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1. Bevezetés

A varosokban a legtobb alapvetd szolgaltatas (iskola, gyogyszertar, élelmiszerbolt, ATM stb.)
¢s munkahelyek kis tdvolsagon beliil elérheték. Ennek ellenére szamos eurdpai nagyvarosban

jelentds problémat okoz az autés forgalom.

A jelentds autdsforgalom csokkentésének egyik eszkoze a belvarosi életmindség fokozasa €s a
fenntarthatd kozlekedési modok eldnyben részesitése, példaul gyaloglas, kerékparozas,
kozforgalmu kozlekedés, valamint a megosztott kozlekedési modok (carsharing, bike sharing)
igénybevétele. Ahhoz, hogy ezen intézkedések szinergiait hatékonyan ki lehessen hasznalni,
szlikséges a nyilvanos terek, a kozuati kozlekedési infrastruktira és a kozlekedési szolgéltatasok
Osszehangolt tervezése. Ezt az Gsszehangolt tervezést helyezi el6térbe a 15 perces varosok
koncepcioja, aminek célja, hogy a lakosok az alapvetd varosi funkciot lagy kozlekedési
modokkal vagy kozforgalmu kozlekedéssel 15 percen beliil elérhessék [1]. A 15 perces
varosokban a kovetkezd funkcidkat hatdroztdk meg, amelyeknek a 15 percen beliili

elérhet6sége a cél:

e Munka
e Oktatas
e Szabadidd
e Ugyintézés
o FEgészség
o Vasarlas
A 15 perces varosok legnagyobb eldnyei:

o C(Csokken az energiafogyasztds és az utazéssal toltott idO azéltal, hogy a magas
tarsadalmi koltségli autdzas helyett a tarsadalmi haszonnal jar6 lagy kozlekedési
modokat részesitik elényben az utazok [2], [3].

e Nagymértékben csokken a 1ég- és zajszennyezés, javul az emberek egészségiigyi
allapota [2], ezaltal a korai halalesetek is megel6zhetdk és né a felnétt lakossag varhato
¢lettartama, ami éves gazdasagi tobbletet eredményez [4], [5].

e A tobb zoldfeliilet hatasara mérséklédnek a hdszigetek kialakulasa, ami nyaron

jelentOsen javitja a kozérzetet. [4]



A szakirodalomban szamos cikk foglalkozik a 15 perces varosok kialakitasaval (pl.: [6], [7],
[8], [9], [10]). Koz6s ezekben a tanulmanyokban, hogy mindegyik fontosnak tartja a

gépjarmiithasznalat csokkentését kiilonbozoé beavatkozasokon keresztiil.

Azonban szamos forgalomcsillapitd intézkedés (pl. parkolohelyek megsziintetése,
kerékparsavok kialakitasa, megengedett sebesség csokkentése) tarsadalmi ellenallasba {itkozik,
ami jelentésen lassitja a 15 perces varosok kialakitasat. Ezért sziikséges azonositani azokat a
jellemzoket, amelyek leginkabb befolyasoljak a személygépkocsihasznalatot. Igy hatékonyan
¢s a tarsadalom tamogatasaval lehet csokkenteni a személygépkocsiforgalmat. Kutatasom
soran arra a kérdésre kerestem a valaszt, hogy melyek azok a tényezék (okok), amelyek a
legnagyobb hatassal vannak az aut6hasznalati hajlandésagra (okozat). Ennek megfelelén

a kovetkez6 feladatokat végzem el:

e Megvizsgalom a kovetkezd hipotéziseket:

o H1: Azok, akik magas minéségii kozosségi kozlekedéssel el tudjak érni a gyakran
latogatott helyszineket, kevesebbszer hasznalnak autot.

o H2: Azok, akik kevesebbszer hasznédlnak autot, kevésbé ellenzik a parkolohelyek
megsziintetését, ha fejlédik a kerékparos és gyalogos infrastruktira.

o H3: Minél tobben laknak egy haztartasban, annal tobb autdjuk van.

o H4: Akik az aut6t munkaba/egyetemre/iskolaba jarashoz hasznaljak, azok
bevasarlashoz is autot hasznalnak.

o Kidolgozom az autéhasznalat strukturalis egyenletek modelljét. A modell Gsszetevoit,

vagyis az autdhaszndlatot befolyasolod jellemzdket, és az autohasznalat altal befolyasolt

mérhetd tulajdonsdgokat az irodalomkutatas €s sajat tapasztalat alapjan hatarozom meg.

A feladatokhoz sziikséges bemend adatok megszerzéséhez kérddives felmérést végzek. A
kapott eredmények alapjan az autdhasznélatot hatékonyan csokkentd forgalomtechnikai

beavatkozasokra teszek javaslatot.

A TDK dolgozatom tobbi részének a felépitése a kovetkezd: a 2. fejezetben a relevans
szakirodalmat tekintem at, foglalom 0ssze az eredményeit és meghatarozom a kutatas
ujszeriiségét. A 3. fejezetben 1étrehozom az ok-okozati kapcsolatot leird modellt, és kidolgozom
a tényezok értékeinek meghatarozasara alkalmas kérdéivet. A 4. fejezetben a kérddiv
eredményei alapjan elkészitem a modellt és meghatarozom, hogy az egyes tényezdk milyen
mértékben befolyasoljak az autohasznalatot. A fejezetben megvizsgalom a hipotéziseket, majd
a modell alapjan forgalomtechnikai és infrastrukturalis fejlesztési javaslatokat teszek annak
érdekében, hogy csokkenjen az autohaszndlat. Az 5. fejezetben 0sszefoglalom a kutatdsomat.
A 6. fejezetben a feldolgozott szakirodalom tartalomjegyzékét adom meg.



2. Irodalomkutatas

Megvizsgaltam, hogy a szakirodalomban megtalalhatd tanulmanyok alapjan mely tényezok

befolyasoljak leginkabb az autohasznalati hajlandosagot.

Egy tanulméany [11] az autOhasznalok dontéseit vizsgalta ingyenes tomegkozlekedés és
megfeleld tajékoztatas esetén. Az j dontési helyzet kdzvetetten befolyasolhatja a viselkedést
azaltal, hogy "érzékeny fazist" teremt, amelyben az emberek figyelme és motivacidja az 1j
informaciok feldolgozasara fokozottabb. Ha ebben a helyzetben személyre szabott és
meggy0z6 informacidkat kapnak, nagyobb valoszintiséggel hasznaljak fel azokat uj viselkedési
dontések meghozataldhoz. A cikk eredménye azt mutatja, hogy a rutinszerli viselkedés

megvaltozhat 1j informacidk bevezetése és beavatkozas révén.

Thogersen ¢és tsai. kutatisaban [12] az autdhasznilok egy honapig ingyen utazhattak
kozforgalmu kozlekedéssel. A vizsgalat utan 4 honappal a résztvevok visszatértek az
autdhasznalatra, és nem hasznaltak tobbet a tomegkozlekedést. Ez alapjan az autésok utazasi

modvalasztasa tudatos és tajékozottak a kiilonb6z6 lehetdségekrol.

Eriksson és tsai. [13] az autdhasznalat szokdsait és motivaciojat vizsgalta. Megallapitottak,
hogy a modvalasztas lehet tudatos €s 6sztonds is. Az eredmények alapjan stratégiakat dolgoztak
ki az autohasznalat csokkentésére, példaul gazdasigi Osztonzés és a fizikai kornyezet
megvaltoztatdsa. Tovabba 0j utazasi terveket dolgoztak ki, ami az utazonak segit az utazasi
mod kivalasztasaban az iddjarés, szallitandd csomagok, utazasi tdvolsadg €s 1d6 alapjan. A
stratégidk eredményessége jelentdsen fliggott a szokdsok erdsségétol. Ez alapjan azt a
kovetkeztetést tették, hogy azok, akik sokat kdzlekednek autoval, azok jobban csdkkentették az

autohasznalatot, mig a gyengébb szokasokkal rendelkezdk kevésbé.

Egy tanulmany [14] a gépjarmiihasznalati szokasok kulturalis kiilonbségeit vizsgalta Eszak- és
Kelet-Eurdpaban. A kutatds Svédorszagot hasonlitotta 6ssze Esztorszaggal. A cikk elemzi az
orszagokra jellemzd tarsadalmi koriilményeket ¢és motivacidkat az autdhasznalat
gyakorisagaval Osszefiiggésben. Megallapitasra kertilt, hogy az észtek jobban fiiggenek az
autotol, mint a svédek. A magasabb tarsadalmi stitusz(i emberek Esztorszagban az
erételjesebben jelen 1évé tarsadalmi-gazdasagi kiilonbségek miatt gyakrabban hasznalnak
autét, mint Svédorszagban. A tanulmany megallapitja, hogy a gazdagabb gazdasagi
kornyezetben az autohasznalat inkabb objektiv sziikségletekre alapozott szokds, és nem olyan

konnyen valtoztathatd egyéni motivaciok alapjan.



Egy masik tanulmany [15] a kozforgalmu kozlekedés, valamint az aut6- és motorkerékpar-
hasznalat kozotti kapcsolatot vizsgalta Tajvan kiilonbozd telepiilésein és elemezte a modok
hasznalatat befolyasold tényezdket. Megallapitottak, hogy az autdbuszjaratok atlagos napi
gyakorisaga ¢€s a buszvonalak hosszdnak novelése csokkentette a motorkerékpar-hasznalat és
az autOhasznalat aranyat is. A cikk eredményei azt mutattdk, hogy a magasabb egy fore jutd
é¢ves jovedelem magasabb autohaszndlattal van Osszefiiggésben, valamint az alacsony
népstriség mellett az alacsony tomegkozlekedés-hasznalat nagyobb autdOhasznalatot

eredményezett.

Egy Cambridge-i tanulmany [16] azt vizsgalta, hogy mik azok a tényezdk, amik az embereket
az autdhasznalat helyett a kerékparozasra 0Osztonzik. Vizsgaltdk a munkamotivaltsagu,
bevasarlo és szabadidds utazasokat. A tanulmany legfontosabb megallapitasai a kdvetkezdk

voltak:

e Azingazasi tavolsag és az ingyenes munkahelyi parkolas nagy mértékben befolyasoltak
a munkahelyre torténd autds utazast.
e A konnyl autéhoz vald hozzaférés és az alacsony iskolai végzettség a szabadidds és

bevasarlasi autohasznalattal all szoros dsszefliggésben.

Egy Los Angeles-i egyetemi hallgatok modvalasztasaval foglalkozé tanulmany [17] a

kovetkezd megallapitdsokat tette:

o Az elérhetd parkolasi lehetdség noveli az autéhasznalatot.

e Az olcso kozosségi kozlekedési jegy és a terlilet multimodalitdsa noveli a kozforgalmi
kozlekedést valasztok aranyat.

e A nem, stitusz (egyetemista vagy diplomas) és életkor szoros Osszefliggésben van a
lagy kozlekedési modok és a kozosségi kozlekedés hasznalataval.

e Az egyediil ¢l6 hallgatok nagyobb valdszinliséggel utaznak autdval, mig a baratok/
szaktarsak kozelében lakéd hallgatdk nagyobb eséllyel utaznak kozforgalmu

kozlekedéssel.

Egy masik cikk [18] autohasznalati szokasok mértékéhez kapcsolodd demografiai, térbeli és
szocialpszichologiai tényezoket vizsgalata. Az eredmények azt mutattak, hogy az autdhasznalat
mértéke erdsebb volt a férfiakndl, és altalaban gyengébb az alacsonyabb jovedelemmel
rendelkezOknél. A tobbvaltozos logisztikai regresszids analizis azt mutatta, hogy a

kornyezetbarat attitidok gyenge autdhasznalati igényeket, mig a rugalmassag ¢és a



munkahelyt6l vald nagy tavolsag erés autbhasznalati igényeket josolnak. Megallapitottak, hogy
ezeket a jellemzoket figyelembe kell venni az erds autdzési szokéasok kialakulasanak

valdsziniiségét csokkentd beavatkozasok soran.

Egy atfogd tanulmany [19] az egyének vezetési dontéseit befolyasold kiilonféle tényezoket
vizsgalta, és harom f6 teriiletre sorolta dket: épitett kornyezeti jellemzok, gazdasagi tényezdk
¢s pszichologiai hatasok. A cikkben az egyes fOcsoportokhoz tartozo autdhasznalati
motivaciokat gyljtotték ossze. Egy masik tanulmany [20] az aut6 tulajdonlasat és hasznalatat
meghatarozo tényezbket csoportositotta a kovetkez6 szempontok szerint: rugalmassag és
autondmia, érzelmi motivacio, szimbolikus motivacid, tarsadalmi norma és kornyezeti
motivaci6. Megallapitottak, hogy az autondmia €s a rugalmassag bir a legerdsebb befolyasold
tényezovel, ezt koveti a szimbolikus €és a kornyezeti motivacid. A cikk eredménye szerint

legkevésbé az érzelmi motivacid €s a tarsadalmi norma befolydsolta az autohasznalatot.

Egy 2013-as svéd kérddiv [21] a 70 év folottiek autdhasznalatat vizsgalta. A kérddiv dsszesen
85, eldontendd, skalas (1-61 5-ig), tablazatos és kifejtendd kérdést tartalmazott. A kérddiv
elemz06i azt a torzitast talaltak a mérés soran, hogy a kérdéivet azok toltotték ki, akiket érdekelt
a téma, azaz szivesen és gyakran hasznaljak az autojukat. Szintén az iddsek autdhasznalati
szokasait vizsgalta egy masik tanulmany, aminek keretében a kérdéseket kétszer tették fel 5 nap
eltéréssel. A tanulmany eredményei azt mutattdk a kutatoknak, hogy a vezetési szokasokrol

sz616 kérddiv megbizhatd eredményt mutat a vezetési magatartasarol.

Egy maésik tanulmany [22] kérddives felméréssel vizsgalta a kozlekedési prioritadsok, az utazasi
modhasznalati attitidok és az autOhasznalati szokasok szerepét a modvalasztdsban. A
kérddivben a kozlekedési mod biztonsagarodl, kényelmérdl, rugalmassagarol, valamint a
tarsadalmi statuszrol, tomegkozlekedési szandékrol €s autdhasznélati szokéasokrol kérdezték az
embereket. A kozosségi kozlekedés igénybevételi szandékat SEM modellel (Strukturalis
egyenlet modellezés) vizsgaltak. A tanulméany hipotézisét alatdmasztva az eredmények azt
mutattak, hogy a nagy mértékii autdhasznalat noveli az autOhasznalat esélyeit, valamint
kozvetlen és kozvetett kapcsolat is van az autohasznalati szokédsok és a tomegkdzlekedés-
hasznélat kozott. Az autdhasznalat mértéke jelentésen befolyasolta a tomegkozlekedés
hasznalatat. En az altalam kidolgozott modellben a haztartais méretével és tarsadalmi

jellemzokkel is foglalkoztam, valamint magyaroroszagi reprezentativ mintaval dolgoztam.

A tanulméanyokban leggyakrabban eléforduld autdhasznélatot befolyasolo jellemzdket az 1.

tablazatban foglaltam Ossze.



1. tablazat: Autdhasznalati tényezok Osszefoglalasa

Tenye20,k Tényez6k Forras Jelentdség
vonatkozasa
Nem [12],[17],[18] kozepes
Hatztartasban ¢l6 gyerekek [12],[19] Kozepes
szama
E Haztartas mérete [17] kozepes
5 Eletkor [15],[17],[18].[19] erés
E Haztartas bevétele [12],[15],[19] erds
n Rugalmas
helyvaltoztatasra valo [15],[20] erds
igény
Kornyezettudatossag [18],[20] kozepes
Tomegkozlekedés
Koltsége [11],[12],[17] gyenge
Informacid [11],[12] gyenge
Tarsadalmi normak [19],[20] kozepes
Utcakialakitas: vilagitas, N
gyalogosbarat kialakitas [19] kbzepes
Nem motorizalt
kozlekedési modok .
o kozlekedéspolitikai [19] kbzepes
E tamogatasa
o r
> Lakohely-munkahely p
:g tavolsaga [12],[16],[18],[19] erds
M Tarsadalmi-gazdasagi p
kiilonbségek [14] eros
Kiépitett infrastruktura,
tomegkozlekedés [15],[19] erds
elérhetdsége
Lagy kozlekedési
infrastruktura [19] erds
Osszekapcsoltsaga
Parkolasi lehetdség [16],[171,[19] erés

Az irodalmi attekintés alapjan megallapitottam, hogy magas szinvonalu alternativ kozlekedési
modokra van sziikség ahhoz, hogy az autohasznalat csokkenjen, hiszen az altalanos informacio
a lagy és kozosségi kozlekedés pozitiv hatasairdl és az olcso tomegkdzlekedés nem elegek

ahhoz, hogy az emberek levaltsak az autot, mert ezek mind kis jelentdséggel birnak.

Megallapithato, hogy az autbhasznalat mértéke jellemzden a csaladalapitas elott elddl, hiszen a
haztartas mérete nem erds jelentdségli. Emellett a szabad parkolohelyek szama és a parkolési

dij is nagy mértékben meghatdrozzak az autéhasznalatot.



A lakohely és munkahely tdvolsdga erdsen befolyasolo tényezd, ugyanakkor ezt a szempontot
nem vizsgaltam kutatdsom soran, mert ezt intézkedésekkel nagyon nehéz befolyasolni. Olyan
tényezokre fokuszaltam, ami valamilyen modon befolyasolhatd. Mivel Magyarorszagon
jellemzoek a vegyes zondk, ahol lakd- €s kereskedelmi épiiletek is vannak, feltételeztem, hogy
a lakohelyhez k6zeli munkahelyek és kereskedelmi egységek maguktol is megjelennek amint

igény jelentkezik rajuk.

Megvizsgaltam, hogy melyek a legjobb gyakorlatok a kérddives kutatasban. Egy cikk szerint
[23] a j6 kérdbiv érthetd, egyértelmi, érdekes és tomor. Meg kell hatarozni a fiiggd és fiiggetlen
tényezoket, azaz a relevans valtozokat le kell fedni, mig az irrelevansakat kizarni. Fontos, hogy
egy kérdés ne legyen Osszetett, valamint azok sorrendje segitse az értelmezést és

kovethetdséget.

Egy masik cikk [24] szerint az elsé kérdések fontosak, mert befolyasoljak a valaszadok
hozzaallasat és a tovabbi egyiittmiikodést. Elkeriilenddk a személyes jellegli és anyagiakra

vonatkoz6 kérdések, valamint azok, amelyek nagy visszaemlékezOképességet igényelnek.

A szakirodalom ¢s tanulmanyaim alapjan meghataroztam azokat a jellemzdket, amelyeket

figyelembe kell venni a kdzlekedési szokasokra vonatkozo kérddiv dsszeallitasakor:

e Legyen érthetd, egyértelmii, érdekes €s tomor.

e Fedje le arelevans valtozokat.

o Ne legyenek osszetett kérdések: egy kérdés csak egy dologra kérdezzen ra.
e A kérdéiv kitoltése maximum 10-20 perc legyen.

e Ismertetni kell a kit6ltével a kérddiv céljat.

Az 1. tablazat tényezdit kiilon-kiilon tobb tanulmany is vizsgalta, ugyanakkor mindegyik
tanulmanybdl kimaradtak bizonyos tényezOk. A tanulmédnyok eredményei jelentds eltérést
mutattak a kiillonb6z6 régiokban és kultirakban. Emellett szamos tanulmany esetén a minta
nem reprezentativ, igy az adott befolyasolo tényezo jelentdsége nem pontosan jellemzi a teljes
sokasagot. Ezek alapjan sziikséges egy hazai vizsgalat, ami a magyar emberek szokasait €s

kultarajat veszi figyelembe, és kiterjed a teljes népességre.

A TDK dolgozatom ujszeriisége, hogy a magyarorszagi autohasznalatot befolyasolé
tényezoket vizsgallom SEM modell hasznalataval, tovabba az altalam létrehozott modell

egyszerre veszi figyelembe az attekintett szakirodalom valamennyi befolyasolo6 tényezéit.



3. Modell és kérdoiv

A tényezOk (okok) és az autOhasznalati hajlandosag (okozat) kozott linearis kapcsolatot
feltételeztem. Az ok-okozati vizsgalat soran nehézséget jelent, hogy az autéhasznalati
hajlanddsag egy olyan jellemzd, ami kozvetleniil nem mérhetd. Ezért az ok-okozati kapcsolatok
erosségének a meghatarozasahoz a strukturalis egyenleteken alapulé modellezést (SEM)
alkalmazom, ami a kapcsolatok erésségének kvantitativ leirasat teszi lehetévé. Olyan modellek
esetén hasznalhaté ez a modell, ahol tobb fiiggetlen és fiiggd valtozd kozotti osszefliggést

vizsgalnak. A modellben szerepld valtozok lehetnek:

o megfigyelhetd, azaz mérhetd valtozok, vagy
e kozvetleniil nem megfigyelheté, nem mérhetd, azaz latens valtozok, amelyek ok vagy

okozati kapcsolatban allnak a mérhet6 valtozokkal.

Ennek megfeleléen a SEM modellt szamos teriileten hasznaljak, mint példaul kozvélemény-
kutatdsokban, attitid- és  értékvizsgéalatokban, pszicholégidban, szociologidban,

oktatdstudomanyban, kozgazdasagtanban.

Az ok-okozati kapcsolatot jellemzden grafikusan abrazoljak (1. abra). A modellben a latens
valtozokat (Y) kor vagy ellipszis jelképezi, a mérhetd valtozokat (Xi) pedig négyzet vagy
téglalap. A valtozok kozotti kapcsolatokat nyilak szemléltetik, amelyek lehetnek egy-, illetve
kétiranyuak is, elobbiek ok-okozati viszonyt jelenitenek meg (A valtozé hatassal van B
valtozora), mig utobbiak szimmetrikus, korrelacios viszonyra utalnak. A modell figyelembe
veszi a mérési hibat (e) is. A hiba azt mutatja meg, hogy a fliggetlen valtozok milyen mértékben
magyarazzak a fliggd (latens) valtozot. Ha e nagy, akkor mas nem mért tényezo is befolyasolja

a latens valtozot. A SEM modellben a hibdk atlaga nulla, de szorasuk nem nulla.

A Az

Mérhetd valtozd Mérhetd valtozo
X1 X2

1. abra: Ok- okozati kapcsolat SEM modellben



A SEM modell Iényegében linearis egyenletrendszer grafikus abrdzoldsa. Az 1. &brabol

kovetkezo egyenletet az 1. egyenlet mutatja:
A+7LlX1+12X2+e=Y (1)

Az ,A” konstans a modellben nem vizsgalandé, mivel nem befolyasolja a kapcsolat

intenzitasat. A valtozok kozotti kozvetlen kapesolat erejét vizsgdlom, amit a A; mutat.

Az irodalomkutatds alapjan meghataroztam azokat a tényezé csoportokat, amelyek az
autdhasznalati hajlandosagot befolyasoljak, vagy abbol kdvetkeznek. Az altalam létrehozott

SEM modellt a 2. abran foglaltam 6ssze.

Koézlekedéspolitikai Kozlekedési Auté6-,
fejlesztés szokasok jogositvanybirtoklas
Xa Xs Xs

Kozlekedési Kozlekedési
infrastruktura szolgaltatasok
Xo X1

Tarsadalom Egyéni jellemzdk
X2 X3

2. abra: SEM modell az autbhasznalati hajlandosagrol

Xo, X1, X2, és X3 mérhetd tényezok, amelyek hatdssal vannak az autbhasznalati hajlandosagra.
Az X4, Xs, X tényezOk nem befolyasoljdk az autdhasznalati hajlanddsagot, hanem annak a
mérhetd megnyilvanulasai. Tényezd csoportonként meghataroztam a mérhetd jellemzoket,

melyek a kovetkezok:



Xo Kozlekedési infrastruktirara vonatkozo
» Xao,1 Otthoni parkolohely elérhet6sége
» Xo,2 Munkahelyi parkolohely elérhetdsége

» Xo,z3 Otthoni kerékparozas és gyaloglas biztonsaga és kényelme

X1 Kozlekedési szolgaltatasokra vonatkozo
» Xi1,1 Otthonrol elérhet6 kozosségi kozlekedés

» X2 Otthonrdl elérhetd autdomegosztd szolgaltatas

X2 Tarsadalomra vonatkozo
> X2,1 Az aut6 statuszszimbolumként értelmezése

» Xz2Kornyezetbarat kozlekedés fontossaga

X3 Egyéni jellemzokre vonatkozo
> Xaz1 Haztartds mérete
» Xs210 éven aluli gyerekek szama a haztartasban

» Xas3Héaztartas atlagos havi netté jovedelme

Xa Kozlekedéspolitikai fejlesztésre vonatkozo
» XaiPreferenciak a kozosségi kozlekedés és kozuti fejlesztésekkel szemben
» X2 Parkolohelyek megsziintetésének elfogadasa kerékparos infrastruktura

fejlesztés esetén

Xs Kozlekedési szokasokra vonatkozo

» Xs1 Auto(k) atlagos futasteljesitménye
Xs,2 Autdéval munkaba/egyetemre/iskolaba utazas gyakorisaga
Xs,3 Autoval bevasarlo utazéas gyakorisaga

Xs4 Egyéb kozlekedés mod hasznéalatdnak gyakorisaga

YV V V V

Xs5 Gyerek iskolaba fuvarozasanak gyakorisaga

X6 Auté- és jogositvanybirtoklas

» Xe,1: Haztartasban 1évo autok és a jogositvannyal rendelkezdk aranya

A kérdoiv kérdéseit a 2. tablazatban foglaltam Ossze.
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2. tablazat: Kérddivben feltett kérdések csoportonként

Kategoriak | Jelolés Kérdések Valasz tipusa
Xo1 | Lakohelyemhez kozel konnyti parkolni.
Kozlekedési Xo2 | Munkahelyemhez kézel kdnnyi parkolni.
infrastruktira X Biztonsagos és kényelmes a kerékparozas és gyaloglas a
03 lakokornyezetemben.
X A lakdhelyemrdl gyorsan és kényelmesen eljutok kdzosségi Likert-skala
Kozlekedési Y| kozlekedéssel az altalam gyakran latogatott helyszinekre. (1-5)
szolgaltatasok X A lakéhelyem kozelében elérhetd automegoszto szolgaltatas (pl.
2| MOL Limo, GreenGo, Wigo).
Térsadalom X222 Az auto statuszszimbolum.
X23 | Szamomra fontos a kornyezetbarat kozlekedés.
Xs1 | Hanyan élnek egy héztartasban (Ont is beleértve)? -
. Xs2 | Hany 10 évnél fiatalabb él Onnel egy haztartdsban?
Egyéni
jellemzk e o 300 ezer F-0s
Xs3 | Mi az On haztartasanak atlagos havi netté jovedelme? intervallumok
[Ft/£6]
i , A kozosségi kozlekedés fejlesztésének eldnyt kell élveznie a
KOZII‘?i‘.f(d.eS' Xa1 | 670t fejlesztésekkel szemben, Likert-skéla
fz?lelslz tzls X, A kerékparos és gyalogos infrastruktira fejlesztése soran (1-5)
’ elfogadhatd, ha parkolohelyek sziinnek meg.
nincs sajat autd
0-3 ezer km
Xe 1 Mekkora a haztartasban 1év6 autd(k) atlagos éves 3-6 ezer km
’ futasteljesitménye? 6-9 ezer km
9-12 ezer km
12 ezer km <
Kézlekedesi « Mﬁl}ieg %yei(lfra’n megy If)n autoval munkaba, egyetemre vagy Lli kgrt-skzila
srokisok 52 | iskolaba? (kivéve carsharing) ’ _ _ (1-5) _
Szinte mindennap utazom a munkdm vagy tanulmanyaim miatt. | Gyakorisag
Xe s Milyen gyakran megy On autéval bevaséarolni? (kivéve
' carsharing) Gvakorisa
X Milyen gyakran hasznal egyéb kozlekedési modot (kozosségi y &
>* | kozlekedés, kerékpar, gyalog, egyéb)?
Xss | Milyen gyakran viszi gyerekét autoval iskolaba? gN;glizgz/:;ekem/
Auto-, Rendelkezik On jogositvannyal? ](Ellg(:eor:;tl\elgr?](;
jogositvany- Xs1 | Hanyan rendelkeznek jogositvannyal az On haztartisaban B
birtoklas (Ont is beleértve)?
Hany aut6 van az On haztartisaban? Darab
Férfi/ N6 /
) Neme? Egyéb
. . oo 5 évenkénti
Egyéb Melyik korcsoportba tartozik On? intervallumok
Szamomra a sajat auté munkaeszkoz, amit munkaiddben is Eldontendd
] rendszeresen hasznalok. (Igen/ Nem)

A kérdések Osszeallitasakor a gyors és konnyi kitoltést tartottam szem el6tt, ezért a legtobb

kérdésnél meghataroztam olyan allitasokat, amelyeket a kitdltonek egy Likert-skalan 1-t6l 5-ig

kellett értékelnie aszerint, hogy mennyire ért vele egyet. A kérdéivben feltettem eldontendd
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igen/nem kérdéseket is, valamint olyan kérdéseket, amelyeknél darabszamot kellett megadni.
A jovedelemre, az autd futasteljesitményére és a korcsoportra vonatkozd kérdéseknél

intervallumokat adtam meg.

A kérddiv 24 darab kérdésével az irodalomkutatds sordn azonositott autohasznalati
hajlandosagot erésen befolyasoldo szempontokat lefedtem. A valaszok megadasakor keveset
kell szamolni és nem sziikséges mély hattértudas sem. Igy a kérdéiv kitoltése kevesebb, mint 5
percet vesz igénybe. Feltettem olyan kérdést is, ami azokhoz szo6l, akiknek az auto
munkaeszkoz, igy munkaidében sokat utaznak (pl.: futarok, épitSipari dolgozok). Mivel az 6
autoéhasznalati hajlandosaguk csokkentése nem cél, ezt a kérdést azért tettem fel, hogy az 6

valaszaikat kiszlirhessem a vizsgalat el6tt.

A 16 év alattiakat nem vizsgaltam, mert 6k még nem vezethetnek autot. Valamint a 65 évnél
iddsebb korosztalyt sem vizsgaltam részletesen, hiszen ebben a korban mar nyugdijasok
vannak, akiknek az autohasznalati szokasuk nagyban fiigg az egészségiigyi allapotuktol is, és

nehezebb is Oket elérni egy online kérddives felmérés sordn.

Ennél a kijelentésnél: ,,A lakohelyemrdl gyorsan és kényelmesen eljutok kozosségi
kozlekedéssel az altalam gyakran latogatott helyszinekre” azért a kozosségi kozlekedésre
voltam kivancsi, mert az emberek legtobbszor a gyakran latogatott helyszinekre nem utaznak
draga kozlekedési eszkdzzel, mint példaul taxival vagy carsharing szolgaltatassal.

A gyakorisagra kérdezd kérdéseknél megadtam a valaszlehetOségeket. Ezek a kdvetkezok
voltak: naponta, hetente t6bbszor, heti egyszer, havonta néhanyszor, nagyon ritkan, soha. A

gyerek iskolaba szallitdsara vonatkozd kérdésnél a gyakorisag mellet valasz lehetdségnek
megadtam a ,,nincs gyerekem” opciodt is.

A havi jovedelemre vonatkozo kérdésnél az alabbi intervallumokat adtam meg;:
e 300 ezer Ft alatt

e 300 ezer Ft és 500 ezer Ft kozott
e 500 ezer Ft és 700 ezer Ft kozott
e 700 ezer Ft és 900 ezer Ft kozott
e 900 ezer Ft és 1.100.000 Ft kozott
e 1.100.000 Ft felett

A reprezentativitds miatt rdkérdeztem a nemre és az életkorra is. Nem kérdeztem ré az iskolai
végzettségre és a lakohelyre, mert feltételeztem, hogy ezek kdzvetleniil nem befolyésoljak az
autéhasznalati  hajlandosagot, hanem kozvetetten, példaul a jovedelmen ¢és a

kornyezettudatossagon keresztiil (iskolai végzettség) vagy a kozosségi kozlekedés szinvonalan
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keresztiil (lakohely), amelyekre rakérdeztem. Rakérdeztem a jogositvany meglétére. Aki
nemmel valaszolt, azok szdmara nem jelentek meg az autbhasznalat gyakorisagara vonatkozo

kérdések.

Bizonyos jellemzokhoz tobb kérdés tartozik, ami azt jelenti, hogy egy mérhetd tényezot tobb
kérdésre adott valasz alapjan hataroztam meg. Példaul nem kérdeztem meg a jogositvannyal
rendelkezOk szadmaéra jutd autdk szamat a haztartdsban, hanem kiilon megkérdeztem a

jogositvannyal rendelkezdk, és a haztartasban 1évo autok szamat.

Az utazasi tavolsdgot nem vizsgadltam, mert az nem magyarazza az autOhasznalati
hajlandésagot. Ha jo a kozosségi kozlekedés, akkor tapasztalhatd, hogy az emberek tavolabbi
telepiilésekre is utaznak rendszeresen. Példaul Budapestre Székesfehérvarrol, Ceglédrol,
G06dollorol, Esztergombol, Vacrol vagy Csepelrdl is rendszeresen utaznak auton kiviil kotott

palyas kozlekedéssel.
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4. Eredmények

Reprezentativitas

A kérdoéivet Google Formsban készitettem el. A kérdések sorrendjének meghatdrozasanal
figyelembe vettem, hogy a hasonl6 jellegli és tamaju kérdések egymas utan jojjenek. A kérddiv
PDF valtozatat az 1. mellékelt tartalmazza. Az elkészités és a proba kitoltések utan
megosztottam a kozosségi média feliileteimen, és a kari levelezdlistan. A kérddivre 141 f6
valaszolt 2024. oktdber 15 és november 1 kozott. A kérddivet 4 {6 toltotte ki a 65 év feletti
korosztalybol. Mivel az 6 jellemzoéiket nem vizsgaltam, a valaszaikat nem vettem figyelembe.
Tovabba figyelmen kiviil hagytam azok valaszat, akik munkaeszkdzként hasznaljdk az autot
(23 18). A kérdodivet kitoltdk majdnem kétharmada férfi (65,7%) volt. A legtobb valasz a 21 és
25 év kozotti korosztalybol érkezett. Az egyetemen és az ismerdsi kordmben is ez a legnagyobb
aranyu korosztaly, igy eldzetesen is azt vartam, hogy ez a korosztily fog dominalni.

1 Az orszag

Megvizsgaltam Magyarorszag lakossaganak korfajat a KSH adatai alapjan
lakossaganak korfajat 6sszehasonlitottam a kérddivemet kitoltok életkoranak megoszlasaval (3.

tablazat).

3. tablazat: Magyarorszag ¢s a valaszadok korfa adatai

Korcsoport | Magyarorszag tarsadalmi megoszlasa | Valaszadok megoszlasa
<16 15,5% 0%
16-20 5,16% 6,67%
21-25 5,41% 38,52%
26-30 5,95% 3,70%
31-35 6,49% 9,63%
36-40 6,49% 8,15%
41-45 7,52% 9,63%
46-50 8,78% 5,93%
51-55 7,35% 8,89%
56-60 6,12% 2,96%
61-65 5,72% 2,22%
66+ 19,51% 3,70 %

Kiszamoltam, hogy hany férfit és n6t kell még megkérdezni korcsoportonként (akiknek az autd
nem munkaeszkdz) a 16 és 65 év kozottiek koziil 200 f6s mintanagysag esetén a jelenlegi 118

kitolton tal. A szamitast a 2. egyenlet alapjan végeztem:

AV == VR - VK (2)

L https://www.ksh.hu/interaktiv/korfak/orszag.html
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Ahol:

AV A reprezentativitashoz sziikséges és a valos valaszadok kiilonbsége. Ha értéke
pozitiv, tobb valaszt kell gylijteni. Ha értéke negativ, tobblet van, és

véletlenszertien ki kell zarni valaszokat.
VR Reprezentativitashoz sziikséges valaszadok szama
Vk Kérdoivet kitolték szama

Meghataroztam nemenként €s korcsoportonként AV, Vr és Vk értékét. A Vg értékének
meghatarozasanal figyelembe vettem, hogy a férfiak és ndk aranya 49% és 51%, amit minden

korcsoportra alkalmaztam. A Vr értékét a (3) alapjan szamoltam.

Ve =N-A% " g% 3)
Ahol:
N Kivant mintanagysag, 200 fo.
A% Korcsoport ardnya, ha a 16 és 65 év kozottiek a 100%.
9% Nemi arany (férfiak és ndk esetén az értéke rendre 0,49 és 0,51.

A VR csak egész szam lehet, igy a szamitassal kapott Vr eredményt felfele kerekitettem egész

szamra. Az eredményeket a 4. tablazatban foglaltam ossze.

4. tablazat: Hianyz6 valaszadok szama a reprezentativ felméréshez

Korcsoport Vk VR AV
férfi noé férfi no férfi noé
16-20 3 5 8 9 5 4
21-25 33 18 9 9 -24 -9
26-30 4 1 9 10 5 9
31-35 11 2 10 11 -1 9
36-40 9 2 10 11 1 9
41-45 8 5 12 12 4 7
46-50 6 2 14 14 8 12
51-55 7 5 12 12 5 7
56-60 2 2 10 10 8 8
61-65 2 1 9 9 7 8
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A AV ¢értéket 0sszeadva nemenként azt kaptam, hogy 18 férfit €s 64 ndt kell megkérdezni az 5.
tablazat korcsoportjait figyelembe véve ahhoz, hogy a valaszok reprezentativak legyenek

Magyarorszag népességere.

A kutatas folytatdsdnak egyik irdnyaként az 5. tablazatban meghatarozott szamok alapjan
tervezem célzottan megkeresni az embereket a kérddiv reprezentativitasanak javitasahoz.
Ebben a dolgozatban a statisztikai elemzésemet a 16 és 65 év kozottieck mar meglévd valaszai

¢s jellemzoi alapjan készitettem.
Hipotézisvizsgalat

A kérdoivet kitoltok valaszai alapjan megvizsgaltam a hipotéziseket. A csoportok kozotti
kiilonbségek vizsgalatdhoz Khi-négyzet probat végeztem. A kiilonbséget akkor tekintettem

szignifikansnak, ha a Khi-négyzet proba eredménye 0,05-nél kisebb vagy egyenld.

H1: Azok, akik magas mindségli kozosségi kozlekedéssel el tudjak érni a gyakran latogatott

helyszineket, kevesebbszer hasznalnak autot.

Megvizsgaltam, hogy akik a lakohelyiikrél gyorsan és kényelmesen eljutnak kozosségi
kozlekedéssel az altaluk gyakran latogatott helyszinekre, mennyire hasznaljak gyakran a

személygépkocsit munkaba/egyetemre/iskolaba jarasra, és milyen gyakran viszik gyerekiiket
az iskoldba (3. abra).

45
40

0|| Il Il -mn i N

soha nagyon ritkan havonta heti egyszer hetente naponta
néhanyszor tobbszor

w
o1

NN W
o o1 o

Megoszlas [%]
(6]

=
(62 BN ]

Gyakorisag

B autoval utazik munkaba B autoval viszi gyerekét iskolaba

3. abra: Autdval munkaba utazok és gyereket iskolaba szallitok megoszlasa
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Ahhoz, hogy mindkét oldal véleményét figyelembe vegyem, vizsgaltam azok valaszait is,
akik a lakohelyiikrél nem jutnak el konnyen kozosségi kozlekedéssel az altaluk gyakran

latogatott helyszinekre. A kitoltok valaszainak megoszlasat a 4. dbra szemlélteti.

45
40
_ 35
X 30
fé’ 25
gb 20
& 15
= 10
1 )
0
soha nagyon ritkan havonta heti egyszer hetente tobbszor naponta
néhanyszor
Gyakorisag

m autoval utazik munkaba m autoval viszi gyerekét iskolaba

4. abra: Lakohelyiikrol k6zosségi kozlekedéssel nehezen eljutok valaszainak megoszlasa

Megallapitottam, hogy a jo k6zosségi kozlekedéssel ellatott teriileten lakok nagy tobbsége soha,
vagy csak nagyon ritkdn haszndlja az aut6jat munkdaba jarashoz, illetve a gyerek iskolaba
szallitasahoz. A valaszokat dsszehasonlitottam azokkal, akiknek a lakohelyét6l nem érhet6 el
gyorsan ¢s kényelmesen a kozosségi kozlekedés. Pearson-féle Khi négyzet (yx*) probaval
megvizsgaltam, hogy szignifikdns-e az eltérés a kettd kozott. Az 5. tablazat a megfigyelt

adatokat tartalmazza.

5. tablazat: Megfigyelt adatok

autdval utazik munkaba [{0] Osszesen
naponta-hetente tobbszér | soha-nagyon ritkan
jO kozosségi | 4-5 21 44 65
kozlekedés van | 1-2 9 5 14
Osszesen 30 49 79

A Khi-négyzet proba értéke 0,0253. Vagyis szignifikdns kiillonbség van, ezéltal a hipotézist
elfogadtam.

H2: Azok, akik kevesebbszer hasznalnak autdt, kevésbé ellenzik a parkolohelyek

megsziintetését, ha fejlodik a kerékparos és gyalogos infrastruktura.

A hipotézis vizsgalatahoz elemzést végeztem két csoport kdzott: az autdval munkaba utazok €s

nem utazok kozott. Az 5. dbra azt szemlélteti, hogy mennyire ért egyet a két csoport azzal, hogy
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parkolohelyek megsziintetése aran is érdemes fejleszteni a gyalogos ¢és kerékparos

1 2 3 4 5

Skala értéke

infrastrukt(rat.

35

30

Megoszlas [%]
= N N
(&3] o (6]

[Eny
o

&)]

o

B nem megy autéval munkaba (soha, nagyon ritkan)

m autdval megy munkaba (naponta, hetente t0bbszor)

5. abra: Gyalogos ¢s kerékparos infrastruktira fejlesztésének tdmogatasa parkolohelyek

megsziintetésével (1 —egyaltalan nem ért egyet, 5 — teljesen egyetért)

Elvégeztem a Khi négyzet probat az adatokon, és az alapjan (¥*=0,0028) a hipotézist igaznak
véltem. Az 5. abra is azt mutatja, hogy aki nem megy autoval munkaba (soha/ nagyon ritkan),
az egyetért az ilyen modu fejlesztéssel, azaz tdmogatja a 1agy kozlekedési modok fejlesztését a
parkolohelyek megsziintetése aran is, hiszen nagyobb résziik (53%) adott 4-est és 5-Ost a
kijelentésre. Ezzel szemben, aki autdval utazik munkaba, azok nem értenek ezzel egyet, 53%

adott 1-es és 2-est. Ezek alapjan a hipotézis igaz.
H3: Minél tobben laknak egy haztartasban, annal tobb autdjuk van.

Megvizsgaltam a valaszadok haztartdsanak méretét. A valaszadokat két csoportra bontottam,
az egyik csoportba azokat soroltam, akik kevesen laknak egy haztartasban, a masikba, akik
tobben. Ezt az adatok alapjan 3 fonél hataroztam meg, tehat 3 {6 alatt az egyik, 3 6 felett a
masik csoportba soroltam. Az autok szamanak vizsgalatahoz kiilon csoportba soroltam azokat,
akiknek nincsen aut6ja a hdztartdsban. A 6. abra szemlélteti a haztartds méretének megoszlasat

a személygépkocsik szama alapjan.
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: ]
0 1 2 3

Autdk szama [db]

Megoszlas [%]

o

o

B kevesen laknak egy haztartasban (<3) M sokan laknak egy haztartasban (> 3)

6. abra: Haztartds méretének megoszlasa a személygépkocsik szama alapjan

A Khi négyzet proba elvégzése utan azt az eredményt kaptam, hogy szignifikans eltérés van az

adatok kozott (x*=2,21*107-7), igy a hipotézis elfogadhato.

H4: Akik az autét munkaba/egyetemre/iskoldba jarashoz hasznéljak, azok bevasarlashoz is

autot hasznalnak.

Vizsgéltam, hogy milyen gyakran hasznaljak az autot munkaba/egyetemre/iskolaba jarashoz és

bevasarlashoz. A megoszlast a 7. dbra mutatja.

60

50

N
o

Megoszlas [%]
w
o

20
10
0
soha nagyon ritkan havonta heti egyszer hetente tobbszor naponta
néhanyszor

Bevasarlas gyakorisaga

Hnem megy autéval munkaba (soha, nagyon ritkdn) ~ ®autdval megy munkaba (naponta, hetente tobbszor)

7. abra: Autohaszndlat gyakorisdga bevasarlashoz
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A 7. 4bra azt mutatja, hogy azok, akik nem mennek autéval munkaba, altalaban ritkan vagy
soha nem mennek autdval bevasarolni. Akik munkaba személygépkocsival utaznak, azok
hetente tobbszor vagy heti egyszer mennek autdval bevasarolni. A valaszadokra nem jellemzo,
hogy naponta mennek bevésarolni autoval. A Khi-négyzet probat elvégezve 1,21*10"-8

eredményt kaptam, azaz a kiilonbség szignifikans, a hipotézis elfogadhato.
SEM regresszié analizis

A kérddivre kapott valaszokat Excel tablazatba konvertidltam és elvégeztem a sziikséges
formatumba val6 atalakitast. A szoveges valaszokat szamformatumra konvertaltam, hogy a

kapott adatokat egy ehhez megfelel6 szoftverrel ki tudjam értékelni (6. tablazat).

6. tablazat: Szoveges valaszlehetdségek szamértéke

Valasz Erték
Naponta 5

Hetente tobbszor

Heti egyszer

Havonta néhanyszor

Gyakorisag

Nagyon ritkan
Soha

300 000 alatt

300 000 — 500 000
500 000 — 700 000
700 000 — 900 000
900 000 —1 100 000
1 100 000 felett
3000 km alatt
3000 -6 000 km

6 000 — 9 000 km
9 000 — 12 000 km
12 000 km felett

Jovedelem

Eves
futasteljesitmény

Ol | WO N | O & W N PO O P N W &

Ahol t6bb kérdésre adott valasz alapjan hataroztam meg egy mérhet6 tényezo értékét (X3 3, Xs 2,

Xs,1), Ott a (4), (5) és (6) egyenlet alapjan szamitottam az értékeket.

haztartas havi netto jovedelme

X33 = ; ; = - (4)
" egy haztartasban él6 emberek szama
0, ha nem megy autéval munkaba
Xs, =14 gyerek iskolaba szillitasanak gyakorisaga (5)

[6F or dula — , ha autbébval munkaba utazik
el6fordulas szama
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0, ha nincs jogositvanya

X¢, =< haztartasban lév6 autdk szama _ .y (6)
’ ,ha van jogositvanya

jogositvannyal rendelkez6k szama

Kutatdsom soran az Qnyx programot hasznéltam, amelyet strukturalis egyenletmodellezésre
(SEM) és az ahhoz kapcsolodo statisztikai elemzésre hasznalhat6. A program lehetové teszi a
SEM modellek 1étrehozasat, az észlelt és latens valtozok kozotti kapcesolatok abrazolasat. A
program a Maximum Likelihood becslési eljarast végzi a mérési eredmények kiértékelésére. A
madszer célja, hogy adott mérési értékekhez az ismeretlen paramétereknek olyan becslését adja
meg, amely mellett az adott érték a legnagyobb valdszintiséggel kovetkezik be. A modellben
minden egyes kérdésre adott valasz egy mérhetd valtozot jelent, mig az autdhaszndlati
hajlandosag a latens valtozot jelenti. A modellben a mérhetd ¢és latens valtozok kozott a
kapcsolatot a nyilak szimbolizaljak, amik egy-egy A értékkel vannak ellatva. Ezeket a
programban standardizdltam, mert igy a kiilonbozd valtozok kozotti kapcsolatok
Osszehasonlithatova valnak, fliggetleniil a valtozok eredeti mérési skaldjatol. Standardizalas
esetén az Onyx program a valtozokat olyan formara alakitja, hogy azok atlaga 0, szorasa pedig

1 legyen, igy az értékek a valtoz6 standard eltéréseiben kifejezve jelennek meg.

Az egyes mérhetd, autOhaszndlatot befolydsold valtozokhoz kapcsolodd standardizalt A

értékeket a 7. tablazat tartalmazza.

7. tablazat: Autohasznalatot befolydsolo tényezdk A értékei

Jelolés Megnevezés Standardizalt A | Variancia
Xo1 Otthoni parkolohely elérhetdsége 0,0039 1,52
Xo2 Munkahelyi parkolohely elérhetdsége 0,33 1,99
Xo3 ,Otth,oni kerékparozas és gyaloglas biztonsaga 0.21 115

és kényelme
X1 Otthonrol elérhetd kozosségi kozlekedés -0,28 1,09
X12 Otthonrdl elérhetd autdmegosztd szolgaltatas -0,06 1,95
Xo1 Az auto statuszszimbolumként értelmezése -0,12 1,78
X22 Kornyezetbarat kozlekedés fontossaga -0,11 1,11
Xa1 Héztartas mérete 0,23 1,55
X32 10 éven aluli gyerekek szama a haztartasban 0,15 0,65
Xa3 Haztartas atlagos havi nettd jovedelme 0,3 0,73

A 2>0 azt jelenti, hogy a tényez0 értékének novekedése esetén nd az autdbhasznalati hajlandosag
is, mig A<O esetén a valtozd értékének nodvekedése esetén csokken az autdhasznalati

hajlandosag.
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A modellem alapjan az autéhasznalati hajlandosag a munkahelyi parkolohelyek
elérhetéségének (A=0,33) valtozasara a legérzékenyebb. Ez pozitiv A érték all, azaz minél jobb
a munkahelyi parkolohely elérhet6sége, annal nagyobb valdszinliséggel valasztjak az emberek
az autot kozlekedési eszkozként. A lakohely kornyéki parkolohelyre a modell alapjan az
autoéhasznalati hajlanddsag csak kis mértékben érzékeny, szinte elhanyagolhatd jelentdségli
(A=0,0039). Bar a szakirodalomban sem szerepel meghatarozé jelentdségli szempontként az
otthoni parkolohely elérhetdsége, ez a varakozdsaimmal ellentétben alacsony érték, ezért
megvizsgaltam a valaszok megoszlasat (8. abra). A valaszadok kevesebb mint fele (49,6%)
jonak itéli (legalabb 4-est adott a parkoldsra a munkahelynél), mig nagyjabol egyharmaduk
(27,7%) nem megfelelének (3-asnal kevesebbet adott) a munkahelyi parkolasi lehetoségeket.
Ezzel szemben a lakohely kozelében 1évé parkolohelyek szamaval és elérhetéségével a

valaszadok tobbsége elégedett (72,9% legalabb 4-est adott).
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Skala értékei

B lakohelyhez kozel B munkahelyhez kozeli

8. abra: Lakohelyhez ¢s munkahelyhez/iskoldhoz kozeli parkolohellyel valo elégedettség
(1 —egyaltalan nem elégedett, 5 — nagyon elégedett)

Vagyis a munkahelyi parkolas értékelésénél egyenletesen oszlottak meg a valaszok, igy a
modell alkotds szempontjabdl jobban vizsgalhaté volt, hogy a valtozd értékének

megvaltozasara hogyan valtozik az autbhasznalati hajlandosag.

A haztartds atlagos havi nettdé jovedelmének valtozasara ugyancsak érzékeny (A=0,3) az
autoéhasznalati hajlandosdg. Az eredmény azt mutatja, hogy minél magasabb valakinek az egy
fére jutod havi nettd jovedelme, annal nagyobb valoszinliséggel valasztja az autdt kozlekedési

eszkozként (9. abra).
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9. abra: Kapcsolat a jarmt éves atlagos futasteljesitménye €s a haztartas havi netté jovedelme

kozott

Az otthonrol elérhetd kozosségi kozlekedés mutatja a legkisebb lambda értéket (A=-0,28), ez
azt jelenti, hogy minél kényelmesebben elérhetd a k6zosségi kozlekedés a lakohely kozelében,
annal nagyobb a valészinlisége annak, hogy az emberek az utazasaikhoz nem a

személygépkocsit fogjak valasztani.

A vérakozasommal ellentétben az ,,Otthoni kerékparozas €s gyaloglas biztonsaga és kényelme”
pozitiv eldjelit (A=0,21), vagyis minél jobb a kerékparos és gyalogos infrastruktura, annal
nagyobb az autdhasznalati hajlandosag. Ez ellentétes a varakozasokkal, és feltehetdleg ez a
mért tényezé nem magyarazza az autbhasznalati hajlandosagot, hanem korrelal vele. Ennek a

kovetkezd okai lehetnek:

e Azok, akik autot hasznalnak, jobbnak itélik meg a kerékparos és gyalogos
infrastruktarat. Példaul az autoban iilve nem tapasztaljadk meg a kerékparozassal és
gyaloglassal jaré nehézségeket.

e Az emberek elégedettek a lakohelytik kortili kerékparos és gyalogos infrastrukturaval
¢s annak biztonsagaval, viszont rdkényszeriilnek az autOhaszndlatra is. Példaul
kiilvarosban az alacsony forgalom miatt biztonsdgos a kerékparozas, viszont a
belvarosba autoval tudnak az emberek bejutni, ami nagy autohasznalati hajlandoésagot

okoz.

Ebbdl az kovetkezik, hogy sokan nem azért kdzlekednek autdval, mert a kerékparos és gyalogos

kozlekedést rossznak tartanak.
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A nagyobb haztartdsméret ugyancsak nagyobb autOhaszndlati hajlandosdgot eredményez
(A=0,23); minél tobb ember ¢l egyiitt, anndl nagyobb az eléforduldsa annak, hogy
személygépkocsijuk van és gyakran is hasznaljak azt. A 10 évnél fiatalabb gyerekek szdma nem
erdsen befolyasold tényez6 a kapott eredmények alapjan (A=0,15). Az haztartasban mindegy,
hogy hany éveseket kell szallitani, a csaldd a haztartds méretétdl fiiggben vesz autdt (mert a
haztartas mérete erds befolyasold), vagy ha a gyerekek miatt mar megvették az autot, késébb

sem adjak el.

A valaszadok értékelték, hogy mennyire tartjak az autot statuszszimbolumnak. A modell a
varakozasaimmal ellentétben negativ eldjelti lambda értéket (A=-0,12) mutat, ami azt jelenti,
hogy az emberek minél inkabb stituszszimbolumnak gondoljak az autot, annal kisebb
valoszintiséggel kozlekednek személygépkocsival. Masképpen megfogalmazva, az emberek
azért birtokolnak autot, mert szerintiik az nem statuszszimbélum, hanem hasznos kozlekedési

eszkoz. A 10. abra az auto statuszszimbolumkeént valo értelmezésének megoszlasat mutatja.
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10. abra: Az aut6 statuszszimbolumként val6 értelmezésének megoszlasa

(1 —egyaltalan nem ért egyet, 5 — teljesen egyetért)

Azok, akiknek nincsen autdja, nagyon megosztottan vélekednek a témardl, de inkabb
statuszszimbolumnak gondoljak a személygépjarmiivet. A valaszadok koriilbeliil 37%-a szerint
inkabb statuszszimbolum az autd (legalabb 4 pontot adott), nagyjabol 35% szerint inkabb nem

az (legfeljebb 2 pontot adott).

Az otthonrol elérhetd automegosztd szolgaltatas szinte egyéltalan nem befolyasolja az

autdhasznalati hajland6sagot (A=-0,06). Az emberek nem hasznaljak jelentésen kevesebbszer
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vagy tobbszor a személygépkocsit az utazdsaikhoz akkor sem, ha van a lakohelyiikh6z kozel
carsharing lehet6ség. Ez azt mutatja, hogy nem igaz az a félelem a carsharing szolgaltatasokkal

szemben, hogy megndvelik az autéhasznalatot.

Az altalam létrehozott modell befolyasold tényezdinek jelentdségét a A értékek alapjan
Osszehasonlitottam a feldolgozott szakirodalom befolyasolo tényezdinek jelentdségével. A A

értékeket harom csoportra osztottam a modell alapjan:

e gyenge befolyasold hatasa: |A| < 0,15
e kozepes befolyésolo hatasu: 0,15 < |A| < 0,25

e cr6s befolyasold hatasu: 0,25 < [A|

Az Osszehasonlitast a 8. tdblazatban végeztem el.

8. tablazat: Autohasznalatot befolydsolo tényezok 0sszehasonlitasa

Befolyasolé tényezok Sz_aklro,(’:I a'ImI Sajat eredmény
Jelentoség
Héztartasban €10 gyerekek szama kozepes kozepes
Héztartas mérete kozepes kozepes
Utcakialakitas: vilagitds, gyalogosbarat kialakités kozepes kozepes
Kornyezettudatossag kozepes gyenge
Haztartas bevétele erds erds
Lakohely-munkahely tdvolsdga erds eros
Tarsadalmi-gazdasagi kiilonbségek erds erds
Kiépitett infrastruktura, tdmegkdzlekedés elérhetdsége erds erds
Lagy kozlekedési infrastruktira dsszekapcsoltsdga erds eros
Parkolési lehetdség erds erds
Otthoni parkolohely elérhetsége nem ismert gyenge
Otthonrdl elérhetd autdmegosztd szolgaltatas nem ismert gyenge
10 éven aluli gyerekek szdma a héztartdsban nem ismert gyenge
Az aut6 statuszszimbolumként értelmezése nem ismert gyenge

Az Osszehasonlitas sordn megallapitottam, hogy a kapott eredményem Osszhangban van a
nemzetkdzi szakirodalommal, a legtobb befolydsolo tényezdnek a jelentdsége megegyezik. A
kornyezettudatossagi tényez6 mutat egyediil eltérést. Ez lehet specialisan magyarorszagi
jellemzd. Eléfordulhat, hogy a magyarok annak ellenére, hogy kdrnyezettudatosak és fontosnak
tartjak a kornyezetvédelmet, a kozlekedési szokasaikon ez kevésbé latszodik meg, ennek
hatasara még nem mondanak le az autbhasznalatrol. Az is oka lehet az eltérésnek, hogy
Magyarorszdgon a kornyezettudatos kozlekedés fejlesztése €s tdmogatdsa nem rég Ota van
elétérben, ezaltal még az emberek nem épitették le az autdokdzpontli gondolkodast, és

utazdsaikhoz még a személygépkocsit részesitik eldnyben.
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Megallapitottam a szakirodalom altal nem vizsgalt befolydsold tényezok fontossagat is, ezek

tobbnyire kis mértékben befolyasoljak az autdhasznalatot.

Az elemzés alapjan a nagy jelentdséggel bird tényezOk, melyek befolyasolhatok

forgalomtechnikailag és infrastrukturalisan a kovetkezok:

e konnyl munkahelyi parkolasi lehetdség,
e otthonrdl elérhetd kozdsségi kozlekedés kényelme,

e lakohely korny¢€ki gyalogos és kerékparos kozlekedés kényelme.

Ezek utdn megvizsgaltam, hogy melyek azok a megfigyelhetd (mérhetd) tényezdk, amiket az
autOhasznalati hajland6sag nagy mértékben befolyasol. A 9. tdbldzat az autdhasznalati

hajland6sag mérhetd tényezdit tartalmazza.

9. tablazat: Autdhasznalati hajlandosagot leird tényezok A értékei

Jelolés Megnevezes Standardizalt A Va’rla,nCIa
érték
Xu1 Pr'efererrlciék akozosségi kozlekedés és kozuti 10,39 0.97
fejlesztésekkel szemben
Xu Parkolohelyek megsziintetésének elfogadésa 0,36 161

kerékparos infrastruktira fejlesztés esetén
Xs1 | Auto(k) atlagos futasteljesitménye 0,62 1,79
Autdoval munkaba/egyetemre/iskolaba utazas

Xs2 . 0,89 0,66
gyakorisaga

Xsz | Autoval bevasarlo utazas gyakorisaga 0,69 0,8

Xea Egyéb %{(Tzlekedes mod hasznalatanak 0,45 114
gyakorisaga

Xss | Gyerek iskoldba fuvarozasanak gyakorisaga 0,13 7,54
Ha . 16v6 autok és a1 . I

Xe1 aztartasban 1évo autok és a jogositvannya 0,05 0.25

rendelkezOk aranya

Az Xs; tényezd kapta abszolut értékben a legmagasabb befolyasold tényezo értéket (0,89). Ez
a paraméter az autoval torténd munkéaba/egyetemre/iskoldba jaras gyakorisagat szemlélteti. Az
eredmény azt mutatja, hogy az autdéval munkaba/egyetemre/iskolaba torténd utazas érzékeny
legjobban az autohasznalati hajlandosagra. Az Xss paraméter az egyéb kozlekedési moddal
torténd utazasi gyakorisdgot mutatja. A modell alapjan azok, akik gyakran hasznaljak a
kozosségi és lagy kozlekedési modokat, kisebb valosziniiséggel hasznalnak autét az

utazasaikhoz. Ezt a haztartasban 1év6 autd(k) atlagos éves futasteljesitménye (Xs1) is jol leirja.
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A gyerek iskolaba fuvarozasanak gyakorisaga kis befolyasolo hatast mutat (A=0,13), viszont a
varianciaja nagyon magas. Ez a magas variancia annak koszonhetd, hogy sokaknak nincsen
gyereke. Megvizsgaltam, hogy atlagosan hanyan szallitjak gyerekiiket iskolaba azok, akik

autoval jarnak a munkahelyiikre (11. abra), ezaltal csak az értintetteket vizsgaltam.

I I Nincs adat I I

N w
tow w»

N

Gyereket szallitok atlagos szama [f6)]

1,5
1
0,5
0
soha nagyon ritkan  havonta  heti egyszer  hetente naponta
néhanyszor tobbszor
Gyakorisag

11. abra: Gyereket szallitok atlagos szdma, akik autdval utaznak munkaba

Ebben az esetben a 11. 4bra azt mutatja, hogy minél tobben utaznak munkaba
személygépkocsival, annal kevesebben szallitjak gyerekiiket az iskolaba. Ez azért lehet, mert a
munkaba utazo sziild elfoglaltabb, kevesebb ideje van elvinni a gyereket iskoldba. Eldzetesen
nem ezt az eredményt vartam, azt gondoltam a kutatas eldtt, hogy egybekotik a csaladok az

utazast, és ha mar a sziil6 autoval utazik munkaba, elviszi a gyerekét is iskolaba.

Az autbhasznalati hajlandosag a haztartasban 1évd autdk szamdra és jogositvanyok szamara

nem érzékeny jelentésen (A=-0,05).

Az autohasznélati hajlandosdg jelentésen befolyasolja a személygépkocsival torténd
bevasarlast a modell alapjan (A=0,69). Ezt vartam elézetesen is, hiszen az emberek tobbnyire
gyakran végzik a bevaésarlast, igy, ha ehhez személygépkocsit hasznalnak, akkor az

autoéhasznalati hajlanddsaguk is magas.

A modell kiértékelése alapjan az autodhasznalati hajlandosag legjobban mérheté tényezoi a

kovetkezok:

e autoval torténd munkéaba/egyetemre/iskoldba jaras gyakorisaga,

o kozOsségi és lagy kozlekedési modokkal torténd utazési gyakorisag,
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e ahdaztartasban 1évé auto(k) atlagos éves futdsteljesitménye,

e 3 haztartasban 1évo autok szama.

A modell josagat a megkozelitési négyzetes kozépérték hiba (RMSEA), a standardizalt
rezidualis négyzetes kozépérték (SRMR), az Gsszehasonlitd illeszkedési mutatd (CFI) és a
Tucker-Lewis mutato (TLI) irjak le. Az RMSEA azt mutatja meg, hogy a modell mennyire
illeszkedik az adatokhoz. Az SRMR értéke a megfigyelt €s becsiilt kovariancidk kozotti eltérést
adja meg. A CFI a modell ¢s a fiiggetlen (null) modell k6z6ti 6sszehasonlitast végzi, mig az
TLI a nullahoz képesti illeszkedést mutatja. A 10. tablazat a modell josagat leird paramétereket

és azok elfogadhato illeszkedési tartomanyat [25] tartalmazza.

10. tablazat: A modell josagat leird paraméterek értéke

Modell josagat leird paraméter | Elfogadhato illeszkedés értéke [25] Modell értéke
RMSEA <0,08 0,107
SRMR <0,1 0,136
CFlI >0,95 0,511
TLI >0,95 0,484

Az értékek alapjan a modell josdga nem magas. A kutatdsom elején azt tliztem ki célul, hogy
azokat a valtozokat keresem, amiket lehet befolyasolni. Igy azok a tényez6k, amiket nem lehet
befolyasolni, viszont hatdssal vannak az autbhasznalatra, szandékosan kihagytam a kutatasbol.
Ez lehet annak az oka, hogy vannak olyan jelentdséggel bir6 tényezok, amik a modell josagat
novelik, és veliik egyiitt jo illeszkedésii modellt lehet 1étrehozni. Emellett lehetnek olyan el6re
nem latott, eltér6 viselkedésli csoportok, amelyeknek a valaszait nem lehet linearis
megkozelitéssel kezelni, ezaltal linearis egyenlettel jellemezni a SEM modellben. Ezért a
csoportok kiilon vizsgalataval szintén jobb illeszkedésli modell érhetd el. Példaul, ha a nék és
férfiak autOhasznélati hajlandosagat jelentdsen eltéré modon befolydsoljak az okok, és az
autohasznalati hajlandosag mértékét mashogy irjak le a mérhetd tényezdk, a két csoportra
jellemzd lambda értékeket kiilon SEM modellben lehet meghatarozni. Ezt tobb csoportos SEM
modellezésnek hivjak, amit a valaszadok alacsony szdma miatt ebben a kutatdsban nem
végeztem el. Egy norvég tanulmanyban [22], ahol SEM modellel értékelték az utazasi
modhasznalati jellemzoket, sokkal nagyobb mintéaval dolgoztak (1039 valaszado). En kevesebb
valaszadot értem el, ami szintén befolyasolhatja a modell illeszkedésének josagat. Ezen okok

miatt sziikséges a kutatas folytatdsa.
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Forgalomtechnikai és infrastrukturalis beavatkozasok

A jelent6s befolyasolo hatdsu tényezdk alapjan megvizsgaltam, hogy milyen forgalomtechnikai
¢és infrastrukturalis beavatkozasokat lehet tenni annak érdekében, hogy az autohasznalati
hajlandésag minél nagyobb mértékben csokkenjen. Az eredmények alapjan a

forgalomtechnikailag és infrastrukturalisan befolyasolhaté tényezok az alabbiak:

e munkahelyi parkolasi lehetdség,
e otthonrdl elérhetd kozosségi kozlekedés kényelme,

e lakohely kornyéki kerékparozas €s gyaloglas kényelme.

Az kutatas eredménye azt mutatja, hogy ha az emberek nem tudnak autojukkal a munkahely
kozelében kényelmesen parkolni, akkor mas kozlekedési eszkozt vesznek igénybe az
eljutashoz. Ezért a munkahelyek kornyéki koztéri parkolohelyeken a kovetkezd intézkedéseket

javaslom:

e A maximadlis parkolasi id6 korlatozasa (példaul maximum 3 ora), igy ez az idd
igyintézésre elég, viszont munkahelyi parkolasnak kevés.

e A parkolohelyek szamanak csokkentése gy, hogy az aruforgalomhoz nélkiilozhetetlen
rakodasi helyek és korlatozott idejli parkolohelyek szdma az aruforgalom mértékéhez
igazodjon. Ezaltal az aruforgalom nem lesz akadalyozott.

e Biztonsagos kerékpartarolok kialakitdsa és gyalogos eljutasi lehetdségek biztositasa a
munkahelyek koérnyékén.

e A munkéltatok tdmogatidsa aszerint, hogy a fejlesztési kiadasait parkolohelyekre
forditja, vagy a munkahelynek az egyéb alternativ kozlekedési modokkal valo
elérhetdséget fejleszti.

e A munkaltatok 6sztonzése, hogy tdmogassak a munkahelyre torténd kozosseégi €s lagy

kozlekedési moddal valo eljutast.

Az aut6zas koltségeit noveld intézkedések nem célravezetdek, hiszen ahogy a modellem is
mutatja, a magas jovedelemmel rendelkez6k hasznédlnak leginkdbb személygépkocsit, és
jellemzéen a magas jovedelmii haztartdsokban van tobb autd. Ezért az autéhasznalati
hajlandésag hatékony csokkentésére megoldas lehet a tobbkulcsos gépjarmiiado. Vagyis az elsé
autd gépjarmiiaddja a legalacsonyabb, a mdasodiké magasabb stb. Ez tdmogatja az egy
haztartason beliili autok szamanak visszaszoritasat és az autdzasi hajlandosagot anélkiil, hogy

a szegényebbeket és egy autdt hasznaldkat hatranyosan érintené. Az igy befolyt Osszeget a
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kozosségi kozlekedés és lagy infrastruktira fejlesztésére lehet forditani, ami eldsegiti az
olcsobb kozosségi kozlekedési eljutds kényelmének novelését, ami leginkabb az alacsony

autdhasznalati hajland6saggal rendelkezd, vagyis az alacsony jovedelmii haztartasokat segiti.

Ezzel parhuzamosan fontos, hogy a munkahely irdnydban, és a lakohelyhez kozel a gyakran
latogatott helyszinek iranyaban is magas mindségii kozosségi kozlekedési szolgaltatas legyen
elérhetd. Példaul gyakori és pontos jaratok, minél tobb kozvetlen eljutasi lehetdség, valamint

az atszallasi lehetségek fejlesztése, egységes jegyrendszer stb.

A lakohely kornyéki kerékparozas €s gyaloglas kényelmének javitasa hozzajarul a fenntarthaté
kozlekedési modok népszeriisitéséhez és a kozosség egészséges életmodjanak tdmogatasdhoz.

A fejlesztési lehetdségek a kovetkezok:

e Biztonsagos és széles jardak és gyalogatkel6helyek,
o Kerékpartarolok és -kolcsonzok,
e Gyalogos- és kerékparos elonyben részesités: Alacsony sebességli Ovezetek kialakitasa

a gyalogosok ¢és kerékparosok szamara.
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5. Osszefoglalas

Szamos eurdpai nagyvarosban jelentds problémat okoz az autos forgalom. Dolgozatomban arra
a kérdésre kerestem a valaszt, hogy melyek azok a tényezok (okok), amelyek a legnagyobb
hatassal vannak az autohasznalati hajlandésagra (okozat), ezaltal milyen intézkedésekkel lehet
elérni azt, hogy az emberek kevesebbet hasznaljak a személygépkocsijukat, és helyette az aktiv
¢s kozosségi kozlekedési eszkozoket vegyek igénybe. A TDK dolgozatom jszeriisége, hogy a
magyarorszagi autdbhasznalatot befolyasolo tényezoket vizsgaltam SEM modell hasznalataval,
tovabba az altalam létrehozott modell egyszerre veszi figyelembe az attekintett szakirodalom

valamennyi befolyasol6 tényezdit.

Megvizsgaltam, hogy a szakirodalomban megtaldlhatd tanulmanyok alapjan mely tényezdk
befolyasoljak leginkabb az autdhasznalati hajlandosagot, valamint a kérddives felmérés
modszertandt is attekintettem. Az attekintést kovetden ugy itéltem meg, hogy sziikséges egy
hazai vizsgalat az autéhasznalati hajland6sagrol, ami a magyar emberek szokasait és kultirajat

veszi figyelembe.

Az ok-okozati kapcsolatok erésségének a meghatarozasahoz a strukturalis egyenleteken alapuld
modellezést (SEM) alkalmaztam, ami a kapcsolatok erésségének kvantitativ leirasat teszi
lehetove. Létrehoztam egy kérdbivet, ami az irodalomkutatds soran azonositott autdhasznalati
hajlanddsagot erdsen befolyasold szempontokat lefedte. Megallapitottam, hogy az
autohasznalati hajlandosagot leginkdbb befolyasold tényezOk a munkahelyi parkolasi
lehetdség, a haztartas jovedelme és a kozosségi kozlekedés szinvonala, ami 6sszhangban van a
szakirodalommal. A varakozasokkal ellentétben a kerékparozhatésag ¢€s a gyalogos
infrastruktira josadgaval egylitt n0 az autdhasznalati hajlanddsag, ami tovabbi vizsgalatokat
indokol. Megallapitottam, hogy az autohasznalati hajlanddsagot legjobban az autohasznalat
gyakorisaga (munka és bevasarlas), valamint az auto6 futasteljesitménye irja le legjobban. Végiil
a munkahelyi parkolds megvaltoztatasara és a gépjarmiiadd6 modositasara tettem javaslatot.
Meghataroztam a modell tovabbfejlesztési iranyait, amelyek koziil a legfontosabbak a minta
reprezentativitasanak novelése, valamint csoportok képzésével tobb-csoportos SEM modell
kialakitisa. Ertékeltem a modellem josagat, valamint meghataroztam az autohasznalatot
legjelentdsebben befolyasold tényezdket. Ezek a tényezOk alapjan forgalomtechnikai és
infrastrukturalis beavatkozasi javaslatokat tettem annak érdekében, hogy az autdhasznélat

csokkenjen a kdzosségi €s lagy kozlekedési modok elétérbe helyezésével.
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