hajlandésagot.

A statisztikai modellezés sordn a két kimenettel rendelkezd események elorejelzésének
leggyakoribb médszere a logit regresszi6. A logisztikus regresszid sordn a ,.siker: 1”7 és a
,kudarc: 07 bekovetkezési esélyeinek egymdshoz valé ardnya, az Gn. odds vizsgalatibdl
indulunk ki (természetesen a siker €s a kudarc alatt barmilyen esemény bekovetkezését, vagy
elmaradasat érthetjitk). A logisztikus regresszié feltételezése szerint az odds logaritmusa a
magyardzé valtozok linedris fiiggvénye [Hajdu (2003)]. Igy a siker valésziniisége az alabbi
képlettel irhatd le:

eﬁ'o+ﬁ1x1+...+ﬂpx,,

Px = 1+eﬁ0+ﬂ1xl+"'+ﬁpxp

A logit regresszid-fiiggvény értékkészlete a [0,1] intervallum, {gy valdszintiség becslésére is
kitlinden alkalmas.

7.2. Korabbi felmérés eredmeényei

A kozlekedési szokdsok nem allanddak, hanem azok a lakossédgi csoportokon és kozlekedésen
beliili véltozasok mellett kiils6 gazdasagi-tarsadalmi kornyezet hatdsara is valtoznak, amiért a
szokdsok megismerésére idoszakonként kozlekedési felvételek sziikségesek. A kozlekedési
szokdsok valtozdsanak f6 okai, hogy vdltoznak az emberek kozlekedési lehetdségei (pl.
személygépkocsi-vasarlas, 4j kozlekedési vonal), vagy a vdaros/teriilet fejlddésébdl adéddéan
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véaltozik a kozlekedést kivdltd tevékenységi helyek mennyisége és teriileti eloszldsa, ami
elsésorban a szokdsok térbeli-teriileti dimenzidjat érinti, de hatdssal van a kozlekedés idobeli
és modbeli alakuldsara is.

A kozlekedési beavatkozdsok hatdsaival foglalkoz6 vizsgdlatokban a kozlekedési
szokdsjellemzOk megismerésére irdnyuld forgalomfelvételek eredményei a modellépités sordn
ugy hasznosulnak, hogy a megfigyelt személyek helyvaltoztatisdnak koriilményeibol
altalanosithat6 szabdlyokat, Osszefiiggéseket (egyéni, illetve csoportmodelleket) alkotunk. A
fejlesztések hatdsdra bekovetkezd kozlekedési jellemzd vdltozdsokat (az utazdsi idOben,
koltségben, szolgdltatdsi koriilményekben) beépitve a modellbe nyerhetdk a megvaltoz6
igényaramok kozlekedési médonként.

A megtortént kozlekedési eseményekrol csak a személy dltal hasznalt valasztott lehetOség
koriilményeire vonatkozé adatokat gytjtiink (a haztartasfelvételek nagy részében ez torténik);
ebben az esetben az egyes lehetdségek jellemzdit (pl. utazdsi id6) vagy mds adatforrasokbol
(pl. menetrend) vagy szamitassal kell eléallitani. Ekozben kényszeriien feltételezziik, hogy a
személy a dontésénél szubjektive ugyanigy mérte fel ezeket a jellemzoket, mint ahogy azok
objektive a valdsidgban 1éteznek; ebben az esetben a ,,beszdmolt (revealed) preferencidkra”
épiil6 elemzési moédszert alkalmazhatunk.

A ma még nem létezd, jovobeli jelenségekkel kapcsolatban (pl. gyorsvasit, ttdij stb.
bevezetése esetén) tobb ,,felkinalt” lehetoség kozti valasztas kapcsan kérdeziink rd a személy
elképzelt dontésére, és ezt tobb ,.forgatokonyvre” szcendridra elvégeztetjiik, aminek alapjan a
,kinyilatkoztatott (stated) preferencidk” médszerét alkalmazhatjuk (ily médon lehetdség van a
minta ,,szigoritasara” is.

A kozlekedési szokasok felmérésére szaimos megkérdezést végeztek Magyarorszagon, illetve
Budapest vonzdskorzetében is az elmilt években. Mivel a felmérésem elsOsorban a
kozlekedési mod vélasztdsdra, valtoztatdsara hajlandd autésok feltérképezésére késziilt,
érdemes Osszevetni az eredményeket egy haztartisfelmérés eredményeivel, ahol nem csak
autésokat, hanem barmely eszkozzel Budapestre utazokat kérdeztek meg. Egy szintén 2007-
ben késziilt felmérés sordn 16 — a budai oldalon taldlhat6, BKV-val nem kiszolgalt — Budapest
kornyéki telepiilésen 1000 haztartist kerestek fel a kérdezdbiztosok. [Berki Zs.; Monigl J. et
al (2007)]; A kivalasztds tehat tobblépcsés modon tortént, a véletlenszeriiségrol és a
reprezentativitasrol nem éllnak rendelkezésre informaciok.

A preferenciavizsgilat a kivélasztott 16 telepiilésen a Budapestre irdnyuldé fébb kozlekedési
moédokra — vonattal, autdbusszal, személygépkocsival utazdsokra Osszpontositott.. A
kikérdezett haztartasokban olyan személyek valaszait rogzitették, akik rendszeresen (legaldbb
heti 2 alkalommal) kozlekednek Budapestre, €s toliik a Budapestre beutazdshoz rendelkezésre
allo eszkozok kozotti vélasztast befolydsold koriilmények mérlegelését kérték.

A kérdéiv bevezetd, a kozlekedési szokdasok felmérésére szolgdld része a céloknak
megfelelden specifikus volt, és nem terjedt ki a teljes el6z6 napi tevékenységi lanc, illetve az
ahhoz tartozd utazasok felvételére. A fobb adatlapok a kovetkezok voltak:

e Haztartdsi lap: A haztartds dltalanos jellemzdi, dgymint a tagok szdma,
személygépkocsik szama, atlagos jovedelem. Ez a lap tartalmazta a sziir6kérdést is:

119



»A haztartdsa tagjai koziil hdnyan utaztak az elmilt 5 munkanapon legalabb két
alkalommal Budapestre?”

o Személyi lap: A személy legfontosabb jellemz6i, neme, kora, aktivitdsa,
jogositvannyal rendelkezése, bérlettulajdon és a  kozlekedési  koltségek
elszamolhatdsaga, illetve a munkaltat6 hozzajaruldsa.

e Utazasi lap: Az utazdsok esetében a leggyakoribb tipusi budapesti utazast rogzitették
(eltéréen a tevékenységilanc-felvételtdl, ahol mindig az el6z6 napra kérdeznek),
melynek keretében az indok és az indul6- és célhely mellett a jelenlegi és a tirsmédok
érzékelt id6, koltség és szolgiltatds paramétereire kérdeztek rd. Az utébbi kérdések
egyrészt a jelen helyzet lefrasara szolgéltak, masrészt felkészitették a valaszadot a nem
rendszeresen hasznélt utazasi médok eldnyeinek/hatranyainak atgondoldsara.

A preferencia-kérdéscsoport keretében minden vilaszadénak 20 mesterséges helyzetet
vazoltak fel a kérdezok, melyeket az elére meghatdrozott ismérveknek (id6, koltség,
szolgéaltatési szint) az utazasi kérdések keretében felvett értékeihez kellett viszonyitani.

Példaképpen a vasiittal ellatott telepiilésen személygépkocsit is igénybe venni tudé személy
esetén a kovetkezd forgatokonyvek vizsgdlata célszerii:

vonatkozlekedés javul egyéb modok nem véltoznak

vonatkozlekedés javul személygépkocsis eljutds koriilményei javulnak
vonatkozlekedés javul személygépkocsis eljutds koriilményei romlanak
vonatkozlekedés romlik személygépkocsis eljutds koriilményei javulnak
vonatkozlekedés romlik személygépkocsis eljutds koriilményei romlanak
vonatkozlekedés nem valtozik személygépkocsis eljutds koriilményei romlanak

A telepiilések esetében megkiilonboztették a vasuttal elldtott és el nem latott telepiiléseket,
mig a valaszadoknal a személygépkocsi rendelkezésre dllasa és a jogositvany megléte alapjan
képeztek csoportokat a kovetkezOk szerint:

e atelepiilésen vasit van, illetve telepiilés vasut nélkiil;
e a vilaszadonak személygépkocsi rendelkezésre all és van jogositvinya, illetve egyéb

valaszadok.

A vasat nélkiili telepiiléseken a személygépkocsit vdlasztani nem tuddk esetében arra
kérdeztek r4, hogy ha lenne vasit, akkor milyen — fiktiv — paraméterek mellett vdlasztand azt
a kozlekedési modot.

A kikérdezés — és a feldolgozas — a telepiilési és a személyes adottsagokbdl fakado
vdlaszthaté moédok figyelembevételével tortént, melyek alapjdn a kovetkezd kozlekedoi
csoportok adédnak:

o telepiilésen vasiit van, a személynek személygépkocsi rendelkezésre all;
e telepiilésen vastit van, a személynek személygépkocsi nem all rendelkezésre;
e telepiilésen vastit nincs, a személynek személygépkocsi rendelkezésre 4ll;

o telepiilésen vasutat feltételeziink, a személynek személygépkocsi rendelkezésre all;
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o telepiilésen vasutat feltételeziink, a személynek személygépkocsi nem éll
rendelkezésre.

(Az autébusz minden telepiilésen vélaszthat6 volt a Budapestre valé bejutdshoz.)

Az utazas moédjaval/eszkozével valo elégedettséget, igy a modvaltasi hajlandésagot jelentds
mértékben befolydsolja az utazds indoka, az utazé altal jelenleg hasznalt eszkoz — melynek
valasztdsa mar egy dontési folyamat eredménye, illetve a kapott vagy elszamolhaté
koltségtérités mértéke.

Utazasi szokasok

Az utazisi szokasokat a Budapestre utazds elsddleges indoka szerinti utazdsok alapjan
rogzitették. A célzott — kifejezetten a modvalasztasra 6sszpontosité — felvétel miatt a modbeli,
az idoébeli és az indok szerinti megoszlast lehet vizsgalni, illetve az utazdsi moédokhoz
kapcsol6dé munkaltatéi timogatdsokat és koltségelszamoldsokat.

Az utazas indoka

e A Budapestre utazas elsddleges indoka a munkahelyre és iskoldba jaras (60%),
melyet az iigyintézés (munkdval kapcsolatos 8% és magancélii 7%) kovet (v. 0.
17. abra).

e A felvételi telepiiléseknek a Budapesttdl mért atlagos tdvolsaga alapjan alkotott
tavolsdgkategdridk szerinti megoszldst tekintve lathat6, hogy a tadvolsig
novekedésével a munkahelyre torténd bejards részardnya csokken. A tdvolsig
novekedésével elotérbe keriil az iizlet/bevasarlohely felkeresése, a latogatas (1.: 18.

Budapestre térténd utazas elsédleges indoka
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vasut van vasut nincs

Forras: Berki Zs.; Monigl J. et al (2007), p. 344.

17. abra. A Budapestre utazds elsédleges indoka
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Az ntazasok indok szerinti megoszlasinak valtozasa tavolsagivezetenként
100% Cegyeb ok

§0% 1 Erokon, barat, ismerds laogatasa

30% M :zorekozas, szabadida eldlies

0% [ egyeszsapiizy intemmény litogatisa

80% Mizlet, bevasarlohely

0% [ etkezes vendeglahalyen

0% M mazancalt iigyintzés

30% O murkaval kaprsolatos Ggyintazes
(hivatal miezmeny'mas ceg, sth.)

2% [ gyermek bevitele iskolaba, svodaba,
bolcsodebe

10%% HEiskelaba wirténs besaras

0% T T T 1 Erwckahelyre tirane bejaras
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Forras: Berki Zs.; Monigl J. et al (2007), p. 345.

18. dbra. Az utazdsok indok szerinti megoszldsdnak vdltozdsa kilométer-ovezetenként

Az utazas koriilményei

o Személygépkocsival (vezetoként — 36%, utasként — 9%) kozlekedik az utazok 45%-a,
amig a tobbi utazo6 kozel fele-fele ardnyban valasztja a vasutat, illetve az autébuszt.

e Az egyéb mdédok részesedése rendkiviil csekély, a valaszok alapjan nem éri el az 1%-
ot. (Fontos kiemelni, hogy a BKV 4ltal nem kiszolgalt telepiilések felvételérdl van
$z0.)

o A személygépkocsi-haszndlat (tehdt vezetOként vagy utasként torténd utazds) az
utazasi tavolsag novekedésével jelentosen (mintegy 20% ponttal) csokken (1:19. dbra).

¢ A megkérdezettek 6todének nem kellett BKV-jarmire szdllnia, mig a dontd tobbség
egy vagy két atszallassal jutott el ti céljahoz.

e A felmérésben résztvevoknek dtlagosan 10 percig tartott, mig a hazatél/lakasatol a
helykoézi (Voldn) buszmegilléig ér. A vasutidllomds atlagosan 20 percre van a
megkérdezettek lakéhelyétol.
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A személygépkocsit hasznalok aranya tavolsagovezetenként

60,0%

10-20 20-30 30-40 40-60

tavolsigivezet (km)

Forras: Berki Zs.; Monigl J. et al (2007), p. 346.

19. abra. A személygépkocsit haszndlok ardnya tdvolsdgovezetenként

Idébeli megoszlas (20. dbra)

e A Budapestre utazdsnak kozel 60%-a hivatasforgalom, s ennek megfeleléen az utazék
tobbsége reggel 5 €s 9 6ra kozott indul el otthondbdl az ti célja felé. Délutdn szinte
elenyész0 azoknak az ardnya, akik valamilyen célb6l Budapestre tartanak.

® Az érkezési idépontokat tekintve jol lathatd, hogy a legkritikusabb a 7:00-7:59 kozotti
id6szak, melyet a forgalomnagysig szempontjabdl a 8 6ra utani 6rakéz kovet, mig a
6:00-6:59 kozotti idoszak csak a 3. helyet foglalja el.
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A Budapestre érkezés idopontja

6:00-6:59

Az arkesd urazek armnee 02 eggsT napd érdk 25-ban driendd,

Forras: Berki Zs.; Monigl J. et al (2007), p. 346.

20. abra. A Budapestre érkezés iddpontja

A kozlekedéshez kapcsolodo tamogatasok (vizsgalt médok)

A kozforgalmu kozlekedés esetében a munkaltatok kotelesek a helykozi utazasi koltséghez
hozzajarulni; vasit esetében a 86%, mig autdébusz esetében 80% a timogatis mértéke.

e A kozforgalmi kozlekedésben vizsgilt médok a MAV-bérletesek 80%-a, mig
Volan bérletesek 70%-a kapja az eldirt tdmogatast, de 7%, illetve 9%-uk
kozlekedési koltségeit a munkaltats teljes egészében villalja. A MAV-val utazék
koziil minden hatodik utas maga viseli utazasanak teljes koltségét (I.: 21. dbra).

e Az egyéni kozlekedés esetében a haszndlok 70%-a teljes egészében maga viseli a
koltségeket. A tdmogatdsi formdk kozotti megoszlds kozel egyforma ardnyd, a
részarany szerint a cégauto—koltségtérités—elszamolas sorrend allithato fel.
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Budapesti BKV vagy BEB (Budapesti Egyesitett Bérlet) BKYV vagy BEB bérletének vasarlasihoz
kap munkaltatéi hozzajarulast, vagy kdltségként el tudja szamolni

van. dolgozd ) i
1gen. teljes arat 34,500

van. tanulo

L

koltségként

vallalkozasom i
elszamolja

van, nyvgdijas 2.0

egyik sem 63.9%
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Forras: Berki Zs.; Monigl J. et al (2007), p. 346.
21. abra. BKV- vagy BEB-bérlettel valo rendelkezés
Modvaltasi hajlandosag

A Dbevallott utazdsi koriilményjellemzék mellett — a preferencia-vizsgalat elott — a
valaszaddkat altalanossagban is megkérték a jelen helyzet, illetve a vasuti kozlekedés javitasat
célzo értékelésére, melyek alapjdn kijelenthetd, hogy:

e A vasuti szolgiltatds gyakorisdgaval az utazok mintegy 2/3-a elégedett, de az esti
id6szakban az elégedetlenek ardnya 10%-kal magasabb. Az autébusz kozlekedésrdl
hasonlé az utazok értékelése.

e A vonattal legutébbi alkalommal nem utazdk nem szivesen valtandnak kozlekedési
eszkozt, még akkor sem, ha tiszta kényelmes palyaudvarok és korszerli jarmiivel
allnanak rendelkezésre a Budapestre utazdshoz.

o A személygépkocsit haszndlok, mintegy 10-14%-a véltana biztosan vasttra a
koriilmények javuldsa esetén, mig tovabbi 20 szdzalékuk valdsziniileg valtana.

e A fOvérosba személygépkocsi-vezetdként érkezd valaszadoknak mintegy fele mereven
elutasit6 a lehet6séggel szemben.

e A vasidti szolgdltatds javitdsdra irdnyuld intézkedés-tervezetek (slriliség, Orzott
parkolé, a célhelyhez kozelebb jutds és tiszta jarmiivek) értékelésében a
személygépkocsit hasznalok kozott nem volt 1ényeges kiilonbség, de a legtobben (bar
a tobbi szemponthoz képest nem szignifikdnsan tobben) a jaratstirliség valtozdsara

reagilndnak.
A kozlekedési mddvialasztist meghatdrozé utazédsi jellemzok alapjdn a moédvaltassal

kapcsolatos ,,hajlandosag” tovabbi vizsgélata a ,,hasznossdgok™ alapjan logit elemzéssel is
megtortént, azonban a felmért adatok alapjan az utazasi szokdsok elorejelzése altaldban igen
gyenge, 10% koriilli magyardzé er6t mutat, ami arra utal, hogy a felmérés alapjdn csak
bizonyos specidlis helyzetekben lehet megbizhatéan el6re jelezni a kozlekedési
munkamegosztasi (modal-split) ardnyt.
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7.3. A kérdbives felmérésbdl levonhato kovetkeztetések

A felmérés célja az volt, hogy meggy6z6djiink, vajon jellemz6-e kornyezettudatos magatartas
a budapesti agglomeracié lakosaira. Tovabbi vizsgidlandé téma volt, hogy a Budapestrdl
kitelepiildk, illetve a Budapestre bejarok mennyire vannak tisztdban azzal, hogy az egyéni
kozlekedés, pontosabban a gyakori személygépkocsi-hasznidlat mekkora karokat okoz.
Amennyiben egy részilk legalibb tudatiban van ennek, mit tenne a kornyezeti karok
csokkentése érdekében, pl. hajlandé lenne-e torlédasi dijat fizetni, vagy esetleg
tomegkozlekedési eszkozt igénybe venni.

Mir emlitettem, hogy a kérddivek kitoltetésére 2007 4aprilisdban keriilt sor, a budadrsi
kistérségben iizemanyagtoltd allomasokon. Azt is emlitettem, hogy a mintavétel statisztikai
értelemben nem tekinthetd véletlennek, hiszen a mintdba keriil6 egyedek kivalasztisa nem
sokasdgi lista alapjan tortént, de még igy is hasznos tdimpontot adhat az elméletben bemutatott
modellek kozotti vélasztdshoz és a hipotézisek ellendrzéséhez.

7.3.1. A budadérsi kistérségrol — kozlekedési szempontbol

A Kkistérség kozlekedés-foldrajzi helyzetét az orszdgos kozuthdlézatban elfoglalt helye és
ellatottsaga is befolyasolja. Nincs még egy olyan kistérség hazankban, melyet — az M6
atadasaval — négy gyorsforgalmi 1t érint majd. A kistérség gyakorlatilag a févarosi centrikus
sugaras kozuthalézat dundntili fokuszpontja. Mint egy tolcsér, tgy gyljti Ossze az M1, M7,
M6 autépalydk és az 1, 7, 6 sz. féutak forgalmat, és tovéabbitja azt Budapestre. Az orszag
legnagyobb forgalmat lebonyolit6 kozithal6zataval rendelkezik a kistérség.

A kistérség kozlekedés-foldrajzi helyzetét elsGsorban a felsorolt gyorsforgalmi és foutak éltal
meghatdrozott nyugati, délnyugati és déli irdnyultsig hatdrozza meg. A Kkistérség
gyakorlatilag egy hatalmas kozlekedési csomdpont. A teriiletén keresztezi egymadst négy
paneurdpai kozlekedési folyosd (in. Helsinki kozlekedési folyosdk). Az egyik a IV. szdmi
folyosd, mely Eurépa nyugati felét koti 6ssze a Balkdnnal, a masik az V. szadmu folyos6, mely
az Adriat koti 6ssze Ukrajnaval, a harmadik az el6z6 egyik aldga az V/C. jeli folyosé, mely
Budapest és az Adriai-tenger kozéps6 medencéjével ad kapcsolatot, illetve negyedikként a
VIIL. szdmu, mely a Duna folyam vizi ttjat jeloli. A kozlekedési folyosdkban nemzetkozi
szerepll vasutvonalak is megjelennek, melyek a gyorsforgalmi utakkal parhuzamosan
érkeznek a kistérségbe, igy azokkal megegyezd paneurdpai folyosdkban haladnak a

kistérségen beliil.
A kistérség fouthdlozatanak sajitossdga a sugaras szerkezet, ami Budapesttel osszefiiggésben

természetesnek mondhatd, ugyanakkor a harant irdnyd halézati elemek hidnyosak. Egyetlen
jelent6sebb harant irdnyu tengelyt az MO képvisel, ami azonban gyorsforgalmi ut 1évén, a le-
és felhajtast biztositd csomépontok tdvolsiga miatt nem alkalmas a Kkistérségen beliili
forgalom helyi teritésére (nem is ez a szerepe).

A transz-eurdpai vasuti aruszéllitasi haldzat részeként mikodo vasiti palydk a kistérségben:
1. Budapest—Herceghalom—Hegyeshalom/Rajka (1-es jelii vonal): Budapest-Tatabanya

kozott 140, onnan a hatdrig 160 km/h engedélyezett sebességii, kétvaganyd villamositott
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vastti févonal. A vastitvonalon dllomdsa, megédlléhelye van Herceghalomnak, Biatorbagynak,
Torokbalintnak és Budadrsnek.

2. Budapest-Tarnok—Székesfehérvar-Nagykanizsa—Murakeresztir (30, 30a jelii vonal):
kistérségen beliili szakasza 160 km/h engedélyezett sebességii, villamositott, Budapest—
Székesfehérvar kozott kétvaganyd vastti févonal. A vasutvonalon dllomdsa, megéllohelye
van Téarnoknak, Erdnek (Nagytétény-Erdliget, Erd also).

3. Budapest-Szazhalombatta—Dombévar—Pécs (40, 40a jelii vonal): kistérségen beliili
szakasza 160 km/h engedélyezett sebességii, villamositott, Budapest—Pusztaszabolcs kozott
kétvaganyu vasuti fovonal. A vasitvonalon dllomésa van Erdnek (Erdliget, Erd felso, Erd) és
Szazhalombattinak. A vasiit szolgiltatdsi szinvonaldt emeli, hogy elkésziilt az Erd alséi
intermodalis (tobbféle kozlekedési eszkozt csatlakoztatd) utascsomoépont, ahol a vasuti peron
mellett autébusz-pédlyaudvar, P+R parkolé és szolgdltaté kdzpont keriilt kialakitésra.

A kedvezd vasiti kozlekedési feltételek megléte az elOvérosi vasut fejlesztésének és
tizemeltetésének alapja. A hagyomanyos kozlekedési piacrdl fokozatosan kiszorulé vasitnak
azonban a kistérségben jelent6s szerepe lehet az eldvarosi forgalom lebonyolitdsdban®, ezaltal
a vasuti személyszallitasi részardny novelésében (17. tdbldzat).

Relaciok Tomegkozlekedés Egyéni kozlekedés
Budapest hatarain beliil 61,4 % 38,6 %
Budapest és a kornyéki teleptilések kozott 42,9 % 57,1 %
A kornyéki telepiilések egymds kozotti forgalma 38,0 % 62,0 %

17. tablazat. Budapesten és vonzdskorzetében az egyéni kozlekedés és a tomegkozlekedés
ardnya

A 30-as és 40-es vasttvonalak Budapest—Erd kozotti kozos szakasza KozOP-tamogatdssal fog
megtjulni, a MAV el8vérosi rekonstrukciés programjanak keretében. A projekt szamol tj
beszerzésli villamos motorvonatok iizemeltetésével, pdlyarehabiliticidval, peronok és
allomasépiiletek korszertisitésével, kiilon szintli vasuti-kozuti keresztez6dés kialakitasaval.

A kistérség belsd, helykozi autdbusz-kozlekedését az tthaldzat sugaras jellegéhez igazodd
viszonylatszervezés jellemzi. Herceghalom, Biatorbagy, Budaérs telepiilések az M1 autépdlya
és 1 sz. fout tengelyre felfiizott viszonylatokon, mig a kistérség déli telepiilései (Pusztazdmor,
Séskiit, Tarnok, Szdzhalombatta, Erd, Didsd) az érdi intermodalis kozlekedési csomépont j
buszpalyaudvaranak érintésével, a délr6l érkez6 foutakon érik el az Etele teret. A kistérség
kozforgalmu kozlekedésének Budapest irdnyu egyértelmi és érthetd tulsulyat jelzi, hogy e két
tengely dltal felftizott teriileti egységek kozott — leszamitva néhdny kapcsolatot — nincs érdemi
autébusz Osszekottetést.

2 A mai alacsony szolgdltatdsi szinvonal mellett az elévérosi utasok donto része ,.kényszer utas”, é€s kedvezdbb

gazdasagi kortilmények kozott mas utazasi médot valasztana.
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Osszességében elmondhaté, hogy a Budaorsi kistérség az orszdg egyik legkivalébb
kozlekedés-foldrajzi és elérhetdségi helyzetben 1€évo teriilete, hiszen négy paneurdpai
kozlekedési folyosd, ezen beliill tobb gyorsforgalmi 1t és nemzetkdzi vasttvonal érinti.
Ugyanakkor a kivél6 kozlekedés-foldrajzi helyzet révén egy hatalmas csoméponttd, haldzati
gyljtOponttd vélt a kistérség, azaz az orszdgon dthaladé legfontosabb tranzititvonalak egyre
novekvod forgalma terheli a kornyezetet. E tranzitforgalom mellé addiciondlisan parosul a
szuburbanizéciés és motorizacids folyamat eredményezte hatalmas napi ingdzasi célforgalom. A
f6 forgalomdramldsi irdnyokban a magas szinti Uthdlézati kiépitettség ellenére
kapacitdsproblémdk vannak, ezért dllanddsultak a torlédasok. A mellékiithdlézat nagyon rossz
mindsége €s a féutakat — hal6zatossag szempontjabol — nem megfelelden kiegészitd szerepe miatt
alkalmatlan a kistérség belsd egyiittmiikodési, intézményesiilt csatorndinak kiszolgalasara,
tdmogatdsdra. Ez a hidtus a kozforgalmui autébusz-kozlekedés viszonylatszervezésében is
kedvezdtleniil hat, ugyanakkor pozitiv jelenség az el@varosi vasitfejlesztésben formalodo és
megkezdett nagyszabasu projektek, melyek révén a kistérségi kozlekedés alapvetd koncepciondlis

véltozas elott 4ll.
A foglalkoztatds helyének vonatkozasiban elmondhatd, hogy a Budaorsi kistérség aktiv

népessége jelentds munkavégzéssel Osszefiiggd mobilitdsrdl tesz tandbizonysdgot. A
munkavallalok jelentds része a szdmos helyben létrehozott hazai, vagy kiilfoldi tulajdond, a
legvaltozatosabb termel6- vagy szolgéltattevékenységet végzo véllalkozas ellenére ingazik.
Az ingdzads els6dleges célpontja Budapest, illetve a kistérségen beliili telepiilések.
Ugyanakkor jelent6s nagysagrendet takar a févarosbdl, illetve a kornyezd kistérségekbdl a
Budadrsi kistérségbe ingdzdk ardnya.

A telepiilések foglalkoztatott népességén belill az ingdzok ardnya egyrészt a helyi
munkalehetdségek, masrészt a helyben laké munkaerd é€s a helyben kinalt munkahelyek 4ltal
megkivant képzettség ¢és foglalkoztatdsi fOcsoport szerinti struktdra kozotti Osszhang
fiiggvénye. Mindkét tényezd jelentds nagysidgrendli ingdzast generdlhat. A Budadrsi kistérség
esetében a magasan kvalifikalt kozéposztily kitelepedése a fovarosbdl jelentds ingdzast
eredményezett, hiszen a lakohelyek rendszerint nem kindlnak a letelepedok képzettségi
szintjének és foglalkoztatasi korének megfelel6 munkaalkalmakat (1.: 18. tdblazat).

o Helyben laké slepiean
Telepiilés foglalkozta};ott, aki helyben ng,lalkOth_l_t(fttak(?,n be} ',Jl ,a
. : mas telepiilésekrdl bejaro
Budadrs s felgapk 67.73%
Erd 36,51% 26,71%
Szazhalombatta 66,36% 36,63%
Biatorbagy 39,68% 53,90%

Didsd 32,13% 61,13%
Herceghalom 53,94% 50,54%
Pusztazamor 30,37% 37,28%

Saoskat 36,86% 26,29%

Tarnok 24.,77% 28,87%
Torokbalint 39,92% 64,91%

18. tablazat. A foglalkoztatottak térbeli mozgdsa a Budadrsi kistérség telepiilései kozott
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A felmérés tovabbi ismertetése eldtt hasznosnak latszik a Budaorsi kistérségre készitett

SWOT analizis eredményeit is bemutatni.

A budaorsi Kistérség SWOT-analizise

Erosségek

Gyengeségek

A kistérség kival6 kozlekedés-foldrajzi adottsdgokkal
rendelkezik, a kozuti-vasuti kozlekedési alagazat
megfeleld hdlozati elldtottsdgu és miiszaki kiépitettségii

Az M6 autépdlya megépiilésével a gazdasagi és
iparteriiletek tovabbi felértékelddése varhat

A kedvez0 kozlekedés-foldrajzi helyzet az EU-forrasok
bevondsdval egyiittesen lehetdséget jelent a logisztikai

"o

szerepkor mindségi erdsitésére

A kistérség telepiilései véllalkozasbarat gazdasag-
fejlesztési politikat folytatnak

Magas a tékeer0s, jelentds szamu munkaerot
foglalkoztat6 nagy- és kozépvallalkozdsok szama

A térségben miikodd multinaciondlis véallalkozdsok
nagykereskedelmi és elosztd kozpontjaikat hoztak itt
1étre

A kistérség teriiletén szamos, magas mindségii
infrastruktdrat és szolgdltatdsokat kindld iparteriilet,
ipari park miikodik sikeresen

Létrejottek a térség innovacids intézményrendszerének
bazisai (CHIC, BITEP), er6sodik innovacios
potencidlja

Magas az aktiv népesség foglalkoztatottsigi aranya
A népesség képzettségi struktirdja rendkiviil kedvezd

A kistérség telepiiléseinek lakasallomanya fiatalos,
mindsége joval a Pest megyei atlag felett van

A kistérség telepiilésein a vezetékes viz és giz,
valamint a villamosenergia-ell4tds hdlézatai kozel
teljes mértékben kiépiiltek

A kistérségben kielégit a kommunikacids
infrastruktdra halézatok lefedettsége

A kistérség a hazank legjelentdsebb turisztikai
célteriiletének szamité Budapest kozvetlen
szomszédsiagaban fekszik

A kistérség gazdag népi hagyomanyokkal, kulturélis
orokséggel bir, emellett mindségi rekredcids
szolgéltatasok, rendezvények helyszine, tovabba
értékes termalviz vagyonnal rendelkezik

A Duna mentén jelentds, turisztikai célu fejlesztésekre
alkalmas teriiletek vannak

A kistérség telepiilései intenziv, elsésorban kulturdlis
jellegli kapcsolatokat tartanak fenn kiilfoldi
testvérvarosokkal,

zo

A meglévo kozlekedési halézatok, s a rd épiild
kozforgalmu kozlekedés nem tdmogatja a kistérség
telepiilései kozotti szorosabb egyiittmiikodést

A kistérségi mellékithdlézat az 4tlagnal rosszabb
mindségli és kiépitettségii

A kistérségi belso kohézié hidnya, fellazuldsa a
kozlekedésfejlesztés ujraértékelését teszi szitkségessé

Az ingdzés sordn is szamitdsba veheto vizi kozlekedés
kikotdi infrastruktiraja kiépitetlen.
A telepiilések térségi szinten nem kelléen 6sszehangolt

fejlesztései nem kivant versenyhelyzetet teremtenek
azok kozott és gyengitik a térségen beliili kohéziot

A térség szellemi bazisat kihaszndl6 tuddsigényes
ipardgak vallalkozdsainak szdma viszonylag alacsony

Annak ellenére, hogy a térségben szdmos
multinaciondlis cég telepedett le, K+F bazisuk nem itt

gp%tegelkedéen kedvezd képzettségi struktiira nem
helyben hasznosul, hanem a févarosban

A multinaciondlis cégek enkldavészertien fejlodnek,
nem alakitanak ki egytittmiikodési, beszallitéi
kapcsolatokat a helyi vallalkozasokkal

Nem alakultak ki ipardgi klaszterek a térségben

Nem alakult ki a térségi multinaciondlis vallalatok
helyi véllalkozasokra épiil6 beszdllitéi hal6zata

A szennyviz- és a felszini vizelvezetés a kistérség tobb
telepiilésén nincs megfeleléen megoldva, a hdlézati
kiépitettségben jelentds elmaradasok figyelheték meg

A kistérségi vezetékes ivovizhdlozat egyes elemei
szamos helyen eloregedett dllapotban vannak,
rekonstrukciét igényelnek

Nincs internetes nyilvdnos hozzaférési pont minden
telepiilésen (Pusztazdmor, Séskut, Tarnok,
Torokbalint)

Még mindig jelentdsnek mondhaté a szdzhalombattai
Dunai Finomit6 levegé- és vizszennyezése és tetemes
az égetésbdl szarmazo levegdszennyezés

Az ipari és a kozlekedési eredetll kdrnyezetterhelés
utébbi években tapasztalhaté megnovekedése rontja a
rekredcios tevékenységek és a természetkozeli
turisztikai dgazatok feltételeit

A kistérségi turizmust tdmogaté infrastrukturalis
elemek és hdlozatok kiépitetlenek, a szdllashelykinalat
hidnyos

129




A turizmusfejlesztés szervezeti keretei hidnyosak, a
turisztikai szolgaltaték kozotti egylittmiikodés szintje
alacsony, nincs egységes turisztikai arculat

Lehetoségek

Veszélyek

A Zsambéki-medence innovicids fejlesztései szoros
egylittmiikodésre adnak lehetdséget a budaorsi
kistérségben tevékenykedd innovativ villalkozdsok
X ?g;,%%tikai szolgaltaték részérdl erds az igény a
nagyvarosok kozvetlen kdzelében, kozlekedési
csomdpontok mentén taldlhat6 telephelyekre

A nemzetkozi és a belfoldi turizmus egyardnt
dinamikusan novekszik, ezzel pirhuzamosan novekszik
a toke érdeklddése a turisztikai befektetések irant

A betelepiil6 nagyvdllalkozdsok szadmottevo keresletet
jelentenek a konferenciahelyszinek €s a rekredcids
szolgéltatasok irant

A kistérség kozvetlen kozelében van Budapest, amely
Magyarorszag legjelentdsebb rekredcids, turisztikai
jellegti piaca

A térséget érinti a Duna-menti eurdpai kerékpart-
hélézat

Az el6vdrosi vastit tervezett fejlesztése lehetoséget teremt
az ingdzds mindségének javitisdra és a kozuti forgalom
nagysdganak csokkentésére.

A Ko6z6s Duna Program szamtalan teriileten jelent
lehetdséget a kistérség szdmdra (pl. vizi személy- és
aruszallitas)

Az M6 autépdlya észak-déli irdnyd, eurdpai jelentségii
kozuti tengelye révén j gazdasagfejlesztési, logisztikai
potencidl jelenik meg

A multinaciondlis véllalatok megsziintetik helyi
telephelyeiket a makrogazdasdgi okok és/vagy a
vildggazdasdgi koriilmények alakuldsa miatt

Az EU-s pénzforrasok elmaraddsa esetén csokken az
esély a térség szennyvizkezelési problémainak
kozeljovoben torténd megoldasara

Az intenziv K+F tevékenység beinduldsanak idejére jo
eséllyel elfogynak a kiajanlhaté teriiletek

A fenntarthat6 fejlodés szempontjait figyelmen kiviil
hagyd, oncélu kozlekedésfejlesztés esetén a novekvo
tranzit- és célforgalom Osszes karos hatdsa a kistérséget
terheli.

A kistérségi-telepiilési, teriileti szintli
kozlekedésfejlesztési szandékok nem taldlkoznak az
agazati fejlesztési tervekkel, egymads kedvezd hatdsét
kiolto fejlesztési elemek valésulnak meg.

A fokozatosan roml6 kornyezeti dllapot miatt a turistdk
elkeriilik a kistérséget

A Duna-menti fejlesztéseket az arvizek korlatozzak

Forras: Terra Studié (2006)

7.3.2. A megkérdezettek demografiai adatai

A 400 megkérdezett 53,0%-a volt férfi, 47,0%-a nd. A férfiak dltaldnosan nagyobb mobilitdsa
(Nemes—Nagy, 1998, Székely—Kotosz, 2005) miatt az autéval kozlekedd férfiaknak a
népesség egészénél megfigyelhetonél magasabb ardnya természetes (19. tablazat és 22. dbra).
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Fletkor Gyak(,)’riség % Valaszadok
(fo) %
Valaszadok  18-24 év kozotti 42 10,5 10,6
25-35 év kozotti 94 23,5 23,6
36-45 év kozotti 109 27,3 27,4
46-60 év kozotti 125 31,3 31,4
60 éven feliili 28 7,0 7,0
0sszesen 398 99,5 100,0
Hidnyz6 Nem valaszolt 2 0,5
Osszesen 400 100,0

19. tablazat. A megkérdezettek életkor szerinti megoszldsa

A megkérdezettek életkor szerinti megoszlasa az orszagos, illetve a Pest megyei lakossaghoz
képest eltér’®, az atlagosnal nagyobb a 3645 év kozottiek és kisebb a 60 éven feliiliek ardnya.
Az eltérés irdnya azonban feltehetéen megfelel a gépkocsival kozlekedok aranyai felé valo
eltolédasnak, az idésebb aktiv korosztily anyagi lehetdségei engedik meg leginkabb a
gépkocsival val6 (rendszeres) kozlekedést.

100%

060-x

80%

040-59

60%-

m15-39

mo-14

Forras: KSH Népszamlalas, 2001
22. abra. A lakossdg korcsoportok szerinti megoszldsa a Budaorsi kistérség telepiilésein 2001.
A vélaszaddk iskolai végzettsége (20. tdblazat) az el6z6 ismérvekkel szemben jelentdsen eltér

a teljes népességbeli ardnyokhoz képest. Amig a teljes népességen beliil mindossze 12,9% a
fels6foku végzettségliek ardnya (Pest megyében ez az ardny 10,9%, de egyik érintett

* Itt és a tovdbbiakban, az orszdgos és a Pest megyei demogréfiai adatok a KSH T4jékoztatdsi adatbazisabol
letolthetd  (http://portal.ksh.hu/portal/page?_pageid=37,111393&_dad=portal&_schema=PORTAL) adatok

alapjan keriiltek kiszdmitdsra.
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telepiilésen sem haladja meg a 25%-ot), a kérddivet kitdltdk 46,0%-a vallott be fdiskolai vagy
egyetemi diplomat. Bar a kérd6ives megkérdezésekre altalanosan jellemzo, hogy a bevallott
iskolai végzettség magasabb a ténylegesnél, illetve a magasabb végzettséglieck nagyobb
ardnyban hajlandék a kérddivet kitolteni, a két tényezd egyiittesen sem magyardzza a
mintabeli ardnyt. Ugyanakkor a minta adatai alapjin a fels6foku végzettségliek az atlagosndl
gyakrabban hasznalnak gépkocsit, ami a mintaba keriilésiik esélyét noveli.

Iskolai végzettség Gyagz;lsag % Vala;iadok
'Valaszadok 4ltalanos iskola 13 3,3 3,3
szakmunkdsképzd 37 9,3 9,3
szakkozépiskola, gimnazium 165 41,3 41,4
féiskola, egyetem 184 46,0 46,1
0Osszesen 399 99,8 100,0,
Hianyz6 nem valaszolt 1 0,3
Osszesen 400 100,0

20. tablazat. A megkérdezettek legmagasabb iskolai végzettség szerinti megoszldsa

A megkérdezettek foglalkozas szerinti megoszlasa (21. tablazat) 1ényegében jol tikkrozi a
kistérségi atlagot a legjelentdsebb csoportok (fizikai munkdsok, szellemi foglalkozasu
alkalmazottak, vezetd beosztasiak) tekintetében.

Foglalkozs Gya(l;;;‘mag % Valafyiadok

'Valaszadok tanuld 39 9,8 9,8
fizikai munkas 45 11,3 11,4
szellemi munkas, alkalmazott 159 39,8 40,2
vezetd beosztidsban dolgozo 91 22,8 23,0
haztartasbeli 6 1,5 1,5
nyugdijas 30 7,5 7,6
munkanélkiili 3 0,8 0,8
Gyes-en, Gyed-en 1évd 7 1,8 1,8
egyéb 16 4,0 4,0
0sszesen 396 99,0 100,0

Hianyz6 nem valaszolt 4 1,0

Osszesen 400 100,0

21. tablazat. A megkérdezettek foglalkozds szerinti megoszldsa

A haztartasok egészére a felmérés soran bevallott jovedelmek atlaga mintegy 20 szdzalékkal
elmarad a felmérés idején megfigyelhetd valés orszagos atlagtdl (22. tablazat). Ez az eltérés
nem a felmérésben résztvevok helyzetét tiikrozi, hiszen Budapest dél-nyugati agglomericidja
az orszadgos atlaghoz képest kedvezdbb jovedelmi mutatékkal rendelkezik (HVG, 2007, 89),
és a gépkocsival rendelkezok sem feltétleniil a tarsadalom legszegényebb rétegeit jelentik. A
budaorsi kistérség szamos gazdasagi mutato esetén a Pest megyei és az orszagos atlag feletti
értékekkel rendelkezik, igy az egy fore jutd kiilfoldi téke, az egy fére juté GDP, a véllalkozo6i
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aktivitds és az egy fore juté SZJA-alap ebben a kistérségben a legmagasabb. Ennek
megfeleléen a jovedelmi adatok csak 6sszehasonlitdsra, fenntartdsokkal hasznalhatok. Mivel a
valétlan (jellemzden kisebb) adatokat kozl6 haztartdsok nem beazonosithatdk, a jovedelem
letagadési tendencidk a vdlaszaddk korében nem allapithaték meg, barmilyen, a jovedelmi
helyzettel 0sszefiiggd kovetkeztetés bizonytalan.

Jivedelem Gyaéz;lsag % Vala;iadok

'Valaszadok 50 ezer Ft alatt 6 1,5 2,0

50-100 ezer Ft kozott 26 6,5 8,5

100-200 ezer Ft kozott 119 29,8 38,9

200-350 ezer Ft kozott 105 26,3 34,3

350-500 ezer Ft kozott 34 8,5 11,1

500 ezer Ft folott 16 4,0 5,2

0sszesen 306 76,5 100,0
Hidnyz6 nem vélaszolt 94 23,5
Osszesen 400 100,0

22. tablazat. A csaldd Osszes netto havi jovedelme

7.3.3. A szuburbanizacio és a reurbanizacié motivacioi

A fOvarosbol valé kikoltozés és oda vald bekoltozés motivacidit szdmos tanulminy és
felmérés probalta mar feltdirni. Abban nagyjdbol egyetértenek a szakérték (Studio
Metropolitana, 2002), hogy a bekoltozok jellemzéen egyediilallok, vagy inkabb kéttagui
csaladok, akik fiiggetlenedésre és karrierjilk megalapozasara torekednek; illetve a kikoltozok
kisgyermekesek, megfeleld vagyonnal rendelkeznek és elssorban gyermekeik szdmadra
szeretnének idedlisabb feltételeket teremteni.

A megkérdezettek 58 szazaléka korabban mar lakott a fOvarosban. A fOvarosbol vald
kikoltozés leggyakoribb indoka a kertes hdz igénye, amit a jobb, tisztibb levegd kovet. A
csend és a nyugalom szintén jelentds motivald tényezok. Az egyéb vilaszok kozill a
legnagyobb aranyban (4,0 %) a lakdslehetdség fordult el6. A szuburbanizicié mozgatdi a
felmérés alapjan ,,z0ld” indokok. Lényeges kiemelni, hogy a kikolt6zok koziil mindossze egy
emlitette azt, hogy a j6 kozlekedési feltételek miatt koltozott ki a févarosbol, ami
ellentmondani litszik annak a feltételezésnek, hogy a kozlekedési lehetdségek a
szuburbanizdcié mozgatérugéi (v. 6.: 23. tdblazat).

Az el6varosok lakéinak 73,3%-a biztosan nem koltozne Budapestre, és csak 6,8% azok
aranya, akik egyértelmiien koltoznének, a fennmaradé 19,9% bizonytalan vagy feltételekhez
ragaszkodd. Azok kozott, akiknek mér van tapasztalata a fovarosban lakdssal kapcsolatosan,
nagyobb a visszakoltozési hajlanddsag, elsdsorban bizonyos feltételekhez kotve.
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Valasz Gyakorisag (f6) %
Olcsobb a megélhetés 12 5,1
Jobb, tisztabb a levegd 44 18,7
Kertes hazat akart 62 26,4
Csendesebb, mint a fovaros 26 11,1
Nyugodtabb az élet 25 10,6
Jok a kozlekedési feltételek 1 0,4
Barétai, rokonai javasoltdk 2 0,9
Egyéb, éspedig 52 22,1
Nem tudja vagy nem 6 dontott 11 4,7
Osszesen 235 100,0

23. tablazat. Miért koltozott el a fovdarosbol?

Ahogyan az a 24. tdbldzat adataibdl kiolvashatd, a vissza/bekoltozést megfontoldk tobbsége
egy tisztabb, élhet6bb varosba koltozne szivesen (49,4%), mig kozel egy hetediik az olcsbb
megélhetés, illetve a jobb kozlekedés esetén vdlasztana fovarosi lakohelyet. NéEhany
szdzaléknyira tehetd azok ardnya, akiket csak anyagi lehetdségek hidnya tart vissza a
koltozéstol. A koltdozni nem kivandk viszont alapvetden szeretnek a jelenlegi lakohelyiikdn
lakni (50,5%). Ezt a természetkozeliség (18,2%) és a nagyvarosi élet nem kedvelése (16,8%)
koveti. Az a megéllapitas, hogy a vilaszadok kozel hetede akkor koltdzne a varosba, ha ott
jobb lenne a kozlekedés, egyben azt is jelenti, hogy az elévarosokbdl a fovarosba vald bejutas
még mindig kedvezdbb alternativa szdmukra.

Visszakoltozne-e, Foévarosban lakott? s
rergse . Osszesen
bekoltozne-e a igen nem
. Fo6 17 10 27
igen
% 7,3% 6,0% 6,8%
Fo6 40 17 57
attol fiigg
% 17,2% 10,1% 14,3%
Fo6 161 132 293
nem
% 69,4% 78,6% 73,3%
. Fo6 14 9 23
Nem tudja
% 6,0% 5,4% 5,8%
o Fo 232 168 400
sszesen
% 100,0% 100,0% 100,0%

24. tablazat. Visszakoltozne-e, bekoltozne-e a fovdarosba?

Erdemes észrevenni, hogy a bekoltozés mellett sz6l6 érvek kozott nagyobb ardnyban
fordulnak el6 objektiv szempontok, mint az ellenérvek kozott, a nagyvaros-ellenesek inkdbb
érzelmi alapon utasitjak el a budapesti életet. Szdmukra a kozosségi kozlekedés feltételeinek
javuldsa, esetleg a sziikségessé valo torloddsi dij bevezetése csak tovdbb erdsitheti a
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felesleges/kdros Budapesten lakni érzést. Ez egyben azt is jelenti, hogy a mobilitds
novekedésében a jo kozosségi kozlekedés ugyaniigy szerepet jatszhat, mint a rossz egyéni
kozlekedési lehetség (,,ha nem lehet a varosban autdzni, akkor a varos és az agglomeracio
kozott ingdzok inkdbb”).

Felmérésem eredményei jorészt egybecsengenek a Studio Metropolitana (2006) felmérésével,
amelyben budapestiek lakohelyvalasztasat vizsgaltdk. Az ottani megkérdezettek szamara a jo
levegd, a sok zoldteriilet, parkok, tisztasdg és biztonsdg volt a legfontosabb szempont a
lakéhely megvalasztisdban és csak a 7. helyen emlitették a tomegkozlekedéssel vald
elérhetdséget, mig a gépkocsival valé megkozelithetdség, parkoldsi lehetdség, kotottpalyas,
illetve éjszakai tomegkozlekedés a 11-14. helyeken végeztek.

7.3.4. K6zlekedési gyakorlat és kézlekedési médok

A gépkocsihasznalat gyakorisdgdra vonatkozé vélaszok (1.: 25. tdblazat) a mobilitas jellegérol
érdekes képet festenek. A megkérdezettek tobb mint haromnegyede hetente tobbszor
hasznélja gépkocsijat valamilyen célra; és tobb mint 90 szdzalékuk hetente legaldbb egyszer.
A kiilonbdzd célokra eltérd gyakorisdggal hasznaljdk a gépkocsit, munkdba jéardsra és
munkavégzésre jellemzdéen vagy napi gyakorisidggal, vagy egyaltalin nem, mig a
kikapcsolédashoz k6t6do hasznalatra inkabb a havi néhdny haszndlat jellemz6 (ez 1ényegében
megfelel annak, hogy az illet6 az adott tevékenységet milyen gyakran folytatja).

Erdemes az egyes haszndlati célok soran a gyakorisdgon til a jellemz6 utazasi tavolsigokat is
figyelembe venni. A budapesti agglomeraciéban a munkdba jaras jellemzden 20-30 km koriili
utazasokat jelent, ugyanakkor a vasarlasi, tigyintézési céld utazasok jorészt helyi, tipikusan 2-
3 km-es tdvokat jelentenek. A véalaszaddk tobb mint 70 szdzaléka hetente legaldbb egyszer,
kozel 90 szazaléka pedig havonta tobbszor intézi bevasarlasait gépkocsival. Ennek a magas
aranynak a hatterében a kiskereskedelem koncentricidja all, a vasarlasok egyre nagyobb
aranya terelddik a kis boltok feldl a nagyaruhdzak, hipermarketek felé. Ezek a kereskedelmi
egységek altaldban a telepiilések szélén, az agglomericid stirlin lakott dvezeteitdl tdvolabb
taldlhatok, sok esetben gyalogosan alig, vagy nehézkesen kozelithetok meg. Ugyanakkor a
gépkocsik ilyen rovid tavon rendkiviill gazdasdgtalanul tizemeltethetdk, ami a kornyezet
jelent6sebb terhelését eredményezi.
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A valaszadok szazalékaban

Milyen gyakran ~ z Z
hasznal gépkocsit? Mun k’aba MEmk,a- Szabadsag |Kirandulas| Vasarlas |Ugyintézés e Egyéb | Osszesen
jaras vegzes sport

Nem tudja 0,5 2,1 3,6 3,6 1,3 1,3 2,8 9,1 -
Soha 20,1 33,0 6,7 5,9 1,3 11,8 15,0 24,6 0,0
Ritkdbban, mint évente 0,0 2,3 2,8 1,8 0,5 2,8 5,7 6,8 0,0
Evente egyszer 0,0 0,0 10,6 4.4 0,0 2,1 1,8 2,6 0,0
Evente tobbszor 0,5 1,8 35,1 30,8 2,5 6,9 8,3 12,0 1,3
Havonta egyszer 0,5 1,5 12,7 17,7 5,6 9.8 15,0 7.4 2.3
Havonta tobbszor 3,0 4,6 14,7 22,8 17,3 14,7 24,0 11,7 5,0
Hetente egyszer 9,6 10,3 6,2 6,4 35,8 21,3 13,2 6,8 15,0
Hetente tobbszor 65,7 44,3 7,5 6,7 35,8 29,3 14,2 19,1 76,4
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

25. tablazat: A gépkocsi- haszndlat gyakorisdga
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Ami a torlédasi vagy kozkeleti nevén dugddijat illeti, a torlodadsi dijat egyértelmiien
elutasitok magas ardnya (62%) mogott kettdsség hiizédik. A nemmel vélaszolok esetén nem
deriil ki, hogy azért nem fizetnének, mert mindent megtennének, hogy torlédasi dij ne
keriiljon bevezetésre, illetve ,,bliccelok” lennének — ha erre lehet6ség nyilik; vagy elkeriilnék
(esetleg mar most is elkeriilik) a torlodasi dijjal stijtandé belvarosi teriileteket. Mivel a ,,nem”
valaszok mindezeket a magatartdsokat tiikrozik, az elutasitasi ardny nem kiugréan magas. A
torlddési dijat felvallalok tobb, mint kétharmada a dij nagysdgatdl teszi fliggdvé a fizetési
hajlandésadgot. Erdekes lenne a késGbbieckben megvizsgalni, hogy a torlédasi dij hatdsa
hogyan befolyasolja a fizetési hajlanddsagot (azaz mekkora ardnyban és mértékben lennének
hajlandék fizetni az autésok dugomentes kozlekedési koriilményekért).

Vilasz Gyak(,),riség % Valaszadok
(fo) %o
Vilaszadok  igen, egyértelmiien 31 7,8 7,9
igen, a dij nagysagatdl fiiggben 69 17,3 17,5
nem 248 62,0 62,9
nem tudja, nincs elképzelése 46 11,5 11,7
Osszesen 394 98,5 100,0
Hianyz6 Nem valaszolt 6 1,5
Osszesen 4000  100,0

26. tablazat. Fizetne-e torloddsi dijat?

A torlédasi dij fizetéshez vald hozzdillas részletesebb elemzése szintén hasznos adalékokat
szolgaltathat a mobilitds irdnyitdsdhoz. Megéllapithatok, hogy a dijat egyértelmiien fizetni
hajlandék kozott nagyobb ardnyban taldlhatok férfiak, idosebbek (46 év felettiek), magasabb
iskolai végzettségliek, vezetd beosztisuak, magas jovedelmiiek, akik kiillonosen munkaba
jarasra, de altalaban is az atlagosndl nagyobb gyakorisdggal haszndlnak gépkocsit, akik
szdmdra a kiszdmithaté és zsufoltsdigmentes tomegkozlekedés a fontos, akiket csak részben
foglalkoztatnak a kornyezeti 4rtalmak és nincsenek tekintettel a kornyezetvédelemre.
Ugyanakkor az elképzeléssel nem rendelkezok kozott magas az idosek (60 év felettiek) és
nyugdijasok, a fovarosban sohasem lakottak, az autdt csak szabadidos céllal alkalmi jelleggel
haszndlé (altaldban tomegkozlekedéssel kozlekedd), olcsd, kevés atszdllassal miikodod
tomegkozlekedést kedveldk és a tobbi kérdésben is bizonytalanok ardnya.

A torlodasi dij fizetése kapcsdn is kirajzolodik két, az atlagostdl jelentOsebben eltérd
jellemzokkel bird réteg, akikre a kozlekedéspolitikanak fontos koncentrdlnia. A két specidlis
csoport jellemzdire a késdbbiekben, a tobbi kérdésre adott vélaszok értékelése utdn még

visszatérek.
Annak ellenére, hogy a felmérés autoval kozlekedok korében késziilt, a megkérdezettek

leggyakrabban (32,0%) azt allitottak, hogy gyakran veszik igénybe a févarosba utazashoz a
tomegkozlekedést (v. 6.: 27. tdblazat). Feltehetdéen 0k képezik azt a réteget, akik jellemzden
tomegkozlekedést haszndlnak, és csak amikor ez ,tomegkozlekedve”, tomegkozlekedési
eszkdz haszndlatival nem megoldhatd, akkor utaznak gépkocsival. Az 6 egyéni utazédsaik
tomegkozlekedésre terelésére kevés esély latszik. Az eseti és ritka tomegkozlekedok kozel
felét teszik ki a megkérdezetteknek, az 6 koriikben nyilnak a legnagyobb lehetoségek a
tomegkozlekedésre terelésnek megfeleld ar/ért€k ardnyu szolgdltatds nyujtdsaval és/vagy az

137



egyéni kozlekedés feltételeinek valtoztatdsaval. A védlaszadok egynegyede soha nem utazik
tomegkozlekedési eszkozzel a fovarosba. Oket rovid tivon minden bizonnyal csak nagyon
drasztikus intézkedésekkel lehet tomegkozlekedésre kényszeriteni. Osszességében tehit az
autésok nagyjabol felénél lehet megfeleld intézkedésekkel szamottevd valtozast elérni, ami
akar az egyéni kozlekedés kétszamjegyll szdzalékos csokkenésével jarhatna egyiitt.

Vilasz Gyak(:riség % Valaszadok
(fo) %
'Valaszadok igen, gyakran 128 32,0 32,1
igen, esetenként 92 23,0 23,1
igen, de ritkdn 80 20,0 20,1
nem 99 24,8 24,8
Osszesen 399 99,8 100,0
Hidnyz6 Nem valaszolt 1 0,3
Osszesen 400 100,0:

27. tablazat. Igénybe veszi-e a tomegkozlekedést, ha a fovdrosba, illetve onnan a lakohelyére
utazik?

Kozlekedéspolitikai szempontbdl a befolydsolhatd rétegek beazonositisa lenne jelentOs
eredmény. Az esetenként tomegkozlekedést hasznildk kozott az dtlagosndl nagyobb ardnyban
fordulnak eld a 25-35 év kozottiek, a megkérdezettek koziil a legalacsonyabb jovedelmiiek, a
szakmunkdasok, a munkdba hetente egyszer aut6zok, a havonta tobbszor autéval kirandulok,
akiknek a tomegkozlekedés gazdasidgossaga elsodleges szempont, akiknek az olcso és gyors
tomegkozlekedés vonzé, akiket nagyon foglalkoztat a kornyezetvédelem és ezért
utvonaltervezéssel élnek, akik utazdsi célpontjaik konnyl elérhetdsége esetén koltoznének a
fovarosba. A ritkdn ,tomegkozlekedok™ jellemzobben 25-45 év kozottiek, kozepes
jovedelmiiek, szakmunkdsok vagy vezetd beosztasuak, akik vagy naponta hasznaljak
munkdba jardsra (és legtobbszor munkavégzésre is) a gépkocsit, vagy soha, és csak akkor
hasznédljdk a tomegkozlekedést, ha mdas lehetdségiikk nem adddik. Szamukra a gyors és
kiszamithat6é tomegkozlekedés lenne vonzo, kissé foglalkoztatja Oket a kornyezetvédelem, ha
tesznek érte, akkor kozeli iigyintézéssel és dtvonaltervezéssel teszik ezt. A fovarosba vald
bekoltozés domindns motivuma az anyagi érdekeltség.

A kérdoiv 11. kérdése kontrollkérdésként is miikodott az el6zd kérdéshez (v. 6.: 28. tablazat).
Az egyértelmii utasitds ellenére azok koziil, akiknek nem kellett volna valaszolni erre a
kérdésre, tizenkilencen mégis megtették, koziiliikk viszont csak nyolcan voltak kovetkezetesek.
Akadt két olyan vdlaszadé is, akik ugyan egydltalin nem haszndlnak tomegkozlekedést a
févarosba utazdshoz, mégis altaldban azt részesitik eldnyben. Az ilyen nem mintavételi hibak
megnehezitik a kérdés értékelését, és elsOsorban az esetenként és ritkdn tomegkozlekedok
motivacidinak felmérésére alkalmasak. Az alkalmanként utazék esetén (a tobbi csoporthoz
képest) a legmagasabb a gazdasdgossdg alapjan dontdk ardnya, 6k az Osszes megkérdezett 5
szdzalékat teszik ki. A ritkdn tomegkozlekeddk kozott a leggyakrabban (a megkérdezettek 8
szdzaléka) azok fordulnak eld, akik csak akkor veszik igénybe a kozosségi kozlekedést, ha
mds lehet6ségiik nincs (tehdt nem jutnak hozza autéhoz). Az ¢ tartdés megnyerésiik csak
alaposan dtgondolt és céltudatos kozlekedéspolitikdval érhetd el.
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Lakohely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést?
Mikor valasztja a tomegkozlekedést? Tgen, igen, igen, de -
p g nem Osszesen
gyakran | esetenkén ritkan
Fo 1 0 0 8 9
sohasem
% 0,8% 0,0% 0,0% 42,1% 2,9%
_ F6 6 19 29 7 61
nagyon indokolt esetben
% 4,7% 21,1% 38,2% 36,8% 19,6%
Fo 8 24 31 2 65
ha nincs mds lehet6sége
% 6,3% 26,7% 40,8% 10,5% 20,8%
dltaldban a tomegkozlekedést Ko 87 14 1 2 104
részesiti elényben % 68,5% 15,6% 13% | 10,5% 33,3%
ha a tomegkozlekedés Ko 18 20 10 0 48
gazdasdgosabb % 14,2% 22,2% 13,2% 0% 15,4%
b oo Fé 7 13 5 0 25
egyéb, éspedi
= pecis % 5,5% 14,4% 6,6% ,0% 8,0%
B} Fo 127 90 76 19 312
Osszesen
% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%

28. tablazat: Milyen esetekben vdlasztia a tomegkozlekedést?

Mikor j6, mikor elfogadhaté a tomegkozlekedés, amelyek a jo kozosségi kozlekedés
jellemz6i? A tomegkozlekedés legyen gyors €s olcsd, a menetrend pedig kiszdmithatd! Az
autéval (is) kozlekeddk szamara ezek a legfontosabb jellemzdi a vonzé tomegkozlekedésnek.
A gyorsasag fontossagat 6sszesitett els6 helyén tdl az is jelzi, hogy elsd, masodik és harmadik
helyen is az egyik leggyakrabban emlitett jellemz0. Tekintettel arra, hogy a tomegkdzlekedés
altal elérhetd sebesség és a menetrend kiszdmithatosdga elsOsorban szervezési kérdés (a
jarmuvek folyamatos haladdsdnak biztositasa és jO tervezés révén). A megallo kozelségének
csekélyebb jelentdsége azt is jelzi, hogy a megkérdezettek szdméra a nagyobb tdvolsagok
gyors dthidaldsa a cél, amit szdmukra hosszd vonalakon, kevés megdlloval, iitemesen
kozlekedd jaratok biztositandnak. Ezt a célt jellegébdl addddan kotott palydn konnyebb
megvaldsitani, mint autébuszok kozlekedtetésével.

A kérdés kapcsan még meg kell jegyezni, hogy csak az els6 helyen megadott valaszok
mutatnak gyenge kapcsolatot a demografiai ismérvekkel, a mdsodik és harmadik helyen
vonzé tényezdk a tobbi kérdésre adott védlasszal nem fliggnek 0ssze (1.: még 29. tablazat).
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. , Elsé6 helyen Masodik helyen Harmadik helyen o
Mikor vonzo a Osszesen
tomegkozlekedés? Gyakorisag % Gyakorisag % Gyakorisag % (%)
(f6) (f6) (f6)

ha olcsé 93 23,3 32 8,0 40 10,0 41,3
ha tisztdk a jarm{ivek 39 9,8 57 14,3 57 14,3 38,3
ha a menetrend kiszdmithaté 74 18,5 53 13,3 54 13,5 453
ha kozel a megallé 23 5,8 49 12,3 29 73 25,3
ha nem zstfoltak a jarmiivek 40 10,0 72 18,0 48 12,0 40,0
ha gyors 76 19,0 66 16,5 71 17,8 53,3
ha kevés az atszallas 31 7,8 48 12,0 61 15,3 35,0
egyéb, éspedig 11 2,8 4 1,0 8 2,0 58
nem tudja 9 2,3 0 0,0 0 0,0 -
nem valaszolt 4 1,0 19 4,8 32 8,0 -
Osszesen 400 | 100,0 400 | 100,0 400 100,0 -

29. tdblazat. Mikor vonzo a tomegkozlekedés?

A megkérdezettek 0 és 360 perc (6 6ra) kozti naponkénti atlagos autézasrdl szamoltak be,
atlagosan 76,5 percet autéznak 50,4 perces szordssal. Amennyiben a kivdlasztds véletlennek
tekinthetd lenne, ez azt jelentené, hogy a sokasdgi dtlag 95%-os megbizhatdsdggal 71 és 80
perc kozé esne. Leggyakrabban (19%) a 60 perces id6tartamot jelolték meg, amit 13%-kal a
120 perc kovetett. Ezek az értékek nyilvan az egész drara vald nagyvonali kerekitésbol
szarmaznak. A sajat autdval val6 kozlekedés id6tartama a 0 és 300 perc kozti intervallumban
szorédik, 54,6 perces atlaggal és 46,9 perces szordssal. A leggyakoribb valasz itt is az egy 6ra
(16%) volt, amit a fél éra (12,3%) kovetett. Az autdval (sajat és Osszes) vald kozlekedés
jobbra elnyulé aszimmetridt kovet, viszonylag sokan vannak, akik rovid ideig autéznak, és
relative kevesen, akik hosszabb tdvra utaznak gépkocsival (l.: 23. dbra).
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23. abra: Az autéval utazds idotartama
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7.3.5. Kérnyezetvédelemhez valé hozzaallas

A megkérdezettek tobb mint fele azt Aallitotta, hogy a kornyezeti artalmak nagyon
foglalkoztatjak, és Osszességében kozel 90% mondta, hogy legalabb kissé vagy részben. A
passziv kornyezetvédelem, az aggddds azonban a févaros és kornyékének helyzetén nem
sokat segit. A kornyezeti terhelés és a kozlekedésszervezés szempontjabol ennél lényegesebb
kérdés, hogy a lakossdg milyen konkrét cselekedeteket tesz a kornyezet kimélése érdekében.
Az aktiv kornyezetvédelem kozlekedési mod valasztashoz kot6dd oldalat vilagitotta meg a
kovetkezd harom valaszt elfogad6 kérdés.

Valaszok Gyak(,)’riség % Valaszadok
(f6) Y

Vilaszadok  nagyon 205 51,3 51,5
egy kissé 94 23,5 23,6
részben 58 14,5 14,6
nem 22 5.5 5.5
egyaltaldn nem 10 2,5 2,5
nem tudja 9 2.3 2.3
Osszesen 398 99,5 100,0

Hidnyz6 nem valaszolt 2 0,5

Osszesen 400 100,0

30. tablazat. Mennyire foglalkoztatjdk ont dltaldaban
a kozvetlen kornyezetét érinto drtalmak?

A kornyezetvédelemért valé cselekvés leggyakoribb eszkoze az ttvonaltervezés. Ez
Osszhangban 4ll azzal, hogy az emberek a lehetd leggyorsabban szeretnék elérni uti céljukat
és a koltségeiket is minimalizdljdk. Vagyis az elsddleges cél sajit jolétiik maximalizalasa,
amit — lelkiismeretilk megnyugtatisira — a kornyezetért, a tdarsadalmi jolétért vald
cselekvésnek is bedllitanak. Kétségtelen, hogy a feleslegesen megtett kilométerek
kikiiszobolése kornyezeti elonyodkkel is jar, de az egyéni versus tarsadalmi hasznossdg dontést
nem teszi sziikségessé. A tomegkozlekedés gyakoribb igénybevétele mogott jellemzden
egyéni gazdasagi érdek vagy kényszer (nem all rendelkezésére autd) all (1.: 31. tablazat).

Mindenképpen meg kell azt is emliteni, hogy a tobbi kérdésre adott védlaszokkal jorészt
egybecsengenek az itteni vilaszok. Azok gondoljdk, hogy a kornyezetért a tomegkozlekedés
hasznélatdval tesznek, akik amuigy is a tomegkozlekedést részesitik elényben; a sehogy
vélaszt adok pedig tipikusan a monokulturilis kozlekeddk, akik mérlegelés nélkiil csak az
egyik kozlekedési médot hasznéljdk (vagy nincs autdjuk, vagy egyaltalin nem haszndljak a
kozosségi kozlekedést). Kiemelkedd a gyaloglast alkalmazott kornyezetkiméld kozlekedési
moédnak tartok Osszetétele, 0k kizardlag legaldbb érettségivel rendelkezd, elsoprd tobbségben
(83,6%) valamilyen szellemi foglalkozasiak vagy nyugdijasok (10,9%), akik az atlagosnal
sokkal nagyobb hangsilyt helyeznének a kornyezetkiméld kozlekedés népszeriisitésére [Bovy
(1999), vérosi okolégusaihoz leginkabb hasonld csoport]. A kerékparozdk alacsony ardnyuk
mellett kissé dlszentek is, hiszen az atlagosndl gyakrabban hasznilnak autét és ritkdbban
tomegkozlekedést, koltozési szokdsaikat egyértelmilen anyagi érdekek hatdrozzak meg. Ok
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valdszintileg a kerékpart csak hobbitevékenységre, sportoldsra haszndljak, nem a gépkocsi
kivaltasara.

; Elso6 helyen Masodik helyen Harmadik helyen | Osszesen
Valasz , . .
Fo %o Fo % Fo %o %o
Gyakrabban veszi igénybe a
t5megkozlekedést 69 17,3 32 8,0 26 6,5 31,8
Tobbet gyalogol 46 11,5 32 8,0 27 6,8 26,3
Gyz{kra,(bba)n kozlekedik 20 5.0 14 3.5 19 48 13.3
kerékparral
Jobban megtervezi az utjait 91 22,8 66 16,5 28 7,0 46,3
Ugyeit lakéhelye kizelében 53 13,3 70 17,5 46 11,5 42,3
intézi
Koncentralja a bevasarldsait 18 4.5 49 12,3 46 11,5 28,3
Csak akkor iil autéba, ha nincs
mds megolds 16 4,0 15 3,8 39 9,8 17,5
Egyéb, éspedig 8 2,0 5 1,3 6 1,5 4,8
Sehogy 68 17,0 3 0,8 1 0,3 -
Nem vilaszolt 11 2,8 114 28,5 162 40,5 -
Osszesen 400 100,0 400 100,0 400 100,0 -

31. tablazat. Kozlekedési mod vdlasztdsakor milyen modon veszi figyelembe
a kornyezetvédelem szempontjait?

A torlodésok, zsufoltsdg megsziintetésének legfobb eszkozeként az infrastruktira fejlesztését
tartjdk szdmon a megkérdezettek. Erdekes lett volna megtudni, hogy a kozlekedési
infrastruktira mely szegmenseinek fejlesztésére gondoltak a valaszadok (v. 6. 32. tablazat).
Kétségtelen, hogy bizonyos infrastrukturalis fejlesztések (példaul a varost elkeriild utak
kiépitése) képesek a varoskdzpont terhelését csokkenteni, ez azonban nem igaz a bevezetd
utak kapacitdsdnak novelése esetén. A kotottpalyas infrastruktira fejlesztése — megfeleld
tdjékoztatas mellett — hatékony eszkoz lehet, azt azonban nem tudjuk, hogy az autésok erre a
megoldédsra gondoltak-e.” A masodik leggyakoribb vdlasz a kornyezetkimélé kozlekedési
moédok népszertsitése volt, a megkérdezett gépkocsival kozlekeddk 17,0 %-a gondolja tgy,
hogy pusztan kommunikacioval (a feltételek valtozasa nélkiil) mérsékelhetd a zsufoltsag. A
Budapest kornyéki viszonyok ismeretében nem tlinik redlisnak, hogy példaul kerékparutak
épitése nélkiil Torokbalintrél vagy Erdrdl a rekldmok hatdsira lényegesen tobben
kerékpéarozzanak naponta Budapestre.

Ha megvizsgiljuk, hogy az egyes intézkedéseket kik tdmogatjak jellemzOen, ismét arra a
kovetkeztetésre juthatunk, hogy az intézkedések népszeriisége és az egyéni érdekek (vagy
kényszerek) jol 0sszecsengenek.

Igy a torlédasi dij a magasabb jovedelmii 46-60 év kozotti, felséfoku végzettségii, vezetd
beosztasuakndl népszeriibb az 4tlagosndl nagyobb mértékben, akik naponta jairnak munkaba
autdval és semmit nem tesznek a kornyezetvédelem érdekében. Szamukra a dij megfizetése

¥ Hasonl6 felmérések tapasztalatai alapjan a kozlekedési infrastruktira fejlesztésén a magyarorszagi valaszaddk
tilnyomo tobbsége utak épitését érti, amiben az elmult évtized kozlekedéspolitikai kommunikacidja is szerepet

jatszhatott.
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sokkal kisebb terhet jelent, mint amennyit a dij altal okozott forgalomcsokkenésbol szarmazo
idémegtakaritds bevételként/nyereségként visszahoz.

Vilaszok Gyak(,),riség % Valaszad ok
(f6) %
'Valaszadok Torlddasi dij bevezetése 11 2,8 2,8
Mobilitas csokkentése szervezéssel 38 9,5 9,6
Mobilitas csokkentése adminisztrativan 15 3,8 3,8
Kornyezetkimélo kozlekedés népszerisitése 68 17,0 17,1
Személygépkocsi-haszndlat mérséklése 22 5.5 55
Kozlekedési infrastruktura fejlesztése 200 50,0 50,4
Egyéb, éspedig 16 4,0 4,0
Nem tudja 27 6,8 6,8
Osszesen 397 99,3 100,0
Hianyz6 Nem valaszolt 3 0,8
Osszesen 400 100,0

32. tablazat. A torloddsok, zsiifoltsdg megsziintetése érdekében
melyik eljdrdst tartja a legelfogadhatobbnak?

A szervezést alacsonyabb végzettségli, kozepes jovedelmii szellemi foglalkozdsiak
vélasztandk, akik tobbsége a fovarosbdl koltozott ki, és inkdbb tomegkozlekedési eszkozt
haszndl. Szdmukra a kozlekedés szervezése jelentené a legnagyobb hasznot, hiszen ezzel
leginkabb a tomegkozlekedés gyorsulna, és dldozattal sem jarna.

Az adminisztrativ eszkdzokkel valé forgalomcesokkentés hivei idésebb szakmunkdsok, akik az
atlagosndl kicsit ritkdbban hasznilnak autét és tomegkozlekedést is, a fovarosba egyaltalan
nem koltoznének. Mivel viszonylag keveset utaznak, szimukra az atlagembernek nehezebben
megfoghatd, koriilhatdrolhat6 eszkdz alkalmazasa is megfeleld lehet.

A kornyezetkiméld kozlekedés népszeriisitésének hivei dtlagos jovedelmi, kozépfoki
végzettségli, 36-45 év kozottiek, akik gépkocsijukat ritkan, foképp bevasarlasra, iigyintézésre
hasznéljdk, viszont a kevés budapesti autézasuk sordn mereven elutasitjadk a torlodasi dij
fizetését. Budapestre kizarolag akkor koltoznének, ha az tisztdbb, ,.Elhetdbb” varos lenne.
Szamukra a tobbiek hozzajuk vald hasonuldsa jelentené a megoldast, ahogy ez az dtlagember
szamara altaldban a legvonzobb alternativa.

A személygépkocsi-haszndlat mérséklését a személygépkocsival nem, vagy csak alig
kozlekeddk tartjak elsddleges eszkoznek. Ok jellemzden tanuldk és nyugdijasok, akik részint
jovedelmi viszonyaik miatt nem engedhetik meg maguknak a rendszeres egyéni kozlekedést,
részint a tomegkozlekedés kedvezményes igénybevételének lehetdsége miatt anyagilag is a
kozosségi kozlekedés felé orientdlodnak. Szamukra a gépkocsihaszndlat mérséklése kozvetlen
dldozattal nem jdr, drasztikus és gyors intézkedés esetén a zsifoltsdg novekedése révén —
kozvetetten — érintettek.

A legszélesebb réteg az infrastruktiira fejlesztésével oldand meg a zstfoltsdg problémdjat. Ok
az atlagosndl kissé magasabb végzettségiiek, tobb a szellemi foglalkozasu és kevesebb koztiik
a nyugdijas, az dtlagosndl gyakrabban haszndljdk a gépkocsit (kiemelten munkdba jardsra,
munkavégzésre és vasarlasra) és ritkdbban a tomegkozlekedést (aminek olcsdsdga, gyorsasaga
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és kiszamithatésaga egyforman fontos). A kornyezeti artalmak az atlagosnal jobban
foglalkoztatjdk 6ket, de az dtvonaltervezés utdn leginkdbb semmit nem tesznek a kdrnyezet
védelme érdekében. A tipikus magatartds: szoban fontosak a kornyezeti kérdések, de tenni
madr alig tesznek valamit, ugyanakkor a probléma megoldasat épitkezésben és nem a meglévd
lehetdségek jobb kihasznalasdban latjak (,,J6 lenne, ha valaki csindlna mar valamit!”).

A kevés informdacidval rendelkezok kozott a legfiatalabbak és a legidésebbek fordulnak eld
nagyobb aranyban. Ok az atlagosnal alacsonyabb végzettséggel és az 4tlagosnal kissé
alacsonyabb jovedelemmel rendelkeznek, gépkocsihaszndlatuk csak a vasarlds esetén kozeliti
az atlagos szintet, az olcsé tomegkozlekedést keresik, a legkevésbé foglalkoztatjadk a
kornyezeti artalmak, és jellemzOen semmit nem tesznek a kornyezet védelme érdekében.
Szamukra — sok mds problémdhoz hasonléan — a zstifoltsdg csokkentése is k6zombdos.

Osszességében tehdt elmondhato, hogy az emberek a kornyezetvédelemnek és a zsiifoltsdg
csOkkentésének azt a mdodjdat igyekeznek vdlasztani, ami szdmukra a leheto legkisebb
dldozattal vagy a céltudatosabbak esetén a legnagyobb nyereséggel jdar, a szereplok jol
felismerik sajdt rovid tavi érdekeiket. Kérdéses azonban — ahogy minden kornyezeti probléma
esetén —, hogy a rovid tdvon optimdlis megolddsok hosszii tavon is a tdrsadalom érdekeit
szolgdljdk-e.

7.3.6. Osszetett elemzés

A kérdésekre adott valaszok struktirdja meglehetdsen sajatosan alakul, a valaszadas részleges
hidnya és a kérd6iv szerkezete (eldgazdsok) miatt nincsen két olyan vialaszad6, aki
ugyanazokra a kérdésekre valaszolt volna. Ezért a kiilonféle adattomoritési és csoportositod
statisztikai modszerekhez a valtozok (kérdések) szlirésére van sziikség. Kézenfekvd lehetdség
az elagazasos kérdések kivétele az ilyen elemzésekbdl, de a valtozok kozti Osszefiiggések
paronkénti elemzése is segitséget nydjt. Altaldnosan megéllapithat6, hogy azoknal a
kérdéseknél, ahol a vdlaszadok tobb vélaszt is megjelolhettek, csak az els6 helyen megjeldlt
vilaszok mutatnak Osszefiiggést demografiai helyzetilkkel vagy mas kérdésre adott
véalaszaikkal. Hasonl6an anndl a kérdésnél, ahol a gépkocsihasznilat gyakorisdgara
kérdeztiink ra, a valaszok tere lényegében két dimenzidba leképezhetd, az egyik dimenzid a
munkdba jardshoz és munkavégzéshez kotddd gépkocsihaszndlat, a mdasik a szabadsdg-
kirdnduléds céld haszndlat mentén kialakulé dimenzié. Mind a kérdések kozti Spearman-féle
rangkorrelacids egyiitthatok, mind a faktoranalizis ezt erdsiti meg. Az eredmények értékelése
szempontjabdl a demogréfiai ismérveknek nem sziikségszeriien kell a csoportositds alapjat
képezni, elegendd, ha a kozlekedéshez és a kornyezetvédelemhez kapcsol6dd kérdések
alapjdn végezziik el a klaszteranalizist, majd az egyes csoportokra jellemzd demogréfiai
ismérveket megallapitjuk.

A valaszadok tipizalasa (€s ehhez a kérdések sziirése) azért is nehéz feladat, mert a kérdések
Osszességében alkotnak komplex képet a jelenségrol. Ahogy a tobbdimenzids skaldzas
vetiilete mutatja, nem alakultak ki egymdshoz hasonl6 struktirdt mutaté kérdések, amelyek
mentén a tipizaldst konnyen el lehetne végezni (24. dbra).
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24. abra. A kérdoiv kérdéseinek kétdimenzios vetiilete

Klaszteranalizis

Az eld8z6 eredmények ismeretében a klaszteranalizis elvégzése komoly koriiltekintést igényel.
A valtozok kiszlirése utdn természetesen sziikséges azok standardizdldsa is, mivel a sorrendi
skalan és az ardnyskalan mért értékek egyébként nem hasonlithatok Ossze. A klaszterbe
sorolds legegyszertibb moddszere a k-kozepli klaszterezés, a hierarchikus klaszeterezés
nagyobb szdmitdsigényli modszer, kimenetének gyakorlati hasznossdga nagyban fiigg attol,
hogy létrejonnek-e kis elemszamu klaszterek.

A Kklaszterek szdma €s az egyes klaszterekbe juté megfigyelések megoszlasat mutatja a 33.
tdblazat. Lathatjuk, hogy a k-kozept klaszterezés alacsonyabb klaszterszim esetén
sz€ls0ségesebb megoszlast eredményez (kicsi és nagy elemszdmi klaszterek), mig a nagyobb
klaszterszamu felbontdsban a hierarchikus klaszterek (a médszerbdl adéddan) csak az egyik (a
megfigyelések 55,0%-at tartalmazd) csoport szétbontdsan alapulnak. Ennek megfelelden a k-
kozepti klaszterezés egyfajta sz€lsOséges hozzddllas kisziirésére, mig a hierarchikus
klaszterezés nagyobb csoportok szétvédlasztasara bizonyult alkalmasnak.

Klaszterek szama | Klaszterezés modszere | Elemszamok megoszlasa (%)
> K-kozepl 973 2,7
Hierarchikus 55,0 45,0
3 K-kozepli 55,0 39,3 5,7
Hierarchikus 45,0 38,9 16,1
4 K-kozepl 44,8 27,5 220 5,7
Hierarchikus 45,0 389 11,1 5,0

33. tablazat. A klaszterek szdama és a megfigyelések megoszldsa modszer szerint

A kovetkez6 tablazatok az egyes modszerek szerint képzett klaszterek fobb jellegzetességeit
foglaljak Ossze, egyéb utalds hidnyédban a leggyakoribb jellemz6t kiemelve. A téblazatok csak
azokat az ismérveket tartalmazzak, amelyek szerint a klaszterek kozott érzékelhetd eltérés
mutatkozik.
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A klaszterezés eredményeit sokféleképpen lehet Osszegezni, elméleti tipizdlasokkal
Osszevetni. Tobbféle médszer alapjan is ki kell azonban emelni két réteget:

e egyrészt a magas jovedelmu, kozépkord, vezetd beosztisiak, akik igen tudatosan
szervezik az életiiket, de a gyorsasdgért és a kényelemért hajlanddk anyagi dldozatot hozni
[kb. 20-25%, kozel dllnak Bovy (1999) 1. csoportjdhoz],

e misrészt egy alacsony jovedelmi, jellemzOen tanuldkbol, nyugdijasokbdl,
haztartasbeliekbdl 4ll6 réteg, akik nagyon rosszul informéltak és hatdrozatlanok, szamukra
az informécio eljuttatidsa és tudatositisa lenne a legnagyobb kihivas [kb. 15-20%, kozel
allnak Bovy (1999) IV. csoportjahoz].

Kozlekedéspolitikai szempontbdl az elsé réteget kétféleképpen lehet megcélozni, vagy
megfeleld fizetds korlatozdsok révén szdmukra a gyors eljutdst biztositani egyéni kozlekedés
révén (példaul magas torlodasi dij kivetése, ami a tobbieket tdvol tartja), vagy igen magas
szinvonali (kiszamithaté és gyors) kozosségi kozlekedési mdédokat kialakitani, ami az 6
igényeiket is képes kielégiteni. Tekintettel a jelenleg rendelkezésre 4ll6 erdforrasokra, az elsd
megoldds tiinik megvaldsithatonak, és annak bevételei képezhetik a forrdst a mdsodik
megoldas feltételeinek megteremtéséhez. Ez a gyakorlatban azt jelentené, hogy a budapesti
belvarosban magas behajtasi dijat vezetnének be (a személygépkocsik taroldsat viszont ezen
az dvezeten kiviil 1ényegesen olcsébban vagy ingyen meg lehetne oldani), és a behajtési dij
bevételeit az emelt szintli kotottpalyds kozlekedés (elsé osztdlyd kocsikat is tartalmazd
elévarosi gyorsvastti rendszer, amely datszallds nélkiill a varos kozpontjdba juttatja az
utasokat) kialakitasdra koltenék. A rendszer — a meglévd vasutvonalak vonalvezetésének és
megélldinak figyelembe vételével — csak akkor lehet miikodOképes, ha az eldvarosi
lakoteriiletekrdl a vasutdllomésokra valé rahordés is biztositott, vagy megfelelé parkolési
lehetdségek, vagy rugalmasan és széleskoriien szervezett halézat (példaul irdanytaxik)
kiépitésével.

A masodik réteg megcélzasa nehezebb feladat. Szamukra jovedelmi és szocio-professzionalis
statuszukbdl addéddéan a minél olcsébb tomegkozlekedés az elfogadhaté megoldds. Az
elfogadhaté d4rszinvonal nagysdga valOsziniileg tisztdn iizleti alapon (szocidlpolitikai
tdmogatds nélkiill) nem biztosithatd veszteségek nélkill. A kornyezettudatos dontéshez
sziikséges informaciok eljuttatdsa is kiemelt kihivast jelent.
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (55%) 2. klaszter (45%)
Nem tobb a nd tobb a férfi
Eletkor tobb a fiatal és az id6s inkdbb kozépkoriak
Iskolai végzettség inkabb kozépfoku jellemzben szakmunkds & felsofoki

végzettségll

Foglalkozas

sok a tanul6 és a nyugdijas

inkdbb dolgozdk, sok a vezetd beosztasu

Jovedelem

jobban szorédik

kevésbé szorddik

Lakott-e a fovarosban

inkabb nem

nagyobb ardnyban igen

Gépkocsihasznalat (munkdaba jarasra)

soha vagy gyakran

Jellemz6en naponta

Gépkocsihaszndlat (munkavégzésre)

jellemzden soha

gyakran, vagy naponta

Gépkocsihasznalat (szabadsag, kirdndulas)

évente néhanyszor

havonta tobbszor

Fizetne-e torlodasi dijat?

Tobbségében nem, magas a ,,nem
tudom” vélasz ardnya

Egyértelm elutasitas

Lakohely-fovaros kozott tomegkozlekedés haszndlata

gyakran, dltaldban azt veszi igénybe

ritkdn, nagyon indokolt esetben

A tomegkozlekedés vonzd, ha... olcso, kiszamithato Gyors
Mennyit utazik gépkocsival (sajéttal)? 67 (33) perc 86 (68) perc
Mennyire foglalkoztatjdk a kdrnyezeti drtalmak? Kevésbé Jobban

Kozlekedés mod valasztissal a kornyezetvédelemért. ..

tomegkozlekedés, gyaloglas

utvonaltervezés, kozeli iigyintézés

Fovarosba koltozés

sok a bizonytalan

Egyértelmii nem

Miért koltozne a fovarosba?

az olcsébb megélhetés és olcs6bb
tomegkozlekedés tobbeket vonz

Miért nem koltozne a fovarosba?

kevésbé szeret a lakohelyén élni, de a fovarosi
életet sem kedveli

Zstfoltsagcsokkentd eljaras

tobb bizonytalan és a gépkocsi-
hasznalat mérséklést szorgalmazo

Tudatosabb infrastruktira-fejlesztés, -szervezés

34. tablazat. A kétcsoportos hierarchikus klaszterezés eredményei
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (97,3%) 2. klaszter (2,7%)
Eletkor egyenletesebb eloszlas csak fiatal és idGs
Iskolai végzettség sok a magasabb végzettségii egyenletes
Foglalkozas inkabb dolgozok sok a tanulé és a nyugdijas
Jovedelem jobban szorédik kevésbé szorodik
Lakott-e a févarosban Igen Nem
Gépkocsihasznalat (munkdaba jarasra) vegyes kép soha vagy gyakran
Gépkocsihaszndlat (munkavégzésre) vegyes kép jellemzden soha

Gépkocsihasznalat (szabadsag, kirdndulas)

évente néhanyszor

soha vagy évente egyszer

Fizetne-e torlodasi dijat?

Tobbségében nem, magas a bizonytalanok
ardnya

egyértelm elutasités

Lakohely-fovaros kozott tomegkozlekedés hasznalata

gyakrabban, altalaban azt veszi igénybe

ritkabban, mégis dltalaban azt veszi igénybe
(eleve kisebb mobilitas)

A tomegkozlekedés vonzd, ha...

olcsd, gyors

olcso, kevés atszallas

Mennyit utazik gépkocsival (sajattal)?

77 (55) perc

69 (46) perc

Mennyire foglalkoztatjdk a kornyezeti artalmak?

Nagyon

nem tudja

Kozlekedési mod valasztassal a kornyezetvédelemért. ..

utvonaltervezés, sehogy

teljesen vegyes kép

Fovarosba koltozés

sok a bizonytalan

igen vagy nem

Miért koltozne a fovarosba?

tisztabb, élhet6bb varos

az olcs6bb megélhetés

Miért nem koltozne a fovarosba?

vegyes kép

nagyon szeret a lak6helyén élni

Zsufoltsdgesokkentd eljaras

tudatosabb infrastruktdra-fejlesztés, -
népszerlsités

infrastruktira fejlesztése, nem tudja

35. tablazat. A kétcsoportos k-kozepii klaszterezés eredményei
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (16,1%) 2. klaszter (38,9%) 3. klaszter (45,0%)
Nem tobb a n6 Atlagos tobb a férfi
Eletkor sok a fiatal és az id6s egyenletesebb eloszlas inkdbb kozépkoridak

Iskolai végzettség

tobb az alacsonyabb

jellemzben kozépfoku

jellemzden szakmunkds- és

végzettségli fels6foku végzettségli
Foglalkozds tanulc’)%(', munkasok, Alkalmazottak inkébb/df)lgozék, sok a vezeto
nyugdijasok beosztdsu
Jovedelem alacsony Kozepes Magas
Lakott-e a févarosban inkdbb nem atlagos ardnyban nagyobb ardnyban igen
Gépkocsihaszndlat (munkdba jdrdsra) | soha vagy gyakran soha vagy gyakran jellemzéen naponta
Gépkocsihasznalat (munkavégzésre) soha vagy gyakran Soha Gyakran vagy naponta

Gépkocsihasznalat (szabadsag,
kirandulas)

évente néhanyszor

soha vagy évente néhdnyszor
(leginkabb bevasarldsra haszndlja)

Havonta tobbszor

Fizetne-e torl6dasi dijat?

nem tudja

inkabb nem, de a fizetOk szinte csak
ebbdl a klaszterbol

egyértelm elutasitas

Lakdhely-févéros kozott
tomegkozlekedés haszndlata

vegyes kép, altaldban azt veszi
igénybe

gyakran, dltaldban azt veszi igénybe

ritkan, nagyon indokolt esetben

A tomegkozlekedés vonzd, ha... olcso, kiszamithato olcso, kiszamithato Gyors
Mennyit utazik gépkocsival (sajattal)? | 69 (42) perc 66 (29) perc 86 (68) perc
Mennyire foglalkoztatjdk a kdrnyezeti vegyes, nem tudja Nagyon Nagyon

artalmak?

Kozlekedési mod valasztassal a
kornyezetvédelemért. ..

tomegkozlekedés, sehogy

gyaloglas, tomegkozlekedés

utvonaltervezés, kozeli iigyintézés

Fovarosba koltozés

nem tudja

inkabb nem

egyértelmli nem

Miért koltozne a fovarosba?

tiszta, élheto varos

tiszta, élheto varos

az olcsobb megélhetés és olcsobb
tomegkozlekedés tobbeket vonz

Miért nem koltozne a fovarosba?

szeret a lak6helyén élni

szeret a lak6helyén €élni

kevésbé szeret a lakéhelyén élni,
de a fovarosi €letet sem kedveli

Zstfoltsagcsokkentd eljards

Infrastruktira-fejlesztés és nem
tudja

Infrastruktira-fejlesztés és —
népszerlsités

tudatosabb infrastruktura-
fejlesztés, -szervezés

36. tablazat. A hdromcsoportos hierarchikus klaszterezés eredményei
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (55,0%) 2. klaszter (5,7%) 3. klaszter (39,3%)
Nem tobb a n6 Atlagos tobb a férfi
Eletkor sok a fiatal és az id6s zomében 36-45 koztiek inkabb id6sebb aktivak

Iskolai végzettség

jellemzden kozépfoki

jellemzben kozépfoku

jellemzden szakmunkds- és
fels6foku végzettségli

inkdbb dolgozdk, sok a vezetd

Foglalkozas tanuldk, nyugdijasok munkasok, haztartasbelik ‘o

beosztdsu
Jovedelem alacsony Kozepes Magas
Gépkocsihasznalat (munkdba jardsra) | soha vagy gyakran soha vagy naponta jellemzben naponta
Gépkocsihaszndlat (munkavégzésre) soha soha vagy naponta gyakran, vagy naponta

Gépkocsihasznalat (szabadsag,
kirandulas)

soha vagy havonta

évente néhanyszor

havonta tobbszor

Fizetne-e torl6dasi dijat? atlagos teljesen bizonytalan atlagos elutasitds, sok mérlegeld
Lakohely-fovaros kozott akran, altalaban azt veszi vegyes, de altalaban azt veszi L .

. Y P . &Y veey ritkdn, nagyon indokolt esetben
tomegkozlekedés hasznalata igénybe igénybe

A tomegkozlekedés vonzd, ha...

olcso, kiszamithato

kiszamithato, gyors

gyors, nem zsufolt

Mennyit utazik gépkocsival (sajattal)? | 63 (31) perc 72 (59) perc 96 (86) perc

lgr/ltezgrrgzg foglalkoztatjak a kornyezeti nagyon Részben inkdbb nagyon

Kozlekedés mod valasztassal a tomegkozlekedés, sehoev. meckézlekedés dtvonaltervezés. seho
kornyezetvédelemért. .. utvonaltervezés &y> & ’ &y
Fovarosba koltozés nem nem tudja Nem

Miért koltozne a fovarosba? tiszta, élheto varos nem tudja tiszta, élheto varos

Miért nem koltézne a févarosba? szeret a lak6helyén élni nem tudja szeret a lakohelyén élni, de a

fovarosi életet nem kedveli

Zsufoltsdgesokkentd eljaras

Infrastruktira-fejlesztés és
-népszerisités

Infrastruktira-fejlesztés és nem
tudja

Infrastruktira-fejlesztés

37. tablazat. A hdromcsoportos k-kozepii klaszterezés eredményei
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (11,1%) 2. klaszter (38,9%) 3. klaszter (5,0%) 4. klaszter (45,0%)
Nem sok a nd Atlagos sok a n6 tobb a férfi
Eletkor fiatalok és idOsek egyenletesebb eloszlas jorészt 36-45 év koztiek inkdbb kozépkoridak

Iskolai végzettség

szakmunkas,
szakkozépiskola

jellemzden kozépfoki

Kozépfoka

jellemzden szakmunkds- és
fels6foku végzettségli

inkdbb dolgozdk, sok a vezetd

Foglalkozas tanuld, nyugdijas Alkalmazottak tanulé és dolgozé Py
beosztdsu
Jovedelem alacsony Kozepes Alacsony Magas
Lakott-e a févarosban inkdbb nem inkdbb nem Nem nagyobb ardnyban igen

Gépkocsihasznalat (munkéba

jérdsra) soha vagy gyakran soha vagy gyakran naponta vagy soha jellemzéen naponta
Gépkocsihasznalat .

(munkavéezésre) soha vagy gyakran Soha soha vagy nem tudja gyakran vagy naponta
Gépkocsihasznalat soha vagy évente

(szabadsag, kirdndulas)

évente néhanyszor

néhanyszor

évente néhanyszor

havonta tobbszor

Fizetne-e torlodasi dijat?

Nem tudja

inkdbb nem, viszonylag
sok biztos fizetd

nem vagy nem tudja

egyértelm elutasitas

Lakoéhely-fovaros kozott
tomegkozlekedés haszndlata

gyakran, éltaldban azt
veszi igénybe

gyakran, dltaldban azt
veszi igénybe

ritkan, de altalaban azt
veszi igénybe

ritkan, nagyon indokolt esetben

A tomegkozlekedés vonzd, ha | olcso, kiszamithatd olcso, kiszamithat6 kiszamithatd, olcsé Gyors

Mennyit utazik gépkocsival

(sajéttal)? 63 (32) perc 66 (29) perc 84 (63) 86 (68) perc

Mennyire foglalkoztatjdk a . P

Kornyezeti drtalmak? nagyon vagy kissé Nagyon részben vagy nem Nagyon

Kozlekedés méd valasztassal .. .. P gyaloglas, tomegkozlekdés, Utvonaltervezés, kozeli
.. p . tomegkozlekedés - .. p P ) o

a kornyezetvédelemért. .. tomegkozlekedés utvonaltervezés iigyintézés

FOvérosba koltozés nem, feltételesen inkdbb nem nem tudja egyértelmli nem

Zsufoltsagcsokkentd eljaras

Infrastruktdra-fejlesztés
és nem tudja

Infrastruktira-fejlesztés
és -népszerlisités

infrastruktura fejlesztés
és nem tudja

tudatosabban infrastruktira-
fejlesztés, -szervezés

38. tablazat. A négycsoportos hierarchikus klaszterezés eredményei
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Ismérv/kérdés 1. klaszter (44,8%) 2. klaszter (27,5%) 3. klaszter (22,0%) 4. klaszter (5,7%)
Nem sok a nd tobb a férfi tobb a férfi atlagos
Eletkor sok a fiatal és kevés kozépkoru | sok kdzépkoru ink4bb idésebb aktivak zomében 36-45 koztiek

Iskolai végzettség

jellemzdéen kozépfoku

jellemzdéen szakmunkads és
fels6foku végzettségii

jellemzdéen szakmunkas-
és fels6foku végzettségii

jellemzden kozépfoku

. tanuldk, nyugdijasok, kevés vezetd beosztasuak és munkdsok,
Foglalkozds vezet fizikaiak Alkalmazottak haztartisbelick
Jovedelem alacsony Magas viszonylag magas kozepes
Lakott-e a févarosban atlagosan Nem Igen atlagosan
j(g;:gsl;z;;mhasznalat (munkéba soha vagy gyakran Naponta jellemzdéen naponta naponta vagy soha
Gépkocsihasznalat
(munkavégzésre) soha Naponta Vegyes naponta vagy soha

Gépkocsihaszndlat (szabadsag,
kirandulas)

soha vagy havonta

havonta tobbszor

havonta vagy nem tudja

évente néhanyszor

Fizetne-e torl6dési dijat?

atlagos, sokan nem tudjak

legnagyobb hajlandésag

atlagos

teljesen bizonytalan

Lakohely-févaros kozott

gyakran, dltaldban azt veszi

nem, csak ha nincs mas

ritkan, nagyon indokolt

vegyes, de altaldban azt

tomegkozlekedés haszndlata  |igénybe lehetdsége esetben veszi igénybe

A tomegkozlekedés vonzd, ha |olcso, kiszamithatd gyors, kiszamithat6 Gyors kiszamithato, gyors
Mennyit utazik gépkocsival

(sajéttal)? 60 (26) perc 113 (98) perc 66 (57) perc 72 (59) perc
Mennyire foglalkoztatjdk a s . <

Koérnyezeti drtalmak? nagyon ink4abb nagyon egy kissé részben
Ko6zlekedési mod valasztassal tmeckdzlekedés. ovaloelds utvonaltervezés, kozeli Seho sehogy,

a kornyezetvédelemért. .. & - 8Y2I08 igyintézés gy tomegkozlekedés
Fovarosba koltozés nem egyértelmiien nem Nem nem tudja

Miért koltozne a févarosba? tiszta, élhetd varos, egyéb olcs6bb megélhetés tiszta, élhetd varos nem tudja

Miért nem koltdozne a
fovarosba?

szeret a lakdhelyén €lni,
természetkozelség

kevéssé szeret a lakdhelyén
élni, de a fovarosi életet sem
kedveli

szeret a lakohelyén €lni, de
a févarosi életet nem
kedveli

nem tudja

Zsufoltsagcsokkentd eljaras

Infrastruktdra-fejlesztés, de
népszerlsités és szervezés is

hatérozott infrastruktura-
fejlesztés

szinte csak infrastruktira-
fejlesztés

Infrastruktira-fejlesztés
és nem tudja

39. tablazat. A négycsoportos k-kozepii klaszterezés eredményei
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7.3.7. Becslések logit regresszioval

A rendelkezésre 4ll6 adatok alapjdn a torlddésidij-fizetés és a tomegkozlekedés vélasztott
igénybevétele (nem kényszerbdl) lehetnek olyan véltozok, amelyek becslését érdemes
elvégezni. Mivel a felvett adatok nagy része kategdriavdltozo, ezért jol kell szelektdlni
koziilik, hogy a hidnyz6 vilaszokat is figyelembe véve egyaltalin megbecsiilhetd modellt
lehessen épiteni. Mivel hipotéziseink szerint a tomegkozlekedés vélasztdsa elsOsorban a
tarsadalmi-gazdasagi stitusz kérdése, érdemes ezekkel a véltozokkal, illetve a megkérdezés
soran feltart mas jellemzok alapjan is elvégezni az elemzést.

A szamitdsok részletei a mellékletben taldlhatdk, itt csak a legfontosabb részeredményeket
kozoljik.

A torlodasidij-fizetési hajlandésag becslése

A felmérés rendelkezésre all6 adatai alapjdn az Osszes szoba johetd magyardzo véltozdval
elindulva sziikitettiik modelliinket addig, amig sikeriilt elérni egy optimédlis modellt, amelynek
eldrejelzo képessége a lehetd legjobb. Az optimalis modellben 6 kérdésre adott vélasz alapjan
(1.: 41. tablazat: életkor, jovedelem, iskolai végzettség, gépkocsihasznalat munkaba jardsra, a
kornyezethez valé viszonyulds véltozoi) az esetek 79,1%-dban helyesen jelezte eldre a
torlddésidij-fizetési hajlandésdgot (a biztosan nem fizetdk nagyobb megbizhatdsidggal
azonosithatdk be). Olyan véltozok viszont nem befolyasoljak szignifikdnsan a torlddasi dij
fizetési hajlanddsagot, mint a korabbi fovarosi lakas, a gépkocsihaszndlat munkavégzés vagy
szorakozds céljara, a tomegkozlekedés haszndlati gyakorisiga és oka, a tomegkozlekedés
vonz6 voltdnak okai.

-2 Log Cox & Snell | Nagelkerke R
Step likelihood R Square Square
9 198,512(a) ,222 ,325
40. tablazat. A torloddsi fizetési hajlandosdg logit modelljének illeszkedése
Observed Predicted
Percentage
Torlodas Correct
,00 1,00
Step 9 torlodas ,00 151 11 93,2
1,00 35 23 39,7
Overall Percentage 79,1

41. tablazat. A torloddsi fizetési hajlandésdg logit modelljének klasszifikdcios tabldja

A szamszerii eredmények alapjan a fiatalok fizetési hajlandésdga a legnagyobb, a
legalacsonyabb iskolai végzettségliek egydltaldn nem fizetnének torlédési dijat, a nagyobb
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jovedelem és a gyakoribb személygépkocsi-haszndlat a munkdba jardshoz noveli a fizetési
hajlandésagot.

Példaul egy 50 éves, fels6foku végzettségli, munkaba minden nap gépkocsival jaro, 400 eFt
csalddi jovedelml személy, aki els@sorban utvonaltervezéssel tesz a kornyezetért, de
egyébként nem foglalkoztatjdk a kornyezeti problémdk, 46,6% valdszintiséggel fizetne
torlédasi dijat.

Megéllapithaté tehat, hogy a torlédasi dij fizetési hajlandésagot els6sorban a tdrsadalmi
statusz és részben a kornyezeti problémékhoz val6 viszonyulds hatdrozza meg.

B S.E. Wald df Sig. = Exp(B)
Step 9 K2 (életkor) 6,965 4 ,138
K2(1) 1,325 ,988 1,798 1 ,180 3,761
K2(2) ,023 ,929 ,001 1 ,980 1,024
K2(3) -,555 ,934 ,353 1 ,552 574
K2(4) -,262 ,902 ,084 1 772 ,770
K8 (iskolai végzettség) 7,640 3 ,054
K3(1) -19,050 = 10930,911 ,000 1 ,999 ,000
K3(2) ,253 1,096 ,053 1 818 1,287
K3(3) 1,453 1,131 1,653 1 ,199 4,278
K8 1 (Milyen gyakran hasznal 156 081 3,656 1,056 1,169
gépkocsit munkaba jarasra?) ’ ’ ’ ’ ’
14 Mennyir og et oot 5
K14(1) ,263 ,440 ,356 1 ,551 1,300
K14(2) 911 ,599 2,315 1 ,128 2,487
K14(3) 1,606 788 4,156 1 ,041 4,982
K14(4) 1,989 1,657 1,440 1 ,230 7,307
K14(5) 1,990 1,632 1,487 1 ,223 7,315
K15_1 (Kdézlekedési mod
valasztasnal tekintettel van a 13,930 8 ,084
kérnyezetre?)
K15_1(1) 2,767 868 10,173 1 ,001 15,913
K15_1(2) 2,351 1,024 5,270 1 ,022 10,497
K15_1(3) 2,280 ,834 7,479 1 ,006 9,781
K15_1(4) 2,324 ,871 7,113 1 ,008 10,216
K15_1(9) 2,166 1,213 3,187 1 ,074 8,720
K15_1(6) 2,127 1,261 2,846 1 ,092 8,388
K15_1(7) 2,825 1,501 3,541 1 ,060 16,867
K15_1(8) 1,131 ,908 1,554 1 213 3,100
K20 (jovedelem) ,354 ,190 3,487 1 ,062 1,425
Constant -6,179 1,710 13,064 1 ,000 ,002

42. tablazat. A logit- regresszio paramétere

A tomegkozlekedés valasztasanak becslése logit regressziéval
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A tomegkozlekedést nem csak kényszerbdl vdlasztok modellezése sordn a torldddsi dij
becsléséhez hasonlé modellt alkothatunk. A klasszifikdciés tdbla szerint a becslés
kiegyensilyozott a tévedések szempontjabdl, mind a k6zosségi kozlekedést valasztdkat, mind
a nem valasztékat mintegy 75%-os ardnyban be tudjuk azonositani.

Figyelemre méltd, hogy az optimdlis modell magyardzo véltoz6i az életkor, az iskolai
végzettség, a jovedelem, a személygépkocsi munkavégzés céljara torténd haszndlata. A
kornyezetvédelmi szempont csak azon keresztiil érvényesiil, hogy vannak olyanok, akik a
tomegkozlekedés igénybevételén keresztiil tesznek a kdrnyezetért, ami értelemszertin noveli a
tomegkozlekedés igénybevételének valdszinliségét. Meg kell jegyezni azonban, hogy a
kornyezetvédelmi szempont elhagydsa alig (kevesebb, mint 1%-kal) rontand a modellt.

-2 Log Cox & Snell | Nagelkerke R
Step likelihood R Square Square
9 279,360(b) ,296 ,400

43. tablazat: A kozosségi kozlekedés igénybevételi hajlandosdga logit modelljének illeszkedése

Observed Predicted
Percentage
Torlodas Correct
,00 1,00
. ,00 126 41 75,4
kozossegi

Step 9 1,00 28 85 75,2
Overall Percentage 75,4

44. tablazat. A kozosségi kozlekedés igénybevételi hajlanddsdgdnak klasszifikdcios tdbldja
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Step 9 B S.E. Wald df  Sig. Exp(B)
K2 (eletkor) 13,001 4| 011
K2(1) 1,776 ,780 5,182 1 ,023 5,906
K2(2) 817 ,657 1,548 1 213 2,263
K2(3) -,279 ,654 ,182 1 670 ,757
K2(4) ,630 ,630 1,002 1 317 1,878
K3 (iskolai végzettséq) 4,430 3 ,219
K3(1) 1,489 ,967 2,373 1 123 4,434
K3(2) -,766 ,750 1,044 1 ,307 ,465
K3(3) ,298 ,338 777 1 ,378 1,348
tekoietio van-s & Komyesatvaclomre?) 28387 | 8 000
K15_1(1) 2,573 549 | 21,945 1 ,000 13,110
K15_1(2) 1,228 ,558 4,840 1 ,028 3,415
K15_1(3) 1,509 710 4513 1 ,034 4,522
K15_1(4) 612 ,531 1,325 1 ,250 1,843
K15_1(5) 1,390 ,559 6,182 1 ,013 4,014
K15_1(6) ,293 ,931 ,099 1 753 1,341
K15_1(7) ,688 791 ,756 1 ,385 1,989
K15_1(8) ,322 1,339 ,058 1 ,810 1,380
K20 (jovedelem) -,188 ,161 1,354 1 ,245 ,829
ﬁ%—nié\sé’z;“:s'}’gfpk°cs' hasznalat -220 050 19366 1,000 803
Constant -,685 ,838 ,669 1 413 ,504

45. tablazat. A logit regresszio paraméterei

A szdmszerli eredmények alapjan a fiatal és az idOskor noveli a tdmegkozlekedés valasztasi
hajland6sdgat, hasonléan a nagyon alacsony és magas iskolai végzettség. A magasabb
jovedelem és a munkavégzéshez sziikséges személygépkocsi-hasznalat csokkenti a
tomegkozlekedés valasztasi hajlandésagot, és kissé meglepd modon a sokat gyalogld és
kerékpdrozok is szignifikdnsan nagyobb valdszintiséggel veszik igénybe Onként a
tomegkozlekedést. Példaul egy 50 éves, fels6foku végzettségli, munkdjiahoz gépkocsit nem
hasznald, 400 eFt csaladi jovedelmii személy, aki elsGsorban utvonaltervezéssel tesz a
kornyezetért, 45,1% valésziniiséggel vesz igénybe tomegkozlekedést. Osszességében tehdt a
kozosségi kozlekedési attitiddt is a szocio-professziondlis helyzet hatdrozza meg, nem a
kozlekedéssel és a kornyezettel kapcsolatos egyéni értékelés.

7.3.8. Az empirikus kutatas 6sszefoglal6 tapasztalatai és tovabblépési
lehetéségek

Az empirikus elemzés sordn a megkérdezettek legfontosabb jellegzetességeinek, attitiidjeinek
felmérésén tdl sikeriilt elkiiloniteni az autdsok kozott néhany fontos csoportot, akik
kozlekedéspolitikai  szempontb6l  kiilonbozé eszkozokkel kezelhetdk. Az eszkdzok
felismerése — a viszonylag kisméretii felmérés ellenére is — alkalmas lehet egy koncepci6

korvonalazasahoz.
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A kérddives felmérés tantsiga szerint az emberek viszonylag jol felismerik pillanatnyi, vagy
rovid tava érdekeiket, de ez legtobbszor nem esik egybe a fenntarthatd, hosszu tavi
egyenstllyal. Ennek kovetkeztében sziikséges az allami beavatkozds, a megfeleld iranyitas.
Mivel az egyes rétegek igényei és dldozatvéllalasi hajlanddsédga is eltérd, egységes megoldast
nem alkalmazhatunk minden szereplére. A differencidlt modell hasonlé lehet a 1égi
kozlekedésb6l mar ismert modellhez, ami egyrészt tartalmaz csak minimadlis szolgaltatast
nyujtd, olcsén elérhetd elemeket (fapados szinvonal), masrészt emelt szintli szolgaltatast
nyujto, de a fapados véltozathoz képest jelentdsen dragabb megoldasokat.

Az értekezéshez kotddden elvégzett kutatds ezeknek az alapirdnyoknak a kialakitdsara
kitinéen alkalmas, azonban a részletek kidolgozdsdhoz ennél atfogébb (az egész
agglomericiéra kiterjedd), teriiletileg diverzifikdltabb és a tapasztalatokat felhaszndlva
céliranyos kérdéseket tartalmazé felmérésre lenne sziikség.
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OsszEGZES, KOVETKEZTETESEK

Az emberek mozgasigénye, a mobilitds a miiszaki fejlodéssel és a gazdasigi novekedéssel
egyenes ardnyban valtozik, az utazdsi igény korunkhoz kézeledve az id6ben egyre nagyobb
intenzitdsd és egyre tdvolabbi célpontokra irdnyul. Korunk f& kozlekedési problémdja éppen a
magas fokii mobilitds irdnti igény és annak kielégithetosége kozotti szakadék. A
varoskornyéki, mind gyakoribb torlédasokkal, zsufoltsaggal jar6 kozlekedési problémak gyo-
kere a 19. szdzadig nyulik vissza. A varosok terjeszkedése kovetkeztében az agglomericidk
decentralizalt és tobbkdzpontd varoscsoportokkd vélnak.

A kozép-kelet-eurdpai orszagokban a politikai rendszervaltdis nyomén feler6sodott a
tarsadalmi-gazdasagi folyamatok teriileti differencidlodasa, és a legnagyobb vérosaik,
tobbnyire fovarosaik, véltak a véltozas nyerteseivé (vagy veszteseivé bizonyos tekintetben, ha
az emlitett negativ folyamatokra gondolunk). Ezekben a nagyvérosi térségekben a legnagyobb
a kiilfoldi beruhazas, ezeknek a térségeknek a gazdasdgai fejlodnek a legdinamikusabban és
mennek 4t leggyorsabban a modernizacids atalakuldson.

Az agglomericids térségeknek a modern korban hatékony kozlekedési rendszerrel kell
rendelkezniiik. Mivel a személyszallitds itt Osszpontosul, a tomegkozlekedési eszkdzok
szerepe rendkiviil jelentés. A tomegkozlekedés elonyeit elhalvanyitjdk — kiillonosen a
varoskozpontoktél mért — novekvd tdvolsigok. Amig a sugaras kozlekedési rendszerek
sikeresen képesek Osszekottetést biztositani a kdzpont és a Kkiilteriiletek kozott, addig az
elszort szerkezetl telepiilések mar nehezen kezelhetdek.

A szuburbaniziciés tendencidk folerdsodésével egy sajatos ,,blivos kor” jon létre, a
kitelepiilés és a varosba ingazas fejlettebb kozlekedési rendszert kivan, a fejlettebb
kozlekedési rendszer pedig felerdsiti a kitelepiilési folyamatot, ami djabb tomegeket ,,terhel
rd” a meglévo kozlekedési hdlézatra. Mivel az mar nem birja el az egyre nagyobb forgalmat,
megjelennek a torlédasok, a kornyezet terhelése egyre nagyobb, ezért djabb és tjabb
kapacitasnoveld beruhdzasokhoz folyamodnak. Ennek kovetkeztében a kiilvarosok és a varos
kornyéki telepiilések, illetve a nagyvdros kozotti kozlekedési kapcsolatok javulnak, a
kidramlds folyamata nem 4ll le, hanem a zsufolt belviros mellett lassanként a varosba
bevezetd utakon is lelassul, illetve telitddik a forgalom. Nyilvanvald, hogy kornyezeti

szempontbdl ez a folyamat tarthatatlan.
A kozlekedés, els6sorban a személygépkocsi-kozlekedés, egyre nagyobb mértékben

szennyezi a kornyezetet, és a kozlekedési modok redlis megitélését torzitjdk a belsd és kiilsd
koltségek kozotti nagy eltérések. Mivel a kozlekedésnek is vannak negativ externdlis hatdsai,
csak olyan externdlis hatdsokat szabad megengedni, amelyek nem jarnak az él6 rendszerek
eltart6 képességének a csokkenésével (pl. a természetes folydvizek Ontisztuldsi képességének
kihaszndldsa). Azokat a hatdsokat viszont, amelyek csokkentik az €16 rendszerek eltartod
képességét (pl. a nehézfémek felhalmozdédasa a talajban), visszafordithatatlan véltozast
okoznak, nem szabad megengedni. A mérték feletti negativ hatdsokat tehat nem megfizettetni,
hanem fokozatosan megtiltani kell.
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A kozlekedésben — erds kornyezetbefolydsold hatdsa és nagy energiaigénye miatt — az egyéni
kozlekedés a fenntarthatdsagi vizsgalatok egyik kiemelt teriilete. Az utazasi sebesség novelése
példaul a mobilitds novekedésének egyik faktora, de egyfajta okozdja is a szuburbanizacids
tendencidk feler6sodésének is. Ez még nem mond ellent annak a hipotézisnek, hogy a
kozlekedés fejlesztése nem kivdltdja, hanem kovetkezménye a szuburbanizdcionak, hiszen ha
nincs utasforgalom, nem érdemes barmiféle kozlekedési kapcsolatot kiépiteni. Viszont ha
ezek a kapcsolatok mar 1éteznek, akkor lehetdséget adnak a kikoltozés a varos elhagyasanak
eldontéséhez, mert adott idon beliil, nagyobb utazdsi sebesség esetén ugyanugy elérhetd a
véaros kozponti teriilete, mint kordbban egy kozelebbi ponttdl.

Az Eurdpai Unidé tobbi tagdllamaiban is nagy gondot jelent a vdrosiasodds kezelése és a
gépjdarmii-forgalom drasztikus novekedése, igy az EU tagdllamainak kozos dlldspontja, hogy
nagy hangsiilyt kell fektetni a vdrosi kozlekedés problémakiorének kezelésére. Egyetértés
mutatkozik abban, hogy cél a személygépkocsik forgalmédnak visszaszoritdsa, magas
szinvonalu k6z6sségi szolgaltatdsok nyujtasa.

A kozponti teriiletek elérhetoségének javitdsa érdekében cél a jo tomegkozlekedési hdlozatok
kiépitése. Elmaradhatatlan ugyanakkor, hogy a torténelmi belviros kénnyen megkdzelithetd
legyen egyéb mddon is, hiszen sok szakmai, kereskedelmi és lakéovezet 1éte fiigg ettdl,
kiilonosen mivel napjainkra a régi, belvarosi teriiletek versenyben dllnak az autéval is
konnyebben megkozelithetd és jo parkoldsi lehetOségeket biztosito kiilso teriiletekkel. Ha te-
hat a belvdros nem akar alulmaradni ebben a versenyben, akkor elérhetOnek kell lennie
lakoéinak, illetve haszndldinak nagy része szamadra.

Az Eurépai Unidban a magantulajdont, motorizdlt kozlekedés jatssza a legmeghatiroz6bb
szerepet: az unids lakossdg 81%-anak haztartdsa rendelkezik gépkocsival. Az Unid
lakossdgénak tobbsége (51%) szdmdira a legfObb kozlekedési eszkéz az autd, amelyet a
tomegkozlekedés (21%), a gyaloglas (15%) és a motorkerékpar (2%) kovet.

A tomegkozlekedés példdul jobb menetrenddel (29%) és a gyakori uti célokhoz kiépitett jobb
csatlakozdssal (28%) torténd fejlesztése a mindennapos ingdzdsra elsGsorban a gépkocsijukat
haszndldkat valdszinlileg ritkdbb autdvezetésre Osztonozné. Az autét hasznaldk jelent6s
hanyada (22%) ugyanakkor kijelentette, hogy semmilyen koriilmények kozott nem hasznilna
kevesebbet a jarmiivét.

Az Eurdpai Uni6 lakossaganak tilnyomé tobbsége (78%) egyetért azzal, hogy a kornyezetre
gyakorolt hatds jelentds mértékben fiigg att6l, hogy az emberek milyen tipusd autot
haszndlnak, és hogyan. A véilaszadék tobbsége (35%) szerint a koziati kozlekedés
eredményezte novekvo szén-dioxid-kibocsitds tendencidjanak megforditisira a legjobb
megoldas az, ha csak a kevésbé szennyez6 jarmiivek értékesitését engedélyezik. Tovabbi 30%
ugy véli, hogy a CO,-kibocsitist a leghatékonyabban az iizemanyag-takarékos jarmiivek
vasarlasanak 0sztonzésével, adokedvezmények révén lehetne leszoritani.

Az EU polgdrainak hiaromnegyede (74%) teljesen tisztdban van azzal, hogy a kozvetlen
kornyezetiik kozlekedési dllapotat jelentds mértékben befolydsolja a haszndlt autdk tipusa és
hasznélatuk modja. A vélaszadok tilnyomo tobbsége (90%) gy érzi, hogy a kornyezetében a
kozlekedési helyzetet jobb tomegkozlekedési rendszerrel (49%), a varoskozpontban

159



bevezetendd forgalomkorldtozassal (17%), sebességkorldtozdssal (17%) vagy uthasznélati dij
bevezetésével (5%) kellene javitani.

Az unids polgirok alig tobb mint a fele (54%) all készen arra, hogy a kevésbé szennyezd
kozlekedésért tobbet is fizessen. Az eurdpaiak nagy része (60%) ugyanakkor nem ért egyet
azzal a kijelentéssel, hogy a forgalomtorldédasért é€s a kornyezetkarositasért uthasznalati dij
formdjaban az Osszes uthasznalonak fizetnie kellene, bar 35%-uk tdmogatja az elképzelést.

Az egyének kikoltozési szdndéka nélkiil nem vezethet a szuburbanizdciohoz semmiféle
technologiai fejlesztés sem. Ezt alapul véve a kozlekedés csak a lehetéségét teremti meg a
szuburbanizdcionak, fejlesztése tehat nem kivaltéja, hanem kovetkezménye az eldbbinek,
azaz megkonnyiti a mobilitdsi igények kielégitését, de Onmagiban nem gerjeszt utazasi
igényt. Magaért a kozlekedési eszkdzon vald utazdsért az utasok elhanyagolhaté hanyada
veszi igénybe barmelyik kozlekedési modot. Ha a vizsgélatot térben és idében nem sziikitjitk
le, akkor arra a kovetkeztetésre juthatunk, a kozlekedés fejlesztése a legtobb esetben kovetd
jellegti.

A szuburbanizdcio és kozlekedés problémdjdt egyiitt kell , kezelni”, ezen beliill pedig a
kozlekedést egy koherens rendszernek tekinteni, amelynek egyik eleme a mobilitds és azéltal
a kornyezet terhelését csokkentd torlddédsi dij bevezetése. Mindezek mellett a jovOben a
lakossdg mobilitdsat csokkenteni meglehetdsen nehéz feladat, hiszen minden olyan
intézkedés, amely olcsobbd, kényelmesebbé vagy gyorsabbd teszi az utazast, ujabb
kozlekedési igényeket kelt. A megoldds nemcsak a mobilitds csokkentése, hanem a
tomegkozlekedési teljesitmények csokkenésének a mérséklése vagy a csokkenési iitem
megdllitdsa is lehet, ha annak attraktivitdsa elér egy megfeleld szintet.

A vonzo tomegkozlekedés elfogadhato alternativdt nyiijt az egyéni kozlekedéssel szemben, ha
az gyorsabb és olcsobb, mint a jelenlegi, valamint magasabb lenne az utazdsi kényelem,
illetve a jaratgyakorisdg, és kevesebb az datszédllisok szdma. A tomegkozlekedés — a
privatizaciobol lesziirhetd tapasztalatok felhaszndldsaval — akkor lehet vonzd, ha az
szabdalyozott verseny feltételei kozepette mitkodik. A szabdlyozott versenyben korldtozott
szdmu résztvevld van a piacon, elére ¢és dtlithatéan, pontosan meghatdrozott
,jatékszabdlyokkal”. A szolgdltatdsra palydzni kell, és egy szolgdltatds ellatdsdara nyolc év all
a szolgaltatd (kozlekedési) vallalat rendelkezésére. Ezt kbvetden azt djra meg kell palyaznia.
A korlatozott szamu résztvevod jelenléte megakaddlyozza a monopdliumok kialakuldsat, de
nem aprézza szét az egyébként Osszefiiggbnek kialakitandd utasszallitisok halmazat.
Természetesen ez csupdn egy keretet biztosit, de nem oldja meg az dsszes gondot.

A legtobb nagyvarosban a kozutak fejlesztésére forditjdk a kozlekedési beruhdzasok nagy
részét. Altaldban minél alacsonyabb egy viros jovedelemtermeld képessége, azonos
népstirtiségi feltételek mellett ardnyaiban lényegesen tobbet kolt a kozlekedés fejlesztésére,
mint ,,tehetdsebb” tdrsai, valamint az egyéni kozlekedés az éltala nyujtott teljesitménynél
Iényegesen nagyobb beruhazasi forrasokat igényel.

A budapesti agglomerdcioban a dontési folyamat mogott, a koltozés igényének hdtterében
elsddlegesen a szép természeti kornyezet, a kertes hdz irdnti vagy és a viszonylag korldtozott
anyagi feltételek osszehangoldsdnak igénye dll. Az anyagi lehet6ségek altal megadott korlatok
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kozott az eldbbi ok mellett mds tényezOk is megjelenhetnek, példaul egyszeriien csak kovetik
a divatot. A kiils6, zoldovezeti keriiletekbol torténd ,.elvandorlas” oka legtobbszor az, hogy
,utdnunk jon a varos”, a kordbbi csendes Ovezet zajossd, zsufolttd valik, a kovetkezd 1€pés
tehat a kiils6 keriiletek elhagydsa és kikoltozés az agglomeracidba.

A legtobbszor a pénz és az igény ereddje hatdrozza meg a kikoltozés célteriiletét, de a
felsorolt éltalanossagoktdl eltéré indokok és motivaciok is léteznek: Budapest valamilyen
okbdl vald elutasitdsa, egészségiigyi problémdk, életstilus valtas, oroklés. De ezek kisebb
gyakorisdgu indokok.

A szuburbanizdcios folyamat paradoxona, hogy a kikoltozés legtobbszor csak a koltozést
kivdlto okok egy részére ad vdlaszt, ,,cserébe” viszont iijakat sziil. A legégetObb problémat az
jelenti, hogy agglomericids telepiilések altal biztositott életszinvonal nem igazodik a
kordbban megszokotthoz. Az Onkormdnyzati iskoldkra és Ovoddkra a Kkapacitdsukat
meghaladé terheket rénak, a tomegkozlekedési eszkdzokon a bejardk novelik a zsufoltsdgot.
A kikoltozésnek igy megvannak a vesztesei: a kikoltoz6 nyugdijasok, illetve a 15-18 éves és
annal id6sebb, sziileikkel kikoltoz6 fiatalok.

A budapesti agglomericio kozlekedési szerkezete alapvetd jellegzetességeit tekintve még ma
is a kiegyezést (1867) kovetd fejlodés sordn kialakult irdnyokra, viszonylatokra épiil, és
valéjaban a varoskornyéki kotottpalyas tomegkozlekedési rendszerhez igazodik. Emellett még
magan viseli a 20. szdzad teriiletfelhasznaldsi és kozlekedésfejlesztési politikaja kozotti
ellentmonddasokat is.

A févdrosi forgalomszervezési intézkedések kozott szerepel az, hogy a forgalomvonzo
létesitmények fejlesztését a nagy szdllitoképességii és lehetdleg intermoddlis csomopontok
mellé sziikséges koncentrdlni. Sajnos, ez a javaslat egy kissé megkésett, hiszen a nagy
bevasarlokézpontok mar kiépiiltek.

A TDM eszkozeinek tdrhdza igen széles, autohaszndlatot csokkento intézkedések az
autévezetok kedvét szegik, a vezetést nem teszik vonzova, az alternativ kozlekedési modokat
(tomegkozlekedés, kerékpar, gyaloglds) fejlesztik; az otthonok, munkahelyek, vasarlasi és
szabadidés 1étesitmények relativ helyét valtoztatjdk meg a tdvolsdgok csokkentése érdekében.

Az onkormdnyzatoknak ajdanlott eszkozok kozott a varosmagokban és az érzékeny teriileteken
a személygépkocsi-kozlekedés tovdbbi csillapitdsa és korldtozdsa szerepel. Ez mar elvezet a
mobilitds menedzseléséhez. A kérdés az, hogy a Kormdanyzati Varosi Kozlekedéspolitikai
Koncepcié milyen eszkozoket ajanl. Elsésorban forgalomszabdlyozasi intézkedésekkel
igyekszik biztositani a torléddsos, zsufolt dvezetekben a felszini nagy forgalmu kozosségi
kozlekedési eszkozok elényét az autdkozlekedéssel szemben. Ilyenek példaul a kiilon
buszsdv, a védett kozati vaspalya, a megalldhely kialakitdsa (pl. negativ 6bol), jelz6lampas
csomoéponti eldnybiztositds. A feltételezés az, hogy az utazdsi id6 csokkenése miatt a
koz0sségi kozlekedés vonzébba és hatékonyabba valjon.

Ezen kiviil a lehetoségeket kozvetlenebbiil meghatarozhatja a hatranyos hatdsokat bemutatd
kozosségi informacid. Ezek a célok a koltségek és/vagy az autéhaszndlat kivant
csokkentésének formajat is felvehetik. Az ilyen célok és a végrehajtdsi szdndékok részben
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meghatdrozottak az olyan kiilonb6z6 relative éllandé tényezOk éltal, mint példaul a
jovedelem, a csaladi szerkezet, a munka, a tevékenységi és az utazdsi szokdasok, attitiid (pl.
kornyezetvédelem).

A mobilitds-menedzsment eszkozeinek alapja az informdcio, a kommunikdcio és a promocio;
feladata a mobilitdsi lehetéségekrol szolo sokrétii informdcionydjtds, tandcsadds, a
kozlekedési szokdsok megvdltoztatdsa, befolydsoldsa. Mindezek egy 1ij szemléletet probdlnak
meg dtiiltetni a gyakorlatba, mégpedig a tudatos kozlekedési szemléletet. A kozlekedés
fejlesztése a 20. szdzad végéig egyet jelentett az infrastrukturdlis hdlozat bévitésével, a
jarmitechnoldgidk djitdsaival, az dj telematikai rendszerek bevezetésével, az intelligens
kozlekedési rendszerek mind gyakoribb alkalmazasaval. Ezek lényegében a kozlekedés
fejlesztésének ,hard” eszkozei.

A kornyezettudatos magatartds mintdjdara beszélhetiink a kozlekedéstudatossdgrol, illetve az
ahhoz tartozo6 tartalomrdl. A kozlekedés fejlesztésének ,,szoft” modja a fejlesztést egy egészen
ij szemléletben, a kornyezetvédelem és a fenntarthatosdg szempontjait messzemenden
figyelembe veszi. A kozlekedés fejlesztésének e megkozelitése nem all szemben a kornyezet-
védok allaspontjaval, ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés jovdje csak egy negativ irdnyud
»fejlesztés”, egy csokkend (vagy inkdbb csokkentett) mértékii kereslet kiszolgéldsa lenne.
Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek nem a mennyiségi paramétereire 0sszpontosit, hanem
a meglévo adottsdgok jobb kihasznalasat tiizi ki célul, a kozlekedésfejlesztés fenntarthatd
jellegét tdmogatja, és csak a sziikséges mértékben fogadja el a kozlekedési infrastruktira
mennyiségi novekedését.

A kutatds eredményei alapjdn a budapesti agglomerdcio lakosai bdr sajdtjukénak érzik a
kornyezet védelmét, nem vdllalnak abban aktiv szerepet. Az emberek a kornyezetvédelemnek
és a zsufoltsdg csokkentésének azt a mddjat igyekeznek vélasztani, ami szdmukra a lehetd
legkisebb dldozattal vagy a céltudatosabbak esetén a legnagyobb nyereséggel jar, a szereplok
jol felismerik sajat rovid tava érdekeiket. Kérdéses azonban — ahogy minden kornyezeti
probléma esetén — hogy a rovid tavon optimélis megolddsok hosszd tavon is a tarsadalom
érdekeit szolgaljak-e.

Az is megdllapithato, hogy az egyének kikoltozési szdndéka nélkiil nem vezethet a
szuburbanizdcichoz semmiféle technoldgiai fejlesztés sem. Az elovarosok lakéinak kozel
haromnegyede biztosan nem akar Budapestre koltozni, és alig 7% azoknak az aranya, akik
visszakoltoznének, foleg a fiatalabb korosztaly tagjai. A bizonytalankodék kozel 15%-a pedig
bizonyos feltételekhez koti. Végeredményben barmilyen fOvarosi fejlesztés, lehet az akar a
kozlekedésé, akar mas infrastrukturdlis l€tesitményé (szinhdz, kérhaz stb.), szinte egyaltalan
nem motivdlja az agglomericidban lakokat a févarosba koltozésre, és nem tartja vissza azokat
sem, akik Budapestrdl akarnak valamelyik agglomericios telepiilésre kikoltozni.

A kozlekedési mod vilasztdsdt pedig elsosorban a dontéshozo tdrsadalmi-gazdasdgi stdtusza
hatdrozza meg. Téarsadalom- és kozlekedéspolitikai cél lehet a kornyezetterhelés csokkentése
érdekében a mobilitasi igények mérséklése, illetve a személygépkocsi-kozlekedéssel szemben
az alternativ kozlekedési modok (gyaloglds, kerékparozds stb.) preferdldsa. Ezekhez a
mobilitdsirdnyitdsi intézkedésekhez ismerni kellene azt is, hogy a lakossdgnak milyen rétegei
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fogékonyak ezirdnt. Azok gondoljidk, hogy a tomegkozlekedés haszndlatdval a kdrnyezetért
tesznek valamit, akik egyébként is a tomegkozlekedést részesitik elonyben.

A felmérés nem igazolta azt a vélekedést, hogy az agglomerdcioba valo kikoltozés szdndéka a
Jjo kozlekedési lehetoségek mérlegelésén alapul. A vélaszaddk koziill mindossze egyetlen
személy akadt, aki a kikoltozés okdnak a jo kozlekedési kapcsolatokat jelolte meg. Ennek
ellenére a zsufoltsag, torlodasok csokkentésére mégis a megkérdezettek fele a kozlekedési
infrastruktira fejlesztését tartja a legelfogadhatobbnak, és az elfogadhatésig mértéke a
végzettséggel ardnyosan nd. Az utazdsra forditott idd is fontos szerepet jatszik, mert a
tavolsdg novekedésével a munkahelyre torténd bejaras részardnya csokken.

A vonzo tomegkozlekedés gyors és olcso, a menetrend pedig kiszdmithaté. Az eldvarosi
kozlekedés az agglomericidban lakék szamara akkor elfogadhaté és redlis alternativa, ha a
vonalon kevés megdlld van, és a jaratok litemesen kozlekednek. Ebben az esetben a megallo
kozelségének csekély jelentdsége van. Ezeknek a feltételeknek inkabb a kotottpalyds kozleke-
dési mod (vasit, HEV) felel meg, mint az autébusz-kozlekedés. Mig a vonattal utazék akkor
sem véltananak kozlekedési eszkozt, ha tiszta, kényelmes palyaudvarok és korszert jarmiivek
dllndnak rendelkezésre, addig a személygépkocsit haszndldk 10-14%-a véaltana biztosan vastt-
ra, ha az eldvérosi kényszerpdlyds kozlekedés koriilményei javulndnak.

Erdemes lenne a jovében a kutatdst nemcsak a budairsi kistérségre, hanem a budapesti
agglomerdcio osszes telepiilésére, és az autotulajdonosokon kiviil azokra is kiterjeszteni, akik
a tomegkozlekedést haszndljdk. Hasznos lenne egy tin. kornyezettudatos kampdny elinditdsa
és annak a kozlekedokre gyakorolt hatdsainak a felmérése. Kedvezd lenne, ha a kiilonféle
eljarasok, tervek gazdasidgossidgi szdmitdsai €s kornyezeti hatdsainak felmérése mellett a
mobilitds menedzsment eszkozei bevezetésre keriilnének egy mobilitdsi kampdny keretében,
mert csak igy lehetne felmérni a mobilitdsi menedzsment-intézkedések elfogadottsagit.
Egyelore Budapesten és kornyékén inkdbb a verbdlis megolddsok a gyakoribbak, mint a
konkrét cselekvések.
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1. sz. fliggelek

A felmérés kérdéive

Agglomeracios telepiilések lakosainak mobilitasa

A felmérés célja a budapesti agglomericidban lakdk utazdsi szokdsainak megismerése. A
felmérés névtelen, és a valaszadé személye késébb sem azonosithatdé. A felmérési adatok
feldolgozdsa egy disszertacié kidolgozdsdahoz nyujt segitséget. Kérem, hogy a feltett
kérdésekre a legjobb tudasa szerint valaszoljon!

Kitoltés helye: .......oooiiiii i

Kitoltés [2]0]0] 7] | | | | ideje:

Kérem, adja meg az Onre leginkabb jellemzd adatot! Arra kérem, ne adja meg nevét és pontos
lakcimét!

1. Neme: |:|
1. férfi
2.1n6

2. Kora: |:|

1. 18-24 év kozotti
2. 25-35 év kozotti
3. 36-45 év kozotti
4. 46-60 év kozotti
5. 60 éven feliili

3. Legmagasabb iskolai végzettsége: |:|

1. 4ltaldnos iskola (vagy kevesebb)
2. szakmunkdasképzd

3. szakkozépiskola, gimnazium

4. foiskola, egyetem

4. Foglalkozasa: |:|

. tanuld

. fizikai munkaés

. szellemi munkas, alkalmazott

. vezetd beosztasban dolgozd

. haztartasbeli

. nyugdijas

. munkanélkiili

. Gyes-en, Gyed-en 1évo

.egyéb, éspedig: ..ot
. nem valaszolt (NV), megtagadta a valaszt (VM)

SO 00NN W -
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5. Lakohelye:

1. Budapest (melyik keriilete?) < Kérdezés vége! A valaszadé nem az
agglomeracioban lakik!
2. Agglomericios teleplilés, NeVeZeteSen: ........ovvvriviiiiniiinenieenenn

6. Korabban a févarosban lakott? D

1. igen
2. nem — tovabb a 8. kérdésre!
0. NV/VM  — tovabb a 8. kérdésre!

7. Miért koltozott el Budapestrol? D

1. olcs6bb a megélhetés

2. jobb, tisztabb a levegd

3. kertes hazat akart

4. csendesebb, mint a févaros

5. nyugodtabb az élet az agglomericidéban, nem kedveli a tilsdgosan nagy
forgalmat, ,,nyiizsgést”

6. mert jok a kozlekedési feltételek

7. baratai, rokonai javasoltak

8. egYED, ESPedig: ..ot
9. nem tudja vagy nem 6 dontott

0. NV/VM

[Kérdezé! Csak egy vilasz fogadhatd el

8. On szerint melyik fontosabb? \:l

1. A kornyezet védelme?

2. A kozlekedés fejlesztése?

3. Mindkett6 egyforman fontos
9. Nem tudja

0. NV/VM

9. Zavarja-e Ont a zsifoltsag, ami- \:l kor
a lakohelyérol a fovarosba vagy a fovarosbol a lakohelyére megy?

. igen, nagyon

. igen, egy Kkicsit,
.igen is, meg nem is
nem

. egyaltalan nem

. nem tudja
.NV/VM
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10.  Hallott-e mar az un. torlodasi dijrol vagy dugodijrol? |:|

1. Igen, tudja is, hogy az mi.

2. Igen, de csak sejtelme van réla

3. Igen, de nem tudja, mit jelent.

9. Nem, fogalma sincs rdla.

0. NV/VM

Informaci6 a kérdezének! A  vdrosok kozlekedési

problémdinak megoldasi lehetOségei kozott egyre gyakrabban szerepel a

torlédasi dij bevezetésének lehetdsége, amely azt jelenti, hogy a csicsidokben

és torléddsos ttszakaszokon a gépkocsihaszndloknak fizetniiikk kell az

infrastruktira hasznalataért, mégpedig annyit, hogy az befolyasolja az utazasi

dontéseiket és csokkentse az adott id6ben €s helyen a "sorban allast". Célja, a

zsufoltsag csokkentése a gépkocsi-haszndlat mérséklésén keresztiil
11. Van-e gépkocsi a csaladban, akikkel egyiitt él, I:I

beleérve a céges autét is?

1. igen

2. nem

0. NV/VM
12.  Milyen gyakran hasznalja a gépkocsit .........c.ccouuues -ra?| (Kérdezo: soronként!)|

Hetenként Havonta Evente Ritkab- | Soha | Nem, | NV,
ban,
Tobb- | Egy- | Tobb- | Egy- | Tobb- | Egy- mint tudja | VM
SZ0r szer SzOr szer SzOr szer | évente

a) Munkdba jaras 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
b) Munkavégzés 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
¢) Szabadsag 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
d) Kirandulas 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
e) Vasarlas 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
f) Ugyintézés 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
g) Szérakozas, sport 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0
h) Egyéb (pl. szallitas) 7 6 5 4 3 2 1 8 9 0

13.

Elfogadna-e a torlodasi dij bevezetését,

ha az jelentésen javitana a fovaros kozlekedésen?

. igen, teljes mértékben
. igen, de fenntartdsokkal

nem
. nem tudja
. NV/VM

OO A WN —

. attdl fiigg, hogy mekkora lenne a dij mértéke
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14.

15.

16.

17.

18.

Hajlando lenne-e fizetni torlédasi dijat?

1. igen, egyértelmiien

2. igen, a dij nagysagatol fiiggéen
3. nem

9. nem tudja, nincs elképzelése

0. NV/VM

Igénye veszi-e a tomegkozlekedést, ha a févarosba, I:l
illetve onnan a lakéhelyére utazik?

1. igen, gyakran

2. igen, esetenként

3. igen, de ritkdn

4. nem —s tovabb a 17. kérdésre!
0.NV/VM  — tovabb a 17. kérdésre!

Milyen esetekben valasztja a tomegkozlekedést? l:l
1. sohasem
2. csak ha nagyon ,,muszdj” (pl. szervizben van az autd)
3. ha nincs mds lehetGsége (pl. személygépkocsival nem lehet behajtani)
4. dltaldban a tomegkozlekedést eldnyben részesiti a személygépkocsival szemben
5. ha a tomegkozlekedés gazdasdgosabb
6. €ZYED, ESPEAIZ .. .ot

0. NV/VM

Az On szamara mikor vonzo6 a tomegkozlekedés?

[Kérdezé! Harom vilasz adhat, a sorrend is fontos!|

. ha olcs6 (alacsony a tarifa)

. ha tisztdk a jarmiivek

. ha a menetrend kiszdmithat6 (iitemes)

. ha kozel van a megall6

. ha nem zsufoltak a jarmiivek

. ha gyors

. ha kevés az atszallas

L BEYED, ESPEAIg: - .t e
. nem tudja

. NV/VM

SO 00NN KW=

Hany percet utazik naponta?
Ebbdl mennyit sajat (a csalad birtokaban 1évo) autoval?

1. 6sszesen kb.

2. ebbdl személygépkocsival kb.
3. ebbdl a sajat gépkocsival kb.
9. nem tudja

1. NV/VM
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19.

20.

21.

22,

23.

Hallott-e mar a globalis felmelegedésrol, |:|
az liveghazhatasrol?

1.
2.
3.
9.
0.

igen, ismeri a problémat

igen, de nem sokat tud réla

igen, de nem tudja pontosan, mit jelent
nem, fogalma sincs réla

NV/VM

Valtoztatna-e a kozlekedési szokasain, l:l
ha ezzel hozzajarulhatna a kornyezetterhelés csokkentéséhez vagy a kornyezet
fokozottabb védelméhez?

1.
2.
9.
0.

Hogyan? Milyen formaban?

igen

nem

nem tudja
NV/VM

IKérdez6! Harom vilasz adhatd, a sorrend is fontos!

[u—

SO 00NN~ W

. gyakrabban venné igénybe a tomegkozlekedést

. tobbet gyalogolna

. gyakran (gyakrabban) kozlekedne kerékparral

. jobban megtervezné az tutjait

. igyeit inkabb a lakéhelye kozelében intézné

. ritkdbban jarna a bevasarl6 kozpontokba (koncentrdlné bevasarlasait)
. csak akkor iilne autéba, ha nincs mas megoldés

L eEYED, ESPEAIZ: «.eeit
. nem tudja

.NV/VM

Mennyire foglalkoztatjak Ont altalaban a kozvetlen D
kornyezetét érint6 artalmak (levegoszennyezés, zajhatas, torlédasok stb.)?

O LN A~ W=

. nagyon
. egy kissé

.igen is meg nem is
. nem

. egyaltalan nem

. nem tudja

0 NV/VM

Amikor konkrét utazasairél dont, mennyire veszi D
figyelembe, hogy az milyen kornyezetszennyezéssel jar?

O DN A~ W=

. nagyon, teljes mértékben
. igen, tobbé-kevésbé

. igen is, meg nem is

. nem

. egyéltalan nem

. nem tudja

0 NV/VM
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24.  Visszakoltozne-e, bekoltozne-e a fovarosba? |:|

1.igen
2. attol fiigg
3. nem — tovabb a 26. kérdésre!
9. nem tudja — tovabb a 27. kérdésre!
0. VM/MV — tovabb a 27. kérdésre!
25.  Milyen feltételek esetén? D

IKérdez6! Utédna tovabb a 27. kérdésre |

1

SO W~ W

. ha tisztabb, ,,élhet6bb” lenne a varos

. ha olcs6bb lenne a megélhetés

. ha jobb lenne a kozlekedés

. ha minden konnyen elérhetd lenne

LY, ESPEAig: ..t
. nem tudja

. NV/VM

26. Miért nem koltozne a fovarosba? I:l

1

SO W~ W

. mert szeret a jelenlegi lakéhelyén lakni

. mert nem kedveli a nagyvdrosi életet

. mert munkahelyén, iskoldn kiviil semmi nem koti oda

. mert kdzelebb van a természethez

LY, ESPEAig: .t
. nem tudja

. NV/VM

27. A torlédasok, zsiafoltsag megsziintetése érdekében |:|
melyik eljarast tartja a legelfogadhatébbnak?

1

. a torlodasi dij (dugddij) bevezetése

2. a mobilitas (utazasi igények) csokkentése szervezési mddszerekkel
3. a mobilitds (utazdsi igények) csokkentése adminisztrativ intézkedésekkel
4. a kornyezetkiméld kozlekedési modok (tomegkozlekedés, kerékpar stb.)
népszerlsitése
5. a személygépkocsi-hasznalat mérséklése az drakon keresztiil
6. a kozlekedési infrastruktdra fejlesztése
7. egYED, ESPeAig: . .eieii e
9. nem tudja
0. NV/IVM
28.  Mennyi az Onok netté jovedelme havonta a csaladban? |:| Ké-

rem, gondoljon minden - munkabél és nem munkabél szarmazé -
bevételre, beleértve a rendszeres és nem rendszeres bevételeket is!

1y
4)
7)

50 ezer Ft alatt, 2) 50-75 ezer Ft kozott, 3) 75-100 ezer Ft kozott
101-125 ezer Ft kozott, 5) 126-150 ezer Ft kozott, 6) 151-200 ezer Ft kozott
200-350 ezer Ft kozott, 8) 350-500 ezer Ft kozott, 9) 500 ezer Ft felett, 0) NV/VM

Koszonjiik, hogy valaszolt a kérdéseinkre! Tovabbi kellemes napot kivanok!
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2.sz. fliggelék

A felmérés eredménytablazatai

A minta statisztikai adatai

Kitoltés helye
Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Budabrs 291 72,8 72,8 72,8
Budapest 14 3,5 3,5 76,3
.. | Diosd 1 3 3 76,5
Valid —

Erd 62 15,5 15,5 92,0
Torokbalint 32 8,0 8,0 100,0

Total 400| 100,0 100,0

a0

40

o]
=]
1

Frequency

]
[ =]
1

10

I
2007.0409 20070423 20070507 2007.0521 2007.06.04 20070618 2007.07.02
Kitéltés ideje
1. dbra. Kitoltés helye és ideje
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Nem

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

férfi 212 53,0 53,0 53,0
Valid | ng 188 47,0 47,0 100,0
Total 400( 100,0 100,0

2. abra. Nemek szerinti eloszlds
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Eletkor

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
18-24 év kozotti 42 10,5 10,5 10,5
25-35 év kozotti 94 23,5 23,5 34,0
36-45 év kozotti 109 27,3 27,3 61,3
Valid
46-60 év kozotti 127 31,8 31,8 93,0
60 éven feliili 28 7,0 7,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0
] 18-24 ev
KOz ot
. 25-35 av
kez ot
. 36-45 ev
k&z ot
| 46-60 év
kozoth
60 éven fellll

3. dbra. Eletkor szerinti eloszlds
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Iskolai végzettség

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
altalanos iskola 13 33 33 33
szakmunkasképzé 37 9,3 9,3 12,5
Valid | szakkozépiskola, gimnazium 166 41,5 41,5 54,0
féiskola, egyetem 184 46,0 46,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0
32%

| laltalanos iskola

B szakmunkasképzé

B szakkézépiskola,
gimnazium

B féiskola, egyetem

4. abra. Iskolai végzettség
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Foglalkozas

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 4 1,0 1,0 1,0
tanul6 39 9,8 9,8 10,8
fizikai munkas 45 11,3 11,3 22,0
szellemi munkas, alkalmazott 159 39,8 39,8 61,8
vezet6 beosztasban dolgozé 91 22,8 22,8 84,5
Valid | haztartasbeli 6 1,5 1,5 86,0
nyugdijas 30 7,5 7,5 93,5
munkanélkiili 3 R 8 94,3
Gyes-en, Gyed-en 1évé 7 1,8 1,8 96,0
Egyéb 16 4,0 4,0 100,0

Total 400| 100,0 100,0

B lem valaszolt
Bl tanule

[ Ifizikai munkas
szellemi

munkas,
alkalmazott

vezetd
beosztasban
dolgozo

haztartasbeli
nyugdijas
I munkanélkl

5. abra. Foglalkozds
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Nett6 havi jovedelem/csalad

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 94 23,5 23,5 23,5
50 ezer Ft alatt 6 1,5 1,5 25,0
50-100 ezer Ft kozott 26 6,5 6,5 31,5
Valid 100-200 ezer Ft kozott 119 29,8 29,8 61,3
200-350 ezer Ft kozott 105 26,3 26,3 87,5
350-500 ezer Ft kozott 34 8,5 8,5 96,0
500 ezer Ft folott 16 4,0 4,0 100,0

Total 400| 100,0 100,0
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Percent

Nett6 havi jovedelem/csalad

Valid

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
50 ezer Ft alatt 6 2,0 2,0 2,0
50-100 ezer Ft kozott 26 8,5 8,5 10,5
100-200 ezer Ft kozott 119 38,9 38,9 49,3
200-350 ezer Ft kozott 105 34,3 34,3 83,7
350-500 ezer Ft kozott 34 11,1 11,1 94,8
500 ezer Ft folott 16 52 52 100,0
Total 306 100,0 100,0

S0ezer Ftalatt 50-100ezer Ft 100-200 ezer Ft 200-350 ezer Ft 350-500 ezer Ft 500 ezer Ft falbt

izt

kdzétt kzditt
Netto havi jévedeleml/csalad

6. dbra. Netto havi jovedelem/csaldd

kEzdtt
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1. hipotézishez kapcsolodo kérdések eredménytablai

Lakohely
Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Biatorbagy 2 5 5 5
Bicske 3 8 ,8 1,3
Budaoérs 235 58,8 58,8 60,0
Valid | Digsd 6 1,5 1,5 61,5
Erd 01| 253 25,3 86,8
Torokbalint 53 13,3 13,3 100,0
Total 400| 100,0 100,0
0,5% [0,8%
[ Biatorbagy
] Bicske
I Budaérs
Il Dissd

[ ]Erd

7. ébra. Lakohely szerinti eloszlds
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Korabban a févarosban lakott?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

igen 232 58,0 58,0 58,0
Valid | nem 168 42,0 42,0 100,0
Total 400( 100,0 100,0

8. abra. Fovdrosban lakott-e?
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Miért koltozott el onnan?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Olcsébb a megélhetés 11 4,7 4,7 4,7
Jobb, tisztabb a levegé 43 18,5 18,5 23,3
Kertes hazat akart 61 26,3 26,3 49,6
Csendesebb, mint a fovaros 26 11,2 11,2 60,8
Valid Nyugodtabb az élet 25 10,8 10,8 71,6
Jok a kozlekedési feltételek 1 4 4 72,0
Baratai, rokonai javasoltak 2 9 9 72,8
Egyéb, éspedig 52 22,4 22,4 95,3
Nem tudja vagy nem 6 dontott 11 4,7 4,7 100,0

Total 232| 100,0 100,0

Olcsdhb a
= megélhetés
Johh, tisztabh a
O leveqd
B Kertes hazat akart
[ Csendesehb, mint a
favaros
[0 Nyugodtabb az élet
. Jik a kizlekedési
feltételek

Baratai, rokonai
javasoltak

[ Egyéb, éspedig

Mem tudja vagy nem
D G dantatt

9. abra. Miért koltozott el onnan?
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Visszakoltozne-e, bekoltozne-e a fovarosba?

Valid

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
igen 27 6,8 6,8 6,8
attol fiigg 57 14,3 14,3 21,0
nem 293 73,3 73,3 94,3
Nem tudja 23 5.8 5.8 100,0
Total 400( 100,0 100,0

.igen
[ attol fiigg
M nem

B em tudja

10. abra. Visszakoltozne-e, bekoltozne-e a fovdrosba?
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"Igen'" valaszok megoszlasa

Milyen feltételek esetén?
Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
ha tisztabb, "'élhetébb'" lenne a varos 10 37,0 37,0 37,0
ha olcsobb lenne a megélhetés 4 14,8 14,8 51,9
.. |ha jobb lenne a tomegkozlekedés 6 22,2 22,2 74,1
Valid

ha minden konnyen elérhetd lenne 2 7.4 7.4 81,5
egyéb, éspedig 5 18,5 18,5 100,0

Total 27| 100,0 100,0

ha tisztabb

B "clhetobb" lenne a
varos

H ha oclcsobb lenne a
megelhetes

] ha jobb lenne a
témegkdzlekedes

| ha minden kénnyen
glerhetd lenne

[ eayéb

11. dbra. Ha igen, milyen feltételek esetén?
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"'Igen, attol fiigg' valaszok megoszlasa

Milyen feltételek esetén?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem vélaszolt 2 35 3,5 3,5
ha tisztabb, "'élhetébb'" lenne a varos 29 50,9 50,9 54,4
ha olcsobb lenne a megélhetés 8 14,0 14,0 68,4
Valid | ha jobb lenne a tomegkozlekedés 3 53 53 73,7
ha minden kénnyen elérhetd lenne 5 8.8 8.8 82,5
egyéb, éspedig 10 17,5 17,5 100,0

Total 57| 100,0 100,0

[ Mem valaszolt

ha tisztabb,

B "elhetébb" lenne a
VAaros

. ha olcsdbb lenne a
megelhetés

O ha jobb lenne a
témegkdzlekedes

Il ha minden kannyen
elerhetd lenne

[ egyéb

12. abra.
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Miért nem koltozne a fovarosba?

Frequency | Percent Valid Cumulative
Percent Percent
Nem valaszolt 2 7 7 7
mert szeret a jelenlegi lakéhelyén élni 147 50,2 50,2 50,9
mert nem kedveli a nagyvarosi életet 50 17,1 17,1 67,9
Vaiid E:ietli‘tol(;l;nkahelyen, iskolan kiviil semmi nem 2 75 75 754
mert kozelebb van a természethez 52 17,7 17,7 93,2
egyéb, éspedig 17 5,8 5,8 99,0
Nem tudja 3 1,0 1,0 100,0
Total 293| 100,0 100,0

13. dbra. Miért nem koltozne a févdarosba?

B Nem valaszolt
mert szeret a

{'elenle?i :

akdhelyén élni

-mert nem kedveli a
nagyvarosi életet
mert munkahelyen,

.|sknlér_1 kival
semmi nem kiti
oda

I:I mert kizelebb van
a természethez

M =gysh
[ Nem tudja

197




2. hipotézishez kapcsolodo6 kérdések eredménytablai

Statistics
Mennyit utazik naponta autéval?

Valid 400
N

Missing 0
Mean 76,52
Std. Deviation 50,401
Skewness 1,137
Std. Error of Skewness ,122
Minimum 0
Maximum 360

Mennyit utazik naponta autéval?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

Valid |0 17 4,3 4,3 43
0 1 3 3 4,5
1 1 3 3 4,8
2 1 3 3 5,0
3 1 3 3 53
5 2 5 5 58
10 10 2,5 2,5 83
14 2 5 5 8,8
15 5 1,3 1,3 10,0
17 1 3 3 10,3
18 1 3 3 10,5
20 10 2,5 2,5 13,0
24 1 3 3 13,3
25 2 5 5 13,8
30 31 7.8 7,8 21,5
35 2 5 5 22,0
39 1 3 3 22,3
40 12 3,0 3,0 25,3
45 8 2,0 2,0 27,3
50 17 4,3 43 3L5
54 2 5 5 32,0
55 2 5 5 32,5
60 76 19,0 19,0 51,5
65 1 3 3 51,8
70 7 1,8 1,8 53,5
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75 10 2,5 2,5 56,0
80 11 2,8 2,8 58,8
90 49 12,3 12,3 71,0
95 1 3 3 71,3
100 17 43 4,3 75,5
105 1 3 3 75,8
110 1 3 3 76,0
120 52 13,0 13,0 89,0
130 1 3 3 89,3
135 1 3 3 89,5
140 3 8 8 90,3
150 15 3,8 3.8 94,0
154 1 3 3 94,3
160 2 5 5 94,8
180 12 3,0 3,0 97,8
190 1 3 3 98,0
200 2 5 5 98,5
210 1 3 3 98,8
220 1 3 3 99,0
240 2 5 5 99,5
300 1 3 3 99,8
360 1 3 3 100,0
Total 400( 100,0 100,0
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Hisztogram

100 -
50—
Mean =76 52
Std. Dev. =50 401
- N =400
g 60—
2 _
: = A B
18
40
20 | —
0 T e T
100 200 300 400

Mennyit utazik naponta autéval?

14. dbra. Mennyit utazik napont autéval?

Statistics
Ebbdl sajat gépkocsival?

Valid 400 |
N

Missing 0 |
Mean 54,60 |
Std. Deviation 46,929 |
Skewness 1,295 |

Std. Error of Skewness 122 |

Minimum

0]

Maximum

300 |

Ebbdl sajat gépkocsival?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

Valid |0 38 9,5 9,5 9,5
0 1 3 3 9,8

1 10 2,5 2,5 12,3

2 6 1,5 1,5 13,8

3 1 3 3 14,0

4 1 3 3 14,3

5 9 2,3 23 16,5

10 19 4,8 4,8 21,3
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14 1 3 3 21,5
15 15 3,8 3.8 25,3
18 1 3 3 25,5
20 8 2,0 2,0 27,5
25 4 1,0 1,0 28,5
30 49 12,3 12,3 40,8
35 3 8 8 41,5
39 1 3 3 41,8
40 15 3,8 3.8 45,5
44 1 3 3 45,8
45 13 33 33 49,0
50 20 5,0 5,0 54,0
54 2 5 5 54,5
55 1 3 3 54,8
60 64 16,0 16,0 70,8
70 6 1,5 1,5 72,3
75 4 1,0 1,0 73,3
80 7 1,8 1,8 75,0
84 1 3 3 75,3
90 34 8,5 8,5 83,8
100 15 3,8 3,8 87,5
105 1 3 3 87,8
120 27 6,8 6,8 94,5
130 1 3 3 94,8
135 1 3 3 95,0
140 1 3 3 95,3
150 5 1,3 1,3 96,5
160 1 3 3 96,8
180 7 1,8 1,8 98,5
200 2 \5 5 99,0
210 1 3 3 99,3
220 1 3 3 99,5
240 1 3 3 99,8
300 1 3 3 100,0
Total 400 100,0 100,0
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Hisztogram

100
80
S 60 Mean =54 6
o Std. Dev =46 929
= N =400
2
(1 A | —1
204
0 | e —
a0 100 150 200 250 300

Ebbél sajat gépkocsival?

15. dbra. Mennyit utazik sajdt gépkocsival?
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

Nem valaszolt 6 1,5 1,5 1,5

Evente tobbszor 2 S5 S5 2,0

Havonta egyszer 2 5 5 2,5

Havonta tobbszor 12 3,0 3,0 5,5

Valid | Hetente egyszer 38 9.5 9,5 15,0

Hetente tobbszor 259 64,8 64,8 79,8

Soha 79 19,8 19,8 99,5

Nem tudja 2 S5 S5 100,0

Total 400| 100,0 100,0 |
300+
200
100+
[ el 1
MNerm Everte Havonta Havorta Hetente Hetente Soha Mem tudia
valaszolt  tébhszér egyszer  tdbbszdr egyszer  tobbszdr

16. abra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit munkdba jdardshoz?
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 12 3,0 3,0 3,0
Ritkabban 9 2,3 23 53
Evente tobbszor 7 1,8 1,8 7,0
Havonta egyszer 6 1,5 1,5 8,5
Valid Havonta tobbszor 18 4,5 4,5 13,0
Hetente egyszer 40 10,0 10,0 23,0
Hetente tobbszor 172 43,0 43,0 66,0
Soha 128 32,0 32,0 98,0
Nem tudja 8 2,0 2,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0 |

200+

1304

100+

a0

Mem Ritkdbban  Evente
valaszolt tébhszdr

Havorta
egyszer

Havorta  Heterte
tébbszér egyszer

43,0%

Hetente
tébbszér

Soha

17. dbra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit munkavégzéshez?

Mem tuclja
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag ‘

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem vélaszolt 13 33 33 33
Ritkabban 11 2,8 2,8 6,0
Evente egyszer 41 10,3 10,3 16,3
Evente tobbszor 136 34,0 34,0 50,3
Havonta egyszer 49 12,3 12,3 62,5
Valid | Havonta tobbszér 570 143 14,3 76,8
Hetente egyszer 24 6,0 6,0 82,8
Hetente tobbszor 29 7,3 73 90,0
Soha 26 6,5 6,5 96,5
Nem tudja 14 3,5 3,5 100,0
Total 400| 100,0 100,0 |

1259

1004

-
h
1

a0

254

o=

Mem FRitkdbban Evente Ewente Havonta Havonta Hetente Hetente Soha Memtudja
valaszoft egyszer tobbszdr egyszer tobbszdr egyszer tobbszdr

18. abra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit szabadsdg alatt?
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 10 25 2,5 25
Ritkabban 7 1,8 1,8 43
Evente egyszer 17 4,3 4,3 8,5
Evente tobbszor 120 30,0 30,0 38,5
Havonta egyszer 69 17,3 17,3 55,8
Valid | Havonta tobbszér 89, 223 22,3 78,0
Hetente egyszer 25 6,3 6,3 84,3
Hetente tobbszor 26 6,5 6,5 90,8
Soha 23 5,8 5.8 96,5
Nem tudja 14 35 3,5 100,0

Total 400| 100,0 100,0

120+

100+

[}
(=}
1

]
[=]
1

40

MNem Ritkabban Everte Everte Havonta Havorta Hetente  Hetente Scha  Memtudja
valaszolt egyszer tobbszdér egyszer tdbbszir egyszer tébbszor

19. abra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit kirdndulds alatt?
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Vasarlas ’

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem vélaszolt 6 1,5 L5 1,5
Ritkabban 2 5 5 2,0
Evente tobbszor 10 2,5 2,5 45
Havonta egyszer 22 5,5 5.5 10,0
Valid Havonta tobbszor 68 17,0 17,0 27,0
Hetente egyszer 141 35,3 35,3 62,3
Hetente tobbszor 141 35,3 35,3 97,5
Soha 5 1,3 13 98,8
Nem tudja 5 1,3 13 100,0
Total 400 | 100,0 100,0 |

150

100

20+

Mem Ritk&bban Evente Havorta Havorta Hetente Hetente Soha Mem tudja
valaszol tobbszdr egyszer  tobbszor egyszer  tobbszor

20. dbra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit vdsdrldshoz?
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Frequency

Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Ugyintézés

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 11 2,8 2,8 2,8
Ritkabban 11 2,8 2,8 55
Evente egyszer 8 2,0 2,0 7,5
Evente tobbszor 27 6,8 6,8 14,3
Havonta egyszer 38 9,5 9,5 23,8
Valid | Havonta tobbszér 570 143 14,3 38,0
Hetente egyszer 83 20,8 20,8 58,8
Hetente tobbszor 114 28.5 28,5 87,3
Soha 46 11,5 11,5 98,8
Nem tudja 5 1,3 1.3 100,0

Total 400| 100,0 100,0

120

100

o
(=]
1

[=2]
[=]
1

40

209

Mem Ritkdbban Everte Evente Havorta Havonta  Hetente  Heterte Soha Mem tudja
valaszolt eqyszer  tibbszdr  egyszer tbbbszdr  egyszer tdbbszdr

21. ébra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit iigyintézéshez?
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Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szorakozas, sport |

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

Nem vélaszolt 13 33 33 33
Ritkabban 22 5,5 5,5 8,8
Evente egyszer 7 1.8 1.8 10,5
Evente tobbszor 32 8,0 8,0 18,5
Havonta egyszer 58 14,5 14,5 33,0
Valid | Havonta tobbszér 93] 233 23,3 56,3
Hetente egyszer 51 12,8 12,8 69,0
Hetente tobbszor 55 13,8 13,8 82,8
Soha 58 14,5 14,5 97,3
Nem tudja 11 2,8 2,8 100,0
Total 400| 100,0 100,0 |

1004

804

m
[=]
1

Frequency

I
[ ]
1

204

Mem
valasz

Ritkdbban  Evente
alt egyszer

Evente
tébbszér

Havorta
eQyszer

Havonta  Hetente
téhbszér egyszer

Hetente Soha Mem tudja
tébbszér

22. abra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit szorakozdshoz, sporthoz?
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Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Egyéb (pl. szallitas)

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 91 22,8 22,8 22,8
Ritkabban 21 5,3 53 28,0
Evente egyszer 8 2,0 2,0 30,0
Evente tobbszor 37 9,3 9,3 39,3
Havonta egyszer 23 5,8 5,8 45,0
Valid | Havonta tobbszér 36 9,0 9,0 54,0
Hetente egyszer 21 53 53 59,3
Hetente tobbszor 59 14,8 14,8 74,0
Soha 76 19,0 19,0 93,0
Nem tudja 28 7,0 7,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0

100

a0

o
[ =]
|

Frequency

I
=]
|
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23. abra. Milyen gyakran haszndl gépkocsit egyéb esetekben(pl. szdllitds)?

Mem
valaszolt

Evente
eqyszer

Ritkabban

Evente
téhbszdr

Havorta
eqyszer

Havonta
téhhszdr

Hetente
egyszer

Heterte Soha

téhbszdr

Mem tudja
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3. hipotézishez kapcsolodo6 kérdések eredménytablai

Lakdhely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést?

24 8%

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem vélaszolt 1 3 3 3
igen, gyakran 128 32,0 32,0 32,3
. |igen, esetenként 92 23,0 23,0 55,3
Valid

igen, de ritkan 80 20,0 20,0 75,3
nem 99 24,8 24,8 100,0

Total 400| 100,0 100,0

0 2%

B Ilem valaszolt
Bligen, gyakran

M igen, esetenként
B igen, de ritkan

[ Inem

24. dbra. Lakchely — févdros kozott haszndl-e tomegkozlekedést?
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Lakdhely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést? * Fovarosban lakott? Crosstabulation

Févarosban
lakott? Total ‘
igen nem igen |
Count 0 1 1 |
Nem valaszolt | % Within Févarosban 0% 6% 3%
lakott? ’ ’ ’
% of Total 0% 3% 3%)
Count 70 58 128
igen, gyakran % within Févarosban 30.2% 34.5% | 32.0%
lakott?
% of Total 17,5% 14,5% | 32,0% |
Count 56 36 92 |
Lakohely - fovaros kozott hasznal igen, % within Févarosban
tomegkozlekedést? esetenként lakott? 24.1%|  214%| 23,0%
% of Total 14,0% 9,0% | 23,0% |
Count 44 36 80 |
igen, de % within Févarosban
ritkan lakott? 19,0% | 21,4% | 20,0%
% of Total 11,0% 9,0% | 20,0% |
Count 62 37 9|
nem % within Fovarosban 267%|  22.0%| 24.8%
lakott?
% of Total 15,5% 9,3% | 24,8% |
Count 232 168 400 |
Total % within Fovarosban 100,0% | 100.0% | 100,0%
lakott?
% of Total 58,0% | 42,0% |100,0% |
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,052 ,050 -1,046 ,296(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,053 ,050 -1,058 ,291(c)
N of Valid Cases 400
a Not assuming the null hypothesis.
b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.
¢ Based on normal approximation.
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Lakohely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést? * Lakohely Crosstabulation

Lakéhely Total |
Biatorbag Bicske Budadr Diésd | Frd Torokbalin | Biatorbag
y s t y
Count 0 1 0 0 0 0 1|
%
Nem {v“li‘f;‘]l 0% | 333% 0% 0%| 0% 0% 3%
valaszolt |'-akohe
;/‘; t"afl 0% 3% 0% 0% 0% 0% 3%
Count 1 0 74 1 31 21 128
%
igen, {v“li‘f;‘]l 500% |  0%| 31,5% 16,7% | 30,7% 39,6% 32,0%
gyakran akohe
% of 3% 0%| 185%| 3% 7.8% 53%|  32.0%
Total
Count 0 1 47 0 28 16 92
Lakdéhely - %
fovaros kozott igen, within
haszndl esetonkén | T alghel 0% | 333% | 200%| 0%| 27,7% 30,2% 23,0%
tomegkozlekedést |t y
o
) % of
0% 3% 11.8%| 0%| 7.0% 4,0% 23,0%
Total
Count 0 0 51 5 20 4 80
%
igen, de z“li‘!;‘ll 0%  0%| 21,7%| 83,3%| 19,8% 7,5% 20,0%
ritkan akohe
y
% of 0% 0% 128%| 13%| 50% 1,0% 20,0%
Total
Count 1 1 63 0 2 12 99
%
within
nem L akihel 50,0% | 333% | 268% | 0% 21,8% 22,6% 24,8%
y
% of 3% 3%| 158%| 0% 55% 30%|  24.8%
Total
Count 2 3 235 6| 101 53 400
%
within 100,0 100,0| 100,0
Total L akhel 100,0% o | 1000% i " 100,0% | 100,0%
y
% of
5% 8% 588%| 1,5%| 253% 133% |  100,0%
Total
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Lakohely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést? * Nem

Kereszttabla ‘
Nem Total |
férfi né férfi |
Count 1 0 1 |
Nem valaszolt % within 5% ,0% 3%
Nem
% of Total 3% 0% 3% |
Count 55 73 128 |
igen, gyakran | 7 Within 25,9% | 38,8% | 32,0%
Nem
% of Total 13,8% | 18,3% | 32,0% |
Count 42 50 92|
Lakoéhely - févaros kozott hasznal igen, % within
tomegkozlekedést? esetenként Nem 19.8% | 26,6%| 23,0%
% of Total 10,5% | 12,5% | 23,0% |
Count 47 33 80|
igen, de ritkan | 70 Within 222%| 17,6%| 20,0%
Nem
% of Total 11,8% | 83%| 20,0% |
Count 67 32 99 |
nem %0 within 31,6% | 17,0% | 24.8%
Nem
% of Total 16,8% | 8,0% | 24,8% |
Count 212 188 400 |
Total % within 100,0% | 100,0% | 100,0%
Nem
% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0% |
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,194 ,049 -3,946 ,000(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,192 ,049 -3,906 ,000(¢c)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.
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Lakéhely - févaros kozott hasznal tomegkozlekedést? * Eletkor

Kereszttabla ‘
Eletkor Total |
18-24 év | 25-35 év | 36-45év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti | kozotti | kozotti | kozotti feliili kozotti
Count 0 0 0 1 0 1 |
%
Nem within ,0% ,0% ,0% 8% ,0% 3%
valaszolt Eletkor
% of 0% 0% 0% 3% 0% 3%
Total
Count 32 25 22 37 12 128
%
igen, within 76,2% 26,6% 20,2% 29,1% | 42,9% 32,0%
gyakran Eletkor
% of 8,0% 6,3% 5,5% 9,3% 3,0% 32,0%
Total
Count 7 26 24 30 5 92
Lakoéhely - févaros iven % .
Kozott hasznal legszte’nként within 16,7% 27,7% 22,0% 23,6% 17,9% 23,0%
tomegkozlekedést? Eletkor
% of 1,8% 6,5% 6,0% 7,5% 1,3% 23,0%
Total
Count 1 22 28 24 5 80
%
igen, de within 2,4% 23,4% 25,7% 18,9% 17,9% 20,0%
ritkdn Eletkor
% of ,3% 5,5% 7,0% 6,0% 1,3% 20,0%
Total
Count 2 21 35 35 6 99
%
nem within 4,8% 22,3% 32,1% 27,6% 21,4% 24,8%
Eletkor
% of
5% 5,3% 8,8% 8,8% 1,5% 24,8%
Total
Count 42 94 109 127 28 400
%
Total within 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Eletkor
% of
10,5% 23,5% 27,3% 31,8% 7,0% | 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,148 ,050 2,995 ,003(¢c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,129 ,051 2,588 ,010(c)

215



N of Valid Cases

| 400 |

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

Lakoéhely - fovaros kozott hasznal tomegkozlekedést? * Iskolai végzettség

Crosstab ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | féiskola, |altalanos
iskola | kasképzé gimnazium egyetem | iskola
Count 0 1 0 0 1 |
Nem % wit!lin
vélaszolt Is’kolal . ,0% 2,7% ,0% ,0% 3%
vegzettseg
% of Total ,0% 3% ,0% 0% 3% |
Count 6 4 67 51 128 |
igen % within
gyal;ran Is’kolai ) 46,2% 10,8% 40,4% 27,7% 32,0%
végzettség
% of Total 1,5% 1,0% 16,8% 12,8% 32,0% |
Count 4 11 39 38 92\
Lakéhely - fovaros |, % within
v p igen,
kozott hasznal < Iskolai 30,8% 29,7% 23,5% 20,7% 23,0%
o o P esetenként
tomegkozlekedést? végzettség
% of Total 1,0% 2,8% 9,8% 9,5% 23,0% |
Count 2 13 26 39 80|
igen, de % Wit!lin
ritkan Is’kolal ) 15,4% 35,1% 15,7% 21,2% 20,0%
végzettség
% of Total 5% 3,3% 6,5% 9,8% 20,0% |
Count 1 8 34 56 99 |
% within
nem Iskolai 7,7% 21,6% 20,5% 30,4% 24,8%
végzettség
% of Total ,3% 2,0% 8,5% 14,0% 24,8% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 41,5% 46,0% | 100,0% |
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,100 ,047 2,009 ,045(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,107 ,049 2,143 ,033(c)
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N of Valid Cases | 400 |

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

Mikor valasztja a tomegkozlekedést?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 4 1,3 1,3 1,3
sohasem 2 i i 2,0
nagyon indokolt esetben 55 18,3 18,3 20,3
Valid ha nincs mas lehetdsége 63 20,9 20,9 41,2
altalaban azt veszi igénybe 102 339 33,9 75,1
ha a tomegkozlekedés gazdasagosabb 48 15,9 15,9 91,0
egyéb, éspedig 27 9,0 9,0 100,0

Total 301| 100,0 100,0

B Hem valaszolt

B schasem

0 nagyon indokolt
esethen

[ ha nincs mas
lehetdsége

altalaban azt veszi
O igénybe

haa
B timegkazlckedés

gazdasagosahhb
[ egyéh, éspedig

25. abra. Mikor vdlasztia a tomegkdozlekedést?
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Mikor valasztja a tomegkozlekedést? * Nem

Kereszttabla ‘
Nem Total |
férfi né férfi |
Count 2 2 4 |
Nem valaszolt % within 14%| 13%| 13%
Nem
% of Total 7% T%| 13% |
Count 1 1 2 |
sohasem % within 7% ,6% 1%
Nem
% of Total 3% 3% 7% |
Count 32 22 54 |
nagyon indokolt esetben z;e;vlithin 222% | 14,1% | 18,0%
% of Total 10,7% | 7,3% | 18,0% |
Count 36 27 63 |
Mikor valasztja a . . - % within
tomegkozlekedést? ha nincs mas lehetésége Nem 25.0% | 17.3% | 21,0%
% of Total 12,0% | 9,0%| 21,0% |
Count 39 63 102 |
altalaban azt veszi igénybe 1'\710 within 27,1% | 40,4% | 34,0%
em
% of Total 13,0% | 21,0% | 34,0% |
Count 22 26 48 |
ha a tomegkozlekedés % within
gazdasagosabb Nem 153% | 16,7% | 16,0%
% of Total 7.3%| 8,7%| 16,0% |
Count 12 15 27 |
egyéb, éspedig %0 within 83% | 9.6%| 9.0%
Nem
% of Total 40%| 50%| 9,0% |
Count 144 156 300 |
Total % within 100,0% | 100,0% | 100,0%
Nem
% of Total 48,0% | 52,0% |100,0% |

218



Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R 11 ,058 1,935 ,054(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,122 ,058 2,126 ,034(c)
N of Valid Cases 300
a Not assuming the null hypothesis.
b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.
¢ Based on normal approximation.
Mikor valasztja a tomegkozlekedést? * Eletkor
Kereszttabla ‘
Eletkor Total |
18-24 év | 25-35 év | 36-45 év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti | kozotti | kozotti | kozotti | felili | kozotti
Mikor valasztja a Count 1 0 0 1 2 4 |
tomegkozleke-
dést? %
Nem vilaszolt within 2,5% 0% ,0% 1,1% 9,1% 1,3%
Eletkor
%o of 3% 0% ,0% 3% 7% 1,3%
Total
Count 0 1 0 1 0 2
%
sohasem within ,0% 1,4% ,0% 1,1% ,0% 1%
Eletkor
% of 0% 3% 0% 3% 0% 7%
Total
Count 2 13 18 21 0 54
%
nagyon indokolt within 5,0% 17,8% 24,3% 23,1% ,0% 18,0%
esetben Eletkor
% of 7% | 43%|  60%| 7.0%| 0% 18.0%
Total > > , R R )
Count 5 16 22 15 5 63
%
ha nincs mas within 12,5% 21,9% 29,7% 16,5% | 22,7% 21,0%
lehetdsége Eletkor
% of
1,7% 5,3% 7,3% 5,0% 1,7% 21,0%
Total
Count 25 18 17 31 11 102
%
altaldban azt veszi within 62,5% 24.7% 23,0% 34,1% | 50,0% 34,0%
igénybe Eletkor
%o of 8,3% 6,0% 5,7% 10,3% 3,7% 34,0%
Total
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Count 5 16 10 15 2 48
haa %
tomegkozlekedés within 12,5% 21,9% 13,5% 16,5% 9,1% 16,0%
gazdasagosabb Eletkor
e 17%|  53%|  33%|  5.0%|  7%| 160%
Count 2 9 7 7 2 27
%
egyéb, éspedig within 5,0% 12,3% 9,5% 7,7% 9,1% 9,0%
’ Eletkor
% of
7% 3,0% 2,3% 2,3% 7% 9,0%
Total
Count 40 73 74 91 22 300
%
Total within 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Eletkor
% of
13,3% 24,3% 24.7% 30,3% 7,3% | 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,079 ,056 -1,369 ,172(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,073 ,054 -1,256 ,210(c)
N of Valid Cases 300

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.
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Mikor valasztja a tomegkozlekedést? * Iskolai végzettség

Kereszttabla ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola féiskola altalanos
iskola | kasképzé , gimnazium i iskola
egyetem
Mikor valasztja Count 0 1 2 1 4 |
a ’tomegkozleke- % within
dést? Iskolai
Nem valaszolt végzettsé ,0% 3,6% 1,5% 8% 1,3%
g
;/"Ot":l 0% 3% 3% 3% 13%
Count 0 0 0 2 2
% within
Iskolai 0% 0% 0%|  1,6% 7%
sohasem végzettsé ’0 s 7 O 1%
g
z"ot":l 0% 0% 0% 7% 7%
Count 4 7 21 22 54
% within
nagyon indokolt | ISKolai |55 55 155 00 159%| 172%|  18.0%
esetben veégzettse
g
’i/’botoai 1,3% 2,3% 7,0% 7,3% 18,0%
Count 1 11 23 28 63
% within
ha nincs mas Iskolai 83%  393% 174% | 21.9% |  21,0%
lehetdsége végzettse
g
% of 3% 3,7% 7,7% 9,3% 21,0%
Total
Count 4 3 55 40 102
% within
dltalaban azt veszi |1skolai 1 5350 1 550 417% 313%|  34.0%
igénybe végzettsé
g
% of 1,3% 1,0% 183% | 133%|  34.0%
Total , , , , ,
Count 2 3 24 19 48
% within
haa Iskolai
tomegkozlekedés végzettsé 16,7% 10,7% 18,2% 14,8% 16,0%
gazdasagosabb g
’i/’botoai 1% 1,0% 8,0% 6,3% 16,0%
egyéb, éspedig Count 1 3 7 16 27 |
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% within
Iskolai 83%|  107% 53%| 125%|  9.0%
vegzettse
g
% of 3% 1,0% 2,3% 5,3% 9,0%
Total
Count 12 28 132 128 300
% within
Iskolai
Total végzettsé 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%
g
% of
4,0% 9,3% 44.0% | 42,7% 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,073 ,061 1,270 ,205(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,063 ,060 1,083 ,280(¢)
N of Valid Cases 300

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.
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Mikor vonzé a tomegkozlekedés? Elso helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 4 1,0 1,0 1,0
ha olcsé 93 23,3 23,3 24,3
ha tisztak a jarmiivek 39 9,8 9,8 34,0
ha a menetrend kiszamithato 74 18,5 18,5 52,5
ha kozel a megallé 23 5.8 5.8 58,3
Valid | ha nem zsifoltak a jarmiivek 40 10,0 10,0 68,3
ha gyors 76 19,0 19,0 87,3
ha kevés az atszallas 31 7.8 7.8 95,0
egyéb, éspedig 11 2.8 2,8 97,8
Nem tudja 9 23 23 100,0
Total 400| 100,0 100,0

e valasoat  naalosd i S
rrn e

26. abra. Mikor vonzo a tomegkozlekedés? Elso helyen
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Percent

Mikor vonz6 a tomegkozlekedés? Masodik helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 19 4,8 4,8 4,8
ha olcsé 32 8,0 8,0 12,8
ha tisztak a jarmiivek 57 14,3 14,3 27,0
ha a menetrend kiszamithato 53 13,3 13,3 40,3
Valid ha kozel a megallé 49 12,3 12,3 52,5
ha nem zsiufoltak a jarmiivek 72 18,0 18,0 70,5
ha gyors 66 16,5 16,5 87,0
ha kevés az atszallas 48 12,0 12,0 99,0
egyéb, éspedig 4 1,0 1,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0

MNem haolesd  ha tisztak a
valaszolt jamitivek

ha a ha kigzel a

menetrend.  megalla

kiszamithatd

ha nem ha gyors  ha kevés az  egyéb,
zsufoltak a atszallas espedig
jamnivek

27. dbra. Mikor vonzo a tomegkozlekedés? Mdsodik helyen
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Percent

Mikor vonzo a tomegkozlekedés? Harmadik helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 32 8,0 8,0 8,0
ha olcsé 40 10,0 10,0 18,0
ha tisztak a jarmiivek 57 14,3 14,3 32,3
ha a menetrend kiszamithato 54 13,5 13,5 45,8
Valid ha kozel a megallé 29 7.3 7.3 53,0
ha nem zsiufoltak a jarmiivek 48 12,0 12,0 65,0
ha gyors 71 17,8 17,8 82,8
ha kevés az atszallas 61 15,3 15,3 98,0
egyéb, éspedig 8 2,0 2,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0

204

Mem ha oleso  ha tisztak a
valaszolt Jjamnivek

ha a hi
menetrend
kiszamithatd

a kivzel a

ha nem ha gyors  ha kevés az  egyeb,

megalla  zsufoltak a

jarmitivek

atszallas espedig

26. abra. Mikor vonzo a tomegkizlekedés? Harmadik helyen
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Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Nem - elsé helyen

Crosstab
Nem Total
férfi | né | férfi

Count 3 1 4

Nem valaszolt % within Nem | 1,4% 5% | 1,0%
% of Total 8% |  3%| 1,0%

Count 46 47 93

ha olcsé % within Nem | 21,7% | 25,0% | 23,3%
% of Total 11,5% | 11,8% | 23,3%

Count 14 25 39

ha tisztak a jarmivek % within Nem | 6,6% | 13,3% | 9,8%
% of Total 35%| 63%| 9,8%

Count 42 32 74

ha a menetrend kiszamithato | 9, within Nem | 19,8% | 17,0% | 18,5%
% of Total 10,5% | 8,0% | 18,5%

Count 11 12 23

ha kozel a megallé % within Nem | 52%| 64%| 58%
Mikor vonzé a tomegkozlekedés? % of Total 28%| 30%| 58%
Count 20 20 40

ha nem zsiifoltak a jairmiivek | 9 within Nem | 9,4% | 10,6% | 10,0%
% of Total 50%| 5,0%| 10,0%

Count 42 34 76

ha gyors % within Nem | 19,8% | 18,1% | 19,0%
% of Total 10,5% | 85% | 19,0%

Count 20 11 31

ha kevés az atszallas % within Nem | 9,4% | 59% | 7,8%
% of Total 50%| 2,.8%| 7,8%

Count 6 5 11

egyéb, éspedig % within Nem | 2,8%| 2,7%| 2.8%
% of Total 1,5%| 13%| 2,8%

Count 8 1 9

Nem tudja % within Nem | 3,8% S% | 2,3%
% of Total 2,0%|  3%| 2,3%

Count 212 188] 400

Total % within Nem | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0%
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Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,101 ,049 -2,027 ,043(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,095 ,050 -1,897 ,058(c)
N of Valid Cases 400
a Not assuming the null hypothesis.
b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.
¢ Based on normal approximation.
Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Eletkor - elsé helyen
Kereszttabla ‘
Eletkor Total |
18-24 év | 25-35év | 36-45év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti kozotti kozotti kozotti feliili kozotti
Mikor vonzé a Count 0 0 1 2 1 4 |
tomegkoz- crs
< % within
lekedés? Nem vélaszolt | Fletkor ,0% ,0% 9% 1,6% 3,6% 1,0%
% of ,0% ,0% 3% 5% 3% 1,0%
Total
Count 15 21 25 28 4 93
Jowithin | 3570, 23%|  229%| 220%| 143%| 233%
ha olcsé Eletkor 2170 D70 »2 70 U7 5% 3%
% of 38% | 53%|  63%|  1.0%  1.0%| 233%
Total ) ) ) ) ; )
Count 2 13 9 13 2 39
ha tisztik a g‘; Wl:th“‘ 48% | 13.8% 83%| 102%|  71% 9,8%
jarmiivek etkor
% of 5% 3,3% 2,3% 3,3% 5% 9,8%
Total
Count 10 18 22 21 3 74
ha a menetrend g‘i Wl:th“’ 238%| 191%| 202%| 165%| 107%| 18,5%
kiszamithato etkor
% of
Total 2,5% 4,5% 5,5% 5,3% 8% 18,5%
Count 1 5 7 7 3 23
ha kozel a g‘i Wl:th“’ 24% |  53%|  64%|  55%| 107%|  58%
megallé etkor
%o of 3% 1,3% 1,8% 1,8% 8% 5,8%
Total
Count 3 10 9 13 5 40
ha nem % within
zsiifoltak a Eletkor 7,1% 10,6% 8,3% 10,2% 17,9% 10,0%
jarmiivek % of
©0 8% 2,5% 2,3% 3,3% 1,3% 10,0%
Total
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Count 7 19 20 28 2 76
Jowithin | g 7001 2000 |  183%| 220%|  71%|  19,0%
ha gyors Eletkor » 7 i 27 7 7 7
% of 18% | 48%|  50%|  7.0% 5%|  19.0%
Total
Count 1 5 10 12 3 31
ha kevés az g‘i Wl:th“’ 2.4% 5.3% 9.2% 94%| 10,7% 7.8%
atszallas etkor
% of 3% 1,3% 2,5% 3,0% 8% 7,8%
Total
Count 2 2 2 2 3 11
% within
egyéh, éspedig | Fletkor 4,8% 2,1% 1,8% 1,6% 10,7% 2.8%
%0 of ,5% 5% 5% 5% 8% 2,8%
Total
Count 1 1 4 1 2 9
% within
Nem tudja Eletkor 2,4% 1,1% 3,7% 8% 7,1% 2,3%
;{';toati 3% 3% 1,0% 3% 5% 2,3%
Count 42 94 109 127 28 400
% within
Total Eletkor 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%
% of
10,5% 23,5% 27,3% 31,8% 7,0% 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,094 ,051 1,875 ,062(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,087 ,050 1,742 ,082(¢)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.
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Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Iskolai végzettség - els6 helyen

Kereszttabla ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | fdiskola, | altalanos
iskola kasképzé gimnazium egyetem | iskola
Mikor vonzo Count 0 0 2 2 4 |
B tomegkdz- , % within
’ Nem valaszolt | Iskolai ,0% 0% 1,2% 1,1% 1,0%
végzettség
% of Total ,0% 0% 5% 5% 1,0% |
Count 6 8 46 33 93 |
% within
ha olesé Iskolai 46,2% 21,6% 27,7% 17,9% | 23,3%
végzettség
% of Total 1,5% 2,0% 11,5% 8,3% 23,3% |
Count 2 1 14 22 39 |
sois % within
ha tisztak a
jérmiivek Is’kolai . 15,4% 2,7% 8,4% 12,0% 9,8%
végzettseg
% of Total ,5% 3% 3,5% 5,5% 9,8% |
Count 0 4 31 39 74|
ha a menetrend % Wit!‘i“
Kiszamithaté Is’kolal ) ,0% 10,8% 18,7% 21,2% 18,5%
végzettség
% of Total ,0% 1,0% 7,8% 9,8% 18,5% |
Count 0 3 12 8 23 |
ha kizel a % within
megall6 Is’kolal ) ,0% 8,1% 7.2% 4,3% 5,8%
végzettseg
% of Total ,0% 8% 3,0% 2,0% 5,8% |
Count 0 4 17 19 40|
ha nem % within
?SﬁfOItak a Iskolai ,0% 10,8% 10,2% 10,3% 10,0%
Jjarmiivek végzettség
% of Total ,0% 1,0% 4,3% 4,8% 10,0% |
Count 3 6 28 39 76 |
% within
ha gyors Iskolai 23,1% 16,2% 16,9% 21,2% 19,0%
végzettség
% of Total ,8% 1,5% 7,0% 9,8% 19,0% |
Count 1 7 9 14 31 |
5 % within
ha kevés az
atszallds Is’kolai ) 7,7% 18,9% 5,4% 7,6% 7,8%
végzettség
% of Total ,3% 1,8% 2,3% 3,5% 7,8% |
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Count 0 1 4 6 11
b. éspedi % within
€8YED, €SPediz | [skolai ,0% 2,7% 2,4% 33% 2.8%
végzettség
% of Total ,0% 3% 1,0% 1,5% 2,8% |
Count 1 3 3 2 9 |
% within
Nem tudja Iskolai 7,7% 8,1% 1,8% 1,1% 2,3%
végzettség
% of Total ,3% 8% 8% 5% 2,3% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 41,5% 46,0% | 100,0% |
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,007 ,055 5,138 ,890(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,018 ,052 ,369 ,712(¢)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

230



Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Nem - masodik helyen

Crosstab
Nem Total
férfi | né | férfi

Count 17 2 19

Nem valaszolt % within Nem | 8,0%| 1,1%| 4.8%
% of Total 43%| 5% | 4.8%

Count 14 18 32

ha olesé % within Nem | 6,6%| 9,6%| 8,0%
% of Total 35%| 45%| 8,0%

Count 28 29 57

ha tisztak a jarmivek % within Nem | 13,2% | 15,4% | 14,3%
% of Total 70%| 13%| 14,3%

Count 27 26 53

ha a menetrend kiszamithato | 9, within Nem | 12,7% | 13,8%| 13,3%
% of Total 6,8%| 6,5%| 13,3%

Count 25 24 49

Mikor vonzé a tomegkozlekedés? | ha kozel a megallo % within Nem | 11,8% | 12,8%| 12,3%
% of Total 6,3%| 6,0%| 12,3%

Count 38 34 72

ha nem zsifoltak a jarmiivek | % within Nem | 17,9% | 18,1% | 18,0%
% of Total 95%| 8,5%| 18,0%

Count 40 26 66

ha gyors % within Nem | 18,9% | 13,8% | 16,5%
% of Total 10,0% | 6,5% | 16,5%

Count 23 25 48

ha kevés az étszallas % within Nem | 10,8% | 13,3% | 12,0%
% of Total 58%| 63%| 12,0%

Count 0 4 4

egyéb, éspedig % withinNem | ,0%| 2,1%| 1,0%
% of Total 0% 1,0%| 1,0%

Count 212 188 400

Total % within Nem | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% of Total 53,0% | 47,0% |100,0%
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Symmetric Measures

Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,047 ,050 933 ,351(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,033 ,050 ,655 ,513(c)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Eletkor - masodik helyen

Kereszttabla ‘
Eletkor Total |
18-24 év | 25-35év | 36-45év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti kozotti kozotti kozotti feliili kozotti
Mikor vonzé a Count 2 1 5 5 6 19 |
tomeghoz- % within
) 0
lekedés? Nem vélaszolt | Elethor 4,8% 1,1% 4,6% 39%|  21,4% 4.8%
% of 5% 3% 1,3% 1,3% 1,5% 4.8%
Total
Count 3 11 9 6 3 32
% within 71%|  11.7% 8.3% 47%|  10,7% 8.0%
ha olcsé Eletkor 170 170 »270 5170 , [0 0%
;/‘; t"afl 8% 2.8% 2.3% 1.5% 8% 8.0%
Count 7 10 13 23 4 57
ha tisztdk a g‘; Wl:thi“ 16,7%| 10,6%| 119%| 18,1%| 143%| 143%
jarmiivek etkor
% of
1,8% 2,5% 3,3% 5.8% 1,0%| 143%
Total
Count 8 9 15 20 1 53
ha a menetrend g‘i Wlithi“ 19,0% 96% | 138%| 157%|  3.6%| 133%
kiszamithaté etkor
% of
Total 2.0% 2.3% 3,8% 5,0% 3% 133%
Count 1 10 18 17 3 49
ha kizel a g‘i Wl:th'“ 24% | 10,6%|  165%| 134%| 10,7%|  12.3%
megallé etkor
% of 3% 2,5% 4,5% 43% 8% |  123%
Total
Count 3 14 25 25 5 7
ha nem % within
ssiifoltak a Fretkor A% | 149%|  229%|  197%| 17,9%|  18,0%
jarmiivek % of
©o 8% 3,5% 6,3% 6,3% 13%|  18,0%
Total
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Count 11 25 12 17 1 66
Jowithin | »gh0 | 266% |  11,0%| 134% |  3.6%|  165%
ha gyors Eletkor a7 o i 7 2070 »D 70
% of 28% | 63%|  30%|  43% 3% 16,5%
Total
Count 6 14 9 14 5 48
ha kevés az g‘i Wl:th“’ 143% | 14,9% 83%| 110%| 17.9%| 12,0%
atszallas etkor
% of
1,5% 3,5% 2,3% 3,5% 1,3% 12,0%
Total
Count 1 0 3 0 0 4
% within
egyéb, éspedig | Fletkor 2,4% ,0% 2,8% ,0% ,0% 1,0%
%0 of ,3% ,0% ,8% ,0% ,0% 1,0%
Total
Count 42 94 109 127 28 400
% within
Total Eletkor 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%
% of
10,5% 23,5% 27,3% 31,8% 7,0% 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,108 ,053 -2,157 ,032(¢)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,109 ,052 -2,181 ,030(c)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

233



Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Iskolai végzettség - masodik helyen

Kereszttabla ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | fdiskola, | altalanos
iskola kasképzé gimnazium egyetem | iskola
Mikor vonzé Count 1 4 8 6 19 |
;:{‘;‘;‘g’s‘%}m‘ ) % within
: Nem valaszolt Iskolai 7,7% 10,8% 4,8% 3,3% 4,8%
végzettség
% of Total 3% 1,0% 2,0% 1,5% 4,8% |
Count 0 1 15 16 32 |
% within
ha olcsé Iskolai ,0% 2,7% 9,0% 8,7% 8,0%
végzettség
% of Total ,0% 3% 3.8% 4,0% 8,0% |
Count 0 3 25 29 57 |
sois % within
ha tisztak a
jarmiivek Is’kolai . ,0% 8,1% 15,1% 15,8% 14,3%
végzettseg
% of Total ,0% ,8% 6,3% 7,3% 14,3% |
Count 2 5 20 26 53 |
ha a menetrend % Wit!‘i“
Kiszamithaté Is’kolal ) 15,4% 13,5% 12,0% 14,1% 13,3%
végzettség
% of Total ,5% 1,3% 5,0% 6,5% 13,3% |
Count 3 7 21 18 49 |
ha kizel a % within
megall6 Is’kolal ) 23,1% 18,9% 12,7% 9,8% 12,3%
végzettseg
% of Total 8% 1,8% 5,3% 4,5% 12,3% |
Count 3 9 27 33 72 |
ha nem % within
?SﬁfOItak a Iskolai 23,1% 24,3% 16,3% 17,9% 18,0%
Jjarmiivek végzettség
% of Total ,8% 2,3% 6,8% 8,3% 18,0% |
Count 2 6 28 30 66 |
% within
ha gyors Iskolai 15,4% 16,2% 16,9% 16,3% 16,5%
végzettség
% of Total ,5% 1,5% 7,0% 7,5% 16,5% |
Count 2 2 20 24 48 |
5 % within
ha kevés az
atszallds Is’kolai ) 15,4% 5.4% 12,0% 13,0% 12,0%
végzettség
% of Total ,5% 5% 5,0% 6,0% 12,0% |
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Count 0 0 2 2 4
egyéb, éspedig | % within
Iskolai ,0% ,0% 1,2% 1,1% 1,0%
végzettség
% of Total 0% 0% 5% 5% 1,0% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 41,5% 46,0% | 100,0% |
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,002 ,048 -,049 ,961(¢c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,006 ,049 113 ,910(¢)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.
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Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Nem - harmadik helyen

Kereszttabla
Nem Total
férfi noé férfi

Count 27 5 32

Nem vilaszolt % within Nem | 12,7% | 2,7%| 8,0%
% of Total 6,8% 1,3% | 8,0%

Count 18 22 40

ha olesé % within Nem | 8,5% | 11,7% | 10,0%
% of Total 45% | 55% | 10,0%

Count 30 27 57

ha tisztak a jarmiivek % within Nem | 14,2% | 14,4% | 14,3%
% of Total 75%| 6,8% | 14,3%

Count 29 25 54

ha a menetrend kiszamithato | 9, within Nem | 13,7% | 13,3%| 13,5%
% of Total 73%| 63%| 13,5%

Count 13 16 29

Mikor vonzé a tomegkozlekedés? | ha kozel a megallo % within Nem | 6,1%| 85%| 7,3%
% of Total 33%| 4,0%| 713%

Count 19 29 48

ha nem zsifoltak a jairmiivek | 9 within Nem | 9,0% | 15.4% | 12,0%
% of Total 48% | 13%| 12,0%

Count 36 35 71

ha gyors % within Nem | 17,0% | 18,6% | 17,8%
% of Total 9,0%| 88% | 17,8%

Count 36 25 61

ha kevés az atszallas % within Nem | 17,0% | 13,3% | 15,3%
% of Total 9,0% | 6,3%| 15,3%

Count 4 4 8

egyéb, éspedig % withinNem | 1,9% | 2,1% | 2,0%
% of Total 1,0% 1,0% | 2,0%

Count 212 188 400

Total % within Nem | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0%
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Symmetric Measures

Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R ,065 ,049 1,299 ,195(¢c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | ,053 ,050 1,054 ,292(c)
N of Valid Cases 400

a Not assuming the null hypothesis.

b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.

¢ Based on normal approximation.

Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Eletkor - harmadik helyen

Kereszttabla ‘
Eletkor Total |
18-24 év | 25-356év | 36-45év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti kozotti kozotti kozotti feliili kozotti
Mikor vonzé a Count 4 3 9 9 7 32 |
tomeghoz- % within
) 0
lekedés? Nem vélaszolt | Fretkor 9,5% 3,2% 8,3% 71% | 25,0% 8,0%
% of 1,0% 8% 2,3% 2,3% 1,8% 8,0%
Total
Count 5 6 9 13 7 40
% within
ha olcss Fretkor 11,9% 6,4% 8,3% 102% | 25,0% 10,0%
% of 1.3% 1.5% 2.3% 33%|  18%|  10.0%
Total , , , , , ,
Count 8 9 14 23 3 57
ha tisztdk a g‘; Wl:thi“ 19,0% 9.6%| 128%| 181%| 10,7%| 14,3%
jarmiivek etkor
% of
2,0% 2,3% 3,5% 5,8% 8% 14,3%
Total
Count 4 14 19 17 0 54
ha a menetrend g‘i Wlithi“ 95% | 149%| 17.4%|  13.4% 0%|  13,5%
kiszamithaté etkor
% of
Total 1,0% 3,5% 4,8% 4,3% 0% 13,5%
Count 2 9 5 8 5 29
ha kozel a g‘i Wl:th“’ 4,8% 9,6% 4,6% 63%| 17,9% 7,3%
megallé etkor
% of ,5% 2,3% 1,3% 2,0% 1,3% 7,3%
Total
Count 6 8 15 17 2 48
ha nem % within
ssiifoltak a Fretkor 14,3% 8,5% 13,8% 13,4% 7,1% 12,0%
jarmiivek % of
©o 1,5% 2,0% 3,8% 4,3% 5% 12,0%
Total
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Count 6 19 21 24 1 71
%o within | )30 1 2020 |  193%| 189%|  3.6%| 17.8%
ha gyors Eletkor =7 it 70 770 070 870
% of 1,5% | 48%|  53%|  60% 3% 17.8%
Total
Count 5 24 16 15 1 61
ha kevés az g‘i Wl:th“’ 119% |  255%| 147%| 118% 3.6%| 153%
atszallas etkor
% of 1,3% 6,0% 4,0% 3,8% 3% 15,3%
Total
Count 2 2 1 1 2 8
% within
egyéb, éspedig | Fletkor 4,8% 2,1% 9% 8% 7,1% 2,0%
%0 of 5% 5% 3% 3% 5% 2,0%
Total
Count 42 94 109 127 28 400
% within
Total Eletkor 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%
% of 10,5% 23,5% 27,3% 31,8% 7,0% 100,0%
Total
Symmetric Measures
Value | Asymp. Std. Error(a) | Approx. T(b) | Approx. Sig.
Interval by Interval | Pearson's R -,142 ,052 -2,863 ,004(c)
Ordinal by Ordinal | Spearman Correlation | -,151 ,051 -3,050 ,002(c)
N of Valid Cases 400
a Not assuming the null hypothesis.
b Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.
¢ Based on normal approximation.
Mikor vonzé a tomegkozlekedés? * Iskolai végzettség - harmadik helyen
Kereszttabla ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | fdiskola, | altalanos
iskola kasképzé gimnazium egyetem | iskola
Mikor vonzé Count 3 4 12 13 32 |
' Nem valaszolt Iskolai 23,1% 10,8% 7.2% 7,1% 8,0%
végzettség
% of Total ,8% 1,0% 3,0% 3,3% 8,0% |
Count 1 3 17 19 40 \
% within
ha olcso Iskolai 7,7% 8,1% 10,2% 10,3% 10,0%
végzettség
% of Total ,3% ,8% 4,3% 4,8% 10,0% |
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Count 3 5 21 28 57 |

ha tisztdk a % within

jhrmiivek Iskolai 23,1% 13,5% 12,7% 152%| 14,3%
végzettseg
% of Total 8% 1,3% 5,3% 7.0%| 14,3% |
Count 1 6 17 30 54|

ha a menetrend % Wit!lin

Kiszémithaté Iskolai 7,7% 16,2% 10,2% 16,3%| 13,5%
végzettség
% of Total 3% 1,5% 43% 7,5%| 13,5% |
Count 1 1 12 15 29 |

ha kozel a % within

megallé Iskolai 7,7% 2.7% 7.2% 8,2% 7,3%
végzettseg
% of Total 3% 3% 3,0% 3,8% 7,3% |
Count 1 5 25 17 48 |

ha nem % within

zsiifoltak a Iskolai 7,7% 13,5% 15,1% 9,2% 12,0%

Jjarmiivek végzettség
% of Total 3% 1,3% 6,3% 43%| 12,0% |
Count 2 8 32 29 71 |
% within

ha gyors Iskolai 15,4% 21,6% 19,3% 15.8% | 17,8%
végzettség
% of Total ,5% 2,0% 8,0% 73%| 17,8% |
Count 0 4 26 31 61 |

< % within

ha kevés az

atszallds Iskolai 0% 10,8% 15,7% 16,8% | 15,3%
végzettség
% of Total 0% 1,0% 6,5% 7.8%| 15,3% ‘
Count 1 1 4 2 8 |
% within

egyéb, éspedig | Iskolai 7,7% 2,7% 2,4% 1,1% 2,0%
végzettség
% of Total 3% 3% 1,0% ,5% 2,0% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within

Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%

végzettség
% of Total 3,3% 9.,3% 41,5% 46,0% | 100,0% ‘
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4. hipotézishez tartozo kérdések eredménytablai

Kozlekedés méd valasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre? Elso helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 11 2,8 2,8 2,8
Gyakrabban veszi igénybe a tomegkozlekedést 69 17,3 17,3 20,0
Tobbet gyalogolt 46 11,5 11,5 31,5
Gyakra(bba)n kozlekedik kerékparral 20 5,0 5,0 36,5
Jobban megtervezi az ttjait 91 22,8 22,8 59,3
Valid | Ugyeit lakéhelye kizelében intézi 53] 133 133 72,5
Koncentralja a bevasarlasait 18 4,5 4,5 77,0
Csak akkor iil autéba, ha nincs mas megoldas 16 4,0 4,0 81,0
Egyéb, éspedig 8 2,0 2,0 83,0
Sehogy 68 17,0 17,0 100,0
Total 400| 100,0 100,0
B Hem valaszott
ggﬁl':rrbaebgan VEST
témegkizlekedést
[] Tabbet gyalogolt
i} Eeﬁaélﬁgaéﬁg?]n kézlekedik

O Jobban megtervezi az

Litjait

Ugyett lakdhelye

O kizelghen intgzi
Koncentrélia a

O
hevasarlasait

0 Csak akkor 0l autdba, ha
nince mas megoldas

[ Egyéh, éspedig

M Sehogy

26. abra. Kozlekedés mod vdlasztdsakor tekintettel van a kornyezetvédelemre?
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27. abra. Kozlekedés mod vilasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre?
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Kozlekedés méd valasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre? Masodik helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 114 28,5 28,5 28,5
Gyakrabban veszi igénybe a tomegkozlekedést 32 8,0 8,0 36,5
Tobbet gyalogolt 32 8,0 8,0 44,5
Gyakra(bba)n kozlekedik kerékparral 14 3,5 3,5 48,0
Jobban megtervezi az ttjait 66 16,5 16,5 64,5
Valid | Ugyeit lakéhelye kozelében intézi 70 17,5 17,5 82,0
Koncentralja a bevasarlasait 49 12,3 12,3 94,3
Csak akkor iil autéba, ha nincs mas megoldas 15 3.8 38 98,0
Egyéb, éspedig 5 1,3 1,3 99,3
Sehogy 3 8 8 100,0
Total 400| 100,0 100,0

B Hem vélaszaolt
Gyakrabban veszi
igenybe a
tomegkizlekedest

[ Tékbet gyalogalt
Gyakra(bbain kizlekedik

O
kerékparral

D Jobban megtervezi az
Utjait
Ugyett lakdhelye

O kozelében intgzi

0 Koncertralia a
hevasarlasait

| C=ak akkor Ol autdba, ha
nincs mas megoldas

[ Eavéb, éspedig

B sehogy

28. abra. Kozlekedés mod vdlasztdsakor tekintettel van a kornyezetvédelemre ?Mdsodik helyen
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29. abra. Kozlekedés mod vdlasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre ?Mdsodik helyen
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Kozlekedés méd valasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre? Harmadik helyen

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 162 40,5 40,5 40,5
Gyakrabban veszi igénybe a tomegkozlekedést 26 6,5 6,5 47,0
Tobbet gyalogolt 27 6,8 6,8 53,8
Gyakra(bba)n kozlekedik kerékparral 19 4,8 4,8 58,5
Jobban megtervezi az ttjait 28 7,0 7,0 65,5
Valid | Ugyeit lakéhelye kozelében intézi 46| 115 11,5 77,0
Koncentralja a bevasarlasait 46 11,5 11,5 88,5
Csak akkor iil autéba, ha nincs mas megoldas 39 9,8 9,8 98,3
Egyéb, éspedig 6 1,5 1,5 99,8
Sehogy 1 3 3 100,0
Total 400| 100,0 100,0
B Hem valaszolt
o ggﬁ;rbaebgan =
témegkdzlekedést
] Tébket gyalogot
O kse‘;gﬂ:aa;?rg?)n kézlekedik

Jobban megtervezi az
0 gt

Litjait

Ugyeit lakdhelye

a kbzeléhen intgzi

0 Kancentralia a
hevasarlasai

| Csak akkor Ul autéba, ha
nincs mas megoldas

[ Egyéh, éspedig

B Szhogy

30. abra. Kozlekedés mod vdlasztdsakor tekintettel van a kornyezetvédelemre ? Harmadik
helyen
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50+

31. dbra. Kozlekedés mod vdlasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre ? Harmadik

helyen
Kereszttablak
Kozlekedés méod valasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre? * Nem - elsé helyen ‘
Nem Total |
férfi | né | férfi |
Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel Count 5 6 11 |
van a kornyezetvé-delemre? s
o within | 5 1o | 320 | 28%
Nem valaszolt Nem 70 270 070
% of
Total 1,3% 1,5% 2,8%
Count 18 51 69
Gyakrabban veszi igénybe a % within 8,5% | 27,1% | 17,3%
tomegkozlekedést Nem
% of
Total 45% | 12,8% | 17,3%
Count 18 28 46
% within
Tibbet gyalogolt Nem 8.5% | 14.9% | 11.5%
% of
Total 4,5% 70% | 11,5%
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Count 15 5 20
Gyakra(bba)n kozlekedik % within 71% | 279%| 50%
kerékparral Nem
% of
Total 38%| 13%| 5,0%
Count 52 39 91
% within
Jobban megtervezi az ttjait Nem 24,5% | 20,7% | 22,8%
% of
Total 13,0%| 9,8% | 22,8%
Count 24 29 53
Ugyeit lakohelye kozelében | 70 Within | ) 55 11540 1 1339,
intézi Nem
% of
Total 6,0% | 7,3%| 13,3%
Count 14 4 18
% within
Koncentralja a bevasarlasait | Nem 6.6%| 21%| 4.5%
% of
Total 3.5%| 1,0%| 45%
Count 9 7 16
Csak akkor iil autéba, ha Jo within | 4 g | 370|  4.0%
nincs mas megoldas Nem
% of
Total 23%| 18%| 4,0%
Count 5 3 8
% within
Egyéb, éspedig Nem 24% | 1,6%| 2,0%
% of
Total 1,3% 8% | 2,0%
Count 52 16 68
% within
Sehogy Nem 24.5% | 8,5% | 17,0%
% of
Total 13,0% | 4,0%| 17,0%
Count 212 188 400
% within
Total Nem 100,0% | 100,0% | 100,0%
% of
Total 53,0% | 47,0% | 100,0%
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Kozlekedés méd valasztasakor tekintettel van a kirnyezetvédelemre? * Eletkor - elsé helyen

Eletkor Total |
18-24 év | 25-35 év | 36-45 év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti | kozotti | kozotti | kozotti | feliili | kozotti
Kozlekedés méod Count 2 1 5 3 0 11 |
valasztasakor
tekintettel van a %'th' 48% | 11%|  46%| 249 0% |  2.8%
kornyezetvé- Nem valaszolt within ,670 1% 6% 4% 0% 8%
Eletkor
delemre?
% of ,5% 3% 1,3% 8% 0% 2,8%
Total
Count 10 11 20 20 8 69
. %
Gyakrabban veszi .
igénybe a within 23.8%| 11,7%| 183%| 157%| 28,6%| 17,3%
tomegkozlekedést Eletkor
% of 2,5% 2.8% 5,0% 50%| 20%| 173%
Total
Count 9 9 11 14 3 46
%
Tobbet gyalogolt within 21,4% 96%| 10,1%| 11,0%| 10,7%| 11,5%
Eletkor
% of
2,3% 2.3% 2.8% 3,5% 8% | 11,5%
Total
Count 2 10 5 2 1 20
%
Gyakra(bb
kg;eli:fﬁka)“ within | 4.8%| 106%| 46%| 16%| 3.6%| 50%
kerékparral Eletkor
% of
Total ,5% 2,5% 1,3% ,5% 3% 5,0%
Count 4 21 30 35 1 91
%
Jobban megtervezi | within 95%| 223%| 27.5%| 27,6%| 3.6%| 22.8%
az utjait Eletkor
% of 1,0% 5,3% 7.,5% 8,8% 3%| 22.8%
Total , U7 , 270 ,D70 ,070 ,70 ,070
Count 3 14 16 17 3 53
.. %
Ugyeit lakohelye within 71%| 149%| 147%| 134%| 10,7%| 13,3%
kozelében intézi Eletkor
% of ,8% 3,5% 4,0% 4,3% 8% | 13,3%
Total
Count 0 5 8 4 1 18
%
Koncentrilja a within ,0% 5,3% 7,3% 3,1%| 3,6% 4.5%
bevasarlasait Eletkor
% of 0% 1,3% 2,0% 1,0% 3% 45%
Total
Csak akkor iil Count 3 2 2 8 1 16
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autoba, ha nincs mas | %
megoldas within 7,1% 2,1% 1,8% 6,3% 3,6% 4,0%
Eletkor
:ﬁ)gﬂ ,8% 5% 5% 2,0% ,3% 4,0%
Count 1 2 0 3 2 8
%
Egyéb, éspedig v’vithin 2,4% 2,1% ,0% 2,4% 7,1% 2,0%
’ Eletkor
"l%i)l(::fl 3% 5% ,0% 8% 5% 2,0%
Count 8 19 12 21 8 68
)
Sehogy within 19,0% | 202%| 11,0%| 165%| 28,6%| 17,0%
Eletkor
% of
Total 2,0% 4,8% 3,0% 5,3% 2,0%| 17,0%
Count 42 94 109 127 28 400
)
Total within 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Eletkor
:ﬁ)&fl 10,5% | 23,5%| 273%| 31,8% 7,0% | 100,0%

Kozlekedés méd valasztasakor tekintettel van a kornyezetvédelemre? * Iskolai végzettség - elsé helyen

Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- szakl:((:)lzepls- féiskola, | Altalanos
iskola | kasképzo L) egyetem | iskola
gimnazium
Kozlekedés méd Count 1 1 3 6 11 |
valasztasakor .
tekintettel van a . % within
K6 p Nem vilaszolt Iskolai 7,7% 2,7% 1,8% 3,3% 2,8%
ornyezetve- bozettsé
delemre? vegzettseg
% of Total 3% 3% 8% 1,5% 2,8% |
Count 4 3 35 27 69|
Gyakrabban veszi | 9, within
igénybe a Iskolai 30,8% 8,1% 21,1% 14,7% 17,3%
tomegkozlekedést | végzettség
% of Total 1,0% 8% 8,8% 6,8% 17,3% |
Count 0 0 25 21 46|
% within
Tobbet gyalogolt Iskolai ,0% ,0% 15,1% 11,4% 11,5%
végzettség
% of Total ,0% ,0% 6,3% 5,3% 11,5% |
Gyakra(bba)n
kozlekedik Count 1 3 4 12 20
kerékparral
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% within
Iskolai 7,7% 8.1% 2,4% 6,5% 5,0%
végzettség
% of Total 3% 8% 1,0% 3,0% 5,0% |
Count 1 11 36 43 91 |
. | % within
obban megterve
Jo Sait o Iskolai 7%  29.7% 27%|  234%|  22.8%
végzettség
% of Total 3% 2.8% 9,0%| 10,8%| 22,8% |
Count 2 8 23 20 53 |
Ugyeit lakéhelye % Wit!lin
Kivelében intézi Iskolai 15,4% 21,6% 13,9%| 10,9% 13,3%
vegzettseg
% of Total 5% 2,0% 5,8% 5,0% 13,3% |
Count 0 2 6 10 18 |
13 % within
Koncentral
bovksdarliomt . |Tskolai 0% 5,4% 3.6%|  54%|  45%
végzettség
% of Total 0% 5% 1,5% 2,5% 45% |
Count 1 1 8 6 16|
Csak akkor iil % within
autéba, ha nincs Iskolai 7,7% 2.7% 4.8% 3,3% 4,0%
mas megoldas végzettség
% of Total 3% 3% 2,0% 1,5% 4,0% |
Count 0 0 3 5 8 |
. % within
Egyéb, éspedig Iskolai 0% 0% 1,8% 2,7% 2,0%
végzettség
% of Total 0% 0% 8% 1,3% 2,0% |
Count 3 8 23 34 68 \
% within
Sehogy Iskolai 23,1% 21,6% 13,9% | 18,5% 17,0%
végzettség
% of Total 8% 2,0% 5,8% 8,5% 17,0% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% |  100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 415%| 46,0%| 100,0% |
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5. hipotézishez tartoz6 kérdések erdménytablai

Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 2 5 5 5
nagyon 205 51,3 51,3 51,8
egy Kkissé 94 23,5 23,5 75,3
Valid részben 58 14,5 14,5 89,8
nem 22 5,5 5,5 95,3
egyaltalan nem 10 2,5 2,5 97,8
Nem tudja 9 23 23 100,0

Total 400| 100,0 100,0

[]nem

32. dbra Mennyire foglalkoztatjdk a kornyezeti drtalmak?

B tem valaszolt
B nagyaon

[ egy kissé

B részhen

B cgyaltalan nem
[ Mem tudja
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Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak? * Nem Crosstabulation
Nem Total
férfi né férfi

Count 1 1 2

Nem vélaszolt | 9% withinNem | .5%| 5% | .5%

% of Total 3% 3% 5%

Count 93 112 205

hagyon % within Nem | 43,9% | 59,6% | 51,3%

% of Total 23,3% | 28,0% | 51,3%

Count 59 35 94

egy kissé % within Nem | 27,8% | 18,6% | 23,5%

% of Total 14,8% | 8.8% | 23,5%

Count 35 23 58

Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak? | részben % within Nem | 16,5% | 12,2% | 14,5%
% of Total 88% | 58%| 14,5%

Count 13 9 22

hem % within Nem | 6,1%| 4.8%| 5,5%

% of Total 33% | 23%| 5,5%

Count 6 4 10

egydltaldn nem | % within Nem | 2.8%| 2,1%| 2.5%

% of Total 1,5%| 1,0%| 2,.5%

Count 5 4 9

Nem tudja % withinNem | 24% | 21%| 2.3%

% of Total 1,3%| 1,0%| 2,3%

Count 212 188 400

Total % within Nem | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0%
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Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak? * Eletkor Crosstabulation

Eletkor Total |
18-24 év | 25-35 év | 36-45 év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti | kozotti | kozotti | kozotti feliili kozotti
Count 0 1 0 0 1 2 |
%
Nem within ,0% 1,1% ,0% ,0% 3,6% 5%
valaszolt | Eletkor
% of 0% 3% 0% 0% 3% 5%
Total
Count 18 53 49 75 10 205
%
nagyon within 42,9% 56,4% 45,0% 59,1% 35,7% 51,3%
Eletkor
% of 4,5% 13,3% 12,3% 18,8% 2,5% 51,3%
Total
Count 9 22 32 25 6 94
%
egy kissé within 21,4% 23,4% 29,4% 19,7% 21,4% 23,5%
Eletkor
% of 2,3% 5,5% 8,0% 6,3% 1,5% 23,5%
Total
Count 6 8 20 17 7 58
Mennyire % .
foglalkoztatjak a részben within 14,3% 8,5% 18,3% 13,4% 25,0% 14,5%
kornyezeti artalmak? Eletkor
% of 1,5% 2,0% 5,0% 4,3% 1,8% 14,5%
Total
Count 6 6 4 5 1 22
%
nem within 14,3% 6,4% 3,7% 3,9% 3,6% 5,5%
Eletkor
% of 1,5% 1,5% 1,0% 1,3% 3% 5,5%
Total
Count 1 3 4 1 1 10
%
egyaltalin | within 2,4% 3,2% 3,7% 8%|  36%|  2.5%
nem Eletkor
% of 3% 8% 1,0% 3% 3% 2,5%
Total
Count 2 1 0 4 2 9
%
Nem tudja within 4,8% 1,1% ,0% 3,1% 7,1% 2,3%
Eletkor
% of 5% 3% ,0% 1,0% 5% 2,3%
Total
Total Count 42 94 109 127 28 400 |
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%
v,vithin 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Eletkor
% of

10,5% 23,5% 27,3% 31,8% 7,0% | 100,0%
Total
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Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak? * Iskolai végzettség Crosstabulation

Iskolai végzettség Total |
al?alano szakmun- | szakkozépiskola, | féiskola, al?alano
s iskola s g .. s iskola
kasképzé gimnazium egyetem
Count 0 0 0 2 2|
Nem % wit!lin
vilaszolt |1skolai 0% 0% 0% 1,1% 5%
végzettseg
% of Total 0% 0% 0% 5% 5% |
Count 4 16 84 101 205 |
% within
nagyon Iskolai 30,8% 43.2% 50,6% | 549%| 51,3%
végzettség
% of Total 1,0% 4,0% 21,0% | 253%| 51,3% |
Count 2 10 36 46 94|
% within
egy kissé | Iskolai 15,4% 27,0% 217%| 25,0%| 23,5%
végzettség
% of Total 5% 2,5% 90%| 11,5%| 23,5% |
Count 4 6 25 23 58 |
Mennyire % within
foglalkoztatjik a részben Iskolai 30,8% 16,2% 15,1% 125%| 14,5%
kornyezeti artalmak? végzettség
% of Total 1,0% 1,5% 6,3% 58% | 14,5% ‘
Count 0 2 12 8 22|
% within
nem Iskolai 0% 5,4% 7.2% 4,3% 5,5%
végzettség
% of Total 0% ,5% 3,0% 2,0% 5.5% |
Count 1 0 7 2 10|
£ £ % within
egyaltalan
n%fn Iskolai 7.7% 0% 42% 1,1% 2,5%
végzettség
% of Total 3% 0% 1,8% 5% 2,5% |
Count 2 3 2 2 9 |
% within
Nem tudja |Iskolai 15,4% 8,1% 1,2% 1,1% 2,3%
végzettség
% of Total 5% ,8% ,5% 5% 2,3% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 41,5%| 46,0% | 100,0% |
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Melyik eljaras a legelfogadhatobb?
Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent
Nem valaszolt 1 3 3 3
Torlédasi dij bevezetése 11 2,8 2,8 3,0
Mobilitas csokkentése szervezéssel 38 9,5 9,5 12,5
Mobilitas csokkentése adminisztrativan 15 3,8 3,8 16,3
Valid Kornyezetkimél6 kozlekedés népszeriisitése 69 17,3 17,3 33,5
ali
Személygépkocsi-hasznalat mérséklése 23 5,8 5,8 39,3
Kozlekedési infrastruktira fejlesztése 200 50,0 50,0 89,3
Egyéb, éspedig 16 4,0 4,0 93,3
Nem tudja 27 6,8 6,8 100,0
Total 400| 100,0 100,0
50
40
E
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o
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33. dbra Melyik eljdards a legelfogadhatobb?
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Melyik eljaras a legelfogadhat6bb? * Nem Crosstabulation ‘

Nem Total |
férfi | né | Feérfi |
Count 1 0 1 |
Nem valaszolt % within 5% 0% 3%
Nem ’ i
% of Total 3% 0% 3% |
Count 7 4 11 |
Torlédasi dij bevezetése % within 33% | 21%| 2.8%
Nem
% of Total 1,8% 1,0% 2,8% |
Count 19 19 38 |
Mobilitas csokkentése szervezéssel 1'\710 within 9,0% | 10,1%| 9,5%
em
% of Total 4,8% 4.8% 9,5% |
Count 6 9 15 |
Mobilitas csokkentése % within
adminisztrativan Nem 28%| 48%| 3.8%

% of Total 1,5%| 2,3% 3,8%|

Count 30 39 09|
Melyik eljaras a Kornyezetkimélé kozlekedés % within
legelfogadhat6bb? népszeriisitése Nem 14.2% | 20,7% | 17.3%
% of Total 7.5% | 9.8%| 17.3% |
Count 13 10 23 |
Személygépkocsi-hasznalat % within
mérséklése Nem 6.1%| 53%| 5.8%

% of Total 3.3%| 2,5% 5,8%|

Count 113 87 200|
Kozlekedési infrastruktiira fejlesztése 1'\710 within 53,3% | 46,3% | 50,0%
em
% of Total | 28,3% | 21,8% | 50,0% |
Count 9 7 16 |
Egyéb, éspedig % within 42% | 3,7%| 4,0%
Nem
% of Total 23%| 18%| 4,0% |
Count 14 13 27 |
Nem tudja % within 6.6%| 69%| 68%
Nem
% of Total 3,5%| 33%| 6,.8% |
Count 212 188 400 |
Total %0 within | 5 60, 1100,0% | 100,0%
Nem

% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0% |
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Melyik eljras a legelfogadhatébb? * Eletkor Crosstabulation

Eletkor Total |
18-24 év | 25-35 év | 36-45 év | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
kozotti | kozotti | kozotti | kozotti | feliili | kozotti
Melyik eljaras a Count 0 0 1 0 0 1 |
legelfogadhatobb? %
(/)
Nem vélaszolt within 0% 0%l 9% 0% 0% 3%
Eletkor
;7‘; :’afl 0% 0%l 3% 0% 0% 3%
Count 1 3 1 6 0 11
%
Torlédasi dij within 24%|  32% 9% | 47% 0% |  2.8%
bevezetése Eletkor
;7‘; :’afl 3% 8% 3% 15% 0% 28%
Count 2 8 15 10 3 38
Mobilitss %
cstkkontése within 48%| 85%| 138%| 79% 107%| 95%
szervezéssel Eletkor
% of
5% 20%| 38%| 25%|  8%| 95%
Total
Count 0 3 5 5 2 15
eres s %
Mobilit
cstkkentése within 0% 32%|  46%| 39%| T1%| 38%
adminisztrativan Eletkor
;/‘;:’afl 0% 8%| 13%|  13%|  5%| 38%
Count 12 1 27 16 3 69
Kornyezetkimélé % 3
Ko lehodds within | 286% | 117%| 248%| 126%| 107%| 17.3%
népszeriisitése Eletkor
;/‘;:’afl 3.0%|  28%| 68%| 40%|  8%| 173%
Count 6 1 3 7 6 23
» L . %
Személygépkocsi-
Do WBPEOSE  within | 143% | 11%|  28%|  55%| 214%| 5.8%
mérséklése Eletkor
;7‘; :’afl 5% 3% 8% 18%| 15%| 58%
Count 11 58 46 79 6] 200
Kozlekedési %
infrasteaktira within | 262%| 617%| 422%| 622%| 214%| 50.0%
fejlesztése Eletkor
% of 28%| 145%| 115%| 198%| 15%| 50.0%
Total
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Count 5 5 3 2 1 16
Egyéb, éspedig % .
within 11,9% 5.3% 2,8% 1,6% 3,6% 4,0%
Eletkor
%0 of 1,3% 1,3% 8% 5% 3% 4,0%
Total
Count 5 5 8 2 7 27
%
Nem tudja within 11,9% 5.3% 7,3% 1,6% | 25,0% 6,8%
Eletkor
,Z';:’aﬂ 1,3% 1,3% 2,0% 5% 1,8% 6,8%
Count 42 94 109 127 28 400
%
Total within 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Eletkor
%0 of 10,5% | 23,5%| 273%| 31,8% 7,0% | 100,0%
Total
Melyik eljaras a legelfogadhatébb? * Iskolai végzettség Crosstabulation ‘
Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | féiskola, Altalénos
iskola | kasképzd gimnazium egyetem | iskola
Melyik eljaras a Count 0 0 0 1 1 |
6bb?
legelfogadhatébb? % within
Nem vélaszolt Is’kolal ) ,0% ,0% ,0% 5% 3%
veégzettseg
;7‘; t"afl 0% 0% 0% 3% 3%
Count 0 0 2 9 11
% within
Torlédasi dij Iskolai 0% 0% 12%| 4,9% 2,8%
bevezetése végzettség
%o of 0% 0% S%|  23% 2.8%
Total
Count 2 5 15 16 38
el % within
Mobilitas .
csikkentése Is,kolal ) 15,4% 13,5% 9,0% 8,7% 9,5%
szervezéssel vegzetiseg
% of 5% 1,3% 3,8% 4,0% 9.5%
Total
Count 0 4 5 6 15
Mobilités % within
esikkentése Is,kolal ) ,0% 10,8% 3,0% 3,3% 3,8%
adminisztrativan | V682ettség
%0 of ,0% 1,0% 1,3% 1,5% 3,8%
Total
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Count 5 4 36 24 69
Kornyezetkimélo % within
kozlekedés Iskolai 38,5% 10,8% 21,7% 13,0% 17,3%
népszeriisitése vegzettseg
'?:)to:l 1.3% 1,0% 90%| 60%| 173%
Count 1 0 11 11 23
Avod . | % within
S ) k -
hﬁi;‘,’;ﬁgf" " | Iskolai 7,7% 0% 6,6% 6,0% 5,8%
mérséklése vegzettseg
% of 3% ,0% 2,8% 2,8% 5,8%
Total
Count 3 18 71 108 200
Kozlekedési % within
infrastruktira Iskolai 23,1% 48,6% 42,8% | 58,1% 50,0%
fejlesztése végzetiseg
% of
Total ,8% 4,5% 17.8% 27,0% 50,0%
Count 1 2 11 2 16
% within
Egyéb, éspedig Iskolai 7,7% 5,4% 6,6% 1,1% 4,0%
’ végzettség
Total 3%| 5% 28%|  5%|  40%
Count 1 4 15 7 27
% within
Nem tudja Iskolai 7,7% 10,8% 9,0% 3,8% 6,8%
végzettség
'?:)to:l 3% 1,0% 38%| 1.8% 6,8%
Count 13 37 166 184 400
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%
végzettség
% of 33%|  93% 415%| 460%| 100,0%
Total ’ ’ ’ 5 B
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Fizetne torlodasi dijat?

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative Percent

Nem valaszolt 6 1,5 1,5 1,5

igen, egyértelmiien 31 7,8 7,8 9,3

. . |igen, a dij nagysagatol fiiggoen 69 17,3 17,3 26,5

Valid

nem 248 62,0 62,0 88,5

nem tudja, nincs elképzelése 46 11,5 11,5 100,0
Total 400| 100,0 100,0 |

34. abra Fizetne-e torloddsi dijat?

B Hem valaszalt
B igen, egyértelmiien
] igen, a dij

nem

nem tudlja, nincs
elképzelése

u

nagysagatdl fliggden
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Fizetne torlodasi dijat? * Nem - kereszttabla

Nem Total |

férfi | né | férfi |

Count 4 2 6 |

Nem valaszolt % within Nem | 19%| 1,1%| 1,5% |

% of Total 1.0%|  5%| 15% |

Count 19 12 31 |

igen, egyértelmiien % within Nem | 9,0%| 64%| 7,8% \

% of Total 48%| 3.0%| 7.8% |

Count 38 31 69|

Fizetne torlédasi dijat? |igen, a dij nagysagatél fiiggéen | 9, within Nem | 17,9% | 16,5% | 17,3% |
% of Total 9.5% | 7.8%| 17,3% |

Count 132 116 248 |

nem % within Nem | 62,3% | 61,7% | 62,0% |

% of Total 33,0% | 29,0% | 62,0% |

Count 19 27 46|

nem tudja, nincs elképzelése | % within Nem | 9,0% | 14,4%| 11,5% |

% of Total 48%| 6,8%| 11,5% |

Count 212 188| 400 |

Total % within Nem | 100,0% | 100,0% | 100,0% |
% of Total 53,0% | 47,0% | 100,0% |
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Fizetne torlédasi dijat? * Eletkor - kereszttabla ‘

Eletkor Total |
1824 év | 25-35év | 36-456v | 46-60 év | 60 éven | 18-24 év
Kozotti | kozotti | kozotti | kozotti | feliili | kozotti
Count 0 2 1 2 1 6|
% within
Nem vélaszolt | peqion 0% 2.1% 9% 1.6% |  3.6% 1.5%
% of 0% 5% 3% 5% 3% 1.5%
Total
Count 2 6 9 11 3 31
igen, ;3’7; Vtvlith‘“ 4,8% 6,4% 8,3% 8,7% | 10,7% 7,8%
egyértelmiien etkor
% of 5% 1,5% 2.3% 2.8% 8% 7.8%
Total
Count 10 21 24 13 1 69
Fizetne igen, a dij % within
forlodisi | nagystgitél fo o 238%|  223%|  20%|  102%|  36%| 173%
dijat? fiiggéen
% of 2.5% 5.3% 6.0% 3.3% 3% | 17.3%
Total % 3% ,0% 3% 3% ,3%
Count 23 56 67 88 14 248
% within 548%|  59.6%| 615%| 693% 500%|  62.0%
nem Eletkor o o P o7 o v
% of 58%|  140%|  168%| 22.0%|  35%|  62.0%
Total
Count 7 9 8 13 9 46
nem tudja, nincs g‘; Wl:th“‘ 16,7% 9.6% 73%|  102%| 321%  11,5%
elképzelése etkor
% of 1.8% 23% 2.0% 33% | 23%|  11.5%
Total , , : , , ,
Count s 94 109 127 28 400
% within
Total fo e 100,0%| 100,0% | 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
% of 105% | 235%| 273%|  318%| 7.0%| 100,0%
Total
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Fizetne torlodasi dijat? * Iskolai végzettség - kereszttabla

Iskolai végzettség Total |
altalanos | szakmun- | szakkozépiskola, | féiskola, | Altalanos
iskola kasképzé gimnazium egyetem iskola
Count 0 3 1 2 6 |
% within
Nem valaszolt | Iskolai 0% 8,1% 6% 1,1% 1,5%
végzettség
% of Total ,0% 8% 3% 5% 1,5% |
Count 0 1 6 24 31 |
igen, % within
egyértelmiien fyil;(;l;’tlt e ,0% 2,7% 3,6% 13,0% 7,8%
% of Total ,0% 3% 1,5% 6,0% 7,8% |
Count 2 3 24 40 69 |
Flze,tn? ) igen, a dij % wit!lin
torlodasi nasysasatol Iskolai 15,4% 8,1% 14,5% 21,7% 17,3%
dijat? agysag végzettsé
fiiggéen & g
% of Total 5% ,8% 6,0% 10,0% 17,3% |
Count 8 29 115 9 248 |
% within
nem Iskolai 61,5% 78,4% 69,3% 52,2% 62,0%
végzettség
% of Total 2,0% 7,3% 28.,8% 24,0% 62,0% |
Count 3 1 20 2 46 |
nem tudja, nincs % Wit!lin
elképzelése isél;(;leiltség 23,1% 2,7% 12,0% 12,0% 11,5%
% of Total ,8% 3% 5,0% 5,5% 11,5% |
Count 13 37 166 184 400 |
% within
Total Iskolai 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
végzettség
% of Total 3,3% 9,3% 41,5% 46,0% 100,0% ‘
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Mennyire foglalkoztatjak a kornyezeti artalmak? * Fizetne torlodasi dijat? - kereszttabla ‘

Fizetne torlodasi dijat? Total |
Nem igen, nlag ens’; :ilz’)l nem nel:lliltll:(slja’ Nem
valaszolt | egyértelmiien gysag . . | valaszolt
fiiggoen elképzelése
Mennyire Count 0 0 0 2 0 2 |
gtl){g:‘alkoztatj % wi tl{in
kornyezeti Mennyire
. foglalkoztatjak ,0% ,0% ,0% | 100,0% ,0% | 100,0%
artalmak? . v
Nem a kornyezeti
valaszolt |artalmak?
% within
Fizetne ,0% ,0% ,0% ,8% ,0% ,5%
torlodasi
% of Total ,0% ,0% ,0% ,5% ,0% ,5% |
Count 2 13 30 138 22 205 |
% within
Mennyire
foglalkoztatjak 1,0% 6,3% 14,6% | 67,3% 10,7% | 100,0%
a kornyezeti
nagyon | jrtalmak?
% within
Fizetne 33,3% 41,9% 43,5% | 55,6% 47,8% 51,3%
torlédasi
% of Total 5% 3,3% 75% | 34,5% 5,5% 51,3%|
Count 1 6 17 59 11 94|
% within
Mennyire
foglalkoztatjak 1,1% 6,4% 18,1% | 62,8% 11,7% | 100,0%
., |akornyezeti
egy Kissé | 4 talmak?
% within
Fizetne 16,7% 19,4% 24.6% | 23,8% 23,9% 23,5%
torlédasi
% of Total ,3% 1,5% 43% | 14,8% 2,8% 23,5% |
Count 3 9 10 30 6 58 |
% within
Mennyire
foglalkoztatjak 5,2% 15,5% 172% | 51,7% 10,3% | 100,0%
) a kornyezeti
részben | 4 almak?
% within
Fizetne 50,0% 29,0% 14,5% | 12,1% 13,0% 14,5%
torlodasi
% of Total 8% 2,3% 25% | 7.5% 1,5% 14,5%
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nem

Count

22

% within
Mennyire
foglalkoztatjak
a kornyezeti
artalmak?

,0%

9,1%

36,4%

40,9%

13,6%

100,0%

% within
Fizetne
torlodasi

,0%

6,5%

11,6%

3,6%

6,5%

5,5%

% of Total

,0%

5%

2,0%

2,3%

,8%

5,5% |

egyaltalan
nem

Count

2

10|

% within
Mennyire
foglalkoztatjak
a kornyezeti
artalmak?

,0%

10,0%

20,0%

40,0%

30,0%

100,0%

% within
Fizetne
torlodasi

,0%

3,2%

2,9%

1,6%

6,5%

2,5%

% of Total

,0%

3%

5%

1,0%

,8%

2,5% |

Nem
tudja

Count

9

% within
Mennyire
foglalkoztatjak
a kornyezeti
artalmak?

,0%

,0%

22,2%

66,7%

11,1%

100,0%

% within
Fizetne
torlodasi

,0%

,0%

2,9%

2,4%

2,2%

2,3%

% of Total

,0%

,0%

5%

1,5%

,3%

2,3% |

Total

Count

31

69

248

46

400 |

% within
Mennyire
foglalkoztatjak
a kornyezeti
artalmak?

1,5%

7,8%

17,3%

62,0%

11,5%

100,0%

% within
Fizetne
torlodasi

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

% of Total

1,5%

7,8%

17,3%

62,0%

11,5%

100,0%
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3. sz. fiiggelék

A vizsgalat eredményeinek statisztikai modszerekkel valo

feldolgozasa

A gépkocsihasznalati valtozok faktoranalizise

Factor Analysis

Missing Value
Handling

Syntax

Resources

N of Rows in Working
Data File

Definition of Missing

Cases Used

Elapsed Time

Maximum Memory
Required

Notes
Output Created
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Sp”t File <none>

MISSING=EXCLUDE: User-defined missing values are treated as missing.

PAIRWISE: Correlation coefficients for each pair of variables are based on all the c¢
based on these correlations.
FACTOR

/VARIABLES K8_1 K8_2 K8 3 K8 4 K8_5K8 6 K8_7 K8_8 /MISSING PAIRWIS
/ANALYSIS K8_1K8_2 K8 3 K8 4 K8 5K8 6 K8 _7K8_8

/PRINT INITIAL KMO EXTRACTION ROTATION

/PLOT ROTATION

/CRITERIA MINEIGEN(1) ITERATE(25)

/EXTRACTION PC

/CRITERIA ITERATE(25)

/ROTATION VARIMAX

/METHOD=CORRELATION .

9080 (8,867K) bytes

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling
Adequacy. 727
Bartlett's Test of Approx. Chi-Square 655,411
Sphericity df o8
Sig. ,000
Communalities
Initial Extraction
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras 1,000 ,640
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés 1,000 ,602
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag 1,000 ,707
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas 1,000 ,761
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Vasarlas 1,000 ,287
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Ugyintézés 1,000 ,555
Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Szérakozas, sport 1,000 ,444
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| Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Egyéb (pl. szallitas)

1,000 |

376 |

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Total Variance Explained

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation
Component Total % of Variance | Cumulative % Total % of Variance | Cumulative % Total
1 3,109 38,864 38,864 3,109 38,864 38,864 2,315
2 1,262 15,774 54,638 1,262 15,774 54,638 2,056
3 ,954 11,931 66,568
4 ,929 11,611 78,180
5 ,585 7,310 85,490
6 ,451 5,638 91,128
7 ,408 5,105 96,234
8 ,301 3,766 100,000
Extraction Method: Principal Component Analysis.
Component Matrix(a)
Component
1 2
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,605 ,524
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés ,657 412
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag ,675 -,501
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas ,626 -,608
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Vasarlas ,490 217
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Ugyintézés ,713 ,215
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szérakozas, sport ,589 -,310
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Egyéb (pl. szallitas) ,607 ,089
Extraction Method: Principal Component Analysis.
a 2 components extracted.
Rotated Component Matrix(a)
Component
1 2
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,800 ,001
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés ,766 ,120
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag ,181 ,821
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas ,075 ,869
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Vasarlas ,512 ,157
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Ugyintézés ,679 ,306
Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Szérakozas, sport ,242 ,621
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Egyéb (pl. szallitas) ,517 ,330

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
a Rotation converged in 3 iterations.

Component Transformation Matrix

Component 1 2
1 ,755 ,656
2 ,656 -,755

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
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Component Plot in Rotated Space
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£
[]
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-0,5
1,07
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-1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0
Component 1
Correlations
Notes
Output Created
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File
hHAIas;(;rl}ggValue Definition of Missing User-defined missing values are treated as missing.
Cases Used Statistics for each pair of variables are based on all the cases with valid data for tha
Syntax CORRELATIONS
/VARIABLES=K8_1 K8 2K8 3K8 4 K8 5K8_6K8_7K8_8
/PRINT=TWOTAIL NOSIG /MISSING=PAIRWISE .
Resources Elapsed Time

Correlations

268

Milyen
gyakran Milyen gyakran Milyen Milyen !
hasznal hasznal gyakran gyakran g
gépkocsit? gépkocsit? hasznal hasznal h
Munkaba Munkavégzés gépkocsit? gépkocsit? gé
Milyen gyakran hasznal Pearson Correlation 1 ,585(**) ,253(**) ,145(**)



gépkocsit? Munkaba jaras

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Munkavégzés

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Szabadséag

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Kirandulas

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Vasarlas

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Ugyintézés

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Szérakozas,
sport

Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Egyéb (pl.
szallitas)

Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,004
N 394 388 384 385
Pearson Correlation ,585(**) 1 ,276(*) ,241(*%)
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000
N 388 388 382 383
Pearson Correlation ,253(**) ,276(**) 1 ,674(*")
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000
N 384 382 387 385
Pearson Correlation ,145(**) ,241(**) ,674(*) 1
Sig. (2-tailed) ,004 ,000 ,000

N 385 383 385 390
Pearson Correlation :259(*%) 187(*%) ,216(*) ,202(*%)
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 389 385 386 389
Pearson Correlation ,370(**) ,373(**) ,301(*) ,249(™)
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 385 383 383 386
Pearson Correlation ,150(**) ,213(*%) ,330(**) ,366(**)
Sig. (2-tailed) ,003 ,000 ,000 ,000
N 382 380 383 386
Pearson Correlation ,247(**) ,349(*) ,251(*%) ,210(*)
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 307 307 305 306

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Nonparametric Correlations

Notes

Missing Value

Output Created

Comments

Input Data
Filter
Weight
Split File

N of Rows in Working
Data File
Definition of Missing

Handling

Cases Used
Syntax
Resources Elapsed Time

Number of Cases
Allowed

25-NOV-2007 14:13:03

D:\Balazs\PhD\Melinda\kiszort.sav
<none>
<none>
<none>

400

User-defined missing values are treated as missing.

Statistics for each pair of variables are based on all the cases with valid data for

that pair.

NONPAR CORR /VARIABLES=K8_1 K8_2 K8 3 K8 4 K8 5K8 6K8 _7K8_8
/PRINT=SPEARMAN TWOTAIL NOSIG /MISSING=PAIRWISE .

0:00:00,02

74947 cases(a)

a Based on availability of workspace memory

Correlations
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Milyen
gyakran Milyen gyakran Milyen
hasznal hasznal gyakran
gépkocsit? gépkocsit? hasznal
Munkaba Munkavégzés gépkocsit?
Spearman's rho  Milyen gyakran haszndl Correlation Coefficient 1,000 ,589(**) ,198(**)
gépkocsit? Munkaba jaras Sig. (2-tailed) ] ,000 ,000
N 394 388 384
Milyen gyakran hasznal Correlation Coefficient ,589(**) 1,000 ,264(*%)
gépkocsit? Munkavégzés Sig. (2-tailed) ,000 . ,000
N 388 388 382
Milyen gyakran hasznél Correlation Coefficient ,198(**) ,264(*%) 1,000
gépkocsit? Szabadséag Sig. (2-tailed) ,000 ,000
N
384 382 387
Milyen gyakran hasznél Correlation Coefficient ,120(%) ,245(*%) ,651(**)
gépkocsit? Kirandulas Sig. (2-tailed) 019 .000 000
N 385 383 385
Milyen gyakran hasznal Correlation Coefficient ,278(**) ,211(*) A71(%%)
gépkocsit? Vasarlas Sig. (2-tailed) 000 000 001
N 389 385 386
Milyen gyakran hasznal Correlation Coefficient ,323(**) ,395(*%) ,295(**)
gépkocsit? Ugyintézés Sig. (2-tailed) 000 000 .000
N 385 383 383
Milyen gyakran hasznal Correlation Coefficient ,104(*) ,195(**) ,302(*%)
gsgﬁocsn? Szérakozas, Sig. (2-tailed) 041 000 ,000
N 382 380 383
Milyen gyakran hasznal Correlation Coefficient ,224(**) ,343(**) ,253(*%)
gépkocsit? Egyéb (pl Sig. (2-tailed) 000 000 000
széllitas) ’ ’ ’
N 307 307 305

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Factor Analysis

Notes
Output Created
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File

Missing Value Definition of Missing

MISSING=EXCLUDE: User-defined missing values are treated as missing.

Handling
Cases Used PAIRWISE: Correlation coefficients for each pair of variables are based on all the c¢
factor analysis is based on these correlations.
Syntax FACTOR

/VARIABLES K8_1 K8_2 K8_3 K8_4 /MISSING PAIRWISE /ANALYSIS K8_1 K8_
/PRINT INITIAL KMO EXTRACTION ROTATION

/PLOT ROTATION

/CRITERIA MINEIGEN(1) ITERATE(25)

/EXTRACTION PC
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Resources Elapsed Time

Maximum Memory
Required

/CRITERIA ITERATE(25)
/ROTATION VARIMAX
/METHOD=CORRELATION .

2872 (2,805K) bytes

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling
Adequacy.

Bartlett's Test of Approx. Chi-Square
Sphericity df
Sig.

,563

428,754
6
,000

Communalities

Initial Extraction
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras 1,000 ,806
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés 1,000 ,782
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadséag 1,000 ,830
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas 1,000 ,849

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Total Variance Explained

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation
Component Total % of Variance | Cumulative % Total % of Variance | Cumulative % Total
1 2,092 52,290 52,290 2,092 52,290 52,290 1,675
2 1,175 29,376 81,666 1,175 29,376 81,666 1,592
3 424 10,593 92,259
4 ,310 7,741 100,000
Extraction Method: Principal Component Analysis.
Component Matrix(a)
Component
1 2
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,661 ,608
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés ,714 ,522
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag ,784 -,464
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas ,729 -,563
Extraction Method: Principal Component Analysis.
a 2 components extracted.
Rotated Component Matrix(a)
Component
1 2
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,078 ,894
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés 175 ,867
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadséag ,892 ,185
Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas ,918 ,076

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
a Rotation converged in 3 iterations.

Component Transformation Matrix

Component 1 2
1 ,739

,674
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2 -,674 ,739

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

Component Plot in Rotated Space

1.0 Kg 1 K8 2
(@) o
0,5
N K8 3
= (o]
g K8 4
- (o]
O 0,0
Q.
£
e}
(&)
-0,57
1,07
I I I I
-1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0

Component 1
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K-kozepii klaszterek

Quick Cluster
Notes
Output Created 25-NOV-2007 14:54:3¢
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File 40(
hHAIaS;(;rl}ggValue Definition of Missing User-defined missing values are treated as missing.
Cases Used Statistics are based on cases with no missing values for any clustering variable
used.
Syntax QUICK CLUSTER
ZK1 ZK2 ZK3 ZK4 ZK6 ZK8_1 ZK8_2 ZK8_3 ZK8_4 ZK9 ZK10 ZK11 ZK12_1
ZK13_1 ZK13_2 ZK14 ZK15_1 ZK16 ZK19 ZK20
/MISSING=LISTWISE
/CRITERIA= CLUSTER(2) MXITER(10) CONVERGE(0)
/METHOD=KMEANS(NOUPDATE)
/PRINT INITIAL.
Resources Elapsed Time 0:00:00,0¢
Workspace Required 2896 bytes
Initial Cluster Centers
Cluster
1 2
Zscore: Nem 1,06058 -,94052
Zscore: Eletkor 1,77724 -,89870
Zscore: Iskolai végzettség -1,69136 ,90422
Zscore: Foglalkozas 1,37288 ,25768
Zscore: Févarosban lakott? -,84990 1,17367
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Munkaba jaras -1,91597 ,58485
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés -1,25724 ,90394
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag -,72409 1,86577
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas -,90672 1,77222
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? -,17217 -, 17217
Zscore: Lakéhely - févaros kdzétt hasznal tdmegkdzlekedést? -1,17302 ,53203
Zscore: Mikor valasztja a tdmegkdézlekedést? ,13342 2,58997
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -1,24378 -,37280
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? -1,31987 5,62445
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -,95043 -1,16352
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak? 4,71386 -,65414
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen -,55121 1,67075
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekodltdzne-e a févarosba? -1,31177 -,04283
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? 2,07169 ,43114
Zscore: Nett6 havi jbvedelem/csalad -1,54676 1,35697

Iteration History(a)

Change in Cluster
Centers
Iteration 1 ‘ 2
1 6,494 | 6,840
2 418 | 383
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293 | 241
214 | 157
078 059
000 ,000

a Convergence achieved due to no or small change in cluster centers. The maximum absolute coordinate
change for any center is ,000. The current iteration is 6. The minimum distance between initial centers is 12,349.

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
Zscore: Nem ,33678 -,07825
Zscore: Eletkor ,08817 -,05749
Zscore: Iskolai végzettség -,04841 ,09179
Zscore: Foglalkozas ,10345 -,06872
Zscore: Févarosban lakott? ,03272 -,14247
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Munkaba jaras -,94300 ,50934
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés -1,14229 ,57512
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag -,44306 ,13920
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas -,33103 ,15615
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? ,14137 -,09990
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzétt hasznal tdmegkdzlekedést? -,81024 -,11256
Zscore: Mikor valasztja a tdmegkdzlekedést? ,46662 -,20111
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -,21992 -,06124
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? -,53636 ,32386
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -,70243 ,26903
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak? ,00972 -,15771
ﬁ;ﬁgﬁ' Kézlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé - 33846 01181
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekodltdzne-e a févarosba? ,01792 -,05314
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? ,11700 -,16016
Zscore: Nett6 havi jovedelem/csalad -,13608 -,02014

Number of Cases in each Cluster

Cluster

Valid
Missing

1 94,000
2 123,000
217,000
183,000

Quick Cluster

Notes
Output Created
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File

Missing Value
Handling

Syntax

Resources

Definition of Missing

Cases Used

Elapsed Time

User-defined missing values are treated as missing.

Statistics are based on cases for which not all clustering variables have missing
QUICK CLUSTER
ZK6 ZK8_1 ZK8_2 ZK8_3 ZK8_4 ZK9 ZK10 ZK11 ZK12_1 ZK13_1ZK13_ 2Z
ZK15_1 ZK16 ZK19 ZK20
/MISSING=PAIRWISE /CRITERIA= CLUSTER(2) MXITER(100) CONVERGE
/METHOD=KMEANS(UPDATE ) /SAVE CLUSTER /PRINT INITIAL.
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Variables Created QCL_3

Workspace Required 2696 bytes

Cluster Number of Case

or Modified
Initial Cluster Centers
Cluster
1 2

Zscore: Févarosban lakott? 1,17367 -,84990
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Munkaba jaras ,58485 -1,91597
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Munkavégzés ,90394 -1,25724
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag 1,86577 -,72409
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Kirandulas 1,77222 -,90672
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? -,17217 -, 17217
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzétt hasznal tdmegkdzlekedést? ,53203 -1,17302
Zscore: Mikor valasztja a tomegkozlekedést? 2,58997 ,13342
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -,37280 -1,24378
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? 5,62445 -1,31987
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -1,16352 -,95043
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak? -,65414 4,71386
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen 1,67075 -,55121
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekoltozne-e a fovarosba? -,04283 -1,31177
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? ,43114 2,07169
Zscore: Nett6 havi jbvedelem/csalad 1,35697 -1,54676

Iteration History(a)

Change in Cluster

Centers

lteration 1 2

1 7,341 2,890
2 ,035 ,950
3 9,21E-005 ,083
4 2,48E-007 ,007
5 6,78E-010 ,001
6 1,91E-012 | 6,77E-005
7 5,53E-015 | 6,84E-006
8 4.97E-017 | 7,14E-007
9 ,000 | 7,62E-008
10 ,000 | 8,27E-009
1 ,000 | 9,07E-010
12 ,000 | 9,99E-011
13 ,000 | 1,11E-011
14 ,000 | 1,23E-012
15 ,000 | 1,36E-013
16 ,000 | 1,50E-014
17 ,000 | 1,70E-015
18 ,000 | 1,70E-016
19 ,000 ,000

a Convergence achieved due to no or small change in cluster centers. The maximum absolute coordinate
change for any center is ,000. The current iteration is 19. The minimum distance between initial centers is 11,548.

Final Cluster Centers

Zscore:

Févarosban lakott?
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Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,01:
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés ,01
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag ,03
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Kirandulas ,04:
Zscore: Fizetne torlddasi dijat? ,001
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzott hasznal tdmegkdzlekedést? -,00
Zscore: Mikor valasztja a tdmegkdzlekedést? -,00
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen ,00:
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? ,00:
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? ,00:
Zscore: Mennyire foglalkoztatjgdk a kérnyezeti artalmak? .11
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen ,00:
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekoéltdzne-e a févarosba? ,01
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? -,01
Zscore: Nett6 havi jovedelem/csalad ,00!
Number of Cases in each Cluster
Cluster 1 389,000
2 11,000
Valid 400,000
Missing ,000
Quick Cluster
Notes
Output Created 25-NOV-
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File
I\H/I;s;érl}ggValue Definition of Missing User-defined missing values are treated as missing.
Cases Used Statistics are based on cases for which not all clustering variables have missing
Syntax QUICK CLUSTER
ZK6 ZK8_1 ZK8_2 ZK8_3 ZK8_4 ZK9 ZK10 ZK11 ZK12_1 ZK13_1ZK13_2Z
ZK15_1 ZK16 ZK19 ZK20 /MISSING=PAIRWISE /CRITERIA= CLUSTER(3)
CONVERGE(0) /METHOD=KMEANS(UPDATE ) /SAVE CLUSTER
/PRINT INITIAL.
Resources Elapsed Time
Workspace Required 3376 bytes
Variables Created QCL_4
or Modified Cluster Number of Case
Initial Cluster Centers
1
Zscore: Févarosban lakott? 1,17367
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,58485
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés ,90394
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag 1,86577
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Kirandulas 1,77222
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? -,17217
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzétt hasznal tdmegkdzlekedést? ,53203
Zscore: Mikor valasztja a tomegkozlekedést? 2,58997
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Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -,37280
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? 5,62445
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -1,16352
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kérnyezeti artalmak? -,65414
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen 1,67075
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekdltdzne-e a févarosba? -,04283
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? 43114
Zscore: Nett6 havi jovedelem/csalad 1,35697
Iteration History(a)
Change in Cluster Centers
lteration 1 2 3
1 5,286 6,474 3,310
2 2,686 1,003 2,263
3 1,749 3,833 1,448
4 776 ,160 2,145
5 369 ,007 479
6 ,035 ,000 ,056
7 ,000 | 1,17E-005 ,000
8 6,81E-007 | 4,88E-007 | 3,45E-006
9 3,03E-009 | 2,04E-008 | 2,91E-008
10 1,36E-011 | 8,53E-010 | 2,55E-010
11 6,25E-014 | 3,57E-011 | 2,33E-012
12 2,83E-016 | 1,49E-012 | 2,18E-014
13 ,000 | 6,24E-014 | 4,01E-016
14 ,000 | 2,94E-015 ,000
15 ,000 | 2,02E-016 ,000
16 ,000 ,000 ,000
a Convergence achieved due to no or small change in cluster centers. The maximum absolute coordinate
change for any center is ,000. The current iteration is 16. The minimum distance between initial centers is 9,371.
Final Cluster Centers
Clu
1

Zscore: Févarosban lakott? ,00552 -
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Munkaba jaras -,34634 -
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés -,40604 -
Zscore: Milyen gyakran haszndal gépkocsit? Szabadsag -,15970 -
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Kirandulas -,11674 -
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? ,10252 ,
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzott hasznal tdmegkdzlekedést? -,64360 ,
Zscore: Mikor valasztja a tomegkozlekedést? ,28473 ,
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -,23028 ,
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? -,27263 -
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -,49471 ,
Zscore: Mennyire foglalkoztatjdk a kérnyezeti artalmak? -,14627 ,
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen -,34032 ,
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekoltozne-e a févarosba? -,23894 3,
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? -,11820 ,
Zscore: Nett6 havi jovedelem/csalad -,24146 -

Number of Cases in each Cluster

Cluster

1 220,000
2 23,000
3 157,000
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Valid 400,000
Missing ,000
Quick Cluster
Notes
Output Created 25-NO
Comments
Input Data D:\Balazs\PhD\Melinda\kiszort.sav
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File
M;s:éﬂggValue Definition of Missing User-defined missing values are treated as missing.
Cases Used Statistics are based on cases for which not all clustering variables have missing
Syntax QUICK CLUSTER
ZK6 ZK8_1 ZK8_2 ZK8_3 ZK8_4 ZK9 ZK10 ZK11 ZK12_1 ZK13_1ZK13_ 2Z
ZK16 ZK19 ZK20
/MISSING=PAIRWISE /CRITERIA= CLUSTER(4) MXITER(100) CONVERGE
/METHOD=KMEANS(UPDATE ) /SAVE CLUSTER /PRINT INITIAL.
Resources Elapsed Time
Workspace Required 4064 bytes
Variablgs Created QCL_5 Cluster Number of Case
or Modified
Initial Cluster Centers
C
1 2
Zscore: Févarosban lakott? -,84990 1,1736
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras ,22759 ,5848
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés -1,56598 ,9039
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag -2,27800 1,8657
Zscore: Milyen gyakran haszndl gépkocsit? Kirandulas -2,51408 1,7722
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? 2,63480 -, 1721
Zscore: Lakéhely - févaros kdzétt hasznal tdmegkdzlekedést? -1,17302 ,5320
Zscore: Mikor valasztja a tomegkozlekedést? 2,58997 2,5899
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen ,93366 -,3728
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? ,06900 5,6244
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -,95043 -1,1635
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak? -,65414 -,6541.
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen -1,29186 1,6707
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekoéltdzne-e a févarosba? -,04283 -,0428
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? -2,30310 ,4311.
Zscore: Nett6 havi jbvedelem/csalad ,38906 1,3569
Iteration History(a)
Change in Cluster Centers
Iteration 1 2 3 4
1 5,223 5,027 5,843 4,871
2 1,776 2,681 1,329 1,824
3 ,354 ,373 ,632 ,087
4 ,039 ,103 ,069 ,004
5 ,000 ,001 ,001 ,000
6 1,02E-006 | 1,08E-005 | 1,23E-005 | 1,44E-005
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7

8

9

10
11
12
13
14
15
16
17

5,24E-009 | 1,18E-007 | 1,80E-007 | 8,64E-007
2,70E-011 | 1,37E-009 | 3,07E-009 | 5,30E-008
1,39E-013 | 1,71E-011 | 6,26E-011 | 3,28E-009
7,48E-016 | 2,25E-013 | 1,43E-012 | 2,04E-010

,000 | 3,09E-015 | 3,37E-014 | 1,27E-011

,000 ,000 | 9,51E-016 | 7,94E-013
,000 ,000 ,000 | 4,97E-014
,000 ,000 ,000 | 3,12E-015
,000 ,000 ,000 | 1,67E-016
,000 ,000 ,000 | 5,55E-017
,000 ,000 ,000 ,000

a Convergence achieved due to no or small change in cluster centers. The maximum absolute coordinate
change for any center is ,000. The current iteration is 17. The minimum distance between initial centers is 9,176.

Final Cluster Centers

Clust
1 2
Zscore: Févarosban lakott? -,06986 ,29066
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkaba jaras -,46447 ,53193
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Munkavégzés -,50591 , 70988
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Szabadsag -,13039 , 70396
Zscore: Milyen gyakran hasznal gépkocsit? Kirandulas -,04453 ,69063
Zscore: Fizetne torlédasi dijat? ,13796 -,33832
Zscore: Lakoéhely - févaros kdzott hasznal tdmegkdzlekedést? -,76113 ,54753
Zscore: Mikor valasztja a tdmegkdzlekedést? ,32736 -,44881
Zscore: Mikor vonzé a tdmegkdzlekedés? Elsé helyen -,28765 ,25397
Zscore: Mennyit utazik naponta autéval? -,32882 ,72645
Zscore: Ebbél sajat gépkocsival? -,61187 ,92649
Zscore: Mennyire foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak? -,15278 -,04414
Zscore: Kozlekedés mod valasztasakor tekintettel van a kdrnyezetvédelemre? Elsé helyen -,50702 ,18259
Zscore: Visszakoltdzne-e, bekoltozne-e a fovarosba? -,25904 -,16972
Zscore: Melyik eljaras a legelfogadhatébb? -,11571 -,14079
Zscore: Nett6 havi jovedelem/csalad -,24509 ,42830
Number of Cases in each Cluster
Cluster 1 179,000
2 110,000
3 88,000
4 23,000
Valid 400,000
Missing ,000
Hierarchikus klaszterezés
Cluster
Notes
Output Created 25-N
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working Data File
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Missing Value Handling

Definition of Missing

User-defined missing values are treated as missin

Cases Used Statistics are based on cases with no missing valu
used.
Syntax CLUSTER ZK6 ZK8_1 ZK8_2 ZK8_3 ZK8_4 ZK9
ZK12_1 ZK13_1 ZK13_2 ZK14 ZK15_1 ZK16 ZK-
WARD /MEASURE= SEUCLID /PRINT SCHEDU
CLUSTER(2,4) /PLOT DENDROGRAM /SAVE C
Resources Elapsed Time
Variables Created or Cluster Membership ~ CLU4_2
Modified Ward Method
CLU3_2 Ward Method
CLu2 2 Ward Method
Case Processing Summary(a,b)
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
280 70,0 120 30,0 400 100,0

a Squared Euclidean Distance used

b Ward Linkage

Ward Linkage

Agglomeration Schedule

Stage Cluster First

Cluster Combined Coefficients Appears Next Stage
Stage Cluster 1 Cluster 2 Cluster 1 Cluster 2 Cluster 1 Cluster 2
1 35 269 ,069 0 0 4
2 309 313 ,435 0 0 48
3 213 243 ,846 0 0 86
4 35 338 1,288 1 0 48
5 47 278 1,792 0 0 25
6 63 368 2,437 0 0 169
7 230 305 3,088 0 0 56
8 282 394 3,773 0 0 62
9 350 400 4,468 0 0 64
10 178 279 5,191 0 0 63
11 293 297 5,948 0 0 34
12 262 266 6,726 0 0 144
13 37 120 7,514 0 0 32
14 91 147 8,335 0 0 18
15 90 173 9,226 0 0 19
16 53 164 10,134 0 0 44
17 133 135 11,082 0 0 105
18 91 398 12,041 14 0 63
19 90 92 13,027 15 0 115
20 89 351 14,019 0 0 119
21 25 341 15,071 0 0 57
22 80 192 16,202 0 0 156
23 208 229 17,344 0 0 130
24 372 399 18,493 0 0 65
25 47 331 19,671 5 0 67
26 145 390 20,909 0 0 92
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27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76

54
49
273
161
50
37
275
219
283
174
49
177
296
42
253
142
281
53
209
290
54
35
57
311
184
37
214
52
384
230
25
52
268
221
114
175
91
320
299
136
47
119
106
91
168
231
78
22
62
115

60

93
383
172
162
244
388
293
393
386
144
179
332
167
396
176
389
149
359
391
171
309
292
343
219
228
240
180
395
246
380

71
328
235
116
282
178
350
372
161

94
340
217
387
221
242
346
117
196
230

22,207
23,513
24,819
26,144
27,482
28,840
30,200
31,561
32,948
34,352
35,759
37,240
38,739
40,267
41,885
43,567
45,257
46,980
48,711
50,478
52,248
54,041
55,853
57,706
59,571
61,469
63,388
65,339
67,293
69,255
71,226
73,247
75,278
77,333
79,399
81,476
83,560
85,653
87,759
89,921
92,117
94,365
96,648
98,974
101,328
103,688
106,048
108,423
110,814
113,212
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47
37
96
66
87
52
131
51
139
119
166
188
82
112
190
132
112
115
136
118
139
78
131
88
101
183
117
58
134
76
180
100
164
71
182
105
70
118
128
90
138
142
174
96
146
160
129
221
89
124

281



77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126

75
35
317
10
362
160
124
107
216
213
50
28
62
33
125

76
258
207

91
108
261

35

52
131
226
124
223
133
222
134

34
225

17

10

42
232

20

53
143
214
290

89
123

86
107
276
115
302

61

198
267
344
163
379
296
241
227
369
233
272
311

77
136
378
145

99
360
349
273
185
271
329
376
184
284
397
353
175
224
137
356
357
203

67
281
361
187

90
326
288
320
174
347
122
321
310
216
307
312

115,644
118,080
120,526
122,989
125,459
127,936
130,429
132,999
135,645
138,299
141,018
143,799
146,601
149,403
152,223
155,202
158,198
161,205
164,228
167,305
170,411
173,603
176,810
180,041
183,290
186,546
189,809
193,103
196,419
199,740
203,067
206,425
209,810
213,276
216,772
220,271
223,774
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230,793
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245,133
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260,205
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200
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147
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170
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160
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30
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168
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96
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298
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52
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337
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279,924
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287,936
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296,009
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304,341
308,556
312,826
317,119
321,433
325,781
330,195
334,789
339,402
344,024
348,649
353,349
358,132
362,953
367,882
372,830
377,804
382,817
387,852
393,020
398,277
403,619
409,054
414,510
420,015
425,540
431,078
436,627
442,376
448,188
454,189
460,193
466,198
472,225
478,259
484,331
490,415
496,528
502,705
509,041
515,433
521,881
528,343
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177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220
221
222
223
224
225
226

62
86
25
143
104
37
28
70
33
17
66
107
253
306
10
108

168
50
53
14

123

276
54
42
25

231

150

143
39
17
30
37

231

194
34
66

107
17

322
36
25
65
22
49
13
50
45

153

98
220
125
257
114

41
112
126

57
334
177
222
258
362

21
333
148
223
133
232
342
160
319

91

58
115
358
206
318
105
193

33
131
252
366
302
276
226
207
335
214

86
132

63

89
154

53
168
253

534,824
541,393
548,152
555,047
562,130
569,230
576,338
583,521
590,841
598,258
605,729
613,233
621,046
629,007
637,049
645,168
653,365
661,579
670,021
678,561
687,138
695,782
704,778
713,789
722,807
731,872
740,950
750,321
759,874
769,435
779,115
788,984
799,168
810,023
821,110
832,339
843,714
855,656
868,684
881,944
895,414
908,954
922,657
936,761
950,966
965,363
980,035
994,848
1009,880
1025,015
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89
121
57
116
141
52
147
149
90
110
154
122
41
151
173
97

146
87
170
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123
139
174
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160
175
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156
187
138
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204
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148
188
189
208
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171
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166

196
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177

o

91

61
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94
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140
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113
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159

124
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164
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125
200
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179
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197
195
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233
219
203
206
238
210
238
236
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208
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226
229
234
241
228
225
224
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232
247
214
260
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211
255
228
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235
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249
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14
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65
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2336,350
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194
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198
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213
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93
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Klaszteranalizis gyakorisagi tablak

Frequency Table

Cluster Number of Case

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 389 97,3 97,3 97,3
2 11 2,8 28 100,0
Total 400 100,0 100,0
Cluster Number of Case
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
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Valid 1 220 55,0 55,0 55,0
2 23 5,8 538 60,8
3 157 39,3 39,3 100,0
Total 400 100,0 100,0
Cluster Number of Case
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 179 44,8 44,8 44,8
2 110 27,5 27,5 72,3
3 88 22,0 22,0 94,3
4 23 58 58 100,0
Total 400 100,0 100,0
Ward Method
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 31 7,8 11,1 11,1
2 109 27,3 38,9 50,0
3 14 3,5 5,0 55,0
4 126 31,5 45,0 100,0
Total 280 70,0 100,0
Missing ~ System 120 30,0
Total 400 100,0
Ward Method
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 45 11,3 16,1 16,1
2 109 27,3 38,9 55,0
3 126 31,5 45,0 100,0
Total 280 70,0 100,0
Missing ~ System 120 30,0
Total 400 100,0
Ward Method
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 154 38,5 55,0 55,0
2 126 31,5 45,0 100,0
Total 280 70,0 100,0
Missing ~ System 120 30,0
Total 400 100,0




Sokdimenzionalis skalazas

Proximities
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:38:01
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Spllt File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
MiSSing Value Definition of MiSSing User-defined missing values are
Handling treated as missing.
Cases Used
Statistics are based on cases with no
missing values for any variable used.
Syntax
PROXIMITIES K1 K2 K3 K4 K6 K8_1
K8 2 K8 3 K8 4K8 5K8 6 K8 7
K8 8 K9 K10
K11 K12_1 K12_2K12_3K13_1
K13_2 K14 K15_1 K15_2 K15_3 K16
K19 K20
/PRINT NONE /MATRIX OUT
/MEASURE=EUCLID
/STANDARDIZE=VARIABLE Z
/VIEW=VARIABLE .
Resources Elapsed Time 0:00:00,05
Workspace Bytes 4040
Case Processing Summary(a)
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
97 24,3% 303 75,8% 400 100,0%
a Euclidean Distance used
Alscal
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:38:01
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Sp”t File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
Syntax ALSCAL
/MATRIX= IN()
/LEVEL=ORDINAL
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/CONDITION=MATRIX
/MODEL=EUCLID
/CRITERIA=CONVERGE(.001)
STRESSMIN(.005) ITER(30)
CUTOFF(0) DIMENS(2,2)
/PLOT=DEFAULT ALL .

Resources Elapsed Time 0:00:02,64
Iteration history for the 2 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

Iteration S—-stress Improvement
1 , 48655
2 , 40758 , 07898
3 ;39963 , 00795
4 , 39832 ,00131
5 , 39801 , 00032

Iterations stopped because
S—-stress improvement is less than ,001000
Stress and squared correlation (RSQ) in distances
RSQ values are the proportion of variance of the scaled data (disparities)
in the partition (row, matrix, or entire data) which

is accounted for by their corresponding distances.
Stress values are Kruskal's stress formula 1.

For matrix
Stress = , 28670 RSQ = ,54153

Configuration derived in 2 dimensions

Stimulus Coordinates

Dimension
Stimulus Stimulus 1 2
Number Name
1 K1 1,5743 , 5924
2 K2 , 7884 1,5035
3 K3 -,3996 1,3395
4 K4 , 5606 1,4677
5 Kb 1,0994 -1,5549
6 K8_1 -1,2957 , 0658
7 K8_2 -1,2169 , 1060
8 K8_3 -,1833 1,4212
9 K8_4 -,6827 , 9933
10 K8_5 -,8145 1,0454
11 K8_6 -,9853 , 2455
12 K8_7 -,6029 -,8327
13 K8_8 -,9911 -1,0177
14 K9 1,6864 -,0151
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15 K10 -,8578 -,1313
16 K11 1,8309 -,1725
17 K12_1 -,1607 -1,1767
18 Kl2_2 -1,2075 -,8328
19 K1l2_3 1,2338 -, 7886
20 K13_1 -1,2156 -, 4553
21 K13_2 -1,0533 -,2285
22 K14 1,3685 -1,3640
23 K15_1 -1,1148 -,9593
24 K15_2 ,3937 -1,2008
25 K15_3 , 7691 1,0039
26 K16 1,1382 , 5989
27 K19 , 9394 -,8544
28 K20 -,6010 1,2018
Derived Stimulus Configuration
Euclidean distance model
o]
K3 8- oo
kes o ° K15_3
1 ~0 o K20 o~
K8_4 K16 Ki
] (o) o
s K8_1 58’6
Z’ 0 = OoKs 7 “Kg' o
g ki3t O ko
£ — oK13_2
e Ki2_2 K8 7 Kig K12.3
O, K88 © o ©
-1 K151 [¢) }gz, 21572 Ki4
Ke ©
o)
-2
T T T T
2 -1 1 2
Dimension 1
Proximities
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:40:15
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Sp”t File <none>

Missing Value
Handling

N of Rows in Working
Data File

Definition of Missing

Cases Used

400

User-defined missing values are
treated as missing.

Statistics are based on cases with no
missing values for any variable used.
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Syntax

PROXIMITIES K1 K2 K3 K4 K6 K8_1
K8 2K8 3K8 4K8 5K8 6K8 7
K8 8 K9 K10
K11 K12_1 K12 2 K12 3K13_1
K13_2 K14 K15_1 K15 2 K15 3 K16
K19 K20
/PRINT NONE /MATRIX OUT(
/MEASURE=EUCLID
/STANDARDIZE=VARIABLE Z
/VIEW=VARIABLE .

Resources Elapsed Time 0:00:00,06
Workspace Bytes 4040
Case Processing Summary(a)
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
97 24,3% 303 75,8% 400 100,0%
a Euclidean Distance used
Alscal
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:40:15
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Sp”t File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
Syntax ALSCAL
/MATRIX= IN()
/LEVEL=ORDINAL
/CONDITION=MATRIX
/MODEL=EUCLID
/CRITERIA=CONVERGE(.001)
STRESSMIN(.005) ITER(30)
CUTOFF(0) DIMENS(3,3)
/PLOT=DEFAULT ALL .
Resources Elapsed Time 0:00:02,34

Iteration history for the 3 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

Iteration S—-stress Improvement
1 , 39864
2 , 30957 , 08907
3 , 30109 ,00848
4 ;29919 ,00190
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5 , 29846 , 00073
Iterations stopped because
S-stress improvement is less than ,001000
Stress and squared correlation (RSQ) in distances
RSQ values are the proportion of variance of the scaled data (disparities)
in the partition (row, matrix, or entire data) which

is accounted for by their corresponding distances.
Stress values are Kruskal's stress formula 1.

For matrix
Stress = ,19763 RSQ = ,65851

Configuration derived in 3 dimensions

Stimulus Coordinates

Dimension
Stimulus Stimulus 1 2 3
Number Name
1 K1l 1,6975 , 6295 -,5973
2 K2 , 7769 1,3722 -1,1250
3 K3 -,1955 1,5746 , 3096
4 K4 , 3225 , 2131 -1,9493
5 K6 , 7693 -1,5520 1,2184
6 K8_1 -1,5735 -,0629 -,1478
7 K8_2 -1,4010 -,5202 -,5368
8 K8_3 -,1548 1,6418 , 3306
9 K8_4 -,4890 1,3756 , 2498
10 K8_5 -,8994 1,2085 -,4829
11 K8_6 -1,1582 , 2478 -,1938
12 K8_7 -,1243 ,1121 1,4940
13 K8_8 -,5066 ,0147 1,6530
14 K9 1,9643 -,0301 -,0934
15 K10 -,9776 -,6188 -,6547
16 K11 1,8389 , 3821 1,0983
17 K12_1 , 0605 -,0083 1,6333
18 K12_2 -,8987 ,1292 1,6376
19 K12_3 ,6302 -1,3730 -1,1235
20 K13_1 -1,3830 -,8400 -,2996
21 K13_2 -1,2160 -,6096 -,5740
22 K14 1,5537 -1,5086 , 4499
23 K15_1 -1,2820 -1,2753 -, 2437
24 K15_2 ,1781 -1,5663 , 2919
25 K15_3 , 7390 ,4070 -1,4186
26 K16 1,3741 , 5060 -,5988
27 K19 1,2128 -1,1601 -,1154
28 K20 -, 8580 1,3111 -, 2117

297



Derived Stimulus Configuration

Euclidean distance model

4 ° K8_7
K8_4 ®o00 —

K200 °K3 K12 1

O,

Dimension

Proximities
Notes

Output Created 18-NOV-2007 19:43:51
Comments
Input Data

Filter <none>

Weight <none>

Split File <none>

Missing Value
Handling

Syntax

Resources

N of Rows in Working
Data File

Definition of Missing

Cases Used

Elapsed Time
Workspace Bytes

400

User-defined missing values are
treated as missing.

Statistics are based on cases with no
missing values for any variable used.

PROXIMITIES K1 K2 K3 K4 K6 K8_1
K8_3 K9 K10 K11 K12_1 K13_1
K13_2 K14 K15_1

K16 K19 K20 /PRINT NONE
/MATRIX OUT()

/MEASURE=EUCLID
/STANDARDIZE=VARIABLE Z
NVIEW=VARIABLE .

0:00:00,06
1880

Case Processing Summary(a)
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Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
218 54,5% 182 45,5% 400 100,0%
a Euclidean Distance used

Alscal
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:43:51
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
Syntax ALSCAL
/MATRIX= IN()
/LEVEL=ORDINAL
/CONDITION=MATRIX
/MODEL=EUCLID
/CRITERIA=CONVERGE(.001)
STRESSMIN(.005) ITER(30)
CUTOFF(0) DIMENS(3,3)
/PLOT=DEFAULT ALL .
Resources Elapsed Time 0:00:02,02

Iteration history for the 3 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

Iteration S—-stress Improvement
1 , 27898
2 , 19436 , 08462
3 , 18820 , 00616
4 ,18724 , 00096

Iterations stopped because
S-stress improvement is less than ,001000

Stress and squared correlation (RSQ) in distances

RSQ values are the proportion of variance of the scaled data (disparities)
in the partition (row, matrix, or entire data) which
is accounted for by their corresponding distances.
Stress values are Kruskal's stress formula 1.

For matrix
Stress = , 125006 RSQ = ,84153

Configuration derived in 3 dimensions
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Stimulus Coordinates

Dimension
Stimulus Stimulus 1 2 3
Number Name
1 K1l 1,3217 1,2215 ,9522
2 K2 ,9514 1,2267 -,9375
3 K3 -,2998 1,5052 -, 1410
4 K4 ,8198 1,2239 -1,1136
5 K6 ,7130 -1,7271 ,8141
6 K8_1 -1,6637 ,2322 ,5318
7 K8_3 -1,4651 , 7354 , 9553
8 K9 1,9872 -,0945 ,1759
9 K10 -1,0903 , 0451 -,9678
10 K11 1,3800 -,0035 1,4523
11 K12_1 -,2861 -,2608 -1,3459
12 K13_1 -1,5119 -,4618 , 5803
13 K13_2 -1,3081 —-,2369 -,1946
14 K14 ,5481 -1,6594 -,7646
15 K15_1 -,9121 -1,1424 -, 4075
16 K16 , 8746 -,8236 ,9376
17 K19 , 8689 -,9485 -,9367
18 K20 -,9275 1,1684 , 4097
Derived Stimulus Configuration
Euclidean distance model
N
S
2
g 2
E_
-1
N
0 ,g\oo
&
LS
Q
Proximities
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:44:07
Comments
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Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
MISSIng Value Deflnltlon Of MISSIng User-deflned m|ss|ng Values are
Handling treated as missing.
Cases Used
Statistics are based on cases with no
missing values for any variable used.
Syntax
PROXIMITIES K1 K2 K3 K4 K6 K8 1
K8 3 K9 K10 K11 K12_1 K13_1
K13 _2 K14 K15_1
K16 K19 K20 /PRINT NONE
/MATRIX OUT()
/MEASURE=EUCLID
/STANDARDIZE=VARIABLE Z
/VIEW=VARIABLE .
Resources Elapsed Time 0:00:00,05
Workspace Bytes 1880
Files Saved Matrix File C:\DOCUME~1\SZA~1\LOCALS~1\T
emp\spss2812\spssalsc.tmp
Case Processing Summary(a)
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
218 54,5% 182 45,5% 400 100,0%
a Euclidean Distance used
Alscal
Notes
Output Created 18-NOV-2007 19:44:07
Comments
Input Data
Filter <none>
Weight <none>
Split File <none>
N of Rows in Working
Data File 400
Syntax ALSCAL
/MATRIX= IN()
/LEVEL=ORDINAL
/CONDITION=MATRIX
/MODEL=EUCLID
/CRITERIA=CONVERGE(.001)
STRESSMIN(.005) ITER(30)
CUTOFF(0) DIMENS(2,2)
/PLOT=DEFAULT ALL .
Resources Elapsed Time 0:00:02,11
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Iteration history for the 2 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

Iteration S—stress Improvement
1 , 36723
2 , 29687 , 07036
3 , 29252 , 00435
4 , 29225 , 00027

Iterations stopped because
S-stress improvement is less than ,001000

Stress and squared correlation (RSQ) in distances
RSQ values are the proportion of variance of the scaled data (disparities)
in the partition (row, matrix, or entire data) which
is accounted for by their corresponding distances.

Stress values are Kruskal's stress formula 1.

For matrix

Stress = , 22683 RSQ = ,68802

v
Configuration derived in 2 dimensions
Stimulus Coordinates
Dimension

Stimulus Stimulus 1 2
Number Name

1 K1 1,1952 1,1927

2 K2 , 8121 1,2393

3 K3 -,2213 1,2724

4 K4 , 7627 1,2835

5 Kb ,5909 -1,6125

6 K8_1 -1,5209 , 2190

7 K8_3 -1,4280 , 7462

8 K9 1,7840 -,0144

9 K10 -1,1502 , 2211

10 K11 1,5468 -,2628

11 Kl2_1 -,6874 -,4936

12 K13_1 -1,2579 -,5378

13 K13_2 -1,1519 -,1622

14 K14 , 6226 -1,4177

15 K15_1 -, 7503 -,9706

16 K16 , 7641 -,8037

17 K19 , 8489 -,8867

18 K20 -,7595 , 9881
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Dimension 2

Derived Stimulus Configuration

Euclidean distance model

K3 K4 ko K1
K20 © © o
K8_3 ©
o)
K8 1 K10
Ki3—p KITe
o)
K13 1 K12_1 o
- o
o . K16
15_1 o
— o
© K19
K14
o
o
K6
I I I I
-2 -1 0 1 2
Dimension 1
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