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1. BEVEZETES

A kozlekedési szokasjellemzék - mint aho-
gyan az emberek szokdsai altalaban - véltoz-
nak az id6k folyaman. Ugyanakkor a szoka-
sok atalakuldsa altaldban lassabb, mint pl. a
divatiranyzatok akar évenkénti modosuldsai.
A szokasok az id§ elérehaladtaval egyenesen
tradiciéva ,,merevedhetnek”.

A kozlekedési szokasok egy része, mint példaul
a még elfogadott napi ingdzasi id6 kimondva-
kimondatlanul tradiciénak tekinthet8. Megfi-
gyelhetd, hogy térben és idében is — akar egy-
mastdl tavol fekvo teriileteken is - érvényes az
a megfigyelés, hogy a napi hivatasforgalom-
ban eltoltott id6 az esetek donté hanyadaban
nem haladja meg egy-egy irdnyban az egydras
idGtartamot. A régi korok embere sem tudott
tobb id6t szanni munkahelye megkoézelitésé-

re egy 6ranal, s a mai megapoliszok lakosai
is legfeljebb ennyi id6t forditanak a munkaba
jarasra [1-2].

Természetesen igaz ez Magyarorszdgon is a
févarosban, a falvakban, kozforgalmu kozle-
kedési eszkozt vagy egyéni kozlekedési modot
valasztva, az utazok altaldban legfeljebb hat-
vanpercnyi tavolsagbol kozelitik meg munka-
helyiiket, iskolajukat' . A nap régen is és ma is
csak huszonnégy 6rabdl all mindenkinek, ha
ebbdl két 6ranal tobbet toltenének utazassal,
akkor vagy a munkdra, vagy a pihenésre nem
maradna elenged id8. Ugyanakkor az atlagos
utazasi sebesség emelkedése sokszorosara no-
velheti egy-egy vonzaskoézpont koriil az ingé-
z6 Ov kiterjedését.

A kozlekedési szokasok egy masik része vi-
szont egyénenként és nagy tomegben is vi-

! Az Orszdgos Célforgalmi Adatfelvétel lebonyolitisa, a célforgalmi mdtrix létrehozdsa. Kutatdsi jelentés. Témafelelds: Albert Gabor.
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szonylag gyorsan modosulhat. Ilyen lehet
példaul az tigyintézésre, vasarlasra forditott
idé. Az internetes alkalmazasok térhodita-
saval egyre tobb dolgot lehet a szamitogéppel
intézni: banki és allampolgari tigyek, adozas,
vasarlas stb. S ezekkel az alkalmazasokkal
nem csak a hivatali sorban allas ideje, de az
iroda elérésének ideje is megtakarithatd. S
ami ezzel egyiitt jar, az adott célu utazdsok
ardnya csokkenhet az 6sszes helyvaltoztata-
son beliil [3].

Nemcsak az utazdsok indoka, de az Gsszes
utazason beliill a kozlekedési modok egy-
mashoz viszonyitott ardnya is atalakuldson
megy 4t az id6k folyaman. Gondoljunk csak
arra, hogy az eurdpai légtér liberalizacidja
nyoman megjelend un. ,fapados” légitarsa-
sagok hogyan alakitottdk at az utazasi szo-
késokat [4]. Milyen dinamikusan megndtt
példaul a néhdny napos varoslatogatasok
iranti kereslet, vagy mennyivel tébben utaz-
nak reptilégéppel nyaralni személygépkocsi
helyett. (S persze személygépkocsit bérelnek
uti céljukon.) Ugyanigy a nagysebességli
vasuti haldzat kiépiilése is jelentds befolyas-
sal van a kozlekedési mod megvalasztasara,
versenyképessé téve a kotottpalyds kozle-
kedést a személygépkocsival, illetve a rovid
(500-800 km-nél rovidebb) repiildutakkal
szemben is.

A kozlekedési szokasjellemz8k fontos elemei a
kozlekedési aramlasok modellezésének és el6-
rejelzésének. Eppen ezért sziikséges nyomon
kovetni alakulasukat, hiszen ha nem vessziik
figyelembe ezeket a valtozasokat, akkor kony-
nyen téves kovetkeztetésekre juthatunk sok-
millidrdos infrastruktura-beruhdzasok elgké-
szitése sordn.

Az ismertetés a kovetkez6é mddon épiil fel:
bemutatjuk az alkalmazott mddszertan-
tant, a felmért jarasok népességének jel-
lemzdit, kozlekedési szokdasait, valamint a
2008. és 2016. évi haztartdsi megkérdezések
alapjan a kozleked6k helykozi mobilitédsa-
nak, moédvdlasztasanak, utazasai indoka-
inak és gyakorisaganak alakulasat, valto-
zésait. Az irast a tanulsagok osszefoglalasa
zarja.

2. MODSZERTAN

2008-ban, a Bevezetésben hivatkozott munka-
hoz atfogdbb vizsgilatot végeztiink. Akkor az
orszag - Budapesten kiviili teriiletének — kozel
felét be tudtuk vonni felmérésiinkbe. Mintegy
24 ezer haztartasban tobb mint 52 ezer sze-
mélyt kerestek fel a kérdezobiztosok. 2016-ban
a rendelkezésiinkre 4llé forrasok ennél joval
kisebb aranyu kikérdezést tettek csak lehetd-
vé, igy mind6ssze 16 olyan jarasban végeztiink
héztartasi kikérdezést, amelyekben 2008-ban
is felmértiik — tobbek kozott — a lakossag koz-
lekedési szokdsait. Ennek megfeleléen a felke-
resett hdztartasok és személyek szama is joval
kevesebb volt, minddssze 4707 héztartis 9281
tagjat kérdeztiik meg. A felmérésbe bevont ji-
rasokat és teleptiléseket azonban ezuttal is ugy
valasztottuk meg, hogy mintank valtozatlanul
tiilkrozze az orszag egészére jellemz6 aranyokat.

A haztartasi kikérdezések soran megkérdezet-
tek - a kikérdezend6 haztartdsok véletlensze-
rii kivalasztasabol kovetkez6en — nem minden
szociologiai jellemzéjiik szerint tiikrozik pon-
tosan a felmért jarasok teljes lakossagat. Ep-
pen ezért az egyes valaszadék neme, kora stb.
alapjan stlyozni kellett a kapott valaszokat. Az
igy kialakitott adatbazisunk alapjan képeztiik
a kiilénb6z6 viszonyszdmokat. Igy a sulyozott
adatok mdr nem, kor és a lakohely tipusa sze-
rint is pontosan adjak vissza a megkérdezett
jarasok lakossagara jellemz6 ardnyokat.

A felkeresett haztartiasok tagjainak csak a
kérdezést megel6z6 napon lebonyolitott uta-
zasaira voltunk kivancsiak. Korabbi adatfel-
vételeinkbdl tudjuk ugyanis, hogy az emberek
altalaban még az el6z6 napi utazasaikra sem
emlékeznek mindig pontosan, s ahhoz képest
még tovabbi kb. 30%-os adatvesztéssel kellene
szamolnunk akkor, ha a kérdezést két nappal
megel6z6 utazasaikat is kérdeztiik volna. A
valaszaddknak tobbek kozott az utazas kiin-
duld és céltelepiilését, utazasuk kezdetének
orajat, az utazds indokat, a hasznélt kozlekedé-
si eszkozt, személygépkocsi esetén a dijfizetds
utszakasz igénybevételét és a hasznalt ,,matri-
cat” kellett megadniuk a szokasos személyes
adatokon feliil (nem, életkor, gazdasagi aktivi-
tas, iskolai végzettség stb.)
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A stlyozott valaszok alapjan szamitottuk
mintankban az egyes kozlekedési szokasjel-
lemzdket. Az egy fére juté mobilitasi adato-
kat, illetve az utazdsok kozlekedési modok
szerinti megoszlasat hasonlitottuk ossze egyes
jarasokban a 2008. évi, hasonlo tartalommal
elvégzett felmérésiink eredményeivel. Emellett
vizsgaltuk a kapott adatok atlagos értékeit és
az egyes jellemzdk szdrdsat.

Mivel korabbi és mostani felmérésiinkben a
héztartdsok és a megkérdezett személyek ki-
valasztasanak modszere és az alkalmazott kér-
déiv is majdnem azonos volt, az eredményeket
a jol ismert statisztikai probakkal hasonlithat-
tuk 6ssze. Ennek sordn H hipotézisiink min-
den esetben az volt, hogy a két kiilonboz6 id6-
pontbdl szarmazé felmérés atlagos értéke és
szérasa nem tér el egymastol szignifikansan,
alternativ H, hipotézisiink pedig az volt, hogy
a két minta (hiszen a felmérések eredménye
minden esetben az egyes jarasok lakossagara
vonatkozodan csak mintanak tekinthetd) atlaga
és szdrasa is szignifikansan eltér egymastol. A
hipotézisek ellenérzésére a statisztikaban jol
ismert t-probat és F-probat alkalmaztuk.

Mivel az eredményeket befolydsolo tényezékre
is kivancsiak voltunk, a hipotézisellendrzést
a valaszadok tobbféle szociologiai szempont
szerinti szegmentdlasa utan is elvégeztiik. Azt
kerestiik ugyanis, hogy a kiilonb6z6 idépon-
tokban végzett felmérések alapjan szamitott
kozlekedési szokasjellemz8k azonossagara, il-
letve kiillonboz6ségére hatassal van-e a népes-
ség demografiai, aktivitasi stb. osszetételének
valtozasa. Mas szavakkal: mik azok a ténye-
206k, amelyek indokoljak/magyarazzdk a két
kiillonboz6 id6pontban végzett felmérés alap-
jan levonhato kovetkeztetések eltérését, avagy
egyezdségét.

3. A MINTAKBAN SZEREPLO LA-
KOSSAG JELLEMZOI

Terjedelmi okokbol a kovetkez6kben csak a
2016. évi megkérdezésekben szerepl6 haztar-
tasok és lakossag jellemzdit vazoljuk, a 2008.
évi felmérés adatait korabbi irdsokban mu-
tattuk be (pl. [5]). Mivel az egyes jardsokban
mindkét idépontban csak a kikérdezendd

haztartasok szamat rogzitettiik elére, a tény-
legesen kapott valaszok szdma természetesen
némileg eltér egymastol az egyes jardsokban.
Tekintve, hogy mindegyik jardsban elegendé-
en nagy volt az atlagos haztartdsnagysag (0sz-
szességében 2,49 fé/haztartas, amely 2,13 £6/
haztartas és 2,72 fé/haztartas kozott szorod-
dott), mintdnk megbizhatdsaga 95,1%-95,5%
kozotti.

Kistérség (2008) Né Férfi
/ards (2016) 2008 = 2016 = 2008 = 2016
Ceglédi 53% 52% 47% 48%
Csornai 50% 50% 50% 50%
Gyali 53% 51% 47% 49%
HajdiiszoboszI6i 52% 53% 48% 47%
Hatvani 53% 50% 47% 50%
Kisbéri 54% 50% 46% 50%
Kunszentmiklési 51% 49% 49% 51%
Marcali 52% 51% 48% 49%
Soproni 52% 51% 48% 49%
Stimegi 53% 50% 47% 50%
Szeged viros 59% 53% 41% 47%
Szegedi 52% 50% 48% 50%
Saékesfehérvir 520 | 58% | A8% | 42%
vdros

Székesfehérviri 53% 53% 47% 47%
Szekszardi 52% 51% 48% 49%
Szerencsi 54% 51% 46% 49%

Felmérésiinket Osszehasonlitva a 2008. évi
adatokkal azt allapitottuk meg, hogy a min-
tainkban szereplé jarasokban kismértékben
nétt a férfiak (1. tablazat) , illetve a fiatalabb
(30 éves alatti) korosztalyok ardnya (2. tabla-
zat). Ez utébbi mddosulds alapvetéen az id6-
sebb, 60 év folottiek terhére kovetkezett be. A
valtozasok — néhany jarastol és korosztalytol
eltekintve — azonban nem tekinthetdk szigni-
fikdnsnak, dltaldban a mintdk statisztikai hi-
bahatarain beliill maradnak.
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2. tablazat: A 2008-ban és 2016-ban is felmért térségekben megkérdezettek megoszlasa
életkori csoportok szerint

Kistérség (2008) 6 - 18 éves 19 - 30 éves 31 - 45 éves 46 - 60 éves

/Jdras (2016) 2008 2016 2008 2016 2008 2016 2008 2016
Ceglédi 13% 17% 14% 14% 22% 21% 22% 20%
Csornai 10% 16% 12% 15% 21% 22% 24% 20%
Gydli 9% 17% 16% 15% 22% 23% 24% 21%
Hajdiiszoboszlsi 10% 12% 17% 18% 21% 22% 18% 23%
Hatvani 8% 15% 15% 13% 20% 20% 22% 22%
Kisbéri 4% 11% 22% 20% 15% 24% 29% 21%
Kunszentmiklési 13% 17% 13% 13% 21% 23% 20% 19%
Marcali 14% 11% 16% 15% 17% 22% 24% 22%
Soproni 10% 11% 16% 16% 22% 25% 21% 23%
Siimegi 13% 11% 14% 16% 20% 23% 20% 25%
Szeged vdros 12% 13% 11% 22% 21% 20% 16% 21%
Szegedi 8% 19% 12% 12% 31% 25% 19% 20%
Székesfehérvir viros 9% 16% 11% 14% 27% 25% 28% 19%
Székesfehérviri 11% 14% 12% 16% 20% 22% 24% 24%
Szekszdrdi 12% 14% 13% 15% 20% 22% 23% 23%
Szerencsi 15% 16% 12% 18% 22% 21% 19% 19%
Osszesen 11% 14% 14% 16% 21% 22% 22% 21%

Osszességében feltételezhetjiik, hogy a mintak
eltéré nemek és életkorok szerinti 9sszetételé-
nek valtozasa nincs statisztikailag értékelhetd
hatdssal a kozlekedési szokasjellemz6k késéb-
biekben leirt, a mintdk alapjan feltételezhetd

modosulasaira. (Ne feledkezziink meg kozben
természetesen arrdl, hogy mintaink mindkét
idészakban - a stlyozas révén - hiien tiikro-
zik a széban forgd jarasok teljes lakossaganak
jellemzéit!)

3. tablazat: A 2008-ban és 2016-ban is felmért térségekben megkérdezettek megoszlasa is-

kolai végzettségiik szerint

Kistérség (2008) / Altalanos iskola Szakmunkas képz6 =~ Kozépfoku iskola Fels6foku iskola
Jaras (2016) 2008 2016 2008 2016 2008 2016 2008 2016
Ceglédi 35% 35% 31% 35% 25% 25% 9% 5%
Csornai 36% 31% 33% 34% 23% 23% 8% 12%
Gyali 28% 39% 33% 33% 36% 21% 2% 6%
Hajdiiszoboszl6i 38% 45% 30% 31% 24% 17% 8% 7%
Hatvani 38% 39% 28% 26% 25% 26% 9% 9%
Kisbéri 33% 37% 26% 33% 29% 23% 12% 7%
Kunszentmiklési 46% 54% 31% 30% 18% 12% 5% 4%
Marcali 51% 49% 25% 23% 18% 21% 7% 6%
Soproni 31% 35% 27% 29% 28% 27% 15% 9%
Stimegi 41% 41% 34% 25% 19% 27% 6% 7%
Szeged viros 25% 26% 28% 22% 35% 42% 12% 10%
Szegedi 24% 34% 43% 28% 27% 31% 6% 7%
Székesfehérvdr viros 16% 25% 18% 21% 43% 37% 23% 18%
Székesfehérviri 40% 40% 31% 38% 20% 19% 10% 4%
Szekszdrdi 33% 40% 26% 33% 27% 17% 14% 10%
Szerencsi 47% 46% 20% 30% 23% 20% 11% 5%
Osszesen 35% 39% 29% 29% 26% 24% 10% 8%
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Ellentétben a nemek és életkori csoportok sze-
rinti megoszlassal a vizsgalt jarasokban (leg-
alabbis a megkérdezéseink alapjan) a lakossag
iskolai végzettség szerinti megoszldsa egyes
esetekben olyan jelentés mértékben megval-
tozott (3. tablazat), hogy feltételezhetjiik azt
is, hogy a kozlekedési szokasjellemzdk nyolc
év alatt bekovetkezett modosuldsa részben
ezzel is magyarazhat6. A 16 jarasbol csak 5
olyan, ahol a megkérdezettek iskolai végzett-
ség szerinti megoszldsiban bekovetkezett
moddosulds egyik kategdridban sem éri el a
szignifikanciaszintet. A legnagyobb valtoza-
sok a legfeljebb altalanos iskolai végzettségtliek
aranyanak novekedésében és a kozépfoku vég-
zettségliek aranyanak cs6kkenésében figyel-
heték meg.

Az életkori csoportok és a kiilonbozé iskolai
végzettségli szegmensek kozotti atrendez6dé-
sek természetesen megmutatkoznak a meg-
kérdezettek gazdasdgi aktivitds szerinti meg-
oszlasdban bekovetkez6 moédosuldsokban is.
Mintainkban jelentdsen megnétt a tanuldk és
a fizikai foglalkoztatottak aranya, mig a nyug-
dijasok részesedése figyelemre mélté mérték-
ben csokkent. Egyes jarasokban szamottevd
mértékben csokkent a szellemi foglalkozasuak

Kistérség (2008) / Tanulé Szellemi fogl.
Jaras (2016) 2008 = 2016 | 2008 | 2016
Ceglédi 16% 27% 12% 6%

Csornai 13% 24% 9% 10%
Gyali 11% 25% 28% 10%
Hajdiiszoboszl6i 15% 23% 8% 10%
Hatvani 12% 22% 7% 9%

Kisbéri 13% 19% 15% 12%
Kunszentmiklési 17% 22% 7% 5%

Marcali 16% 19% 9% 11%
Soproni 13% 20% 15% 12%
Stimegi 16% 24% 8% 14%
Szeged vdros 17% 26% 15% 15%
Szegedi 11% 28% 19% 14%
Székesfehérvir vdros 12% 21% 25% 24%
Székesfehérviri 12% 23% 12% 7%

Szekszdrdi 14% 21% 15% 10%
Szerencsi 18% 26% 12% 7%

Osszesen 14% 23% 14% 11%

hanyada (4. tablazat). Tekintve, hogy jelen
felmérésiink igazolta az eltér6 gazdasagi ak-
tivitasu csoportok mobilitasanak eltérését
egymastdl, a megkérdezettek korében ezen
a téren bekovetkez6 valtozasok is magyaraz-
hatjak az atlagos mobilitas valtozasait.

4. A KOZLEKEDESI SZOKASJEL-
LEMZOK VALTOZASAI 2008 ES
2016 KOZOTT

Az els6 és legfontosabb megéllapitasunk az,
hogy a helykozi mobilitas a megkérdezett ja-
rasok lakossaganak korében jelentésen meg-
valtozott 2008. évi kikérdezésiinkkel dssze-
hasonlitva. A megkérdezések alapjan azok
aranya, akik egyaltaldn nem utaztak el lakd-
helyiikrél masik telepiilésre (2008-ban: 54%
— 76% kozo6tt) novekedett az elmult években
(2016-ban: 55% - 82% kozott). Természete-
sen ezzel parhuzamosan mérséklédott a mas
teleptilésekre elutazok ardnya, kozottik az
ingazasra is jellemz6 napi kétszeri helykozi
utazast lebonyolitoké csokkent leginkabb.
Ebben élen jarnak a Stimegi, a Soproni, a
Szerencsi, a Hatvani és a Csornai jarasok
lakéi, valamint Székesfehérvar varosanak
polgarai.

Fizikai fogl. Inaktiv Nyugdijas
2008 2016 2008 2016 2008 2016
25% 31% 10% 7% 38% 29%
31% 30% 7% 6% 39% 29%
20% 31% 7% 12% 35% 23%
22% 29% 13% 14% 43% 24%
27% 31% 10% 6% 45% 32%
29% 31% 7% 10% 36% 27%
27% 32% 10% 13% 40% 28%
23% 23% 13% 15% 38% 32%
26% 31% 6% 11% 39% 26%
25% 25% 10% 11% 41% 26%
17% 24% 5% 9% 46% 26%
29% 25% 3% 8% 38% 25%
28% 20% 4% 6% 31% 29%
31% 36% 7% 11% 38% 23%
22% 29% 7% 10% 42% 31%
19% 24% 14% 15% 38% 29%
25% 28% 8% 10% 39% 27%
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A felmért jarasokban az egy f6re jut6 helyko-
zi utazasok szama 2016 6szén 0,10-0,93 uta-
zas/f6/nap kozott szorddott (atlag: 0,52 uta-
zas/f6/nap), mig 2008 8szén még 0,16-0,95
utazds/nap/f6 (atlag: 0,66 utazas/nap/fd) volt
ez az érték. A csokkenés vagy legalabbis a
stagndlds — a Gyali és a Kunszentmiklési ja-
rasok kivételével - mindenhol megfigyelhe-
t6. A helykozi mobilitas leginkabb a Stimegi
jarasban esett vissza (0,89 > 0,45 utazas/f8/
nap), amit a Soproni jaras (0,61 > 0,32 uta-
zas/f6/nap) és Székesfehérvar varosa (0,52 >
0,26 utazas/f6/nap) kévet. A felmért jarasok
koziil egyébként is kiemelkedd mobilitasu
Gyali jarasban a napi utazasszam 0,88 uta-
zas/forél emelkedett 0,93-ra, mig a Kun-
szentmikldsi jarasban 0,37 utazas/fé/nap ér-
tékrol emelkedett a mobilitas a még mindig
atlag alatti 0,47-re.

A két id6pontban elvégzett felmérések alapjan
megallapithaté, hogy a helykoézi kozforgalma
kozlekedés szervezése terén végrehajtott val-
toztatasok hatasai megmutatkoznak az utazék
modvalasztéséban. Igy példéul a megsziinte-
tett autobuszos kinalat helyét részben atvette a
vastt, de az utazék egy masik része a személy-
gépkocsi haszndlatat preferalja inkdbb. Ezért
jelentdsen valtozott — nétt — a vasuti mobilitas
a Gyali jarasban, mikoézben a helykozi auté-
busz haszndlata drasztikusan visszaesett, de
nagyon megugrott a személygépkocsis mobi-
litas is. Példaul Szeged varosanak lakoi, vagy a
Soproni és a Marcali jarasok lakosai - anélkiil,
hogy nagyobb aranyban haszndlnak a vasutat
- inkabb személygépkocsival utaznak Gjabban
az autdbusz helyett.

A felmérésekbdl szarmazé adatok messzeme-
nben Osszecsengenek a haztartasi kikérdezé-
sekkel parhuzamosan a helykozi kozforgalmu
kozlekedési eszkozokon végzett utasszamlala-
saink eredményeivel. Ezek is visszaigazoljak a
kozszolgaltatasi szerzédések keretében hely-
kozi utasforgalmat lebonyolito vastti és kozati
személyszallito vallalatok éves beszdmoldiban
rendre megjelené problémat®: a népesség de-
mografiai szerkezetének atalakulasaval, az

eléregedéssel parhuzamosan egyre csokken
az utasok szama (de legalabbis az eladott me-
netjegyek és bérletek szdma). A mérséklodés
alapvetGen az autdbuszos személyszallitasban
jelentkezik, ahol - az id6kozben végrehajtott
tarifavaltoztatdsok ellenére — éves szinten az
Osszes szolgaltatonal Osszesen alig 1,8%-kal
volt tobb a kozlekedési bevétel 2016-ban, mint
2008-ban. A haztartdsi megkérdezésekbdl
szarmaz6 informdciok szerint a mobilitas visz-
szaesése a személygépkocsis mobilitas altala-
nos csokkenése mellett a helykozi autdébuszos
kozlekedést is érintette.

Mindazonaltal a legnagyobb mérséklédést a
személygépkocsis mobilitas terén tapasztaljuk
2008 és 2016 kozott. Nemcsak az a feltting, hogy
ebben a kozlekedési modban a legerételjesebb a
napi egy fére jutd helykozi utazasok szamanak
csokkenése (a felmért jardsokban atlagosan
0,37 utazas/nap/f szintrél 0,29 utazas/nap/fo
szintre), hanem az is, hogy ez a csokkenés gya-
korlatilag az orszag minden téjat és mindenféle
telepiiléstipust érintett. (A személygépkocsi-
mozgasok szama, azaz a forgalom azért nem
csokkent észrevehetéen a két vizsgdlt id6pont
kozott, mert — legalabbis a mindkét évben fel-
meért 16 jarasban —az atlagos személygépkocsi-
telitettség csokkenése ellenstlyozta a mobilitas
visszaesését.) A személygépkocsik Orszagos
Célforgalmi Matrixszal modellezett futéstelje-
sitményének névekedéséhez hozzajarult az is,
hogy az elmult évek soran nétt a személygép-
kocsis utazasok atlagos hossza. Mindez annak
ellenére kovetkezett be, hogy a jelenlegi modell-
ben kisebb teriiletti forgalmi korzeteket alaki-
tottunk ki. A 2008. évi modellben a forgalmi
korzeten beliili utazasok egy része igy megjelent
a 2016. évi modellben r6vid, de mégis forgalmi
korzetek kozotti utazasként. Ezzel egytitt az at-
lagos utazasi tavolsag 2016-ban 45,8 km volt, 5,3
km-rel tobb, mint 2008. évi felmérésiink idején
(1. abra). Figyelemre méltd, hogy ugyanakkor -
a forgalmi korzetek teriiletének csokkenésével
egyiitt — mérséklédott az utazasok hosszanak
szorasa (44,5 km-rél 30,5 km-re). Az éatlagos
utazdsi tavolsag 2016-ban mintegy 45,8 perces
személygépkocsis helykozi utazast jelentett.

2 A kozforgalmii helykozi autébuszos személyszallitds 2015. évi indokolt koltségeinek vizsgdlata és a bevételekkel nem fedezett indokolt
koltségek és az ipardgi dtlagos bevétel ardnyos nyereség meghatdrozdsa. Kutatdsi jelentés. Témafelelds: dr. Siska Miklés. KT1I, 2016
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A 2016. évi felmérésiinkben vizsgalt jara-
sokban a férfiak helykozi személygépkocsis
mobilitdsa (és ugy dltaldban is helykozi mo-
bilitasa) nagyobb volt, mint az ugyanott laké
néké. Ebben nincs valtozas 2008-cal dsszeha-
sonlitva. Ugyanakkor a mobilitas szamszert
értéke (férfiak: 0,23-1,06 szgk.-mozgas/nap/
£6, nék: 0,06-0,54 szgk.-mozgas/nap/f6) mar
Osszességében szignifikansan alacsonyabb
volt 2016-ban, mint a korabbi kikérdezés so-
ran az ugyanezekben a jarasokban tapasztalt
értékek. Az egyes vizsgalt jarasok ebbdl a
szempontbol sem mutatnak egységes képet.
Vannak, ahol mindkét nem esetében jelents-
sek az eltérések a két idépont adatai kozott,
s van, ahol csak a nék, s van, ahol csak a fér-
fiak esetében tapasztalunk érdemi valtozast.
Ugyanilyen eredményre jutunk akkor is, ha
szegmentaldst nem a nemek, hanem az élet-
kori csoportok, iskolai végzettség, gazdasagi
aktivitas, a csalad jovedelmi helyzete, vagy
akdr a személygépkocsihoz hozzaférés alap-
jan végezziik.

A szemléltetés kedvéért az 5. tablazatban
osszefoglaltuk az Osszes személygépkocsis
mobilitas, illetve a nemek szerinti mobilitds
atlagos adatait. A zolddel jelolt jarasokban
nem valtozott szignifikdnsan az Osszes sze-
mélygépkocsis mobilitds, a sdrgaval jelzett
jardsokban nem dontheté el egyértelmien,

L]

hogy a valtozas szignifikdns-e, mig a piros-
sal jelzett jarasokban a két idészakban szig-
nifikdnsan eltérnek a személygépkocsis mo-
bilitasra vonatkozé becsléseink a haztartasi
megkérdezésekbdl szarmazé mintak alapjan.
Ugyanezekkel a szinekkel jel6ltiik a nemek
szerinti egyezdséget és eltérést is. (Mivel a
hipotézist, hogy az egy fére es6 személygép-
kocsi-mozgésok szama nem valtozott 2008
és 2016 kozott, az egyes jarasokban végzett
felmérésekbdl szarmazd mintak segitségével
vizsgéaltuk, igy sem a vizsgalt jardsok &sszes-
ségére, sem pedig orszdgos Osszesenre nem
generaltunk adatot. A valaszokat ugyanis
csak jarasi szinten sulyoztuk nemek, életkor
és gazdasagi aktivitas szerint, orszadgosan
mar nem. Ez persze nem befolyasolja azt a ko-
vetkeztetésiinket, hogy a vizsgalt jardsokban
tapasztaltak az azokhoz hasonlé jarasokban
feltételezhetéen érvényesek.)

Amint lathatd, csak a Szekszardi jarasban te-
kinthetd mindkét nem szempontjabdl stabil-
nak az egy fére jutd személygépkocsi-mozgasok
szdma, mig a Gyali jarasban nem beszélhetiink
stabilitasrol. Erdekes, hogy dsszességében sta-
bil az 4tlagosan egy fére jutd személygépkocsi-
mozgasok szama a Szegedi jardsban, de mindez
annak az ereddje, hogy a nemek szerint kiilon-
kiilon vizsgalva mar teljesen eltéré adatokat ka-
punk.

Dr. Siska M., Sz{ics H.



5. tablazat: Személygépkocsis mobilitas hosszabb idészak alatti stabilitasa/instabilitasa ja-
rasok és nemek szerint 2008-2016 kozott

Kisbéri
Csornai

Hatvani

Soproni

Szeged viros

Tekintve, hogy a vizsgalatot mindig csak két-
valtozés modellben végeztiik, amelynek sordn a
magyarazé valtozé mindig a korabban emlitett
szegmentalasnak csak egy tényezdje volt, sziik-
séges lenne az elemzés megismétlése tobbvalto-
z6s modellek segitségével is. Azonban a jelenleg
rendelkezésiinkre 4ll6 adatdllomany (kevesebb,
mint 30 jaras adata) nem biztosit kel-
16 mennyiségli informaciét ehhez.
Az ilyen moédszerek alkalmazasaval
késziilt elemzéseket ezért a jov6ben
célszerti elvégezni.

Az utazasi méd megvalasztasaban
sem egyértelmd, hogy milyen irdnyt
modosuldsok jatszodtak le a mind-
két idészakban vizsgalt jarasok la-
kossaga korében. 2016-ban tovabbra
is a személygépkocsi vezeti a sort a
helykozi utazasokhoz hasznélt koz-
lekedési eszkozok kozott, részardnya
az Osszes utazasbol 54%. Ezt kéveti
az autobusz-hasznalat az Osszes uta-
z4s 36%-aval. Mivel nem mindenhol
érhetd el az autdbusszal versenyké-
pes vasut (pl. a vasatéllomas a tele-
piilésen kiviil helyezkedik el, vagy
ha van egyaltalan, nincs koézvetlen
Osszekottetése a céltelepiiléssel stb.),

Kizlekedési munkamegosztis (2008)

Kiizlekedési munkamegosztis (2016)

ezért az ezt a kozlekedési modot hasznalok ard-
nya joval elmarad az el6z6 kett6tdl (az utazasok
6%-a), ahogyan azt a 2. abra mutatja. Tovabbra
is szignifikdns ardnyt képviselnek a szerzédé-
ses/véllalati autdbusszal lebonyolitott utazasok,
amelyek az Osszes autdbuszos utazds 16,0%-at
teszik ki.

2. abra: A kozlekedési munkamegosztas valtozasa a

vizsgalt jarasok lakossaganak korében 2008-2016 ko-
zott

Vonattal 4%

;

Vomattal 6%

Exyéb 4%

\
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Az 9sszképet azonban drnyalja, hogy — 0ssz-
hangban a mobilitas valtozasaival — az egyes
megyékben eltéréen alakult az egyes utazasi
moédok részesedése az 6sszes helykozi utazas-
ban (6. tabldzat). Igy példdul amiatt, hogy a
Ceglédi jarasban Osszességében csokkent a
helyk6zi mobilitds, mikozben a vasuti mo-
bilitas szintje nem véltozott érdemben, en-
nek a kozlekedési mdédnak a stulya az Osszes
helykozi utazason beliil jelentésen megnott.
A Székesfehérvari jarasban pedig az autobu-
szos helykozi utazdsok részardnya ugy nétt
viszonylag jelent8sen, hogy Osszességében az
egy fbre jutd napi autdbuszos utazdsok szama
csokkent, csak ez a mérséklédés korantsem
volt olyan mértékid, mint a személygépkocsis
utazasok visszaesése.

A helykozi utazasi indokok kozoétt 2016-ban
messze a legnagyobb értéket a hivatdsforgalmi
célu utazdsok teszik ki (az Osszes utazas 62%-
a). Ezt kovetik a vésarlasi célu (az utazasok
11%-a) és a munkavégzés céljabdl lebonyoli-
tott helykozi utazasok (az Osszes utazas 8%-a).
Fontosak még természetesen az egészségligyi
okbol és latogatas céljabdl lebonyolitott (az
utazasok 7-7%-a) és iigyintézés miatt sziiksé-
gessé valo utazasok (az dsszes utazas 5%-a) is.

Kistérség (2008) / Vonattal
Jaras (2016) 2008 2016
Ceglédi 18% 25%
Csornai 2% 1%
Gydli 4% 19%
Hajdiiszoboszl6i 9% 6%
Hatvani 2% 3%
Kisbéri 1% 0%
Kunszentmikldsi 4% 7%
Marcali 1% 2%
Soproni 4% 3%
Stimegi 1% 1%
Szeged vdros 0% 5%
Szegedi 0% 0%
Székesfehérvdr viros 7% 5%
Székesfehérvdri 2% 1%
Szekszdrdi 3% 2%
Szerencsi 21% 9%

Az utazasok indokok szerinti megoszlasaban
jelentds valtozasok zajlottak le Osszességé-
ben és az egyes jarasokban is kiilén-kiilon (7.
tablazat). Ezek a modosuldsok — hasonldan a
tobbi kozlekedési szokdsjellemz8hoz — eltérd
iranyuak és mértékiliek voltak az egyes jara-
sokban. Valtozatlanul a hivatdsforgalmi, a
munkavégzéssel és allampolgari tigyek inté-
zésével kapcsolatos utazasok teszik ki dsszes-
ségében az Osszes helykozi utazds mintegy
%-ét, azonban egyes korzetekben ezek sulya
a korabbi felmérésiinkkel Osszehasonlitva
jelent6sen megnétt (pl. Szeged és Székesfe-
hérvar varosanak lakéi korében, elsGsorban
a munkaba jaras miatt). Mashol pedig éppen
ellenkezéleg, szamottevéen visszaesett az
egészségiigyi okbol vagy éppen vasarlds célja-
bdl lebonyolitott helykozi utazasok sulyanak
novekedése miatt (pl.: a Szekszardi vagy a
Gyali jarasban). A latogatds céljabol lebonyo-
litott helykézi utazasok aranya viszont altala-
ban jelentdsen csokkent a korabbi adatfelvé-
tellel 6sszehasonlitva.

A helykozi utazasok dénté hanyadat (2016-
ban 71%-at) - szoros Osszefiiggésben az
utazas indokaval - véltozatlanul nagy rend-
szerességgel bonyolitjak le. A helykozi uta-

Busszal Gépkocsival

2008 2016 2008 2016
30% 26% 48% 40%
39% 45% 51% 52%
46% 16% 48% 56%
34% 43% 52% 48%
34% 39% 62% 56%
41% 43% 51% 54%
41% 34% 53% 58%
42% 34% 51% 62%
40% 32% 49% 58%
41% 40% 56% 56%
42% 14% 57% 75%
41% 47% 59% 52%
13% 21% 78% 72%
47% 53% 46% 41%
37% 38% 56% 59%
18% 26% 54% 58%

Dr. Siska M., Sz{ics H.



Hivatasforgalom,

K,is’térség (2008) / munka, iigyintézés Vasarlas Egészségiigyi ok Latogatas
Jaras (2016)

2008 2016 2008 2016 2008 2016 2008 2016
Ceglédi 77% 82% 6% 11% 5% 5% 13% 1%
Csornai 79% 84% 6% 8% 7% 3% 8% 4%
Gyali 82% 71% 5% 12% 5% 9% 8% 7%
Hajdiiszoboszloi 75% 88% 13% 5% 4% 3% 9% 5%
Hatvani 75% 72% 8% 16% 2% 6% 15% 6%
Kisbéri 74% 75% 9% 10% 7% 11% 11% 4%
Kunszentmiklési 73% 58% 5% 14% 10% 15% 12% 13%
Marcali 70% 68% 10% 8% 11% 9% 9% 15%
Soproni 76% 74% 9% 10% 6% 6% 9% 10%
Siimegi 62% 71% 9% 14% 11% 7% 18% 7%
Szeged viros 68% 86% 3% 4% 5% 7% 24% 4%
Szegedi 72% 86% 21% 8% 5% 5% 2% 1%
Székesfehérvdr viros 56% 69% 1% 5% 3% 0% 41% 26%
Székesfehérviri 79% 78% 9% 16% 8% 2% 5% 4%
Szekszdrdi 70% 58% 11% 13% 7% 18% 11% 11%
Szerencsi 69% 75% 10% 14% 8% 5% 14% 6%

zasok legnagyobb részét (67%-at) 2008-ban
is majdnem napi rendszerességgel tették
meg. A heti, havi rendszerességli utazdsokat
(2008-ban az Osszes utazas 20%-at, 2016-ban
18%-at) inkabb az egyéb utazasi indokokkal
Osszefiiggésben teszik meg. Szorosan az uta-
zasok rendszerességéhez kapcsolddik, hogy a
helykézi személygépkocsis utazasok jelentds
hanyadat valamilyen éves megyei matricaval
tették meg a felmért jarasokban (a napi rend-
szerességgel utazok 21%-a hasznélt ilyet). Fel-
mérésiink is azt igazolja vissza, hogy a megyei
matrica bevezetésével a matricahasznalat
még inkdbb elterjedtté valt 2008-cal 6sszeha-
sonlitva.

5. OSSZEGZES

A helykozi mobilitas jelentdsen megvéltozott
2008-cal Osszehasonlitva. N6tt azok aranya,
akik egyaltalan nem utaztak mdsik telepii-
lésre. A helykozi kozlekedés szervezése terén
végrehajtott valtoztatasok hatdsai megmutat-
koznak az utazok modvalasztasdban. A meg-
sziintetett autobuszos kindlat helyét részben
atvette a vasut, az utazok egy masik része a
személygépkocsit részesiti elényben. A leg-

nagyobb mérséklddést a személygépkocsival
torténd utazas terén tapasztaltuk: 0,37 uta-
zas/nap/t6 szintrél 0,29 utazas/nap/fé szintre.
A jarmiiben utazok szaménak csokkenése,
tovdbba az utazdsok hosszanak novekedése
miatt azonban ez a mérsékl6dés nem mutat-
kozik meg a személygépkocsik forgalmaban.
2016-ban személygépkocsit hasznaltak legin-
kabb a helykozi utazasokhoz (54%), ezt koveti
az autdbusz (36%). A vasat elmarad az el6-
206 kett6t6l (6%). Az utazdsi indokok kozott
2016-ban a legnagyobb részt a hivatasforgal-
mi célt helykozi utazasok teszik ki (62%). Ezt
kovetik a vasarlasi céla (11%) és a munkavég-
zés céljabol lebonyolitott (8%) helykozi uta-
zasok. A helykoézi utazdsok donté hanyadat
igen nagy rendszerességgel bonyolitjak le. A
helykoézi személygépkocsis utazasok jelentds
hanyadat valamilyen éves megyei matricaval
tették meg.
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Die Entwicklung
der Verkehrsgewohnheiten

Evolution of travel habits
and their impact

on passenger car traffic

Interurban mobility has changed consid-
erably compared to 2008. The proportion
of those who did not travel to another set-
tlement at all has increased. The effects of
changes in the organization of interurban
transport are reflected in passengers’ mode
choice. Recently cancelled bus services have
partially been taken over by rail, while an-
other group of passengers have preferred
travelling by car. In spite of this, the most
significant reduction was seen in the use of
passenger cars: it decreased from 0.37 trips/
day/person to 0.29 trips/day/ person. How-
ever, due to the decrease in the number of
travellers in each vehicle and the increase
in distances travelled, this decline is not re-
flected in the total passenger car traffic.

In 2016, passenger cars were used most for
interurban journeys (54 per cent), followed
by bus transport (36 per cent). The railroad
accounted for less than the previous two (6
per cent). Considering trip purposes, the
most important part of interurban trips in
2016 (62 per cent) was commuting travel.
This was followed by shopping-related (11
per cent) and work-related (8 per cent) inter-
urban journeys. The large majority of inter-
urban trips are carried out with considerable
regularity. A significant part of the interur-
ban car trips were made using a county-level
annual e-vignette.

und ihre Auswirkungen
auf den Pkw-Verkehr

Die regionale Mobilitét hat sich gegeniiber
2008 bemerkenswert verdndert. Der Anteil
derjenigen, die gar nicht in eine andere
Siedlung fuhren, zunahm. Die Auswirkun-
gen der Anderungen in der Organisation
des regionalen Personenverkehrs spiegeln
sich in der Wahl des Verkehrsmittels der
Fahrgaste wider. Die Rolle der abgestellten
Buslinien wurde teilweise von der Eisen-
bahn tibernommen, wahrend eine andere
Gruppe von Passagieren das Reisen mit
dem Auto bevorzugt hat. Trotzdem wurde
bei der Benutzung von Personenkraftwa-
gen die bedeutendste Reduktion beobach-
tet: sie sank von 0,37 Fahrten/Tag/Person
auf 0,29 Fahrten/Tag/Person. Allerdings
spiegelt sich diese Verringerung aufgrund
der sinkenden Zahl der Reisenden in den
einzelnen Fahrzeugen und der Zunahme
der zuriickgelegten Strecken nicht im ge-
samten Pkw-Verkehr wider.

In 2016 wurden fiir Regionalfahrten meis-
tens Pkw (54 Prozent) benutzt, gefolgt
von Bus (36 Prozent). Die Eisenbahn stand
nach diesen beiden zuriick (6 Prozent).
Der wichtigste Teil der Reisegriinde fiel
im Jahre 2016 auf den zwischendrtlichen
Berufsverkehr (62 Prozent). Darauf folg-
ten einkaufsbezogene (11 Prozent) und
arbeitsbezogene (8 Prozent) Fahrten. Die
grofie Mehrheit des Regionalverkehrs wird
mit erheblicher Regelmifliigkeit durchge-
fihrt. Ein bedeutender Teil der zwische-
nortlichen Pkw-Fahrten wurde mit einer
Jahresvignette fiir bestimmten Komitaten
durchgefiihrt.

Dr. Siska M., Sz{ics H.



