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KIVONAT

A motorizécié elérebecslése szamos modszertani problémat rejt magédban, melyet tovabb
novel a tavlati nemzetgazdasagi €s varosszerkezeti adatok eldrebecslésének bizonytalansdga.
A nemzetkdzi tapsztalatok €s a hazai trendek alapjan levonhat6 az a kovetkeztetés, hogy a f6-
vérosi teriiletegységek jelentds varosszerkezeti eltérései miatt differencidlt motorizacids fejlo-
dés varhatd, mig az agglomeraciods telepiilések varhaté motorizaciés fejlodése egymashoz ha-

sonldan alakul.
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MIERT VAN SZUKSEG A MOTORIZACIOS SZINT ELOREBECSLESERE?

A fovaros kozlekedési rendszerfejlesztési kerettervének kialakitdsa kapcsdn mindenkép-
pen ré kell mutatni arra az alapvetd Osszefiiggésre, hogy jelenlegi tuddsunk szerint elavult az a
felfogds, miszerint a motorizacids szint (ezer fO lakonépességre jutd személygépjarmiivek
szama) olyan kiilsé adat lenne, amely végzetszerien bekovetkezik, és a kozlekedésszerve-
zés/kozlekedéstervezés feladata ,,csak” annyi lenne, hogy felkésziiljon a varhaté forgalom
lebonyolitaséra, kiszolgdldsara. A vdros- és a kozlekedés tervezoinek a kezében ugyanis szd-
mos olyan eszkoz van, amivel befolyasolni lehet, hogy egy varos (telepiilés, varosrész) meny-

nyire valik auté-fiiggdvé, ott mennyire jelentkezik kényszerti megoldasként az autéhasznalat.

,»A hagyomanyos megkozelitésben a kozlekedéstervezd a forgalmat, mint kovetkezményt
akarja eldrebecsiilni, hogy megfelel6 kinalati tényezdket tudjon eldkésziteni a forgalom szd-
madra. Az Uj infrastruktira magas tOkekoltsége, a csokkend foldteriilet a kiegészitd kozlekedé-
si infrastruktira szdmadra, a levegémindség romlésa, a tarsadalmi ellenkezés az 1j infrastruktu-
ra-épitések hatranyos hatdsai miatt; — mindez 0sszegezddik és hatdst gyakorol a modszerekre.
Leéldozdéban van a reaktiv, kindlatot noveld, eldrebecslés-orientdlt utazasi igény elemzés, és
elotérbe keriil egy proaktiv, igény-csokkentd, szakpolitikai beavatkozas-orientdlt megkozeli-

tés.” (Bhat, CR — Guo, J Y 2007)

Az elmult szaz év orokségeként a varos és a térség kozlekedési haldzata, kozlekedési ka-
pacitdsai adottak. Tovébbi épitésekkel, fejlesztésekkel ezt lehet modositani, de 1j elemekkel
még 10-20 éves tdvlatban is az Osszes meglévd struktira alig néhany szazalékat lehet megval-
toztatni. A jovobeli életkoriillmények jelentés mértékben azon milnak, hogy a meglévé struk-
tirdval hogyan gazdidlkodunk, annak korldtait mennyire vessziik figyelembe. A nemzetkozi
irodalomban taldltunk olyan megkozelitést is (Tam, M. L. — Lam, W H. K. 2000, Yang, Z —
Chen, G —Yu, B 2008), amelyik kifejezetten ezt tekintette céljanak: azaz meghatdrozni, hogy
az adott (de akdr a jovOben varhatd) kozlekedési halézat egy adott varosban mekkora maximd-
lis motorizdciot képes elviselni ugy, hogy a varos kozben élheté maradjon. Mi magunk egy
ennél enyhébb feltételt tartandnk végiggondolanddnak: nevezetesen azt, hogy a térség (Buda-
pest és kornyéke, a Budapesti Kozlekedési Szovetség 4ltal felolelt telepiilések) a jelenlegi és
varhat6 kapacitasaival mekkora forgalmat képes fenntarthaté médon lebonyolitani. Ehhez a
megengedhetd forgalmi dramldshoz kell megtervezni azt a szabdlyozasi kozeget, ami biztosit-

ja, hogy a forgalmi mennyiségek valoban a kitizott kereteken beliil maradjanak. Az ilyen sza-



balyozéds nyilvan el6térbe fogja helyezni a kozosségi kozlekedést, és korlatozdsokat (admi-
nisztrativ, tarifdlis, forgalomszabdlyozasi stb.) fog jelenteni az egyéni kozlekedés szamara.
Ezek a feltételek akkor is visszahatnak a varosban €16k jovobeni gépkocsi-tulajdonldsdnak a

mértékére, ha azzal kdzvetleniil a szabalyozas nem is foglalkozik.

A MOTORIZA CIOS ELOREBECSLES KERETEI: A MOTORIZACIOS FELULET

Egyetlen motorizaciés mutatészam [szgk/1000f6] egy adott idopontra (pl. 2007. jan. 1) és
egy adott telepiilésre (pl. Gyél) vonatkozik.

Fiiggvény forméjaban egy adott térségre vonatkozo mutatoszdm idobeli alakuldsdt tudjuk
abrazolni, ami egy S-alakd gorbe — u.n. szigmoid, vagy logisztikus gorbe — egy szakaszat je-
leniti meg (/. dbra). Gyakran lehet taldlkozni olyan dbrazoldssal is, amikor a vizszintes tenge-
lyen nem az id6, hanem a térségre vonatkozo fejlettségi mutat6 jelenik meg. Kozel egyenletes
GDP fejlodést feltételezd idoszakokban természetesen a két abrazolds kevéssé kiilonbozik

egymastol.

A centrdlisan szimmetrikus szigmoid, vagy logisztikus gorbe helyett alkalmazni szoktak
az u.n. Gompertz-gorbét is, amely nem szimmetrikus, hanem a telitettséghez kozelitd szaka-

szon hosszabban elnyulik. (2. dbra)

A masik gyakori dbrdzolds esetében egy adott idopontra vonatkozéan abrazoljuk kiilon-

boz6 térségekben (példaul kiilonb6zo orszagokban) a mutatd aktudlis értékét.

A két targyalt fliggvényforma (tehat egy térség motorizdcidés mutatdjanak alakuldsa kii-
16nb6z6 idOpontokban, illetve kiilonbozd térségek motorizacids mutatdjanak dsszevetése egy
adott idopontban) valéjaban ugy tekinthetd, mint két merdleges metszete annak a motorizdci-
0s feliiletnek, amelyik egy tér-ido sik folott alakul ki. Az alapsikot tehat egyrészt az id6 ten-
gely képezi, masrészt a vizsgdlt térrészeket sorban tartalmazé tengely. Ezen alapsik minden
pontja folott az a motorizdcidés mutatd taldlhatd, amelyik az adott téregységhez és az adott

1déponthoz rendelhetd.

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

tengelyek szerinti metszetekhez képest atfogébb osszefiiggések 1étén.



Az ido-tengellyel parhuzamos S-gorbe-sereg kapcsan az a kérdés, vajon a kiilonb6zo tér-
egységek ugyanazon S-gorbe szerinti fejlodési utat jarjdk-e be (csak eltérd induldsi idopont-
tal), vagy pedig nem? Az utébbit tartjuk valdszinlibbnek, olyasmit, amit a 3. 4bra is jelez, ne-
vezetesen, hogy a késobben indulok egy gyorsabb fejodési folyamat (meredekebb emelkedd
szakasz) sordn le tudnak valamit dolgozni a hatranyukbol. Masfeldl (ellentétben az dbraval)
nem feltételezziik, hogy minden téregységhez ugyanannak a telitettségi értéknek kellene tar-

toznia.

Ennek megfelelden minden téregységre vonatkozdan a jelenlegi motorizicids érték jovo-
beli palydjanak az alakuldsat két paraméter, a vdrhato telitettségi érték, és a meredekség (=a
folyamat iddébeli elhizodéasa) segitségével irhatjuk le. Technikailag tehdt 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 leolvashatdak.

A telitettség és a meredekség értékeinek differencidlt megallapitdsdhoz kétféle tton jutha-
tunk el. Egyfeldl diszaggregdlt modszerrel, az egyes téregységek egyedi térségi jellemzdinek
elemzése Utjan (erre szolgdl a regresszids- és klaszter-elemzés). Mdasfel6l azonban gondol-
kodhatunk aggregalt modellben is, egy makro-léptékii skdala mentén, és ehhez segit benniinket

a fentebbi dbrdzolds, tovabba szdmos nemzetkozi tapasztalat is.

A MOTORIZA CIOS ELOREBECSLES NEMZETKOZI TAPASZTALATAI — AGGREGALT MODELLEK

A fentiekben egy viszonylag attekinthetd keretet probaltunk nytjtani a megoldandé fel-
adathoz. Természetesen, amikor konkrét szakirodalmi tapasztalatokat kerestiink, szamos

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

A 4. dbra az Egyesiilt Allamok motorizécids fejlodését tiinteti fel, és, j6llehet felismerhe-
téek az S-gorbe szakaszai, a fejlodés mégsem gy ment végbe, ahogy azt a tankdnyvi leirdsok
sugalmazzdk. Val6jdban az abrazolt b6 évszazadban legalabb két S-gorbe figyelhetd meg, az-
az az egyszer mar elért telitddés egydltaldn nem jelent biztositékot arra nézve, hogy valami-
lyen ujabb technikai vdltoztatds nyomdn onnan ne indulhatna tovdbbi fejlédés. E16szor, mint-
egy 30-40 év alatt jol lathatéan a fejlédés eljutott egy telitddési szintre. 1900-t6]1 a méasodik
vilaghédboruig feltehetden a ,,rovid hatétavolsagi”™ autdzés telitddott, 210-230 szgk/1000 lakos

értéknél. (Meglévd, csak burkolatdban javitott utak, nagyobb tdvolsigra menni még kaland.).



A héboru utdn azonban elkezdddott egy masik autézas, (az autdpalydk korszaka), amelyik er-
6l a szintrdl indult, a 70-es években fejlodott a legmeredekebben, — és az is bizonytalan, hogy
800 szgk/1000 lakos érték koriil telitddott-e. A tobbi orszdggal vald 6sszehasonlitas azért csa-
16ka, mert a késobb fejlodo orszagok pl. 1996-ban biztosan nem ezt a ,,két 1€pcsds” fejlodést
kovetik, hanem rogton a mai korszeri gépkocsikat hasznaljak, és az ehhez sziikséges mindsé-
gl gyorsforgalmi utakat igénylik. Természetesen méas magyarazat is elképzelhetd, minden-
esetre az elsO telitddés az ’egy hdztartdsban egy gépkocsi’ modellt jarja végig, és innen 1ép
tovabb az ’egy felnott—egy kocsi’ modell felé. Ez utébbi kétlépesds telitddési folyamatot a ko-

zelmultban a vezetékes telefon — mobiltelefon valtds sordn is megfigyelhettiik.

A tobbszor is telitddéshez kozeliteni latszo amerikai motorizacids trend rendre megté-
vesztette a kutatokat is: ennek is szerepe lehetett abban, hogy a motorizaci6 korai szakaszdban
rendszeresen alulbecsiilték a varhaté motorizacids fejlodést (5. dbra). Napjainkban viszont a
folé becslés veszélye jelenik meg. (Ld. az 5. dbra felsé szakasza.) Erdekes, hogy, bar minden-

ki szamol az S-gorbével, mégis rendre a bekovetkezOnél kisebb gorbiiletet becsiiltek eldre.

Eurépaban a motorizaciés modellek aggregdlt szintjén a legkiterjedtebb attekintd tanul-
manyokat az elmult évtizedekben szamos cikkben és OECD felmérésben Joyce Dargay készi-
tette el, kiilonb6z6 partnerekkel. Munkdik sordn részben kombindltdk az aggregdlt és a

diszaggregalt megkozelitést.

Az OECD orszagok adatait attekintd 1997-es tanulméanyukban fejtik ki, hogy az egy fore
eso jovedelem és az egy fore esd gépkocsi tulajdon kozotti hosszu tava kapcesolat leirdsara a
fentebb emlitett Gompertz-gorbe a legalkalmasabb (Dargay, J —Gately, D 1997). Ez tehat ha-
sonl6 a logisztikai gorbéhez, de a felsd tartomanyban mérsékeltebben né. Modelljiikkben a teli-
tettség orszagonként nem kiilonbozik, hanem a felzarkézasi gorbe tér el (6. dbra). 24 év amig
a jovedelemszinthez idomul a szgk-elldtottsdg. A meredekség — a GDP-elaszticitds — felmehet

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

Az ismertetett tanulmany szerint a szerzok a legtobb OECD orszéagra vonatkozéan a moto-
rizacids szint konvergalodasat vartak. Ez abbol kovetkezett, hogy a varhat6 telitettség mérté-
két egységesen 850 szgk/1000 lakos értékben feltételezték. Ez az Egyesiilt Allamok szdmara
Iényegében elért telitettséget, a tobbi orszdg szdmdéra tovdbbi dllomdnyndvekedést jelent.

Ezekben a modellekben tehit nem kapott szerepet az eltérd eurdpai (vagy dzsiai) szemlélet,



fejlodési palya, vagy a varosok eltérd struktirdja és lakstirtisége, az eltérd kozlekedéspolitika,
a tomegkozlekedés eltérd surtisége stb. Ezek a tényezok, illetve varhaté hatdsaik a
disaggregalt modellekbe épithetdk be, de az onnan szarmaz6 eredmények természetesen visz-

szaépithetOk lennének az aggregalt modellek kiindul6 feltételei kozé is.

Holland forrasok kiemelik Cramer Gttord szerepét az eurdpai forgalomeldrebecslési mo-
dellek kialakitasaban. (Cramer, J S — Vos A 1985 de vannak korabbi munkai is). Cramer nem
csak kozlekedési, hanem marketing, kereskedelmi, autdeladdsi szempontbdl is kezdte vizsgal-
ni a piacot. O rogzitett olyan alapveté evidencidkat, mint hogy az elsd kocsi elterjedésének a
lehetséges felsd korldtja a hdztartdsok szamdhoz kapcsolhatd, mint elméleti telitddési érték-
hez, — mig a mésodik €s azutdni kocsik esetében a 20-70 éves népesség (minusz a haztartasok
szdma) tekinthetd j6 kozelitéssel maximalis piacnak. Arra vonatkozéan, hogy ebbdl aktualisan
mekkora a tényleges kereslet, j0 irdnymutatdst adhat a kiadott vezetdi engedélyek szdma

(Whelan, G 2007).

A MOTORIZACIOS ELOREBECSLES NEMZETKOZI  ELEMZESI  TAPASZTALATAI

DISZAGGREGALT MODELLEK ALAPJAN

A nemzetkdzi forrdsokat dttekint6 tanulmdnyok koziil az egyik legértékesebb, és a telepii-
lésenkénti megkiilonboztetés felé tovabblépd elemzés Kenworthy, J — Laube, F. 1999-es

munkdja, amely a vdrosi autofiiggoség elemzése kapcsan foglalkozik a motorizacidval.

Szélsdségesen autdfiiggd varosokban (pl. Los Angeles) és stirlin beépitett, tomegkozleke-
déssel jol ellatott varosokban egyarant kézponti probléma az autéhaszndlat mértéke, szaba-
lyozasa. Vajon megdllapithat6-e az aut6fiiggés mindeniitt, ahol torléddsok vannak? A tanul-
many a vilag kiilonb6z6 varosait hasonlitja 6ssze, hogy vélaszt kapjon olyan kérdésekre, va-
jon mennyire képes a j6 tomegkozlekedés vagy a slrli varosszovet befolydsolni az autd-
haszndlatot, mik a vérosi kozlekedés/ teriilethasznalat/ gazdasig f6 0sszefiiggései, milyen po-
licy beavatkozas képes javitani a helyzeten. A 46 varosra kiterjedo széles meritésben 11 eurd-
pai varos is szerepel, és koztiikk négy olyan is, amelyik méreteiben Budapesttel 6sszevethetd
(Koppenhdga, Hamburg, Bécs, Miinchen). A szerzék 1990/91-es adatbédzisbdl dolgoztak és
regresszids Osszefliggéseket éllapitottak meg (7. és 8. dbra). Egyébként kordbbi vizsgdlatok
arra mutattak rd, hogy a viros méretének kisebb a jelentdsége az autofiiggdségre, mint a va-

ros-morfolégidjanak és a kozlekedési rendszer alapszerkezetének.



A jarmiithasznélat nagyon fontos adat, és nagyobb kiilonbségeket mutat, mint a gépkocsi
tulajdonlasa. Az USA varosaiban 70%-kal nagyobb a gépkocsihasznélat (km/év/f6) mint az
utdnuk kovetkezd ausztral és kanadai varosokban, 2,5-sz6r nagyobb, mint a leggazdagabb eu-
ropai véarosokban, és 7,5-szO0r nagyobb, mint a gazdag &zsiai varosokban!. A gépko-
csitulajdonlds azonban az utébbi két 6sszehasonlitasban ,,csak” 1,5-sz0ros €s 5-szoros. (Azt
vildgosan érzékelni kell, hogy a kibocsatdsok, az iizemanyag fogyasztds vagy a torlédasok
esetében a gépkocsihaszndlat mértéke veendd szamitdsba, nem a tulajdonlds mértéke a meg-

hatarozé.)

Tomegkozlekedés esetében is fontos a haszndlat mértéke, mert ez mutatja, vajon a kindlat
képes-e ténylegesen alternativat nyujtani az auté igénybevételéhez képest. A hektaronkénti
kotottpdlyas elldtottsdg szintje viszont a szerzOk tapasztalata szerint j6 Osszhangot mutat a
haszndlattal (hasznédlhatésdggal). A gépkocsi €s a tomegkozlekedés haszndlatanak adatai alap-
jan megaéllapithatd, hogy az 0sszes megtett (utas-)kilométerek hany szézaléka jut a tomegkoz-
lekedésre. Ez az érték az Egyesiilt Allamokban 3%, Ausztrdlidban és Kanaddban 8-10%, az
eurépai mutatd 23 % a mintdban szerepld véarosok alapjan, a fejlddd dzsiai varosokban 40 %,

a gazdag azsiai varosokban pedig 64 %.

Hasonl6an markans kiilonbség volt tapasztalhaté a vildgrészek kozott a munkdbajarasi
utazasok esetében, — ezzel szemben a munkdbajdrdsra forditott idé sokkal sziikebb szorast
mutatott, majdnem mindegyik varoscsoport esetében fél 6ra koriili kozépértékkel. (A szerzok
felvetették, hogy ez aldtdmasztja azt az elméletet, miszerint az emberek 1dd-raforditdsi szokd-
sai nagyon stabilak, és ezen beliil a kozlekedésre forditott id6 is viszonylag stabil értéket mu-
tat. A gyorsabb kozlekedéssel tehat nem takaritunk meg idot, mert a megtakaritott idot kozle-

kedésre forditjuk, nagyobb tavolsagokra utazunk.)

Azokban a varosokban, ahol erds az autd-fiiggés, a tomegkozlekedésnek nem csak a rész-
ardnya kicsi, de a kozforgalmu kozlekedés rentabilitdsa is alacsony (20-30% megtériilés a
menetjegyekbdl); ezzel szemben ott, ahol a tomegkozlekedés ardnya magas, 90 %-os vagy

magasabb megtériilés is elérhetd.

Németorszagi kutatasi eredmények (Chlond, B — Kuhnimhof, T 2007) szerint a motoriza-

cids szint és a varhat6 telitettség magasabb, ha nem megfeleld a kozosségi kozlekedési ella-



tottsag (9. dbra). Valéjaban ez az abra leginkdbb a vdroskozponttal valo kozforgalmu kozle-

kedési kapcsolat hatasat érzékelteti.

A laksiirliség novekedésével ardnyosan csokken a motorizicids szint és a varhato telitettség.
(10. dbra) A parkolési lehetoségek hianya szintén mérsékli a motorizicid szintjét és a varhat6

telitettség értékét. (/1. dbra)

A 12. dbrdn Karlsruhe motorizacids gorbéjének az alakuldsa kisérhetd figyelemmel A

gorbe nem lépi til az 500 szgk/1000 lakos értéket.

A 13. dbrdn lathat6, hogy a kiillonboz6 varosrészek motorizéacids fejlodése €s telitettségi
értéke nagymértékben eltérd lehet. A j6 kozosségi kozlekedéssel rendelkezd, stirtin lakott

kozponti varosrészek 1ényegesen alacsonyabb értéken telitddnek.

A MOTORIZACIO ES A TERULETI JELLEMZOK JELENLEGI OSSZEFUGGESEI A FOVAROSBAN ES

AGGLOMERACIOJABAN

Magyarorszagon egyelére még — a fejlett orszagokban tapasztaltaktdl eltérdoen — a fova-
rosban magasabb a személygépkocsi-ellatottsdg, mint az orszag tobbi részén, ugyanakkor a

két érték kozelit egymashoz, és hamarosan keresztezhetik egymast.

A motorizécié €s a teriileti jellemzok Osszefiiggéseit fOvarosi alkeriileti szintli KSH ada-
tok alapjan vizsgélva a laksiiriséggel illetve az aktivitassal alkotott Osszefiiggések a 14. és 15.
dbrdn lathatok. A vizsgdlatok hatésteriilete az aldbbiakra terjedt ki: (1) Budapest 164

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

A 14. dbrdn az adatok meglehetds szordsa ellenére kirajzolddik az a trend, mely szerint a
lakstiriség novekedésével csokken a motorizacids szint. A jelenlegi fovarosi alkeriiletekben a

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

Az aktiv keresok ardnydval 0sszevetve a motorizaci6 alakuldsét a /5. dbrdn azt tapasztal-

juk, hogy magasabb aktiv keresd ardnyhoz inkdbb fejlettebb motorizaci6 tartozik.

A kozlekedési jellemzOk értékelésével megallapithatovd valt a motorizdcids szint €s a

kozforgalmu kozlekedési ellatottsag kozotti forditott irdnyd kapcsolat (/6. dbra.) Eszerint



tendencidjaban jobb kozforgalmu kozlekedési ellatottsaghoz alacsonyabb motorizacids szint

tartozik.

A motoriz4cids szint €s a parkoldsi ellatottsdg kdzott azonos irdnyd kapcesolat all fenn (/7.
dbra), vagyis jobb parkolasi elldtottsighoz tendencidjdban magasabb motorizacids szint tarto-

zik.

Az agglomerécio telepiilésein a telepiiléssoros KSH adatok alapjan dbrazoltuk a motoriza-
cids szint kapcsolatdt a személyi jovedelem-ad6 (SZJA) illetve a népstirliség jellemzdivel. A
SZJA esetén egyértelmil a pozitiv kapcsolat, azaz a magasabb jovedelmi szintekhez nagyobb

motorizacids fejlettség tartozik (I8. dbra).

A telepiilés teljes teriiletére vetitett népstirtiségtdl lényegében nem fiigg.a motorizacid

(19. dbra).

AZ ELOREBECSLES ELMELETI ALAPJAI ES GYAKORLATI FOLYAMATA
Fovarosi alkeriiletek

A fovarosnal kiindul6 elvnek tekintettiik, hogy az egyes korzeteiben a beépitési és kozle-
kedési jellemzOktdl fiiggden egymadstol eltérd, kiilonb6zé mértékben korldtozott telitettségi
értékek varhatéak. A harom alapgorbe szadmitdsdnak alapja a minisztériumi (GKM illetve
KHEM) forrasbdl rendelkezésre all6 idésoros ténygorbe-par. Ebben az anyagban kiilon a bel-
sO keriiletekre, és kiilon a kiilso keriiletekre taldlhat6 egy eddigi idosor, tovabba egy-egy mo-
torizacids eldrebecslés is. Az alapgdrbéket ezutan két pontra (1980 és 2007) illesztve meg le-
hetett hatdrozni a két alapeset alapjan egy harmadikat igy, hogy a harom alapeset a régi ma-
gas beépités, az iij magas beépités és az alacsony beépités kategérianknak feleljen meg (20.

dbra).

A motoriz4cids fejlodési gorbe (,,S” gorbe) alapegyenlete:

amibdl levezethetd az alapgorbék és csoportgdorbék meghatdrozasa sordn alkalmazott képlet

(Mendez-Garcia (2007a)



telitettség

motorizacio = Tejlodé

feuendulés+T‘Y—nirgye’v

1+ alaktényezd fejlodés

ahol az alaktényezdt a

1

—0,5In( alaktényezé )

kifutds =

I+e
egyenlet megoldasa szolgéltatja (Mendez-Garcia (2007b)

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

o régi magas beépités esetén  15% €s 85%

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

Az alapév, azaz a motorizaciés fejlodési folyamat kezdete minden esetben 1950. A fel-
lendiilés éve 1966 és 1970 kozott, a fejlodés idészaka (a gorbe meredekebb részének kiterje-

dése) 62 és 77 év kozott véltozik az esetektdl fliggden.

A fovérosi alkeriiletek csoportositasdnal figyelembe vett magyardzé valtozok:
o gazdaségi aktivitds ardnya,

o beépités jellege,

o belso teriileteken a beépités attraktivitasa,

o kozosségi kozlekedés helyzete,

o parkolés helyzete,

o lakstiriség.

A magyarazé valtozok lehetséges kombinacidibol a ténylegesen el6forduld esetek alapjan
kialakult 23 csoport értelemszerli 6sszevondsdval eldallt 11 csoport, melyeknek jellemz6 mo-
torizacids fejlodése €s tavlatban vdarhaté telitettsége eltérd. A levezetett 11 csoportgorbe a 3
alapgorbe egy ponton (2004) illesztett paraméter-korldtos atalakitasa. A telitettségi értékek a
fovéarosban figyelembe veszik a beépitettséget, az attraktivitast, valamint a kozosségi kozle-
kedés €s a parkolds helyzetét. A laksiirliséggel forditottan ardnyos a motorizacids szint és a

telitettség, azaz minél siirtibb egy telepiilésrész, ott anndl alacsonyabb a telitettség. Ertelem-
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szerlien a jobb kozosségi kozlekedés csokkenti, a jobb parkolési helyzet noveli a motorizaciot.

Szintén noveld tényezo a beépités attraktivitdsa, mely a gazdasagi potenciéllal is Osszefiigg.

A csoportositdst a telitettség meghatdrozasdhoz hasznaltuk. A vérhat6 telitettségi értékek
a fOvdros egyes térségeiben 400 szgk/ezer lakos és 750 szgk/ezer lakos kozotti tartomdnyba
esnek. Hangstlyozni kell, hogy ezeknek az értékeknek a meghatarozasat nem kozlekedési,
hanem tarsadalmi vdrakozdsok befolyasoljak. A fejlodési gorbére ezutdn mindegyik
alkertiletet kiilon illesztettiik, a csoportjara jellemzo telitettség figyelembe vételével. Korze-
tenként kiilon-kiilon telitettséget meghatarozni értelmetlen lett volna, mert szdmos egyedisé-
get kellene bizonytalan médon figyelembe venni. A csoportositdsban megnyugtaté volt, hogy

a relativ sz6rds minden csoportban 25% alatt maradt.

Az elorebecslés az adott korzet jelenlegi motorizacios értékének az érvényes csoportgor-
bére illesztésével tortént. Jellemzoi alapjan minden egyes alkeriilet olyan csoportba keriilt,
ahol téle a tobbi csoporttagokhoz hasonld jovébeli viselkedés varhatd, ami azokkal azonos
telitettséget és azonos felzarkézasi litemet jelent. Az illesztés azt jelenti, hogy ha egy adott
helyen ma a csoportdtlagndl magasabb a motorizacids szint, ez a hely feltételezésiink szerint
egy kicsit eldbbre jar ugyanazon a csoportgdrbén, ezért hamarabb érkezik el a telitettséghez.
Természetesen mindez forditva is fenndll, a csoportatlagnal alacsonyabb mai motorizacios

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

fejlodés

. L. - telitettség — motorizdcio
illesztésiév = fellendiilés + g j

— fejlodés xlog alakténvezé'( .
: motorizdcio

A tavlatban valtozé beépités jelenlegire visszavetitett motorizacios értékének szamitasat
regresszi6 elemzéssel végeztiik, ahol a gazdasagi aktivitds €s a lakstlirtiség silyozott kombind-
cigjanak a jelenlegi motorizacids szinttel valé Osszefiiggését vizsgéltuk. A teriileti jellemzok
modosuldsat tgy vettiik figyelembe, hogy a megvaltozott jellemzdkkel kiszamitva a kombi-
nalt jellemz6t, annak megfeleléen helyeztiik at az adott korzetet a regresszids egyenesen. Te-
hat azokon a helyeken, ahol jelentésen véltozik a beépités jellege, mast tekintettiink kiindulasi
szintnek, mint a mai valés érték; tovabba ennek megfeleléen megvaltozott az adott korzet

csoportba soroldsa is, ami miatt més lett a tavlati telitettségi érték is. A beépités véltozasa ese-
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tén a kiindul6 motorizacios szintet az dj beépités tipusdnak megfeleld regresszids csoportat-

laggal vettiik figyelembe, ezt mutatja a 21. dbrdn megjelolt teriilet.
Févaroson Kkiviili telepiilések

Ma ugyan a motorizécié atlagosan kozel azonos a févarosban és az agglomeracios telepii-
lésekben, a nemzetkozi tapasztalatok szerint viszont a tovabbi koltségnovekedésre a vidék
rugalmatlanabb médon reagél, mint a varos. (Azaz vidéken kevésbé érzékeny a motorizacié a
koltségek novekedésére) A gépkocsihasznalat fajlagos koltségeinek a novekedésére alaphely-
zetben is szamithatunk (specidlis beavatkozdsok, pl. esetleges fovarosi korlatozasok nélkiil is),
ezért a tavlati telitettséget az agglomeracioban magasabbnak feltételezhetjiik, mint a fovaros-
ban. Ez nem jelenti azt, hogy feltétleniil magasabb, mint a fovaros legmagasabb klaszterében,
de akdr az is lehet. A telepiilések motorizacids fejodési gorbéjének meredeksége a lemaradés-

sal kapcsolatos tényez0, azaz felzark6zasi modellt kovet.

A telitettségek értéke a fovaroson kiviili telepiilések esetén korldtozasok nélkiil a nemzet-
kozi adatoknak megfeleléen alakul mintegy 700 szgk/1000 lakos értékkel, amit csak azok a
csoportok haladnak meg, ahol az alapgorbéhez képest jelenleg is magasabb a csoportitlag. A

vidéki felzarkézast gyakorlatilag a kozel egyforma telitettség jelenti.

OSSZESITO ABRAK A MODELL VEGEREDMENYEVEL: A MOTORIZACIOS FELULET

A 22. dbra a 30 évre eldrebecsiilt motorizaciés szinteket tartalmazza a fOvarosi
alkeriiletek esetén, JOl kirajzoldodik az elemzés sordn alapul vett harom fejlédési alapgdrbe
eltérdé eredménye, és ezen beliil is megjelennek a teriileti jellemzok eltérésébol ad6do kiilonb-

ségek. Osszeségében a févaros motorizdcidjdra a teriiletileg differencialt fejlddés jellemzo.

Az agglomericios telepiilések esetén a motorizacids fejlodés egységes képet mutat, me-

lyet a 23. dbra jellemez.

A 3. abrdn bemutatott térbeli feliilet tipusu abrazolast a konkrét eredményekre vonatkozo-
an a 24. dbra jeleniti meg. Az. dbran az agglomericios telepiilések motorizacids szintjének

alakuldsa a kisérhet6 figyelemmel a 2006, 2013, 2020, 2027 és 2034 években.
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A 24. dbrdn a vizszintes hosszu tengelyen balrdl jobbra a vizsgalt telepiilések szerepelnek
a 2006 évi személygépkocsi ellatottsdguk csokkend sorrendjében rendezve. A papir mélysé-
gében az 1do6-tengely, hozzank kozel 2006, tdliink tavolodva 2013, 2020, 2027 és 2034-es id6-
sikokkal. A fiigglleges tengely mentén a motorizacids értékek olvashatdk le. Lathato, hogy az
alkalmazott modell szerint a térségek Osszességét tekintve a felzarkdzasi hipotézis érvényesiil:
azaz a telepiilések kozott mutatkoz6é motorizacids értékekbeli kiilonbségek fokozatosan csok-
kennek. Mas megfogalmazdsban a ma magasabb személygépkocsi-ellatottsaggal rendelkezd
telepiilések S-gorbéjiik laposabb ivébe jutnak, mig a jelenleg alacsonyabb értékkel rendelkezd
telepiilések fejlodése meredekebb lesz. Az dbra jdl jelzi azt is, hogy melyik telepiilések moto-

rizéaciods fejlodése el6z meg masokat: ott lathatok a késébbi évek soran a kicsicsosodasok.

OSSZEFOGLALAS

A cikkben a szerzOk a magyar fOvdarosra és agglomericidjira vonatkozd motorizacios eld-
rebecslésiik modszereit ismertetik. Mind a forgalom mértékét, mind pedig a motorizacidt
olyan mennyiségeknek tekintik, amelyek jovObeli trendje a tarsadalmi kornyezet és a tudatos

varosirdnyitas .alakuldsato is fligg.

A szakirodalmi tapasztalatok rdmutatnak, hogy a motorizaciés fejlodési gérbe meredek-
sége, a telitddés szintje és a kialakulé hulldamok szdma egyarant helyrdl helyre valtozé lehet.
Eurépaban megfeleld kozosségi kozlekedési szolgaltatds esetén a varosokban a telitettség je-
lentdsen alacsonyabb lehet, mint vidéki térségekben. Ugyancsak jelentOs eltéréseket mutat a

varosokon beliil a kiillonbdz6 pozicidban 1€v6 teriiletek varhaté motorizicidja.

Ezeket a tapasztalatokat figyelembevéve a fovarosban harom alapvetden eltérd kategoria-
ra késziilt eleve eltéro telitettségi becslés: hagyoméanyos magas, Gj magas és alacsony beépité-
si jellemzdji teriiletekre. A kijelolt évekre varhaté motorizacios értéket a tervezett fejleszté-
sek €s a jelenlegi motorizacids szint alapjan finomitva egyedileg lehetett 164 alkeriiletre meg-
adni. Az agglomeracios térségben a kiinduldsként a szerzOk azonos varhato telitettségi értéket
feltételeztek, ami a jelenlegi tényszamokra illesztés utdn az egyes telepiilésekre vonatkozdan

adott idépontokra eltérd, de egymdashoz kozelité motorizacids értéket eredményezett.
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Motorization
Cars/1,000 persons

Imitial growth

Explosive growth

Theoretical Saturation Level

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

Mature growth and eventual saturation

1. abra. Az elméleti ,,S”’ alaka 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 motorizacié [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 jovede-

lem Osszefiiggése a Gompertz-fiiggvény szerint Forrds: Dargay, J -Gately, D (1999)
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4. abra, A motoriziciés ellatottsag valtozasa az Egyesiilt Allamokban 1900 és 2005 ko-

zott. 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. Multbeli motorizacios ellatottsag elérebecslések Forris: Leutzbach (2000) Das Problem
mit der Zukunft. Idézi: Chlond, B (2006)
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6. abra, A motorizacios ellatottsag elorebecslése kiilonb6zé6 OECD orszagcsoportokra a
varhato egy fore es6 GDP fiiggvényében (Telitettségi szintként egységesen 690

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

[szgk-km/f6/év] az osszefiiggése Forrds: Kenworthy, J — Laube, F. 1999
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8. abra, A varos laksiiriisége és a tomegkozlekedés szazalékos aranya az 6sszes motori-

zalt forgalombol Forrés: Kenworthy, J — Laube, F. 1999
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9. abra. A gépjarmii tulajdonlas [szgk/ezer lakos] mértékének dsszefiiggése a varoskoz-

pont megkozelithetéségével [tomegkozlekedési utazasi idé a varoskozpontba]. Forrs:

Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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10. abra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének osszefiiggése a laksiiriiséggel [f6/ha] Forras:
Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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11. abra. A gépjarmii tulajdonlas mértékének Osszefiiggése a parkolasi lehetéségekkel
Forras: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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12. abra. A motorizacié stagnalasa Karlsruhéban Forrds: Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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13. abra. Kiilonb6z6 varosrészek motorizacios fejlodésének eltéro az alakulasa Forrés:
Chlond, B — Kuhnimhof, T (2007)
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A MOTORIZACIO ES A LAKSURUSEG 0SSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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14. abra. A motorizacio és a laksiiriség osszefiiggése
A MOTORIZACIO ES AZ AKTIVITAS OSSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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15. abra. A motorizacio és az aktivitas osszefiiggése
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A MOTORIZACIO ES A TOMEGKOZLEKEDESI

2004

ELLATOTTSAG OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest,
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16. abra. A motorizacié és a tomegkozlekedési ellatottsag osszefiiggése Jelmagyardzat 1=j6,

2=kozepes, 3=rossz
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A MOTORIZACIO ES A PARKOLASIHELYZET
OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest, 2004
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17. abra. A motorizacié és a parkolasi helyzet osszefiiggése Jelmagyarizat 1=j6, 2=kozepes,

3=rossz
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A MOTORIZACIO ES SZJA OSSZEFUGGESE
Telepiilések, 2006
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18. abra. A motorizacio és az egy fore juto szja osszefiiggése
A MOTORIZACIO ES NEPSURUSEG OSSZEFUGGESE
Telepiilések, 2006
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19. abra. A motorizacio és a népsiiriiség osszefiiggése
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Motorizacios fejlédési alapgorbék Budapestre

szgk / 1000 lakos telitettség
700 700
600 580
500
400 400

300

200
0
1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 év

—e— régi magas beépités —=— (j magas beépités alacsony beépités

20. abra. Motorizacios fejlodési alapgorbék Budapestre

2020-ban varhato tavlati beépités valtozasok - visszavetitve a jelenlegi regressziora
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21. abra. Valtozo beépitésu teriiletek motorizacioja Budapesten
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A 2004.EVIES A 2034. EVIMOTORIZACIO 6SSZEFUGGESE
Alkertletek, Budapest
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22. abra. A 2004. évi és a 2034. évi motorizacié osszefiiggése, alkeriiletek Forrds: A Munka-

csoport elemzése

ezeknél talan nem Kkellene Kiirni, hogy forras, hiszen elébb is volt mar egy csomé sajat

abra

A 2034. EVIMOTORIZACIO ES A 2006. EVI MOTORIZACIO
OSSZEFUGGESE Telepiilések
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23. abra. A 2006. évi és a 2034. évi motorizacié osszefiiggése, telepiilések Forrds: A Munka-

csoport elemzése
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24. abra. A motorizacios feliilet valtozasa az agglomeracios telepiiléseken 2006 és 2034

kozott, hétévenként Forris: A Munkacsoport elemzése
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