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1. A téma aktualitasa

A személykozlekedés nyilt, komplex és  sztochasztikus rendszer, amely
rendszerjellemzéshez jelentdsen hozzajarul a kozlekedd ember szabad dontéshozatala. Az utas
vagy egyéni kozlekedd dontéshozatalat pedig jelentésen befolyasolja, hogy az utazasokkal
kapcsolatos élmények szubjektiv feldolgozasa soran rogziilnek az utazéban. Az érzékelés és a
valosag kozotti kiilonbségek vizsgalata tehat alapvetd fontossagu, akar a szolgaltatastervezésre,
akar az utazéassal kapcsolatos informdacionyujtasra gondolunk. Az emberi érzékelés és a
tényleges valosag kozotti eltérések megértése nélkiilozhetetlen ahhoz, hogy hatékony és

felhasznalobarat kozlekedési szolgaltatasokat alakithassunk ki.

Az utazasi 1d0, a kozlekedési eszkdzok kozotti atszallasok, valamint az utazas kényelme
mind-mind olyan tényez6k, amelyek kozvetleniil befolyasoljak a kozlekedési szolgaltatasok
mindségét. Azonban az utasok érzékelése ezekrdl a tényezOkrdl gyakran eltér a valdsagtol.
Példaul egy atszallas érzékelése sokkal kellemetlenebb lehet az utas szdmara, mint amilyen a
valosagban, ami miatt hosszabbnak ¢és farasztobbnak érzik az utazast. Hasonloképpen, a
varakozasi 1dok és a zsufoltsag érzékelése is jelentds hatassal lehet az utasok elégedettségére

¢és az altaluk valasztott kozlekedési modokra.

Tanulmanyom tavlati célja feltdrni azokat a mechanizmusokat, amelyek az érzékelés
torzuldsaihoz vezetnek a kozlekedési szolgaltatdsokban, és bemutassa, hogyan lehet ezeket a
torzitdsokat figyelembe venni a szolgéltatastervezés soran. Kiilonos figyelmet forditok arra,
hogy bemutassam azokat a tervezési elveket és modszertani megkozelitéseket, amelyek

segitségével javithatok az utasok utazasi élményei és optimalizalhatok a szolgaltatasok.

Az ¢érzekelés €s a valosag kozotti kiilonbségek figyelembevétele a szolgéltatastervezésben
nem csupan az utasok elégedettsége miatt fontos, hanem azért is, mert igy hatékonyabb,
megbizhatobb ¢€s versenyképesebb kozlekedési szolgaltatdsokat hozhatunk létre. A jovo
kozlekedési rendszereinek tervezése soran elengedhetetlen, hogy a szolgaltatastervez6k mélyen
megértsék az emberi érzékelés korlatait és azok kovetkezményeit, hogy ezzel hozzajaruljanak

a kozlekedés hatékonysaganak és felhasznalobarat jellegének ndveléséhez.



2. Irodalomkutatas

A cikk a szubjektiv és objektiv tavolsagok kozotti kiillonbséget vizsgalja Santiago de
Chilében a tomegkdzlekedési megallokig. A kutatok megéllapitottdk, hogy az emberek
altalaban pontosan érzékelik a tavolsagokat, ahogyan a kovetkez6 (1. dbra, 1. tablazat) abrak
Is mutatjak, de a metrd esetében a tavolsagokat ala, mig a buszok esetében feliilbecsiilik. Ez azt
sugallja, hogy az érzékelés a kozlekedési modtol fiigg. Az emberek a metro esetében a valosnal
kozelebb érzékelik a megallokat, mint az autdbuszok esetében, ami valdsziniileg Osszefiigg
azzal, hogy a metrd gyorsabb eljutast biztosit és megbizhatobb kozlekedési eszkdz. A metrd
esetében az alulbecslés valosziniileg abbol adodik, hogy a metrohalézat nem olyan kiterjedt,
mint az autdbuszoké, ezért az emberek hajlamosak a tavolsagokat a valésagnal rovidebbnek
becsiilni. Az autdbuszok esetében a feliilbecsiilés valoszinlileg abbol adoédik, hogy az
autobuszhalozat sokkal siirtibb, és az autobuszok gyakran lassabbak és kevésbé megbizhatodak.

A tanulmanyban a szubjektiv adatokat kérd6iv segitségével ugynevezett mobilitasi kérddivvel
mérték fel. [1]

100 -
90 -
80 -
70 -
60 -
50 -
40 -
30 -
20 -
10 -
0 -

Metro (*) | Trunk

| WOK(+-100mis) WOVERESTIMATION = UNDERESTIMATION

1. dbra Becslések megoszldsa [1]



1. tablazat: Terliiletenkénti megoszlds

Metro Trunk Route
District Overest. Supply Underest. Supply Overest. Supply Underest. Supply
Las Condes 6.5% 0.3% 2.6% 1.5%
Lo Espejo 0 0 0.8% 6.9%
Maipu 3.3% 0 1.6% 6.8%
Puente Alto 14.4% 1.1% 19.4% 3.6%
Santiago 39.1% 1.8% 0 4.2%

A barcelonai tanulmany az érzékelt és a valos eljutasi id6 kozotti kiilonbséget mérte fel,
melynek eredményei a kovetkez6 (2. tablazat) abran lathatoak. Az abra alapjan elmondhato,
hogy a férfiak esetében volt nagyobb a kiilonbség az érzékelt és a valds utazasi idé kozott és
mind a két nem alulbecsiilte az eljutasi idoket. Az Osszefiiggések alapjan lathatd, hogy az 50
éven feliiliek ¢és a 3 vagy anndl kevesebbet utazok mérik fel rosszabbul az utazasi id6 mértékét.
A demografiai adatokon kiviil az utazasi jellemzok alapjan is végeztek vizsgalatokat, melyek
alapjan lathatd, hogy a nem motorizalt mozgasokat lassabbnak ¢élték meg, mint a motorizalt
esetekben. Az egy kozlekedési modot hasznalok kicsivel kozelebb érzékelték az eljutasi idot a
val6shoz, mint a tobb dgazatot érintd utazok. A cstcsidon kiviil utazok érzékeltek nagyobb
kiilonbséget a valds és az érzékelt eljutasi id6 kozott. Az utazasi id6 alapjan, pedig az lathato,
hogy azok, akik 30 percnél kevesebbet utaznak 6k tobb idére szamitanak, mint a valos érték, a
30 percnél utazok esetében alulbecsiilik ezt az értéket. A tanulmanyban az érzékelt eljutasi idot
kérddives formaban kérdezték ki, a valds eljutidsi id6 megallapitasdhoz egy okostelefon

alkalmazas segitségével kovették a felhasznalok utazasi lancat és idejét. [2]



2. tablazat: Az érzékelt és a valds eljutdsi id6 dsszehasonlitdsa [2]

General results: difference between perceived and measured travel times to the UAB.

Perceived time* Measured time" PT-MT PER-
Trips (n) Mean sD Mean sD Mean sSD Mean sD

All trips 309 451 222 48.1 22.0 -3.0 12.7 —0.06 03
Regarding personal profile
Gender

Male 128 46.8 202 495 202 -28 12.2 —0.06 03

Female 181 439 235 47.1 231 -3.2 13.0 —0.07 03
Role at the UAB

Students 153 503 244 521 245 -1.7 11.8 —0.03 03

Staff 156 40.0 185 442 18.4 —43 133 —0.10 03
Age

25 or less 105 524 245 539 245 -15 12.7 —0.03 03

26-50 163 41.6 19.7 45.0 205 -33 121 —0.07 03

More than 50 35 373 206 437 17.4 —6.4 15.4 —-0.15 04
UAB access (days per week)

3 or less 31 48.2 181 537 21.8 -54 10.4 —0.10 02

4 or more 278 44.8 226 47.5 220 -27 129 —0.06 03
Regarding trip characteristics
Transpertation mode

Non-motorized 23 324 152 292 143 32 93 0.11 03

Public 159 56.7 212 599 18.7 -3.2 129 —0.05 02

Private 127 329 15.7 368 17.0 —4.0 12.7 —0.11 03
Intermodality

Unimodal 159 326 152 355 16.5 -29 12.4 —0.08 03

Intermodal 150 584 206 615 15.0 -31 129 —0.05 02
Trip during rush hour

No 165 41.0 21.7 445 209 -35 12.2 —0.08 03

Yes 144 49.8 219 522 225 -24 131 —0.05 03
Maodal choice motive

Time related 121 379 22.0 41.7 228 -38 10.8 —0.09 03

Others 188 49.7 211 52.2 205 -25 13.7 —0.05 03
Travel time to UAB

=30 min 70 227 9.5 208 5.5 19 78 0.09 04

31-60 min 151 41.8 133 45.6 93 -38 11.0 —0.08 03

61 = <min 88 686 19.6 742 15.5 -5.5 16.8 —0.07 02

* “Perceived time” (PT): trip duration self-reported in the survey.

b “Measured time” (MT): trip duration obtained from the app experiment.
© PER = (PT-MT)/MT.

A tanulmény a megkérdezettek utazashoz kapcsolodo iddbecsléseinek pontossagat vizsgalta
meg. A {6 megallapitas, hogy a megkérdezettek hajlamosak a valdsnal hosszabb 1d6t becsiilni.
Ez a becslési torzitas kiillondsen erds volt a kevésbé ismert uti célokhoz vezetd utazasok
esetében, és a hazautazashoz vezetd utazasok esetében is igazoltdk a hazautazas effektust,
amely azt sugallja, hogy az emberek altalaban rovidebbnek érzékelik a hazautazashoz vezetd
utazasokat, mint a kiutazast, ahogyan a kovetkezd (2. abra) dbra is mutatja. Az eredmények azt
is mutattadk, hogy a megkérdezettek pontosabb becsléseket adtak a dijkoteles utak esetén, ami
azt sugallja, hogy a dij a koltségeken tul a mindségrdl is lizen az embereknek. Az adatfelvétel

soran kérdodives kikérdezést (3. dbra) és a Waze navigacios rendszer adatait hasznaltak fel. [3]
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2. dbra: Ismerds érzet eloszldsa

Home Horev center

biking bus car motorcycle taxi

A combination of travel modes:

Will you travel through the Carmel tunnels? Yes [/ no

How much time (in minutes)?

How familiar are you with Horev center?
unfamiliar  (poorly familiar) 1 2 3 4 5 (highly familiar)

What iz the frequency you perform this trip?
rarely (not every month) at least once a month at least once a week

3. abra: Kérdébiv kinézete

A tanulmany a gépjarmiivezetok utvonalvalasztasi dontéseiben a megfigyelt utazasi ido
torzitasat vizsgalta. Az eredmények azt mutattak, hogy a vezetok altalaban feliilbecsiilik a
valasztott utvonalak utazasi idejét, és még inkabb a nem valasztott tvonalakét. Az eredmények
azt is mutattdk, hogy az Utvonalak hierarchidja és kozvetlensége befolyasolja az
utvonalvalasztasi dontéseket. A vezetdk inkabb az autopalyakat valasztjak, mint a varosi utakat.
Az eredmények azt is mutattak, hogy az titvonalak ismertsége befolyasolja a megfigyelt utazasi
1dot. A legkevésbé ismerds utvonalaknal a megfigyelt utazasi id6 a pontosabb, mig a legjobban
ismert Utvonalakndl a megfigyelt utazasi id6 a kevésbé pontos. Az észlelt utazasi id6 becslései
nagymértékben eltérnek a tényleges utazasi id6tdl, és a felhasznalok feliilbecsiilik és
alulbecsiilik az utazasi idot, ahogyan az a kovetkezd (4. abra) abran is lathato. Egyértelmi

Osszefiiggés van a valasztott és a nem valasztott Gitvonalak utazasi idejének feliilbecslésének



aranya kozott. A legtobb valaszado feliilbecsiilte mindkét utvonal utazasi idejét (82% a 2.
negyedben). Az 1. negyed a mintdk 6%-at, a 3. negyed 10%-at, a 4. negyed 2%-at tartalmazza.
Az x-értékek medianja 5,1 perc, az y-értékek medianja 6,1. Ez megerdsiti azt a korabbi
megallapitast, hogy azok a valaszadok, akik feliilbecsiilik a valasztott Gitvonal utazasi idejét,
hajlamosak még inkabb feliilbecsiilni a nem valasztott Gitvonal utazasi idejét. A tanulmény egy

internetes felmérés alapjan mérte fel a szubjektiv adatokat, az objektiv adatokat induktiv

hurokdetektorok segitségével vizsgaltak. [4]
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4. Gbra: Utvonal vdlasztdsa, nem vdlasztdsa a becsiilt utazdsi idére

A kovetkez6 tanulmany arra a kérdésre keresi a valaszt, hogy miért érzékelik az emberek
gyakran rovidebbnek a visszautazas idejét, mint az oda utazasét, még akkor is, ha a tdvolsag és
az 1d6 megegyezik. Harom kisérlettel igazoltdk a visszautazds-hatas létezését: az emberek
rendszeresen tapasztaljak, hogy a visszautazas rovidebbnek tlinik, mint az oda utazés. A 3
kisérlet mindegyike a kikérdezéses modszert alkalmazta. A kutatas arra is ramutatott, hogy a
visszautazas-hatast nem befolyasolja az ttvonal ismertsége, hanem inkdbb a varakozasok
idejének a hossza okozza. Amikor az emberek gy érzik, hogy az oda utazas hosszabbnak tlinik,
mint vartak, a visszautazas rovidebbnek tlinik, mint amire szamitottak, mert az elvarasokkal
ellentétben nem tart sokdig. A tanulmény arra is rdmutatott, hogy a visszautazas-hatést lehet

manipulalni. Ha az emberek ugy érzik, hogy az oda utazas hosszabbnak tiinik, mint vartak, a



visszautazas révidebbnek tiinik, mint amire szamitottak. Ezzel szemben, ha az emberek ugy

érzik, hogy az oda utazas rovidebb lesz, mint vartak, a visszautazas hosszabbnak tiinik. [5]

A tanulmany azt vizsgalta, hogy a gépjarmiivet hasznalok mennyire pontosan becsiilik meg
a tomegkozlekedés utazasanak idejét, és hogy ez hogyan befolyésolja a kozlekedési mod
valasztasat. Az eredmények azt mutattak, hogy a gépjarmiivet hasznalok altaldban feliilbecsiilik
a tomegkozlekedés utazasdnak idejét, és ez a torzitas a tomegkozlekedés hasznalatdnak
gyakorisagaval csokken, ahogyan azt a kovetkezO (3. tablazat, 4. tablazat) tablazatok is
mutatja. Lathatd, hogy az utazasi id6 pontossaga a hasznalatanak gyakorisagaval né. A
tanulmany azt is kimutatta, hogy a gépjarmiivet hasznalok a tomegkozlekedésrdl alkotott
pontosabb képe befolyasolhatja a kozlekedési mod valasztasat, és ha az emberek tudatosabba
valnak a tomegkdzlekedés utazdsdnak valddi idejérdl, akkor nagyobb valoszinliséggel
valasztjadk ezt a kozlekedési modot. A tanulmany az érzékelés felméréséhez kérddives
kikérdezést hasznalt, melyeket postan kiildtek ki, az objektiv adatok felmérését titvonaltervezd

segitségével allapitottak meg. [6]

3. tablazat: Gépjarmdihaszndlok érzékelt ideje a tomegkozlekedésben

Reported Perceived travel
N % cravel time by time by public
car (min.) transport (min.)
ratio to
mean mean
car

Could you also have made chis trip by public transport?

no 3246 (51.4%) 46.9 109.4 2.7
yes, but rarelydo 2680 (42.4%) 47.8 87.5 2.1
yes, regularly do 392 (6.2%) 52.2 75.4 1.7
Tortal 6318 47 .6 98.0 2.4




4. tébldzat: Erzékelt utazdsi id6

Reported Perceived travel time
N % travel t.ime by by [.Jublic transport
car (min.) (min.)
mean  SD mean  SD Difference Ratio
w/ car to car
Reported cravel time by car:
0-30 min. 3546 —20.10% 253 5.4 82.6 34.1 57.3 35
31-60 min. 8485 —48.10% 48.1 8.4 1046 37.1 56.4 2.2
61-90 min. 3371 —19.10% 77.7 8.6 1377 448 60.0 1.8
91-120 min. 1302 —7.40% 110.0 8.2 172.8 589 62.8 1.6
> 120 min. 938 —5.30% 162.2 436 2062 70.6 44.0 1.3
Could you also have made this trip by public transport?
no 9747 —=55.20% 60.7 36.0 1303 55.0 69.6 25
yes, but rarely do 6943 —=39.40% 583 351 1019 46.5 43.6 2.0
yes, regularly do 952 —=540% 62.1 35.6 89.2 441 271 1.6
17 642 59.8 356 1169 53.4 57.1 2.3

A kutatas megvizsgalta az utasok altal érzékelt és a valosagos varakozasi id6 kozotti
kapcsolatot buszmegéllokban. Megallapitottdk, hogy az utasok az id6t a valosagosnal
hosszabbnak érzékelik. Azt is megallapitottdk, hogy az idéérzékelés nem valtozik az idotartam
fliggvényében. Tovabb4, a kutatds bemutatta, hogy a varakozasi idé pontos meghatarozasa
buszmegallokban jelentds eldnydket hozhat, ami csokkenti a jdrmiivekkel toltott 1dot, €s javitja
az utasok elégedettségét. A kutatds azt is kimutatta, hogy a jadrmiivek szamat csokkenteni lehet,
mikozben a varakozasi id6t ugyanolyan szinten tartjak. Végiil a tanulméany kimutatta, hogy az
utasok érzékelési idejének pontossaga javithato valos idejii informacidkkal. A tanulményban az
adatfelvétel szubjektiv részét kikérdezeés utjan allapitottdk meg, mig az objektiv adatokat

helyszini méréssekkel allapitottak meg. [7]

A tanulmany egy meta-analizis, amely a nembeli kiilonbségeket vizsgalja az iddtartam
megitélésében. A tanulmény 87 kisérletbdl szarmazo6 adatokat vizsgalt meg, amelyek 6sszesen
4794 nd és 4688 férfi részvételével zajlottak. A tanulmany megallapitotta, hogy a ndk
hajlamosak hosszabbnak itélni az id6tartamot, mint a férfiak, de ez a kiilonbség kicsi. A
tanulmany azt is megallapitotta, hogy a nembeli kiilonbség az iddtartam megitélésében fiigg a
kisérleti feltételektdl, kiilondsen a feladat tipusatol €s a résztvevok koratol. A tanulmany arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy a nék jobban figyelnek az idére a prospektiv feladatok soran, és

jobb az epizodikus memoriajuk a retrospektiv feladatok soran. [8]
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A cikk a jarmiivezetok altal tapasztalt és vart utazasi idok kozotti 6sszefliggés vizsgalatarol
szol. A kutatok feltételezik, hogy a vart utazasi id6t nemcsak a korabbi tapasztalatok
befolyasoljak, hanem az Un. ,,szokatlanul hosszu utazasi id6k” is. Két modellt alkotnak,
amelyekkel becsiilhetd a vart utazasi 1d6: az egyik modell az 6sszes korabbi utazési id6t
figyelembe veszi, mig a masik modell figyelembe veszi a szokatlanul hosszu utazasi idok
kihagyasat is. A kutatok egy online kérddives felmérés adatait hasznaltdk fel a modellek
kalibralasdhoz. A kérdéivben a résztvevOoknek egy hipotézis alapjan meg kellett becsiilniiik egy
bizonyos Utvonalon az utazasi id6t. A hipotézis szerint a résztvevoknek egy adott ttvonalon
meg kellett adniuk egy utvonalat, és 6 hétig kellett megadniuk az utazas idejét. A résztvevoknek
meg kellett becsiilnilik az utazas idejét egy olyan titvonalon, amelyet a korabbi hetek soran mas
emberek végeztek. A valaszok alapjan a kutatok megallapitottdk, hogy a vart utazasi id6 a
korabbi utazasi idok 70. szazalékanak felel meg. A szokatlanul hosszi utazasi iddk
kihagyasaval a vart utazasi ido a korabbi utazési idok 80. szazalékanak felel meg. A kutatok azt
is megallapitottak, hogy a résztvevok altalaban a szabad dramlasu utazasi id6 1,83-szorosanak
megfeleld utazasi id6t tekintenek szokatlanul hosszinak. A kutatok azt javasoljak, hogy a

jovében a modelleket teszteljék masfajta utazasi id6-eloszlasokkal is. [9]

A cikk arrdl sz6l, hogy a varosban megtett tavolsagok észlelése az id6 mulasaval hogyan
valtozik. A cikk szerint, minél tovabb ismer egy embert egy teriiletet, anndl nagyobbnak észleli
a tavolsagokat, ahogyan azt a kovetkezo (5. tablazat) tablazat is bemutatja. Az adatgyiijtés egy
kérddiv kitoltésén alapult, amelyben az egyetemi hallgatoknak kellett becsiilnilik a gyalogos
tavolsadgot két adott helyszin kozott. Az adatgy(jtést egyetemi hallgatok korében végezték,
kiilonboz6 évfolyamokon, igy az évek soran felhalmozott tapasztalatot és a varos ismereteinek

mélységét is figyelembe tudtak venni. [10]
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5. tablazat: Az észlelés idbbeli valtozdsa

TABLE 1
Table of Overestimation Factors for Students in Different Years
Months Inwards Outwards
15t year 2 1.27 1.56
2nd year 14 1.35 1.58
3rd year 28 1.66 1.84

A kovetkez6 (5. abra) abra a pontos eredményeket mutatja be. Lathato, hogy a belvarosi és

a varoson kiviili részek mashogy reagaltak a kisérlet soran. Minden esetben feliilbecsiilték a

valds tavolsagot, azonban a varoson kiviil nagyobbat tévedtek. Az is lathato, hogy minél jobban

ismerik a kornyéket annal kevésbé tudjak felmérni a tavolsagot. [10]
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5. dbra: A tdvolsdg felmérése ismertség szerint
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A cikk a jovobeli események idOtartamanak alulbecsiilésérdl szol. A szerzok megvizsgaljak
a jelenség lehetséges okait €s a javitdsanak lehetséges modjait. A cikk a pszichologiai egy Uj
elméletet a jovobeli események idOtartamanak alulbecsiilésérol. Az adatgyiijtés egyrészt a
szakirodalom attekintésébol tortént, amelyben az alulbecsiilés jelenségével foglalkozo
tanulmanyokat vizsgaltak. Masrészt a szerzok sajat kisérleteket is végeztek, amelyekben a
résztvevOknek meg kellett becsiilniliik a jovobeli események iddtartamat. A kutatok arra a
kovetkeztetésre jutottak, hogy az alulbecslés gyakran annak kdszonhetd, hogy az emberek
félreértésiik miatt nem megfeleléen hasznaljak a multbéli tapasztalatokat, amikor megprobaljak
becslilni a jovébeni események idétartamat. Ezenkiviil megallapitottak, hogy az alulbecsiilés
gyakrabban fordul el6 akkor, ha az események komplexek vagy ha az embereknek motivacidjuk
van a feladatok gyors befejezésére. A cikk végiil néhany javaslatot ad az alulbecsiilés
csokkentésére, példdul a multbeli tapasztalatok pontosabb nyilvantartiasara és az események

lebontasara kisebb, konnyebben becsiilhetd részekre. [11]
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3. Mdbdszertan

A kutatasom hipotézise a nemzetkozi kutatasok alapjan, hogy egyes kozlekedési
eszkozokkel torténd eljutast feliil becsiiliink (pl. autobuszos eljutas), mig masokat alul (pl.
metros eljutas). Masik hipotézise szerint az atszallassal torténd eljutast kevésbé becsiiljiik feliil,
mint az atszallas nélkiilit. A hipotézisek vizsgalatahoz nagy mintan sziikséges bevallott utazasi

idoket vizsgalom, és ezeknek tény adatait mellé rendelem.

Az irodalomkutatas azt mutatta, hogy jellemzden célzott kikérdezéses kutatassokkal mérték
fel az emberi érzékelést. Erre a reprezentativ modon a TDK kutatas soran nincs lehetéség, igy
meglévo, de a kutatds szempontjabdl hidnyos adatforrast voltam kénytelen valasztani. A
dolgozatom soran a 2024-es a BKK Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK Zrt.) Egységes
Forgalmi Modell (EFM) frissitéséhez sziikséges haztartasfelvétel (HTF) adatait fogom
elemezni az érzékelt utazdsi paraméterek meghatirozadsahoz. A haztartasfelvétel kérdéivében
szerepel egy kiindulési és egy érkezési cim, melyekhez indulasi és érkezési id6 van rendelve,
ezek az 1d0 adatok az utas érzékelt eljutasi idejét adjak vissza. A HTF minden esetben az el6z6
napi utazasokra kérdezett ra, igy lehet azt feltételezni, hogy a pontos id6 helyett ez
megfeleltethetd az érzékelt idének. Az igy meghatarozott érzékelt id6 értékeket fogom
Osszehasonlitani a tényleges utazasi idovel. Az a feltételezésem, hogy a tényleges utazasi id6t
jol irja le a Google Maps utvonaltervezd keresd, igy ezeket a Google Maps Direction API
lekérdezésével hataroztam meg. A Direction API lekérdezési korlatokkal rendelkezik, havonta
(az ingyenes id6szakban) $200-nyi kreditet kaphatsz, mely lekérdezésenként $0,005-ba keriil.
Mivel a tény-menetrend helyett a tervezett menetrendet hasznaltam, az elemzésben a pontos
eltérések helyett inkabb a trendekre helyezem a hangsulyt. Késobbi kutatasok soran ezt modellt
lehet pontositani, akar ténymenetrendekkel, akar a késési 1d6k egyszerlsitett

figyelembevételével.

A haztartasfelvételi adatok Excel formatumban lettek feldolgozva, igy a Google Maps API
lekérdezéseit VBA segitségével valdsitottam meg. A feldolgozas sordn figyelembe vettem,
hogy tomegkozlekedési moddra legyen lefuttatva a lekérdezés és az induldsi idéponthoz

igazodjon. A feldolgozas soran 2405 utazaslancot vizsgaltam.
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6. dbra: Folyamatdbra

A 6. abra bemutatja az adatbazisok felépitését. Lathato, hogy a rendszer 2 f6 adatbazisbol
éptl fel, a haztartasfelvételbdl szarmazo adatokbol és a Google Maps adatbazis altal tarolt
adatokbol. A haztartasfelvételi adatbazisba (a szamunkra relevans adatok koziil), befutnak a
személyes informaciok, mint a kor vagy a nem, utazasi informaciok koziil pedig az indulési és
érkezési id6 és cim és a hasznalt kozlekedési mod. A Google Maps adatbazisban megtalalhato
az Osszes viszonylat, utvonalkiosztas, megallohelyek pontos helyszine, pontos indulasi és
érkezési informéciok és menetrendi informéciok. A két adatbéazis Osszehasonlitasaként a
haztartasfelvételb6l megkaphatjuk az érzékelt utazasi idot, a Google Maps adatbazisabol pedig
a valds utazasi 1dot, ezeket Osszevetve lathato a két vizsgalt érték, vagyis az érzékelt €s a valds

utazasi 1d6 kozotti kiilonbségek.

A haztartasi adatbazis adattisztitasra és szlirésre szorult, mivel redundans elemeket és sokkal
tobb oszlopot tartalmazott, mint amit a jelen kutatds igényel. Az adattisztitast a Google Maps

API lefuttatdsa utan megismételtem, mivel jelentds eltérések adodtak a szdmitasok utan.

A f6 mutatd meghatirozasa utan részcsoportokat képeztem és azon paraméterek
Osszehasonlitasat is megvizsgalom, mint példaul: nem, korosztaly, utazasi id6, utazasi mod stb.
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fgy ezek a paraméterek osszehasonlithatova véalnak az irodalomkutatasban mas orszagokban

mért paraméterekkel.

Az 0Osszehasonlitas sordn megnézem az aggregalt értékek atlagos értékeit majd
fliggvényként abrazolom kiilonb6z6 paraméterekkel osszevetve a valds értékekbdl kivonva az
érzékelt eljutasi idoket és vizsgadlom az ezeknek a fiiggvényre illesztésének helyességét és a

gorbétol valo eltérés mértékét.

A kutatés tavlati célja a forgalmi modellezés utvonalvalasztasi paramétereinek pontosabb
meghatarozasa, igy az atszallasi blintetés €s az egyes modokhoz kdthetd érzékelt utazasi ido

meghatarozasa.
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4. Eredmények

Sajat eredményeim
A 2045 felvett utazasi lanc atlagosan 15 percig tartott és atlagosan 8 perccel érzékelték

tobbnek a valosnal az utazasi idejiiket a résztvevok.

Tavolsagi
Autdbusz Trolibusz  Villamos HEV Metré  autdbusz Vonat
25
15
o 5
& 5 1 N | = | = u
-15
-25
B 0 atszallassal 1 atszallassal 2 atszaéllassal 3 vagy tobb atszallassal

7. dbra: A valds és az érzékelt utazdsi id6k kilonbségének atlaga kozlekedési mddonként
az atszallasok szama alapjan

A 7. dbra a tomegkozlekedési eszkozokon eltoltott utazési idok becsiilt €s valos értékei
kozotti eltéréseket mutatja, kiilonbozd szamu atszallas alapjan. A negativ szamok a
feliilbecslést mig a pozitivak alulbecslést jelentenek. Az adatok alapjan lathato, hogy az
atszallasok szama jelentds hatassal van az id8becslések pontossagara. Altalanossagban minél
tobb atszallast igényel egy t, annal nagyobb mértékben becsiilik tul az utazasi idét — kiilondsen
a villamos, HEV és tavolsagi autobusz esetében, ahol a 2 vagy tobb atszallasos utazasoknal
jelentds iddbeli feliilbecslés figyelhetd meg. Ezzel szemben a kevesebb atszallast igényld
kozlekedési modok (pl. metrd vagy autdbusz) esetében kisebb az eltérés, €s az idobecslések

kozelebb allnak a valds utazasi idokhoz.
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y=1,5165%%- 5,4174x - 2,004
R*=0,9878 d

N N N

0 atszallassal 1 atszallassal 2 atszallassal 3 vagy tébb
atszallassal

8. dbra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kulonbségének atlaga az atszallasok szama
alapjan
A 8. adbra az 0sszes kozlekedési mod esetében a becsiilt és valds utazési idok eltérését
mutatja, az atszallasok szama alapjan. A negativ értékek a feliilbecslést jelzik, mig a 0 azt, hogy
nincs eltérés a becsiilt és a valds 1d6 kozott. A gorbe egy masodfoktl polinomialis trendvonalat
kovet, ami azt jelzi, hogy az eltérés a pozitiv irdnyba né az atszalldsok szdmanak
novekedésével. Az R?=0,9878 érték mutatja, hogy a modell szinte tokéletesen illeszkedik az

adatokhoz.

Az eredmények alapjan, minél tobb atszallast igényel egy ut, anndl kisebb mértékben
becsiilik feliil az utazasi id6t, és az eltérés kozelit a 0-hoz, kivéve az egy atszallast igényld
utazasok esetében. Harom vagy tobb atszallas esetén az eltérés mar kozelit a pontossaghoz, ami
azt jelzi, hogy ezeknél az utaknal az iddbecslés sokkal kozelebb all a valoésaghoz, mig a
kevesebb atszallast igényl6é utazasoknal nagyobb mértékii feliilbecslés figyelhetd meg. Ezek
alapjan a masodik hipotézis igaznak bizonyult, miszerint az atszallassal torténd eljutast kevésbé

becsiiljiik feliil, mint az atszallas nélkiilit.
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Tavolsagi

Autébusz Trolibusz  Villamos HEV Metré  autdbusz  Vonat
5
I M 1-5 napon

0 I I I m 6-12 napon
o
E 19-25 napon

-10 M 26 vagy tobb napon

B nem hasznalt
-15
-20

9. abra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kiilonbségének atlaga haszndlati gyakorisag
szerint kozlekedési médonként

A 9. dbra a kiilonboz6 tomegkozlekedési eszk6zok esetében az érzékelt és valos utazasi idd
kozotti eltérést mutatja, kiillonb6z6 hasznélati gyakorisag szerint. Az adatokbdl latszik, hogy a
kozlekedési eszkdzok gyakorisdga befolydsolja az utazdsi id6 érzékelését: a rendszeresen
hasznalt jarmiveknél — példaul az autdbusz, troli €és villamos esetében — a felhasznalok
hajlamosak feliilbecsiilni az utazasi id6t. Ezzel szemben a ritkabban hasznalt vagy nem hasznalt
kategoridk esetén kisebbek az eltérések, és néhany kozlekedési modnal — példaul a metrd és
vonat esetében — az iddérzékelés kozelebb all a valosaghoz. Kiilonosen a HEV-nél figyelhetd
meg, hogy a ritkabb hasznalat noveli az idobecslés eltérését. Ezek az eredmények azt sugalljak,
hogy a gyakori hasznalat inkabb hajlamositja a felhasznalokat az id6 feliilbecslésére, mig a

ritkabb hasznélat soran az idéérzékelés pontatlanabba valik.

y-=-0,3273x%+3,2486x - 11,988
R?=0,9081

nem hasznalt 1-5napon 6-12 napon 13-18 napon 19-25 napon 26 vagy tébb
napon

10. abra A valds és az érzékelt utazasi id6k kiilonbségének atlaga hasznalati gyakorisag
szerint
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A 10. dbra alapjan megfigyelhetd, hogy a valos és az érzékelt utazasi idok kozotti eltérések
altalaban negativ érté¢keket mutatnak, ami arra utal, hogy az emberek hajlamosak feliilbecsiilni
az utazasi idot. A legnagyobb eltérés a nem hasznalt kategoriaban figyelheté meg, ahol az

eltérés -9,26, ami azt jelzi, hogy a ritkdbban utazok jelentdsen feliilbecsiilik az utazasi idét.

A 26 vagy tobb nap kategoria a legjobb értéket mutatja (-3,7), ami azt jelzi, hogy a hosszabb
utazasi id6szakok esetében az emberek jobban érzékelik a valos utazasi id6t, mint a rovidebb
idészakoknal. Ez arra utalhat, hogy a hosszabb utazasok tapasztalata segiti az utazokat abban,

hogy pontosabban becsiiljék meg az utazasi idot.

A 19-25 nap kategoéria, valamint a 6-12 nap és a 1-5 nap kategoridk is jelentds negativ
eltéréseket mutatnak, ami arra utal, hogy ezek a csoportok nem rendelkeznek pontos

informacidval a valos utazasi idokrol.

Osszességében a negativ eltérések arra figyelmeztetnek, hogy a felhasznaloknak sziikségiik
van pontosabb informacidkra az utazasi idokrol, kiilondsen a ritkdbban utazok esetében. A
hosszabb utazasi idészakok esetén azonban a felhaszndlok jobban tisztaban vannak a valos

idokkel, ami segithet a kozlekedési dontések meghozatalaban.

Tavolsagi
Autoébusz Trolibusz Villamos HEV Metré autébusz Vonat
15
W <40
10
W 40<x<60
5
>60
o 0 ] 1 =
o W <40
Eomm oy
40<x<60
-10 >60
-15
-20

11. dbra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kilonbségének atlaga nemenként és
korosztalyonként kézlekedési médok szerint

A 11. 3bra alapjan a tomegkozlekedési eszkdzok, mint az autdbusz, trolibusz, villamos,
HEV és metré utazasi idejét a résztvevOk altalaban feliilbecsiilték, fiiggetleniil attol, hogy
milyen korosztalyrdl vagy nemrdl van szo. Ezzel szemben a tavolsagi autdbuszok esetében a

fiatalabb, 40 év alatti utasok korében a valos utazasi id6t kismértékben alulbecsiilték.
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-5,2
-5,4
-5,6
-5,8 C==

-6,2
-6,4
-6,6

-6,8
<40 40<x<60 >60

12. dbra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kilonbségének atlaga nemenként és
korosztalyonként

A 12. abra bemutatja a valos €s az érzékelt utazasi idok kozotti kiilonbséget nemek és
korosztalyok szerint. A megfigyelések alapjan a ndk altalaban hosszabbnak érzékelik az utazasi
1d6t, mint amennyi az valdjaban. A 40 év alatti n6knél a kiilonbség -6,0 perc, mig a 40-60 éves
korcsoportban -6,7 perc, 60 év felett pedig -5,5 perc. Ezzel szemben a férfiak érzékelt utazasi
ideje altalaban rovidebb a valosnal: a 40 év alatti férfiaknal -5,8 perc, a 40-60 éveseknél -5,9
perc, és a 60 év felettieknél -5,2 perc a kiilonbség. Ez a tendencia arra utal, hogy a ndk
hajlamosak a hosszabb utazasi id6t érzékelni, mig a férfiak inkabb a révidebb id6t tapasztaljak.
Erdekes megfigyelni, hogy a korcsoportok kozott a kiilonbségek nem mutatnak jelentds
eltéréseket a két nem esetében, ami azt jelzi, hogy a nék és férfiak kozotti percepcios eltérések

stabilan jelen vannak, fliggetleniil a koruktol.

Tavolsagi
Autdbusz Trolibusz Villamos HEV Metré autébusz Vonat
15
10 m<10
5 I W 10<x<20
0 I I I I I [ | 20<x<30
[ | o [ | | I [ | -
g c 30<x<40
a
-10 W 40<x<50
-15 W 50<
-20
-25

13. abra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kiulonbségének atlaga utazasi idd alapjan
kozlekedési mdédonként
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A 13. dbra azt mutatja, hogy az emberek altal érzékelt utazasi id6 a valds utazasi id6hoz
képest eltéro, és ez az eltérés az utazasi tavolsagtol fiigg. A révidebb utazasok esetén altalaban
alulbecsiiljiik az utazasi idot, mig a hosszabb utazasoknal feliilbecsiiljik. Ez a jelenség a
kiilonb6z6é kozlekedési modok esetében is eltérd. Példaul az autdobuszokon a legrovidebb
utazési tavolsagoknal a legjelentdsebb az alulbecslés, mig a metron a hosszabb utazasi
tavolsagoknal a legnagyobb a feliilbecslés. Ezek alapjan lathatd, hogy a méasodik hipotézisemet,
miszerint egyes kozlekedési eszkozokkel torténd eljutast feliil becsiiliink (pl. autdobuszos

eljutas), mig masokat alul (pl. metros eljutas), a kutatdisom nem tamasztotta ala.

Ennek a jelenségnek szamos oka lehet. A legrovidebb utazasoknal lehet, hogy nem vesziink
figyelembe olyan tényezdket, mint a felszalldsi id0 vagy a megallohoz vald séta ideje. A
hosszabb utazasoknal pedig az unalom vagy a kényelmetlenség érzése miatt lehet, hogy

hosszabbnak érezziik az utat, mint amilyen valdjaban.

0
5
y=1,1943x2 - 11,719x + 15,253
R2=0,9641
-10
-15

<10 10<x<20 20<x<30 30<x<40 40<x<50 50<

14. abra: A valds és az érzékelt utazasi id6k kilonbségének atlaga utazasi id6 alapjan

A 14. 3bra alapjan lathato, hogy a valods és az érzékelt utazasi id6k kozotti kiilonbség a
megtett Ut hosszatdl fiiggden valtozik. A rovid utazasok esetén (10 percig) a kiilonbség pozitiv,
azaz az emberek hajlamosak az utazasi id6t rovidebbnek érezni a valosaghoz képest. Azonban
a hosszabb utazasok esetén (50 percnél hosszabb) a kiilonbség negativ lesz, vagyis az emberek
hajlamosak az utazasi id6t hosszabbnak érezni a valosaghoz képest. A trendet a képen lathato
gorbe illeszkedése mutatja be, ami azt mutatja, hogy a kiilonbség egy parabolahoz hasonloan
valtozik, a legnagyobb negativ kiilonbség 30 perc koriili utazasok esetén van. Ez azt jelenti,
hogy a 30 perces utazadsokat az emberek a leghosszabbnak érzékelik, mig a rovidebb és a

hosszabb utazasokat valamivel kevésbé hosszabbnak.
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Ez a megfigyelés arra utalhat, hogy az emberek szdmara nem az abszolut id6tartam a fontos,
hanem az adott iddtartam relativ hossza. Rovid utazasok esetén az emberek kevésbé figyelnek
az idore, ezért az id6 révidebbnek tiinhet, mig a hosszabb utazasok esetén a monotodnia és a

varakozas érzése miatt az id6 hosszabbnak tinhet.

23



Eredményeim nemzetkdzi 0sszevetésben

6. tablazat: A barceloniai tanulmdny és a budapesti eredmények 6sszehasonlitasa

N6 2,7 -5,8
Férfi 3,2 -5,9
<25 1,5 -5,2
26-50 3,4 -6,3
50< 6,4 -5,6
3 vagy 5,5 -6,4
kevesebb

4 vagy tobb 2,7 -5,0
Nélkil 3,5 -5,8
Atszéllassal 2,4 6,4
<30 -1,9 -4,2
31-60 3,8 -5,7
61< 5,6 -13,8

Az irodalomkutatds sorédn talalt barcelonai adatsor legalkalmasabb arra, hogy 6sszevessem
a budapesti adatokkal, részben a kimutatott adat tartamok megegyezdsége, részben Budapest
¢s Barcelona lakossagszam szerinti hasonldésaga miatt. Az utazasi id6 becslésére vonatkozo
adatok alapjan lathatd, hogy az utazasi id6 érzékelése jelentOsen eltér Barcelondban és

Budapesten.

Nem szerint Barcelondban a ndék atlagosan 2,7 perccel, a férfiak pedig 3,2 perccel
alulbecsiilik az utazasi 1d6t, mig Budapesten mindkét nem inkéabb feliilbecsiili azt, a nék 5,8
perccel, a férfiak -5,9 perccel. Az is lathato, hogy a nemek esetében Barcelonaban a férfiak,

mig Budapesten a ndk tévednek nagyobb mértékben.

Kor szerinti bontdsban Barcelondban az iddsebb (50 év feletti) utazék nagyobb mértékben
alulbecsiilik az id6t (6,4 perc), mig Budapesten az eltérés csokken, és a feliilbecslés inkabb

jellemzd, kiilondsen a 26-50 éves korosztalyban (-6,3 perc).

Heti utazasok szama alapjan a ritkabban (3 vagy kevesebb alkalommal) utazok
Barcelondban nagyobb mértékben alulbecsiilik az id6t (5,5 perc), mig Budapesten mindkét
csoport feliilbecslést mutat, kiilondsen a ritkabb utazoknal (-6,4perc), azonban az is lathato,

hogy a kevesebbet utazok becslése tér el jobban a valos értékektdl, mind a két helyszin esetében

Atszallasok szempontjabél Barcelondban az atszallis nélkiili utaknal az alulbecslés
nagyobb (3,5 perc), mig Budapesten az atszallassal nélkiil utazok kevésbé becstilik tal az idot,

mint az atszallassal utazok és a két helyszinen forditottan jelenik meg az eltérés mértéke,
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Budapesten az atszallasok nélkiil pontosabb becslést kaphatunk, mig Barcelonaban nagyobb

eltérést okoznak.

Utazasi id6 hossza szerint Barcelonaban a révidebb utazasok (<30 perc) esetén inkabb
feliilbecslés lathatd (-1,9 perc), mig hosszabb id6 esetén alulbecslés jellemzd (31-60 percnél
3,8 perc, 61 perc felett 5,6 perc). Budapesten minél hosszabb az utazasi id6, annal nagyobb a

feliilbecslés mértéke, kiilonosen 61 perc felett (-13,8 perc).

Osszességében, Barcelondban inkabb alulbecslik az utazasi idét, mig Budapesten jelentds
feltilbecslés figyelhetd meg, kiilondsen a hosszabb utak esetén. Ezek az eltérések valoszintlileg
kulturélis kiilonbségekre, varosi kozlekedési szokasokra és a kozlekedési infrastruktira

sajatossagaira vezethetok vissza.
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5. (Beavatkozasi) és felhasznalasi lehetdseégek

A kutatas alapjan érdemes megfontolni a valds idejii utazési informaciok elérhetdvé tételét,
mivel ezek csOkkenthetik a becsiilt és érzékelt utazasi id6 kozotti eltéréseket, kiilondsen
tobbszoros atszallas esetén. Az ilyen informécidok mobilalkalmazasok és kijelzok hasznalataval

tamogatnak az utasok pontosabb iddérzékelését

Interaktiv utazastervezési alkalmazasok, amelyek a hasznalati gyakorisagot €s a szokasokat
figyelembe veszik, szintén hatékonyak lennének a pontosabb id6érzékelés érdekében. Az ilyen
alkalmazasok személyre szabott idébecsléseket nyujthatnanak, novelve az utasok

biztonsagérzetét és elégedettségét.

A kozlekedési kampanyok ¢€s oktatdsi programok a kozlekedési eszkdzok atlagos utazasi
idejérdl is novelhetnék a felhasznalok tudatossagat, ezaltal eldsegitve a pontosabb

1d6érzékelést, kiillondsen a rendszeresen utazok korében.

Végiil, a hosszabb utak utazdsi élményének javitdsa, példaul kényelmes iilésekkel,
wifieléréssel vagy csendes zonakkal, hozzajarulhatna ahhoz, hogy az utazok kevésbé becsiiljék
tul az id6t. Ezen beavatkozasok révén nemcsak a kozlekedési id6észlelés javithato, hanem a

kozosségi kozlekedés iranti bizalom és felhasznaldi elégedettség is novelhetd.

A felhasznaloi elégedettség novelésén til a kozlekedési aldgazatokra szétbontott elemzés
beépithetd lenne az Egységes Forgalmi Modellbe (EFM). A makro modell tartalmaz ez olyan
részt, amit Modep-nek hivnak és a modvalasztaskor egyfajta ellenallasi tényezéként funkcional.
A Modep jelenleg a szakemberek altal érzékelt értékeket hasznalja, nem pedig a valésagban
leirt ellenallasokat hasznalja fel. A Budapesti Kozlekedési K6zpont célja ennek az alegységnek
ajavitasa. A modellbe valé integralaskor egy a valosaghoz kozelebbi makro modellt kaphatunk

Budapest részére, mellyel jobb eredményeket hasznalhatunk fel a dontéshozatalban.
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6. Osszefoglalas

A kutatds eredményei szerint a 2045 utazasi lanc vizsgalatakor a résztvevok atlagosan 15
perces utazasi idot érzékeltek, de gyakran tllbecsiilték ezt a valos idohoz képest, atlagosan 8
perccel hosszabbnak gondolva azt. A kutataisom hipotézise a nemzetk6zi kutatasok alapjan,
hogy egyes kozlekedési eszkozokkel torténd eljutast feliil becsiiliink (pl. autdébuszos eljutas),
mig masokat alul (pl. metros eljutas), a kutatdsom ezen tézist nem tamasztotta ald. Masik
hipotézise szerint az atszallassal torténd eljutast kevésbé becsiiljiik feliil, mint az atszallas
nélkiilit, ez a hipotézis igaznak bizonyult és az atszallasok szama és a szamitott (valos-érzékelt)

eljutasi idok kozott korrelacio figyelhetd meg.

A becsiilt és valos utazasi idok kozotti eltérés atszallasok szama, kozlekedési eszkoz tipusa,

hasznalati gyakorisag, nem, kor, valamint utazasi tdvolsag alapjan valtozott:

o Atszallasok szama: Tobb atszallds novelte az idébecslés pontatlansagat, foként a
villamos, HEV ¢és tavolsagi autobusz esetében. Az utazok ezeken a kozlekedési
eszk6zokon 2 vagy tobb atszallas esetén jelentGsen tulbecsiilték az idét, azonban
polinomidlis kapcsolat figyelhetd meg az atszalldsok szdma és a szadmitott (valds —

érzékelt) eljutasi id6 kozott.

o Hasznalati gyakorisag: A gyakori felhasznalok Osszességében jobban meg tudjak
becsiilni az utazasi idejiiket, mint azok, akik kevesebbet hasznaljak a kozosségi
kozlekedést. Azonban egy lokalis negativ cstics jelenik meg a 19-25 napot hasznalok

kevésbé tudjak felmérni, mint a naluk kevesebbet hasznalok.

e Nem és kor: A nok altalaban hosszabbnak érzékelték az utazasi idot, mint a valésagban,
mig a férfiak rovidebbnek. Korcsoportos bontasban a 40 és 60 év kozottiek érzékelték
a legrosszabbul az utazasi id6ket, mig a 60 év felettiek kozelitették meg legjobban a

realis értékeket.

e Utazasi id6 hosszusaga: A rovidebb utazdsokndl az utazok hajlamosak voltak
alulbecsiilni az 1d6t, mig hosszabb utak esetében tulbecsiilték azt, kiillondsen 30 percnél
hosszabb id6tartamoknal, ahol az id6 joval hosszabbnak tlint. Az utazasi id6 és a
szamitott (valds — érzékelt) eljutasi id6 kozott erds polinomialis kapcsolat figyelhetd

meg.
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Osszességében a gyakori utazok jobban érzékelik a valés utazasi idét, mig ritkabban utazok
nagyobb mértékben tévednek. A pontosabb informéci6 nyljtasa segithet az utazoknak realisabb

idobecslés kialakitasaban.

A kutatdsom soran a valds és érzékelt utazasi idok kozotti kiilonbségeket elemeztem, azokra
az aspektusokra Osszpontositva, amelyek segithetik a kozosségi kozlekedés élményének
optimalizalasat. Az idésziike miatt csak a legfontosabb paraméterekre tudtam fokuszalni, de a
diplomamunka soran terveim kozott szerepel, hogy kiegészitd statisztikai elemzéseket
készitsek a teljes mintara vonatkozoan. Ezeken tal tervezem, hogy a késési paraméterrel
sulyozom az adott utazdsokat. Ezekkel teljesebb képet adhatnék az idébecslési trendekrdl, és
mélyebben vizsgalhatndm a trendbdl kiugro értékeket is, példaul a gyakorisag altal kivaltott
ingadozasokat. Tovabbi kutatasi irany a BKK Egységes Forgalmi Modelljében alkalmazott
Modep (mode penalty) érték pontositasa. Ez az érték jelenleg kozlekedési modonként hataroz
meg egy biintetési 1dot, amely kozosségi kozlekedési raterhelés soran jelenik meg. Ez
ugyanakkor egységesen kezeli pl. a 4-6 villamost egy kiilvarosi villamosvonallal, amely
gyakorlati alkalmazasi problémakat vet fel. A kutatas eredményei alapjan vagy a moédokhoz
tartozo biintetést lehet pontositani, vagy megfelelobb alapokra helyezni ennek a jelenségnek a

modellezését (pl. gerincjarat — ra és elhord6 viszonylat szerinti bontas).
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