OTDK-DOLGOZAT

UTASLETSZAM A BUDAPESTI ELOVAROSI
VASUTI KOZLEKEDESBEN

Tudomdnyos Didkkori Konferencidra irt dolgozat

A kézirat lezdrva: 2012. dprilis 18.

Szerzok:
Hann Andras

Pogonyi Csaba Gabor
(BA)

2013



UTASLETSZAM A BUDAPESTI ELOVAROSI VASUTI KOZLEKEDESBEN

RAIL PASSENGER VOLUMES IN THE BUDAPEST SUBURBAN AREA

KEZIRAT LEZARVA: 2012, APRILIS 18.

II



[11



KIVONAT

A dolgozat a budapesti el6varosi vasuti kozlekedés keresletének legf6bb
tényez0it keresi. Az ingazok letelepedési dontésének modellezése utan a
budapesti el6varosi kozlekedést mutatja be.

A szerz6k havi utasf6adatokon elvégzett empirikus Okonometriai
maddszerekkel elemzik az el6varosi vasuti keresletet.

A szakirodalom altal megalkotott modell sikeresen leirja a szolgaltatas
keresletét. Eredményeik szerint a négy legfontosabb tényezd a jegyarak, a
benzinar, az adott vonalon él6 lakossag szdma, illetve az adott vonali
munkanélkiiliségi rata.

ABSTRACT

This paper investigates the key aspects of passenger rail transport demand
in the Budapest suburban area. After modeling the decision of the
neighborhood choice of commuters we describe the Budapest suburban
transport system.

We analyze rail transport demand using empirical econometric methods on a
dataset containing monthly passenger counts.

The model based on existing literature succesfully describes the
aforementioned demand. Our results show that the four key aspects are the
following: ticket prices, petrol prices, population along the line, and
unemployment rates.
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1. BEVEZETES

Dolgozatunkban arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy melyek azok a tényezdk, amelyek
a leginkabb meghatarozzak Budapest eldvarosi vasuti kozlekedésének keresletét. Budapest
varosi korzetében 2007-ben 2 millio 451 ezer {6 ¢lt, ebbdl azonban csupan 1 millié 700
ezren laktak Budapesten (ksh.hu, Kozlemények a budapesti agglomeraciorol). Tehat tobb,
mint 700 ezer ember mindennapi kozlekedését hatirozza meg a Budapest kornyéki
elévarosi kozlekedés, amelynek egyik legfontosabb tényezdje a vasut. Egy modern
nagyvarosnak elengedhetetlen 1étrehoznia jol miikodo, az utasok igényeit kiszolgdlo, gyors

elovarosi tomegkozlekedést.

Dolgozatunkban az eldvarosi kozlekedés bemutatdsa utdn elemezziik a jelenlegi budapesti
eldvarosi vasuti forgalmat. A 2. fejezetben ismertetjiik a relevans szakirodalmat, majd a
tapasztalatok alapjan felirt modellt elemezziik is valdés adatokon. A 3. fejezetben
kiegészitésként bemutatunk egy kérddives vizsgalatot, majd a 4. fejezetben 6sszefoglaljuk

kutatasunk legfObb pontjait.

1.1. AZELOVAROSI KOZLEKEDESROL

A modern tarsadalmakban az emberek egyre nagyobb hanyada lakik nagyvarosokban vagy
azok kozelében, tobbek kozott azért, mert ezekben a varosokban jobb munkalehetdségeket
talalnak. Természetesen nem lakhat mindenki a belvarosi tizleti zonaban (Central Business
District, CDB), igy az embereknek utazni kell, hogy eljussanak munkahelyiikre. Eldvarosi
kozlekedés alatt 4ltalaban a varos legkiilso teriileteirdl vagy a varoshataron kiviilrél indulo,

tipikusan napi ingazast jelent6 kozlekedést értjiik.

Az ingazési dontés egy Osszetett, hosszu tdvi mérlegelés eredménye. McFadden (1974)
alapjan a dontésnek harom szintje van (1. 4bra): a lakasvalasztas, az egyéni €és kozosségi
kozlekedés kozotti valasztas, illetve ha az egyén a tomegkozlekedést valasztotta, akkor

azon beliil melyik eszk6z hasznélata mellett dont.

A lakasvalasztds szempontjdbdl fontos, hogy az elévarosokban olcsdbban lehet lakast
venni, hogy jobb lehet a kozbiztonsag, €élhetdbb a kornyék és olcsobb a megélhetés.
Ezekkel ellentétben viszont felmeriilnek nagymértékli pénzbeli és iddbeli ingazasi
koltségek: akar napi tobb Ora utazas a varosba és vissza. Ezenkiviil Van Acker et al. (2010)

alapjan kozép-tdvon meghatdrozd szempont, hogy sokkal kevesebb valasztasi lehetdség



van egy kisebb telepiilésen mint a varosban, példaul kevesebb iskola koziil lehet valasztani
vagy kénytelenek utazni a specidlisabb aruk beszerzéséhez. Egy lakés hosszu tavu

befektetés tulajdonosanak, tehat ha elkotelezte magat az ingdz6 életmod mellett, akkor

N

csak nehezen képes valtoztatni.

El6varos Belvaros (1)
Tomegkoz- Sajat (2)
lekedés gépjarmii '

& T

Tavolsagi
busz (3)

Vasut

1. dbra: Az ingazasi dontés modellje (sajat abra)

Ezutan kovetkezik a mindennapi kozlekedésben hasznalt mod kivalasztasa. A lakashoz
hasonloan az autdba vald beruhdzds is hosszii tdva dontés. Ha egyszer valaki a
tomegkozlekedési eszkdzok helyett a sajat autd beszerzése mellett dontott, akkor ehhez
alakitja mindennapi rutinjat is. Dontésében nem képvisel nagy sulyt, hogy olyan
munkahelyet vagy iskoldt véalasszon amit konnyl tomegkdzlekedéssel megkozeliteni, €s
nem feltétleniil tartja fontosnak, hogy lakohelyétdl elérhetd tavolsdgon beliil legyen
tomegkozlekedési megallohely. Ugyanez talan kevésbé markansan, de igaz forditva is: ha
egy ingadzod a tomegkozlekedéshez alakitotta életét, nehezen tud atvaltani a sajat
gépjarmiives kozlekedésre (példaul munkahelye nehezen kozelithetd meg autdval

reggelente).

Az egyéni kozlekedés, vagyis az autd tobbféle problémat is eldidéz: egyrészt
kornyezetszennyezd, nagy a balesetek valdsziniisége, illetve az egyik legnagyobb gond az
utak véges kapacitdsabol kovetkezd dugodk megjelenése. Azért, hogy a negativ hatasokat
csOkkentve arra 0sztondzzEék az embereket, hogy lehetdség szerint a kozosségi kozlekedési
megoldasokat (pl. busz, vonat, hév) valasszak, a varosok vezetése tobbféle megoldast is
alkalmaz; egyrészt igyekszenek fejleszteni a szolgaltatds szinvonaldt, masrészt példaul

dugddij bevezetésével ellendsztonzik a varosba torténd behajtast (Hann, 2011).



Ha az ingdzé a tomegkozlekedést valasztja (vagy kénytelen azt vélasztani anyagi
helyzete miatt), akkor el kell dontenie, hogy a rendelkezésre all6 parhuzamos eszk6zok
koziil melyiket valasztja. A két leggyakrabban eléforduld lehetdség a tavolsagi busz és a
vasuti kozlekedés. A tavolsdgi busz elénye, hogy kozel ,,haztol-hazig” visz, mivel a
megalloja nagy valoszinliséggel kozel van a lakohelyhez. A vasut tobb potencilis
hatrannyal rendelkezik. Az egyik legfontosabb, hogy a vasttallomasokat nagyrészt az
el6zd évszazad elsd felében alakitottdk ki, a telepiilés akkori helyzetének megfelelden.
Emiatt gyakran el6fordul, hogy a munkaba jaroknak tdvol van az éallomas lakohelyiiktdl,
ami miatt akar kénytelenek a telepiilésen beliil is valamely masik kozlekedési eszkozt
igénybe venni. A masik probléma abbdl ered, hogy sok helyen tovéabbra is csak egy
vaganyon folyik a kétiranyt kozlekedés. Emiatt ha barmilyen probléma van valahol a
vonalon, akkor a hiba elharitasdig a vasuti kozlekedés mindkét iranyban ledll. Ez
eredményezi a gyakori késéseket, ami miatt kiszamithatatlannd, és megbizhatatlannd valik
a vasut. Idealis esetben persze sok elonnyel is rendelkezik a vasuti kozlekedés: pont az
ingdzok szamara fontos idépontokban hasznos, hogy elkeriili a kozati forgalmat, igy nem
keriil dugdba, képes a busznal gyorsabban a varos koézponti pontjaira elszallitani az
utasokat. Azonban ennél a kérdésnél is észrevehetd, hogy hossza tavra szol: ha valaki
egyszer ugy alakitja ki a napi rutinjat hogy busszal vagy vonattal utazik, akkor csak

nehezen képes a valtasra.

Ezek a tényezék mind megnehezitik az ingdzok viselkedésének empirikus elemzését.
Lathatd, hogy itt nem egymassal egy szintben 1évo alternativakat hasonlitunk dssze. Tehat
ha példaul csokken a vasuttal valé kozlekedés ara, az csak kozvetetten, hosszu
alkalmazkodas soran hat az autdval kozlekedok dontésére. Ebbdl lathatd, hogy az elévarosi
kozlekedés kereslete lassan reagdl a kiilonféle valtozasokra, igy csak hosszl tdvon érdemes

elemezni.

Szeretnénk a teljes ingdzasi dontést jobban megérteni, azonban kiilonb6zd korlatok
miatt jelen dolgozatban csupdn a kotottpalyas személyszallitasi kozlekedés keresletét
fogjuk elemezni, melyben a lehetdségekhez mérten tekintettel lesziink a kdzlekedési dontés

két, korabban emlitett szintjére.

1.2. A BUDAPEST ELOVAROSI KOZLEKEDES KINALATI OLDALAROL

Dolgozatunkban csak a vasut eldvarosi keresletével fogunk foglalkozni, mivel a kindlati

oldal kozpontilag meghatarozott, igy elemzése rendkiviil nehéz. Magyarorszdgon a vastti
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személyszallitasrol, mint halézatos iparagban mikédd allami  monopdliumroél
beszélhetiink. A halozat sziik keresztmetszete teszi érdekessé ezen iparagak szabalyozasat,
hiszen a hal6zat nem tud korlatlan szamu szolgaltatonak kapacitast nyujtani. Az elmult
¢vekben a magyar vasti piacon jelentds strukturdlis reformok torténtek, a magyarorszagi
vasuti atalakulds bemutatdsa azonban nem célja a dolgozatomnak. A téma megértésében
azonban meghatarozo, hogy 2004-ben a vasiti szabalyozé hatosag szerepét az eddigi MAV

hataskortdl az Nemzeti Kozlekedési Hatosag (NKH) vette at (Széaraz, 2010).

Magyarorszadgon a vasuti szolgéltatds megrendeldje a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium,
amely egy csomagban, a teljes normal nyomtava vasuthalézati szolgaltatasi teriiletre kér
ajanlatot 3 évre (éves feliilvizsgalattal). A kozszolgaltatasba tehat az eldvarosi, regiondlis
¢s a tavolsagi jaratok mind beletartoznak, a nemzetkozi és keskeny nyomtava vasutak nem.
A megrendelés meglehetdsen centralizalt, kozvetlen targyaldsos modszerrel torténik a
szerzddtetés. Ennek a folyamata egyszerlisitve ugy néz ki, hogy a vasuttarsasag kiad egy
menetrendi irdnyelvet, melyet a Regiondlis Kozlekedésszervezési Irodak a telepiilési
onkorményzatokkal egyeztetve jovdhagy a Minisztérium. A szerzOdés maga nagy
részletességgel tartalmazza a teljes menetrendet, mint a teljesitendd szolgéltatas 1ényegi
elemét, illetve a szolgaltatdsi szintrdl sz616 megallapodast, mérésének szabdlyait (Szaraz,

2010).

A budapesti eldévarosi menetrend tulajdonképpen hiarom szerepldé (NFM,
onkormanyzatok, MAV) kozos megegyezése alapjan dol el, nincs valodi versenyeztetés a

vasuti szolgaltatok kozott, igy hianyzik az igazi 0sztonzés a mindség javitasara.

1.3. BUDAPEST ELOVAROSI KOTOTTPALYAS KOZLEKEDESE

Ahogy azt az el6z0 fejezetben emlitettiik, jelen dolgozat elsdsorban a kotottpalyas, azon
beliil is a vasuti, MAV altal lebonyolitott kozlekedésre koncentral. A tervek kozott szerepel
kibéviteni a kutatast a HEV vonalakra, elévarosi BKV jératokra, illetve a Volan tavolsagi

buszjaratokra is.

A budapesti el6varosi zona meghatarozasahoz a MAV sajat osztalyozasat alkalmaztuk,
igy azt a 11 vonalat vettiik bele, amelyek mind valamely Budapest kornyéki nagyobb
telepiilésrdl tartanak a harom nagy budapesti palyaudvar egyikébe (Nyugati-, Keleti- és
Déli-palyaudvar). A vonalakban k6z6s, hogy mindegyikre érvényes a Budapesti Egyesitett



Bérlet, tehat ha valaki rendelkezik a BKV bérletével, akkor csak a varoshatartdl kell

kifizetnie a viteldijat.

TATABANYA

) Tapioszele

® Tapiogyorgye

U
SZEKES- , AL SZOLNOK
FEHERVAR
@ Taborfalva

O LAJOSMIZSE

PUSZTASZABOLCS

() KUNSZENTMIKLOS-TASS

2. abra: Budapest el6varosi vasiti kozlekedése (sajat abra)

A 2. abran lathat6 eldvarosi vonalak atlagosan 68 kilométer hosszliak, a leghosszabb a
100 kilométer hosszu szolnoki 120-as vonal, a legrovidebb pedig a 49 kilométeres vaci. A
menetidd a teljes vonalon atlagosan 77 perc, de itt nagy a szords, hiszen a leghosszabb
ideig tartd lajosmizsei vonal 120 perce joval hosszabb, mint a tatabanyai vonal atlagos 51
perces menetideje. 3 vonalat kivéve (Esztergom, Lajosmizse, Kunszentmiklos) két
vaganyon folyik a kozlekedés, ami az eldvérosi kozlekedés nagy forgalma miatt fontos
tényezd. Szintén fontos, hogy az esztergomi és a lajosmizsei vonalat kivéve mindegyik
vonal villamositott. A felsorolt adatok a MAV-Start Zrt. altal rendelkezésiinkre bocsatott

adatbazis segitségével sajat szamitdsokon alapulnak.

1.3.1. UTEMES MENETREND



Az tlitemes menetrend taldn a legjobb a fejlesztési alternativak koziil, nem csak a
kiszamithatosagot, a MAV-val kapcsolatban egyik leggyakrabban emlegetett probléman

segit, hanem tulajdonképpen komolyabb beruhdzas nélkiil megvalosithato.

A magyar integralt {itemes menetrend honlapja alapjan (itf.hu) ,,egy adott kozdsségi
viszonylat egy adott jarattipusdnak menetrendje akkor iitemes, ha a jaratok kiszamithatoan,
azonos 1d6kozonként kovetik egymast mindkét irdnyban”. Az utas szempontjabol ugy néz
ki az ,,egy oras litemes menetrend”, hogy a vonatok egész nap minden 6rdnak ugyanabban
a percében indulnak az adott alloméasrol. Tehat a Szobrol Budapestre tarté vonat minden
ora 55 perckor indul a szobi allomasrol: 6:55, 7:55, és igy tovabb. Az iitemek altalaban
hatvan percesek, de lehet ennek tobbszorose (120 perc), vagy tortrésze (20, 30 perc) is. A
lényeg, hogy kdnnyen megjegyezhetdek legyenek az indulasi idok.

Az is fontos elénye a rendszernek, hogy az atszallasok is sokkal biztosabbak. Ugy
alakitjak ki a menetrendet, hogy ha egy alloméson tobb vonal talalkozik, akkor ezek a
vonatok mind egyszerre érkezzenek az 4allomdsra, 5-10 percig alljanak, majd uténa
egyszerre induljanak el. Ennek a rendszernek az az elénye, hogy az utas mindegy hogy
melyik iranybol érkezik, barmelyik irdnyba at tud szallni. A menetrend bizonyos
szempontbol rugalmas: a vonatok par perc erejéig megvarjdk egymast, hogy egyetlen egy
atszallo utas se késse le a jaratat. Az litemes menetrend egyik alapelve szerint ugyanis
inkdbb menjen egy kicsivel lassabban a vonat mint hogy egy utas lekésse a csatlakozast.
Egyik esetben a menetrendbe illesztett, eldre latott par perces iddveszteségrdl van szd, egy

vonat lekésése esetében viszont akar féloras, oras varakozasrol.

Az iitemes menetrend eldny0s a vastttarsasagnak is, mivel javul a kapacitdskihasznalas
is, lehetdveé valik ugyanolyan slirliségli szolgéltatas elvégzése kevesebb jarmiivel. Ez els
hallasra intuicidellenesnek hangozhat, azonban nem az. A vasati kozlekedés
koltségtényezdinek tilnyomod tobbsége fix koltség, mint példaul a palyafenntartds vagy a
gordiiléallomany karbantartdsa. A valtozo6 koltségek kozé tartozik az lizemanyag ara, vagy
a kopo alkatrészek cseréje. Az egésznapos litemes menetrendhez nem kell alapesetben t6bb
jarmii és a vasuti palya sem kopik jobban, igy bevezetésével tulajdonképpen csak a
valtozokoltségek  nének, de ezek  tobbletkiadasait  varhatéban  megtériti a

szolgéltatdsmindség javulasabol kovetkezd utasszamnovekedés.

Lathatd, hogy az ilitemes menetrenddel az utas jol jar. A kozlekedés kiszamithatova

valik, meg tudja jegyezni az indulési idoket és ezért tud velik konnyen szdmolni. Az
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atszallasok is konnyebbé valnak, nem kell aggddni, hogy lekési-e a csatlakozast, ¢és a

vasuttarsasagnak sem jelent komoly tobbletkoltséget.

1.3.2. AZ UTEMES MENETREND A BUDAPEST ELOVAROSI FORGALOMBAN
Minden év decemberének elején vezeti be a MAV az 1ij menetrendet, ezért félrevezetd
lehet néha a kiilonbozo valtoztatasok idoébeli elhelyezése. A kovetkezd évet érdemes az
igazi valtozas évének tekinteni, hiszen — elsésorban a decemberi linnepnapok miatt - csak

januartol jelennek meg az iitemes menetrend hatasai.

Az 1. tablazatban lathato, hogy el6szor 2004-ben vezették be az elévarosi forgalomban
az litemes menetrendet. A 70-es és 71-es vonalon ekkor futott egy pilot-projekt, amely az
iitemes menetrend bevételndveld hatdsait vizsgalta. A projekt sikerességének kdszonhetd
(Borza & Foldiak, 2012), hogy a kiértékelés utan 2006 decemberében a legtobb eldvarosi
vonalon is bevezették az iitemes menetrendet. 2012-ben csak a lajosmizsei 142-es vonalon
nem kozlekednek iitemesen a vonatok. Az adatokat a MAV-Start bocsatotta

rendelkezésiinkre (MAV-Start adatkozlése, 2012).



Utemes menetrend Modern Modern Motorvonatok

bevezetése (el6z0 év motorvonatok aranya a kozlekedésben
december) bevezetése 2010-ben

1-es vonal (Tatabanya) 2007 2007 100%
2-es vonal (Esztergom) 2004 2003 100%
30-as vonal (Székesfehérvar) 2009 2009 50%
40-es vonal (Pusztaszabolcs) 2009 2009 70%
70-es vonal (Szob) 2004 2009 hétvégente 50%
71-es vonal (Vac) 2004
80-as vonal (Hatvan) 2007 2009 70%
100-as vonal (Szolnok) 2007 2010 hétvégente 20%
120-as vonal (Szolnok) 2007
142-es vonal (Lajosmizse) 2009 50%
150-es vonal (Kunszentmiklos- 2007
Tass)

1. tablazat: Utemes menetrend és modern motorvonatok (MAV-Start alapjan)

1.3.3. MODERN MOTORVONATOK
Egy masik potencidlis fejlesztési irany a korszerli motorvonatok beszerzése. A kétezres
években el is kezdddott ezeknek a jarmiiveknek a forgalomba allitdsa. A mozdonyokat A

vasut torténete (2006) alapjan mutatjuk be.

A motorvonatok olyan kiilonleges mozdonytipusok, ahol gyakorlatilag a vontatott kocsi
¢s a mozdony egybe van épitve. Ez tobb szempontbdl is praktikus a személyszallitasban,
kiilondsen pedig az eldvarosi kdzlekedésben. Mivel itt nincs kiilon mozdony, ezért kisebb a
fajlagos tomege a szerelvénynek, ami nagyobb gyorsuldst és gyorsabb fékezést tesz
lehetéveé. A tobb hajtott tengely is elsdsorban a gyorsulast segiti. Az is fontos, hogy a
modern, villamos meghajtasti motorvonatok (példaul a FLIRT) olyan fékezdberendezéssel
vannak felszerelve, amelyek képesek a fékezés sordn keletkezett energidt visszaalakitani
villamosdrammad, igy gazdasdgosabban iizemeltethetdk. Fontos az is, hogy ezek a
motorvonatok mindkét végiikrél vezethet6k, ami megkonnyiti a palyaudvarokon vald

mozgast.

Négy motorvonatfajta kozlekedik a budapesti elévarosi kozlekedésben. Ezek koziil

azonban csak harommal foglalkozunk k&zelebbrdl, mivel a BDVmot villamos motorvonat

crer

a tobbi, korszeri motorvonattal.

STADLER FLIRT VILLAMOS MOTORVONAT



Ez a legelterjedtebb Magyarorszagon szolgélatot teljesité korszerli motorvonat-tipus. A
FLIRT rovidités megfejtése nagyon jol koriilirja eldnyeit: ,,Flinker Leichter Innovativer
Regional-Triebzug”, azaz flirge, konnyti, innovativ regionalis motorvonat. Ezek a vonatok
nagyon sikeresek Eurdpa tobb orszagiban is (Németorszag, Olaszorszag, Svijc stb.),
elsdsorban a regiondlis vasuti kozlekedés teriiletén. A 2004 o6ta gyartott tipusok 2006 ota
kozlekednek Magyarorszagon. A FLIRT-6t eldvarosi, rovidebb tdvolsagokra tervezték,
ennek megfeleléen nagy a gyorsuloképessége és alacsonypadloval van ellatva. Fontos
megjegyezni, hogy a magyar jdrmiivek karbantartasat Pusztaszabolcson, a Stadler cég sajat
miithelyében végzik. Ezek a motorvonatok szamitanak ma a csucskategérianak a MAV
villamositott eldvarosi kozlekedésében. Ilyen vonatok kozlekednek példaul a Tatabanya
Budapest vonalon is. 2010. februarjara mar 60 db teljesitett szolgalatot a MAV-nal. Az
iil6helyek szama 211, mig az alldhelyeké 164, az elérheté maximalis sebesség 160 km/h a

legtobb tipusnal.

BOMBARDIER TALENT VILLAMOS MOTORVONAT

Itt 1s sokat elmond a motorvonat nevének roviditése: ,,Talbot Leichter Nahverkehrs
Triebwagen”, azaz Talbot konnyii eldvarosi motorvonat. Kiilonb6z6 allami beszerzési
problémak miatt csak 10 darab teljesit szolgalatot a MAV kotelékében. Ezek a 2006-ban
érkezett motorvonatok 199 iiléhellyel és 252 darab allohellyel rendelkeznek. Legnagyobb
sebessége 140 km/h. A Koméarom-Budapest vonalon kézlekednek elévarosi forgalomban.
2011 oktoberétdl ezeket a jarmiiveket is a Stadler cég pusztaszabolcsi miithelyében tartjak

karban.

SIEMENS-DUEWAG DESIRO DIZEL-MECHANIKUS MOTORVONAT

Ennek a német Siemens—Duewag altal gyartott motorvonatnak a tervezésénél a cél a minél
olcsobb, konnyebb és az autdbusz-kozlekedés redlis alternativdjat kinalo mellékvonali
vasiti jarmii megteremtése volt. Ez a dizel motorvonatfajta 2003 ota kozlekedik,
elsésorban a Budapest—Esztergom vasttvonalon. Osszesen 31 darab teljesit szolgalatot
Magyarorszagon, az iildhelyek szama 123, mig az alléhelyeké 90. Legnagyobb sebessége
120 km/h.



1.3.4. A MODERN MOTORVONATOK BUDAPEST ELOVAROSI KOZLEKEDESEBEN
Az eldvarosi kozlekedésben legeldszor a Desiro benzinmozdonyok kezdtek el jarni az
esztergomi vonalon. Sok helyen egyszerre vezették be az ilitemes menetrenddel, és az
esztergomi (Desiro) és a tatabanyai (Talent) vonalakon kiviil mindegyik vonalon a FLIRT
tipusti motorvonatok kozlekednek. Az 1. tdblazatban az is lathato, hogy a legtobb helyen
2010-ben még nem csak ezek a motorvonatok kozlekedtek, sok helyen ugyan hivatalosan
ilyen vonatok voltak forgalomban, azonban a gyakorlatban csak hétvégente, kisebb

jératstiriségnél jartak a vonalakon.

2. A MODELL

Ennek a fejezetnek a célja egy olyan modell felirdsa, amely Budapest elévarosi vasuti
kozlekedésének keresletét modellezni. A témaban Magyarorszdgon hasonlé modellt még
nem tettek hozzaférhetové, igy kiilfoldi példak alapjan allitottuk Ossze azt. Eldszor
bemutatjuk a relevans szakirodalom 4&ltal felvetett kérdéseket és modelleket, majd az

altalunk becsiilni kivant modellt.

2.1. MILYEN TENYEZOK  HATAROZZAK MEG AZ  UTASSZAM-
VALTOZASOKAT?

Owen & Phillips (1987) felir és tesztel egy modellt, amelyben megkisérlik meghatarozni
azokat a legfobb tényezdket, amelyek a kiillonboz6 utasszam-valtozadsokat magyarazhatjak.
Becslésiikben fontos tényezd az adott teriilet makrodkonomiai teljesitménye. Intuitiv
moddon ahol nagyobb a gazdasdgi aktivitas, ott tobben fognak utazni. Erdsen hatottak még
a versenyz6 szolgaltatasok kiillonbozd valtozasai. A gépkocsival valo kozlekedés ara, vagy
a tavolsagi buszok utazasi arainak novekedése varhatoan noveli a vasuton utazok szamat.
A technologiai fejlesztések koziil a kisebbeknél nem észleltek hatast, egyediill a nagy

mindségjavulast okozd gyorsvonatok valtottak ki szignifikans elmozdulést.

Becslésiik fontos eleme egy linearis idétrend, amely kontrolldl azokra a tényezdOkre,
amelyekrdl nem 4llnak rendelkezésre megfeleld adatok. Az 6 becslésiikben ilyen a

benzinar, a helyi szintli gazdasagi novekedés és a regionalis populaciovaltozas.

Kiemelik még azt is, hogy az emberek nem azonnal reagédlnak valamely véltozasra.
Tehat példaul egy jegydremelés minden maés valtozo valtozatlansdga mellett csokkenti a

keresletet jelen id6szakban €s az Osszes tobbi jovObeli iddszakban is. A jegyaremelésnek
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kétirdnyu a hatasa, egy jovedelmi és egy helyettesitési hatasbol is all. A helyettesitési
hatasndl az utasok valamekkora része atvaltana mas, helyettesitd termékek fogyasztasara,
példaul tavolsagi buszra vagy autora. A jovedelmi hatds miatt pedig a fogyasztok

csokkentenék utazasaik szamat.

2.2. A BECSULT MODELL

Ebben a fejezetben a MAV Budapest elévarosi vasiti szolgaltatisainak keresletének
becslését fogjuk elvégezni. A korabbi fejezetekben azzal foglalkoztunk, hogy milyen
tényezOk lehetnek benne a keresleti fliggvényben. Ezek alapjan a keresletet a kovetkezo
tényezOk hatdrozzdk meg: a termék (vasuti utazds) ara, annak mindsége, illetve a
helyettesitd termékek (mas kozlekedési eszkdzok) ara, és azoknak a mindsége. Ahogy arrol
mar korabban volt sz0, az egyén dontése tobbszintii, tehat a helyettesitd termékek kozotti
valasztas szekvencidlisan torténik, a tomegkozlekedés valasztasa utan kovetkezik csak a

konkrét eszkoz kivalasztasa.
Owen ¢s Phillips (1987) a kovetkezd modellt becsiilte:
Jie = a + BInPy + yInHy + 8Gy + uPsNy + pM;e + 1T (D

ahol ¢ az adott honapot adja meg, mig i az adott vasuti vonalat. J;, az utasszdmot mutatja ¢
idészakban az i-edik vonalra. P; megadja a vasiti szolgaltatds arat. Ennek természetes
alapu logaritmusat véve megkapjuk a kereslet arrugalmassagat. H;, a kiilonbozd
helyettesité termékek arait tartalmazéd vektor. Ezt is természtes alapi logaritmusra téve
hasznéljdk. G;; az adott iddszakbeli regiondlis gazdasagi aktivitas (GDP) nagysagat, N;
pedig az adott id8szakbeli helyi népesség szamat mutatja. M;, vektor azokat a tényezdket
tartalmazza, amelyek megadjdk a vasuti szolgaltatds mindségét. T linearis trend pedig
minden olyan tényez6t magéba foglal, amelyeknek mérése nem lehetséges, &m iddben

valamilyen trendet mutat.

Ezt a modellt ebben a form4ajaban azonban — elsdsorban a hidnyz6 valtozok miatt — nem

lehetséges megbecsiilni a rendelkezésemre 4ll6 adatokon. Ezért atalakitottam a modellt:
Injiy = a + p1InP + BrInA; + B3InB; + BU; + BsNie + BsT (2)

ahol J;; és InP; is tovabbra is a havi utasszamot illetve a szolgaltatas 4rat mutatja. A vastti
kozlekedés két fo alternativdja a tdvolsagi busz és a gépjarmii jelen modellben. InA4, az

adott havi 95-0s benzin arat adja meg. Ez a valtozo ragadja meg az autdval jaras koltségét.
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InB, mutatja a vizsgalt idészak alatt a Volan tdvolsagi buszjaratok utazasi 4rainak
novekedését, 1-re normalva (Volan Egyesiilés adatkozlése, 2012). U, az adott vonal
mentén adott honapban mért munkanélkiiliségi rata, ez veszi at a regiondlis gazdasagi
aktivitds (GDP) szerepét, feltessziik, hogy egyiittmozognak. N; pedig a vonalon ¢l

lakossag szdmat tartalmazza adott honapban. T trend tovabbra is lineéris.

Owen & Phillips (1987) becsléséhez képest fontos kiilonbség, hogy ebben a modellben
nem szerepelnek az adott vonalra vonatkozo mindségi tényezOk. Budapest eldvarosi
kozlekedésében, ahogy mar kordbban utaltunk ré, elsésorban két tényezdnek a hatasat
érdemes vizsgalni. Az litemes menetrendet illetve a modern motorvonatokat azonban egy
vonalat kivéve (142-es lajosmizsei) mind 2004 és 2008 kozott vezették be, igy 2008-tdl
meglévd  utasféadatainkal ezekre nem lehetséges kontrolldlni. Dolgozatunk

Osszefoglalasaban egy kérddives kutatas (Pogonyi, 2012) eredményeit bemutatva tériink ki

rrrrrr

Owen ¢és Phillips (1987) felhivja a figyelmet arra is, hogy a vasuti kereslet nem
alkalmazkodik azonnal a valtozasokra. Egy alkalmazkodas eltarthat akar honapokig, st
évekig is, ezért a modell becslésénél nem szabad elfelejteni ezt a hatast, és érdemes lehet

késleltetett valtozokat is belerakni a modellbe.

2.3. AZ ADATOK

Az adatokat tobb forrasbol szereztiik be. A legfontosabb ¢€s legnehezebben hozzaférhetd
adatokat a MAV-Start bocsétotta rendelkezésiinkre (MAV-Start adatkozlése, 2012.)

2.3.1. HAVI UTASFOADATOK
A fliggd valtozo becslésiinkben a 2008 janudrja és 2012 marciusa kozotti 39 honap havi
bontdsu utasféadatai a 11 eldvarosi vonalra. Fontos hianyossaga az adatoknak, hogy nem
tartalmazzak az Osszes eladott jegyet. A MAV elsésorban négyféleképpen értékesiti a
jegyeket és bérleteket, ezeket kiilon adatbazisokban tarolja. Ezek a pénztarnal, a kalauznal,
az automataknal értékesitett jegyek, valamint az internetes e-ticket jegyek adatbazisai.
Becslésiinkhoz csak a kalauzndl és a pénztarakban értékesitett jegyek adatbazisat sikeriilt
megszerezniink, ami a MAV dolgozok szerint a teljes jegy- és bérleteladas tobb mint 80%-

a.

Az adatbazis napi viszonylati Osszesitések alapjan késziilt. Egy ttnak szamoltunk két

elovarosi telepiilés kozott kiadott menetjegyet. Az eldvarosi havi bérletek szamat pedig a
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MAV statisztikai alapjan megszoroztuk 52-vel, hogy dsszehasonlithatoak legyenek az egy
utra szolo jegyekkel.

Az utasok Osszetételérdl egyeldre nem sikeriilt adatokat szerezni, pedig ez lehetséges
lenne, hiszen a MAV tarolja, hogy milyen kedvezményes jegybdl, mennyit adtak el.
Feltételezem azonban, hogy ezeken az eldvarosi vonalakon az utasok tilnyomo tobbsége
rendszeresen ingdz6 didk vagy dolgozé ember. A nyugdijasok és egyszeri utasok szama
ugyan érdekes lehet, de felteszem, hogy akkor sem véltoznanak nagy mértékben az adatok,

ha sikerilne kisztrni 6ket.

A 3-4. abrakon lathatd a 11 eldvarosi vonal utasféinek alakulasa, illetve azok mozgd
atlagos simitasa a szezonalitds kiszlirése utdn. Lathatd, hogy nagy kiilonbségek vannak a
vonalak koz6tt mind a havi utasf6é szintjében, mind annak valtozdsdban. A legtobb utas,
altalaban 600 ¢és 800 ezer kozott a 100-as szolnoki vonalon kozlekedik, a legkevesebben
pedig a 150-es kunszentmiklosi vonalon, ahol ltaldban 100 ezer {6 alatt marad az utazasok

szama havonta.

A trendeket nézve sehol sem lathato csokkenés, s6t a legtobb vonalon enyhe emelkedést
lehet észrevenni. A legnagyobb ndvekedés a 120-as szolnoki vonalon figyelhetd meg,
hiszen itt harom és fél év alatt nagyjabol 200 ezer f0s utasndovekedést tortént, ami 50%-os
novekedést jelent. Hasonldéan nagy, bar nem ennyire latvanyos a ndvekedés a 40-es
pusztaszabolcsi vonalon, itt nagyjabol 150 ezer f6rél 250 ezerre nétt az utasszdm, ami 2/3-

os novekedést jelent.
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3. abra: Havi utasf6 adatok valtozasa (1-71-es vonalak)
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4. abra: Havi utasf6 adatok valtozasa (80-150-es vonalak)
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2.3.2. MAGYARAZO VALTOZOK

UTAZAS ARA

Az utazas dranak meghatrozasa nem egyértelmii, hiszen a MAV sokféle kedvezményes
menetjegyet ad el. A kiilonb6z6 jegyaremelések azonban a legtobb esetben egyszerre
novelik ugyanakkora szdzalékos mértékben mindegyik tipus arat. A vizsgélt id6északban
Osszesen két aremelés tortént, 2009. julius 15-én egy 5%-o0s, mig 2010. februar 1-jén egy

15%-o0s jegyaremelés.

A MAV-Start altal rendelkezésiinkre bocsatott adatok alapjan létrehoztunk egy olyan
valtozot, amely 2008. januar elsején 1-et vesz fel, majd ezutdn valtozik a kiilonb6zd
szazalékos jegyaremelésekkel. Az egész adatsort a Magyar Nemzeti Bank kimutatasainak
segitségével (Magyar Nemzeti Bank, 2012) az inflacioval igazitottuk, igy a valtozo

redljegyarat mér.

AUTOVAL VALO UTAZAS ARA

Az autdval valo ingazas koltségeinek csak a haszndlati koltségeit tudjuk jelen becslésben
megjeleniteni. Ehhez forintban mért benzinarakat hasznaltunk proxyvaltozoként, havi
bontasban, inflacidval korrigalva. Az adatokat az Europai Bizottsag honlapjarol toltottiik le

(European Comission, 2012).

Ahogy az 5. &bran is lathat6, 2009-ben elkezdett nagymértékben emelkedni a 95-0s
benzin 4ra, a 250 forint alatti 2009. januari arrél 2012. marciusara megkdzelitette a 430
forintos 4rat. Ez mar olyan nagymértékii valtozas, ami feltételezésiink szerint hathat az
ingdzok dontésére, és egyre tobben kezdenek el miatta tomegkdzlekedéssel jarni a

fovarosba.
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A 95-0s benzin aranak valtozasa
2005 januar és 2012 marcius kozott
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5. abra: A 95-6s benzin aranak valtozasa (sajat szamitisok European Comission, 2012 alapjan)

A TAVOLSAGI BUSSZAL VALO KOZLEKEDES ARA

A tavolsagi busszal valod kozlekedés ardnak meghatarozasa a vasutéhoz hasonléan nem
egyértelmi, hiszen a Volén tarsasagok is sokféle kedvezményes menetjegyeket adnak el. A
kiilonb6z6 jegydremelések azonban itt is egyszerre ndvelik ugyanakkora szazalékos
mértékben mindegyik tipus arat. A vizsgalt idészakban Osszesen két aremelés tortént,
2009. jalius 15-én egy 5%-os, mig 2010. februar 1-jén 15%-0s jegy-, és 10%-os
bérletaremelés (stilyozva 12,36%-o0s, Volan Egyesiilés adatkozlése, 2012).

Az adatok alapjan létrehoztunk egy olyan valtozot, amely 2008. janudr elsején 1-et vesz

fel, majd ezutan valtozik a kiillonb6z6 szdzalékos jegyaremelésekkel.
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LAKOSSAGSZAM ES MUNKANELKULISEGI RATA

A lakossagszamot ¢és a munkanélkiiliségi ratait a Kozponti Statisztikai Hivatal teriileti
tajékoztatasi adatbazisabol szereztiik be (ksh.hu, 2012). Tertileti szinten csak 2000 és 2010
kozott allnak rendelkezésre adatok. Az adott vonalra vonatkozo lakossdgszamot ugy
szdmitottuk ki, hogy az Osszeadtuk az Osszes megalloval rendelkezd telepiilés éves
népességadatait. A munkanélkiiliségi ratat hasonlé6 mddszerrel szamoltuk, itt elosztottuk a

munkakeres6k szamat a 15-64 év kozotti felndttek szamaval.

Lakossagszam (f6)

valess 0. eldrejelzett

2008 2009 2010 2011 2012
1-es vonal (Tatabanya) 126 674 127 441 128 073 129 122 130 215
2-es vonal (Esztergom) 76 430 76 531 76 713 77 320 77 890
30-as vonal (Székesfehérvar) 97 787 99 564 100 755 102 488 104 390
40-es vonal (Pusztaszabolcs) 100 642 101 165 101 786 102 945 104 037
70-es vonal (Szob) 97 787 99 564 100 755 102 488 104 390
71-es vonal (Vac) 40 482 41332 41778 42 808 43 804
80-as vonal (Hatvan) 86 000 86 146 86 047 86 406 86 723
100-as vonal (Szolnok) 186 200 186 189 185 371 184 881 184 262
120-as vonal (Szolnok) 128 612 128 320 127 685 127 594 127 450
142-es vonal (Lajosmizse) 78 020 78 294 78 356 78 972 79 553
150-es vonal
(Kunszentmiklos-Tass) 53424 53 891 54 018 54 703 55388

2. tablazat: A vonalak lakossagszam eloszlasa (sajat szamitasok KSH alapjan)

Fontos probléma volt, hogy nem alltak rendelkezésre 2011 és 2012-re adatok. Ugy
dontottiink, hogy mivel a lakossagszamokban erds €s idében stabil trend figyelhetd meg,
ezért ezzel a trenddel megbecsiilhetd 2011-re és 2012-re a lakossadgszam (2. tablazat).
Hasonlé trend volt megfigyelhet6 a munkakeres6k ¢és a 15-64 éves korosztily
novekedésében is, ezért ott is trenddel megbecsiilt értékeket helyettesitettiink be (3.

tablazat).
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Munkanélkiiliségi rata (15-64 éves korosztalyban, %)

vales ¢ elorejelzett

2008 2009 2010 2011 2012
1-es vonal (Tatabanya) 2,75% 3,51% 5,94% 6,11% 6,44%
2-es vonal (Esztergom) 2,87% 3,61% 5,71% 5,88% 6,20%
30-as vonal (Székesfehérvar) 1,59% 1,85% 2,76% 2,87% 3,05%
40-es vonal (Pusztaszabolcs) 2,60% 3,23% 5,07% 5,19% 5,42%
70-es vonal (Szob) 2,24% 2,58% 3,78% 3,84% 4,00%
71-es vonal (Vac) 2,06% 2,29% 3,42% 3,50% 3,67%
80-as vonal (Hatvan) 2,96% 3,41% 4,90% 5,03% 5,28%
100-as vonal (Szolnok) 3,98% 4,40% 6,63% 6,87% 7,28%
120-as vonal (Szolnok) 3,88% 4,35% 6,50% 6,72% 7,13%
142-es vonal (Lajosmizse) 3,73% 4,16% 6,74% 6,98% 7,40%
150-es vonal
(Kunszentmiklds-Tass) 3,89% 4,18% 5,90% 6,06% 6,34%

3. tablazat: A vonalak munkanélkiiliségi ratainak eloszlasa (sajat szamitasok KSH alapjan)

A legnagyobb lakossagszammal rendelkez6 vonal a 100-as szolnoki, ami nem meglepd,
hiszen amellett hogy az egyik leghosszabb, ezen a vonalon szerepel Szolnok mellett
Cegléd is. A legnagyobb munkanélkiiliségi rata stabilan a harom koézép-alfoldi vonalon
van. Mind a két szolnoki, mind a lajosmizsein 6,5% felett van a munkanélkiiliség a 15-64

éves korosztalyban.
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2.4. BECSLES

A fenti modellt az ismeretett panel adatokon becsiiltik meg, haromféle modon, pooled

OLS, véletlen hatas és fix hatas modszerekkel.

Eredményeinket a 4. tdblazat tartalmazza. A legkisebb négyzetek moddszerénél a
regresszioban szerepelnek még év, honap €s vonal dummy valtozok is annak érdekében,
hogy a paneljellegb6l adoddo idében vagy keresztmetszetben dallandd hatisok
kiszlirddjenek. Ennek ellenére az OLS modszer eredményei gyengék lettek. A kevés
megfigyelés és amiatt, hogy a vonalak ko6zotti nem megfigyelt kiilonbségek nagyok és

perzisztensek, az OLS moédszert nem alkalmazhato, mas modszerekre van sziikség.

A panelbecslések lehetové teszik a pontosabb becslést, mivel tobb keresztmetszeti
egységeket figyelnek meg tobb iddszakon keresztiil, figyelembe veszik a megfigyelések
idébeli egymasutanisagat (Wooldridge, 2009). A kiilonféle panelmodszereket alapvetden a
fix hatashoz val6 viszonyuk kiilonbozteti meg egymadstdl. Fix hatdsnak neveziink minden
olyan hatast, amit nem tudunk megfigyelni, és id6ben nem valtozik, minden
keresztmetszeti egységnél allando. Ha azt gondoljuk, hogy nincs érdemi fix hatés, akkor
becsiilhetiink a szokasos OLS modszerrel. Ha azonban gy véljiik, van fix hatés, akkor a
kovetkezd kérdés, hogy ez vajon korreldlt-e a magyaraz6 valtozokkal. Ha igen, akkor az
OLS torzitatlan marad, de a hibatag autokorrelalt lesz, amit pedig korrigalni kell. A hibatag
szerkezetét figyelembe vevd becslést kell haszndlni, tehat a véletlen hatds modszert. Ha a
fix hatds endogén, akkor az OLS torzitott és inkonzisztens is lesz, tehat kénytelenek
vagyunk eltiintetni a fix hatast. Ezt a fix hatds modszerrel tehetjiik meg (Wooldridge,
2009). Ennek a modszernek egyik hidnyossdga, hogy nem lehetséges vele mérni az idében

allandé magyarazo valtozok hatéasat.

Jelen esetben nagy fix hatasra lehet szamitani, hiszen ahogy arr6l korabban is volt mar
sz0, a vonalak kozotti kiilonbségek nagymértékiiek és idoben sem valtoznak. Ebben az
ipardgban lassi az alkalmazkodas, igy ezen a harom és negyed éves iddtavon (2008.
januartol 2012. marciusig) meghatdrozd szerepe van az adott vonali idében allando fix
hatasoknak. Ezt a feltételezésiinket a fix hatds becslés ald is tdmasztja, hiszen eszerint a
modell éltal nem megmagyardzott hatasok (hibatag) 96%-a idében allando fix tag, és

csupan a nem megmagyarazott rész 4%-a valtozik.

A becslést teszteltiik véletlen hatds és fix hatds modszerekkel is, majd Hausmann teszt

segitségével Osszehasonlitottuk az egyiitthatokat, ezzel megmérve, hogy vajon a fix hatés
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endogénnek tekinthetd-e. Szignifikdns lett a Hausmann teszt, tehat 1étezik szisztematikus
kapcsolat a magyarazo valtozok és a fix hatds kozott. Ilyen esetben a fix hatas becslést kell

alkalmazni, hiszen az eltiinteti ezt az endogén fix hatast.

A fix hatas becslést 484 megfigyelésre futtattuk le, a teljes R-négyzet 74%-o0s, a belsd
¢s a kiils6 R-négyzet pedig 61% illetve 76%-o0s lett. A nem megfigyelt idobeli valtozok
kiszlirésére a regresszioba keriilt egy linedris €és egy négyzetes trend, valamint a fliggd

valtozo egy iddszakos késleltetése is.

A becslésbe az adott iddszakbeli benzinarakon kiviil kiprobaltuk tobb késleltetést is, €s
érdekes modon a fél éves késleltetés szignifikans lett. Az eredmények alapjan az aut6 rovid
¢s hosszabb tavon is helyettesitd terméke a vasuti szolgaltatdsnak, hiszen a benzin 4ra hat
honapos késleltetéssel szintén hatott szignifikdnsan az utasszdm alakuldsara. Ez alapjan ha
1%-al felemelkedik a benzin ara, akkor minden mas valtozatlansaga mellett révid tdvon

varhatoan 0,25%-al, mig hosszu tdvon varhatéan 0,49%-al n6 a havi vasuti utasforgalom.

A Volan tarsasagok szolgaltatisainak arai és a MAV jegyarai kozott felmeriilt a

multikollinearitds problémadja, ezért kihagytuk dket a regressziobol.

A lakossag szdma valtoz6 szignifikdns lett. Eszerint ha egy vonalon ezer fével tobben

laknak, akkor varhatéan 0,015%-al nd ceteris paribus a havi utasforgalom.

A munkanélkiiliségi rata is a vartaknak megfelelden erdsen szignifikans lett. Ez alapjan
ha egy vonalon 1%-al né a munkanélkiiliségi rata, akkor minden mas valtozatlansaga
mellett varhatdan 2,74%-al tobben fognak vasuton utazni. Ez megerdsiti azt a feltételezést,

hogy elsdsorban az elmaradottabb, szegényebb régiokban fontosabb a vasuti kozlekedés.

A sajatar-rugalmassag szignifikansan kisebb 1-nél, és 5%-os szignifikanciaszinten
—0,34-at vesz fel, tehat ha 1%-al novelik a jegy- és bérletarakat, akkor ceteris paribus

varhatoan 0,34%-al csokken az utasszam az adott vonalon.
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(1 2 (€))

Inutasfd OLS Véletlen hatas Fix hatas
Llnutasfo 0.619%** 0.958%** 0.672%*%*
(0.0490) (0.0124) (0.0335)
Inbenzin 0.0467 0.387*** 0.248*
(0.179) (0.144) (0.135)
16.Inbenzin -0.212 0.515%*%* 0.486%**
(0.221) (0.128) (0.122)
lakossag -0.0301* 0.000561** 0.0152%*
(0.0166) (0.000257) (0.00850)
munkanélkiiliségi rata 0.452 -0.843 2.739%*
(2.513) (0.668) (1.610)
Injegyar 0.0288 -0.229%** -0.337%%*
(0.132) (0.105) (0.103)
trend -0.148%*** 0.0645%** 0.0460**
(0.0542) (0.0209) (0.0201)
trend négyzet 0.000627**  -0.000313***  -0.000225**
(0.000258)  (9.84e-05) (9.40e-05)
konstans 17.47%%*% -7.309%** -3.155
(5.177) (2.087) (2.201)
Megfigyelések 330 484 484
R-négyzet 0.981 0.614
vonalak szama 11 11
sigma_u 0.505
sigma e 0.129
rho 0.939
Teljes R-négyzet 0.966 0.741
Bels6é R-négyzet 0.592 0.614
Kiilsé R-négyzet 1.000 0.758

*- 10%-os szignifikanciaszint * * - 5%-os szignifikanciaszint *** - 1%-os szignifikanciaszint

4. tablazat: OLS, Véletlen hatas és Fix hatas eredmények (sajat szamitasok)

Lehetséges problémakként felmeriil a mérési hiba és a kihagyott valtozok problémai.

A mérési hiba problémadja elsdsorban a fiiggd valtozdval kapcsolatban mertil fel. Ahogy
korabban volt réla sz6, a becslésben szerepld adatok aldbecslik a valosagosat, hiszen

hianyoznak beldle a jegykiado-automataknal illetve az interneten vett jegyek.

A kihagyott valtozé problémaja relevans, hiszen a szolgaltatds mindségére
tulajdonképpen nem rendelkeziink magyardzo valtozéval. Ezt a hidnyossagot a jovében
szeretnénk orvosolni gy, hogy hosszabb id6tdvra szerziink utasforgalmi adatokat,

amelyeken mar lehetséges példaul a modern motorvonatok mindségjavitd hatasat tesztelni.
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2.5. EREDMENYEK

Osszességében tehat elmondhatd, hogy eredményeink alapjan az eldvarosi vasuti
szolgéltatas keresletére felirt modelliink jol miikodik, a tdvolsagi buszok jegyarain kiviil
mindegyik tényez0 szignifikdnsan hat a havi utasforgalomra. A szolgéltatas
sajatarrugalmassaga szignifikdnsan kisebb 1-nél, tehat egységnyi aremelés egységnyinél
kisebb utasfocsokkenést eredményezne. A —0,34-es becslés konzisztens Oum, Waters &
Yong (1990) eredményeivel, akik tobb korabbi kutatast dsszehasonlitva -0,1 és -0,7 kdzotti
rugalmassagot tartanak a legvalosziniibbnek, amely intervallumnak a kdzepén helyezkedik

el eredményiink.

Fontos és plauzibilis eredményenek mondhato, hogy a benzinarak rovid és hossza tavon
is szignifikansan hatottak a vasuti forgalomra. A rovid tava 0,25%-os forgalom emelkedés
azoknak az ingazoknak a helyettesitését mutatja, akik rendelkeznek autoval, és igy
rugalmasan tudnak reagéalni a benzinar-valtozasokra. A hosszabb tavu koefficiens nagyobb,
0,49%-0s, amely azt jelzi, hogy a benzinar emelkedésére valaszul fél év alatt az emberek
rugalmasabban képesek reagdlni, és atvaltani a vasuti forgalomra. Mindkét eredmény
egybevdg Oum, Waters & Yong (1990) eredményeivel, akik -0,18 és +0,50 kozotti

keresztarrugalmassagokat tartanak a legvalosziniibbnek.

A munkanélkiiliségi rata erds szignifikancidja tobb hatist is mutat. Eldszor is arra
kovetkeztethetlink, hogy ott ahol szegényebbek az emberek, ott tobben fogjdk az olcsobb
vasuti kozlekedést valasztani. Ezen kiviil azonban fontos felhivni a figyelmet egy
magyarorszagi sajatossagra. Az orszag keleti felén sokkal elterjedtebb a vastti kozlekedés,
mint a nyugatin. Ennek tobbek kozott oka, hogy itt a nem nagy emelkeddk ¢€s a kelléen
nagy, varosok kozotti tavolsagok megléte miatt gyors tud lenni a vasut. gy Budapest dél-
keleti vonalain kozlekedOk szamdra magatol értetddobb a vasuti kozlekedés. A
munkanélkiiliségi rata erds szignifikancidjaban ez a hatas is megjelenhet, hiszen pont ezen

a teriileten a legmagasabb a munkanélkiiliség.

A lakossagszam szignifikanciaja azt a nem til meglepd eredményt mutatja, hogy azon a

vonalon, ahol nagyobb a lakossagszam, ott tobben is fogjdk hasznalni a vasutat.
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3. KIEGESZITES: MAV ELEGEDETTSEGI KERDOIV

Ebben az alfejezetben Pogonyi (2012) alapjan roviden bemutatndnk, hogy milyen tényezdk
hathatnak még a vastt keresletére, amelyeket nem tudtunk mérni az el6z6 fejezetben

bemutatott regresszios keretben.

Pogonyi (2012) egy 274 személyt tartalmazo mintan vizsgalta a MAV szolgaltatasait
igénybevevd utasok preferencidit. A mintdban 114-en vélaszoltak ugy, hogy ,nem
Budapesten lakom, de Budapestre jarok munkéaba/dolgozni”, dket definialta ingdzokként.
A valaszadok otfoku skalan értékelhették 10 tényezd (utazési id6, pontossdg, utazas ara,
allomas megkozelithetdsége, tisztasag, gyors ligyintézés, kdrnyezetvédelem, jaratsiiriiség,
értékbiztonsag €s kényelem) fontossagat szamukra a vasuti kozlekedésben, illetve hogy

ezekkel jelen idSben mennyire elégedettek a MAV vonalain.

Pogonyi négy féle modszerrel elemezte a mintdt (korrelacids tabla, fontossagi és
elégedetségi mutatok Osszevetése, OLS ¢és Ordered Probit becslés), amely modszerek
alapjaban véve mind ugyanazokat mutattdk ki, mint a MAV-val valo altalanos

megelégedettségre hato legfobb tényezok.

»A legfontosabb jellemzdk a teljes mintara nézve az utazasi id0, a pontossag €s a
tisztasdg. Ezeken kiviil az utazas ardnak fontossdgara csak az 6konometriai modszereknél
deriilt fény, feltehetdleg azért, mert a tobbi tényezdre vald kontrollalas nélkiil elveszik a

hatasa.

Az ingdzok almintajan a legfontosabb jellemzOk az utazasi idd, a pontossag és az utazas
ara. Fontos még a jaratslirliség €s a tisztasag. Kérdéses a kényelem, az értékbiztonsag és a
kornyezetvédelem  fontossiga. Az  azonban meglepd, hogy az  éllomas
megkozelithetdségének fontossagat mindegyik felhasznalt modszer elvetette, ez azért lehet

igy, mert ezzel a tényezOvel a valaszadok mar most is elégedettek.

A modern motorvonatokkal kapcsolatban elmondhatjuk, hogy itt az utasok altal elvart
¢s tapasztalt szinvonal egybeesik, tehat meg vannak elégedve ezekkel a vonatokkal
altalanossagban is, és a kényelem és a tisztasdg tényezd6i is megfeleléek. Az adatok
hianyossdgai miatt nem lehetett Okonometriai modszerekkel megmérni a modern
motorvonatok hatasat. Annyit mondhatunk azonban, hogy azokon az elévarosi vonalakon,

ahol egyaltalan nem jarnak ezek a szerelvények ott az atlagos elégedettség a MAV-val
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2,47-es értékii, addig ott ahol legalabb valamekkora stirliséggel jarnak, ott ugyanez az érték
2,58.” (41. oldal, Pogonyi, 2012)

4. OSSZEFOGLALAS

Dolgozatunkban a budapesti eldvarosi vasuti kozlekedés keresletét elemeztiik.
Kutatasunkban az elévarosi kozlekedés elemzése utan felvazoltunk egy modellt, melyet
megbecsiiltiink a rendelkezésekre all6 adatainkon. Az adatbazis iddbeli rovidsége, illetve
egyeb hidnyossagok miatt nem sikeriilt teljeskorii képet kapni a szolgaltatas keresletérdl.
Ezt kiegészitendd bemutattunk egy kérddives kisérletet, amely jol illeszkedik az elsd

becslés eredményeihez.

Kutatasunk alapjan a budapesti elOvarosi vastti kozlekedés sajatarrugalmassaga
szignifikansan kisebb 1-nél. A -0,33-es egyiitthatd egybevag a szakirodalom
eredményeivel. Szintén egybevag a szakirodalom eredményeivel az egyik legf6bb
helyettesitd termék, a gépjarmii keresztdrrugalmassaga. Becslésiink szerint rovid tavon
25%-0s, mig hosszu tavon mar 49%-os, tehat a benzinar novekedése erdsen noveli a vasuti

forgalmat.

Fontos meghatarozoja a keresletnek az adott régio gazdasagi fejlettsége, a lakossagszdm
is. Minél fejlettebb egy térség, varhatéban anndl kevesebben vdlasztjdk a vasutat
mindennapi kozlekedéshez, illetve minél kevesebben laknak arra, annal kevesebb lesz az

utas.

A kérdodives kutatds alapjan a legfontosabb tényezOk, amelyek a szolgaltatas
mindségével kapcsolatosak a pontossag, az utazasi id6 és a vonatok tisztasdga. Az ingazok
szamara fontos még a jaratok siiriisége és az utazas ara is. Altalanos az elégedettség a

modern motorvonatok bevezetésével.
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