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A tanulmany célja, hogy egy — a kozlekedési szo-
kéasokat vizsgaldo — 2007-ben késziilt kérddives felmé-
rés eredményeit ismertesse. A felmérés célja 6t hipoté-
zis vizsgalata volt, amelyek a vonatkozé szakirodalom
szerint a kornyezettudatossag, a migracié és a mobili-
tas Osszefiiggéseit irja le. A felmérés eredményei alap-
jan a megfogalmazott 6t allitas koziil négy igaznak bi-
zonyult, egyet pedig cafolhatunk. Az elemzés soran a
kérdoiv kérdéseinek tételes elemzésén til a kozleke-
dok tipizalasara a tobbvaltozos statisztika eszkdzeit is
alkalmaztuk. Az eredmények a helyzetképen tul kdz-
lekedéspolitikai koncepciok megalapozasahoz is hasz-
nos adalékkal szolgalhatnak.
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Magyarorszég legfontosabb gazdaséagi, kulturalis, tarsadalmi és adminisztrativ
kozpontja Budapest és annak vonzaskdrzete, ahol az orszdg lakossaganak egyharma-
da él. A fovarost koriilvevd szuburbidk lakossaganak jelentds része ingdz6, ami nagy
terhet ro az elévarosi kozlekedési haldzatra. Jellemzéen a munkaerd a vidéki telepii-
1ésekrdl a fovarosba joval nagyobb tomegben dramlik, mint onnan kifelé (Kapitdny—
Lakatos [2005b] 216. old.). Teljes korli felmérésbol szarmazé részletes adatok csak a
munkaerd mozgasara vonatkozoan allnak rendelkezésre, a legfrissebbek a 2001-es
népszamlalas eredményei, amely szerint a budapesti agglomeraciébol mintegy 110
ezer 6 jar dolgozni a févarosba, az ellenkezd irany aramlas ennek kétotodét teszi
ki. A vizsgalt térségben zajlé gyors valtozasok (ipari parkok, kereskedelmi kézpon-
tok megjelenése, boviilése, illetve jelentds vandorlas) indokoltta teszik, hogy ne csu-
pan a ritka teljes kort felmérések adataira tdmaszkodjanak a dontéshozdk a gyakorla-
ti tervezémunka sordn.

A BKSZ (Budapesti Kozlekedési Szovetség) rendszeresen végeztet utasszdmla-
last, mind az egyéni kozlekeddk, mind a kozosségi kozlekedést igénybe vevok koré-
ben. Az altaluk hasznalt adatok Iényegesen magasabb értékeket mutatnak a 2001-es
népszamlalasi adatoknal, ami tobb okra is visszavezethetd. Egyfeldl évrdl évre nd az
ingdzok szama: mig példaul 2007-ben Budapest és vonzaskorzete kozott 555 ezer
volt az egy iranyba kozlekeddk szama, addig 2008-ban ez a szam 603 ezerre nott. A
friss felmérés adatai arra engednek kovetkeztetni, hogy a népszamlalaskor elismert
lakohely-munkahely/iskola kozotti viszonylaton til a Budapest-agglomeracid vi-
szonylatban jelentds forgalom jelentkezik. Az egyéb indittatasu forgalom alakulasara
a tavolsagovezetenként valtozo motivaciok kapcsan még visszatériink.

2008-ban a 603 ezer ingdzdbol minddssze 216 ezren vették igénybe a kdzforgalmu
kozlekedést. Az ingazok kozill mintegy 94 ezren a MAV Zrt. vonalain, 59 ezren a Vo-
lanbusz Zrt. autdbuszjaratain, 63 ezren a BKV Zrt. jaratain utaztak. A személygépko-
csival kozlekedok szama folyamatosan novekszik, szdmuk 2008-ban 387 ezer volt.

A kozforgalmu eszkozok és a személygépkocsi-hasznélat aranya mintegy 30:70
szazalék a fovaros és kornyéke kozotti forgalomban, mig Budapesten belill ez az
arany 60:40 szazalék.

Torlodasok, forgalmi dugdk allandosultak a térség f6 kozthalozati elemein. Az
elévarosi vasutak és az autdbuszok tulzsufoltak csucsidében. Az elévérosi vasuti
szolgaltatasok fejlesztése a finanszirozasi korlatok miatt mérsékelt iitemben
folyt/folyik. A kozforgalmi vasuti és kozuti jarmiiallomany életkora az elmult tiz
évben folyamatosan novekedett, a forrashiany miatt sz{ikiilé beszerzések nem tud-
tak/tudjak ellensulyozni az dllomany eldregedését, ami a szolgaltatasi szinvonal to-
vabbi csokkenéséhez, hosszabb tavon pedig a munkamegosztdsi aranyok tovabbi
romlasdhoz vezet.
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Budapest kozlekedését nem lehet onmagaban vizsgalni, csak az agglomeracid
kozlekedésével egyiitt. A fovaros kozlekedésének fejlesztésére latvanyos megolda-
sok sziiletnek, amelyek vagy a tényleges valtoztatasi szandék vagy a sziikséges pénz-
iigyi fedezet hijan sorra mind az 6tletek szintjén maradnak. A fejlesztési elképzelések
tovabbi jellemzdje, hogy a févarosi kdzlekedés gondjait a varoskdzpontbol kiindulva
probaljak megoldani. Miutan a torténelmi belvaros szlik utcai nem képesek feldol-
gozni a kiilonbodzd irdnyokbdl, korlatozasok nélkiil a févarosba tartd vagy a vérost
atszelni igyekvo gépkocsik aramlatat, a legnagyobb torlédasok természetszeriileg itt
jelentkeznek. Lathatd, hogy azok a kozlekedésszervezési megoldasok, amelyek a
belvaros forgalmanak csokkentését, vagy azok az infrastrukturalis beruhazasok, ame-
lyek az utak ateresztoképességének novelését céloztak, csak atmeneti eredményeket
hoztak. Ismerve a fovaros és az agglomeracié kozotti mobilitas volumenét és a ked-
vezdtlen munkamegosztasi mutatokat, véleménylink szerint Budapest kozlekedésé-
nek fejlesztését az ismert fejlesztési koncepciokkal szemben vagy azokkal parhuza-
mosan, az agglomeraciobol, illetve a kiilsé keriiletekbdl a fovarosba irdnyuld forga-
lomra koncentralva kellene kezdeni.

Az agglomeracio és a fovaros kozotti forgalomra vonatkozo kozlekedésfejlesztési
elképzelések elokészitését idordl idére utasaramlati felmérések eldzik meg. Az eld-
varosi kozlekedés fejlesztését eldkészitendd felmérés is késziilt az agglomeracioban
azzal a céllal, hogy megvizsgalja, miként valtoznak az utazasi szokésok, ha javul az
elévarosi kozlekedés szinvonala. Ismerve e felmérések koncepcidjat, és a felmérések
céljat tovabbgondolva, az agglomeracioban €16 autésokat kérdeztilk meg 2007 tava-
szan utazasi szokasaikrol. A felmérés célja az elmult id6szakra jellemz6 és a jOvO-
ben varhato tendencidk feltarasa, a mobilitast befolyasold tényezdk elemzése és ko-
vetkeztetések levondsa volt. A vizsgélat egyik igen Iényeges motivacidja, a févaros
¢és az agglomeracio kozlekedésének kornyezeti fenntarthatésaganak felmérése: merre
halad a budapesti agglomeracio kozlekedésének fejlodése, és ez az irany kedvezo-e.
A szuburbidkba val6 koltozés spontan folyama, igy az infrastruktarafejlesztések leg-
feljebb csak kovetni tudjak az igények novekedését. Felmérésiinkben azt vizsgaltuk,
hogy az agglomeracioban végbemend kozlekedésfejlesztés a lakossag tobbsége
szempontjabol és a fejlodés tartdssaga szempontjabol megfeleld iranyba mutat-e.

A kozeljovo kozlekedéspolitikéja nagy feladat eldtt all. Mind a hazai, mind az EU
kozos kozlekedéspolitikaja a prioritasok kdzé sorolja a kdzlekedés olyan iranyu fej-
lesztését, amelyik a kornyezetet minél nagyobb mértékben védi, de azok a megvalo-
sitas szintjén még alig-alig jelennek meg. A fennallé problémak csak komplex mo-
don kezelhetdk, a kozlekedésfejlesztok, a teriiletfejlesztok és a kdrnyezetvéddk 6sz-
szefogasaval.

A mobilitas az ember alapvetd sziikségletei kozé tartozik, az életmindség egyik
Iényegi eleme. Alakuldsat a gazdasagi és miiszaki adottsdgok mellett a kulturalis fej-
16dés is befolyasolja. Korunk f6 kozlekedési problémaja éppen a magas foki mobili-
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tasi igény és annak kielégithetdsége kozotti szakadék. Miutan a mobilitas fogalmat a
kiilonb6z6 diszeiplindk eltérd tartalommal hasznéljak, ebben a tanulmanyban a ko-
vetkezo, kozlekedésben elfogadott értelmezés szerint hasznaljuk: a mobilitds adott
idében adott célpont elérésének az igénye, valamilyen kozlekedési eszkoz igénybe-
vételével, ahol az utazasi igényt az utazasi sziikségleteknek a dijszabas altal megha-
tarozott nagysaga befolyasolja (Jaszberényi—Palfalvi [2006]).

A mobilitas fejlédésének okai szertedgazok és hosszl tavon érvényesiilnek, a fej-
16dés hajtderdi a fejlett tarsadalmakban sokrétiiek, sok tekintetben hasonlitanak, de
kiilonb6zo stllyal jelennek meg. A mobilitas fejlédésének legfobb mozgatorugoi a
kovetkezok: a tarsadalom individualizaloédasa; a gazdasagi kapcsolatok globalizalo-
dasa; a migraciés folyamatok erésddése; az ipari tarsadalom szolgaltato tarsadalom-
ma alakuldsa; az informdacios tarsadalom és a munka vilaga, uj tevékenységi formak;
a munkaido csokkenése, szabadidos forgalom novekedése; a nok foglalkoztatasa,
valtoz6 mobilitasi igényeik; a bevasarloi, fogyasztéi forgalom erdsddése; a lakohely-
valasztasi szempontok mdodosulasa; az életmodvaltozasok (Kovesné Gilicze [2003]).

A mobilitas folytonosan valtozik. A legtobb eldrebecslés az egyéni kozlekedés to-
vabbi novekedését josolja, hivatkozva a mobilitasi igények emelkedésére, a személy-
gépkocsik csokkend fajlagos lizemanyag-fogyasztasara, karosanyag-kibocsatasara, az
intelligens kozlekedési rendszerek fejlodésére, a kozlekedési 1étesitmények wjszerti ter-
vezésére. Pedig a mobilitasi igények csokkenthetdk, részben maganak a mobilitasnak a
menedzselésével, részben a kornyezettudatossag novelésével, illetve olyan forgalom-
szabalyozasi modszerek bevezetésével, amelyek egyiitt jarnak az autdhasznalat csok-
kenésével. A felmérés célja az utazasi szokdsok megismerésén til az autdésok kornye-
zettudatossaganak feltarasa volt. Azt vizsgaltuk, hogy az agglomeracioban €10, kisebb-
nagyobb rendszerességgel autdt hasznalok utazasi dontéseik soran mennyire vannak
tisztdban dontéseik kornyezeti hatdsaival. Vizsgaltuk tovabba, ismerik-e a mobilitasi
menedzsment eszkozrendszerét, példaul annak egy kiemelt, napjainkban sokat emlege-
tett és sok elvarassal szembenézo elemét: a torlodasi dijat.

1. A felmérés keretei

Ebben a fejezetben roviden bemutatjuk a vizsgalt kistérség legfontosabb jellem-
z0it, illetve a felmérés és a feldolgozas statisztikai modszereit.

1.1. A vizsgalt Kistérség

A vizsgélat targyat képez6 budadrsi kistérség kozlekedés-foldrajzi helyzetét az or-
szagos kozathalozatban elfoglalt helye és ellatottsaga is befolyasolja: az egyetlen olyan
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kistérség hazankban, melyet — az M6-os atadasaval — négy gyorsforgalmi ut érint. Bu-
dapest ezen agglomeracios teriilete az orszag legnagyobb forgalmat lebonyolitd kozut-
halézataval rendelkezik, gyakorlatilag a févarosi centrikus sugaras kozuthalézat dunan-
tuli fokuszpontja. Tolcsérként gyiijti 6ssze az M1-es, M7-es, M6-0s autdpalyak és az 1-
es, 7-es, 6-os szamu féutak forgalmat, és tovabbitja azt Budapestre.

A népszamlalasi statisztikak alapjan kimutathato, hogy a vidéki telepiiléseknek
nagyobb szerepe van a budai, mint a pesti varosrész munkaerd-ellatasaban. Kiemel-
kedden szoros a vizsgalt kistérséggel hataros XXII. keriilet kapcsolata a vidéki tele-
piilésekkel (Kapitany—Lakatos [2005b]).

A telepiilések foglalkoztatott népességén beliil az ingadzok aranya egyrészt a helyi
munkalehetdségek, masrészt a helyben laké munkaer6 és a helyben kinalt munkahe-
lyek altal megkivant képzettség €s foglalkoztatasi fécsoport szerinti struktira kozotti
Osszhang fiiggvénye. Mindkét tényezd jelents nagysagrendii ingazast generdlhat. A
Budadrsi kistérség esetében a magasan kvalifikalt kozéposztaly kitelepedése a fova-
rosbol nagymértékii ingazast eredményezett, hiszen a lakdhelyek rendszerint nem ki-
nalnak a letelepeddk képzettségi szintjének és foglalkoztatasi korének megfeleld
munkaalkalmakat. (Lasd az 1. tdblazatot.) A népszamlalasi statisztikak is megerdsi-
tik, hogy a vidékrdl bejarok korében a fels6fokt végzettséggel rendelkezék aranya
gyorsabb iitemben nd, mint a budapestiek korében (Kapitany—Lakatos [2005b] 219.
old.) Ugyanakkor a népszamlalas ota eltelt id0 alatt a kistérségben (kiilondsen az
MI1-M7-es autdpalyak mentén) intenziven zajlé iparteriilet-fejlesztés miatt a munka-
er6-aramlasi iranyok is szamottevéen modosulhattak (Terra Studio [2008]).

1. tablazat

A foglalkoztatottak mozgasa a Budadrsi kistérség telepiilései kozott

(szazalék)
Telepiilés Helyben lako foglalkoztatptt, A helybi?n foglg!kf)ztatgttakgn })elﬁl
aki nem helyben dolgozik a mas telepiilésekrél bejaro
Budaérs 58,2 67,7
Erd 63,5 26,7
Szazhalombatta 33,4 36,6
Biatorbagy 60,3 53,9
Diosd 67,9 61,1
Herceghalom 46,1 50,5
Pusztazamor 69,6 37,3
Soskut 63,1 26,3
Tarnok 75,2 28,9
Torokbalint 60,1 64,9

Forrds: KSH. Népszamlalas, 2001.
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2. tablazat
Az Erdrél, illetve Budadrsrél bejarék megoszldsa az ingdzds irdnya szerint, 1980-2001
(széazalék)
Erdré1 bejaré foglalkoztatottak Budaorsrédl bejaré foglalkoztatottak
Munkahely

1980 1990 2001 1980 1990 2001

Eszak-budai keriiletek (I, L.,
111, XII.) 10,9 11,6 15,7 12,2 16,1 49,8

Dél-budai kertiletek (XI.,

XXIIL.) 48,4 45,5 36,9 42,9 33,1 34
Buda osszesen 59,3 57,1 52,6 55,2 492 53,3

Belso-pesti kertiletek (V., VL.,
VIL, VIIL) 21,6 21,7 21,0 25,0 28,7 15,4
Egyéb pesti keriiletek 19,1 21,2 26,4 19,8 22,1 31,3
Pest dsszesen 40,7 42,9 47,4 44,8 50,8 46,7
Budapest dsszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forrds: KSH. Népszamlalas, 2001.

A budapesti és az agglomeracidban torténd kozlekedés esetén a tomegkozlekedés
igénybevételének ardnya jelentds eltérést mutat.

3. tdblazat

Budapest és vonzdskorzetében az egyéni kozlekedés és a tomegkozlekedés aranya

(szazalék)
Relaciok Tomegkozlekedés Egyéni kozlekedés
Budapest hatarain beliil 61,4 38,6
Budapest és a kornyéki telepiilések kozott 42,9 57,1
A kornyéki telepiilések egymas kozotti forgalma 38,0 62,0

Forrds: Terra Studié Kht. [2006].

1.2. A felmérés modszertana

Felmérésiink célsokasaga a Budapesten és az agglomeracidban gépkocsit haszna-
16 és az agglomeracios telepiiléseken, ezen beliil az akkori budadrsi kistérségben lakd
felnott lakossag volt. A felmérésre 2007. aprilis és junius kozott keriilt sor. A kérde-
zObiztosok a budadrsi kistérség kiillonbozd iizemanyagtolté allomasain kérdezték
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meg az ott tankolo autosokat. A kérdezdk a témaéban jaratos egyetemistak, a Buda-
pesti Corvinus Egyetem és a Budapesti Miiszaki Egyetem, kozlekedés irant érdekld-
do6 és megfeleld el6tanulmanyokkal rendelkezd hallgatdi voltak, akik a megkérdezet-
tek esetlegesen felmeriil6 kérdéseire valaszolni tudtak. A tankold autésok koziil, érte-
lemszeriien, csak azoknak tették fel a kérdéseket, akik 2007-ben a budadrsi kistér-
séghez tartozd telepiilések (Biatorbagy, Budadrs, Diosd, Frd, Herceghalom,
Pusztazamor, Séskut, Szazhalombatta, Tarnok, Torokbalint) valamelyikének lakoi
voltak. Tovabbi fontos szempont volt, hogy a kérddiv, a specialis helyszinre valé te-
kintettel, ne legyen talsdgosan hosszu, mert az interjualany ,.tiirelmét veszti”, azaz a
leglényegesebb kérdésekre kellett szoritkoznunk.

Ot hipotézist vizsgaltunk Budapest délnyugati agglomeracios 6vezetre vonatko-
zoan, amelyek a szakirodalom szerint a kérnyezettudatossag, a migracio és a kozle-
kedési szokasok Osszefiiggéseit irja le.

1. A kornyezettudatos szemléletet a budapesti agglomeracié lako-
sai, bar sajatjukénak érzik, a kornyezet védelmében nem vallalnak ak-
tiv szerepet.

2. Az egyének kikoltozési szandéka nélkil nem vezethet a
szuburbanizacidhoz semmiféle technoldgiai fejlesztés sem.

3. A kozlekedési mod valasztasat elsdsorban a dontéshozd tarsa-
dalmi-gazdasagi statusa hatarozza meg.

4. Az agglomeracidba vald kikoltozés szandéka a jo kozlekedési
lehetdségek mérlegelésén alapul.

5. Csak kivalé mindségii (gyakran, kiszamithatéan és megfelel
iranyokban kozlekedd) kozosségi kozlekedés képes jelentds aranyban
utasokat megnyerni az egyéni kozleked6k korébol.

A kérdéiv, a hipotézisekhez kapcsolva a kdvetkezo kérdéseket tartalmazta (a kér-
dések a kérdoiv logikaja miatt a kérdéivben mas sorrendben szerepeltek).

1. hipotézishez kapcsolodo kérdések: Zavarja-e a zstufoltsag, torld-
das? Milyen részt vallalna a kozlekedés kdrnyezeti artalmainak csok-
kentésében? Mennyire foglalkoztatja Ont a sajat kornyezete? Figye-
lembe veszi-e a fenntarthat6sag és a kornyezetvédelem szempontjait?
Ha igen, hogyan? Ha nem, miért nem? Fizetne-e torlodasi dijat (dugo-
dijat), ha a kornyezet terhelése szempontjabol egyértelmii eldnyokkel
jarna? Ha igen, mennyit?

2. hipotézishez kapcsolédo kérdések: On miért koltdozott el Buda-
pestrél, illetve nem koltézne oda? Visszakoltozne-e a févarosba? Ha
igen, milyen feltételek esetén? Ha nem, miért nem.
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3. hipotézishez kapcsolodo kérdések: Valtoztatna-e a kozlekedési
szokasain (példaul tomegkozlekedés igénybevétele, kerékparozas, tobb
gyaloglas)? Ha igen, milyen feltételek esetén?

4. hipotézishez kapcsolédé kérdések: On szerint melyik a fonto-
sabb: a terliletfejlesztés vagy a kozlekedés fejlesztése? Mi a véleménye
a kozlekedés fejlesztése kapcsan a kornyezetvédelmi szempontok el-
sObbségérol? Igénybe veszi-e a tomegkozlekedést? Ha igen, mikor?
Ha nem, miért nem?

5. hipotézishez kapcsolédé kérdés: Az On szdméra mikor vonzé a
tomegkozlekedés?

A mintavétel statisztikai értelemben nem tekinthetd véletlennek, hiszen a mintaba
keriil6 egyedek kivalasztdsa nem sokasagi lista alapjan tortént (ehhez ugyanis Buda-
pest déIlnyugati agglomeraciojaban autdt hasznalokrdl kellene listat dsszeallitani, ami
gyakorlati szempontbol megvalodsithatatlan feladat). A kutatds szempontjabdl a min-
tavétel koncentralt kivalasztasnak tekinthetd, azon személyek koziil keriiltek kiva-
lasztasra a mintaba keriilok, akik a megkérdezés idején autoval kozlekedtek, tehat
potencialisan a tomegkdzlekedésre terelhetdk. A minta — a kivalasztdas modjabol
addddan — nem tartalmaz olyan személyeket, akik kizarolag tomegkozlekedést vesz-
nek igénybe. Ezt a tényt az eredmények értelmezése soran figyelembe kell venni.
Véleményiink szerint azonban a minta nagysaga (400 f6) mar elegend6 arra, hogy az
elméletben bemutatott modellek kozdtti valasztashoz hasznos adalékként szolgaljon.

A felmérés kapcsan fontos kérdés lehet a reprezentativitas. A reprezentativitas azt
jelenti, hogy a minta &sszetétele valamilyen ismérv alapjan a sokasagéval azonosnak
tekinthetd. A reprezentativitas ellendrzéséhez a kérdéses ismérveknek megfeleléen
ismerniink kell a sokasag megoszlasat, ezt kell 6sszevetni megfeleld statisztikai pro-
ba segitségével a minta dsszetételével. Tekintettel arra, hogy jelen felmérésben Bu-
megoldhatatlan feladatnak tlinik a sokasag Osszetételének meghatarozasa, akar még
egyszerii demografiai szempontok alapjan is. Meg kell azonban jegyezni, hogy
egyetlen — bizonyos szempont(ok) szerint — reprezentativnak bizonyulé minta sem
feltétlentiil jol tiikrozi a sokasagot, ha a mintavétel nemvéletlen eljarassal (példaul
kvotak alapjan) tortént.

A minta reprezentativitasa akkor jelentds szempont, ha feltételezhetd, hogy a soka-
sag bizonyos csoportjaiban a vizsgalni kivant jellemzok eltérd eloszlast kovetnek (pél-
daul feltételezhetd, hogy a férfiak nagyobb aranyban ellenzik a torlodasi dijat, vagy
kevésbé kornyezettudatosak). A minta alapjan — statisztikai modszerekkel — vonhatunk
le kovetkeztetéseket a demografiai jellemzok €s a felmérés kulcsfontossagu kérdései
kozotti 6sszefiiggésekrol, igy arrdl is, hogy mely ismérvek szerinti sszetételre kell kii-
16n6s figyelmet forditani egy jovébeni hasonlo kérdéives felmérés soran.
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Az eredmények értékelése szempontjabol fontos a nemvalaszolas kérdése. A tel-
jes valaszmegtagadasok szama 53 volt, mivel réluk semmilyen informaciéval nem
rendelkeziink, elemzésiikre sincs lehetdség. A részleges valaszmegtagadas kérdésen-
ként valtozd mértékii volt, a teljes mintan meglevd valaszoktol a jovedelemre vonat-
kozo 23,5 szazalékos megtagadasi aranyig. A kérddiv tartalmi kérdései esetén jel-
lemzden 1-3 szdzalék kozott mozgott az egyes kérdésekre nemvalaszolok aranya.

A kérdoivek feldolgozasa és a szamitasok az SPSS-programcsomag segitségével
tortént.

2. A kérdoives felmérés fobb eredményei

A 400 megkérdezett 53,0 szazaléka volt férfi, 47,0 szazaléka n6. A férfiak altala-
nosan nagyobb kozlekedési mobilitasa (Nemes-Nagy [1998], Székely—Kotosz [2005])
miatt az autoval kozlekedd férfiaknak a népesség egészénél megfigyelhetonél maga-
sabb ardnya természetes.

A megkérdezettek életkor szerinti megoszlasa az orszagos, illetve a Pest megyei
lakossaghoz képest eltér,' a megkérdezettek kozott az dtlagosnal nagyobb a 36-45 év
kozottiek és kisebb a 60 éven feliiliek aranya. Az eltérés iranya azonban feltehetéen
megfelel a gépkocsival kozlekeddk aranyai felé valo eltolédasnak, az idésebb aktiv
korosztaly anyagi lehet6ségei engedik meg leginkabb a gépkocsival torténd (rendsze-
res) kozlekedést.

A valaszadok iskolai végzettsege az el6z6 ismérvekkel szemben jelentdsen eltér a
teljes népességbeli aranyokhoz képest. Amig a teljes népességen beliil mindossze
12,9 szazalék a fels6fokll végzettségiiek ardnya (Pest megyében ez az arany 10,9
szazalék, de egyik érintett telepiilésen sem haladja meg a 25 szdzalékot), a kérddivet
kitoltok 46,0 szazaléka vallott be foiskolai vagy egyetemi diplomat. Bar a kérddives
megkérdezésekre altalanosan jellemz6, hogy a bevallott iskolai végzettség magasabb
a ténylegesnél, illetve a magasabb végzettségiliek nagyobb aranyban hajlandok a kér-
doéivet kitolteni, a két tényez6 egylittesen sem magyardzza a mintabeli aranyt.
Ugyanakkor a minta adatai alapjan a felséfoku végzettségiiek az atlagosnal gyakrab-
ban hasznalnak gépkocsit, ami a mintaba keriilésiik esélyét noveli.

A megkérdezettek gazdasagi aktivitds szerinti megoszlasa Iényegében jol tiikrozi
a kistérségi atlagot a legjelentsebb csoportok (fizikai munkasok, szellemi foglalko-
zasu alkalmazottak, vezetd beosztasuak) tekintetében.

' A tovabbiakban egyéb hivatkozas hidnyaban, az orszagos és a Pest megyei demogréfiai adatokat a KSH
Tajékoztatasi adatbazisabol letolthetd adatok alapjan szamitottuk.
(http://portal.ksh.hu/portal/page? pageid=37,111393& dad=portal& schema=PORTAL)

Statisztikai Szemle, 87. évfolyam 2. szédm



Kozlekedési szokdsok vizsgdalata Budapest délnyugati agglomeracidjaban 175

A haztartasok egészére a felmérés soran bevallott jovedelmek atlaga mintegy 20
szazalékkal elmarad a felmérés idején megfigyelhetd valds orszdgos atlagtol. Ez az
eltérés nem a felmérésben résztvevok helyzetét tiikrozi, hiszen Budapest délnyugati
agglomeracioja az orszagos atlaghoz képest kedvezobb jovedelmi mutatokkal ren-
delkezik (HVG [2007] 89. old.), és a gépkocsival rendelkezOk sem feltétleniil a tar-
sadalom legszegényebb rétegeit jelentik. A budadrsi kistérség szamos gazdasagi mu-
tatd esetén a Pest megyei €s az orszagos atlag feletti értékekkel rendelkezik (az egy
fore juto kiilfoldi toke, az egy fore jutdé GDP, a vallalkozoi aktivitas és az egy fore ju-
té személyijovedelemadod-alap). Ennek megfelelden Osszehasonlitasra csak fenntarta-
sokkal hasznalhatok a jovedelmi adatok. Mivel a valotlan (jellemz6éen kisebb) adato-
kat koz16 haztartasok nem azonosithatok be, a jovedelemletagadasi tendencidk a va-
laszadok korében nem allapithatok meg, illetve ennél a kérdésnél a legnagyobb a va-
laszmegtagadasi arany, ezért barmilyen, a jovedelmi helyzettel 6sszefiiggd kovetkez-
tetés bizonytalan.

2.1. A szuburbanizacio és a reurbanizacio motivacioi

A szuburbanizacid, mint a varosi tevékenységek decentralizacidja, szerves részét
képezi az atfogd urbanizaciés folyamatnak (7imdr [1999]). Ebben az értelmezésben
tehat a szuburbanizaciés folyamat szerepl6i azok a lakosok, akik a fovarosbol tele-
plilnek ki, de koziiliik is csak azok, akik az egészségesebb, nyugodtabb kornyezet és
nem pedig a megélhetési nehézségek miatt kényszerliségbdl koltoznek (Kovdcs K.
[1999)).

A budapesti agglomeracidban a lakohelyi szuburbanizacié mértéke a rendszerval-
tast kovetden valt robbanasszertivé. A kilencvenes években évente 25-30 ezer ember
hagyta el a fovarost, nagyrésziik a szuburbanizéaciés folyamat részeként. E folyamat
eredményeként Budapest népessége az 1980. januar 1-jén mért 2 059 347 fordl 2008.
januar 1-jén 1702 297 fére csokkent (KSH [2008]). A szuburbanizacids folyamat
elébbiek szerinti latvanyos alakulasat elsésorban gazdasagi tényezok okoztak. Ilyen
tényez6 példaul a budapesti tandcsi lakasok privatizacidja. A fogado telepiilések ré-
szér6l mutatkoz6 szandék, hogy bevételeiket noveljék, készségessé tette az onkor-
manyzatokat a Budapestrdl kikoltoz6k befogadasara. Ezzel parhuzamosan a buda-
pesti népesség korében megjelent Uj igényként az egészséges kdrnyezet iranti igény,
mint Uj paradigma (Beliczay [2005]).

A fovarosbol valo kikoltozés és oda vald bekdltozés motivacioit szamos tanul-
many ¢és felmérés probalta mar feltdrni. Abban nagyjabol egyetértenek a szakértok,
hogy a lakohelyi szuburbanizacio az aktiv koru, ingdzasra berendezkedd, modos ko-
zéprétegekhez tartoz6 csaldadok fovarosbol vald kikoltozését jelenti olyan agglomera-
cios ovezetekbe, amelyek legalabb két fontos jellemzdvel rendelkeznek: szép termé-

Statisztikai Szemle, 87. évfolyam 2. szédm



176 Jaszberényi Melinda — Kotosz Baldzs

szeti kornyezetben fekszenek és kozel vannak Budapesthez (Kovacs K. [1999)),
Szirmai [1998]). Ennek megfeleléen a kikoltozok kisgyermekesek, megfeleld va-
gyonnal rendelkeznek és els6sorban gyermekeik szamara szeretnének idedlisabb fel-
tételeket teremteni. A bekdltozok jellemzoen egyediilallok vagy inkabb kéttagu csa-
ladok, akik fliggetlenedésre és karrierjiik megalapozasara torekednek (Studio
Metropolitana [2002]).

Izsdk Eva [2002] tanulmanya azonban arra is felhivja a figyelmet, hogy a
szuburbanizacié éppen sajat legfontosabb mozgatérugojat sziinteti meg, az agglome-
racio telepiilései egyre inkabb beépiilnek, csokken a zdldteriilet aranya.

A felmérésben megkérdezettek 58,8 szazaléka korabban mar lakott a févarosban.
A kikoltozés leggyakoribb indoka a kertes haz igénye, amit a jobb, tisztabb levegd
kovet. A csend és a nyugalom szintén jelents motivalé tényezok. Az egyéb valaszok
koziil a legnagyobb ardnyban (4,0%) a lakéslehetdség fordult eld. A szuburbanizacio
mozgat6i a felmérés alapjan ,,z6ld” indokok. Lényeges kiemelni, hogy a kikoltozok
koziil minddssze egy emlitette azt, hogy a jo kozlekedési feltételek miatt koltozott ki
a fovarosbol, ami ellentmondani latszik annak a feltételezésnek, hogy a kozlekedési
lehetdségek a szuburbanizacidé mozgatorugoi.

4. tablazat

Miért koltozott el a févarosbol?

Valasz Gyakorisag (f6) Rela(t;;égzi?:l&g)r iség

Olcsobb a megélhetés 12 5,1
Jobb, tisztabb a levegd 44 18,7
Kertes hazat akart 62 26,4
Csendesebb, mint a févaros 26 11,1
Nyugodtabb az élet 25 10,6
JOk a kozlekedési feltételek 1 0,4
Baratai, rokonai javasoltak 2 0,9
Egyéb, éspedig 52 22,1
Nem tudja vagy nem 6 dontott 11 4,7

Osszesen 235 100,0

Az elévarosok lakdinak 73,3 szazaléka biztosan nem koltozne Budapestre, és
csak 6,8 szazalék azok aranya, akik egyértelmiien koltoznének, a fennmarad6 19,9
szazalék a bizonytalan vagy feltételekhez ragaszkodd. Azok kozott, akiknek mar van
tapasztalata a févarosban lakassal kapcsolatosan, nagyobb a visszakdltozési hajlan-
dosaga, elsGsorban bizonyos feltételekhez kotve.
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A vissza/bekoltozést megfontolok tobbsége egy tisztabb, élhetdbb varosba kol-
tozne szivesen (49,4%), mig kozel egyhetediik az olcsobb megélhetés, illetve a jobb
kozlekedés esetén valasztana fovarosi lakohelyet. Néhany szazaléknyira tehetd azok
aranya, akiket csak az anyagi lehetdségek hidnya tart vissza a koltozéstol. A koltdzni
nem kivanok viszont alapvetden szeretnek a jelenlegi lakohelyiikon lakni (50,5%).
Ezt a természetkozeliség (18,2%) és a nagyvarosi élet nem kedvelése (16,8%) koveti.
Az a megallapitas, hogy a valaszadok kozel hetede akkor koltozne a varosba, ha ott
jobb lenne a kdzlekedés, egyben azt is jelenti, hogy az elévarosokbdl a févarosba va-
16 bejutds még mindig kedvezdbb alternativa szamukra.

A bekoltdzés mellett sz616 érvek kozott nagyobb aranyban fordulnak elé objektiv
szempontok, mint az ellenérvek kozott, a nagyvaros-ellenesek inkabb érzelmi alapon
utasitjak el a budapesti életet. Szamukra a kozosségi kozlekedés feltételeinek javula-
sa, esetleg a sziikségessé valo torlodasi dij bevezetése csak tovabb erdsitheti ,,a feles-
leges/karos Budapesten lakni” érzést. Ez egyben azt is jelenti, hogy a mobilitds no-
vekedésében a jo kozosségi kozlekedés ugyanugy szerepet jatszhat, mint a rossz
egyéni kozlekedési lehetdség (,,ha nem lehet a varosban autdzni, akkor a varos és az
agglomeracio kozott ingazok inkabb”).

A felmérés eredményei jorészt egybecsengenek a Studio Metropolitana [2006] fel-
mérésével, amiben budapestiek lakohelyvalasztasat vizsgaltdk. Az ottani megkérdezet-
tek szamara a jo levegd, a sok zoldteriilet, parkok, tisztasag és biztonsag volt a legfon-
tosabb szempont a lakohely megvalasztasdban és csak a 7. helyen emlitették a tomeg-
kozlekedéssel valo elérhetdséget, mig a gépkocsival valdo megkdzelithetdség, parkolasi
lehet6ség, kotottpalyas, illetve éjszakai tomegkdzlekedés a 11-14. helyeken végeztek.

2.2. Kozlekedési gyakorlat és kozlekedési modok

Felmérésiinkben a gépkocsihasznalat gyakorisagara vonatkozo6 valaszok (l1asd a 6.
tablazatot) a mobilitas jellegérdl érdekes képet festenek. A megkérdezettek tobb mint
haromnegyede hetente tobbszor hasznalja gépkocsijat valamilyen célra; és tobb mint
90 szazalékuk hetente legalabb egyszer. A kiilonb6zd célokra eltérd gyakorisaggal
hasznaljak a gépkocsit, munkaba jarasra és munkavégzésre jellemzden napi gyakori-
sdggal, vagy egyaltalan nem, mig a kikapcsoldodashoz kotddd hasznalatra inkabb a
havi néhany hasznalat jellemz6 (ez 1ényegében megfelel annak, hogy az illet az
adott tevékenységet milyen gyakran folytatja).

Erdemes az egyes hasznalati célok soran a gyakorisagon til a jellemzd utazasi ta-
volsagokat is figyelembe venni. Felmérésiinkben a munkaba jaras jellemzéen 20-30
km koriili utazasokat jelent, ugyanakkor a napi vasarlés, tigyintézési célii utazasok
jorészt helyi, tipikusan 2-3 km-es tdvokat jelentenek. A valaszadok tobb, mint 70
szazaléka hetente legalabb egyszer, kozel 90 szazaléka pedig havonta tobbszor intézi
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bevasarlasait gépkocsival. Ennek a magas ardnynak a hatterében a kiskereskedelem
koncentracidja all, a vasarlasok egyre nagyobb aranya terel6dik a kis boltok feldl a
nagyaruhdzak, hipermarketek fel¢. Ezek a kereskedelmi egységek altalaban a telepii-
1ések szélén, az agglomeracid stirin lakott Gvezeteitdl tavolabb talalhatok, sok eset-
ben gyalogosan alig, vagy nehézkesen kozelitheték meg. Ugyanakkor a gépkocsik
ilyen révid tavon rendkiviil gazdasagtalanul izemeltethetok, ami a kdrnyezet jelentd-
sebb terhelését eredményezi.

5. tablazat
A gépkocsihaszndlat gyakorisaga a vilaszadok szazalékaban
A gépkocsihasznélat célja
Milyen gyakran hasznal
gépkocsit? Munkéba |Munkavég- .| Kiran- | Vasar- | Ugyin- | Széra- 1 | Ossze-
jaras z€s Szabadség dulas las tézés |kozas, sport Egyéb sen*

Nem tudja 0,5 2,1 3,6 3,6 1,3 1,3 2,8 9,1 -
Soha 20,1 33,0 6,7 5,9 1,3 11,8 15,0 24,6 0,0
Ritkabban, mint évente 0,0 2,3 2,8 1,8 0,5 2,8 5,7 6,8 0,0
Evente egyszer 0,0 0,0 10,6 4.4 0,0 2,1 1,8 2,6 0,0
Evente tobbszor 0,5 1,8 35,1 30,8 2,5 6,9 8,3 12,0 1,3
Havonta egyszer 0,5 1,5 12,7 17,7 5,6 9,8 15,0 7.4 2,3
Havonta tobbszor 3,0 4,6 14,7 22,8 17,3 14,7 24,0 11,7 5,0
Hetente egyszer 9,6 10,3 6,2 6,4 35,8 21,3 13,2 6,8 15,0
Hetente tobbszor 65,7 443 7,5 6,7 358| 29,3 14,2 19,1 76,4
Osszesen 100,0 100,0 100,0 | 100,0| 100,0| 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0

* Az Gsszesen rovat értelmezése kiilonds koriiltekintést igényel. Példaul az a személy, aki hetente egyszer
munkavégzésre, egyszer kirandulasra hasznal gépkocsit, 6sszességében hetente tobbszor hasznal gépkocsit.

Az agglomeracioban €10k személygépkocsi hasznalati szokasaikra vonatkozdan
érdemes megnézni egy szintén 2007-ben végzett, a BKSZ megbizasabol készitett
felmérés eredményeit. A felmérés célja a Budapestre bejarok kozlekedési preferenci-
ainak a felmérése volt. Tizenhat Budapest kdrnyéki telepiilésen 1000 haztartast mér-
tek fel célzott mintavétellel. A felmérés eredménye jol mutatja, hogy tavolsagdveze-
tenként valtozé a személygépkocsit hasznalok aranya. Mig a 10-20 km-es tavolsag-
Ovezetben a bejarok 51,4 szazaléka; addig a 30-40 km-es tavolsagban lényegesen ki-
sebb ardny, a bejarok 29,8 szazaléka haszndlja a személygépkocsit.

Az utazasi indokok szerinti megoszlas is valtozik tavolsagovezetenként. Mig a
10-20 km-es tavolsagdvezetben 60 szazalékban a munkaba jards az utazas inditéka,
addig 40—60 km-es tavolsagovezetben a munkaba jaras indoka lecsdokken 30 szaza-
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lékra. A tavolsag novekedésével aranyosan n6 az egyéb indokok szerepe. Csokkend
aranyban a kovetkezd indokokat kell megemliteniink: munkéval kapcsolatos ligyin-
téz&s, magan jellegl ligyek intézése, bevasarlas, egészségiigyi intézmény felkeresése,
szorakozas. Az iskolalatogatas a tobbi indoktdl eltéréen nem mutat egyenletes valto-
zast. Tavolsagovezetenként valtozo az aranya (Berki et al. [2007]).

Az agglomeracioba koltozés egyfajta ,kozlekedési kényszert” von maga utan.
Vidéken az ellatas, a szolgaltatdsok szinvonaldnak altalanosan alacsony szintje miatt,
a kitelepiilok szamara kényszerliség az utazas (Scheer—Beliczay—Tombdcz [2000]).
Az agglomeracioban kevés olyan telepiilés van, amely legalabb részben el tud latni
kozponti funkcidkat. Fontos volna az agglomeracidban tudatosan tovabb erdsiteni
egyes, mar ma is kdzponti szerepet jatszo vagy erdsen varosiasodo telepiilések pozi-
ciojat a fovarossal szemben. Ezen tilmenden, lehetévé kell tenni, hogy a még napja-
inkban is jellemzd6, Budapest kdzpontd, sugaras szerkezetli uthdlozat kiegésziiljon
egy, az agglomeracio telepiiléseit atlos irdnyban 6sszekotd haldzattal. A BAFT (Bu-
dapesti Agglomeracios Fejlesztési Terv) egyik célja a tulterhelt budai teriiletek te-
hermentesitése, agglomeracios alkdzpontok kialakulasanak segitése.

6. tablazat
Fizetne-e torlodasi dijat?
Relativ Vilaszadok
Valasz Gyakorisag (f) gyaxorisag
(szézalék)
Igen, egyértelmiien 31 7,8 7,9
Igen, a dij nagysagatol figgden 69 17,3 17,5
Nem 248 62,0 62,9
Nem tudja, nincs elképzelése 46 11,5 11,7
Valaszadok dsszesen 394 98,5 100,0
Nem valaszolt 6 1,5
Osszesen 400 100,0

Ami a torlodasi vagy kozkeletli nevén dugddijat illeti, az egyértelmiien elutasi-
tok magas aranya (62 szazalék, lasd a 6. tablazatot) mogott kettdsség huzodik. A
nemmel vélaszoldk esetén nem deriil ki, hogy azért nem fizetnének, mert mindent
megtennének, hogy torlddasi dij ne keriiljon bevezetésre, illetve ,,bliccelék™ lenné-
nek — ha erre lehet6ség nyilik —, vagy elkeriilnék (esetleg mar most is elkeriilik) a
torlodasi dijjal sujtandd belvarosi teriileteket. Mivel a nem valaszok mindezeket a
magatartasokat tiikkrozik, az elutasitasi arany nem mondhaté kiugréoan magasnak. A
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torlodasi dijat felvallalok tobb mint kétharmada a dij nagysagatdl teszi fliggdvé a
fizetési hajlandosagot. Erdekes lenne a késébbiekben megvizsgalni, hogy a torlo-
dasi dij bevezetése esetén hogyan alakulna a fizetési hajlandésag (azaz mekkora
aranyban és mértékben lennének hajlanddk fizetni az autésok dugoémentes kozle-
kedési koriilményekért).

A torlodasi dij fizetéshez vald hozzaallas részletesebb elemzése szintén hasznos
adalékokat szolgaltathat a mobilitas iranyitasahoz. Megallapithato, hogy a dijat egy-
értelmiien fizetni hajlandok kozott nagyobb aranyban taldlhatok férfiak, idésebbek
(46 év felettiek), magasabb iskolai végzettségliek, vezetd beosztastiak, magas jove-
delmtiek, akik kiilonésen munkaba jarasra, de altalaban is az atlagosnal nagyobb
gyakorisaggal hasznalnak gépkocsit, akik szamara a kiszamithato és zstfoltsagmen-
tes tomegkozlekedés a fontos, akiket csak részben foglalkoztatnak a kdrnyezeti ar-
talmak ¢€s nincsenek tekintettel a kornyezetvédelemre. Ugyanakkor az elképzeléssel
nem rendelkezék kozott magas az idések (60 év felettiek) és nyugdijasok, a févaros-
ban sohasem lakottak, az autdt csak szabadidds céllal alkalmi jelleggel hasznalo (al-
talaban tomegkozlekedéssel kozlekedd), olcso, kevés atszallassal mitkodo tomegkdz-
lekedést kedveldk és a tobbi kérdésben is bizonytalanok aranya.

7. tablazat
Igénybe veszi-e a tomegkozlekedést, ha a fovarosba, illetve onnan a lakohelyére utazik?
Relativ gyakorisag Valaszadok
Vilasz Gyakorisag (f6)
(szazalék)

Igen, gyakran 128 32,0 32,1

Igen, esetenként 92 23,0 23,1

Igen, de ritkan 80 20,0 20,1

Nem 99 24,8 24,8

Valaszadok osszesen 399 99,8 100,0
Nem valaszolt 1 0,3
Osszesen 400 100,0

Annak ellenére, hogy a felmérés autdval kozlekeddk korében késziilt, a megkér-
dezettek 32,0 szazaléka azt allitotta, hogy gyakran veszi igénybe a fovarosba utazas-
hoz a tomegkozlekedést. (Lasd a 7. tablazatot.) Feltehetden 6k képezik azt a réteget,
amely jellemzéen tomegkozlekedést hasznal, és csak amikor ez tomegkozlekedési
eszkdz hasznalatdval nem megoldhatd, akkor utazik gépkocsival. Az 6 egyéni utaza-
saik tomegkozlekedésre terelésére kevés esély latszik. Az eseti és ritka tomegkozle-
kedok kozel felét teszik ki a megkérdezetteknek, koriikben nyilik a legnagyobb lehe-
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toség a tomegkdzlekedésre terelésnek, megfeleld ar/érték aranyl szolgaltatas nyjta-
saval és/vagy az egyéni kozlekedés feltételeinek valtoztatasaval. A valaszadok egy-
negyede soha nem utazik tomegkozlekedési eszkozzel a févarosba. Oket rovid tavon
minden bizonnyal csak nagyon drasztikus intézkedésekkel lehet tomegkozlekedésre
kényszeriteni. Osszességében tehat az autdsok nagyjabol felénél lehet megfeleld in-
tézkedésekkel szamottevd valtozast elérni, ami akar az egyéni kozlekedés kétszamje-
gyl szazalékos csokkenésével jarhatna egyiitt.

Kozlekedéspolitikai szempontbol a befolyasolhatd rétegek beazonositidsa lenne
jelentés eredmény. Az esetenként tomegkozlekedést hasznalok kozott az atlagosnal
nagyobb aranyban fordulnak eld a 25-35 év kozottiek, a megkérdezettek koziil a leg-
alacsonyabb jovedelmiiek, a szakmunkasok, a munkaba hetente egyszer autdézok, a
havonta tobbszor autoval kirandulok, akiknek a tomegkozlekedés gazdasagossaga el-
sOdleges szempont, akiknek az olcso és gyors tomegkdzlekedés vonzo, akiket na-
gyon foglalkoztat a kornyezetvédelem és ezért utvonaltervezéssel élnek, akik utazasi
célpontjaik konnyti elérhetdsége esetén koltoznének a fovarosba. A ritkan ,,tomeg-
kozlekeddk™ jellemzébben 2545 év kozottiek, kdzepes jovedelmiiek, szakmunkasok
vagy vezetd beosztasuak, akik vagy naponta haszndljak munkéba jarasra (és legtobb-
szOor munkavégzésre is) a gépkocsit, vagy soha, és csak akkor hasznaljak a tomeg-
kozlekedést, ha mas lehetdségiik nem adodik. Szdmukra a gyors és kiszamithat6 to-
megkdzlekedés lenne vonzo, kissé foglalkoztatja 6ket a kdrnyezetvédelem, ha tesz-
nek érte, akkor kozeli igyintézéssel és titvonaltervezéssel teszik ezt. A fOvarosba va-
16 bekoltdzés dominans motivuma az anyagi érdekeltség.

Mikor jo, mikor elfogadhatd a tomegkozlekedés, mik a jo kdzosségi kozlekedés
jellemz6i? A tomegkdzlekedés legyen gyors és olcso, a menetrend pedig kiszamitha-
t6. Az autoval (is) kozlekeddk szamara ezek a legfontosabb jellemzdi a vonzd to-
megkozlekedésnek. A gyorsasag fontossagat Osszesitett elsd helyén tal az is jelzi,
hogy els6, masodik és harmadik helyen is az egyik leggyakrabban emlitett jellemzo.
(Lasd a 8. tablazatot.) Tekintettel arra, hogy a tomegkozlekedés altal elérhetd sebes-
ség és a menetrend kiszamithatdsaga elsésorban szervezési kérdés (a jarmiivek fo-
lyamatos haladasanak biztositasa és jo tervezés révén). A megalld kozelségének cse-
kélyebb jelentdsége azt is jelzi, hogy a megkérdezettek szdmara a nagyobb tavolsa-
gok gyors 4athidalasa a cél, amit szdmukra hosszi vonalakon, kevés megalldval, {ite-
mesen kozlekedd jaratok biztositananak. Ezt a célt jellegébdl adodoan kotott palyan
konnyebb megvaldsitani, mint autobuszok kozlekedtetésével.

A kérdés kapcsan még meg kell jegyezni, hogy csak az elsé helyen megadott
valaszok mutatnak gyenge kapcsolatot a demografiai ismérvekkel, a masodik és
harmadik helyen vonzé tényezdk a tobbi kérdésre adott valasszal nem fiiggnek 0sz-
sze.
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8. tablazat
Mikor vonzé a tomegkozlekedés?
Els6 helyen Masodik helyen Harmadik helyen
Vilasz . Relativ . Relativ . Relativ Osszesen
Gya(kfgglség gyakorisag| Gya?fgglség gyakorisag Gya(l;z;wég gyakorisag (szézalék)
(szézalék) (szhzalék) (szézalék)

Ha olcso 93 23,3 32 8,0 40 10,0 41,3
Ha tisztak a jarmiivek 39 9,8 57 14,3 57 14,3 38,3
Ha a menetrend kiszamithato 74 18,5 53 13,3 54 13,5 45,3
Ha kozel a megalld 23 5,8 49 12,3 29 7,3 25,3
Ha nem zsufoltak a jarmiivek 40 10,0 72 18,0 48 12,0 40,0
Ha gyors 76 19,0 66 16,5 71 17,8 53,3
Ha kevés az atszallas 31 7,8 48 12,0 61 15,3 35,0
Egyéb, éspedig 11 2,8 4 1,0 8 2,0 5,8
Nem tudja 9 2,3 0 0,0 0 0,0 -
Nem valaszolt 4 1,0 19 4,8 32 8,0 —
Osszesen 400 100,0 400 100,0 400 100,0 —

2004-ben a BKV Zrt. megbizasabol késziilt egy nagyszabasu, tobb mint 50 ezer
haztartast érint6 felmérés, amely a ,,Fovaros és kornyéke célforgalmi haztartastelve-
tel” cimet viselte és az volt a célja, hogy felmérje az utazasok mennyiségi, mindségi
és térbeli iranyultsagi paramétereit.

A haztartasfelvétel adatai alapjan hétkdznap, napi atlagban 2,29 helyvaltoztatas
torténik. A helyvaltoztatasok mutatoit az egyes aktivitasi csoportok napi tevékenysé-
gei mellett egyéb tényezok is befolyasoljak, amelyek koziil a haztartas vagy a szemé-
lyek kozvetlen személygépkocsi tulajdonlasa a legfontosabb tényezd:

— a haztartasok tulajdondban levo novekvo gépjarmiiszam a haztar-
tasok tagjainak mobilitasara ndvekvoen hat,

— a felmérés megallapitja, hogy az aktiv keresék a legmobilabbak
(2,26-2,73 helyvaltoztatas/nap), Oket kovetik a tanulok (2,15-2,60
helyvaltoztatas/nap), legkevésbé mobilak az inaktivak (1,70-2,56
helyvaltoztatas/nap). Kiilonbség mutatkozik mobilitas tekintetében a
bérlettel nem rendelkezdk és rendelkez6k kozott is. Minden aktivitési
csoportban ez utébbiak a mobilabbak (BKV Zrt. [2004]).

Berki Zsolt [2008] szamitdsai szerint a helyvaltoztatasok szama a jovedelem
fliggvényében jol illeszkedd, pozitiv meredekségii linearis fiiggvénnyel irhato le.
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Ugyancsak lineéris 0sszefiiggés mutatkozik az egy fére juté napi helyvaltoztatasok
szama €s a haztartas jovedelme kozott, a jovedelem novekedésével csokken a tomeg-
kozlekedés hasznalati aranya.

A jelen felmérésben megkérdezettek 0 és 360 perc (6 6ra) kozotti naponkénti au-
tozasrol szamoltak be, atlagosan 76,5 percet autéoznak 50,4 perces szorassal. Leg-
gyakrabban (19%) a 60 perces id6tartamot jelolték meg, amit 13 szdzalékkal a 120
perc kovetett. Ezek az értékek nyilvan az egész érara vald nagyvonali kerekitésbol
szarmaznak. A sajat autdval vald kozlekedés iddtartama a 0 és 300 perc kozotti in-
tervallumban szorodik, 54,6 perces atlaggal és 46,9 perces szorassal. A leggyakoribb
valasz itt is az egy oOra (16%) volt, amit a fél ora (12,3%) kovetett. Az autoval (sajat
és Osszes) valo kozlekedés jobbra elnylilo aszimmetriat kdvet, viszonylag sokan van-
nak, akik rovid ideig autoznak, és relative kevesen, akik hosszabb tavra utaznak gép-
kocsival.

Az autéval utazas idétartama

F6 Fé

1004 _ 1004

804 sof 1]

60 604

404 40

20 204

0o : : p Heflp o o
2 0 50 100 150 200 250 300

Mennyit utazik naponta autoval? (perc) Ebbél sajat gépkocsival? (perc)

2.3. Kornyezetvédelemhez valé hozzaallas

A megkérdezettek tobb mint fele azt allitotta, hogy a kdrnyezeti artalmak nagyon
foglalkoztatjak, és Osszességében kozel 90 szazalék mondta, hogy legalabb kissé
vagy részben. (Lasd a 9. tablazatot.) A passziv kérnyezetvédelem, az aggodas azon-
ban a fovaros és kornyékének helyzetén nem sokat segit.

A kornyezeti terhelés és a kozlekedésszervezés szempontjabol ennél 1ényegesebb
kérdés, hogy a lakossag milyen konkrét cselekedeteket tesz a kornyezet kimélése ér-
dekében. Az aktiv kérnyezetvédelem ¢és a kozlekedésimod-valasztas kapesolatat vi-
lagitotta meg a kovetkezd harom valaszt elfogado kérdés.
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9. tablazat

Mennyire foglalkoztatjak Ont dltaldban a kézvetlen kérnyezetét érinté drtalmak?

Vilasy Gyag‘fg‘;is‘ég Relativ gyakorisag Valaszadok
(szazalék)

Nagyon 205 51,3 51,5

Egy kissé 94 23,5 23,6

Részben 58 14,5 14,6

Nem 22 5,5 5,5

Egyaltalan nem 10 2,5 2,5

Nem tudja 9 2,3 2,3

Valaszadok osszesen 398 99,5 100,0
Nem valaszolt 2 0,5
Osszesen 400 100,0

A kornyezetvédelemért valod cselekvés leggyakoribb eszkdze az utvonaltervezés.
Ez 6sszhangban all azzal, hogy az emberek a lehetd leggyorsabban szeretnék elérni
uti céljukat és a koltségeiket is minimalizaljdk. Vagyis az els6dleges cél sajat jolétiik
maximalizalasa, amit — lelkiismeretiikk megnyugtatdsara — a kornyezetért, a tarsadal-
mi jolétért vald cselekvésnek is beallitanak. Kétségtelen, hogy a feleslegesen megtett
kilométerek kikiiszobolése kdrnyezeti elonyokkel is jar, de az egyéni versus tarsa-
dalmi hasznossag dontést nem teszi sziikségessé. A tomegkozlekedés gyakoribb
igénybe vétele mogott jellemzOen egyéni gazdasagi érdek vagy kényszer (nem all
rendelkezésére autd) all. (Lasd a 10. tablazatot.)

Mindenképpen meg kell azt is emliteni, hogy a tobbi kérdésre adott valaszokkal
jorészt egybecsengenek az itteni valaszok. Azok gondoljak, hogy a kdrnyezetért a
tomegkozlekedés hasznalataval tesznek, akik amugy is a tomegkdzlekedést részesitik
elényben; a ,,sehogy” valaszt adok pedig tipikusan a monokulturalis kozlekedok,
akik mérlegelés nélkiil csak az egyik kozlekedési modot hasznaljak (vagy nincs autd-
juk, vagy egyaltalan nem hasznaljak a kozosségi kozlekedést). Kiemelkedd a gyalog-
last alkalmazott kdrnyezetkiméld kozlekedési modnak tartok Osszetétele, 6k kizaro-
lag legalabb érettségivel rendelkezd, elsoprd tobbségben (83,6%) valamilyen szelle-
mi foglalkozastiak vagy nyugdijasok (10,9%), akik az atlagosnal sokkal nagyobb
hangsulyt helyeznének a kornyezetkimélé kozlekedés népszertsitésére (Bovy
[1999]), varosi dkoldgusaihoz leginkabb hasonld csoport. Azok az autdésok, akik azt
valljak, hasznaljak a kerékpart is, mint alternativ kozlekedési modot, az atlagosnal
gyakrabban autéznak és ritkabban veszik igénybe a tomegkozlekedést, koltozési szo-
kasaikat egyértelmiien anyagi érdekek hatirozzak meg. Ok valoszintileg a kerékpart
csak hobbitevékenységre, sportolasra hasznaljak, nem a gépkocsi kivaltasara.

Statisztikai Szemle, 87. évfolyam 2. szédm



Kozlekedési szokdsok vizsgdalata Budapest délnyugati agglomeracidjaban 185

10. tablazat

Kozlekedési mod valasztasakor milyen modon veszi figyelembe a kornyezetvédelem szempontjait?

Els6 helyen Masodik helyen Harmadik helyen Osszesen
Valasz - . . - B L (szazalék)
Fo Szazalék F6 Szazalék F6 Szazalék
Gyakrabban veszi igénybe
a tomegkozlekedést 69 17,3 32 8,0 26 6,5 31,8
Tobbet gyalogol 46 11,5 32 8,0 27 6,8 26,3
Gyakra(bba)n kozlekedik
kerékparral 20 5,0 14 3,5 19 4,8 13,3
Jobban megtervezi az utjait 91 22,8 66 16,5 28 7,0 46,3
Ugyeit lakohelye kozelében
intézi 53 13,3 70 17,5 46 11,5 42,3
Koncentralja a bevasarlasait 18 4.5 49 12,3 46 11,5 283
Csak akkor il autoba,
ha nincs mas megoldas 16 4,0 15 3,8 39 9,8 17,5
Egyéb, éspedig 8 2,0 5 1,3 6 1,5 48
Sehogy 68 17,0 3 0,8 1 0,3 —
Nem valaszolt 11 2,8 114 28,5 162 40,5 -
Osszesen 400 100,0 400 100,0 400 100,0 -

A torlodasok, zsufoltsag megsziintetésének legfobb eszkdzeként az infrastruktura
fejlesztését tartjak szamon a megkérdezettek. (Lasd a 11. tablazatot.) Erdekes lett
volna megtudni, hogy a kozlekedési infrastruktira mely szegmenseinek fejlesztésére
gondoltak a valaszadok. Kétségtelen, hogy bizonyos infrastrukturalis fejlesztések
(példaul a varost elkeriilé utak kiépitése) képesek a varoskézpont terhelését csokken-
teni, ez azonban nem igaz a bevezetd utak kapacitdsanak novelése esetén. A kotott-
palyas infrastruktira fejlesztése — megfeleld tajékoztatas mellett — hatékony eszkoz
lehet, azt azonban nem tudjuk, hogy az autosok erre a megoldasra gondoltak-e.> A
masodik leggyakoribb valasz a kornyezetkimélé kozlekedési modok népszerlsitése
volt, a megkérdezett gépkocsival kozleked6k 17,0 szazaléka gondolja ugy, hogy
pusztan kommunikacioval (a feltételek valtozasa nélkiil) mérsékelhetd a zstufoltsag.
A Budapest kornyé€ki viszonyok ismeretében nem tlinik realisnak, hogy példaul ke-
rékparutak épitése nélkiil Torokbalintrol vagy Erdrél a rekldmok hatasara lényegesen
tobben kerékparozzanak naponta Budapestre.

2 Hasonl¢ felmérések tapasztalatai alapjan a kozlekedési infrastruktira fejlesztésén a magyarorszagi vé-
laszadok tilnyomo tobbsége utak épitését érti, amiben az elmult évtized kozlekedéspolitikai kommunikacidja is
szerepet jatszhatott.
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Ha megvizsgaljuk, hogy az egyes intézkedéseket kik tdmogatjak jellemzden, is-
mét arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy az intézkedések népszeriisége és az egyé-
ni érdekek (vagy kényszerek) jol sszecsengenek.

igy a torlédasi dij a magasabb jovedelmii 46—60 év kozotti, felséfoku végzettsé-
gli, vezetd beosztasuaknal népszeriibb az atlagosnal nagyobb mértékben, akik napon-
ta jarnak munkaba autoval és semmit nem tesznek a kornyezetvédelem érdekében.
Szamukra a dij megfizetése sokkal kisebb terhet jelent, mint amennyit a dij altal oko-
zott forgalomcsokkenésbdl szarmaz6 idémegtakaritas bevételként/nyereségként visz-
szahoz.

11. tablazat

A torlodasok, zsufoltsag megsziintetése érdekében melyik eljarast tartja a legelfogadhatobbnak?

Vilasz Gya(l;z;iség gyfzilc?rtil:ég Vilaszadok
(szazalék)

Torlodasi dij bevezetése 11 2.8 2.8

Mobilitas csokkentése szervezéssel 38 9,5 9,6

Mobilitas cs6kkentése adminisztrativan 15 3,8 3,8

Kornyezetkiméld kozlekedés népszertisitése 68 17,0 17,1

Személygépkocsi-hasznalat mérséklése 22 5,5 5,5

Kozlekedési infrastruktira fejlesztése 200 50,0 50,4

Egyéb, éspedig 16 4,0 4,0

Nem tudja 27 6,8 6,8

Valaszadok osszesen 397 99,3 100,0
Nem valaszolt 3 0,8
Osszesen 400 100,0

A mobilitas csokkentését szervezéssel az alacsonyabb végzettségii, kdzepes jove-
delmti szellemi foglalkozasuak valasztanak, akik tobbsége a fovarosbol koltozott ki,
¢és inkabb tomegkozlekedési eszkozt hasznal. Szamukra a kdzlekedés szervezése je-
lentené a legnagyobb hasznot, hiszen ezzel leginkabb a tomegkdzlekedés javulna, és
aldozattal sem jarna.

Az adminisztrativ eszkozokkel valod forgalomesokkentés hivei idésebb szakmun-
kéasok, akik az atlagosnal kicsit ritkdbban haszndlnak autdt és tomegkozlekedést is, a
févarosba egyaltalan nem koltoznének. Mivel viszonylag keveset utaznak, szamukra
az atlagembernek nehezebben megfoghat6, koriilhatarolhato eszkéz alkalmazasa is
megfeleld lehet.
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A kornyezetkiméld kozlekedés népszerisitésének hivei atlagos jovedelmi, kozép-
foku végzettségli, 36—45 év kozottiek, akik gépkocsijukat ritkan, foképp bevasarlas-
ra, igyintézésre hasznaljak, viszont a kevés budapesti autézasuk soran mereven el-
utasitjak a torlodasi dij fizetését. Budapestre kizardlag akkor koltéznének, ha az tisz-
tabb, ,,élhetébb” varos lenne. Szamukra a tobbiek hozzajuk valo hasonulasa jelentené
a megoldast, ahogy ez az atlagember szamara altalaban a legvonzobb alternativa.

A személygépkocsi-haszndlat mérséklését a személygépkocsival nem, vagy csak
alig kozlekeddk tartjak elsédleges eszkoznek. Ok jellemzden tanulok és nyugdijasok,
akik egyrészt jovedelmi viszonyaik miatt nem engedhetik meg maguknak a rendsze-
res egyéni kozlekedést, masrészt a tomegkozlekedés kedvezményes igénybevétel-
ének lehet6sége miatt anyagilag is a kozosségi kozlekedés felé orientalddnak. Sza-
mukra a gépkocsihasznalat mérséklése kozvetlen aldozattal nem jar, drasztikus és
gyors intézkedés esetén a zsufoltsag novekedés révén — kdzvetetten — €rintettek.

A legszélesebb réteg az infrastruktiura fejlesztésével oldana meg a zsufoltsag
problémajat. Ok az atlagosnal kissé magasabb végzettségiick, tobb a szellemi foglal-
kozasu és kevesebb kozottiik a nyugdijas, atlagosnal gyakrabban hasznaljak a gépko-
csit (kiemelten munkaba jarasra, munkavégzésre és vasarlasra) és ritkabban a tomeg-
kozlekedést (aminek olcsosaga, gyorsasaga és kiszamithatosaga egyforman fontos).
A kornyezeti artalmak az atlagosnal jobban foglalkoztatjak Oket, de az utvonalterve-
z¢&s utan leginkabb semmit nem tesznek a kdrnyezet védelme érdekében. A tipikus
magatartas: széban fontosak a kornyezeti kérdések, de tenni mar alig tesznek vala-
mit, ugyanakkor a probléma megoldasat épitkezésben és nem a meglévd lehetdségek
jobb kihasznalasaban latjak (,,Jo lenne, ha valaki csinalna mar valamit!”).

A tdjékozatlanok kozott a legfiatalabbak és a legidésebbek fordulnak el nagyobb
aranyban. Ok az atlagosnal alacsonyabb végzettséggel és az atlagosnal kissé alacso-
nyabb jovedelemmel rendelkeznek (féképp a kiugréan magas jovedelmiiek hidnya
miatt), gépkocsihasznalatuk csak a vasarlas esetén kozeliti az atlagos szintet, az olcso
tomegkozlekedést keresik, a legkevésbé foglalkoztatjak a kdrnyezeti artalmak, és jel-
lemzden semmit nem tesznek a kdrnyezet védelme érdekében. Szamukra — sok mas
problémahoz hasonldan — a zsufoltsag csokkentése is kozombos.

Osszességében tehat elmondhaté, hogy az emberek a kornyezetvédelemnek és a
zsufoltsag csokkentésének azt a modjat igyekeznek valasztani, ami szdmukra a lehe-
t6 legkisebb aldozattal vagy a céltudatosabbak esetén a legnagyobb nyereséggel jar, a
szereplok jol felismerik sajat rovid tavu érdekeiket. Kérdéses azonban — ahogy min-
den kornyezeti probléma esetén — hogy a révid tavon optimalis megoldasok hosszi
tavon is a tarsadalom érdekeit szolgaljak-e.

%

Az empirikus elemzés soran a megkérdezettek legfontosabb jellegzetességeinek,
attitlidjeinek felmérésén tul sikeriilt elkiiloniteni az autdésok kozott néhany fontos
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csoportot, akik kdzlekedéspolitikai szempontbodl kiilonb6z6 eszkdzokkel kezelhetok.
Az eszkozok felismerése — a viszonylag kisméretli felmérés ellenére is — alkalmas le-
het egy koncepcid korvonalazasahoz.

A kutatas eredményei alapjan a budapesti agglomeracio lakosai bar sajatjukénak
erzik a kornyezet védelmet, nem vallalnak abban aktiv szerepet. Az emberek a kor-
nyezetvédelemnek ¢€s a zsufoltsag csokkentésének azt a modjat igyekeznek valaszta-
ni, ami szdmukra a lehetd legkisebb aldozattal vagy a céltudatosabbak esetén a leg-
nagyobb nyereséggel jar, a szereplok jol felismerik sajat rovid tavu érdekeiket. Kér-
déses azonban — ahogy minden kornyezeti probléma esetén — hogy a rovid tavon op-
timalis megoldasok hosszl tavon is a tarsadalom érdekeit szolgaljak-e.

Az is megallapithato, hogy az egyének kikoltozési szandéka nélkiil nem vezethet a
szuburbanizaciohoz semmiféle technologiai fejlesztés sem. Az elévarosok lakoinak
kozel haromnegyede biztosan nem akar Budapestre koltozni, €s alig 7 szazalék azok-
nak az ardnya, akik visszakoltdoznének, foleg a fiatalabb korosztaly tagjai. A bizony-
talankodok kozel 15 szdzaléka pedig bizonyos feltételekhez koti. Végeredményben
barmilyen févarosi fejlesztés, lehet az akar a kozlekedésé, akar mas infrastrukturalis
I1étesitményé (szinhaz, korhaz stb.), szinte egyaltalan nem motivalja az agglomeraci-
oban lakokat a févarosba koltdzésre, és nem tartja vissza azokat sem, akik Budapest-
r6l akarnak valamelyik agglomeracios telepiilésre kikoltozni.

A kézlekedési mod vdlasztasat pedig elsésorban a dontéshozo tarsadalmi-
gazdasagi statusa hatdarozza meg. Tarsadalom- és kozlekedéspolitikai cél lehet a kor-
nyezetterhelés csokkentése érdekében a mobilitasi igények mérséklése, illetve a sze-
mélygépkocsi-kozlekedéssel szemben az alternativ kozlekedési modok (gyaloglas,
kerékparozas stb.) preferalasa. Ezekhez a mobilitasiranyitasi intézkedésekhez ismer-
ni kellene azt is, hogy a lakossagnak milyen rétegei fogékonyak ezirant. Azok gon-
doljak, hogy a tomegkdzlekedés hasznalataval a kornyezetért tesznek valamit, akik
egyébként is a tomegkozlekedést részesitik elényben.

A felmérés nem igazolta azt a vélekedést, hogy az agglomerdcioba valo kikoltozés
szandéka a jo kozlekedési lehetéségek mérlegelésén alapul. A valaszadok koziil
minddssze egyetlen személy akadt, aki a kikoltozés okanak a jo kozlekedési kapcso-
latokat jelolte meg. Ennek ellenére a zstfoltsag, torloddsok csokkentésére mégis a
megkérdezettek fele a kozlekedési infrastruktira fejlesztését tartja a legelfogadha-
tobbnak, és az elfogadhatosag mértéke a végzettséggel ardnyosan nd. Az utazésra
forditott id6 is fontos szerepet jatszik, mert a tdvolsag novekedésével a munkahelyre
torténd bejaras aranya csokken.

A vonzo tomegkozilekedés gyors és olcso, a menetrend pedig kiszamithato. Az
elovarosi kozlekedés az agglomeracioban lakok szamara akkor elfogadhato és realis
alternativa, ha a vonalon kevés megalld van, és a jaratok iitemesen kozlekednek. Eb-
ben az esetben a megalld kozelségének csekély jelentésége van. Ezeknek a feltéte-
leknek inkabb a kétottpalyas kozlekedési mod (vasat, HEV) felel meg, mint az autd-
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busz-kozlekedés. Mig az autobusszal utazok akkor sem valtananak kozlekedési esz-
kozt, ha tiszta, kényelmes palyaudvarok és korszerli jarmiivek allndnak rendelkezés-
re, addig a személygépkocsit hasznalok 10-14 sz4zaléka valtana biztosan vasutra, ha
az eldvarosi kényszerpalyas kozlekedés koriilményei javulnanak.

Erdemes lenne a jov6ben a kutatst nemcsak a budaérsi kistérségre, hanem a
budapesti agglomeracid dsszes telepiilésére, és az autotulajdonosokon kiviil azokra
is kiterjeszteni, akik a tomegkdzlekedést hasznaljak. Hasznos lenne egy un. kor-
nyezettudatos kampany elinditasa és annak a kozlekeddkre gyakorolt hatdsainak a
felmérése. Kedvezd lenne, ha a kiilonféle eljarasok, tervek gazdasdgossagi szami-
tasai és kornyezeti hatasainak felmérése mellett a mobilitds menedzsment eszkozei
bevezetésre keriilnének egy mobilitdsi kampany keretében, mert csak igy lehetne
felmérni a mobilitasi menedzsment-intézkedések elfogadottsagat. Egyelére Buda-
pesten és kornyékén inkabb a verbalis megoldasok a gyakoribbak, mint a konkrét
cselekvések.
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Summary

The main aim of this paper is to review the results of a survey of mobility habits. By the sur-
vey, we may test five hypotheses based on the relevant literature that describe the relationship be-
tween environmental awareness, migration and mobility. The results of the survey has confirmed
four of the five hypotheses. In our analytical work, after the gradual dissection of the answers given
to each question, we exerted the toolset of multivariate statistics. The results of the survey may be
useful as the base of a transport conception of the region.
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