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1 Bevezeto

A tanulmany a Gazdasagi Versenyhivatal Versenykultira Kézpontjanak tamogatasaval
készult. Eredeti palydzatunk egy empirikus kutatds megtervezése és kivitelezésére
vonatkozott, mellyel a kozlekedési eszkozok kozotti helyettesitést tarjuk fel a magyar
tavolsagi kozlekedésben. Vallalasunknak az elsé részéhez kaptunk tdmogatast, igy jelen
tanulmany ennek elsé fazisat, az intermodalis helyettesités elméleti megkozelitését és
vizsgalatanak moédszertanat mutatja be.

Tanulmanyunk célja a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok keresletének empirikus
vizsgalataval kapcsolatos legfrissebb kdzgazdasagi irodalom attekintése, a lehetséges
elemzési irdnyok vizsgdlata. Célunk, hogy az irodalom feldolgozasa mellett kijeloljik egy
késébbi empirikus vizsgalat kutatas kérdéseit és az alkalmazhaté modszertani eszkdzoket.

A kozosségi kozlekedéssel kapcsolatos preferencidk, a kereslet felmérése igen lényeges
tényezd mind a szolgaltatasok tervezésénél, mind az allami megrendelés és szabdlyozas
oldalan. Ezen a terlileten ugyanakkor Magyarorszagon jelentés hianyossag, hogy a
kérdéskor kbzgazdasagi kezelése igencsak elmarad a nemzetkoézi szinvonaltdl, s témaban
eddig napvilagot latott nagy szamu vizsgalat és elemzés egyadltalan nem, vagy nem
megfeleld6 modon alkalmazta a téma atfogd kozgazdasagi megkozelitését. Ennek
megfeleléen a kozlekedési vizsgalatok teriiletén ezek a szempontok nem kaptak kelld
sulyt, az eddigi eredmények alkalmazhatdsaga igen korlatozott.

Célunk tehat, hogy az els6 1épéseket megtegyiik e hidny és elmaradas felszamolasdhoz,
olyan modszertani attekintést készitstink és olyan kutatasi kérdéseket vessiink fel, amelyek
a témaban kiindulépontot jelenthetnek Uj, koézgazdasagi szemléletli kutatasok
elinditasahoz.

Tanulmanyunk azon elméleti megkozelitések és médszertanok bemutatasaval foglalkozik,
amelyek hasznalhaték a vasuti és kozuti kozosségi, illetve az egyéni kozlekedés
keresletének elemzéséhez és a harom kozlekedési eszkéz kozotti helyettesités
feltérképezéséhez. Emellett az empirikus vizsgalat megvalésitasanak lehetéségeire
koncentralunk. Fontosnak tartjuk azonban hangsulyozni, hogy az empirikus mérések
elvégzése ugyanugy hianypotld lenne Magyarorszagon, mint a téma kozgazdasagi
szakirodalmanak attekintése, raadasul az ilyen vizsgalatok eredményeire a kdzlekedéshez
kapcsolddo kézosségi dontések megalapozasa soran nagy sziikség lenne.

A tanulmany két részbdl all. Az elsé részben a vizsgdlat fékuszanak meghatarozasa utan a
kozlekedés keresletének jellemzéit és kdzgazdasagi megkozelitéseit mutatjuk be, majd
kovetkezik a kereslet és a helyettesités mérésére szolgal6 moddszerek bemutatasa. A
masodik blokkban a témaban sziiletett magyar irodalmat mutatjuk be és felvazoljuk a
tovabbi empirikus kutatasok lehetséges iranyat, kilon kiemelve ezek gazdasagi, tarsadalmi
és szakpolitikai jelentésségét.



2 Elméleti alapok

2.1 Azelemzés fokusza

A tavolsagi egyéni és kozosségi kozlekedés keresleti és a helyettesitési kérdéseinek
vizsgalata nélkilozhetetlen az dgazatpolitikai dontések megalapozasahoz. Ehhez el6szor le
kel hatarolni, hogy mi tartozik a tavolsagi kdzlekedés korébe. A kozlekedés tavolsag szerinti
szegmentalasanak jellemzé moédja a magyarorszagi térszerkezetet figyelembe véve,
melyet tipikusan a szolgaltatok és a megrendelék is hasznélnak:'

1. helyi kdzlekedés - telepuilésen beliili, 0-30 km tavolsagra

2. regionalis és elévarosi kozlekedés - agglomeracids és kistérségi forgalom, 10-80
km tavolsagra

3. tavolsagi kozlekedés - régiok kozotti kozlekedés 60-300 km
4. nemzetkozi kozlekedés - jellemzéen 200 km feletti tavolsagok

A szegmensek a tdvolsagon tul természetesen tartalmilag is jelentésen kulonboznek
egymastol. A helyi kozlekedés mindennapos, napi tobb utazast jelentd, rendkivul
valtozatos az utvonalak szempontjabdl. A regionalis és elévarosi kozlekedés altaldban egy
térségen, kistérségen belilli forgalom, ami az esetek tobbségében mindennapos
hivatasforgalom (iskoldba, munkdba jaras), de megjelenik az ligyintézés, egészségligyi
intézménybe jaras stb. is.

A szegmens elévarosi része hasonlo tavolsagi kategoria, de itt a nagyobb népstrlségd,
nagyobb kapacitasu kozlekedési haldézatok megléte, a hivatdsforgalom nagy arénya
jellemzé. A nagyobb vidéki varosok korzetei is értelmezhetéek elévarosi forgalomként, mig
mas megkozelitésben csak a Budapest kornyéki elévarosi forgalom tartozik ebbe a
kategoriaba.

A tavolsagi szegmens esetében ritkdbb a hivatasforgalom és az ingdzas, jellemzébbek a
szabadid6vel kapcsolatos motivaciok. A nemzetkdzi szegmens hasonld a tavolsagihoz, a
jogi, az adminisztrativ és az Uzleti eltérések, illetve a nagyobb tavolsdag miatt azonban
mindenképpen érdemes elkulonitetten vizsgalni.

A fenti szegmentdlds altalanositva a megkozelitéstdl, az adott térszerkezettél fliggben
sokféle lehet, és a hatdrok, a tdvolsdgok tekintetében nem egzaktak. Vizsgalatunk
szempontjabdl azonban a bemutatott szegmentdlds alkalmas arra, hogy a fontosabb
kategoridkat azonositsa a magyar térszerkezeti viszonyok kozott. A fenti megkozelités
alapjan az Aaltalunk empirikusan vizsgalni kivant kozlekedési szegmens a tavolsagi
kozlekedés.

A tavolsagi szegmens jellegzetessége tehat, hogy alapvetéen régidkon (megyéken) ativels,
nagyobb tdvolsagu utazasokrol van szé, amelyek a magyarorszagi térszerkezetben
jellemzéen 100 km felettiek, ugyanakkor nem haladjak meg 2-300 km-es tavolsagot, hiszen
a leghosszabb lehetséges ut sem haladja meg a 700 km-t. Vizsgalatunk a szélesebb korben

' Lasd pl. a Kézlekedési Minisztérium és a MAV-Start Zrt. k6zott 2010-ben kétdtt vasuti személyszallitasi
kodzszolgéltatasi szerzédést.



hasznélt kozlekedési lehetéségekre fokuszél, ennek megfeleléen a relevéns kozlekedési
megoldasok az aldbbiak:

e egyéni kozlekedés autdval

o kozosségi kozlekedés vonattal
o kozo6sségi kozlekedés busszal
e vegyes megoldasok

Az irodalom attekintése soran is arra 6sszpontositottunk és a szerint valogattunk, hogy mi
kapcsolddik az altalunk vizsgalni kivant tertlet, a tavolsagi intermodalis helyettesités
kérdéskoréhez.

2.2 Akozlekedeés keresletének jellemzoi

2.2.1 A kozlekedés, mint fogyasztas

A kozlekedés iranti kereslet absztrakt megkozelitése szerint a kozlekedés fogalmdba
tartozik barmilyen olyan tevékenység, mely soran egy szlkebb lokalitason (pl. épileten)
kivali helyvaltoztatas valdsul meg. Vizsgalatunk targya a személykozlekedés.

A kozlekedési tevékenység lehet oncélu mozgas, mint példaul sportolds, ugyanakkor
vizsgalatunk targya, a tavolsagi kozlekedés esetében ennek a relevanciaja csekély, hiszen
kozosségi kozlekedéssel, vagy autdoval dnmagdban az utazads, vagy éppen a vezetés
élményéért utazni nem jellemzd. Az ilyen tavra torténd utazas esetében a kozlekedés célja
a munkaba jaras, iigyintézés, szabadidds tevékenység, stb..

A kozlekedés motivacioja egyértelmlien mutatja, hogy kdzgazdasagi szempontbdl a
kozlekedési tevékenység esetében tipikusan szarmaztatott keresletrél van szd, azaz az
utazas iranti kereslet valamilyen mas igény miatt kozvetetten jon létre. A kozlekedési
aktivitas mogott altalaban egy olyan kereslet van, melynek kielégitéséhez helyvaltoztatasra
van szukség (igy pl. munka, Ggyintézés, vagy egy csaladtag meglatogatasa).

A kereslet kielégitésére rendszerint szamos lehetéség van, mindez id6ben és térben
rendkivil valtozatos. A tavolsagi szegmensben sziikségszerlien valamilyen eszkoz
haszndlataval valésul meg a helyvaltoztatas, igy tehat megjelennek az utazasi koltségek,
amelyek az utaz6 szamara fix és a valtozd elemet is tartalmazhatnak. Az egyéni kozlekedés
esetében az eszkdz, és az izemanyag koltségei, a kozosségi kozlekedés esetében pedig a
szolgaltatas igénybe vételének koltségei. Ezek a koltségek az id6tav tekintetében is eltérek.
Az egyéni kozlekedés esetében az egyénnek tipikusan dontenie kell arrél, hogy vegyen-e
autot, és ha igen, milyet. Az autdévasarlas mindenképpen hosszu tavu dontés, ugyanakkor
rovid tava dontés minden egyes haszndlat alkalmaval, hogy az autét, vagy a kdzosségi
kozlekedést veszi-e igénybe. A kozdsségi kozlekedés esetében kozép tava dontés lehet
példaul egy bérlet vagy, egy kedvezményes kartya megvétele.



A kilonb6zé tipusu kozlekedési helyzetekben hozott dontéseket kilonbozé idétava
szempontok, és kordbbi dontések és tapasztalatok is befolydsoljdk, igy az eltéré
helyzetekben hozott dontések eltéré eredményekre vezethetenek.

Az egyes megoldasok tobb paraméterrel irhatdak koril, melyek mind befolyasolhatjak a
kozlekedésrdl hozott dontést. A dontés jellege szerint lehet direkt (pénteken eldontjik,
hogy masnap autdval, vagy vonattal megylink el Bécsbe), és indirekt (a kdltozéskor hozott
dontésiink alapvetéen befolyasolja kozlekedési szokasainkat). Bizonyos utak esetében
minden alkalommal dontést hozunk a valasztott eszkozrél, de ez nem jellemz6 példaul a
napi ingazas esetében.

A kiilonb06z6 tényezék raciondlis értékelése mellett fontos kiemelni, hogy nagyon Iényeges
szerepe van a szubjektiv elemeknek, attitidoknek, és a korlatozott racionalitasnak. A
korlatozott racionalitas jelenléte és hatasa a kozlekedéssel kapcsolatos dontésekre egyre
fontosabb a szakirodalomban (Acker-Wee-Witlox, 2010). Az egyéni dontések vizsgalatadban
megjelentek a pszicholdgiai és kognitiv tényezOk is. Bizonyos attitiidok, normak és
személyes orientaciok felllirhatjak a racionalitast (Iasd: Handy, 1996, 2005; Kitamura et al.,
1997, Mokhtarian-Salomon, 2001; Bagley-Mokhtarian, 2002; Collantes-Mokhtarian, 2007;
Salomon, 1981; Salomon-Ben-Akiva, 1983; Redmond, 2000; Lanzendorf, 2002; Bamberg-
Rolle-Weber, 2003). Emellett bizonyos korabbi élmények és tapasztalatok miatt
kialakulhatnak olyan érzelmek (szenvedélyek vagy ellenszenvek is), melyek ugyancsak
befolyasolhatjdk a racionalis dontést (Koppelman-Pas, 1980; Trafimow-Sheeran, 1998;
Jensen, 1999; Perugini-Bagozzi, 2001; Steg-Vlek-Slotegraaf, 2001). A pszicholdgiai tényezék
hatasara az utazassal kapcsolatos egyéni percepciok, az utazasélményérdl alkotott belsé
szubjektiv kép nagyban torzité lehet a valésaghoz képest (pl. autdzas koltségeinek
alulbecslése a fixkoltségek figyelmen kiviil hagyasaval, illetve az id6értékelés és egyéb
kényelmi paraméterek torzuldsai az egyéni és kozosségi kozlekedés kozott az egyéni
preferencidknak megfeleléen). A korlatozott racionalitas fontos szerepe a kozlekedéssel
kapcsolatos viselkedésben arra hivja fel a figyelmet, hogy pszicholdgiai tényezéknek
nagyon fontos szerepe van a kereslet alakuldsaban.

A szamtalan dontést befolydsold tényezd egy atfogd strukturdldsat adjak Acker és
szerz6tarsai (Acker-Wee-Witlock, 2010), akik a kozlekedési kereslet legfontosabb faktorain
tal (pl. eljutasi id6, ar) a dontések szélesebb korl, pszicholdgiai tényezdket is vizsgald
kutatasi eredmények 0sszegyUjtésére tesznek kisérletet.

Az Acker és tarsai altal vazolt altalanos logikai keret szerint (lasd a kovetkez6 abrat) harom
alapvet6 dimenzié hatarozza meg a kozlekedés iranti kereslet kialakulasat. Az elsédleges
kereteket a térbeli adottsagok jelentik, melyek alapvetéen hosszd tavu dontések
kovetkezményei, és nehezen, vagy egydltalan nem megvaltoztathaté kotottségeket
jelentenek. Ezek részben egyéni dontések, mindenekel6tt a lakhely kivalasztasa, masrészt
az egyéntdl flggetlen hosszd tdvu dontések, elsésorban a kozlekedési infrastruktura
jellegzetességeinek kialakitasa.

A masodik dimenzid, ami a dontést befolydsolja, a tarsadalmi kornyezet, mely mar kevésbé
egzakt modon elemezhetd, de nagyon erds tényez6. Az egyént korilvevd kodzosség



szokasai, véleménye, preferencidai ugyanugy meghatdrozéak, mint példdul az egyes
kozlekedési moédokhoz kotddo kdzosségi elemek (tipikusan kozosségi kozlekedés), illetve
tarsadalmi statuszt, életmodot jellemzd elemek (autd, mint szimbdlum, kerékpar, mint az

Onmeghatarozas eszkoze stb.).

A harmadik, legfontosabb dimenzié az egyén sajat dontési kdrnyezete, lehetéségei és
kényszerei altal meghatdarozott tér, melyben a déntés megsziiletik, és amelyre egyébként

az el6z6 kettd erds hatdssal van.
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Forras: Infrapont Kft. Acker-Wee-Witlock (2010) alapjan

A harom dimenzion belil részletes strukturaban mutatjak be Acker és szerzGtarsai a
legfontosabb befolyasol6 tényezdket. A dontésre hatd tényezbk egy része indokok alapjan
leirhato, ezek a preferenciak, attit(idok, tapasztalatok kiegésziilnek alapvetéen nem
indokolt egyéni preferencidkkal, habitussal, véletlen faktorral, a két csoport egylttesen
alakitja ki a fogyasztoéi viselkedést. Mindharom kategoéria esetében megkilénboztethetbek:



o lokalitasi
e aktivitasi,
e utazasi

preferencidk. A harom tényezé egylttesen, az életmoddal 6sszefliggésben alkot egy
egyéni, komplex profilt, amelyb6l az egyén kozlekedési kereslete levezetheté.
Természetesen egy adott dontésnél a teljes logikai keretnek csak néhany pontja lényeges
igazan, de mindez dontésrél-dontésre valtozhat. Egyrészt a szdba johetd lehetéségek
szama, jellege igen valtozatos lehet, masrészt meghatarozé az is, hogy az egyes
attributumok jellemz&en milyen hierarchiaba rendezédnek.

2.2.2 A kozlekedési modok kozotti valasztas

A fent vazolt altaldnos dontési keretben sziiletnek a fogyaszté kdzlekedéssel kapcsolatos
dontései. Ezen dontések keretei tobb szempontbdl kdzelitheték, néhdny fontosabb ezek
kozul:

a térbeli opciok,

a hozzaférhetd kozlekedési médok,
a koltségvetési korlat,

az id6beliség.

A térbeli opcidk mindenekeldtt azt fejezik ki, az utazasi igény célja térben mennyire
rugalmas. Amig egy sok helyen elérhet6 funkcié felkeresése esetében altaldban vannak
térbeli opcidi a fogyasztoknak (tobb kozeli gydgyszertar kozott valaszthat), a legnagyobb
gyakorisagu utazasi célok (iskola, munkahely, rokonok lakhelye, stb.) esetében rugalmatlan
a kereslet. Eppen ezért ez a tényezd altaldban exogén faktorként jelenik meg a
modellekben, ami az utazasok tobbsége esetében redlis feltételezés.

A technoldgiai opciodk alatt értjik a hozzaférhetd kozlekedési modok korét, melyek koziil a
fogyasztd valaszthat. Ennek meghatarozasdval tovabb szlkil az elemzés kerete egy adott
vizsgalat sordn, természetesen erds 6sszefliggésben a tobbi tényezdvel.

A koltségvetési korlat alapvetdéen azt jelenti, hogy a redlis alternativaként megjeldlt
megoldasok kozil van-e médja a fogyasztonak egy adott lehetdség igénybe vételére.

A dontések idébeli tényez6 szerint is tobbfélék lehetnek, hiszen szélhatnak egy utazasra,
egy hoénapra, vagy akar tobb évre is (ha példaul az eszkozvasarlasrol szolé dontést
vizsgaljuk).

Természetesen ezek a meghatdrozé szempontok erés 0sszefliggésben allnak egymassal,
igy az adott kutatas tervezésénél lehet6ségek allnak rendelkezésre arra, hogy vizsgalat
sorana minél inkdbb a vizsgalni kivant kérdéshez, terilethez illeszkedd logikai keretet
alakitsunk ki.

Az id6beli tényezd egy lehetséges kezelése a fogyasztoi dontés szekvencialis jellegét
hangsulyozza, s dontési fakba torténd rendezés eszkdzét hasznalja. Az aldbbi példa
szemlélteti a hierarchia jelent&ségét, és valtozékonysagat.



Helyettesitési lehetségek
1. Nem utazdsi helyettesités
2. Desztindcié helyettesités

3. Utazdsi mdd helyettesités
4. Utazdsi mddon bellili helyettesités
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Forras: Infrapont Kft. Behrens-Pels (2009) alapjan

Az dbra azt szemléleti egy lehetséges példan keresztiil, hogy a kozlekedési fogyasztassal
kapcsolatos dontések szekvencialis modon is torténhetnek. A szekvencidlis elrendezés
lényeges kovetkezménye, hogy a korabbi dontések kdvetkezményeként mar nem minden
szolgdltatas lesz egymadssal helyettesithetd viszonyban, illetve a fogyaszté valasztasa
altalaban szikebbre szabott dontési halmazbdl torténik.

2.2.3 A kozlekedési médok megkozelitése tulajdonsagaik szerint

A kozlekedési dontések megkozelitésében |ényeges szerepe van azok attributumainak,
melyek 6sszessége tudja jellemezni az adott technoldgiat, vagy szolgaltatast abban a
teljességében, ahogy a fogyaszt6 taldlkozik vele.

A tényezbket most két csoportra bontva mutatjuk be, ahol a megosztds a gyakorlati
oldalrol azt veszi figyelembe, hogy mennyire objektivek, szamszer(isithet6k.”

?A felsorolt tényezék listajat tdbb tanulmany alapjan allitottuk 6ssze. Forrasaink a kévetkezék voltak: Eboli-
Mazzulla (2010), Acker-Van Wee-Witlox (2010), Mann-Abraham (2006).
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Objektiv, mérhetd tényezbk:

eljutas koltsége (kozvetlen, kdzvetett)

eljutasi id6 (utazasi, varakozasi)

megbizhatdsag, bizonytalansagok, kockazatok

kényelmi faktorok

o Ul6hely jellege, szabad tér stb.

o menetkényelem: zaj, razkodas, tisztasag stb.

o szell6zés, hités/f(ités

o munkakoriilmények: daram, internet hozzéférés stb.

o szolgaltatasi szinvonal: kiszolgalas, kapcsolédo sorban allas, stb.

o fiziol6giai sziikségletek

o biztonsag (testi, vagyoni)

szocio—6kondmiai és demogréfiai sajatossagok (életkor, jovedelem, statusz)

exogén szempontok:

e adminisztrativ korlatok (infrastruktura, hozzaférés koriilményei, menetrend,
utvonal rugalmassaga)

e lakéhely, épitett és természetes kornyezet, térbeli elhelyezkedés

Pszicholdgiai jellegli tényez6k

utitarsak, szocialis szempontok
rutinok, szokasok

e attitdok, normdk, orientdciok (autonémia, identitas, fliggetlenség, kontroll,
z6ld szempontok, biztonsaghoz valo viszony)

e egyéb (nem kozlekedésre vonatkozd) preferencidk, hajlamok, motivacidk
(hobbi, szenvedély)

o érzelmek (korabbi élmények / emlékek miatti érzelmi kétédés / ellenszenv)

e szocidlis interakciok hatasa (csalad, baratok, munkatarsak hatasa) pl.
tevékenységek 0sszehangolasa)

A kozlekedési kereslet empirikus irodalma nagy mértékben épit a kozlekedési modok
attributumok szerinti elemzésére, hiszen ezek segitenek a dontések hatterének
feltarasaban, a fogyasztdi viselkedés értelmezésében.

A kutatasok egy része egy-egy parcialis tényezd szerepét vizsgalja (pl.. az utazas
megszakitas és a megbizhatdsdg hatdsat - Bhat-Sardesai, 2006; a szokas és az informaltsag
hatasat - Aarts-Verplanken-Knippenberg, 1997; épitett kornyezet hatasat - Chen-Gong-
Paaswell, 2008), masok inkdbb azt prébadljdk azonositani, hogy a fenti tényezék koziil
melyek azok, amelyek nagyobb jelentéségliek a kozlekedésrél sz6l6 fogyasztoi
dontésekben egy-egy konkrét valasztasi szituacidban, keresleti szegmensben (ingazas
kereslete - Mann-Abraham, 2006; tavolsagi kozlekedés Uzleti fogyasztok esetében -
Carlsson, 2003; vasuti intercity kozlekedés - Jones-Nichols, 1983).
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Eboli és szerz6tarsai (Eboli-Mazzulla, 2010) a fogyasztoi percepcidkat és varakozasokat, az
egyes tényezOk fontossdgat és az elégedettség szintjét vizsgaltdk a busszal torténd
ingdzok esetében. A legfontosabb tényezdknek az elemzés alapjan az aldbbiak
bizonyultak:

varakozasi id6

gyakorisag

megbizhatosag
buszmegall6 felszereltsége
zsufoltsag

tisztasag

ar

utazasi informéciok
biztonsag

A nyolc legfontosabb tényezé koziil (tanulmany egyébként 6sszesen 16 tényezét vizsgalt)
a fogyaszték az arat csupan a hatodik legfontosabbnak itélték a lekérdezés soran.’ Egy
kutatas eredményeibdl szélesebb korl kovetkeztetést levonni természetesen nem lehet,
ugyanakkor ez is j6l mutatja, hogy a sok, részben szubjektiv tényez6 kozotti fontossagi
sorrend a gyakorlatban meglepé lehet az elemi kdézgazdasagi intuiciohoz képest, igy
példaul az ar jelentdsége tekintetében. Természetesen az ilyen tipusu mérések egy zart, az
aktudlishoz kozeli gondolati kereten belil maradnak, igy pl. ebben az esetben egészen
mas eredményekre jutna a vizsgalat, ha extrém valtozasokra kérdeztek volna ra pl. az arak
tekintetében.

A kozlekedési médok kozotti valasztas pszicholdgiai hatterébe ad betekintést Mann és
Abraham (2006), akik ingazo egyetemi kollégaik kozott végeztek mélyinterjus vizsgalatot.
A feldolgozds moddszertana jelentésértelmezd elemzés (interpretative phenomenological
analysis) volt. Az eredmények négy kritikus tényezét azonositottak: utazassal kapcsolatos
érzélmek hatdsat, a személyes tér jelent6ségét, az autondmidt és az identitast, melyek
markansan eltérnek a hagyomanyos hasznossagi faktoroktél (id6, koltség, megbizhatdsag).

Jensen 1999-ben szintén az autoval valé kozlekedés tényezéit vizsgalta. Az inkabb objektiv
faktorok kozil az utazasi idé és a kényelmi szempontok hatdsat taldlta fontosnak, de
ugyanilyen meghatdrozénak mérte az egyéni preferenciak (pl.: vezetés, mint szenvedély)
és az identitaskifejezés (pl.. fliggetlenség, kontroll) hatasat is. Mindezek a példak jol
illusztraljak azt, hogy az autét hasznaldk esetében mennyire markans a szubjektiv tényezék
hatdsa: az autdvezetésnek identitdsteremté hatdsa van és egyfajta életmddhoz
kapcsolddik, mely azt eredményezi, hogy az autétulajdonosok akar aranytalannak tiné
aldozatot is hajlandéak meghozni a kdzlekedési szokdasaik fenntartasaért. Ez a pszicholégiai
faktor azt is megvildgitja, hogy mennyire erds aszimmetria lehet az auté és a kozosségi
kozlekedés esetében a helyettesités két irdnya kozott, s milyen tehetetlenségi faktorok
befolyasoljdk, teszik rugalmatlanna a valasztast.

A hivatkozott irodalmak alapjan is latszik az utobbi évtizedek kutatasai altal korulhatarolt
értelemezési keret egyre szélesebb. A kdzlekedési keresletet meghatéarozé tényezék ilyen
széles kore ugyanakkor nem teszi lehetévé egyetlen univerzélis modell alkalmazasat a

? A szerzék kombinalt kinyilvanitott és szandékolt preferencia elemzési modszert alkalmaztak.
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modellezésben és az empirikus vizsgdlatok soran. Ennek megfeleléen tehat egy konkrét
méréskor feltétlenlil és tudatosan szlkebb fdékuszra van szlikség. Természetesen
kilonosen lényeges kérdés, hogy a vizsgdlt tényezOk kore a vizsgdlati kérdéshez jol
illeszkedjen, igy pl. ne maradjank ki olyan relevans tényezdk, melyek hianya téves
kovetkeztetések felé vihetné el az elemzést.

2.3 Akozlekedési kereslet mérésének koncepciondlis keretei

A kozlekedési kereslet modellezésének klasszikus modszerei a nagy kozlekedési rendszerek
tervezése soran felmerilé igények el6rejelzésére, valamint a kozOsségi kozlekedési
szolgaltatasok drazasanak megalapozasara jottek l|étre, amelyek hagyomanyosan a
kozlekedéspolitika két kiemelt tertiletét képezik.

A legfontosabb keresleti modellek:
1. Utgeneralasra épiilé modellek (trip generation)
2. Gravitaciés modellek (gravity model)

3. Kozlekedési moédvalasztas és diszkrét valasztasi modellek (modal split, discrete
choice model)

4. Absztrakt kozlekedési méd modellek (abstract mode model)
5. Viselkedéselméleti modellek

Az utgeneralasra épllé modellek alapvetéen a kapacitastervezés céljabdl késziltek, és
tarsadalmi csoportokat leir6 makroadatokra épuilnek. A tervezés soran az egyes, szocialis
jellemzékkel korilirhaté tarsadalmi csoportok utazasi szokasaibdl képeznek fajlagos
mutatokat (pl. adott korcsoport és jovedelem melletti tipikus utazasi eszkdz, gyakorisag és
tavolsag). Ezeket a fajlagos értékeket a kilonb6z6 foldrajzi dvezetek népsirlisége és
tarsadalmi csoportok szerinti megoszlasa szerint kombinalva lehet becsulni az adott régio
teljes kozlekedési keresletét. Ez a mddszer az eszkdzhasznalatot is intergralhatja, azonban a
kereslet arra valo reakcidjat és egyéb tényez6k hatasat indirekt médon tudja figyelembe
venni, igy kozgazdasagialg megalapozott keresleti és helyettesitési becslésekre nem
egyaltalan nem alkalmas.

A gravitaciés modellek hasonléképpen alapvetéen a kapacitasok tervezésére
hasznalhatoak. Ennek a modelltipusnak a kiinduld pontja Reilly gravitaciés modellje (Reilly,
1931), mely a kereskedelmi aktivitasra vonatkozik, és a newtoni gravitacio logikajara épul.
Eszerint egy adott pontbdl egy masik pontba iranyuld kozlekedési forgalmat a két pont
tavolsaga és népessége hatdrozza meg. A generalt forgalom a népességgel egyenesen, a
tavolsaggal forditottan ardnyos. Kilonosen alkalmas ez a modell az elévérosi jellegi
forgalom modellezésére, kombinalhaté a trip generation modellekkel. Erre a modellre is
jellemz6 ugyanakkor, hogy a keresletet alapvetéen makro szemléletben és nem egyéni
dontések ereddjeként kozeliti meg, igy sem az arak hatasa, sem az egyéni dontések, vagy
éppen a helyettesités megkozelitésére nem alkalmas.
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A kozlekedési modvalasztas és a diszkrét valasztasi modellek az egyes kozlekedési médok,
megoldasok kozotti valasztasok kozgazdasagi modellezésére jottek létre. Ezekben a
modellekben mar szerepel hagyomanyos hasznossagi faktor, azaz a kdzlekedési modok
kozotti valasztast ugy modellezik, hogy a fogyaszté szamara meghatarozzak az egyes
lehetéségek hasznat, direkt és észlelt koltségeit, és igy modellezik a keresletet, a fogyasztoi
dontést. Ezek a modellek diszkrét és rendszeres fogyaszt6i dontésbdl indulnak ki, azaz a
fogyasztd Ujra és Ujra valaszt az eszkozok kozott. Ennek megfeleléen a véltasi hajlanddsag
rugalmatlansagait, illetve a hosszabb tavu elkotelezédést okozd fogyasztoi dontéseket, az
eszk0zok beszerzését és ezek kovetkezményeit nem veszik figyelembe. Ugyanakkor
alkalmasak lehetnek az arak hatasai mellett a helyettesités megkozelitésére is.

Az absztrakt kozlekedési méd modellek (Qandt-Baumol, 1966) Iényege, hogy az opciok
kozotti valasztas és az elemzés soran sztenderdizaljak a vizsgalt kozlekedési médokat. Egy
adott fogyasztéi dontés esetében nem konkrét opciodkra vonatkozik az adatfelvétel, hanem
a fontosabb attributumokat rogzitik, ezeket egymdashoz képest relativ skalan mérik,
teljesen Osszehasonlithatova téve, és egységes modszertani keretbe helyezve az egyes
megoldasokat. Azokat az egyedi jellemz&ket, amik igy kimaradva torzithatnak a becslést,
dummy valtozok* révén szerepeltetik a modellben. Tipikus példa a nem kihagyhaté
faktorra a repllésre vonatkozé dummy, amelynek kimaradasa torzitana az eredményeket a
repuléstdl valo félelem figyelmen kiviil hagyasa miatt.

A kozlekedési kereslet modellezése sordn egyre inkabb jellemzé a fenti koncepcidk
keveredése, az adott mérési problémahoz illeszked6é ad-hoc elméleti keret alkalmazasa.
Vizsgalatunk szempontjabdl azonban megallapithatd, hogy a korai, makro szemlélet( és
elérejelzési célu modellek egydltalan nem alkalmasak az egyéni fogyasztéi dontések
megkozelitésére, ehhez a keresleti fliggvények, rugalmassagok és helyettesithetéség
mérésére, a dontési paraméterek fontossaganak kozelitésére van sziikség.

A viselkedéselméleti, tevékenység alapui modellek abbdl indulnak ki, hogy a kozlekedési
modok kozotti valasztast alapvetéen a napi rutinok, viselkedési szokasok, tevékenységek
altal meghatarozott (az alapmodellhez l1asd Jones et al., 1990; Bhat and Koppelman, 1999;
McNally, 2000). A tevékenységek kozé agyazddnak a kozlekedéssel kapcsolatos dontések,
igy azok az egyéb tényezékon keresztil definidlhatdk, azoktdl fliggenek. Az irodalom
idétav szerint szegmentalja ezeket a modelleket.

A révid tdvu modellek a napi dontéseket, a napi tevékenység szervezdsédét modellezik
(Hagerstrand, 1970; Chapin, 1974; Cullen-Godson, 1975). A kozéptavi modellek mar
integraljak a lokalitas valasztasanak egyes elemeit, a lakhely és a munkahely kivalasztasat is
(Levinson, 1997; Clark et al., 2003; Scheiner, 2006, Waddell et al. 2007, Schwanen-
Mokhtarian, 2005; Bhat-Guo, 2007; Cao et al., 2007; Pinjari et al., 2007; Chen et al., 2008;
Mokhtarian-Cao, 2008). A hosszu tavu modellek még altalanosabbak, a lokalitas mellett az
életmdéddal kapcsolatos faktorokat is figyelembe veszik, melyek alapvetéen kihatnak olyan
attitdokre, melyek hosszu tavon befolydsoljak a kozlekedési modok kozotti valasztast.
llyen hosszu tavu tényez6k hatnak tipikusan pl. a kdrnyezettudatos hozzaallas (kerékparos
és kozosségi kozlekedés), vagy éppen az autdval bejaré agglomeraciés életmod
kialakulasara.

* A dummy valtozok olyan kétallasu valtozok, melyek két allapota 0 vagy 1, tehéat egy kritériumnak vald
megfelelést jelenitenek meg a modellekben.
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A modellek megkiilonboztetik az életmddra vonatkozd dontések raciondlis (Garling et al.,
1998; Gold, 1980; Brehn et al., 2005; Fishbein-Ajzen, 1975; Fishbein; 1980), tervezett (Ajzen,
1991), és a nem-racionalis viselkedéselméleti magyarazatat (Triandis, 1980; Wardman-Hine-
Stradling, 2001). Mas modellek éppen a napi rutinok, ismétlédések dontések nélkdli
automatizmusat (ismételt viselkedéselmélet, Ronis et al., 1989) veszik figyelembe.

2.4 Kereslet, rugalmassdg és helyettesités mérése

A kozlekedés iranti keresletnek és a vonatkozo rugalmassagok szamitasanak igen széles
nemzetkozi irodalma van, az eszk6zok kozotti helyettesité vagy kiegészité viszonyt mar
kevesebben vizsgaljdk részletesen, a magyar helyzethez hasonlo, harom opcio
helyettesitésével kapcsolatos vizsgdlatra pedig alig taldlni példat a kozlekedési
szakirodalomban.

A legtobb tanulmany az eltéré idétdvokra vonatkozd sajatar-rugalmassag és kereszt-
arrugalmassag, valamint a jovedelemrugalmassag kérdését vizsgalja, illetve leirja, hogy a
rugalmassagok alakulasat, milyen tényezék befolyasoljak leginkabb (pl.: Webster-Bly, 1980;
Oum et al, 1990, 1992; Gilbert-Jalilian, 1991; Goodwin, 1992; Fowkes et al 1992; Halcrow
Fox 1993; Preston 1998; Hensher 1998; Hensher-King, 1998; Hanly-Dargay 1999; Deb-
Filippini, 2010).

Ezek az elemzések a kozlekedési alternativak kozotti helyettesitd vagy kiegészitd viszony
vizsgalatahoz kozelebb visznek ugyan, de féleg a régebbi kutatasok esetén azonban
jellemzéen nem céljuk ennek elemzése. A fékuszban a kereslet rugalmassdganak
meghatarozasa all, ami elsésorban a kozlekedési vallalatok drazasi stratégidjanak
kialakitdsa és a kozlekedéssel kapcsolatos dllami drszabdlyozas miatt fontos. A
helyettesitési és jovedelemhatasok vizsgalata is elsésorban ilyen megkdzelitésben jelenik
meg a nemzetkozi szakirodalomban.

Kevés olyan tanulmanyt taldlni, mely kifejezetten az intermodalis helyettesitést vizsgalja,
illetve kifejezetten ebbdl a célbdl modellezi egy-egy piaci szegmens keresletét. Ezek kozott
kilon csoportot alkotnak azok a tanulmanyok, melyek aggregalt paneladatokon, tehat
makro szinten vizsgaljak az eszkdzvalasztast és a helyettesitést (Tsekeris, 2007; Choo-Lee-
Mokhtarian, 2007; Bergantino, 1997). A masik csoportba azok a vizsgdlatok tartoznak,
melyek egyéni keresztmetszeti adatokon vagy id&sorokon teszik ezt, ezek azonban még
ritkdbbak  (Lubis-Armijaya-Dharmowijoyo, = 2005;  Behrens-Pels, 2009;  Molin-
VonkNoordegraaf-Mol, 2005).

2.4.1 Aggregalt adatokon végzett elemzések

Az aggregalt vizsgdlatok a haztartasi kiadasok elemzésével adnak leirdst a lakossag
kozlekedési szokasairdl, eszkozvalasztasardl és a jovében varhatd kozlekedési igényeirdl.
Ezek a tanulményok jellemzéen orszdgos hdaztartasi adatfelvételek adataibdl képeznek
(esetleg regionadlisan rétegzett) mintat, melyek a haztartasok havi atlagos kozlekedésre
forditott kiadasait aggregaljak kdzlekedési eszkézdnként. Altalaban tobb év adatai alinak
rendelkezésre az ilyen adatbazisokban, azonban a megfigyelések (aggregdlt atlagok)
szama igy is igen kevés marad, ami jelentésen gyengiti az eredmények robosztussagat. Az
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aggregalt adatokon végzett elemzések masik hatranya az, hogy értelemszeriien nem
tudjak figyelembe venni az egyéni preferencidk kozotti kiilonbségeket.

A haztartasi adatok elemzésének elénye, hogy a haztartasi panel adatbazisok jellemzéen
nagy szamban tartalmaznak olyan szocio-Okondémiai, demografiai és foldrajzi
informaciokat, melyek segitségével az eszkdzvalasztast befolydsold egyéb tényezbkre is
kontrollalni lehet az elemzés soran - természetesen csupan aggregalt formaban. Az
elemzés megkozelitése az, hogy a haztartasi kiadasok tulajdonképpen a koltségek
haszonmaximalizal6 allokacidjat jelentik, igy az egyes kiadastételekhez a teljes biidzséhez
viszonyitott ardnyuknak megfeleléen hasznossagot lehet rendelni. A kiadasszerkezetek,
tovabbd kelléen részletez6 adatok ismeretében fel lehet irni a haztartasok
hasznossagfliggvényét valamennyi kozlekedési eszkozre nézve.

Ezeknek a hasznossagfiiggvényeknek az egyutthatéibol szamithatéak a kompenzalt
(hicksi) és kompenzalatlan (marshalli) keresleti rugalmassagok, melyekkel a kozlekedési
eszkozok kozotti viszonyok elemezhetéek — aggregalt adatok esetében nemzetgazdasagi
szinten. A kompenzalt keresleti becslés finomabb mérési mddszer, mivel itt a kozlekedési
szolgdltatasok arvaltozdsa mellett azt is figyelembe veszik a modellek, hogy ha az adott
fogyasztas ara valtozik, az a haztartds teljes jovedelmére is hat, azaz ha az adott
szolgaltatas olcsobb lesz, akkor ez az érzékelheté bldzsét noveli, és viszont. A
kompenzalatlan kereslet becslése soran a jovedelemhatast nem veszik kiilon figyelmembe,
vagyis a keresleti reakciokat jelzd rugalmassagok ebben az esetben a helyettesité és
jovedelemhatast is tartalmazzak.

A hasznossagfliggvény felirasanak tdbb modszere ismert a szakirodalomban.® A leginkabb
robosztus becslést az un. kvazi-idealis keresleti rendszer (almost ideal demand system, AIDS)
eljaras  biztositja, mely az eddigi tapasztalatok szerint a mikro6kondmiai
keresletelméletekkel legjobban 6sszhangban lévé eredményeket adja (lasd példaul:
Deaton-Muellbauer, 1980; Tridimas, 2002; Choo-Lee-Mokhtarian, 2007).

Ezt a modellalkotasi megkozelitést alkalmazza Tsekeris (2007) is, aki tdbb évre vonatkozo
gorog haztartasi panel adatbazison vizsgalja a kozlekedési eszk6zok (autd, varosi kozosségi
kozlekedés, taxi, repild, hajo, tavolsagi kozosségi) kozotti helyettesitést nemzetgazdasagi
szinten. Olyan hasznossagfliggvényt ir fel, melynek fligg6 valtozoja az i. kdzlekedési eszkoz
részesedése a haztartasok atlagos havi kiadasai kozott, magyarazo valtozéi pedig a
kozlekedési eszk6zok atlagos havi arai (az i. és minden egyébé), a haztartasok atlagos havi
kozlekedési kiadasainak Osszege, valamint a kozlekedési keresletet befolyasolé egyéb
tényezék havi atlaga.’ Tsekeris modellje tartalmaz tovabba idére és régiéra vonatkozd
dummy valtozodkat is.

A hasznossagfiiggvény becslését a legkisebb négyzetek moddszerével (Least Squares
Equations with Dummy Variables, LSDV) végzi a szerz6. Az egyenlet fligg valtozojabdl és a
kozlekedési Osszkiadas egyutthatdjabdl kiszamithatéo a kereslet kiadas-rugalmassaga
valamennyi kozlekedési eszkdzre kilon-kilon. A kiadas-rugalmassagokbdl kdnnyen

> Néhany gyakran alkalmazott modszer: linear expenditure system (Stone, 1954), generalized linear expenditure
system (Andrikopoulos-Brox, 1990), translog system (Christensen et al., 1975; Oum-Gillen, 1983), rotterdam
system (Theil, 1976)

® Figyelembe vett egyéb véltozok: munkavallalok aranya a haztartasban, nemek aranya a haztartasban,
gyerekszam a haztartasban, szolgaltatasi szektorban dolgozdk aranya a haztartasban, a legfeljebb kétszintes
és a tobb szintes hazak aranya, kdzlekedési jarmdvek aranya a haztartasban.

16



szamithatdé’ az egyes kozlekedési eszkdozok jovedelem-rugalmassaga. Az egyenlet
fliggdvaltozojabol, a kozlekedési Osszkiadds egyltthatojabol és a kozlekedési eszkdzok
arainak egyutthat6ibdl meghatdrozhatéak a sajat és kereszt-arrugalmassagok is
valamennyi kozlekedési eszkdéz vonatkozasaban. Az egyitthatok a kompenzalt és
kompenzalatlan keresleti rugalmassagok meghatarozasara is alkalmasak, melyekre épitve
elvégezhet6 a kozlekedési eszkdzok kozotti viszonyok elemzése. A tanulmany eredményeit
a kovetkez6 tablazat foglalja 6ssze.

Tsekeris (2007) rugalmassagokra vonatkozé eredményei

Varosi tavolsagi
autoé kozosségi taxi repild hajo kozosségi
jovedelem-rugalmassag
0,866** 1,202%* 1,615%* 0,203 0,363 1,395%*
kompenzalatlan (marshalli) arrugalmassagok
auto -0,561** 0,035 -0,038 0,004 -0,141% -0,206*
varosi kozosségi 0,513 -0,400** 0,699* -0,238
taxi -0,861 0,429 -0,695%* -0,254 0,711*
repulé 0,658 -1,778%** -3,431%* 1,661*% 4,181%*
hajé -2,391 1,711% -0,53 0,830*
tavolsagi kbzosségi -4,601% -0,596 1,909% 2,136* 3,843*

kompenzalt (hicksi) arrugalmassagok

autd 0,113* 0,048 0,021 -0,107 -0,174%*
varosi kozosségi 0,633 -0,377%* 0,745* -0,195
taxi 0,37 -0,664** -0,192 0,772*%
replld 0,813 -1,759%* 1,668* 4,189**
hajé -2,114 1,744* -0,494 0,837* -3,757%* 3,784**
tavolsagi kozosségi | -3,538%* -0,47 2,048% 2,163%* 3,897%*

** 5%-0s szinten szignifikans

* 10%-0s szinten szignifikans

Forras: Tsekeris, 2007

" Ehhez a kdzlekedési dsszkiadas jovedelem-rugalmassagara van sziikség.
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A sajatar-rugalmassag értékek a varosi kozosségi, a repuld, a hajo és a tavolsagi kozosségi
(vasut és busz) kozlekedés esetében is erés versenyt jeleznek Gorégorszagban, hiszen az
eredmények rugalmas keresletet mutatnak kompenzalt és a kompenzalatlan kereslet
esetén egyarant. Az autét leszamitva valamennyi esetben igen kicsi az eltérés a két
keresleti megkozelités értéke kozott. Ez egyrészt arra hivja fel a figyelmet, hogy az auté
arvaltozasa esetén a jovedelemhatdsnak igen fontos szerepe van a keresleti reakcidkban,
masrészt azonban azt is jelzi, hogy egyéb esetekben a kompenzilt és kompenzalatlan
rugalmassagok megkulonboztetése gyakorlati szempontbol gyakran elhanyagolhaté.

A kereszt-arrugalmassagokat is figyelembe véve a tdvolsagi kozosségi kozlekedés
legerésebb helyettesitSi a taxi, a hajo és a repiilé Gordgorszagban. Erdekes, hogy az
eredmények szerint at auté mindkét keresleti megkozelitésben erés kiegészité viszonyban
all a tavolsagi kozosségi kozlekedéssel. Meg kell jegyezni, hogy ez a hatas jéval gyengébb,
ha az autdé iranyabdl vizsgaljuk. Az eredmények azt is mutatjak, hogy a kompenzalatlan
kereszt-arrugalmassagok kevesebb és gyengébb helyettesitési (az abran vildgossziirke)
viszonyt jeleznek, mint a kompenzalt kereszt-arrugalmassagok. Ez annak készonhetd, hogy
az utobbi tisztan a helyettesitési hatast mutatja két termék kozott, mig az el6bbi a
jovedelemhatast is tartalmazza (vagyis nincs megtisztitva ettdl a hatastél). A kompenzalt és
kompenzalatlan keresleti megkdzelités megkillonboztetésének a helyettesités elemzése
soran van jelentésége, emiatt az elemzések soran jellemzd, hogy a komplementaritast a
kompenzalatlan keresletbdl hatarozzak meg, mig a helyettesitd viszonyt — ami valamivel
tobb adatot és szamolast igényel — a kompenzalt keresletbdl.

A haztartasi adatok elemzésével aggregalt rugalmassagi mutatokat® tudunk szamolni. Az
aggregalt mutaték makroszinten irjak le a kozlekedési agazat, illetve az egyes kozlekedési
eszk6zok hasznalatanak jellemzéit, ezek a szamok azonban kevésbé redlis képet adnak
akkor, amikor a helyettesit6 és kiegészit6 viszonyokat egy-egy konkrét piaci szegmensben,
piaci szituaciéban vagy egy konkrét foldrajzi viszonylatban szeretnénk vizsgalni. Utébbihoz
szlikséges, hogy a kozlekedési eszkdzvalasztast befolydsold tényezbket és azok egymasra
hatdsat részletesen is megismerjiik és feltérképezziik az adott viszonylatban és az adott
eszkdzokre vonatkozdan. Ez csak az egyéni preferencidkat és vdlasztasokat leiré adatok
ismeretében lehetséges.

2.4.2 Egyéni adatokon végzett elemzések

A kozlekedési eszk6zOok kozotti helyettesitést vizsgald szakirodalom masik csoportja a
fentiek miatt olyan egyéni szintl adatokon dolgozik, melyeket jellemz6éen az aktualis
kutatast szolgalo lekérdezéssel gydjtenek Ossze a kutatok. Ezek a kutatasok tipikusan
mintavételes vizsgéalatok, és kifejezetten a kutatasi kérdésekre fokuszalé kérddives
adatfelvételekre éplilnek, melyek a fogyasztéi dontést modellezik, illetve ennek hatterét
térképezik fel.

2.4.2.1 Preferencia médszerek alkalmazasa az adatgyiijtésben és az elemzésben

8 Pl. a kozlekedés (mint agazat) keresletének sajatar-rugalmassaga vagy jovedelemrugalmassaga, a
kozlekedési eszkozok egymdsra vonatkozd kereszt-drrugalmassédga, az egyes kozlekedési eszkdzok
Uzemanyagra vonatkozé kereszt-drrugalmassaga vagy jovedelemrugalmassdga, az egyes kozlekedési
eszk6zok mindségi tényezbkre vonatkozo rugalmassaga.
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A helyettesités vizsgalatahoz készul6é adatfelvételek esetében leginkdbb a kinyilvanitott
preferencia és a szandékolt preferencia moédszert alkalmazzak.’” Ezek a kdzgazdasagi
kereslet elemzésére alkalmas maoddszerek Lancaster (1966, 1971) fogyasztdi dontési
modelljeire épitenek, miszerint a fogyasztds hasznossdga nem magukbdl a javakbdl,
hanem annak tulajdonsagaibol szarmaztathaté. Ennek segitségével olyan keresleti
fliggvény alkothaté meg, mely a javak tulajdonsagaira vonatkozik. A kinyilvanitott és a
szandékolt preferencia moédszer abban kiilénbozik, hogy az elébbi valdés, multbeli
adatokbdl ered, mig az utobbi egy hipotetikus, jovére vonatkozé helyzetre adott
reakcidkbol vezethetd le. Vagyis az elébbit a piacon megvalésult fogyasztédi reakcidkat
rogzitd adatok elemzésével lehet leirni, mig az utobbit valamilyen hipotetikus piaci
helyzetre adott varhaté fogyasztéi reakcidkat rogzité adatfelvétel elemzésével. A
szandékolt preferencia modszert alkalmasabbnak tartjdk a jovére vonatkozo keresleti elére
jelzésekhez.

Kinyilvanitott preferencia médszert alkalmaztak a kereslet elemzése soran: Cunningham-
Young-Lee (1997), Hu-Jen (2006), Stradling és szerzdtarsai (2007), Beirao-Cabral (2007),
Nathanail (2008), Behrens-Pels (2009). Szandékolt preferencia moddszert alkalmaztak a
kereslet elemzése soran: Hensher (2001), Hensher-Stopper-Bullock (2003), Lubis-Armijaya-
Dharmowijoyo (2005), Eboli-Mazzulla (2008). A szakirodalomban tobben keresleti
rugalmassdgok meghatarozasat is preferencia moédszerekkel végezték (Webster-Bly, 1980;
Goodwin-Williams, 1985; Oum-Waters-Yong, 1992). Lubis és szerz6tarsai (2005) valamint
Behrens és Pels (2009) helyettesités elemzését is elvégezték az 6sszegy(jtott adatokon, a
tanulmanyok modszertananak és eredményeinek bemutatasara késdbb visszatériink.

A preferencidk elemzése sordn a szakirodalom gyakran tdmaszkodik egy statisztikai
maodszertanra: a conjoint elemzésre (pl.: Prioni-Hensher, 2000; Marcucci-Gotta, 2007; Eboli-
Mazzulla, 2010). A conjoint elemzés arra ad matematikai megoldast, hogy hogyan lehet
egy sok tulajdonsaggal jellemezhetd terméket ezek szempontjabdl vizsgalni ugy, hogy a
tulajdonsagok kombinalasaval az ismétlédo lekérdezések szama egy ésszerud hataron belil
maradjon.

A szandékolt preferencia modellek kombinalhatéak a kinyilvanitott preferenciara
vonatkoz6 megkozelitéssel (pl.: Tyrinopoulous-Antoniou, 2008; Iseki-Taylor, 2008). Ebben
az esetben a tovabbfejlesztés lényeges, hogy a hipotetikus dontési alternativak
megalkotdsanal figyelembe veszik a fogyasztd kordbbi dontését. Ennek sordn a valaszadé
valamilyen kordbbi valasztasat hasonlitja 6ssze egy hipotetikus termékkel, mely a korabbi
valasztas moédositott verzidja. Példaul az utazassal kapcsolatos kutatasok esetén ez lehet az
utazas hosszanak, vagy aranak megvaltozasa. Ez a kérdezési technika valdszertibbé teszi a
dontési szituaciot a kérdezett szamara. Tovabbi elény, hogy a relevansabb alternativakra
val6 rakérdezést teszi lehetové.

A preferencia moédszerek nagy elénye a kozlekedési kereslet és a helyettesités
vizsgdlatdban az, hogy az egyéni preferencidkbdl kiindulva értelmezi a kozlekedéssel
kapcsolatos dontéseket, igy példaul az eszkozvalasztast is. A fogyasztdi preferencidkbdl
levezetett kereslet pedig sokkal nagyobb teret ad a fogyasztéi viselkedés és a piaci
mechanizmusok megismerésének.

® A szakirodalomban: revealed preference és stated preference.
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A helyettesités vizsgalatara szolgald kérd6iv megtervezése koriltekintd és alapos munkat
igényel, hiszen a kérddivnek alkalmasnak kell lennie arra, hogy néhany bevezetd kérdés
utadn a vdalaszadokat fogyasztéi szegmensekre bontsa és az egyes csoportoknak redlis és a
preferencidkat jol méré alternativakat kindlva mérje fel a fogyasztéi igényeket és
szokdsokat. A fogyasztéi csoportok definialdsat és a redlis alternativdk megalkotdsat
gyakran proba-lekérdezés vagy fokuszcsoportos interju elézi meg. A helyettesités
vizsgdlatanal is fontos, hogy a preferencidkat rogzitd kérdések mellett a demogréfiai és a
szocio-Okondmiai hatteret feltard kérdések is szerepeljenek a kérd6ivben.

2.4.2.2 Mikrookonomiai keresleti és diszkrét valasztasi modellek alkalmazasa az
elemzésben

Az egyéni eszkOzvalasztast jellemzéen valamilyen mikro6kondmiai keresleti modell vagy
valamilyen diszkrét valasztasi modell segitségével modellezik. Az elsé megkdzelités
lényegében megegyezik azzal, amit a haztartasok kiadasainak elemzése soran
alkalmazhatunk. A kilonbség az, hogy itt egyéni hasznossagfiiggvények keretében
vizsgalhato a kozlekedési kiadasok, a jovedelem és az egyéb kiadasok kapcsolata. Az ilyen
tipusu modellekbdl szintén meg lehet hatarozni a kompenzalatlan és kompenzalt keresleti
arrugalmassagokat, melyekkel elemezhetd a kozlekedési eszk6zok viszonya (Oum-Waters-
Yong, 1990).

A masik, joval gyakrabban haszndlt megkdzelités az, amikor a kozlekedési eszkozvalasztas
leirasara diszkrét valasztasi modellt alkalmazunk, és ebbdl szamolunk rugalmassagokat. A
vdlasztas kimenetele és a valasztast befolydsold tényezék kozotti kapcsolatot ebben az
esetben valamilyen valészinlségi fliggvénykapcsolattal irjdk le (ez a leggyakrabban logit
vagy probit). A fliggvény megbecsiilt egyltthatdibdl szamithatéak az egyes tényezdkre
vonatkoz6 rugalmassagok, ahol példaul az adott kozlekedési eszkoz, illetve a tobbi
kozlekedési eszkéz darara vonatkozd valtozék egyutthatéibél kompenzalt és
kompenzalatlan sajat és kereszt-arrugalmassagok szamithatoak.

Diszkrét valasztasi modell segitségével vizsgalta példaul Lubis szerzétarsai 2005-0s
tanulmanya a vasuti és kozuti kozlekedési eszk6zok (autd, tavolsagi busz, minibusz,
business osztdlyd vonat, elsé osztdlyd vonat) kozotti versenyt a Jakarta-Bandung
desztinacidban. A vizsgalat apropodja az volt, hogy Uj autépalya megnyitasat tervezték a két
nagyvaros kozott, melyrdl azt feltételezték, hogy az egyébként rendkivil zsufolt vasuti
személyforgalom egy részének kozutra véltasdt eredményezi majd. A széndékolt
preferencia eljarassal végzett adatgy(jtés fokusza a valtasi szandék lekérdezése volt,
emellett pedig az eszkdzvalasztast befolydsolé tényez6k megismerése. A lekérdezést a
vasutat hasznaldk korében végezték. Azt a problémat, hogy tobb eszkodz helyettesitését
szerették volna egyszerre vizsgalni, Ugy oldottdk meg, hogy szcenaridkat allitottak fel arra
vonatkozoan, hogy melyek lesznek a valtas legjellemzébb iranyai.'

Csak a harom legvalészintibb esetre (az elsé osztalyu vonatrél autdra, a business vonatrdl
buszra és business vonatrdl minibuszra valtas) vonatkozéan vizsgdltak a helyettesitést és
az attérések varhaté mértékét. Mindhdrom valtasra diszkrét vélasztasi modellt irtak fel,
melyben a fliggé véltozé annak a valdszinlisége volt, hogy a vonatozé kozutra vdlt,

19 Ezeket Ggy hataroztak meg, hogy a lekérdezés soran megkérdezték az utasokat, hogy eddig milyen
eszkozoket hasznaltak, illetve hogy az autdpélya atadasa (és Uj kozlekedési alternativak megjelenése) utan
milyen eszkdzoket fognak varhatéan hasznalni.
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magyarazo valtozoként szerepeltették a kozuti utazas dijat, és a kozuti szolgdltatas
legfontosabb mindségi tényezdit (az utazas idejét, a jaratslrliséget, a maximalis késést,
valamint az elérési id6t). A fliggvénykapcsolat becslését egyszer(i legkisebb négyzetek
modszerével (OLS) és maximum likelihood modszerrel is elvégezték. A valtozok
egyltthatéi azt mutatjdk meg, hogy az adott tényezd értékének valtozdsa milyen
mértékben befolydsolja a kozutra valtds valdszinlségét. A kozuti szolgdltatds &rdra
vonatkozd egyutthatobol kiszamolhaté a vasuti és az adott kozuti szolgdltatas kereszt-
arrugalmassaga. A tanulmany 0,3-0,4 korili kereszt-arrugalmassagot becsult mindharom
szcenaridban.

A tobb kozlekedési eszkoz kozotti helyettesités vizsgalatara, ahogy emlitettiik nem sok
példa van a szakirodalomban. Lubis és szerzétarsai 2005-6s tanulmanya éppen arra példa,
hogy hogyan lehet megkertilni a tdbbes helyettesités egylittes elemzését. A kordbbiakban
bemutatott AIDS eljards elméletben lehetéséget kinal tobb alternativa egylttes
Osszevetésére is egy lépcsbs eljaras keretében. Ezt ugy teszi, hogy kiilonb6z6 mélységben
szofisztikalt alternativakat vet 6ssze szintenként, illetve kiilonb6z6 mélységben vizsgalja a
helyettesitési viszonyokat szintén szintenként elkiilonitve. Tsekeris 2007-es tanulmanya
példaul hdrom szinten vetette fel a kdzlekedési eszkdzok kozotti helyettesités vizsgalatat: a
kozlekedés és egyéb haztartasi kiadasok szintjén, az egyéni és a kozosségi kozlekedés
szintjén, illetve legalsé szintként valamennyi kozlekedési eszk6z kozott. A tanulmany végul
csak az utobbi dimenzidban végezte el az elemzést. Az AIDS megkozelités 1épcs6s elemzési
technikajat alkalmazta Choo-Lee-Mokhtarian 2007-es tanulmanya is a kozlekedés és a
telekommunikdcié kozotti helyettesitési viszonyok feltérképezése soran.

Vannak olyan oOkonometriai becslési eljardsok, melyek diszkrét valasztasi modellek
esetében tudjik kezelni a t6bb alternativa kozotti valasztas problémajat. llyen specialis
multinomidlis logit eljaras példaul a nested logit vagy a mixed logit. Ezeknek a becslési
eljarasoknak a gyakorlati alkalmazhatdsagat azonban erésen korldtozza a nagy és
szofisztikalt adatigény.

llyen okonometriai becslési eljarast alkalmaz Behrens és Pels 2009-es tanulmanya a
London-Périzs kozlekedési folyosd intermodalis helyettesitési viszonyait vizsgalva. A
tanulmany a gyorsvasuti és légi kozlekedés osszehasonlitasara fokuszal.' A kutatas
kinyilvanitott preferencia adatokra tdmaszkodik, melyek a Brit Nemzeti Statisztikai Hivatal
nemzetkozi utas felmérésébdl szarmaznak'? a 2003 oktdbere és 2004 oktobere kozotti
id&szakbol. Az elemzést egy 4100 fés, a London-Périzs Utvonalon utazékra reprezentativ
mintdn végezték el a szerzék. A fogyasztékra vonatkozé adatokat egyéb vallalati
forrasokbdl szarmazé piaci informacidkkal (dijak, menetrendek, varakozasi idék, késesek,
allomasok / repterek megkozelitési ideje, stb.) egészitették ki.

" Az elmilt 20 évben tobb empirikus tanulmény sziiletett, mely a gyorsvasutak és a légi kdzlekedés
versenyét vizsgalja (Bhat, 1997; Starkie, 2002; Gonzalez-Savignat, 2004; Steer Davies Gleave, 2006). A
szakirodalomnak egyébként kiilon szeletét alkotjak azok a munkdak, melyek a 1égi kdzlekedés keresletének
leirasara fokuszalnak (Harvey, 1987; Pels et. al. 2001; Hess, 2005; Hess-Polak, 2005; Ishii et. al. 2009; ). Ezek a
tanulmanyok bizonyitjdk, hogy a kozlekedési vallalatok részér6l van igény a keresleti viszonyok komoly
kdzgazdasagi mddszertan segitségével torténd feltérképezésére. Jellemz6 az is, hogy a szakirodalomnak a
Iégi kdzlekedésre vonatkozo része, sokkal strukturaltabb és atlathatébb, tobb az 6sszefoglald és az egymasra
reflektalo cikk, mint a szakirodalom kézlekedés mas mddozataival foglalkozo tobbi részében.

2 A hivatal minden évben 250 ezer személyes lekérdezést végez a légi, a vizi kdzlekedésben részt vevd
utasokkal, illetve a Csalaguton keresztiil utazdkkal. A lekérdezés a kordabban megtett utazasokra vonatkozik.
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A London-Parizs kozlekedési folyosén intermodalis és intramodalis verseny is van. Ez azt
jelenti, hogy nemcsak a kilonb6zd kozlekedési modok (gyorsvasut és repuild) kozil lehet
valasztani, hanem a légi kozlekedésen belil is tobb tarsasag (kilonboz6 és azonos
repterekrél induldak) versenyez. A vasuti agazaton belil egyetlen vallalat az Eurostar van
jelen ezen az Utvonalon. A szerzék igy 6sszesen hét alternativa kozotti valasztast vizsgaltak.

Els6ként a hét elérhetd alternativara meghatdroztdk a szolgaltatasok jellemzdit leird
valtozok értékeit (atlagot szamitva az egy évre vonatkozd adatokbdl). Ezt kovetben
fogyasztdi csoportokat képeztek az utazas célja alapjan (1500 fé szabadid6s és 2600 f6
hivatdsforgalom), majd mindkét csoportra vonatkozéan felirtdk a kozlekedési
modvalasztasra vonatkozé diszkrét vdlasztasi modelleket. A fliggé valtozd hét értéket
vehetett fel, a magyarazd viéltozok kozott a kovetkezd szolgdltatasi attributumok
szerepeltek: atlagos dijak (elsé és masodosztdly), atlagos heti jaratsdrliség, atlagos teljes
utazasi id6 (menetrendszerinti utazasi id6 + beléptetés id6tartama + atlagos késés). Ezeken
tul a modellben szerepeltek az egyes kozlekedési alternativak dummy valtozéi is.”” Az
egyéni valasztasi modelleket kétféle becslési modszerrel (nested logit és mixed logit) is
megbecsilték a szerzék, melyek mindegyike tudja kezelni a toébb diszkrét érték kozotti
valasztast.

A szerz6k a becslések egyutthatéibdl egyrészt kiszamoltak valamennyi kozlekedési
alternativa piaci részesedésének sajat rugalmassagat az egyes szolgaltatasi attribitumokra
vonatkozéan (mindkét fogyasztéi csoportban és mindkét becslési eljarassal), masrészt
meghataroztak a légi alternativak piaci részesedésének keresztrugalmassagat a gyorsvasuti
alternativa szolgaltatasi attribitumaira vonatkozéan (ugyancsak mindkét fogyasztoi
csoportban és mindkét becslési eljarassal).

A sajat rugalmassagok (lasd a kdvetkez6 tablazatot) lényegében azt mutatjak meg, hogy
milyen er6s fogyasztéi reakciok varhatdak az egyes attributumok (utazas dija, utazasi id6,
jaratslir(iség) valtozasa esetén az adott alternativa keresletében. Ezek a mutatok
egyszersmind azt is jelzik, hogy mennyire er@s a verseny a piacon.

13 A két fogyaszt6i csoportra némileg elérd volt a modellek specifikacioja.
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Sajat rugalmassagok a szolgaltatasi attributumokra

Nested logit Mixed logit
hivatasforgalom szabadidd hivatasforgalom szabadidd
Jarat dij | idé Jarat dij | ids Jarat dij | idé Jarat dij | ids
stirliség stirliség stirliség stirliség
LHR-AF 1.16 -0.89 |-2.78 1.42 -1.39 |-1.87 1.23 -0.73 | -0.67 1.01 -2.32|-4.20
LHR-BA 1.07 -043 |-2.50 1.52 -0.77 |-1.94 1.40 -1.17 (-0.73 1.66 -3.08 | -6.62
LHR-BD 1.27 -041 (-3.13 1.59 -0.60 |-2.16 1.75 -1.35|-0.99 1.75 -2.73|-745
LGW-BA 1.24 |-042|-3.07 1.56 -0.59 |-2.12 1.47 -0.95 | -0.83 1.63 -243|-6.92
LTN-U2 1.05 -0.16 | -243 1.37 -0.31 | -2.59 1.16 -0.48 | -0.90 1.34 -1.57|-794
LCY-AF 1.36 -091 |-2.44 1.64 -1.69 | -1.60 1.90 -0.53 | -0.77 1.05 -2.28 | -5.37
WAT-EUR 0.51 -0.14 | -1.16 043 -0.15 |-0.74 0.68 -041 | -047 0.62 -0.56 | -2.20
Forras: Infrapont Kft. Behrens-Pels (2009) alapjan
Megjegyzés:

Kozlekedési alternativak a London-Parizs folyosén:
- LHR-AF = London Heathrow - Air France

LHR-BA = London Heathrow - British Airways
LGW-BA = London Gatwick - British Airways,
LTN-U2 = London Luton - EasyJet
LCY-AF = London City Airport - Air France
WAT-EUR = Waterloo International Station - Eurostar

23




Az eredmények markans reakcidkat jeleznek az utazasi idd valtozasdra vonatkozdan
valamennyi kdzlekedési alternativa esetén a szabadidés és a hivatasforgalom tekintetében
is (5-6-7-es rugalmassagi érték is kijott egyes esetekben). A nested logit becslés alapjan az
utobbi csoport reagal hevesebben, a mixed logit becslés alapjan az el6bbi csoport. Az
utazas dijara a szabadid6s utazok reagalnak jobban mindkét becslési eljaras esetén.

A keresztrugalmassagok azt mutatjak meg (lasd a kovetkez6 tablazatot), hogy mennyivel
modosul az adott Iégi alternativa piaci részesedése, hogyha a gyorsvasuti szolgaltatas
dijdban, utazasi idejében vagy jaratsliriségében egységnyi novekedés kovetkezik be. A
sajat és a vasutra vonatkozd keresztrugalmassagokat Osszevetve azt latjuk, hogy a
fogyasztdk valamennyi [égi alternativa esetén nagyjabol ugyanolyan hevesen reagalnak a
szolgaltatasi attributumok valtozasara akar a légi kozlekedésben, akar a vasutiban torténik
véltozas, ami az jelzi, hogy a légi alternativdknak minden fogyasztéi szegmensben nagyon
er6s helyettesitéje a gyorsvasut. Behrens és Pels eredményeit a kovetkez6 tablazatok
foglaljak 6ssze.

Keresztrugalmassag a gyorsvasut szolgaltatasi attributumaira vonatkozéan

Nested logit Mixed logit

hivatasforgalom szabadidd hivatasforgalom szabadidd

SLJ:ja;r['jaszg dij | idd sé?r[ﬁas,Zg sé?r[ﬁas,Zg dij | idd sé?r[ﬁas,Zg sé?r[ﬁas,Zg dij |idd SLJ:ja;r['jaszg
LHR-AF| -0.60 |0.15[1.36| -1.08 035 |1.87|-0.52| 0.10 037 |-0.73|0.58| 3.99
LHR-BA| -0.63 |0.19(1.44| -1.11 041 1.92(-0.78| 0.54 056 [-1.18(1.72| 6.39
LHR-BD| -0.63 |0.19|1.44| -1.12 042 |1.93|-0.81| 0.67 0.58 [-1.24(2.08| 6.74
LGW-BA| -0.65 |[0.18/1.48| -1.13 040 |1.95|-0.67| 0.45 048 [-1.20({1.96| 6.50
LTN-U2| -049 0.10{1.12| -0.99 0.31 1.71{-0.55| 035 039 [-1.03(1.79| 5.64
LCY-AF| -0.72 |0.15{1.66| ~-1.17 037 |2.02|-0.79] 0.07 057 |-0.76(0.47| 4.13

Forras: Infrapont Kft. Behrens-Pels (2009) alapjan

2.4.3 Altalanos érvényii eredmények a helyettesités mérésében

A helyettesités vizsgalatardl sziiletett eddigi eredmények némelyike altaldnos érvénytinek
mondhaté. Oum és szerzétarsai 1990-ben hetven korabbi tanulmany eredményeinek
attekintése és eredményeinek Osszegzése utan azt a megallapitast tette, hogy, bar a
kozlekedés (mint agazat) kereslete jellemzéen rugalmatlan,' egyes szegmensekben egy-
egy kozlekedési eszkoz sajatar-rugalmassaga kifejezetten nagy lehet, ami az intermodalis
verseny erdsségét jelzi. A '80-as évekbdl szarmazé eredmények szerint akkoriban a
kozlekedés agazati rovid tavu sajatar-rugalmassaga -0,3 korul volt (Oum-Waters-
Yong,1990). Késébbi eredmények azt mutatjak, hogy a kozlekedés kereslete rugalmasabba

' Ez nagymértékben annak készénhetd, hogy a kdzlekedési kereslet alapvetéen szarmaztatott.
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valt: a '90-es években -0,3-0,4 koruli értékeket mértek rovidtavon (Hanly-Dargay, 1999).
Ezek az 4gazati sajat d4rrugalmassag értékek jo referencidk lehetnek annak
megallapitdasahoz, hogy mely szegmensekben és mely desztinaciokban nagyobb a
helyettesitd hatas az elérhet6 kdzlekedési eszk6zok kozott.

Ahogy mar kordbban is jeleztik, az id6beli (id6tav és ismétlédés) dimenzié alapjan
jelentdsen eltéré6 mddon valaszthatunk két szolgaltatas kozul. Tehat azonos dontéshozé
azonos opciok kozotti valasztasa teljesen mast jelent ha az egyszeri és azonnali dontés,
mint akkor, ha a kdvetkez6 5 évrél van sz6. Ennek megfeleléen fontos kiilonbséget tenni a
rovid és hosszu tavu rugalmassagi értékek kozott, hisz az utdbbiak értelemszeriien mindig
magasabbak abszolut értékben. Az eltérés a '90-es években mért eredmények alapjan 1,5-
3-szoros is lehet (Hanly-Dargay, 1999). Rovidtavu rugalmassagokat jellemzéen
keresztmetszeti adatokbdl szamolnak, mig hosszd tavu rugalmassagokat idésorokbdl
(Oum-Waters-Yong, 1992).

Hasonloképpen az utazds tavolsdga szerinti klasszikus szegmentalds is befolydsolja a
kereslet jellemzoit. A kilonb6zd szegmenseket Osszehasonlitva megfigyelhet6, hogy
nagyobb tavolsagokon a kozlekedés iranti kereslet rugalmasabb. Ez az utazas
gyakorisagdval fligg 0Ossze, ugyanis a rovidebb tavokon torténé utazas jellemzdéen
mindennapos igényként jelentkezik. Az ilyen tipusu utazasok kereslete rugalmatlanabb
(Oum-Waters-Yong, 1992). Azt is fontos megjegyezni, hogy a kozlekedési eszkozok
viszonya térben is valtozhat: példaul a busz és a vonat kisebb tavolsagokon jellemzéen
inkdbb kiegésziték, mig hosszabb utazasok esetén helyettesiték. (Molin-VonkNoordegraaf-
Mol, 2005)

Az autd és a kozosségi kozlekedés viszonyat tobb tanulmany is vizsgdlja. Az egyik
leggyakoribb kérdés, hogy mi a kritikus tényezd az egyéni és a kozdsségi kozlekedés
kozotti valasztasban. Tobben empirikusan bizonyitottak (Katteler, 1986; Kropman-
Kockelkoren, 1989), hogy a varakozasokkal ellentétben ez nem az utazas ara, vagyis az
autos forgalmat nem lehet kdzosségi kozlekedésbe terelni a jegydrak csokkentésével. Bovy
és szerzGtarsai (1991) szerint a kozosségi kozlekedés és az autd kozotti valasztasban az
utazasi id6 a kritikus tényezd. Bovy-ék arra is kitértek, hogy ha az elérhet6ség és az utazas
célja szerint szegmentaljuk a kézlekedés piacat, akkor azokon a részpiacokon érdemes a
kozosségi kozlekedés és az autd helyettesitését vizsgalni, ahol a kozosségi kozlekedés az
utazasi id6 terén versenyképes az autdval. Ez a kisebb tavolsagokon (<25km) igaz. Ennek a
szempontnak a figyelembe vétele policy szempontbdl is relevans, hiszen hatékonyabb
beavatkozast tesz lehetdveé.

Az autd és a kozosségi kozlekedés kozotti helyettesités tobben a kozosségi kozlekedés
Uzemanyagarra vonatkozo rugalmassagaval vizsgaljak. Bovy és szerzdtarsai (1991) szerint
ezek az eredmények félrevezetéek, mert ez a kereszt-arrugalmassag nem irja le jol a két
termék kozotti helyettesitést, hiszen az autdsok szemszogébdl a kozosségi kozlekedés nem
az egyetlen helyettesitd terméke az autézdsnak (pontosabban az e célra felhasznalt
Uzemanyagnak), hanem ilyen lehet minden egyéb kozlekedési koltséget csokkentd |épés is
(autdézas masokkal, motor, séta, bicikli, rovidebb utazas).
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2.4.4 Osszegzés

Az aldbbi tablazatban 0Osszefoglaljuk az attekintett tanulmanyok 4altal alkalmazott
fontosabb modszertanokat, azok elényeit, hatranyat, kiemelve a helyettesités mérésével
kapcsolatos lehetdségeket.

Mérési mddszerek 6sszefoglalasa

Elemi statisztikai Kinyi!vénll’tott és Aggregalt Hasznossa’g—f(]ggvény
. madszerek szandékolt e becslése
Modszer . hasznossag-fliggvény . .
) ) preferencia becs|é Okonometriai
(pl. Trip generation) modszerek ecsiese modszerrel
(e < e Egyedi, specifikusan a . o Széles kor(
. It és fajl " o e | A I k o -
Adatok kore Aggregalt & fajlagos kutatdshoz készuilé ggregalt statisztikal egyéni/haztartasi
adatok . adatok
adatfelvétel adatok
Aggregalt, indirekt |A kérddiv tervezésétdl
. megkozelités, figg, rugalmas, de | Viszonylag sz(k a jol | Viszonylag sz(k a jol
Mit vesz . (0 B . P . . P .
fiavelembe? univerzalis, de nem korlatozott a mérhet6 valtozok mérhet6 valtozok
9y ’ azonosithatékaa | beépitheté tényezdk kore kore
faktorok szamaban
Sok kérdés Egyszerd, nem Medgfelelé
Elény Egyszerd vizsgalhato, igényel egyedi adatminéség esetén
gazdasagos adatfelvételt pontos
Mintavételes, részben Nagymennyiségu és
. Nem alkalmas okok |hipotetikus dontések, | Elnagyolt, elfediaz | jo min&ségul adatra
Hatrany (s . . s L S,
feltarasara kimarado egyéni preferencidkat| van szikség, ritkan
szempontok megvaldsithatd
Keresleti tényezGk, Kereslet, rugalmassa
. Kapacitas-tervezés helyettesités Paraméterek becslése , FUga 9
Alkalmazas s o . - . becslése, célzott
hosszu tavon vizsgalata, célzott adathiany esetén o
o vizsgalatok
vizsgalatok
o Medgfelelé
Hel o .
sizst;elzges Nem alkalmas Nagyon alkalmas Alkalmas adatminéség esetén
9 nagyon alkalmas
Helyettesités .
. . Korlatozottan
hatterének Nem alkalmas Nagyon alkalmas Nem alkalmas orlatozot
. alkalmas
elemzése
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3 Kozlekedési kereslet és helyettesités vizsgalatok
Magyarorszagon

3.1 Magyar szakirodalom

Magyarorszagon elég szlkos a kozlekedés tarsadalomtudomanyi szemlélet(i szakirodalma,
a kozgazdasagi megkozelités és mdoddszertan pedig szinte teljesen hidnyzik. Az
elemzésekben a technikai szemlélet az uralkodé: a mdszaki (halézati, térinformatikai,
tervezési) problémakra és kérdésekre muszaki szemléletii megoldasokat és valaszokat ad
az irodalom, a kozgazdasagi helyett legfeljebb csak 4ltaldanosan vett gazdasagi
megfontolasok jelennek meg. Ez a megkozelités nem csak a kiilféldi irodalomban igen
elterjedt és sokszinli, de Magyarorszagon is. Tobb hazai fejlesztésii modell létezik a
forgalom tervezésére és elérejelzésére. Berki 2008-as tanulmanydban (Berki, 2008) tobbet
is felsorol ezek koziil, fejleszt6ik megjeldlésével: ilyenek az UVATERV (haldzati raterhelési
modell, Nagy), a NETWINFO (Bako, Kalman, Koren, Cs. Marton, Pusztai), az analitikus
forgalom-el6rebecslési moddszerek (Monigl, Vasarhelyi, Scherr, Ujhelyi, Koren), az
0sszkozlekedési KOMPLEX modellrendszer (Monigl), a TRANSZKOMPLEX (teherforgalmi
modell, Voros), a tobb mddu 0Osszkozlekedési igénymodellez6 kozuati, valamint
tomegkozlekedési raterhelési eljards (Monigl, Koren, Ujhelyi, Nagy, Berki). A magyar
irodalom egy része az egyéni valasztasi modellek forgalmi modellekben valé alkalmazésara
dolgoz ki modszertanokat (Berki (2008) hivatkozza: Monigl, Berki-Koren T.-Nagy-Ujhelyi).
Ezek céljukban, tudomanyos megkozelitésiikben és maoddszertanukban egyarant tavol
allnak vizsgalatunk targyatol.

Az elérhet6 tarsadalomtudomanyi szemléletl irodalmak témai a kdovetkezdk:

o kozlekedési halozatok  leképezése,  kapacitasainak,  kihasznaltsaganak,
teljesitményének tervezése és értékelése;

lefedettség, elldtottsdg mérése;

utazasi aramok feltérképezése;

a kozlekedés egyéni és tarsadalmi koltségének szamitasa;

kornyezetvédelmi hataselemzések;

beavatkozasok hatasvizsgalata;

forgalmi el6rejelzések;

kozlekedésfejlesztési és kozlekedéspolitikai javaslatok

A kozlekedés keresletének modellezésével csak érintélegesen foglalkozik a magyar
szakirodalom. A forgalmi el6rejelzés sziikséges allomdsaként meril fel a kereslet
problémaja, ahogyan a két-harom évtizeddel ezel6tti kilfoldi irodalmak esetében is
kifejezetten jellemz6é vot. A kozlekedési eszkdozok kozotti vélasztds modellezésével
azonban tobb tanulmany is probalkozott, illetve sziletett leirds a modvalasztas
modellezésének elméleti hatterére vonatkozoan. llyen példaul Kosztyd és Torok 2007-es
tanulmanya (Koszty6-Torok, 2007), mely moédszertani segédletet kivan adni a kdzlekedési
eszkozvalasztas modellezéséhez. A tanulmany a diszkrét dontési modelleknek és a nested
logit becslési eljarasnak adja egy sajatos értelmezését,”” majd felir egy hasznossagalapu

> A tanulmany hivatkozasai k6zott nem szerepel nemzetkézi irodalom, holott a diszkrét déntési modelleknek
és a kiilonféle becslési eljardsoknak is igen széles szakirodalma van.
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dontési modellt, melyben az eszkdzvalasztassal realizalt hasznossag magyarazo tényezdi
kozott az utazasi koltség, az utazasi id6 és a légszennyezés mértéke szerepel.

Ezt a mddszertani leirast kdveti Tanczos és Torok 2007-es vizsgalata (Tanczos-Tordk, 2007),
mely a Gy6r és Budapest kozotti szakasz személyi kozlekedését modellezi. Bemutatja, hogy
milyen tényezék befolydsoljak leginkdbb az egyéni és kozosségi kozlekedés kozotti
valasztast, és megbecsili a desztinacié autdés forgalmanak tdrsadalmi koltségeit. Az
elemzést aggregalt idésoros adatokon végezték.'® A tanulmany vasut, a kézuti busz és az
autéhaszndlat kozotti valasztasra fokuszalt. A harom eszkoz kozotti valasztast az AIDS
modszerhez hasonld'” 1épcsds logikaval bontotta fel, harom elemzési szintet elkildnitve:
vasuthasznaldk vs. nem vasuthasznaldk, a nem vasutat hasznalok kozott az autdbuszt vs. a
nem autdbuszt hasznalok, a nem autébuszt hasznaldk kézott pedig az M1-es vs. az 1-es
féutat hasznalok szintjét.

Mindharom szinten ugyanazt az elemzési eljarast kovették a szerzék. Els6ként minden
szinten meghataroztdk az utazasi idére és az utazasi koltségekre vonatkoz6 dontési
sulyokat, ez a két valtozd szerepelt ugyanis a magyarazo valtozoként azokban a
hasznossagalapu valasztasi modellekben, melyet kbvetkezd Iépésként valamennyi szinten
felirtak a két opcid kozotti valasztas modellezésére. A dontési sulyok azt fejezik ki, hogy az
adott kozlekedési eszkdzt hasznalok korében mekkora a dontési sulya az eljutasi idének
illetve az eljutas koltségének. Ezek a dontési sulyok tulajdonképpen a valasztast leird
valészinliségi fliggvényekben a magyardzé valtozok egyiitthatoi. A fliggvénykapcsolatot
nested logit modszerrel becsiilték a szerzék. A becslés utan az egyitthatdk segitségével
meghatdaroztadk a kritikus utazasi koltség és a kritikus utazasi id6 nagysagat valamennyi
kozlekedési eszkdzre. Eredményeik alapjan a kozosségi kozlekedést valasztok esetén az
utazas koltségének van dontd szerepe az eszkdzvalasztasban, az autdpdlyat hasznalok
esetében az utazasi id6 a kritikus. Emellett azt is megallapitottak, hogy mivel az autésok
szamara az utazas koltsége kevésbé relevans, ezért az uthasznalati dij vagy a benzinar
kisebb emelésével nem lehet a k6z0sségi kdzlekedésbe terelni a forgalmat.

A Gyor-Budapest desztinacié vizsgalata 2010-ben folytatédott Torok és Mészaros
tanulmanydval (Torok-Mészaros, 2010), melyben az M1-esen bevezetend6 utdij varhato
hatdsait térképezik fel. Els6ként kozlekedés lehetséges alternativdit mutatja be az adott
desztinacidban a szolgaltatas szinvonala és a kapacitas nagysaga alapjan csoportositva. A
magas szinvonalu, nagy kapacitasu az autopalyan torténd kozlekedés, alacsony mindségu
és alacsony kapacitasu a féuton torténd kozlekedés és harmadik kategdriaként a vasuti
kapcsolat szerepel. Megallapitasuk szerint az emelkedd Utdijra kétféleképpen reagalhatnak
a fogyasztok: utvonalat valtoztatnak, vagy kozlekedési eszkozt valtanak. Azt, hogy az egyes
fogyasztok melyik reakciot adjak, attél fligg, hogy szdmukra az utazas ideje vagy az utazas
koltsége a kritikus tényez6. Az el6bbi csoportba tartozok kifizetik az uUtdijat és az
autopalyan utaznak, az utdbbiak attérnek az ingyenes féutvonalra. Tobb alternativat a
tanulmany nem vazol. Ezek utan logikai uton levezetve arra a kdvetkeztetésre jutnak, hogy
az emelked6 utdij hatdsdra az autépdlydn torténé kozlekedés mennyisége csokkeni fog
ugy, hogy azt a fogyaszték magasabb aron (és magasabb szinvonalon) fogjak igénybe
venni.

'8 Az adatforrasok a MAV, a VOLAN és a Magyar Kézat Allami Kézutkezel6 Kht. voltak. A 2000-2005 kdzétti
id6szakra gyUjtottek adatokat.
'7 A tanulmany nem hivatkozza ezt az eljarast.
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Annak érdekében, hogy az autopalyardl kiszoruld forgalom ne teljes egészében a
féutvonalra terel6djon at, a szerzék tavolsagfiiggd utdij bevezetését javasoljak ezen az
utvonalon is. Kovetkeztetésiik szerint ennek hatasdra a kozuti forgalom egy része a vasutra
terel6dne at. A szerzk ezek utan a kozutra vonatkozo keresleti és kinalati modellek
felirdsdval elméleti uton meghatarozzak azokat az Uj piaci drakat, melyek mellett a kozuti
szolgdltatas magas és alacsony szintjein valamint az alternativ kozlekedési szolgaltatas
szintjén a kereslet és a kinalat Uj egyensulyba keriilne. A tovabbiakban a szerz6k harom
szcendariét vazolnak (BAU, azonos nagysagu utdij mindkét kozati Utvonalon, differencialt
utdij a kozuti utvonalakon) majd 2006-os kozuti adatok (éves utasszam, utazas atlagos
koltsége, gépjarmivek hengerlrtartalma) segitségével szimulaciot készitenek arra, hogy
hogyan alakulna a személyi forgalom az egyes szcendridkban. A tanulmény arra is ad
becslést, hogy hogyan alakulna a kornyezeti szennyezés az egyes szcenariokban. Az
alkalmazott becslési eljaras azonban nincs bemutatva a tanulmanyban.

Kornyezeti hatdselemzésekben és beavatkozasok hatdsvizsgalataban rugalmassagok
szamitasa is el6fordul, ezek az elemzések azonban nem terjednek ki a kozlekedési eszkdzok
kozotti helyettesités vizsgalatara. Eddig jellemzéen az egyes kozlekedési eszkozok (autd,
busz, vonat) Uzemanyagdrra vonatkozé rugalmassagait szamoltdk ki magyar
szakirodalomban. Tanczos és Torok korabban bemutatott 2007-es tanulmanya (Tanczos-
Torok, 2007) példaul azt taldlta, hogy a vasuti és kozuti kozosségi kozlekedés kereslete
rovidtavon alacsony rugalmassagu, az egyéni kozuti kozlekedés rugalmatlan az
Uzemanyagarra (pl.: €,,,=-0,01). A kozosségi kozlekedés Uzemanyagdrakra szamitott
rugalmassdganak értelmezése feltehetbleg a szerz6k szandéka szerint az egyéni és a
kozosségi kozlekedés kozotti kereszt-arrugalmassag kozelitését jelenti, azonban erre nem
ad pontos tampontokat a tanulmany. Hasonloképpen nem tartalmazza a szamitott
eredményekre vonatkozé szignifikancia értékeket'®. Tovabbi mddszertani problémat vet
fel, hogy a kereszt-arrugalmassag szamitas nem veszi figyelembe az aggregalt adatokban
tapasztalhatd iddbeliséget, és az ezzel egyitt jard arvéltozasokat. igy a kereslet
valtozadsanak (feltehetéen) elsédleges hatasat nem szlri ki a kereszt-drrugalmassag
vizsgalata soran.

A vonatkozé magyar szakirodalomnak specialis részét képezik azok a tanacsadoi anyagok,
melyek leggyakrabban valamelyik nagyvaros kozlekedési helyzetképét elemzik és a
kdzlekedési rendszer optimalizalasara vallalkoznak.” Ezekben a tanulmanyokban mar nem
csak aggregalt, hanem egyéni szintl adatokkal is késziltek becslések. Ezeket az
informaciokat kérddives lekérdezéssel gyujtotték Ossze. Az aggregdlt adatok terén is
véltozatosabbak ezek a tanulmdnyok, ugyanis a forgalmi adatok mellett hdaztartasi
adatfelvételekre is tamaszkodnak.”

'8 Ezzel az a probléma, hogy nem tudjuk meg, hogy a rendkiviil kis rugalmassag egyaltalan kilénbozik-e
nulldtol, illetve hogy ennek az eredménynek van-e valami értelme.

Y Pl: Debrecen fenntarthaté varosi kozlekedésfejlesztési terve. Tanulményterv, Debrecen M. J. Varos
Onkormanyzata - COWI Magyarorszag Kft., 2008; Pécs Megyei Jogu Varos és kérnyéke hosszu tavu térségi
kozlekedésfejlesztési terve. Felmérés munkarész, Pécs M.J. Varos Onkormanyzata - COWI Magyarorszag Kft.,
2010

% QOrszagos haztartasi adatfelvétel csak 1980-ban volt. Kézlekedési adatokat is tartalmazo felvételek
Budapesten 1973/74-ben, 1983/84-ben, 1992/94-ben és 2004-ben voltak. A Budapest kdrnyéki telepiiléseken
kismintas felmérések torténtek 1992-ben, 1996-ban, 2004-ben és 2007-ben. (Berki, 2008) 2007 6ta tobb
vidéki nagyvarosban is tortént felvétel: pl.: Gyérben, Miskolcon, Sopronban, Szegeden, Debrecenben, Vacon.
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Berki 2008-as tanulmanya (Berki, 2008) az adatfelvételeken alapulé kozlekedési
modvalasztasi modellek fejlesztésére vallalkozik. Végsé célja, hogy a forgalmi
modellezésbe az egyéni preferencidkat jobban be lehessen épiteni. Az adatgydjtési és
adatfelvételi, adatkezelési technikdk széles skalajat tekinti at a szerzé azért, hogy
modszertani segédletet nyujtson a tovabbi kutatdsokhoz. Az egyéni preferencidkat
lekérdezé adatfelvétel moédjaként a kinyilvanitott és szandékolt preferencia eljardsokat
ajanlja.”’ A lekérdezés soran az utazasra forditott idé és kiadas mellett javaslata szerint
fontos kitérni a kozlekedési szolgaltatdsok mindségi paramétereire is (pl.: jaratslrlség,
atszallasok szama, parkolasi kortilmények, stb.). Az adatfelvételbdl nyert informacidk
alapjan érdemes a fogyasztokat csoportositani és minden fogyasztéi csoportra kilon
valasztasi modellt felirni. Becslési eljarasként a logit tipusu eljarasokat javasolja a szerzd, és
megjegyzi, hogy azokban az esetekben, amikor egyszerre tébb eszkoz valasztasa is
lehetséges (pl.: agglomeracids kdrnyezetben, amikor egyszerre t6bb kdzlekedési eszkozt is
hasznédlnak a fogyasztok kiegészitéként), akkor a hierarchikus logit eljarasok (pl.: nested
logit) adnak jobb eredményt. A becslések elvégzése utan érzékenységvizsgalatok
elvégzését tartja sziikségesnek a szerz6 az eszkozvalasztasi modellek ellenbrzéseként.
Tanulmanydban a kordbbi magyar vizsgalatok modszertanaban észlelt hibakra is felhivja a
figyelmet. igy példaul megjegyzi, hogy a kdzlekedési modvaélasztas elemzése soran fontos
feltarni a kozlekedési eszkozok rendelkezésre éllasa és a helyvaltoztatdsi igények és
preferenciak kozotti kapcsolatot is.

A bemutatott tanulmanyok a moddszertanuk megvalasztasaban igyekeznek kovetni a
vonatkozé nemzetkodzi kdzgazdasagi szakirodalmat (ha nem is hivatkozzak azokat),
azonban gyakran csak hidnyos, esetenként bizonytalan leirasat tudjak adni az alkalmazott
modszertanoknak és az azt megalapozé kozgazdasagi elméleteknek. El6fordul, hogy a
szakkifejezéseket nem a kdzgazdasagi értelmezésnek megfeleléen hasznaljak.

3.2 Tovadbbi kutatdsi lehetéségek

A kozlekedési szektor szabalyozasa és a szolgaltatok tevékenysége szempontjabol
egyarant relevans a fogyasztoi preferencidk és a kereslet minél jobb kozelitéssel torténd
feltérképezése. Mindez szamos tervezési folyamatban, dontési helyzetben ad segitséget
ahhoz, hogy az alkalmazott policy és Gzleti dontések minél hatékonyabban célt érjenek.

A meglévdé magyar szakirodalom jelzi, hogy a kapcsolédd igény jelen van, a témaval
foglalkozd kutatasok fékusza jellemzéen valéban az, hogy vdélaszt adjanak a fenti
kérdésekre. Ugyanakkor sajndlatos moédon ezek a mérések hidnyos felkésziiltségre
épulnek, a mérnoki szaktudas lathaté meglétéhez nem tarsulnak megfelel$ kdzgazdasagi
és modszertani ismeretek. Mindez problémat jelent, hiszen olyan tényezék mérésére van
szlikség (kereslet, hasznossag, rugalmassag stb.), melyeknek épp a kbzgazdasagi tartalma a
lényeg.

A magas szinvonalu kdzgazdasagi felkésziltségre épitd, célzott kutatdsok esetében az
eddigiekhez képest joval pontosabb, informativabb eredmények elérésére nyilna
lehet6ség. Ezek a mérések joval inkdbb alkalmasak lennének olyan kovetkeztetések
levonasara, melyekre szabdlyozasi tevékenység alapozhaté. Hasonléképpen az arakkal

21 A szerzé beszamolt (revealed) és kinyilatkoztatott (stated) preferencia modszerként hivatkozik rajuk.
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kapcsolatos fogyasztoi viselkedésre sincsenek megfelelé6 minéségu, alatamasztott adatok
és mérések, ami nélkll lehetetlen megalapozasat hatésagi arszabalyozasi dontéseket
hozni.

A ma jellemzé hidnyossagok felolddsahoz leginkdbb olyan egyéni adatfelvételen alapuld
empirikus vizsgdlatok szlikségesek, melyek csak megfelelé szintl kdzgazdasagi tudasra
épllve készithetbek el.

A lehetséges vizsgalandd kérdések kozil az egyik legfontosabb teriilet, az egyes
kozlekedési megoldasok kozotti helyettesités vizsgalata. Ma nem all rendelkezésre
empirikus méréssel alatdamasztott, egyéni/hdaztartasi szint( adatokra épulé kutatds, mely
tisztazna, hogy az egyes kozlekedési mddok helyettesitd, vagy kiegészité viszonyban
vannak-e, illetve hogy ezek a kapcsolatok mennyire erések az egyes piaci szegmensekben.
Mindez azt okozza, hogy a kozdsségi kozlekedésre vonatozoé dontések meghozataldhoz
nem all rendelkezésre megalapozott el6rejelzés a feltételezett fogyasztéi reakcidkkal
kapcsolatban.

A jelenlegi helyzetbdl kiindulva kifejezetten hianypétld lenne egy olyan kutatds, mely a
tanulmany elején emlitett tavolsagi szegmensben vizsgdlja a harom kozlekedési méd
kozotti helyettesités viszonyait. A témaban vizsgalhaté néhany fontosabb kutatasi kérdés:

e igazolhaté-e Magyarorszagon, hogy a kdzosségi kozlekedés csak akkor jon szoba a
fogyasztok szdmara, ha az autds kozlekedés nem megfizethet6?

e redlis képet alkotnak-e a fogyaszték az egyes modok jellemzdirdl?

e helyettesitd, vagy kiegészitd viszonyban van egymassal a harom kozlekedési mod?

e milyen felételek mellett képzelheté el, hogy egyértelmUen jobb valasztas legyen a
kozosségi kozlekedés?

e mennyrie jellemzd a rugalmatlansag a fogyasztéi dontésekben?

e megfigyelhetdek-e eltérések a rugalmassagok esetében valtasi irdnyok szerint?

o akozosségi kozlekedésen bellil mi hatarozza meg az eszkdzvalasztast?

Egy, a fenti célokat megvalositéd kutatds alapjat egy olyan célzott adatfelvétel adhatja, ahol
a kérddiv kombinalt kinyilvanitott és szandékolt preferencia modellre éplil, és részletes
hattéradatokat gy(jt Ossze a magyarazé okok feltdrasa érdekében. A mintavétel
hatékonysaganak javitdsa érdekében érdemes a kutatast kevés szamu desztinacidra
célzottan elkésziteni. A desztinacidk kivalasztasanak szempontja nem a reprezentativitas,
sokkal inkdbb az adatok altaldnos felhaszndlhatésaga, ennek megfeleléen olyan
atiranyokat érdemes kijelolni, ahol az egyes megoldasok egymasnak feltételezhetéen
kozeli helyettesitéi. Ha ugyanis az egyéni kozuti, illetve a kozuti és vasuti kdzdsségi
kozlekedés egyarant relevans, versenyképes alternativa, akkor van esély a preferencidk
legpontosabb feltérképezésére, hatarfogyasztok és dontési szempontjaik feltarasara.
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4 Osszefoglalas

A tanulmanyban bemutatott irodalmi attekintés hidnypdtld a magyar kozlekedéssel
foglalkozé kdzgazdasagi szakirodalomban. Az elérheté magyar szakirodalmat attekintve
egyértelmd, hogy a kozlekedés piacai eddig egyaltalan nem kerlltek a magyar
kdzgazdsagi kutatdasok fokuszaba. Holott gazdasagi és policy szempontbdl is fontos lenne,
hogy a kozlekedési vallalatok, illetve az dllami szabdlyozasért felelés intézmények
dontéshozéi szdmara olyan informaciok alljanak rendelkezésre, melyek redlis illetve
stratégiai és policy szempontbdl hasznalhatd, hiteles leirasat adjak a kozlekedési
piacoknak.

A kozosségi kozlekedés az a tertlet, ahol nemzetgazdasagi és tarsadalmi szempontbdl is
nagy jelentésége van a megalapozott dontéseknek. Az eddigi kozlekedési szakirodalom
meglatasunk szerint nem teljesiti ezt az elvarast. Az egyébként magas szintli mdszaki
megkozelitéshez nem tarsul hasonléan magas szintd kdzgazdasagtudomanyos elméleti és
maodszertani tudas.

A baj, de egyuttal a kdnnyebbség is az, hogy az ezzel kapcsolatos tudas a nemzetkozi
szakirodalomban mar régéta és konnyen elérheté. Rendkivil széles és atfogd a
kozlekedéssel és specidlisan a kozOsségi kozlekedéssel kapcsolatos elméleti
megkozelitések és elemzési moddszerek leirasanak, Osszehasonlitdsanak és gyakorlati
alkalmazasanak az irodalma. Az Egyesiilt Allamokban a '70-as években, Nyugat-Eurépaban
a '80-es években futott fel igazan a kozosségi kozlekedés piacainak szofisztikalt
kdzgazdasagi leirdsa és elemzése. A keresleti modellek egyre szélesebb megkozelitésben
értelmezték a keresletet befolydsolé tényezdket, igy manapsag mar evidencia, hogy a
viszonylag objektivan mérhet6 koltség- és idétényezékon tul, a sokkal szubjektivebb
pszicholdgiai és szocidlis tényezdknek is fontos szerepe van a kozlekedéssel kapcsolatos
fogyasztoi viselkedésben. Ezen szempontok beemelése a kereslet elemzésébe és az el6re
jelzésekbe szofisztikalt kozgazdasagi és statisztikai tudast igényel.

Tanulmanyunk egy olyan empirikus, a fogyasztok egyéni vélasztasaibol kiinduld keresleti
és helyettesitési elemzésnek kivant elméleti és modszertani hatteret adni, mely a tavolsagi
kozosségi kozlekedés piacdra fokuszal. Véleményink szerint ez az egyik olyan piaci
szegmens, melynek vizsgalata fontos gazdasagi és stratégiai dontéseknek lehetne az
inputja. A vonatkoz6 nemzetkozi és magyar szakirodalom attekintése utan réviden
bemutattuk, hogy milyen kutatasi lehetéségeket latunk a tertleten, tovabba lehetséges
kutatdsi kérdéseket fogalmaztunk meg. Véleményiink szerint a felvazolt empirikus kutatas
az egyik fontos eleme lehetne olyan kozlekedésgazdasagtani kutatdsi iranynak, mellyel
Magyarorszag bekapcsolédhatna a terllettel fogalakozé tudomanyos kutatdsok
nemzetkdzi draméba és felzarkézhatna annak trendjeihez.

32



Hivatkozasok

Aarts, H., Verplanken, B., Knippenberg, A. (1997): Habit and information use in travel mode choices,
Acta Psychologica Volume 96, Issues 1-2, June 1997, Pages 1-14

Ajzen, I. (1991) The theory of planned behaviour, Organizational Behavior and Human Decision
Processes, 50, pp. 179-211.

Andrikopoulos, A.A., Brox, J.A. (1990): Canadian inter-city passenger transport: A simultaneous
equation approach. International Journal of Transport Economics. 17 (3), pp. 311-328.

Bagley, M. N., Mokhtarian, P. L. (2002): The impact of residential neighborhood type on travel
behavior: a structural equation modeling approach, Annals of Regional Science, 36, pp. 279-297.

Bamberg, S., Rélle, D., Weber, C. (2003): Does habitual car use not lead to more resistance to change
of travel mode? Transportation, 30, pp. 97-108.

Behrens, C,, Pels, E. (2009): Intermodal Competition in The London-Paris Passenger Market: High-
Speed Rail and Air Transport, Tinbergen Institute Discussion Paper, TI 2009-051/3

Beirao, G., Sarsfield-Cabral, J. A. (2007): Understanding attitudes towards public transport and
private car: a qualitative study, Transport Policy, 14(6), pp. 478-489.

Bergantino, A.S. (1997): Estimating Engel curves for transport expenditures: Evidence from UK
household budget data. International Journal of Transport Economics. 24 (2), pp. 279-305

Berki, Zs. (2008): A személykozlekedési adatfelvételeken alapulé modellek fejlesztése, 2008.

Berki, Zs., Monigl, J. (2010): Korszeru kozlekedéstervezési mddszerek a varosi térségi lét
fenntarthatésdganak érdekében, TRANSMAN Kozlekedési Rendszergazdalkoddsi Tanacsadé Kft.,

Bhat, C. R. (1997): Covariance Heterogeneity in Nested Logit Models: Econometric Structure and
Application to Intercity Travel. Transportation Research Part B: Methodological, 31(1), 11-21.

Bhat, C.R., Guo, J. Y. (2007): A comprehensive analysis of built environment characteristics on
household residential choice and auto ownership levels, Transportation Research B, 41, pp. 506-
526.

Bhat, C. R., Koppelman, F. S. (1999): Activity-based modeling of travel demand, in: R. W. Hall (Ed.)
Handbook of Transportation Science, pp. 39-65 (Norwell, MA: Kluwer)

Bhat, C.R., R. Sardesai (2006): The Impact of Stop-Making and Travel Time Reliability on Commute
Mode Choice, Transportation Research Part B, Vol. 40, No. 9, pp. 709-730

Bovy, P. H. L., van der Waard, J., Baanders, A. (1991): Substitution of travel demand between car and
public transport: a challenge to policy makers. Dutch Ministry of Transport and Public Works.

Brehn, S. S., Kassin, S. M., Fein, S. (2005): Social Psychology. Boston, MA: Houghton Mifflin.

Cao, X., Mokhtarian, P. L., Handy, S. L. (2007):Do changes in neighborhood characteristics lead to
changes in travel behavior? A structural equations modeling approach, Transportation, 34, pp.
535-556.

33



Chapin, F. S., Jr (1974): Human Activity Patterns in the City: What do People do in Time and Space
(Toronto: John Wiley).

Chen, C., Gong, H. M., Paaswell, R. (2008): Role of the built environment on mode choice decisions:
additional evidence on the impact of density, Transportation, 35, pp. 285-299.

Choo, S., Lee T., Mokhtarian, P.L. (2007): Do Transportation and Communications Tend to Be
Substitutes, Complements, or Neither? U.S. Consumer Expenditures Perspective, 1984-2002.
Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, No. 2010,
Transportation Research Board of the National Academies, Washington, D.C., 2007, pp. 121-132.

Christensen, L., Jorgenson, D.W., Lau, L.J. (1975): Transcendental logarithmic utility functions.
American Economic Review. 65 (3), pp. 367-383.

Clark, W. A. V., Huang, Y. Q., Withers, S. (2003): Does commuting distance matter? Commuting
tolerance and residential change, Regional Science and Urban Economics, 33, pp. 199-221.

Collantes, G. O., Mokhtarian, P. L. (2007): Subjective assessments of personal mobility: what makes
the difference between a little and a lot? Transport Policy, 14, pp. 181-192.

Cullen, I. G, Godson, V. (1975): Urban networks: The structure of activity patterns, Progress in
Planning, 4, pp. 1-96.

Cunningham, L. F., Young, C. E., Lee, M. (1997): Developing customer-based measures of overall
transportation service quality in Colorado: quantitative and qualitative approaches, Journal of

Public Transportation, 1(4), pp. 1-21.

Deaton, A., Muellbauer, J. (1980): Economics and Consumer Behavior. Cambridge University Press:
New York, NY.

Deb, K., Filippini, M. (2010): Public bus transport demand elasticities in India, JEL Classification

Debrecen fenntarthaté vérosi kozlekedésfejlesztési terve. Tanulmanyterv, Debrecen M. J. Véros
Onkormanyzata - COWI Magyarorszag Kft., 2008

Eboli, L., Mazzulla, G. (2008): An SP experiment for measuring service quality in public transport,
Transportation Planning and Technology, 31(5), pp. 509-523.

Eboli, L., Mazzulla, G. (2010): How to Capture the Passengers’ Point of View on a Transit Service
through Rating and Choice Options. Transport Reviews, 30(4), 435-450.

Fishbein, M. (1980): A theory of reasoned action: some applications and implications, in: H. Horve,
Jr. (Ed.) Nebraska Symposium on Motivation, pp. 65-116 (Lincoln, NE: University of Nebraska Press)

Fishbein, M., Ajzen, I. (1975): Belief, Attitude, Intention and Behavior: An Introduction to Theory and
Research (Reading: Addison-Wesley).

Fowkes, A.S., Sherwood, N., Nash, C. N. (1992): Segmentation of the Travel Market in London and
Estimates of Elasticities and Value of Travel Time, ITS Working Paper 345, University of Leeds

34



Fredrik Carlsson (2003): The demand for intercity public transport: the case of business passengers,
Applied Economics

Garling, T, Gillhom, R., Garling, A. (1998): Reintroducing attitude theory in travel behaviour
research: the validity of an interactive interview procedure to predict car use, Transportation, 25,
pp. 129-146.

Gilbert, C. L., Jalilian, H. (1991): The Demand for Travel and for Travelcards on London Regional
Transport, Journal of Transport Economics and Policy, 25(1), 3-29
Gold, J. R. (1980): An Introduction to Behavioural Geography (New York: Oxford University Press).

Goodwin, P. B, H. C. W. L. Williams (1985): Public transport demand models andelasticity measures:
An overview of recent British experience. Transportation Research Part B: Methodological 19(3):
253-259.

Goodwin, P.B. (1992):A Review of New Demand Elasticities with Special Reference to Short and
Long Run Effects of Price Charges Journal of Transport Economics and Policy, 26(2) May, pp.155-
170

Gonzalez-Savignat, M. (2004): Competition in Air Transport: The Case of the High-Speed Train.
Journal of Transport Economics and Policy, 38, 77-107.

Hagerstrand, T. (1970): What about people in regional science? Papers of the Regional Science
Association, 24, pp. 7-21.

Halcrow Fox (1993): London Congestion Charging: Review and Specification of Model Elasticities,
Leeds, England

Handy, S. L. (1996): Urban form and pedestrian choices: study of Austin neighbourhoods,
Transportation Research Record, 1552, pp. 135-144.

Handy, S. L. (2005): Critical Assessment of the Literature on the Relationships among
Transportation, Land Use and Physical Activity (Washington, DC: Transportation Research Board)

Hanly, M,. Dargay, J. (1999): BUS FARE ELASTICITIES. A Literature Review. Report to the Department
of the Environment, Transport and the Regions, 1999 April

Harvey, G. (1987) Airport Choice in a Multiple Airport Region. Transportation Research Part A:
General, 21(6), 439-449.

Hensher, D. A. (2001): Service quality as a package: what does it mean to heterogeneous
consumers? Paper presented at the 9th World Conference on Transport Research, Seoul, Korea, 22—

27 July 2001.

Hensher, D. A., Prioni, P. (2002): A service quality index for area-wide contract performance
assessment regime, Journal of Transport Economics and Policy, 36(1), pp. 93-113.

Hensher, D. A., Stopper, P., Bullock, P. (2003): Service quality—developing a service quality index in
the provision of commercial bus contracts, Transportation Research Part A, 37, pp. 499-517.

Hensher, D.A. (1998): Establishing a Fare Elasticity Regime for Urban Passenger Transport”, Journal
of Transport Economics and Policy, 32(2), pp. 221-246

35



Hensher, D.A,, King, J. (1998): Establishing Fare Elasticity Regimes for Urban Passenger Transport:
Time-Based Fares for Concession and Non-Concession Markets Segmented by Trip Length, Journal
of Transportation and Statistics, 1(1), pp. 43-61

Hess, S. (2005) Analysing Air-Travel Choice Behaviour in the Greater London Area. Paper presented
at the 45th Congress of the European Regional Science Association Amsterdam.

Hess, S., Polak, J. W. (2005): Mixed Logit Modelling of Airport Choice in Multi-Airport Regions.
Journal of Air Transport Management, 11(2), 59-68.

Hu, K. C., Jen, W. (2006): Passengers’ perceived service quality of city buses in Taipei: scale
development and measurement, Transport Reviews, 26(5), pp. 645-662.

Iseki, H., Taylor, B. D. (2008): Style versus service? An analysis of user perceptions of transit stops
and stations in Los Angeles. Paper presented at the 87th annual meeting of the TRB, Washington,
DG, 13-17 January 2008.

Ishii, J., Jun, S., Van Dender, K. (2009): Air Travel Choices in Multi-Airport Markets. Journal of Urban
Economics, 65(2), 216-227.

Jensen, M. (1999): Passion and heart in transport: A sociological analysis on transport behaviour.
Transport Policy, 6, 19-33.

Jones, P. M., Koppelman, F. S., Orfeuil, J. P. (1990): Activity analysis: state of the art and future
directions, in: P. Jones (Ed.) Developments in Dynamic and Activity-Based Approaches to Travel
Analysis, pp. 34-55 (Aldershot: Gower).

Jones-Nichols (1983): The Demand for Inter-city Rail Travel in the UK, 1983

Katteler, H. (1986): Subsitution Car Public Transport, Transport and Road Research Laboratory

Kitamura, R., Mokhtarian, P. L., Laidet, L. (1997): A micro-analysis of land use and travel in five
neighborhoods in the San Francisco Bay Area, Transportation, 24, pp. 125-158.

Koppelman, F.S., Pas, P. E. (1980): Travel-choice behavior: models of perceptions, feelings,
preference and choice, Transportation Research Record, 765, pp. 24-33.

Kosztyo, A, Térok, A. (2007): Déntésmodellezés a kozuti kozlekedési modvalasztasban
Lancaster, H. J. (1966): A new approach to consumer theory. The Journal of Political Economy 74:
132-157.

Lancaster, H. J. (1971): Customer demand: A new approach. Columbia University Press.

Lanzendorf, M. (2002): Mobility styles and travel behavior: application of a lifestyle approach to
leisure travel, Transportation Research Record, 1807, pp. 163-173.

Levinson, D. M. (1997): Jobs and housing tenure and the journey to work, Annals of Regional
Science, 31, pp. 451-471.

36



Lubis, H. A. S., Armijaya, H., Dharmowijoyo, D. B. (2005): The Competition of Passenger Transport
Modes Along Jakarta-Bandung Corridor, Proceedings of the Eastern Asia Society for Transportation
Studies, Vol. 5, pp. 75 - 89, 2005

Mann, E., Abraham, C. (2006): The role of affect in UK commuters travel mode choices: an
interpretative phenomenological analysis. British journal of psychology (London, England: 1953),
97 (Pt 2), 155-76.

Marcucci, E., Gatta, V. (2007): Quality and public transport service contracts, European Transport,
y036, pp. 92-106.

McNally, M. G. (2000): The activity-based approach, in: D. A. Hensher and K. J. Button (Eds)
Handbook of Transport Modeling, pp. 53-69 (Oxford: Pergamon)

Mokhtarian, P. L., Cao, X. Y. (2008): Examining the impacts of residential self-selection on travel
behaviour: a focus on methodologies, Transportation Research B, 42, pp. 204-228.

Mokhtarian, P. L., Salomon, I. (2001): How derived is the demand for travel? Some conceptual and
measurement considerations, Transportation Research A, 35, pp. 695-719.

Molin, E. J. E., VonkNoordegraaf, D. M., Mol, F. (2005): Competition Among Egress Transport Modes:
A Stated Choice Model Incorporating Availability-effects, Delft University of Technology Section of
Transport Policy and Logistics’ Organization

Nathanail, E. (2008): Measuring the quality of service for passengers on the Hellenic railways,
Transportation Research Part A, 42, pp. 48-66.

Oum, T.H,, Gillen, D.W. (1983): The structure of intercity travel demands in Canada: Theory, tests
and empirical results. Transportation Research - Part B. 17 (3), pp. 175-191.

Oum, T.H., Waters I, W.G., Yong, J.S. (1990): A survey of recent estimates of price elasticities of
demand for transport, World Bank Working Paper, WPS359, Washington D.C.

Oum, T.H., Waters I, W.G., Yong, J.S. (1992): Concepts of Price Elasticities of Transport Demand and
Recent Empirical Estimates, Journal of Transport Economics and Policy, 26(2) May, pp.139-154

Pécs Megyei Jogu Varos és kornyéke hosszu tavu térségi kozlekedésfejlesztési terve. Felmérés
munkarész, Pécs M.J. Varos Onkormanyzata - COWI Magyarorszag Kft., 2010

Pels, E., Nijkamp, P., Rietveld, P. (2000): Airport and Airline Competition for Passengers Departing
from a Large Metropolitan Area. Journal of Urban Economics, 48(1), 29-45.

Perugini, M., Bagozzi, R. (2001): The role of desires and anticipated emotions in goal-directed
behaviours: Broadening and deepening the theory of planned behaviour. British Journal of Social
Psychology, 40, 79-98.

Pinjari, A. R., Pendyala, R. M., Bhat, C. M., Waddell, P. A. (2007): Modeling residential sorting effects
to understand the impact of the built environment on commute mode choice, Transportation, 34,

pp. 557-573.

Preston, J.(1998): Public Transport Elasticities: Time for a Re-think?, UTSG 30th Annual Conference,
TSU, University of Oxford, January

37



Qandt, R.E., Baumol, W. J. (1966): The Demand for Abstract Transport Modes: Theory and
Measurement, Journal of Regional Science, Vol. 6, No. 1, 1966

Redmond, L. (2000): Identifying and Analyzing Travel-Related Attitudinal, Personality and Lifestyle
Clusters in the San Francisco Bay Area (Davis, CA: University of California).

Reilly, W. J. (1931): The Law of Retail Gravitation, G.P. Putnam's Sons, New York (1931).

Ronis, D. L., Yates, J. F., Kirscht, J. P. (1989): Attitudes, decisions, and habits as determinants of
repeated behaviour, in: A. R. Pratkanis, S. J. Breckler and A. G. Greenwald (Eds) Attitude Structure
and Function, pp. 213-239 (Hillsdale, NJ: Lawrence Erlbaum).

Salomon, I. (1981): Life style as a factor in explaining travel behavior. Doctoral thesis,
Massachusettes Institute of Technology, 1981.

Salomon, I, Ben-Akiva, M. (1983): The use of the life-style concept in travel demand models,
Environment and Planning, A, 15, pp. 623-638.

Scheiner, J. (2006): Housing mobility and travel behaviour: a process-oriented approach to spatial
mobility—evidence from a new research field in Germany, Journal of Transport Geography, 14, pp.
287-298.

Schwanen, T., Mokhtarian, P. L. (2005): What if you live in the wrong neighborhood? The impact of
residential neighborhood type dissonance on distance traveled, Transportation Research D, 10, pp.

127-151.

Starkie, D. (2002): Airport Regulation and Competition. Journal of Air Transport Management, 8(1),
63-72.

Steg, L., Vlek, C,, Slotegraaf, G. (2001): Instrumental-reasoned and symbolic-affective motives for
using a motor car. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 4, 151-169.

Steer Davies Gleave (2006): Air and Rail Competition and Complementarity. Luxembourg: Office for
Official Publications of the European Communities.

Stone, R. (1954): Linear expenditure system and demand analysis: an application to the patterns of
British demand. Economic Journal. 64 (255), pp. 511-527.

Stradling, S., Carreno, M., Rye, T., Noble, A. (2007): Passenger perceptions and the ideal urban bus
journey experience, Transport Policy, 14(4), pp. 283-292.

Tanczos, L., Toérok, A. (2007): Kézuti kozlekedési mddvalasztas modellezése Budapest és Gy6r kézott

Theil, H. (1976): Theory and Measurement of Consumer Demand. North-Holland: Amsterdam, The
Netherlands.

Torok, A., Mészaros, F. (2010): A kdzlekedési modvalasztas elméleti elemzése Magyarorszagon, Acta
Electrotechnica et Informatica, Vol. 10, No. 2, 2010, 16-20

Trafimow, D., Sheeran, P. (1998): Some tests of the distinction between cognitive and affective
beliefs. Journal of Experimental Social Psychology, 34, 378-397.

38



Triandis, H. C. (1980): Values, attitudes and interpersonal behaviour, in: H. E. Howe, Jr and M. M.
Page (Eds) Nebraska Symposium on Motivation, pp. 195-260 (Lincoln, NE: University of Nebraska
Press).

Tridimas, G. (2002): The dependence of private consumer demand on public consumption
expenditures: Theory and evidence. Public Finance Review. 30 (4), pp. 251-272.

Tsekeris (2007): Consumer Demand Analysis of Complementarities and Substitutions in the Greek
Passenger Transport Market, Center of Planning and Economic Research, Athens.

Tyrinopoulos, Y., Antoniou, C. (2008): Public transit user satisfaction: variability and policy
implications, Transport Policy, 15(4), pp. 260-272.

Van Acker, V., Van Wee, B., Witlox, F. (2010): When Transport Geography Meets Social Psychology:
Toward a Conceptual Model of Travel Behaviour. Transport Reviews, 30(2), 219-240.

Waddell, P., Bhat, C, Eluru, N., Wang, L., Pendyala, R. M. (2007): Modeling interdependence in
household residence and workplace choices, Transportation Research Record, 2003, pp. 84-92.

Wardman, M., Hine, J,, Stradling, S. G. (2001): Interchange and travel choice. Edinburgh: Scottish
Executive Central Research Unit.

Webster, F.V, Bly, P. H. (1980): The Demand for Public Transport, Report of an international
collaborative study, Transport and Road Research Laboratory, Crowthorne, Berks.

39



