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Kozt kozlekedés [

A motorizacio elorebecslésének
modszertani kérdései

A keésziil6 Budapest kozlekedésl rendszerének fejlesztési terve  hattér-
munkai” soraba illeszked6en a Kozlekedés Kft. megbizast adott a f6va-
ros és agglomeracioja 20344g terjed6 személygépkocsi-ellatottsaganak az
elorebecslésére, varoskorzetenként, illetve teleptilésenként. A cikkben a
nemzetkozi kitekintés és a killonb6zé motorizacios elérebecslések alap-
jan osszefoglalhato tanulsagok szerepelnek, els6sorban modszertani
szempontok hangsulyozasaval.

El6szor a motorizacio elérebecslésével kapcsolatos altalanos kérdéseket,
majd a szakirodalom alapjan kiilon az aggregalt és a diszaggregalt model-
leket ismertetik a szerz6k. Bemutatasra kerilnek ezek utan a févarosi és

agglomeracios elemzés kilndul6 feltételei, az elérebecslés modszerel.

Fleischer Tamas - Gulyas Andras

— Koren Csaba - Makula Laszlo
E-mail: tfleisch@vki.hu, gulyas@kozut.hu,
koren@sze.hu, drmakula@kvantitas.hu

MIERT VAN SZUKSEG A MOTORIZACIOS
SZINT ELOREBECSLESERE?

A févaros kozlekedési rendszerfejlesztési keretter-
vének kialakitasa kapcsan mindenképpen ra kell
mutatni arra az alapvets osszefiiggésre, hogy je-
lenlegi tudasunk szerint elavult az a felfogas, mi-
szerint a motorizacios szint (ezer {6 lakonépesség-
re jutd személygépjarmivek szama) olyan kils6
adat lenne, amely végzetszertien bekovetkezik, és
a kozlekedésszervezés/kozlekedéstervezés felada-
ta ,csak” annyi lenne, hogy felkésziiljon a varhat6
forgalom lebonyolitasara, kiszolgalasara. A varos-
és a kozlekedés tervezGinek a kezében ugyanis sza-
mos olyan eszkdz van, amivel befolyasolni lehet,
hogy egy varos (telepiilés, varosrész) mennyire
valik aut6-fiigg6vé, ott mennyire jelentkezik kény-
szerli megoldasként az autéhasznalat.

»A hagyomanyos megkozelitésben a kozlekedés-
tervez6 a forgalmat, mint kdvetkezményt akarja
elérebecsiilni, hogy megfelel6 kinalati tényezé-
ket tudjon el6késziteni a forgalom szamara. Az
4j infrastruktira magas t6kekoltsége, a csokkend
foldtertlet a kiegészits kozlekedési infrastruktira

szamara, a levegémin6ség romlédsa, a tarsadalmi
ellenkezés az 4j infrastruktara-épitések hatranyos
hatasai miatt; — mindez 6sszegez6dik és hatast
gyakorol a modszerekre. Lealdozéban van a reak-
tiv, kinalatot novels, elérebecslés-orientalt utaza-
si igény elemzeés, és el6térbe keriil egy proaktiv,
igény-csokkents, szakpolitikai beavatkozas-orien-
talt megkozelités.” (Bhat, C R — Guo, ] Y2007)

Az elmult szaz év orokségeként a varos és a tér-
ség kozlekedési halozata, kozlekedési kapacitasai
adottak. Tovabbi épitésekkel, fejlesztésekkel ezt
lehet modositani, de Gj elemekkel még 10-20 éves
tavlatban is a meglévé struktarak alig néhany sza-
zalékat lehet megvaltoztatni. A jovébeli életkoriil-
mények jelentés mértékben azon miulnak, hogy
a meglévé struktaraval hogyan gazdalkodunk,
annak korlatait mennyire vessziik figyelembe. A
nemzetkozi irodalomban talaltunk olyan megko-
zelitést is (Tam, M. L. — Lam, W H. K. 2000, Yang,
Z —Chen, G -Yu, B 2008), amelyik kifejezetten ezt
tekintette céljanak: azaz meghatarozni, hogy az
adott (de akar a jov6ben varhat6) kozlekedési ha-
l6zat egy adott varosban mekkora maximalis mo-
torizaciot képes elviselni agy, hogy a varos kézben
élhet6 maradjon.

Mi magunk egy ennél enyhébb feltételt tartanank
végiggondolandonak: nevezetesen azt, hogy a tér-
ség (Budapest és kornyéke, a Budapesti Kozleke-
dési Szovetség altal feldlelt telepiilések) a jelen-
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legi és varhat6 kapacitasaival mekkora forgalmat
képes fenntarthaté moédon lebonyolitani. Ehhez
a megengedhet forgalmi aramlashoz kell meg-
tervezni azt a szabalyozasi kozeget, ami biztositja,
hogy a forgalmi mennyiségek valoban a kitizott
kereteken belil maradjanak. Az ilyen szabélyozas
nyilvan el6térbe fogja helyezni a kozosségi kozle-
kedést, €s korlatozasokat (adminisztrativ, tarifalis,
forgalomszabalyozasi stb.) fog jelenteni az egyéni
kozlekedés szamara. Ezek a feltételek akkor is visz-
szahatnak a varosban él6k jovébeni gépkocsi-tu-
lajdonlasanak a mértékére, ha azzal kozvetleniil a
szabalyozas nem is foglalkozik.

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES
TEL: A MOTORIZACIOS FELULET

KERE-

Egyetlen motorizaciés mutatészam [szgk,/1000£6]
egy adott idGpontra és egy adott teleptilésre vo-
natkozik. Figgvény formajaban egy adott térségre
vonatkoz6 mutatészam id6beli alakulasat tudjuk
abrazolni, ami egy S-alakt gérbe — G.n. szigmoid,
vagy logisztikus gorbe — egy szakaszat jeleniti meg
(1. abra). Gyakran lehet talalkozni olyan abrazo-
lassal is, amikor a vizszintes tengelyen nem az idg,
hanem a térségre vonatkozo6 fejlettségi mutato je-
lenik meg. Kozel egyenletes GDP fejl6dést feltéte-
lez6 id6szakokban természetesen a két abrazolas
kevéssé killonbozik egymastol.

1. abra. Az elméleti »S" alaka gorbe, melynek
alakjat a varhat6 telitettségi szint és a gyors
novekedés kezdetének a telitettségi szinthez

viszonyitott aranya hatarozza meg
Forras: Jocic, B (2005) y-tengely motorizacio [szgk/ezer lakos];
x-tengely id6 vagy fejlettség

A centralisan szimmetrikus szigmoid, vagy logisztikus gor-
be helyett alkalmazni szoktak az t.n. Gompertzgorbét is,
amely nem szimmetrikus, hanem a telitettséghez kozelitd
szakaszon hosszabban elnyulik. (2. dbra)

2. abra. Egy térség motorizaci6s szintje [szgk/1000
lakos] és az egy fére vetitett jovedelem Osszefiiggé-
se a Gompertz-fiiggvény szerint

Forras: Dargay, J - Gately, D (1999)
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A masik gyakori abrazolas esetében egy adott id6-
pontra vonatkozéan abrazoljuk kiilénb6z6 térseé-
gekben (példaul kiilléonb6z6 orszagokban) a mu-
tatd aktualis értékét.

A ket targyalt fuggvényforma (tehat egy térség
motorizaciés mutatojanak alakulasa kilénbo6zé
idépontokban, illetve kiilonb6zé térségek moto-
rizaciés mutatdjanak Osszevetése egy adott id6-
pontban) valéjdban Ggy tekinthets, mint két me-
réleges metszete annak a motorizacios feliiletnek,
amelyik egy tér-id6 sik f6lott alakul ki. Az alapsi-
kot tehat egyrészt az id6 tengely képezi, masrészt
a vizsgalt térrészeket sorban tartalmazé tengely.
Ezen alapsik minden pontja f616tt az a motoriza-
ci6s mutat6 taldlhato, amelyik az adott téregység-
hez és az adott id6ponthoz rendelhetd.

Ugy tnhet, ezzel a térbeli abrazolassal (3. abra)
csak bonyolitottuk az eddig sem teljesen vilagos
feladatot. Az abrazolas azonban alkalmat ad ar-
ra, hogy elgondolkodjunk a kiilénb6z6 tengelyek
szerinti metszetekhez képest atfogébb Osszefiig-
gések létén.

Az id6-tengellyel parhuzamos S-gorbe-sereg kap-
csan az a kérdés, vajon a kiillonbo6z6 téregységek
ugyanazon S-gorbe szerinti fejlédési utat jarjak-e
be (csak eltéré indulasi id6ponttal), vagy pedig
nem? Az utébbit tartjuk valészintibbnek, olyas-
mit, amit a 3. dbra is jelez, nevezetesen, hogy a
késébben indulék egy gyorsabb fejédési folyamat
(meredekebb emelked§ szakasz) soran le tudnak
valamit dolgozni a hatranyukbol. Masfel6l (ellen-
tétben az abraval) nem feltételezziik, hogy min-
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3. abra. A motorizaciés ellatottsagi felillet a tér-

beli egységek (tér-tengely) illetve az elGrebecslési
idépontok (idd-tengely) altal alkotott sik fo6lott ki-
feszitve

den téregységhez ugyanannak a telitettségi érték-
nek kellene tartoznia.

Ennek megfelel6en minden téregységre vonat-
koz6an a jelenlegi motoriziciés érték jovébeli
palyajanak az alakulasat két paraméter, a varha-
to telitettségi érték, és a meredekség (=a folyamat
idGbeli elhtizddasa) segitségével irhatjuk le. Tech-
nikailag tehat akkor tekinthet6 megoldottnak a
feladatunk, ha minden téregységre meg tudtuk
allapitani e két értéket, aminek segitségével az-
utan a palya leirhato, és a kérdéses évek adatai le-
olvashatoéak.

A telitettség és a meredekség értékeinek differen-
cialt megallapitasahoz kéttéle tton juthatunk el.
Egytel6l diszaggregalt modszerrel, az egyes téregy-
ségek egyedi térségi jellemzGinek elemzése Gtjan
(erre szolgal a regresszios- és klaszter-elemzés).
Masfel6l azonban gondolkodhatunk aggregalt
modellben is, egy makro-léptékii skdla mentén,
és ehhez segit benntinket a fentebbi dbrazolas, to-
vabbd szamos nemzetkozi tapasztalat is.

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES
NEMZETKOZI TAPASZTALATAI
- AGGREGALT MODELLEK

A fentiekben egy viszonylag attekinthet6 keretet
probaltunk nydjtani a megoldand6 feladathoz.
Természetesen, amikor konkrét szakirodalmi ta-
pasztalatokat kerestiink, szamos olyan tényezére
is rabukkantunk, amelyek figyelembevétele to-
vabb bonyolitja a feladatot.

4. abra. A motorizacios ellatottsag valtozasa az Egye-
siillt Allamokban 1900 és 2005 kozott. 15 orszag|

1996 évi motorizacios értékének a feltiintetésével
Forras: Worldwatch Institute, Washington, idézi Ahrens, G-A (2008)
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A 4. dbra az Egyesilt Allamok motorizacios fejlé-
dését tinteti fel, és jollehet felismerhetéek az S-
gorbe szakaszai, a fejlédés mégsem gy ment vég-
be, ahogy azt a tankonyvi leirasok sugalmazzik.
Val6jaban az abrazolt b6 évszazadban legalabb
két S-gorbe figyelhet6 meg, azaz az egyszer mar
elért telitédés egyaltalan nem jelent biztositékot
arra nézve, hogy valamilyen Gjabb technikai val-
toztatas nyoman onnan ne indulhatna tovabbi fej-
16dés. ElGszor, mintegy 30-40 év alatt jol lathatéan
a fejlédés eljutott egy telitddési szintre. 1900-t6l a
masodik vilaghaboruig feltehetéen a ,révid hato-
tavolsagn” autézas telitédott, 210-230 szgk/1000
lakos értéknél. (Meglévs, csak burkolataban ja-
vitott utak, nagyobb tavolsigra menni meég ka-
land.). A habora utan azonban elkezd&dott egy
masik autézas, (az autopalyak korszaka), amelyik
err6l a szintrél indult, a 70-es években fejlédott
a legmeredekebben, — és az is bizonytalan, hogy
800 szgk/1000 lakos érték koril telitddott-e.

A tobbi orszaggal val6 6sszehasonlitas azért csalo-
ka, mert a kés6bb fejl6dé orszagok pl. 1996-ban
biztosan nem ezt a két lépcsds” fejlédést kovetik,
hanem rogton a mai korszerd gépkocsikat hasz-
naljak, és az ehhez sziikséges mindségli gyors-
forgalmi utakat igénylik. Természetesen mas ma-
gyarazat is elképzelhet6, mindenesetre az els6
telitédés az ’egy haztartasban egy gépkocsi’ mo-
dellt jarja végig, és innen lép tovabb az ’egy fel-
nétt—egy kocsi’ modell felé. Ez utébbi kétlépcsds
telitédési folyamatot a kézelmiltban a vezetékes
telefon - mobiltelefon valtas soran is megfigyel-
hettik.

A tObbszor is telitédéshez kozeliteni latsz6 ame-
rikal motorizacios trend rendre megtévesztette a
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kutatokat: ennek is szerepe lehetett abban, hogy
a motorizaci6 korai szakaszaban rendszeresen
alulbecsiilték a varhaté motorizacios fejlédést (5.
abra). Napjainkban viszont a £61é becslés veszélye
jelenik meg. (Ld. az 5. abra felsé szakasza.) Er-
dekes, bar mindenki szamolt az S-gérbével, mégis
rendre a bekovetkezénél kisebb gorbuletet be-
csultek elore.

5. abra. Multbeli motorizacios ellatottsag elGrebecs-

lések. Forras: Leutzbach (2000) Das Problem mit der Zukunft.|
Idézi: Chlond, B (2006)
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Eurépdban a motorizacidés modellek aggregalt
szintjén a legkiterjedtebb attekinté tanulméanyo-
kat az elmult évtizedekben szamos cikkben és
OECD felmérésben Joyce Dargay készitette el,
kiilonb6z6 partnerekkel. Munkaik soran részben
kombinaltak az aggregalt és a diszaggregalt meg-
kozelitest.

Az OECD orszagok adatait attekinté 1997-es ta-
nulmanyukban fejtik ki, hogy az egy f6re es6 jove-
delem és az egy fére es6 gépkocsi tulajdon kozotti
hossza tava kapcesolat leirasara a fentebb emlitett
Gompertz-gorbe a legalkalmasabb (Dargay, ] -Ga-
tely, D 1997). Ez tehat hasonl6 a logisztikai gor-

6. abra. A motorizacios ellatottsag elérebecslése ki
16nb6z6 OECD orszag csoportokra a varhaté egy)
fore es6 GDP fiiggvényében (Telitettségi szintként
egységesen 690 szgk/1000 lakos értékkel szamoltak)
Forras: Dargay, J - Gately, D (1997)

béhez, de a fels6 tartomanyban mérsékeltebben
né. Modelljiikben a telitettség orszagonként nem
kulonbozik, hanem a felzarkozasi gorbe tér el (6.
abra). 24 év, amig a jovedelemszinthez idomul a
szgk-ellatottsdag. A meredekség — a GDP-elasztici-
tas — felmehet 1,7-re, a fejlett orszaigokban pedig
csokken, és lemegy 0,6-ra (1992-es adatok).

A szerz6paros kovetkez6 cikkében (Dargay, | —Ga-
tely, D 1999) a motorizacios szint konvergal6dasat
magasabb értékre helyezte: a varhato telitettség
meértékét egységesen 850 szgk/1000 lakos eértek-
ben feltételezték. Ez az Egyesilt Allamok szamara
lényegében elért telitettséget, a tobbi orszag sza-
mara tovabbi allomanynovekedést jelent. Ezekben
a modellekben tehat nem kapott szerepet az elte-
r6 eurdpai (vagy azsiai) szemlélet, fejlédési palya,
vagy a varosok eltéré struktaraja és lakstrtsége, az
eltérd kozlekedéspolitika, a tdmegkozlekedés eltéré
stirdsége stb. Ezek a tényezdk, illetve varhaté hata-
saik a diszaggregalt modellekbe épithetSk be, de az
onnan szarmaz6 eredmények természetesen vissza-
épithetSk lennének az aggregalt modellek kiindulo
feltételei koze is.

Holland forrasok kiemelik Cramer Uttér6 szere-
pét az eurdpai forgalom-elérebecslési modellek
kialakitasaban. (Cramer, ] S — Vos A 1985, de van-
nak kordbbi munkai is). Cramer nem csak kozle-
kedési, hanem marketing, kereskedelmi, auté el-
adasi szempontbol is kezdte vizsgalni a piacot. O
rogzitett olyan alapvet6é evidenciakat, mint hogy
az els6 kocsi elterjedésének a lehetséges felsé kor-
latja a haztartasok szamahoz kapcsolhat6, mint
elméleti telitédési értékhez, — mig a masodik és
azutani kocsik esetében a 20-70 éves népesség
(minusz a haztartasok szama) tekinthet6 j6 kozeli-
téssel maximalis piacnak. Arra vonatkozéan, hogy
ebbdl aktualisan mekkora a tényleges kereslet, jo
iranymutatast adhat a kiadott vezet6i engedélyek
szama (Whelan, G 2007).

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES
NEMZETKOZI ELEMZESI TAPASZTALATAI
DISZAGGREGALT MODELLEK ALAPJAN

A nemzetkozi forrasokat attekint6 tanulmanyok
kozul az egyik legértékesebb, és a telepiilésen-
kénti megkiildnboztetés felé tovabblépé elemzés
Kenworthy, ] — Laube, F. 1999-es munkgja, amely
a varosi autofiiggéség elemzése kapesan foglalko-
zik a motorizacioval.

Széls6ségesen autofiiggs varosokban (pl. Los An-
geles) és stirtin beépitett, tomegkozlekedéssel jol
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ellatott varosokban egyarant kozponti probléma
az autbhasznalat mértéke, szabalyozasa. Vajon
megallapithaté-e az autofiiggés mindenttt, ahol
torlédasok vannak? A tanulmany a vilag kalénbo-
z6 varosait hasonlitja 6ssze, hogy valaszt kapjon
olyan kérdésekre, vajon mennyire képes a jo to-
megkozlekedés vagy a stirti varosszovet befolyasol-
ni az autd-hasznalatot, mik a varosi kozlekedés/
tertilethasznalat/gazdasag 6 Osszefiiggései, mi-
lyen policy beavatkozas képes javitani a helyzeten.
A 46 varosra kiterjed6 széles meritésben 11 eur6-
pai varos is szerepel, és koztiik négy olyan is, ame-
lyik méreteiben Budapesttel dsszevethetd (Kop-
penhaga, Hamburg, Bécs, Minchen). A szerzék
1990/91-es adatbazisbol dolgoztak és regresszios
osszefiiggéseket allapitottak meg (7. és 8. abra).
Egyébként korabbi vizsgalatok arra mutattak ra,
hogy a varos méretének kisebb a jelentSsége az
autofiiggbségre, mint a varos-morfologiajanak és
a kozlekedési rendszer alapszerkezetének.

7. abra, Az egyes varosok laksiirtiségének [f6/ha]

és a gépkocsihasznalati szokasoknak [szgk-km/f6/
év] az osszefiiggése
Forras: Kenworthy, J — Laube, F. (1999)
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8. abra. A varos laksiirtisége és a tomegkozlekedés

szazalékos aranya az Osszes motorizalt forgalombol
Forras: Kenworthy, J -- Laube, F. (1999)
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A jarmtihasznalat nagyon fontos adat, és nagyobb
kiulénbségeket mutat, mint a gépkocsi tulajdon-
lasa. Az USA varosaiban 70%-kal nagyobb a gép-
kocsihasznalat (km/év/f6) mint az utanuk ko-

vetkez6 ausztral és kanadai varosokban, 2,5-szor
nagyobb, mint a leggazdagabb eurépai varosok-
ban, és 7,5-sz6r nagyobb, mint a gazdag azsiai
varosokban. A gépkocsi tulajdonlas azonban az
utobbi két osszehasonlitasban ,csak” 1,5-sz0r0s
és b-szords. (Azt vilagosan érzékelni kell, hogy a
kibocsatasok, az Gizemanyag fogyasztas vagy a tor-
lodasok esetében a gépkocsihasznalat mértéke
veendd szamitasba, nem a tulajdonlas mértéke a
meghatarozo.)

Tomegkozlekedés esetében is fontos a hasznalat
mértéke, mert ez mutatja, vajon a kinalat képes-
e ténylegesen alternativat nydjtani az aut6 igény-
bevételéhez képest. A hektaronkénti kotottpalyas
ellatottsag szintje viszont a szerzok tapasztalata
szerint j6 6sszhangot mutat a hasznalattal (hasz-
nalhatosaggal). A gépkocsi és a tdmegkozleke-
dés hasznalatinak adatai alapjan megallapithato,
hogy az 6sszes megtett (utas-)kilométerek hany
szazaléka jut a tomegkozlekedésre. Ez az érték az
Egyesiilt Allamokban 3%, Ausztralidban és Kana-
daban 8-10%), az eurépai mutat6 23 % a mintiban
szerepld varosok alapjan, a fejl6dé azsiai varosok-
ban 40 %, a gazdag azsiai virosokban pedig 64
%.

Hasonléan markans kiilonbség volt tapasztalha-
t6 a vilagrészek kozott a munkaba jarasi utazasok
esetében, — ezzel szemben a munkaba jarasra for-
ditott id6 sokkal sztikebb sz6rast mutatott, majd-
nem mindegyik varoscsoport esetében fél 6ra ko-
rili kozépértékkel. (A szerzék felvetették, hogy
ez alatamasztja azt az elméletet, miszerint az em-
berek idé-raforditasi szokasai nagyon stabilak, és
ezen belul a kozlekedésre forditott id6 is viszony-
lag stabil értéket mutat. A gyorsabb kozlekedéssel
tehat nem takaritunk meg id6t, mert a megtakari-
tott id6t kozlekedésre forditjuk, nagyobb tavolsa-
gokra utazunk.)

Azokban a varosokban, ahol erGs az auto-fiiggeés, a
tomegkozlekedésnek nem csak a részaranya kicsi,
de a kozforgalmu kozlekedés rentabilitasa is ala-
csony (20-30% megtérulés a menetjegyekbdl); ezzel
szemben ott, ahol a tdmegkozlekedés aranya magas,
90 %-os vagy magasabb megtérulés is elérhetd.

Németorszagi kutatasi eredmények (Chlond, B -
Kuhnimhof, T 2007) szerint a motorizicids szint
és a varhato telitettség magasabb, ha nem megfe-
lel6 a kozosségi kozlekedeési ellatottsag (9. abra).
Val6jaban ez az abra leginkabb a varoskozponttal
val6 kozforgalmu kozlekedési kapcsolat hatdsat
érzékelteti.
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9. abra. A gépjarmii tulajdonlas [szgk/ezer lakos]
mértékének osszefiiggése a varoskozpont megkoze-
lithetGségével [tomegkozlekedési utazasi id6 a va-
roskozpontbal.

Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)

FT Traval Tims 1o CBD

A laksiriség novekedésével aranyosan csokken
a motorizacids szint és a varhat6 telitettség (10.
abra).

10. abra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének
osszefiiggése a laksiirtiséggel [f6/ha]
Forras: Chlond, B -~ Kuhnimhof, T (2007)
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A parkolasi lehet6ségek hianya szintén mérsékli
a motorizaci6 szintjét és a varhato telitettség érté-
két. (11. abra)

11. abra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének Ossze-
fuggése a parkolasi lehetéségekkel
Forras: Chlond, B -- Kuhnimhof, T (2007)
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A 12. abran Karlsruhe motorizaciés gérbéjének
az alakulasa kisérhet6 figyelemmel. A gérbe nem
lépi tal az 500 szgk /1000 lakos értéket.

12. abra. A motorizaci6 stagnalasa Karlsruhéban
Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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A'13. abran lathat6, hogy a kiillonb6z6 varosrészek
motorizacios fejlédése és telitettségi értéke nagy-
mértékben eltérd lehet. A jo kozosségi kozleke-
déssel rendelkezd, siirtin lakott kdzponti varosre-
szek lényegesen alacsonyabb értéken telitédnek.

13. abra. Kiillonb6zé varosrészek motorizacios
fejlodésének eltéré az alakulasa Forras: Chlond,
B - Kuhnimhof, T (2007)
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A MOTORIZACIO ES A TERULETI JELLEM-
ZOK JELENLEGI OSSZEFUGGESEI A FOVA-
ROSBAN ES AGGLOMERACIOJABAN

Magyarorszagon egyel6re még — a fejlett orszagok-
ban tapasztaltaktol eltéréen — a févarosban maga-
sabb a személygépkocsi-ellatottsag, mint az orszag
tobbi részén, ugyanakkor a két érték kozelit egy-
mashoz, és hamarosan keresztezhetik egymast.

A motorizaci6 és a tertileti jellemz6k Osszefliggé-
seit f6varosi alkertleti szintd KSH adatok alapjan
vizsgalva a laksiiriiséggel illetve az aktivitassal al-
kotott Osszefiiggések a 14. és 15. dbran lathatok.
A vizsgalatok hatéastertilete az alabbiakra terjedt
ki: (1) Budapest 164 alkeriiletére, (2) a budapes-
ti agglomeracié teleptléseire, telepiilésenkénti
bontéasban.

A 14. abran az adatok meglehet6s szorasa ellené-
re kirajzolodik az a trend, mely szerint a lakstird-

2009. aprilis
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14. abra. A motorizaci6 és a laksiiriiség

osszefiiggése

AMOTOREZACK ES A LAKS_R_SEG OSSIEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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ség novekedésével csokken a motorizacios szint. A
jelenlegi févarosi alkeriiletekben a motorizacios
szint kerekitve 200 szgk/ezer lakos és 600 szgk/
ezer lakos érték kozott valtozik.

Az aktiv keresGk aranyaval osszevetve a motoriza-
ci6 alakulasat a 15. dbran azt tapasztaljuk, hogy
magasabb aktiv keres6é aranyhoz inkabb fejlettebb
motorizaci6 tartozik.

15. abra. A motorizacié és az aktivitas

Osszefiiggése

AMOTOREACI) ES AZ AKTIVITAS OSSZEFIGEESE
Aleerliletek, Budapest, 2004
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A kozlekedési jellemzok értékelésével megallapit-
hatéva valt a motorizacioés szint és a kozforgalmu
kozlekedési ellatottsag kozotti forditott iranya
kapcsolat (16. abra.) Eszerint tendencidjaban

16. abra. A motorizacié és a tomegkozlekedési ella

tottsag Osszefiiggése

Jelmagyarazat 1=j6, 2=kozepes, 3=rossz

jobb kozforgalmu kozlekedési ellatottsaighoz ala-
csonyabb motorizacios szint tartozik.

A motorizaci6s szint és a parkolasi ellatottsag ko-
zOtt azonos iranya kapcesolat all fenn (17. abra),
vagyis jobb parkolasi ellatottsaghoz tendenciaja-
ban magasabb motorizacios szint tartozik.

17. abra. A motorizacié és a parkolasi helyzet

Osszefiiggése

Jelmagyarazat 1=j6, 2=kozepes, 3=rossz

AMOTOREZACI) ES A FARKOLASI HELYZET
OSEZEFIGGESE Alverlivtak, Budapest, 2004
0
800
3o
40 i =
350 " l
0
o T ] T T * 1
] 1 1 F 2 3 E] s
sarkalad balbyzed [ponbedm]

Az agglomeracid telepilésein a telepiiléssoros
KSH adatok alapjan abrazoltuk a motorizicids
szint kapcsolatat a személyi jovedelem-ad6 (SZJA)
illetve a népstiriség jellemz&ivel. A SZJA esetén
egyértelmi a pozitiv kapcsolat, azaz a magasabb
jovedelmi szintekhez nagyobb motorizacios fej-
lettség tartozik (18. abra).

18. abra. A motorizaci6 és az egy fére juto

AMOTORIZACIO ES 5ZJ4 0S5ZEFUGGESE
Telepilisak, 2008
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A telepiilés teljes teriiletére vetitett népstirtségtol
lényegében nem fiigg a motorizaci6 (19. abra).

AZ ELOREBECSLES ELMELETI ALAPJAI ES
GYAKORLATI FOLYAMATA

FOVAROSI ALKERULETEK

A févarosnal kiindulé elvnek tekintettiik, hogy az
egyes korzeteiben a beépitési és kozlekedési jel-

AMOTORZACKO ES A TOMEGKOZLEKEDESI
ELLATOTTSAG OSSZEFUGGESE Alkenllotek, Budapast,
2004
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19. abra. A motorizaci6 és a népsiiriiség

osszefiiggése

AMOTORIZACIO E3 NEPS_R_SEG OSSZEFUGGESE
Tolopiibisek, 2008
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lemz6kt6l tiiggben egymastdl eltérs, kilonbozo
meértékben korlatozott telitettségi értékek var-
hat6éak. A harom alapgoérbe szamitasanak alapja
a minisztériumi (GKM illetve KHEM) forrasbol
rendelkezésre all6 id6soros ténygorbe-par. Ebben
az anyagban kiilon a belsé kertletekre, és kiilon
a kiilsé keruletekre talalhat6é egy eddigi id6sor,
tovabba egy-egy motorizaciés elérebecslés is. Az
alapgorbéket ezutan két pontra (1980 és 2007) il-
lesztve meg lehetett hatarozni a két alapeset alap-
jan. Egy harmadikat agy, hogy a harom alapeset
a régi magas beépités, az j magas beépités és az
alacsony beépités kategorianknak feleljen meg
(20. abra).

20. abra. Motorizacios fejlédési alapgorbék

Budapestre
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A motorizacios fejlédési gorbe (,S” gorbe) alap-
egyenlete:

PU)=——
l+e™
amelybdl levezetheté az alapgoérbék és csoport-
gorbék meghatarozasa soran alkalmazott képlet
(Mendez-Garcia (2007a)

teliteftsés

Selemapldns a
Fertickis

motorizdeio =

~idrama
| + alakiényezd

ahol az alaktényez6t a

1
ks = ey

egyenlet megoldasa szolgaltatja (Mendez-Garcia
(2007b)

A kifutas az “S” gorbe meredekebb részének szim-
metrikus kezdetét és végét mutatja, ami az alap-
gorbék konkrét eseteiben:

- régi magas beépités esetén
- (j magas beépités esetén

- alacsony beépités esetén

15% és 85%
12% és 88%
10% és 90%

Az alapév, azaz a motorizacios fejlédési folyamat
kezdete minden esetben 1950. A fellendiilés éve
1966 és 1970 kozott, a fejlédés id6szaka (a gorbe
meredekebb részének kiterjedése) 62 és 77 év ko-
z6tt valtozik az esetektdl fiiggGen.

A f6varosi alkeriiletek csoportositasanal figyelem-
be vett magyaraz6 valtozok:

- gazdasagi aktivitas aranya,

- beépiteés jellege,

- bels6 tertileteken a beépités attraktivitasa,

- kozosségi kozlekedés helyzete,

- parkolas helyzete,

- lakstirtség.

A magyarazo valtozok lehetséges kombinaci6ibol
a ténylegesen el6fordulé esetek alapjan kialakult
23 csoport értelemszert Osszevondsaval el6allt
11 csoport, melyeknek jellemz6 motorizacios fej-
l6dése és tavlatban varhato telitettsége eltérs. A
levezetett 11 csoportgoérbe a 3 alapgdrbe egy pon-
ton (2004) illesztett paraméter-korlatos atalakita-
sa. A telitettségi értékek a f6varosban figyelembe
veszik a beépitettséget, az attraktivitast, valamint
a kozosségi kozlekedés és a parkolas helyzetét. A
lakstiriséggel forditottan aranyos a motorizacios
szint és a telitettség, azaz minél stiribb egy telepi-
lésrész, ott anndl alacsonyabb a telitettség. Erte-
lemszertien a jobb kozosségi kozlekedés csokken-
ti, a jobb parkolasi helyzet noveli a motorizacioét.
Szintén noévelS tényez6 a beépités attraktivitasa,
mely a gazdasagi potenciallal is 6sszefiigg.

A csoportositast a telitettség meghatarozasahoz
hasznaltuk. A varhato telitettségi értékek a féva-
ros egyes térségeiben 400 szgk/ezer lakos és 750
szgk/ezer lakos kozotti tartomanyba esnek. Hang-
salyozni kell, hogy ezeknek az értékeknek a meg-
hatarozasat nem kozlekedési, hanem tarsadalmi
varakozasok befolyasoljak. A fejlédési gorbére
ezutan mindegyik alkertletet kiilon illesztettiik,
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a csoportjara jellemzé telitettség figyelembe veé-
telével. Korzetenként kilon-kalén telitettséget
meghatarozni értelmetlen lett volna, mert szamos
egyediséget kellene bizonytalan médon figyelem-
be venni. A csoportositisban megnyugtat6 volt,
hogy a relativ sz6rds minden csoportban 25%
alatt maradt.

Az el6rebecslés az adott korzet jelenlegi motoriza-
cios értékének az érvényes csoportgorbére illesz-
tésével tortént. Jellemz6i alapjan minden egyes
alkertlet olyan csoportba kertlt, ahol t6le a tobbi
csoporttagokhoz hasonlé jovébeli viselkedés var-
hat6, ami azokkal azonos telitettséget és azonos
felzarko6zasi titemet jelent. Az illesztés azt jelenti,
hogy ha egy adott helyen ma a csoportatlagnal
magasabb a motorizacios szint, ez a hely feltéte-
lezéstink szerint egy kicsit el6bbre jar ugyanazon
a csoportgorbén, ezért hamarabb érkezik el a te-
litettséghez. Természetesen mindez forditva is
fennall, a csoportatlagnal alacsonyabb mai moto-
rizacios szint esetén az adott alkeriilet kés6bb éri
el a telitettséget.

Az egyes alkeriiletek (illetve késGbb a telepiilé-
sek) csoportgorbékre illesztésének képlete:
iMteszidsid = fetienditds + f"“:‘“‘ - ﬂﬁm‘ﬁ;ukg_m[“""@::i;WL"ﬂ‘”]

A tavlatban valtoz6 beépités jelenlegire visszaveti-
tett motorizacios értékének szamitasat regresszio
elemzéssel végeztiik, ahol a gazdasagi aktivitas és
a lakstirtiség sulyozott kombinaciéjanak a jelenle-
gi motorizacios szinttel valo 6sszefliggéset vizsgal-
tuk. A tertleti jellemz6k moédosulasat agy vettitk
figyelembe, hogy a megvaltozott jellemzékkel ki-
szamitva a kombinalt jellemz6t, annak megfele-
l6en helyeztiik at az adott korzetet a regresszios
egyenesen. Tehat azokon a helyeken, ahol jelen-
tésen valtozik a beépités jellege, mast tekintet-
tink kiindulasi szintnek, mint a mai valos érték;
tovabba ennek megfelel6en megvaltozott az adott

21. abra. Valtozé beépitésti teriiletek motorizaciéja

Budapesten

korzet csoportba sorolasa is, ami miatt mas lett a
tavlati telitettségi érték is. A beépités valtozasa ese-
tén a kiindul6 motorizacids szintet az Gj beépités
tipusanak megfelel6 regresszios csoportatlaggal
vettiik figyelembe, ezt mutatja a 21. abran meg-
jelolt tertlet.

FOVAROSON KIiVULI TELEPULESEK

Ma ugyan a motorizaci6 atlagosan kozel azonos a
févarosban és az agglomeracios telepiilésekben, a
nemzetkdzi tapasztalatok szerint viszont a tovabbi
koltségnovekedésre a vidék rugalmatlanabb moé-
don reagal, mint a varos. (Azaz vidéken kevésbé
érzékeny a motorizacié a koltségek novekede-
sére.) A gépkocsihaszndlat fajlagos koltségeinek
a novekedésére alaphelyzetben is szamithatunk
(specialis beavatkozasok, pl. esetleges févarosi
korlatozasok nélkil is), ezért a tavlati telitettséget
az agglomeraciéban magasabbnak feltételezhet-
juk, mint a févarosban. Ez nem jelenti azt, hogy
feltétlentl magasabb, mint a fé6varos legmagasabb
klaszterében, de akar az is lehet. A telepiilések
motorizacios fejoédési gorbéjének meredeksége a
lemaradassal kapcsolatos tényezd, azaz felzarkoza-
si modellt kovet.

A telitettségek értéke a févaroson kivili telepiile-
sek esetén korlatozasok nélkil a nemzetkozi ada-
toknak megfelelGen alakul mintegy 700 szgk,/1000
lakos értékkel, amit csak azok a csoportok halad-
nak meg, ahol az alapgoérbéhez képest jelenleg
is magasabb a csoportatlag. A vidéki felzarkozast
gyakorlatilag a kozel egyforma telitettség jelenti.

OSSZESITO ABRAK A MODELL VEGERED-
MENYEVEL: A MOTORIZACIOS FELULET

A 22. dbra a 30 évre elGrebecsult motorizacids
szinteket tartalmazza a fGvarosi alkertletek ese-
tén. Jol kirajzolodik az elemzés soran alapul vett
harom fejlédési alapgorbe eltéré eredménye, és

22. abra. A 2004. évi és a 2034. évi
motorizaci6 Osszefiiggése, alkeriiletek

A po0d, B1ES A 2034, EVIMOTOREACK DSSZEFIGGESE
Alnariibetak, Budmpeat
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ezen belil is megjelennek a tertleti jellemzok el-
térésébsl adodo kilonbségek. Osszességében a
févaros motorizacidjara a teriletileg differencialt
fejlodeés jellemz6.

Az agglomeracios telepiilések esetén a motoriza-
cios fejlédeés egységes képet mutat, melyet a 23.
abra jellemez.

23. abra. A 2006. évi és a 2034. évi

motorizacié Osszefiiggése, telepiilések

A 3034 BV MOTORIZACIO E5 A 2008, EVI MOTOREACKG
DESFEFIGGESE Talpdbinek
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A 3. abran bemutatott térbeli feltlet tipusi ab-
razolast a konkrét eredményekre vonatkozéan a
24. abra jeleniti meg. Az dbran az agglomeracios
teleptilések motorizacios szintjének alakulasa a ki-
sérhetd figyelemmel a 2006, 2013, 2020, 2027 és
2034 években.

24. abra. A motorizacios felillet valtozasa az
agglomeracios telepiiléseken 2006 és 2034
kozott, hétévenként

A 24. abran a vizszintes hosszl tengelyen balroél
jobbra a vizsgalt telepiilések szerepelnek a 2006
évi személygépkocsi ellatottsaguk csokkend sor-
rendjében rendezve. A papir mélységében az id6-
tengely, hozzank koézel 2006, téliink tavolodva
2013, 2020, 2027 és 2034-es id6sikokkal. A fiiggs-
leges tengely mentén a motorizacios értékek ol-
vashat6k le. Lathato, hogy az alkalmazott modell
szerint a térségek Osszességét tekintve a felzarko-
zasi hipotézis érvényesil: azaz a telepiilések ko-
z6tt mutatkozé motorizacids értékek kulénbsége
fokozatosan csOkken. Mas megfogalmazasban a
ma magasabb személygépkocsi-ellatottsaggal ren-
delkez6 telepiilések S-gorbéjik laposabb ivébe
jutnak, mig a jelenleg alacsonyabb értékkel ren-

delkez6 telepiilések fejlédése meredekebb lesz.
Az abra jol jelzi azt is, hogy melyik teleptlések
motorizacios fejlédése el6z meg masokat: ott lat-
hatok a késébbi évek soran a kicsticsosodasok.

OSSZEFOGLALAS

A cikkben a szerz6k a magyar fGvarosra és agglo-
meracidjara vonatkoz6 motorizacids elSrebecs-
léstik modszereit ismertetik. Mind a forgalom
mértékét, mind pedig a motoriziciét olyan meny-
nyiségeknek tekintik, amelyek jov6beli trendje a
tarsadalmi koérnyezet és a tudatos varosiranyitas
alakulasatol is fugg.

A szakirodalmi tapasztalatok ramutatnak, hogy
telitédés szintje és a kialakulé hullamok szima
egyarant helyrél helyre valtoz6 lehet. Eurépaban
megfelel6 kozosségi kozlekedési szolgaltatas ese-
tén a varosokban a telitettség jelentSsen alacso-
nyabb lehet, mint vidéki térségekben. Ugyancsak
jelent6s eltéréseket mutat a varosokon belul a kii-
16nb6z6 pozicidban 1év6 teriiletek varhaté moto-
rizacidja.

Ezeket a tapasztalatokat figyelembe véve a féva-
rosban harom alapvetéen eltéré kategoriara ke-
szult telitettségi becslés: hagyomanyos magas, 0j
magas és alacsony beépitési teriiletekre, mig az
agglomeracios térségben kiindulasként a szerzék
azonos varhato telitettségi értéket feltételeztek.
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gen der Vorausschit-

zung der Motorisation

Im Artikel veroffentlichen die Autoren die Me-
thoden der Vorausschiatzung der Motorisation
der ungarischen Hauptstadt und ihrer Agglome-
ration. Sowohl der MaB des Verkehrs als auch
die Motorisation werden als Mengen betrachtet,
deren Trend in der Zukunft vom Gesellschafts-
umfeld und von der bewussten Stadtfiihrung
gleichermaBen abhédngig ist.

Methodentechnische Fra-

Die Erfahrungen der Fachliteratur heben vor,
dass die Steilheit der Entwicklungskennlinie
der Motorisation, das Niveau der Séttigung, die
Anzahl der sich bildenden Wellen je nach Ort

variabel sein konnen.

Mit Berticksichtigung dieser Erfahrungen wur-
den Sittigungsschdtzungen in Budapest fir
drei grundsitzlich unterschiedliche Kategorien
erstellt: traditionell dicht eingebaute, neuerlich
dicht eingebaute und lichter eingebaute Gebie-
te, wahrend in den Agglomerationsgebiete ha-
ben die Autoren mit dhnlichen zu erwartenden
Sdttigungswerten gerechnet.
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