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BEVEZETES

A késziild Budapest kozlekedési rendszerének fejlesztési terve hattérmunkai soraba
illeszkedden a Kozlekedés Kft. megbizast adott a fovaros és agglomeracioja 2034-ig terjedd
személygépkocsi-ellatottsaganak az eldrebecslésére varoskdrzetenként illetve telepiilésenként.
Az anyag szerz6i ebben a cikkben a nemzetkozi kitekintés és a kiilonb6z6 motorizacios
elorebecslések alapjan Osszefoglalhatd tanulsagokat ismertetik, els6sorban moédszertani

kérdéseket foglalnak dssze.

A cikk felépitése a tovabbiakban a kovetkezd: el6szor a motorizacio eldrebecslésével
kapcsolatos altalanos kérdéseket targyaljuk, majd a szakirodalom alapjan kiilon is az
aggregalt és a diszaggregalt modelleket ismertetjiik. A cikk masodik felében a fovarosi és

agglomeracios elemzés kiindulé feltételeit, majd pedig az elérebecslés moddszereit irjuk le.

MIERT VAN SZUKSEG A MOTORIZACIOS SZINT ELOREBECSLESERE?

A fovaros kozlekedési rendszerfejlesztési kerettervének kialakitasa kapcsan mindenképpen ra
kell mutatni arra az alapvetd Osszefliggésre, hogy jelenlegi tudasunk szerint elavult az a
felfogés, miszerint a motorizacios szint (ezer f0 lakonépességre jutd személygépjarmiivek
szdma) olyan kiils6 adat lenne, amely végzetszerien bekdvetkezik, ¢és a
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kozlekedésszervezés/kozlekedéstervezés feladata ,csak” annyi lenne, hogy felkésziiljon a
varhato forgalom lebonyolitdsara, kiszolgalasara. A varos- és a kozlekedés tervezdinek a
kezében ugyanis szdmos olyan eszkdz van, amivel befolyasolni lehet, hogy egy vdaros
(telepiilés, varosrész) mennyire valik auto-fliggévé, ott mennyire jelentkezik kényszer(i

megoldasként az autbhasznalat.

,»A hagyomanyos megkozelitésben a kozlekedéstervezd a forgalmat, mint kdvetkezményt
akarja eldrebecsiilni, hogy megfeleld kinalati tényezdket tudjon eldkésziteni a forgalom

szamdra. Az Uj infrastruktira magas tokekoltsége, a csokkend foldteriilet a kiegészitd
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kozlekedési infrastruktura szamaéra, a levegdmindség romlésa, a tarsadalmi ellenkezés az 1j
infrastruktura-épitések hatranyos hatdsai miatt; — mindez 6sszegezddik és hatast gyakorol a
modszerekre. Lealdozoban van a reaktiv, kinalatot noveld, elérebecslés-orientalt utazasi igény
elemzés, és elétérbe keriil egy proaktiv, igény-csokkentd, szakpolitikai beavatkozéas-orientalt

megkdzelités.” (Bhat, C R — Guo, J Y 2007)

Az elmult szaz év Orokségeként a varos és a térség kozlekedési halozata, kozlekedési
kapacitasai adottak. Tovabbi épitésekkel, fejlesztésekkel ezt lehet modositani, de uj elemekkel
még 10-20 éves tavlatban is a meglévd struktirak alig néhany szdzalékat lehet megvaltoztatni.
A jovobeli életkoriilmények jelentds mértékben azon mulnak, hogy a meglévd strukturaval
hogyan gazdalkodunk, annak korlatait mennyire vessziikk figyelembe. A nemzetkdzi
irodalomban talaltunk olyan megkdozelitést is (Tam, M. L. — Lam, W H. K. 2000, Yang, Z —
Chen, G —Yu, B 2008), amelyik kifejezetten ezt tekintette céljanak: azaz meghatarozni, hogy
az adott (de akar a jovében varhatd) kozlekedési hdlozat egy adott varosban mekkora

maximalis motorizaciot képes elviselni G1gy, hogy a varos kdzben élheté maradjon.

Mi magunk egy ennél enyhébb feltételt tartanank végiggondolanddnak: nevezetesen azt, hogy
a térség (Budapest és kornyéke, a Budapesti Kozlekedési Szovetség altal felolelt telepiilések)
a jelenlegi ¢és varhatd kapacitdsaival mekkora forgalmat képes fenntarthatdé modon
lebonyolitani. Ehhez a megengedhetd forgalmi &ramlashoz kell megtervezni azt a
szabalyozasi kozeget, ami biztositja, hogy a forgalmi mennyiségek valdban a Kkitlizott
kereteken beliil maradjanak. Az ilyen szabalyozés nyilvan el6térbe fogja helyezni a k6zosségi
kozlekedést, és korlatozasokat (adminisztrativ, tarifalis, forgalomszabalyozasi stb.) fog
jelenteni az egyéni kozlekedés szadmara. Ezek a feltételek akkor is visszahatnak a véarosban
¢lok jovobeni gépkocsi-tulajdonladsanak a mértékére, ha azzal kdzvetleniil a szabalyozas nem

is foglalkozik.

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES KERETEI: A MOTORIZACIOS FELULET

Egyetlen motorizacidés mutatoszam [szgk/100016] egy adott idOpontra és egy adott telepiilésre
vonatkozik. Fiiggvény formajaban egy adott térségre vonatkozo mutatoszam idobeli
alakulasat tudjuk abrazolni, ami egy S-alaku gorbe — G.n. szigmoid, vagy logisztikus gorbe —
egy szakaszat jeleniti meg (/. dbra). Gyakran lehet talalkozni olyan abrazolassal is, amikor a

vizszintes tengelyen nem az idd, hanem a térségre vonatkozo fejlettségi mutatd jelenik meg.



Kozel egyenletes GDP fejlodést feltételezd iddszakokban természetesen a két dbrazolas

kevéssé kiilonbozik egymastol.

A centrdlisan szimmetrikus szigmoid, vagy logisztikus gorbe helyett alkalmazni szoktdk az
u.n. Gompertz-gorbét is, amely nem szimmetrikus, hanem a telitettséghez kozelité szakaszon

hosszabban elnytlik. (2. dbra)

A masik gyakori dbrazolas esetében egy adott idopontra vonatkozoan abrazoljuk kiillonb6z6

térségekben (példaul kiillonbozd orszagokban) a mutatd aktudlis értékeét.

A két targyalt fliggvényforma (tehdt egy térség motorizdciés mutatdjanak alakuldsa
kiilonb6z6 iddpontokban, illetve kiilonbdzd térségek motorizacids mutatéjanak Osszevetése
egy adott idépontban) valdjdban ugy tekinthetd, mint két merdleges metszete annak a
motorizacios feliiletnek, amelyik egy tér-id6 sik folott alakul ki. Az alapsikot tehat egyrészt az
idO tengely képezi, masrészt a vizsgalt térrészeket sorban tartalmazé tengely. Ezen alapsik
minden pontja folott az a motorizacidés mutatod talalhatod, amelyik az adott téregységhez és az

adott idéponthoz rendelhetd.

Ugy tiinhet, ezzel a térbeli abrazolassal (3. dbra) csak bonyolitottuk az eddig sem teljesen
vilagos feladatot. Az abrazolas azonban alkalmat ad arra, hogy elgondolkodjunk a kiilonb6z6

tengelyek szerinti metszetekhez képest atfogobb 0sszefliggések 1étén.

Az ido-tengellyel parhuzamos S-gorbe-sereg kapcsan az a kérdés, vajon a kiilonbozo
téregységek ugyanazon S-gorbe szerinti fejlédési utat jarjak-e be (csak eltérd indulési
idéponttal), vagy pedig nem? Az utobbit tartjuk valdszinlibbnek, olyasmit, amit a 3. abra is
jelez, nevezetesen, hogy a késobben indulok egy gyorsabb fejodési folyamat (meredekebb
emelkedd szakasz) sordn le tudnak valamit dolgozni a hatranyukbol. Mésfel6l (ellentétben az
abraval) nem feltételezziik, hogy minden téregységhez ugyanannak a telitettségi értéknek

kellene tartoznia.

Ennek megfeleléen minden téregységre vonatkozdan a jelenlegi motorizacids érték jovobeli
palydjanak az alakulasat két paraméter, a varhato telitettségi érték, és a meredekség (=a
folyamat id6beli elhtizodasa) segitségével irhatjuk le. Technikailag tehat akkor tekintheto
megoldottnak a feladatunk, ha minden téregységre meg tudtuk dllapitani e két értéket, aminek

segitségével azutan a palya leirhatd, és a kérdéses évek adatai leolvashatoak.



A telitettség és a meredekség értékeinek differencialt megéllapitasahoz kétféle uton juthatunk
el. Egyfeldl diszaggregalt modszerrel, az egyes téregységek egyedi térségi jellemzdinek
elemzése utjan (erre szolgdl a regresszids- ¢és klaszter-elemzés). Masfel6l azonban
gondolkodhatunk aggregalt modellben is, egy makro-léptékii skala mentén, és ehhez segit

benniinket a fentebbi dbrazolas, tovabba szamos nemzetkdzi tapasztalat is.

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES NEMZETKOZI TAPASZTALATAI — AGGREGALT MODELLEK

A fentiekben egy viszonylag attekinthetd keretet probaltunk nyujtani a megoldandd
feladathoz. Természetesen, amikor konkrét szakirodalmi tapasztalatokat kerestiink, szdmos

olyan tényezdre is rabukkantunk, amelyek figyelembevétele tovabb bonyolitja a feladatot.

A 4. dbra az Egyesiilt Allamok motorizacios fejlodését tiinteti fel, és, jollehet felismerhetéek
az S-gOrbe szakaszai, a fejlddés mégsem ugy ment végbe, ahogy azt a tankonyvi leirdsok
sugalmazzak. Valdjdban az abrazolt b6 évszazadban legalabb két S-gorbe figyelhetd meg,
azaz az egyszer mar elért telitddés egyaltalan nem jelent biztositékot arra nézve, hogy
valamilyen wjabb technikai valtoztatis nyoman onnan ne indulhatna tovabbi fejlodes.
El6szor, mintegy 30-40 év alatt jol lathatoan a fejlédés eljutott egy telitddési szintre. 1900-t61
a masodik vilaghabortig feltehetden a ,rovid hatdtavolsagh” autozas telitddott, 210-230
szgk/1000 lakos értéknél. (Meglévd, csak burkolatdban javitott utak, nagyobb tavolsdgra
menni még kaland.). A habort utdn azonban elkezdddott egy masik autdzas, (az autdpalyak
korszaka), amelyik errdl a szintrdl indult, a 70-es években fejlodott a legmeredekebben, — €s

az is bizonytalan, hogy 800 szgk/1000 lakos érték koriil telitddott-e.

A tobbi orszaggal valdo Osszehasonlitds azért csaldka, mert a késobb fejlodd orszagok pl.
1996-ban biztosan nem ezt a ,.két 1épcsds” fejlodést kovetik, hanem rogton a mai korszerti
gépkocsikat hasznaljak, és az ehhez sziikséges mindségli gyorsforgalmi utakat igénylik.
Természetesen mas magyarazat is elképzelhetd, mindenesetre az elsd telitddés az ’‘egy
haztartasban egy gépkocsi’ modellt jarja végig, és innen 1ép tovabb az ’egy felnott—egy kocsi’
modell felé. Ez utdbbi kétlépesds telitddési folyamatot a kozelmultban a vezetékes telefon -

mobiltelefon valtas sordn is megfigyelhettiik.

A tobbszor is telitddéshez kozeliteni latszo amerikai motorizacids trend rendre megtévesztette
a kutatokat: ennek is szerepe lehetett abban, hogy a motorizdcié korai szakaszaban

rendszeresen alulbecsiilték a varhatd motorizacios fejlodést (5. abra). Napjainkban viszont a



folé becslés veszélye jelenik meg. (Ld. az 5. dbra felsd szakasza.) Erdekes, bar mindenki

szamolt az S-gorbével, mégis rendre a bekovetkezonél kisebb gorbiiletet becsiiltek eldre.

Eurépaban a motorizacids modellek aggregalt szintjén a legkiterjedtebb attekintd
tanulmanyokat az elmult évtizedekben szamos cikkben és OECD felmérésben Joyce Dargay
készitette el, kiilonbozd partnerekkel. Munkéik soran részben kombinaltdk az aggregalt és a

diszaggregalt megkozelitést.

Az OECD orszagok adatait attekintd 1997-es tanulmanyukban fejtik ki, hogy az egy fore esd
jovedelem és az egy fore esd gépkocsi tulajdon kozotti hossza tava kapcsolat leirdsara a
fentebb emlitett Gompertz-gorbe a legalkalmasabb (Dargay, J —Gately, D 1997). Ez tehat
hasonlo a logisztikai gorbéhez, de a felsd tartomanyban mérsékeltebben nd. Modelljiikben a
telitettség orszagonként nem kiilonbozik, hanem a felzarkozasi gorbe tér el (6. dbra). 24 év,
amig a jovedelemszinthez idomul a szgk-ellatottsdg. A meredekség — a GDP-elaszticitas —

felmehet 1,7-re, a fejlett orszagokban pedig csokken, és lemegy 0,6-ra (1992-es adatok).

Az ismertetett tanulmany szerint a szerzoék a legtobb OECD orszagra vonatkozdan a
motorizacios szint konvergalodasat vartak. Ez abbol kovetkezett, hogy a vérhatd telitettség
mértékét egységesen 850 szgk/1000 lakos értékben feltételezték. Ez az Egyesiilt Allamok
szamdra lényegében elért telitettséget, a tobbi orszag szamara tovabbi allomanyndvekedést
jelent. Ezekben a modellekben tehat nem kapott szerepet az eltérd eurdpai (vagy azsiai)
szemlélet, fejlodési palya, vagy a varosok eltérd strukturdja és lakstlrlisége, az eltérd
kozlekedéspolitika, a tomegkozlekedés eltérd stirlisége stb. Ezek a tényezok, illetve varhato
hatdsaik a diszaggregalt modellekbe épitheték be, de az onnan szdrmazd eredmények

természetesen visszaépithetok lennének az aggregalt modellek kiindulo feltételei kozé is.

Holland forrasok kiemelik Cramer Uttoré szerepét az eurdpai forgalom-elérebecslési
modellek kialakitasaban. (Cramer, J S — Vos A 1985, de vannak korabbi munkai is). Cramer
nem csak kozlekedési, hanem marketing, kereskedelmi, aut6 eladdsi szempontbo6l is kezdte
vizsgalni a piacot. O rogzitett olyan alapvetd evidencidkat, mint hogy az elsd kocsi
elterjedésének a lehetséges felsd korlatja a haztartasok szamahoz kapcsolhatd, mint elméleti
telitddési értékhez, — mig a mdasodik és azutdni kocsik esetében a 20-70 éves népesség
(minusz a haztartdsok szdma) tekinthetd jo kozelitéssel maximalis piacnak. Arra vonatkozdan,
hogy ebbdl aktudlisan mekkora a tényleges kereslet, jo iranymutatast adhat a kiadott vezetdi

engedélyek szdma (Whelan, G 2007).



A MOTORIZACIOS  ELOREBECSLES NEMZETKOZI  ELEMZESI TAPASZTALATAI

DISZAGGREGALT MODELLEK ALAPJAN

A nemzetkozi forrasokat attekintd tanulmanyok kozil az egyik legértékesebb, ¢és a
telepiilésenkénti megkiilonboztetés felé tovabblépd elemzés Kenworthy, J — Laube, F. 1999-es

munkaja, amely a varosi autofiiggoség elemzése kapcsan foglalkozik a motorizacioval.

Szélséségesen  autofliggd  varosokban (pl.  Los  Angeles) ¢és strlin  beépitett,
tomegkdzlekedéssel jol ellatott varosokban egyardnt kozponti probléma az autdhaszndlat
mértéke, szabalyozasa. Vajon megallapithatd-e az autdfliggés mindeniitt, ahol torlodasok
vannak? A tanulmany a vilag kiilonb6z6 varosait hasonlitja 0ssze, hogy valaszt kapjon olyan
kérdésekre, vajon mennyire képes a jo tomegkozlekedés vagy a stirli varosszovet befolyasolni
az autd-hasznalatot, mik a varosi kozlekedés/ teriilethasznalat/ gazdasadg 6 Osszefliggései,
milyen policy beavatkozéds képes javitani a helyzeten. A 46 varosra kiterjedd széles
meritésben 11 eurdpai varos is szerepel, és koztiik négy olyan is, amelyik méreteiben
Budapesttel sszevethetdé (Koppenhaga, Hamburg, Bécs, Miinchen). A szerzék 1990/91-es
adatbazisbol dolgoztak és regresszids Osszefliggéseket allapitottak meg (7. és 8. dbra).
Egyébként korabbi vizsgélatok arra mutattak ra, hogy a varos méretének kisebb a jelentdsége
az autofliggdségre, mint a varos-morfologidjanak ¢és a kozlekedési rendszer

alapszerkezetének.

A jarmiihasznalat nagyon fontos adat, és nagyobb kiilonbségeket mutat, mint a gépkocsi
tulajdonlasa. Az USA varosaiban 70%-kal nagyobb a gépkocsihasznalat (km/év/f6) mint az
utanuk kovetkezd ausztral €s kanadai varosokban, 2,5-sz0r nagyobb, mint a leggazdagabb
eurodpai varosokban, és 7,5-sz0r nagyobb, mint a gazdag 4zsiai varosokban. A gépkocsi
tulajdonlas azonban az utobbi két Osszehasonlitdsban ,,csak™ 1,5-sz0rds €s 5-szords. (Azt
vilagosan érzékelni kell, hogy a kibocsatasok, az lizemanyag fogyasztas vagy a torlodasok
esetében a gépkocsihasznalat mértéke veendd szamitasba, nem a tulajdonlds mértéke a

meghatdrozo.)

Tomegkozlekedés esetében is fontos a haszndlat mértéke, mert ez mutatja, vajon a kinalat
képes-e ténylegesen alternativat nyujtani az autod igénybevételéhez képest. A hektaronkénti
kotottpalyas ellatottsag szintje viszont a szerzOk tapasztalata szerint jo 0sszhangot mutat a
hasznalattal (hasznalhatosaggal). A gépkocsi és a tomegkdzlekedés hasznalatanak adatai

alapjan megallapithatd, hogy az Osszes megtett (utas-)kilométerek hany szazaléka jut a



tomegkozlekedésre. Ez az érték az Egyesiilt Allamokban 3%, Ausztralidban és Kanadaban 8-
10%, az eurdpai mutatdé 23 % a mintdban szerepld varosok alapjan, a fejl6dd ézsiai

varosokban 40 %, a gazdag azsiai varosokban pedig 64 %.

Hasonléan markans kiilonbség volt tapasztalhaté a vilagrészek kozott a munkéba jarasi
utazasok esetében, — ezzel szemben a munkdba jarasra forditott ido sokkal sziikebb szorast
mutatott, majdnem mindegyik varoscsoport esetében fél ora koriili kozépértékkel. (A szerzok
felvetették, hogy ez aldtdmasztja azt az elméletet, miszerint az emberek idé-raforditasi
szokasai nagyon stabilak, és ezen beliil a kozlekedésre forditott idd is viszonylag stabil értéket
mutat. A gyorsabb kozlekedéssel tehdt nem takaritunk meg id6t, mert a megtakaritott id6t

kozlekedésre forditjuk, nagyobb tavolsdgokra utazunk.)

Azokban a varosokban, ahol erds az auto-fliggés, a tomegkozlekedésnek nem csak a
részaranya kicsi, de a kdzforgalmu kozlekedés rentabilitasa is alacsony (20-30% megtériilés a
menetjegyekbdl); ezzel szemben ott, ahol a tomegkozlekedés aranya magas, 90 %-os vagy

magasabb megtériilés is elérhetd.

Németorszagi kutatdsi eredmények (Chlond, B — Kuhnimhof, T 2007) szerint a motorizacios
szint és a varhato telitettség magasabb, ha nem megfeleld a kdzosségi kozlekedési ellatottsag
(9. dbra). Valdjdban ez az abra leginkdbb a vdroskozponttal valo kdzforgalmu kozlekedési

kapcsolat hatasat érzékelteti.

A laksiiriiség novekedésével aranyosan csokken a motorizacids szint és a varhatd telitettség

(10. abra).

A parkolasi lehetdségek hidnya szintén mérsékli a motorizacid szintjét és a varhato telitettség

értékét. (11. dbra)

A 12. abran Karlsruhe motorizacios gorbé€jének az alakulasa kisérhetd figyelemmel. A gorbe

nem lépi tul az 500 szgk/1000 lakos értéket.

A 13. abran lathatd, hogy a kiilonbozd varosrészek motorizacios fejlddése és telitettségi
értéke nagymértékben eltérd lehet. A jo kozosségi kozlekedéssel rendelkezd, stiriin lakott

kozponti varosrészek 1ényegesen alacsonyabb értéken telitddnek.



A MOTORIZACIO ES A TERULETI JELLEMZOK JELENLEGI OSSZEFUGGESEI A FOVAROSBAN ES

AGGLOMERACIOJABAN

Magyarorszdgon egyelére még — a fejlett orszagokban tapasztaltaktol eltéréen — a févarosban
magasabb a személygépkocsi-ellatottsag, mint az orszag tobbi részén, ugyanakkor a két érték

kozelit egymashoz, és hamarosan keresztezhetik egymast.

A motorizacid és a teriileti jellemzOk Osszefliggéseit fOvarosi alkeriileti szinti KSH adatok
alapjan vizsgéalva a lakstiriséggel illetve az aktivitassal alkotott Osszefliggések a /4. és 15.
abran lathatok. A vizsgélatok hatasteriilete az alabbiakra terjedt ki: (1) Budapest 164

alkeriiletére, (2) a budapesti agglomeraci6 telepiiléseire, telepiilésenkénti bontasban.

A 14. abran az adatok meglehetés szoérasa ellenére kirajzolodik az a trend, mely szerint a
lakstirtiség novekedésével csokken a motorizacios szint. A jelenlegi fovarosi alkeriiletekben a

motorizacios szint kerekitve 200 szgk/ezer lakos és 600 szgk/ezer lakos érték kozott valtozik.

Az aktiv keres6k ardnyaval 0sszevetve a motorizacid alakuldséat a 15. dbran azt tapasztaljuk,

hogy magasabb aktiv keresé ardnyhoz inkabb fejlettebb motorizacio tartozik.

A kozlekedési jellemzok értékelésével megallapithatova valt a motorizacios szint és a
kozforgalmu kozlekedési ellatottsag kozotti forditott iranyu kapcsolat (/6. abra.) Eszerint
tendencidjaban jobb kozforgalmu kozlekedési ellatottsaghoz alacsonyabb motorizacios szint

tartozik.

A motorizacids szint és a parkolasi ellatottsag kdzott azonos iranyu kapcsolat all fenn (/7.
dabra), vagyis jobb parkolasi ellatottsaghoz tendencidjaban magasabb motorizacios szint

tartozik.

Az agglomeraci6 telepiilésein a telepiiléssoros KSH adatok alapjan dbrazoltuk a motorizacios
szint kapcsolatat a személyi jovedelem-add (SZJA) illetve a népsiiriiség jellemzdivel. A SZJA
esetén egyértelmli a pozitiv kapcsolat, azaz a magasabb jovedelmi szintekhez nagyobb

motorizacios fejlettség tartozik (/8. abra).

A telepiilés teljes teriiletére vetitett népsiiriségtdl 1ényegében nem fiigg a motorizacio (/9.

abra).



AZ ELOREBECSLES ELMELETI ALAPJAI ES GYAKORLATI FOLYAMATA
Fovarosi alkeriiletek

A fovarosnal kiindulé elvnek tekintettilk, hogy az egyes korzeteiben a beépitési ¢€s
kozlekedési jellemzoktol fiiggben egymadstol eltérd, kiillonbozd mértékben korlatozott
telitettségi értékek varhatoak. A hadrom alapgdrbe szamitdsanak alapja a minisztériumi (GKM
illetve KHEM) forrasbol rendelkezésre 4llo idésoros ténygorbe-par. Ebben az anyagban kiilon
a belso keriiletekre, és kiilon a kiils6 kertiletekre talalhatd egy eddigi iddsor, tovabba egy-egy
motorizacios elérebecslés is. Az alapgorbéket ezutan két pontra (1980 és 2007) illesztve meg
lehetett hatdrozni a két alapeset alapjan egy harmadikat Ggy, hogy a harom alapeset a régi
magas beépités, az uj magas beépités €s az alacsony beépités kategdrianknak feleljen meg

(20. abra).

A motorizacios fejlédési gorbe (,,S” gorbe) alapegyenlete:

1
1+4+et

P(t) =

amelybdl levezethetd az alapgdrbék és csoportgdrbék meghatarozéasa soran alkalmazott képlet

(Mendez-Garcia (2007a)

o telitettség
motorizaclo =

ellendiités+29"9%S _ivayin
. 5 gy

1+ alaktényezd fejlidés

ahol az alaktényezdt a

1

—0,5In(alaktényezd )

kifutdas =
l+e

egyenlet megoldasa szolgaltatja (Mendez-Garcia (2007b)

A kifutas az “S” gorbe meredekebb részének szimmetrikus kezdetét és végét mutatja, ami az
alapgorbék konkrét eseteiben:

o régi magas beépités esetén  15% ¢és 85%

o Uj magas beépités esetén 12% ¢és 88%
o alacsony beépités esetén 10% ¢és 90%



Az alapév, azaz a motorizaciés fejlddési folyamat kezdete minden esetben 1950. A
fellendiilés éve 1966 és 1970 kozott, a fejlodés iddszaka (a gorbe meredekebb részének

kiterjedése) 62 és 77 év kozott valtozik az esetektdl fiiggden.

A fovarosi alkeriiletek csoportositasanal figyelembe vett magyarazo valtozok:
o gazdasagi aktivitas aranya,
o beépités jellege,
o Dbelsd teriileteken a beépités attraktivitasa,
o kozosségi kozlekedés helyzete,
o parkolas helyzete,

o lakstriiség.

A magyarazo valtozok lehetséges kombinacioibdl a ténylegesen eldforduld esetek alapjan
kialakult 23 csoport értelemszeri 0sszevonasaval eldallt 11 csoport, melyeknek jellemzd
motorizacios fejlddése és tavlatban varhato telitettsége eltérd. A levezetett 11 csoportgorbe a
3 alapgorbe egy ponton (2004) illesztett paraméter-korlatos atalakitdsa. A telitettségi értékek a
fOvarosban figyelembe veszik a beépitettséget, az attraktivitast, valamint a kozdsségi
kozlekedés és a parkolas helyzetét. A laksiirliséggel forditottan aranyos a motorizécids szint
¢és a telitettség, azaz minél siirlibb egy telepiilésrész, ott annal alacsonyabb a telitettség.
Ertelemszertien a jobb kozosségi kozlekedés csokkenti, a jobb parkolasi helyzet noveli a
motorizaciot. Szintén ndveld tényezd a beépités attraktivitasa, mely a gazdasagi potenciallal is

Osszefiigg.

A csoportositast a telitettség meghatdrozadsdhoz hasznaltuk. A varhato telitettségi értékek a
fovaros egyes térségeiben 400 szgk/ezer lakos €és 750 szgk/ezer lakos kozotti tartomanyba
esnek. Hangsulyozni kell, hogy ezeknek az értékeknek a meghatdrozéasat nem kozlekedési,
hanem tarsadalmi varakozdsok befolyasoljak. A fejlddési gorbére ezutdn mindegyik
alkeriiletet kiilon illesztettikk, a csoportjara jellemzd telitettség figyelembe vételével.
Korzetenként kiilon-kiilon telitettséget meghatarozni értelmetlen lett volna, mert szdmos
egyediséget kellene bizonytalan médon figyelembe venni. A csoportositdsban megnyugtatd

volt, hogy a relativ szoras minden csoportban 25% alatt maradt.

Az elbérebecslés az adott korzet jelenlegi motorizacids értékének az érvényes csoportgdrbére
illesztésével tortént. Jellemzdi alapjan minden egyes alkeriilet olyan csoportba keriilt, ahol

téle a tobbi csoporttagokhoz hasonld jovobeli viselkedés varhatd, ami azokkal azonos
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telitettséget és azonos felzarkozasi iitemet jelent. Az illesztés azt jelenti, hogy ha egy adott
helyen ma a csoportatlagnal magasabb a motorizacios szint, ez a hely feltételezésiink szerint
egy kicsit elébbre jar ugyanazon a csoportgorbén, ezért hamarabb érkezik el a telitettséghez.
Természetesen mindez forditva is fenndll, a csoportatlagnal alacsonyabb mai motorizécios

szint esetén az adott alkeriilet késobb éri el a telitettséget.
Az egyes alkertiletek (illetve kés6bb a telepiilések) csoportgorbékre illesztésének képlete:

fejlodes

illesztesiév = fellendiilés +

telitettség — motorizdcio
motorizdacio

- f ej ZOdé‘S x log alaktényezo [

A tévlatban valtozo beépités jelenlegire visszavetitett motorizacios értékének szamitasat
regresszi0 elemzéssel végeztiik, ahol a gazdasdgi aktivitas és a lakstirliség sulyozott
kombinacidjanak a jelenlegi motorizacids szinttel valo Osszefliggését vizsgaltuk. A teriileti
jellemzdk modosulasat ugy vettiik figyelembe, hogy a megvaltozott jellemzdkkel kiszamitva a
kombinalt jellemz6t, annak megfeleléen helyeztik 4t az adott korzetet a regresszios
egyenesen. Tehdt azokon a helyeken, ahol jelentdsen valtozik a beépités jellege, mast
tekintettiink kiinduldsi szintnek, mint a mai valos érték; tovabbd ennek megfeleléen
megvaltozott az adott korzet csoportba sorolasa is, ami miatt mas lett a tavlati telitettségi érték
is. A beépités valtozasa esetén a kiinduld motorizacids szintet az j beépités tipusanak
megfeleld regresszids csoportatlaggal vettiik figyelembe, ezt mutatja a 2/. abran megjelolt

tertilet.
Févaroson kiviili telepiilések

Ma ugyan a motorizaci6 atlagosan kozel azonos a fOvarosban és az agglomeracios
teleptilésekben, a nemzetkozi tapasztalatok szerint viszont a tovabbi koltségnovekedésre a
vidék rugalmatlanabb modon reagal, mint a varos. (Azaz vidéken kevésbé érzékeny a
motorizacio a koltségek nodvekedésére.) A gépkocsihaszndlat fajlagos koltségeinek a
novekedésére alaphelyzetben is szdmithatunk (specialis beavatkozasok, pl. esetleges fovarosi
korlatozasok nélkiil is), ezért a tavlati telitettséget az agglomerdcidban magasabbnak
feltételezhetjiik, mint a fovarosban. Ez nem jelenti azt, hogy feltétleniil magasabb, mint a
fovaros legmagasabb klaszterében, de akar az is lehet. A telepiilések motorizacios fejodési

gorbéjének meredeksége a lemaradéssal kapcsolatos tényez0, azaz felzarkdzasi modellt kovet.
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A telitettségek értéke a fovaroson kiviili telepiilések esetén korlatozasok nélkiil a nemzetkozi
adatoknak megfelelden alakul mintegy 700 szgk/1000 lakos értékkel, amit csak azok a
csoportok haladnak meg, ahol az alapgorbéhez képest jelenleg is magasabb a csoportatlag. A

vidéki felzarkozast gyakorlatilag a kozel egyforma telitettség jelenti.

OSSZESITO ABRAK A MODELL VEGEREDMENYEVEL: A MOTORIZACIOS FELULET

A 22. dbra a 30 évre eldrebecsiilt motorizacios szinteket tartalmazza a fovarosi alkeriiletek
esetén, Jol kirajzolodik az elemzés soran alapul vett harom fejlédési alapgorbe eltérd
eredménye, és ezen beliil is megjelennek a teriileti jellemzok eltérésébdl adodo kiilonbségek.

Osszességében a févaros motorizacidjara a teriiletileg differencialt fejlédés jellemzd.

Az agglomeracios telepiilések esetén a motorizacios fejlodés egységes képet mutat, melyet a

23. abra jellemez.

A 3. dbran bemutatott térbeli feliilet tipust abrazolast a konkrét eredményekre vonatkozdan a
24. abra jeleniti meg. Az. abran az agglomeracios telepiilések motorizacids szintjének

alakulasa a kisérhet6 figyelemmel a 2006, 2013, 2020, 2027 és 2034 években.

A 24. abran a vizszintes hosszl tengelyen balr6l jobbra a vizsgalt telepiilések szerepelnek a
2006 ¢évi személygépkocsi ellatottsaguk csokkend sorrendjében rendezve. A papir
mélységében az iddé-tengely, hozzank kozel 2006, toliink tdvolodva 2013, 2020, 2027 és
2034-es iddsikokkal. A fiiggdleges tengely mentén a motorizacids értékek olvashatok le.
Lathato, hogy az alkalmazott modell szerint a térségek Osszességét tekintve a felzarkozasi
hipotézis érvényesiil: azaz a telepiilések kozott mutatkozd motorizacios értékek kiillonbsége
fokozatosan csokken. Més megfogalmazasban a ma magasabb személygépkocsi-ellatottsaggal
rendelkezd telepiilések S-gorbéjiik laposabb ivébe jutnak, mig a jelenleg alacsonyabb értékkel
rendelkezd telepiilések fejlddése meredekebb lesz. Az abra jol jelzi azt is, hogy melyik
telepiilések motorizacios fejlddése eléz meg masokat: ott lathatok a késébbi évek soran a

kicstcsosodasok.

OSSZEFOGLALAS

elérebecslésiik modszereit ismertetik. Mind a forgalom mértékét, mind pedig a motorizaciot
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olyan mennyiségeknek tekintik, amelyek jovobeli trendje a tarsadalmi kdrnyezet és a tudatos

varosiranyitas alakulasatol is figg.

A szakirodalmi tapasztalatok ramutatnak, hogy a motorizécios fejlodési gorbe meredeksége, a
telitddés szintje és a kialakuld hulldmok szdma egyardnt helyrél helyre valtozo lehet.
Europaban megfeleld kozosségi kozlekedési szolgaltatds esetén a varosokban a telitettség
jelentdsen alacsonyabb lehet, mint vidéki térségekben. Ugyancsak jelentds eltéréseket mutat a

varosokon beliil a kiilonb6z6 pozicioban 1évo teriiletek varhatd motorizacioja.

Ezeket a tapasztalatokat figyelembe véve a fovarosban harom alapvetden eltérd kategoridra
késziilt telitettségi becslés: hagyomanyos magas, 1) magas és alacsony beépitésii teriiletekre,
mig az agglomeracios térségben kiinduldsként a szerz6k azonos varhatd telitettségi értéket

feltételeztek.
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Motorization
Cars/1,000 persons

Theoretical Saturation Level

Most developing countnies are still at the
bottom of this growth curve or only just
entering the steeper central section of the
curve

Imitial growth Explosive growth Mature growth and eventual saturation

1. abra. Az elméleti ,,S” alaku gorbe, melynek alakjat a varhato telitettségi szint és a

gyors novekedés kezdetének a telitettségi szinthez viszonyitott aranya hatarozza meg

Forras: Joci¢, B (2005) y-tengely motorizacio [szgk/ezer lakos]; x-tengely id6 vagy fejlettség
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2. abra. Egy térség motorizacios szintje [szgk/1000 lakos] és az egy fore vetitett

jovedelem osszefiiggése a Gompertz-fiiggvény szerint Forras: Dargay, J —Gately, D (1999)
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3. abra. A motorizacios ellatottsagi feliilet a térbeli egységek (tér-tengely) illetve az

elorebecslési idopontok (ido-tengely) altal alkotott sik folott kifeszitve
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4. abra. A motorizicios ellitottsag valtozisa az Egyesiilt Allamokban 1900 és 2005
kozott. 15 orszag 1996 évi motorizacios értékének a feltiintetésével Forras: Worldwatch
Institute, Washington, www.worldwatch.org idézi Ahrens, G-A (2008)
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5. abra. Miltbeli motorizacios ellatottsag elérebecslések Forras: Leutzbach (2000) Das Problem

mit der Zukunft. Idézi: Chlond, B (2006)
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6. abra. A motorizacios ellatottsag elérebecslése kiillonb6z6 OECD orszag csoportokra a

varhato egy fore es6 GDP fiiggvényében (Telitettségi szintként egységesen 690

szgk/1000 lakos értékkel szamoltak) Forras: Dargay, J-Gately, D (1997)
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7. abra, Az egyes varosok laksiiriiségének [f6/ha] és a gépkocsihasznalati szokasoknak

[szgk-km/fdo/év] az dsszefiiggése Forras: Kenworthy, J — Laube, F. 1999
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8. abra. A varos laksiiriisége ¢s a tomegkozlekedés szazalékos aranya az oOsszes

motorizalt forgalombol Forras: Kenworthy, J — Laube, F. 1999
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9. abra. A gépjarmii tulajdonlas [szgk/ezer lakos] mértékének Gsszefiiggése a

varoskozpont megkozelithetoségével [tomegkozlekedési utazasi idé a varoskézpontbal].
Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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10. abra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének osszefiiggése a lakstirtiséggel [f6/ha] Forras:
Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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11. dbra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének osszefiiggése a parkolasi lehetoségekkel
Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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12. abra. A motorizacio stagnalasa Karlsruhéban Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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13. abra. Kiilonboz6 varosrészek motorizacios fejlodésének eltérd az alakulasa Forras:
Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)

A MOTORIZACIO ES A LAKSURUSEG OSSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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14. abra. A motorizacio és a laksiiriiség osszefiiggése



A MOTORIZACIO ES AZ AKTIVITAS OSSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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15. abra. A motorizacio6 és az aktivitas osszefiiggése

A MOTORIZACIO ES A TOMEGKOZLEKEDESI
ELLATOTTSAG OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest,
2004
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16. abra. A motorizacio és a tomegkozlekedési ellatottsag osszefiiggése Jelmagyarazat 1=j0,

2=kozepes, 3=rossz
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motorizacios szint

[szgk/1000 lakos]

A MOTORIZACIO ES A PARKOLASIHELYZET
OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest, 2004
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17. abra. A motorizacio és a parkolasi helyzet o0sszefiiggése Jelmagyarazat 1=j6, 2=kozepes,

3=rossz

motorizacios szint

[szgk/1000 lakos]

A MOTORIZACIO ES SZJA OSSZEFUGGESE
Telepiilések, 2006
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18. abra. A motorizacio és az egy fore juto szja osszefiiggése
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A MOTORIZACIO ES NEPSURUSEG OSSZEFUGGESE
Telepiilések, 2006
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19. abra. A motorizacio és a népsiriiség osszefiiggése
Motorizaciods fejlédési alapgorbék Budapestre
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20. abra. Motorizacios fejlodési alapgorbék Budapestre
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21. abra. Valtozo beépitésii teriiletek motorizacioja Budapesten
A 2004.EVIES A 2034. EVIMOTORIZACIO OSSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest
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22. abra. A 2004. évi és a 2034. évi motorizacio osszefiiggése, alkeriiletek
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A 2034. EVIMOTORIZACIO ES A 2006. EVI MOTORIZACIO
OSSZEFUGGESE Telepiilések
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23. abra. A 2006. évi és a 2034. évi motorizacio osszefiiggése, telepiilések
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24. abra. A motorizacios feliillet valtozasa az agglomeracios telepiiléseken 2006 és 2034
kozott, hétévenként

26



	bevezetés
	miért van szükség a motorizációs szint előrebecslésére?
	a motorizációs előrebecslés keretei: a motorizációs felület
	a motorizációs előrebecslés nemzetközi tapasztalatai – aggregált modellek
	a motorizációs előrebecslés nemzetközi elemzési tapasztalatai diszaggregált modellek alapján
	a motorizáció és a területi jellemzők jelenlegi összefüggései a fővárosban és agglomerációjában
	az előrebecslés elméleti alapjai és gyakorlati folyamata
	Fővárosi alkerületek
	Fővároson kívüli települések

	összesítő ábrák a modell végeredményével: a motorizációs felület
	összefoglalás
	A cikkben a szerzők a magyar fővárosra és agglomerációjára vonatkozó motorizációs előrebecslésük módszereit ismertetik. Mind a forgalom mértékét, mind pedig a motorizációt olyan mennyiségeknek tekintik, amelyek jövőbeli trendje a társadalmi környezet és a tudatos városirányítás alakulásától is függ.
	A szakirodalmi tapasztalatok rámutatnak, hogy a motorizációs fejlődési görbe meredeksége, a telítődés szintje és a kialakuló hullámok száma egyaránt helyről helyre változó lehet. Európában megfelelő közösségi közlekedési szolgáltatás esetén a városokban a telítettség jelentősen alacsonyabb lehet, mint vidéki térségekben. Ugyancsak jelentős eltéréseket mutat a városokon belül a különböző pozícióban lévő területek várható motorizációja.
	Ezeket a tapasztalatokat figyelembe véve a fővárosban három alapvetően eltérő kategóriára készült telítettségi becslés: hagyományos magas, új magas és alacsony beépítésű területekre, míg az agglomerációs térségben kiindulásként a szerzők azonos várható telítettségi értéket feltételeztek.
	irodalom

