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Kivonat: Napjaink mobilitasi folyamatai, egyebek mellett az utazasi szokasok ¢€s a szolgaltatasi modellek

valtozasai (1j megkozelitést igényelnek a varosi kozlekedésben. Az igények és a kinalat 6sszehan-
golasa szamos esetben tarsadalmi €s gazdasagi vonatkozasban kevésbé hatékony, igy innovativ
megoldasok vizsgalata (pl. igényalapu szolgaltatasok bevezetése) sziikséges. Kiillondsen igaz ez
a kis- és kozepes (15-100 ezer f6 lakossagt) varosokra. A kutatas célja kis- és kozepes varosok-
ban alkalmazhaté multikritériumos értékeld modszer kidolgozésa, amellyel a kozlekedési modo-
kat teriileti és kozlekedési jellemzOk alapjan vizsgalva meghatarozhatd azok sziikségessége. Fi-
gyelembe vett jellemzok: népstriiség, telepiilési elhelyezkedés, tavolsagi kozlekedési csomopont
elérhetdsége, tertiletjelleg, fajlagos napi utazasszam és tavolsag. A valtozok sulyat az Analytic
Hierarchy Process (AHP) és Interpretive Structural Modelling (ISM) eljarasok egylittes haszna-
lataval hataroztuk meg. A kidolgozott modszer a mobilitastervezésben érintett tervezOk, onkor-
manyzati dontés-elokészitdk és dontéshozok szamara kinal eszkozt a szolgaltatastervezés straté-
giai szintjén. A modszert Szombathely varosara esettanulmanyként alkalmaztuk. Meghataroztuk
az egyes korzetekben sziikséges kozlekedési modokat. Megallapitottuk, hogy a varosmagtol ta-
volabb elhelyezkedd teriileteken az igényvezérelt kozosségi kozlekedés, mig a belvarosi, stiriin
lakott teriileteken a kerékparmegosztd szolgaltatas bevezetése indokolt a jelenlegi, fix menet-
rendli autobuszokra épité halozat megtartasa mellett.

Kulcsszavak: modvdlasztas, multikritériumos elemzés, kis- és kozepes vdarosok, megosztason alapulo modok, igény-

alapu modok, AHP-ISM eljarads

Nomenklatura
A: telepiilésen beliili elhelyezkedés [kate- m: kozlekedési modok (m=1-6)
goriavaltozo| Sm: adott teriiletre és kozlekedésimodra vo-
B: népsiiriség [kategoriavaltozo| natkozod sziikségességi érték
C: terliletjelleg [kategoriavaltozo| r: szikségességi érték eredményeinek ter-
D: tavolsagi kozlekedési csomopont elérhe- jedelme
toége [kategoriavaltozod] a telepiilésen beliili elhelyezkedés stilya
Eij: fajlagos napi utazasszam [kategériaval- B: népsiriség stlya
tozo]; (i=1-4, j=1-6) Y: tertiletjelleg sulya
Fij: fajlagos napi utazasi tavolsag [kategoria- S tavolsagi kozlekedési csomdpont elérhe-
valtozo] (i=1-4, j=1-6) téége jellemzo sulya
Sp,m- adott jellemzdértékhez és kozlekedési € fajlagos napi utazasszam sulya
modhoz tartozo sziikségességi értek 6 fajlagos napi utazasi tavolsag sulya
p: jellemzo (A-F) n;: utazasi motivaciok sulya (i=1-4)
k: a jellemz6 kategoriaja (k=1-5) ) utazoi csoportok sulya (j=1-6)
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Bevezetés

A fenntarthato varosi mobilitas napjainkban mar a kisebb varosokban is kulcskérdés. Napjainkban a kis- és
kozepes varosokra (100 ezer {0 alatt) jellemzd, hogy — eltéréen a nagyobb varosoktol —a személygépjarmii-
kozlekedés dominal; a tomegkozlekedés szerepe marginalis [1]. Az jszerii, megosztason alapulé kozleke-
dési modok, mint a megosztott mikromobilitasi szolgaltatasok (kerékpar és roller), az autdbmegosztas (car-
sharing), a féréhelymegosztas (ride-sharing) és a féréhelymegosztasi szolgaltatasi tevékenység (ride-so-
urcing) elsésorban a nagyvarosokban, esetenként tavolsagi relaciokban jelentek meg. A kozlekedésfejlesz-
tési és -szervezési célokat és iranyokat a varosok az un. fenntarthatd varosi mobilitasi terveikben (Susita-
inable Urban Mobility Plan - SUMP) foglaljak 6ssze [2]. A dokumentumok tartalmazzak a kozlekedési
modok jelenlegi és jovébeli munkamegosztasat (modal share). Ugyanakkor megalapozott indoklas nem
talalhato a fenntarthatdo modok, alkalmazhatosagarol, sziikségességérol. 2020-ig Magyarorszagon minddsz-
sze 15 telepiilésen késziilt ilyen mobilitasi terv [3], tobbségiik nagyvarosokban. A mintegy nyolcvan 15-
100 ezer f6 lakossagszamu varos tobbségében nem elérhetd fenntarthatd varosi mobilitasi terv, igy jorészt
nem ismert a kozlekedési jovokép sem, és nincsenek vilagos célok a kozlekedési rendszer jovobeli felépi-
tésérol sem.

Eppen ezért jelen kutatas alapkérdése, hogy adott teriileti és kozlekedési jellemzokkel bird teriiletegységen
milyen kozlekedési mod bevezetése és miikodtetése sziikséges. Ehhez elemezziik a médvalasztast befolya-
solo teriileti és kozlekedési jellemzoket, hogy ezek sulyozott kombinacidjaval meghatarozzuk a modok
relevanciajat valamely teriiletre vonatkoztatva. A cikk felépitése a kovetkezé: az 1. fejezetében attekintjiik
a vonatkoz6 szakirodalom eredményeit, a 2. fejezetben ismertetjiik a kidolgozott modszertant, a 3. fejezet-
ben pedig ezt Szombathely esetére alkalmazzuk. Végezetiil a kutatas soran levont kovetkeztetéseket és a
lehetséges tovabbfejlesztés iranyait foglaljuk dssze.

1. Irodalomkutatas

A kisvarosok kozlekedése sok jellemzdben eltér a nagyvarosokétol. Kisvarosokban a csucsidei terheléshez
képest elenyész6 az azon kiviili utazasok szama. Emellett jellemzben a kisvarosok kisebb beépitettségiiek,
kisebb forgalmat generalnak. Eltéré a dominans kozlekedési externalia, nagyvarosokban foképp a zstfolt-
sag, kisvarosokban inkabb a varakozasi id6 [4]. A kisebb laksiirtiségii teriileteken a hagyomanyos kozfor-
galmu kozlekedés (szoloautobuszok fix menetrend szerint) alacsony hatékonysagu. A varoskornyéki utazok
els6dleges utazasi modja a személygépjarmi [1], mely negativ externaliai jelentOsek.

Szamos megosztason alapuld, igényvezérelt és igényalapu mobilitasi szolgaltatas jelent meg az elmult
években. A szolgaltatasi teriilet jellemz6en egy varos és kornyéke [5,6]. Az igényvezérelt kozlekedési mo-
dok legtobbszor fix végallomasok kozott vagy fix Gtvonalon, eléfoglalast kdvetden vehetdk igénybe [7].
Igényalapt mobilitasi szolgaltatasok csak utazasi igény esetén mikddnek, és a menetrendi paraméterek
tobbsége kotetlen. Ennek klasszikus forméja a taxi. Ehhez hasonl6 szolgaltatas a féréhelymegosztasi szol-
galtatas (ride-sourcing, pl.: Uber, Lyft), amelynek keretében maganszemélyek nyujtanak taxijellegii szol-
galtatast kevésbé szabalyozott modon, mobilalkalmazas kozbeiktatasaval, profit reményében. A nem iizleti
szolgaltatasként felkinalt féréhelymegosztas (ride-sharing) esetében a sofor olyan utazashoz hirdeti meg a
fennmarado kapacitast, amely tovabbi személyek utazasa nélkiil is megvalosulna, célja tehat nem profit-
szerzés, hanem az utazasi koltségek megosztasa [8]. Jarmiimegoszto szolgaltatasok esetén az operator ren-
delkezik flottaval, amit a regisztralt felhasznalok vehetnek igénybe utazasukhoz.

A 2010-es évek masodik felétdl egyre elterjedtebb a mobilitas mint szolgaltatas (Mobility as a Service,
MaaS) koncepcio; ez kiilonb6z6 mobilitasi szolgaltatasok hasznalatahoz nyujt hozzaférést egy platformon
(mobilalkalmazas, weboldal); jellemzdi a mobilitasi csomagok alkalmazasa és a kiegészitd szolgaltatasok
igénybevétele (utvonaltervezés, helyfoglalas és fizetés) [9]. A kozlekedési szolgaltatok oldalan hatékony-
sagnovekedes jelentkezik, emellett az adott varos esetében a koltségek és a torlodasok csokkenése, ezaltal
az életmin6ség javulasa varhato [9].

Az igényalapt és igényvezérelt szolgaltatasok megfeleld méretii flotta esetén ndovelhetik a teljes rendszer
hatékonysagat. [10]. A sikerességhez a kereslet és kinalat széleskorti felmérése €s elemzése sziikséges [11].
E tényezdk meghatarozasahoz a hagyomanyos koézlekedéstervezési modszerek soran négylépcsds raterhe-
1ési, gravitacios és novekedési tényezés modellek alkalmazhatok [12-14]. A szolgaltatasok iranti térbeli
kereslete meghatarozhato a térség demografiai adatai és a lakosok utazasi szokasjellemz6i alapjan [7]. A
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rugalmas kozlekedési rendszerek megvalositasa a kozlekedési médok megoszlasara is hatast gyakorol [15],
tovabba a megallohelyi varakozasi id6t és a ragyaloglasi idoket is jelentdsen (50%) csokkenthetik. E modok
hasznalati hajlandosaga egyrészt térben differencialt, masrészt nem fiigg kdzvetleniil a hagyomanyos ko-
z0sségi kozlekedés szinvonalatol [16].

A kozlekedési modok hasznalatanak megoszlasa fiigg az adott teriilettipustol (lakopark/elévaros stb.), az
utazasok jellemz0 tavolsagatol; révidebb tavolsdgokra a gyaloglas a legnépszertibb, 3 km-ig pedig tobben
kerékparoznak, mint utaznak k6zosségi kozlekedéssel. A korzet beépitettségének csokkenésével ndvekszik
az utazasi tavolsag, ugyanakkor az utazas atlagos ideje a kisebb torlddasbol és megallostirtiségbdl adodoan
csokken [17]. A kozlekedési munkamegosztas értékét jelentdsen befolyasolja a varos motorizacios foka is
[18], tovabba a meglévé mobilitasi szolgaltatasok hozzaférhetdsége és szinvonala, tovabba egyéb tarsa-
dalmi-gazdasagi paraméterek [19]. A lakossagszam telepiilésszerkezetre és a kozlekedés keresletére gya-
korolt hat4sa gyenge, ellenben erds befolyédsolo tényezdk a teriilet funkcidja és a népsiirtiség. A modvalasz-
tas fligg tovabba az utazasok szamatdl €s az utazas motivaciojatol [19]. A példa kedvéért Zalaegerszegen
az atlagos utazasszam 2,82, a varost érintve 2,79 utazas/fo/nap [21]. Ajkan 1,8; nem szamitva az otthon
maradokat 2,2 utazas/f6/nap [22]. Az Ajkai jarasban a motivaciok aranya: hivatasforgalom: 57%, bevasar-
las: 29%, tigyintézés, egészségligyi intézmény felkeresése: 4%, szabadido: 1 %. Ez kismértékben eltér kor-
osztalyos bontasban. A nagybevasarlasok és az ligyintézéshez vald eljutas tilnyomorészt egyéni gépjarmii-
vel, egészségligyi intézmény felkeresése leginkabb gyalog torténik. [22]. Szubjektiv jellemzok koziil meg-
hatarozo jelent6ségli az utazasi id6 és koltség, befolyasol a rugalmassag és a komfort is [10]. A gépjarmii-
tulajdonlas szintén a mobilitasi szokasokat befolyasolo tényezé [5].

A kerékparmegoszto-rendszerek esetében alapvetd befolyasold tényez6 a kerékparos infrastruktira kiépi-
tettsége, komfortfokozata és biztonsaga, dllomasalapu szolgaltatas esetén az allomasok eloszlasa és strii-
sége, az épitett és természeti kdrnyezet jellemzo6i, valamint az id6jarasi koriilmények (kiilondsen az esé és
a kod) [6]. A (motorizalt) kozosségi kozlekedési modok és a kerékparmegosztas kozott nincs kozvetlen
Osszefiiggés, ugyanakkor ahol nagyobb a kozosségi kozlekedési modok részesedése a kozlekedési munka-
megosztasbol, ott a megosztott kerékpar szolgaltatast is tobben veszik igénybe [23].

A mobilitasi szolgaltatas fejlesztése és tervezése egyre inkabb igényli az érintettek aktiv részvételét a fo-
lyamatokban [24], azonban a felhasznalok igényeinek megismerése gyakran akadalyokba titkozik (kérdd-
ivek hosszasaga, pontossaga, realis kép kaphato-e a felhasznald szokasair6l stb.) [25]. A multikritériumos
dontéshozatalhoz jol alkalmazhato modszer az Analytic Hierarchy Process (AHP) eljaras, melyet szakért6k
véleményére vagy utazoi elégedettségre is lehet alkalmazni, azonban az utaskikérdezés esetén a reprezen-
tativitds meghatarozasa sziikséges [24,26-32]. Az eljaras kiilonb6z06, egymastol fiiggetlen szempontok, té-
nyezOk kozotti hierarchikus sorrend meghatarozasara alkalmas. Ugyanakkor a teriileti jellemzok, a kozle-
kedési modok és a mobilitasi szolgaltatasok egyes elemei is kdlcsonhatasban vannak egymassal; ennek
kezelésére az AHP eljaras kiegészitése sziikséges; az AHP-ISM [24,33,34], eljarasok egyiittes hasznalata
egy rendszer elemei kozotti nem-hierarchikus kapcsolatok és azok erésségének meghatarozasara alkalmaz-
hato [31].

Az irodalomkutatasbol megallapithatd, hogy a kisvarosokban a hagyomanyos médszerekre alapulé mobi-
litasi szolgaltatas hatékonysaga alacsony. Az utobbi idoben megjelent megosztott mobilitasi megoldasok,
valamint a MaaS-koncepci6 alkalmas lehet a hatékonysag novelésére. A kozlekedési kereslet meghataroz-
hat6é demografiai (népstiriség, teriilettipus, beépitettség) illetve utazasi (utazasszam, tavolsag, hozzaférhe-
toség) jellemzdk alapjan. A kereslet modellezése Osszetett; ugyanakkor az AHP-ISM dontéstamogaté mod-
szer jol hasznalhato eljaras a multikritériumos elemzésekhez.

2. Moédszer meghatarozasa

Az értékeld modszer célja a kozlekedési modok értékelése teriiletjellemzok alapjan, meghatarozva egy koz-
lekedési mod bevezetésének (mikodtetésének) indokoltsagat, sziikségességét valamely teriileten. A mod-
szer lépéseit az 1. abral—abra szemlélteti. A terliletek paraméterei diszkrét értékek. Az értékek stlyozott
Osszegzésével megadhatd a modok sziikségessége. A teriileti jellemzok és modok értékeinek szamszerii
meghatarozasa szakértok bevonasaval, szakértdinterjuk végrehajtasaval tortént. Pontossaguk, megbizhato-
saguk értelemszertien nem egyezik egy teljeskorii forgalomfelvétellel és modellalkotassal, ugyanakkor
megfeleld alapot adnak a szamitasokhoz, ha a kozlekedési modok Osszetételérdl példaul eréforrashianyos
helyzetben kell (elézetes) dontést hozni.
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1. lépés Korzetjellemzbk, intenzitasi 2. lépés Lehetséges kozlekedési modok
kategériak [A-F] [m]
4. lépés
- Jellemz8k sulyanak meghatarozasa
(16 szakérté) 3. Iépés Modok szilkségességének értékelése
- JellemzG6k kozotti bsszefuiggések (17 szakértd)
meghatarozasa
(3 szakeértd) Jelmagyarazat:
- Sulyértékek modositasa -
\ Bemeneti adatok /
‘ 5. lépés Mddok szlikségességének meghatarozasa ‘ [ Szakértdi vélemények ]
‘ Szédmitasi folyamat ‘
/ 6. lépés Eredmény korrigélasa \ / Eredmény \

1. abra: A modszer lépései

1. 1épés: korzetjellemzok meghatarozasa, intenzitasi kategoriak kijelolése

Tertileti és kozlekedési szokasjellemzéket hataroztunk meg korzetjellemzéként [7,10,15-17,19,20,35]
alapjan.

Teriileti jellemzok:
A telepiilésen beliili elhelyezkedés,
B népsiiriiség,
C teriiletjelleg.

Kozlekedési jellemzok:
D tavolsagi kdzlekedési csomopont elérhetdsége,
Eij fajlagos utazasszam (i motivacio és j utazoi csoport szerint bontva),
Fijutazasok atlagos tavolsaga (i motivacio és j utazoi csoport szerint bontva).

Teriileti jellemzok

A: telepiilésen beliili elhelyezkedés (varoskozpont tavolsiga)

A teriilet forgalmi viszonyait és az utazasok iranyultsagat befolyasolja. Ellenallas-tényezd, hiszen tavolabbi
korzetbol a centrumba vagy atellenes tavoli korzetbe torténd utazas magasabb pénz-, idébeli és egyéb ra-
forditasokat igényel. Egy monocentrikus varosban lehet kozponti, dtmeneti, ipari és szuburban teriilet. [19].
A kategoriak decentrumokkal rendelkezd varosban bévithetdk egy vdarosrészkozpont kategoriaval. Az at-
meneti teriilet tovabbi két csoportra bonthato: centrumot kériilvevé és centrumtol tavolabb esé korzetre.
Ugyanakkor az iparteriiletet nem sziikséges 6nallé kategérianak tekinteni, mivel elsésorban a kérzet min6-
ségét, funkciojat jeldli, nem feltétleniil a telepiilésen beliili elhelyezkedését.

Mindezeknek megfelelden az alabbi telepiilésen beliili elhelyezkedési kategoriakat kiilonboztettiik meg:
e centrum (tobbnyire belvarosi teriilet, hivatali, turisztikai, vendéglatoi funkciokkal),

centrumot kériilvevd (centrummal szomszédos, kevesebb forgalomvonz6 1étesitménnyel),

varosrészkozpont, decentrum (alapvetd szolgaltatasok, nem minden varosban megtalalhato),

centrumtol tavolabb esd (centrumtol nagyobb tavolsagra, esetleg decentrum kozelében),

varosszéli, kiilteriileti (varoshatarhoz kozeli, kertvarosi jellemzokkel bir teriilet).

B: népsiirtiség

A lakossag térbeli szorodasabol kovetkeztethetd a kozlekedési igények térbeli szorodasa is. A kozlekedési
modok alkalmazasanal az utazasok szaman és tavolsagan tal az utasok térbeli megoszlasa is szignifikans
hatassal van a szolgaltatas formajara és szinvonalara [36]. Kisebb laksiiriiségli teriileten a hagyomanyos
kozforgalmt kozlekedés hatékonysaga az igények szorddasa miatt alacsony. A népsiiriiség kategoriahatarai
a kovetkezék: 0: nem értelmezhetd; 1: 1-1000 f6/km?; 2: 1001-3000 f6/km?; 3: 3001-5000 f6/km?; 4:
5001-10000 f6/km?; 5: 10000 f&6/km? felett.
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C: Teriiletjelleg

A forgalmi viszonyokat jelentésen befolyasolja az adott teriilet funkcioja. A korzetek kijeldlésekor az 6sz-
szefliggo, legtobb tekintetben homogén teriiletek egy korzetbe sorolhatok (pl.: épiiletméret, teriiletfelosztas
—lakéépiiletek, kozintézmények, zoldfeliiletek aranya). A kijelolt korzetek mérete valtozo. A teriiletek la-
kossagi és nem lakossagi teriiletre oszthatok, utobbi esetben a B (népstiriiség) nem mindig értelmezhetd. A
kategoriakat a BKK egységes forgalmi modelljében (EFM) alkalmazott teriileti felosztas alapjan képeztiik,
kiegészitve tovabbi, az EFM-ben Osszevontan kezelt kategoriakkal. A kategoridk, alahuzassal jelolve a ki-
egészitések, a kovetkezok:

o nagy lakotelep (20-30 lakasos tarsashazakbol allo lakotelep, kozepes mennyiségii zoldfeliilettel),
kozepes lakotelep/nagy lakopark (10-20 lakasos tarsashazak, néhany kozintézmény),
kis lakotelep/lakopark (510 lakasos tarsashazak, kozepes mennyiségii zoldfelilettel),
kertvaros (jellemzden 1-2 lakdsos tarsashazak, alacsony lakstiriiség, alapfoku ellatottsag),
belvarosi teriilet (irodahazak, hivatali épiiletek, lakoépiiletek, kulturalis épiiletek).

Nem lakossagi tertiletek:
o iparteriilet (gyarto és egyéb ilizemek),
oktatasi teriilet (egyetemi és kollégiumi teriiletek, iskolak és 6vodak teriiletei),
korhdzi teriilet (korhazak, rendeldintézetek tertiletei),
bevasarlokozpont (piac, vasarcsarnok, szupermarketek, hipermarketek),
természeti-turisztikai teriilet (szabadtéri idotoltésre alkalmas teriiletek),
kozlekedési csomopont (vasutallomas, autobusz-allomas, intermodalis csomopont, kiko6td, repiil6tér),
temeto,
sportcélu teriilet (stadion, sportpalya, uszoda, sportkdzpont).

D: Tavolsagi kozlekedési csomdpont elérhetdsége

A tavolsagi kozlekedési csomopontok elérhetdségét, mint a modvalasztast (ra- €s elhordo utazasok) befo-
lyasolo tényez6t a korzetbdl a csomdpontba valo eljutasi id6k szerint csoportositottuk 20 mintakorzet meg-
vizsgalasaval (10 szombathelyi, 5 tovabbi, mas varosbol szarmazo, varoson beliili, 5 varoson kiviili) (1.
tablazat). Tavolsagi csomopontnak tekintettiik az olyan vasutallomasokat, ahol tobb vasutvonal taldlkozik,
illetve a 30000 f6 feletti lakossagn varosok autdbuszallomasait.

1. tablazat: A tavolsagi kézlekedési csomopontok elérésének jellemzése

Perc Tavolsagi kozlekedési csomépont tavolsaga [km]
Dk Autébusz / vasit | Személygépjarmii Kerékpar
1 0-10 0-5 0-10 04
2 11-20 5-10 10-20 4-8
3 21-30 10-15 20-30 8-16
4 31-50 15-35 31-60 16-30
5 50-nél tobb 35 felett 60 felett 30 felett

Kozlekedési jellemz ok

A fajlagos napi utazasszam és fajlagos napi utazasi tavolsag jellemzok utazéi csoportok és motivaciok sze-
rint kiilonb6znek. A motivaciokat Hu és mtsai. modszere [19] alapjan hataroztuk meg; a ,,barati latogatas”
és a ,,szorakozas” motivaciot szabadidd (i=2) motivacioként 6sszevontuk, mivel a modvalasztas szempont-
jabol vizsgalva a két motivacio hatasa hasonlo. A megkiilonbdztetett motivaciok (i=1-4) a kovetkezok:
1. hivatasforgalmi (munkahelyre, oktatasi intézménybe valo eljutas, térbeli-idébeli paraméterek jelentos
hatast gyakorolnak, rendszeresen jelentkezd, kiszamithato igények),
2. szabadido (sporttevékenység, kiilonorak, szinhaz és koncertlatogatas, kirandulas, rokonlatogatas, jel-
lemzben délutan és hétvégén, szezonalis valtozasokkal),
3. bevdasarlas és iigyintézés (napkozben inaktiv, délutan aktiv kortak, keriilendd az atszallas és a modva-
lasztas a nagy csomagok miatt),
4. egyéb (pl.: korhazlatogatas, csaladtag szallitasa, egyhazi programok, specialis utazasok).

Az utazdi csoportokat Mandoki Péter [37] nyoman hataroztuk meg, ugyanakkor az aktiv koru utazokat
hivatasforgalomban részt vevo és nem részt vevo alcsoportokra (pl.: kismamak, részben otthonr6l dolgo-
70k, nem csucsiddszakban utazd mesteremberek, lizletemberek) bontottuk, tekintettel arra, hogy a két cso-
port kozlekedési szokasjellemz6i egymastol eltéréek. A képzett utazoi csoportok (j=1-6) a kdvetkezok:
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1. tanulé (alacsony koltségpreferencia, nem szamottevé komfort iranti igény, jellemzOen kozosségi
kozlekedéssel, egyéni gépjarmiiben utasként, esetleg kerékparral, sziilok dontései alapjan),

2. felséoktatdsi hallgato (jelent6s arérzékenység, komfortérzékenység megjelené szempont, altalaban
kozosségi kozlekedéssel vagy kerékparral),

3. aktiv koru, hivatasforgalomban részt vevé (minéségérzékenység, térbeli-idébeli paraméterekre vald

érzékenység, a k6zosségi kozlekedésben valo aranyuk alacsony),

aktiv koru, hivatasforgalomban nem részt vevé (komfortérzékenység, cstcsidon kiviili utazas),

inaktiv kort (komfortérzékenység, ergonomikus kialakitas preferenciaja, térbeli-idébeli paraméterek

nem dont6 szempontok, leginkabb kozosségi kozlekedés hasznalata),

6. turista (fontos szempont a komfortérzékenység, kisebb koltségérzékenység, tajékoztatas igénye a
helyismeret hianya miatt).

o ks

Eij. fajlagos napi utazésszam

A fajlagos napi utazasszam a korzetbe érkezo, illetve a korzetbdl induld napi utazasszam atlaga. Egy uta-
zasnak minésiil minden helyvaltoztatas, amelynek végpontjaban kozlekedéstdl fliggetlen motivacioja tevé-
kenység torténik. A korzeten beliili (feltételezve, hogy leginkabb gyalog torténik), illetve a korzeten atha-
ladé utazasokat nem vettiik figyelembe. A kategdriavaltozok hatérai (utazas/nap/f6): 0-0,9; 1-1,9; 2-3,4;
3,54,9; és 5 vagy afelett adodnak az irodalomkutatas alapjan [17,19,21,22].

Fii: Fajlagos napi utazasi tdvolsag

A fajlagos napi utazasi tavolsag a korzetbe érkezd, illetve a kdrzetbdl induld utazasok tdvolsaganak atlaga.
A kategoriakat a Kozponti Statisztikai Hivatal 2012-es lakossagi kozlekedési szokasok mérésére szolgald
modszertana alapjan hataroztuk meg (2. tablazat).

2. tablazat: Utazasok atlagos tavolsaga szerinti kategoriak modonként, forrds: [42] alapjdn

Fajlagos napi Médok megoszliasa német varosokban [%] (2002)
Fx utaza?:( :;hvolsag gyalogls kerékpar kozoslz:(giz :mzle szejrg:ily"giep
1 <1 38-94 5-19 0-1 1-40
2 1-3 10-25 14-19 2-7 45-68
3 3,01-6 1-4 6-14 7-11 77-80
4 6,01-15 0-1 24 11-13 82-87
5 >15 0-1 1 13 85

2. 1épés: kozlekedési modok azonositasa

A modszer soran figyelembe veend6 kdzosségi kozlekedési modok azonositasa. Figyelembe vehetd kozle-
kedési modok: kozdsségi koz

lekedés (fix menetrendii/igényvezérelt), megosztason alapuld modok (kerékpar, személygépjarmii, férd-
helymegosztas, féréhelymegosztasi szolgaltatas, taxi), mikromobilitasi eszkdzok (roller, segway). Létezhet
olyan korzet, ahol a kozlekedési kereslet olyan kicsi, hogy barmilyen k6zosségi kozlekedési mod fenntar-
tasa gazdasagtalan. Ugyanakkor a gyaloglas, mint ra- és elgyaloglasi, valamint kisebb tavolsagokon alkal-
mazott moéd, valamint az egyéni gépjarmiivel torténd utazas jellemzéen minden korzetben jelen van. A
modokat m betiivel jeloltiik.

3. 1épés: kozlekedési modok értékelése korzetjellemzok alapjan

A korzetjellemzok és a kozlekedési modok kapcesolatabol adodo sziikségességi értékek meghatarozasa
szakért6i kikérdezéssel. A szakért6k minden modot minden paraméterkategoria alapjan 1-9 skalan értékel-
nek. Ezek eredményébdl haromféleképpen (atlag, modusz, median) hatarozhatok meg az adott paraméter-
hez és modhoz tartozo diszkrét fontossagi értékek. A szord valaszok esetében kiegyenlit6do atlagértek mel-
lett a legtdbb azonos valasz (mddusz) €s a sorbarendezett értékek koziil a kozépséd (median) segitségével is
meghatarozhat6 a kozlekedési modok sziikségességi értéke. Az s sziikségességi érték az (1){1) egyenlet
alapjan hatarozhat6 meg:

Sprm = S(pk:m) (1)
ahol

p ajellemz6 (A-F),
k ajellemz6 kategoriaja k=1-5; ha pe {A, B, C, E, F}, k=1-12; ha p=D
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m a méod m=1-6, ahol 1: fix menetrendii kbzosségi kozlekedés, 2: igényvezérelt kozosségi kozlekedés,
3: megosztott kerékpar, 4: féréhelymegosztas, 5: taxi/fér6helymegosztasi szolgaltatas, 6. megosztott
személygépjarmii

4. 1épés: jellemzok sulyanak meghatarozasa, salytényez6k modositasa

A jellemzok erdsségének, sulyanak meghatarozasa, tekintettel arra, hogy nem minden jellemzd befolyésolja
egyforméan a modvalasztast. A sulyértékek meghatarozasahoz a hdromlépcsds AHP-ISM eljarast célszerii
alkalmazni. Mivel az AHP eljaras csak egymassal osszefiiggésben nem allo jellemzok kozotti hierarchia
megallapitasara alkalmazhat6, a jellemz6k kolcsonhatasat figyelmen kiviil hagyja, ezzel szemben a méd-
szer jellemz6i egymadssal Osszefiiggésben allnak, igy sziikséges az eljaras bovitése. Ennek feloldasara az
ISM eljarast alkalmaztuk.

A jellemz6k sulyainak (jellemz6k: a—C; motivaciok: ni—na; utazdi csoportok: 91—3¢) meghatarozasa:

1. jellemzdk fontossaga alapjan hierarchia és a jellemzdk sulyanak meghatarozésa paros dsszehasonli-
tassal az egyes parok kozotti kapcsolatot aranyositva (I = a két jellemzd megegyezo fontosagu, 9 =
egyik jellemzd sokkal fontosabb a mdsikndl, igy a forditott reldcio értéke 1/9) (AHP-interj) [34],

2. jellemzok kozotti kapesolatok feltarasa boole-i tipust valtozokkal, majd kiilon interjuban a kapcsolat
erésségének mindsitése szakért6i valaszok alapjan [24],

3. paros Osszehasonlitassal és AHP-eljarassal meghatarozott stlyértékek modositasa az adott jellem-
z6re a tobbi jellemzo altal gyakorolt hatasok osszegzésével [24].

5. 1épés: sziikségességi értékek alapjan modok sziikségességének meghatarozasa

A korzet jellemzbihez tartozo sziikségességi értékeket sulyozva és dsszegezve minden m kdzlekedési modra
megallapithatd annak fontossaga (2)(2), az Sm sziikségességi érték. Amennyiben a korzet nem lakossagi
teriilet a népstiriiség érték nem értelmezhetd, a fennmarado 6t jellemz6 Gsszstlya 1-nél B-val Kisebb (3).

Spm = ax* fAk,m+B*ka,m+ Y*ka,m +8*ka,m +8*E,+<*F, (2)

1 ’ ,
Sm=1_8*(a*fAk,m+ Y*fck'm +6*ka'm+E*E +(*F) (3)

Az E’ napi fajlagos utazasszam a (4) alapjan, mig az F’ atlagos utazasi tavolsag az (5) alapjan a motivacio
€és utazdi csoport szerinti sulyok felhasznalasaval szamithato.

E'= Z n; * Z (191' * fEi,jm) (4)

i j

F'= Z uli *Z (191' *fFi_]-m) (5)

i j

Mivel az AHP eljarasban a stlytényezok 6sszege 1 (6), Sm 1 és 9 kozott vehet fel értéket (7).
(X+B+Y+5+E+(=Zm=219j=1 (6)
i j

1<5,<9 (7

Az eredmények jobb megkiilonboztetése érdekében relativ kategoriakat hataroztunk meg az eredménycso-
port terjedelmét 6t részre osztva Hiba! A hivatkozasi forras nem talalhat6.(8}, igy a potencialisan tires
kategoriak kisziirhetdk. Ez alapjan a modokra megallapithatd az Osszesitett fontossagi érték (3. tablazat3-
t,’ib],’izqt).

r = max(eredménycsoport) — min(eredménycsoport) (8)
3. tablazat: A kategoriahatarok
Sm Sziikségesség
MIN(Sm, eredményesopory — 0,27 | egyaltalan nem sziikséges
0,2r-04r inkabb nem sziikséges
0,4r-0,6T nem eldonthetd
0,6:r—0,8r inkabb sziikséges
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| 0,81 — Max(Sm, eredmenycsoport) | kifejezetten sziikséges |

6. 1épés: eredmény korrigalasa peremfeltételek alapjan

Bizonyos modok esetében adodhatnak olyan koriilmények, melyeket a meghatarozott jellemzok nem vesz-
nek figyelembe (pl.: domborzat, jarmiitulajdonlasi viszonyok). Ezen peremfeltételeket boole-i tipust val-
tozokként értelmeztiik, igy amennyiben valamelyik peremfeltétel nem teljesiil, vagy az érték a kiiszobérté-
ket meghaladja, az Spm értéke 0.

3. Eredmények

A moddszerben egyes szamértékek, igy a kozlekedési modok értékelése korzetjellemzok szerint, valamint a
korzetjellemzok, utazasi motivaciok és utazdi csoportok meghatarozasa szakértk valaszai alapjan torténik.
A felkért szakértdk a tudomanyos életben aktiv szereplok, széles korosztalyi skalat lefedve.

1-3. 1épés: korzetjellemzok és kozlekedési modok azonositasa, sziikségességi érték meghatarozasa

Mind a hat korzetjellemzdt a modszertan els6 1épésének megfeleléen vettiik figyelembe. Az azonositott
kozlekedési modokat és azok jellemzdit a 4. tablazat4-—tablazat tartalmazza. Minden kategoriaértékhez és
modhoz meghataroztuk a sziikségességi értékeket 17 szakértd valasza alapjan. Ezek koziil néhany szemlé-
letes érték az 5. tablazats—tablazatban lathatd. A szakérték a fix menetrendii kbzosségi kozlekedeést értékel-
ték a leginkabb egyetértésben, mig a megosztott személygépjarmii értékelése tortént a legnagyobb szoras-
sal. Az atlag-, a median- és a moduszértékek a legtobb esetben egymashoz kozeli értéket vesznek fel, a
szoras a jellemzok koziil a telepiilésen beliili elhelyezkedésnél volt a legkisebb, mig a tavolsagi csomopont
elérésénél a legnagyobb.

4. tablazat: Kozlekedési modok elonyei és hatranyai

m Mod El6nyok Hatranyok
1 fix menetrendi + nagy kapacitas - koltséges a fenntartasa
kozosségi kozlekedés | + rendszeresség, allandé mikodés - kisforgalmu id6szakban kihasznalatlan
2 igényvezérelt + csak valds igény esetén kozlekedik - allando igénymenedzsment
kozosségi kozlekedés | + rugalmassag - valtozo kihasznalas
3 megosztott kerékpar / | + fenntarthatd - az id6jaras befolyasolja
roller + kis teriilethasznalat - méretgazdasagossagi kérdések
- , + hatékonyabb jarmiikihasznalas - kis kapacitas
4 fér6helymegosztas . A
+ rugalmassag - valtoz6 kindlat
5 taxi( fér(’ihelyrmegrosz- + jobb jarmiikihasznalds - ki's kapacrité’s
tasi szolgaltatas - valtoz6 kindlat
6 megosztott autd + jobb jarmiikihasznalas - méretgazdasagossagi kérdések

5. tablazat: Kézlekedési modok elonyei és hatranyai

fix menet- taxi/

kozlekedés galtatas
Teriiletjelleg A |MeMo| A [MeMo| A |MeMol A |MeMo| A [MeMo| A |MeMo
nagy lakotelep 894|919 3063|2694 |7|7|535|5|3]|653]|7]/65]629|7]8
kertvaros 5596|7712 |7 |7 400 |4|1|647 |7|8]653|7|7]|500]|4165
iparteriilet 6,477 (7582 |6|5|400|5|5]553|5|5]447 |3|3]|376|4]5
belvarosi teriilet 888/9(9(365|3|2|794|9|9]506|5[3[741|8|9]|759]|9]9

Telepiilésen beliili elhelyezkedés

centrum 894/9(9(382|3|1(841(9|9(524|5|5|7,88|8185)| 718 |7 |7
varosszéli, kiilteriileti 6,29/ 6|5 753 |8|9(324[3|3(653|7|7606]|7|7]|506]|5]|7
népsiiriiség 1-1 000 488|548/ 829 |9 |9 2351|1606 |7|8|476|5|7|424[3]|1
[f6/km?] 10 001 felett 9009|9259 |1|1|847 |9|9]529|5|6[818|9|9|753|8]9
fajlagos napi 0-0,9 406|4|5)853|9|9(318|3|1|576|7|7[506|5|6]347|2]|1
utazasszam 2-3,4 747\ 77| 488 |5|5( 582 |61(55/535|5|5[576|6|7]|565]|6]55
[utazas/f6/map] 5 felett 876/ 992241 |1]820]8|9]571]5]67]706|7|0] 75989
1 alatt 441|15(1] 294 |1|1]|735|8|9|224 |1|1]294|1|1]312]2]|1
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utazasok atla- 3,01-6 741719588 |6|5(635|6|5|494 |5|5(641|7|7(641|7]|7

gos tavolsaga

[km/£6/nap] 15 felett 841|9|9|576|6|7]|318|3|1]753|8|9]635|7|7]653]|7]9

4. 1épés: sulyvértékek megallapitasa

A sulyértékeket 16 szakért6 valaszaibol hataroztuk meg (egy valaszt az eldzetes szilirés alapjan nem lehetett
figyelembe venni). A szakért6k a motivaciok koziil a hivatasforgalmi motivaciot értékelték a legfontosabb-
nak, a legtobb esetben a bevasarlasi és tigyintézési motivacio a masodik, a szabadidd, a harmadik legfon-
tosabb, az egyéb motivacio a legkevésbé fontosabb. Az utazo6i csoportok tekintetében a tanulokat, a felsé-
oktatasi hallgatdkat és az aktiv kord, hivatasforgalmi utazokat majdnem minden szakértd a harom fonto-
sabbnak, az inaktiv kortakat, az aktiv kora, hivatasforgalomban nem részt vevo utazokat, valamint a turis-
takat pedig a harom kevésbé fontosnak értékelte. A sulyértékek kozotti kapesolat fennallasanak és erdssé-
génck meghatarozasa 3 szakért6 segitségével tortént, tekintettel arra, hogy ebben a fazisban ennyi szakérto
alkalmazasa javasolt [24].

Mindezek alapjan az eredeti (AHP) és modositott (AHP-ISM) sulyértékeket a 6. tablazaté—tablazat tarta‘-
mazza. A modositott sulyértékek esetében feltiind, hogy egyes stlyok jelentésen (akar 30%-kal), és leg-
tobbjlik az egyenldség iranydba modosult, a hierarchia sorrendjét is atalakitva. Szemléletes példdja ennek
a hivatasforgalmi motivacio, melyet minden szakért6 a legfontosabbnak értékelt, azonban a modositaskor
a 37%-kal csokkent stllyal mar csak a masodik legfontosabb. Ezen ellentmondasokat a jellemzok kozotti

kapcsolatok igen magas szama, és az alkalmazott ISM-eljaras additivitasa magyarazza [24].

6. tablazat: A bemeneti jellemzok, motivdciok és utazoi csoportok sulyértékei

Jel Jellemzok Sulyérték | Médositott suly
a | elhelyezkedés (A) 0,243 0,141
B | népsiiriség (B) 0,283 0,207
y | teriiletjelleg (C) 0,055 0,167
O | tavolsagi kozlekedési csomopont elérése (D) 0,086 0,096
¢ | fajlagos napi utazadsszam (Eij) 0,185 0,202
¢ | fajlagos napi utazasi tavolsag (Fij) 0,148 0,186
Jel Motivaciok Sulyérték | Modositott sily
1y | hivatdsforgalmi 0,660 0,289
1, | bevésarlas és ligyintézés 0,203 0,296
13 | szabadidd 0,073 0,235
N4 | egyéb 0,064 0,180
Jel Csoportok Sulyérték | Maddositott suly
91 | tanulok 0,387 0,284
9, | felsdoktatési hallgatok 0,177 0,139
95 | aktiv koru, hivatasforgalomban résztvevok 0,267 0,257
9, | aktiv koru, hivatdsforgalomban nem résztvevok 0,075 0,119
Y | inaktiv kortiak 0,057 0,112
J¢ | turistak 0,036 0,090

5-6. 1épés: sziikségességi értékek és a peremfeltételek meghatarozasa

A sziikségeségi értékek alkalmazasi teriiletenként szamitandok Az azonositott peremfeltételeket, amelyek
alapjan a sziikséges modok kore modosithato, az 7. tablazats—tablazat tartalmazza.

75. tablazat: A modok peremfeltételei

Kozlekedési mod Peremfeltétel Ha a peremfeltétel nem teljesiil
jol kerékparozhato (leginkabb pedelekmegoszto-rendszer 1étrehozasanak vizsga-
sik) domborzat lata

megosztott kerékpar,
roller egyéni kerékpar-, rollertulajdon-
las korlatozott mértéke

kerékparmegosztas dijszabasi eszkozeinek feliil-
vizsgalata, egyéni kerékparozas feltételeinek (infra-
struktura, kerékpartorlas) feliilvizsgalata

megosztott személygépjarmi dijszabasi eszkozok

megosztott autd motorizacios fok mértéke felillvizsgalata

fix menetrendii kozds- | nagyobb jarmiivek kozlekedésére | igényvezérelt, kisebb méretii jarmiivek kozlekedési
ségi kozlekedés alkalmas infrastruktira lehetéségeinek vizsgalata

form:
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4. Esettanulmany: modszer alkalmazasa

A kidolgozott modszert Szombathelyre alkalmaztuk. Szombathely Magyarorszag nyugati részén, az Al-
pokaljan helyezkedik el, Vas megye székhelye, mintegy 80 ezer fos lakossaggal. Jelenleg (2021-ben) az
egyéni kozlekedésen feliil a Volanbusz Zrt. ltal {izemeltetett 35 autdbuszviszonylat vehetd igénybe uta-
zésra, melybdl 3 igényvezérelt, késo este kozlekedd jarat.

cre

lakossagi korzeteket térkép alapjan. A napi utazasszam ¢€s tavolsag becslésekor a korzet telepiilésen beliili
elhelyezkedésébol indultunk Ki, figyelembe véve a korzet kozelében talalhatd bevasarlasi, igyintézési, sza-
badidé eltoltésére alkalmas helyszineket, nagyfoglalkoztatd és kozoktatasi, illetve felsdoktatasi intézmé-
nyeket. Szombathelyre jellemz6 az erés kornyéki ingazoforgalom, kiilondsen az ipartelepi gyarakba érkez-
nek tavolabbi telepiilésekrdl, megjegyzendd ugyanakkor, hogy az iparteriiletek egyedi forgalmi jellemzdk-
kel birnak. Az eredeti stilyozast és a moduszértékekkel torténd szamitast vettiik figyelembe a tovabbiakban.
A varosi korzetekhez és kozlekedési modokhoz tartozo eredmények koziil néhany szemléletes értéket a 8.
tablazat8-tablazat mutat be. Az alahuzott és félkovér értékek az adott korzetben legmagasabb sziikségességi
értékii modokat jelolik.

8. tablazat: A kérzetek eredményei

fix menet- | igényvezé- |0 atott | ferdhely- hte?xrlégeg;z megosztott
rendii kozle- | relt kozleke- | | 9000 s Croney: | neymegos gos2
Kedé dés kerékpar megosztas | tasi szolgal- auto

edes tatas

1 Joskar-Ola vr. 7.65 3.26 6.98 4.44 6.69 6.14
4. Zanat 6.36 7.08 3.02 6.71 6.19 4.84
5. Ipartelep 5.75 5.51 4.94 5.33 6.02 3.79
9. | Rigbévolgy — Kozéphegy 6.09 6.49 3.66 6.32 6.05 3.95
28. | Csbnakdzo-t6 kornyéke 6.17 4.65 6.94 4.57 5.61 3.74
30. | Haladas palya, fedett uszoda 6.18 4.32 6.81 4.66 5.88 4.55
41. autobusz-allomas 6.78 3.77 6.94 4.64 6.41 4.62

4.1 Kozosségi kozlekedés (fix menetrendii és igényvezérelt)

A 2021-ben érvényes menetrend szerint a fix menetrend helyi jaratu autobuszok megfelelden lefedik a
lakossagi, a bevasarlo és szabadidds teriileteket, valamint kielégitik az ipari teriileteken tobbnyire miiszak-
valtaskor jelentkez6 tomeges igényeket. A fix menetrendii kozosségi kozlekedés majdnem minden korzet-
ben inkabb sziikséges besorolast kapott, az ipartelepen és a varosszéli sportcélu teriileteken pedig nem el-
dontheté. A miiszakvaltaskor kozlekedo ipartelepi autdbuszok tovabbi mikddtetése javasolhatd, mas ido-
szakokban a teriilet kiszolgalasat egyéb modokkal sziikséges megoldani. A fix menetrendii kozosségi koz-
lekedés és az igényvezérelt kozlekedés sziikségességét szemlélteti a 2. dbra2—&bra; minél s6tétebb egy terii-
let, annal inkabb sziikséges egy adott mdd jelenléte a teriileten.

|Fix menetrend( kéz5sségi kozlekedés \ Igényvezérelt kizlekedés
1 egyaltalan nem szitkséges = 1 egyaltaldn nem sziikséges
inkdbb nem szikséges ol \ 2 inkdbb nem szikséges

linkabb sziikséges
kifejezetten sziikséges

|inkdbb sziikséges

kifejezetten sziikséges

2. abra: Fix menetrendii (balra) és igényvezérelt (jobbra) kizlekedés relevancidja Szombathelyen (sajdt készités)

form:
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4.2 Megosztott modok (kerékpar, auto, férohelymegosztasi szolgaltatas, férohelymegosztis)

A megosztott kerékpdar, mint kozlekedési mod elsdsorban a varoskdzponthoz kozelebb esd, nagyobb laksi-
riségl teriileteken sziikséges. A varosszerkezeti és domborzati adottsagok kedvezdek kerékparmegoszto-
rendszer 1étrehozasadhoz. Azok a kdrzetek, ahol a kozlekedési mod Kifejezetten sziikséges, 6sszefiiggd terii-
letet alkotnak. Ezen teriilethez csatlakozik szamos olyan teriilet is, ahol a kozlekedési mod inkdbb sziiksé-
ges. Néhany korzet tavolabb helyezkedik el ezektdl a teriiletektdl, azonban a szolgaltatasi teriilet bovitésé-
vel ezek is lefedhetok.

A megosztott gépjarmi alapt szolgéltatdsok sziikségessége nem minden esetben egyértelmi. A férdhely-
megosztas a kiilsébb korzetekben, a féréhelymegosztasi szolgaltatas a legtobb korzetben inkdbb sziikséges.
A megosztott auto egy korzetben sem kifejezetten sziikséges, a mod relevanciajanak meghatarozasahoz to-
vabbi, esetleg telepiilések kozti vizsgalat elvégzése is sziikséges.

4.3 Altalinos megallapitasok

A fix menetrendii kozlekedés a nagy lakstriiségli lakossagi teriileteken kifejezetten sziikséges (6.51-7.65),
tovabba bevasarlokdzpontok (6.21-6.66), kérhazak (6.30—6.33), temetdk (6.01-7.10), valamint kozleke-
dési csomopontok (6.78) esetében, valamint csucsiddben olyan helyeken, ahol a kereslet rendszeres. Az
igényvezérelt kozosségi kozlekedés ezt kiegészitendo kiilsébb kertiletekben (6.49—7.13) és peremiddszakok-
ban relevans. Megosztott kerékpar a strtin lakott (6.06—6.98) és szabadid6s teriileteken (5.81-6.94) rele-
vans, az egyes korzetekben rendszerint a fix menetrendi kézlekedés utan a masodik legmagasabb sziiksé-
gességi értékeket kapta. A férdhelymegosztds leginkdbb a varosszéEli teriileteken (6.22—6.71) sziikséges,
mig a féréhelymegosztdsi szolgdltatas az iparteriileteken (6.02—6.16).

Konkluzio

A kutatas soran egy AHP-ISM eljaras alapti modszertant dolgoztunk ki, mely a kozlekedési modokat tertii-
leti és kozlekedési jellemzok alapjan értékeli, meghatarozva azok sziikségességét. Figyelembe vett jellem-
zOk: teriileti (népstiriiség, teriiletjelleg, telepiilésen beliili elhelyezkedés), kozlekedési (tavolsagi kozleke-
dési csomopont elérhetdsége, fajlagos napi utazdsszam és utazasi tavolsag). A jellemzok kozotti sulyozast
az AHP-ISM eljarassal hataroztuk meg, A felkért 17 szakért6 valaszaibol megallapithatd, hogy a fix me-
netrendii kozosségi kozlekedés szinte minden koriilmények kozott legalabb inkdbb sziikséges mdd, a hiva-
tasforgalmi pedig a legfontosabb motivacio. A modszer Kis- és kézepes varosokban alkalmazhaté. Tekin-
tettel arra, hogy jelenleg kis- és k6zepes varosok esetében hasonlo anyag nem all rendelkezésre, a szakért6i
interjuk készitése a kutatas jelenlegi fazisaban jo kozelitést és alkalmazhatosagot biztositott, még ha nem
is vezettek a forgalomfelvétellel és modellalkotdssal meghatarozott paraméterekkel Gsszevethetd ered-
ményre. Bar az alkalmazott AHP-ISM eljaras bizonyos eredményeket torzitott, a kutatas jelenlegi fazisaban
az iranyelvek meghatarozasahoz alkalmazhato volt.

A modszert esettanulmanyként Szombathely varosara alkalmaztuk. Megallapitottuk, hogy a fix menetrend
kozlekedés a lakossagi teriiletek koziil a nagyobb népsiirtiségli teriileteken kifejezetten sziikséges. Ugyan-
akkor kertvarosi, kisebb népstirtiségi teriileteken az igényvezérelt kozlekedés a leginkabb sziikséges. A
megosztott kerékpar sziikségessége a sportcélu teriileteken és a természeti-turisztikai teriileteken, valamint
a nagy népsliriségii €s a centralis teriileteken nagy. A gépjarmii-kozlekedési modok a kozosségi kozleke-
déshez és a kerékparmegosztashoz képest a legtobb teriileten kevésbé sziikségesek; ugyanakkor az iparte-
lepeken a fuvarkozvetitésnek, a varosszéli teriileteken a megosztott autonak nagyobb relevancidja adodott.
Tekintettel arra, hogy a megosztott auté a kifejezetten sziikséges kategoriaba egy alkalommal se lett beso-
rolva, ezen feliil viszonylag kis értékeket kapott, sziikséges lehet a mod kis- és kozepes varosi alkalmaza-
sanak tovabbi vizsgalata.

A moddszerben rejlé kutatasi potencial alapjan a kutatas folytatasaként célunk a jellemzok és a koztiik 1évo
Osszefliggések pontosabb vizsgalata, illetve tovabbi befolyasold (pl.: jovedelem, utazasok iranyultsaga és
koltsége) és kimeneti jellemzok (menetrendi- és jarmiiparaméterek) figyelembevétele. Tovabbi cél a kor-
zetszintli vizsgalatot alapjan telepiilési, rendszerszintii modszer fejlesztése, valamint utazasi szokasjellem-
z6k felmérése €s ezek alapjan a modok sziikségességének meghatarozasa.

Koszénetnyilvanitas: EFOP-3.6.3-VEKOP-16-2017-00001: Tehetséggondozas és kutatoi utanpotlas fej-
lesztése autonom jarmitiranyitasi technologidk teriiletéen - A projekt a Magyar Allam és az Europai Unio
tamogatasaval, az Europai Szocidlis Alap tarsfinanszirozasaval valosul meg.

Koszonjiik tovabba Dr. Duleba Szabolcs Janosnak a modszertani segitséget
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