I Virosi kiszlekedés

A kozlekedés és a teriiletfelhasznélas kol-
csonhatasanak modellezésében rejlé hazai
lehetGségek — egy budapesti modell tanul-
Sagal

Napjainkban a kozlekedési rendszerek fejlesztésekor a dontéshozdok
mar nem csupan a tarsadalmi-gazdasagi értelemben vett hatékony
megolddsokat keresik, de egyre inkabb sziikségiik van az Gssze-
tettebb kritériumok, mint példdul a tarsadalmi jolét, a biztonsag, a
klimavaltozassal jaré kedvezétlen hatasokkal szembeni rugalmas
ellenalloképesség, stb. szerinti vizsgalatokra is. Az utdbb felsorolt
szempontoknak valé megfelelésben fontos szerepe van a természeti,
foldrajzi jellemzok alakulasanak, a népesség, az energia- és a nyers-
anyagforrasok, valamint a kiilonb6z6 tevékenységek teriileti meg-
oszlasanak, a kozlekedés és a teriilethasznalat kozott érvényesiil6
kolcsonhatasoknak. A vazolt bonyolult, t6bbszoros visszacsatola-

sokat tartalmazo, dinamikus Osszefliggések modellezése, illetve az

ezuton nyerhet6 eredmények széles korii megismertetése egyre fon-

tosabb feladat.
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1.BEVEZETES

A kozlekedés stratégiai szintll tervezése
kapcsan az elmult évtizedekben vilagszer-
te megndtt a lehetéség szerint pontos ha-
tas-elérebecslés igénye. A dontés-el6készités
kulcsszerepldi és a dontéshozok is egzakt in-
formdciokat szeretnének kapni egy fejlesztési
elképzelés vagy valtozat varhaté forgalmi, va-
lamint annak alapjan levezethet$ gazdasagi és
tarsadalmi hatdsairdl [1].

Ez az informacidigény az elmult években egyre
csak erds6dott, amely folyamatnak két mozga-
torugodjat lehet megfigyelni. Egyrészt a straté-
giai tervezésben érdekeltek minél inkabb meg
kivannak gy6z6dni arrél, hogy fejlesztéseikkel
egyik oldalrdl az el6zetesen kittizott célok telje-
stiléséhez jarulnak hozzd, valamint nem okoz-
nak elfogadhatatlan mértékd, esetlegesen nem
kivanatos mellékhatdsokat. A masik motivum
a finanszirozasi oldalon talalhatd, amikor is a
finanszirozoé (legyen az akar az Eurépai Uni6

' A cikk az EFOP-3.6.1-16-2016-00017 projekt tdmogatdsdval késziilt.
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vagy egy a kozpénzekkel gondosan gazdalko-
do6 kormanyzat) kivan megbizonyosodni arrdl,
hogy a fejlesztés kozgazdasagi értelemben haté-
kony, azaz tarsadalmi szinten megtériil. Hazai
viszonylatban féleg az EU-s tarsfinanszirozasok
kapcsan — kotelez6 érvénnyel — kertiltek el6tér-
be az emlitett informaci6igényt kielégitd, meg-
alapoz6 vizsgalatok.

A kozlekedéstervezés terén a varhatéd hatasok
becslésében a forgalmi vizsgalatoknak és kii-
lonosen a komplex halézatokat és viselkedé-
si jellemzdket leképezni képes makroszinti
forgalmi modellezésnek van kiemelked6 sze-
repe. Sok esetben a mikroszintt vizsgalatok
fontosak lehetnek, de a jelen cikk fékuszaban
a nagyobb, stratégiai léptéki fejlesztések all-
nak. A forgalmi modellezés eredményeként
el6allé outputok segitségével jol leirhatok egy-
egy kozlekedési beavatkozas varhato forgalmi
hatdsai, amelyek egyuttal input adatokat is je-
lentenek a legtobbszor koltség-haszon elemzés
formajaban megjelené tarsadalmi-gazdasagi
elemzésekhez [2].

A nyugat-eurdpai gyakorlatban, amely a for-
galmi el6rebecslések szempontjabdl élenjard-
nak tekinthetd, néhdny évtizede megjelentek
olyan modellek is, amelyek nem csak a kozle-
kedési hatasokat vizsgaljak, hanem a kozleke-
dés és a teriiletfelhasznalds kolcsonhatasat is
figyelembe veszik. Ezek az tigynevezett Land-
Use and Transport Interaction (réviditve és a
tovabbiakban: LUTI) modellek, amelyeknek
féleg a varosi kozlekedés szintjén van relevan-
cidjuk. A hazai gyakorlatban jelenleg ezek a
modellek még nem jelentek meg, s6t a mod-
valasztast is magukba foglalé modellek is csak
néhany éve terjedtek el. Utobbi kapcsan fontos
megjegyezni, hogy egységes orszagos és féva-
rosi modell is rendelkezésre all.

A cikk célja, hogy téjékoztassa a szakmai koz-
véleményt egy hazai, a nemzetkozi gyakor-
lat alapjan és Budapest példdjan kifejlesztett
LUTI modellrél, valamint néhdny esettanul-
manyon keresztill demonstrélja annak mdu-
kodését. Tovabbi cél a modell fejlesztésének
és a demonstracids példak tapasztalatainak
alapjan kovetkeztetések levonasa, tanulsagok
megfogalmazdsa.

2.AZ ALAPMODELL
2.1. A modellépités célja, megfontolasai

Az emlitett budapesti LUTI modell lét-
rehozdsanak alapgondolata, hogy lehetd-
vé tegyen egy visszacsatolast a kozlekedés
teriiletfelhasznalasra gyakorolt hatdsan és
annak a kozlekedésre valé visszahatdsan ke-
resztil, egyben segitse eld a kozlekedési be-
avatkozasok jelenleginél teljesebb korti hatds-
értékelését, példaul mutasson ra a fejlesztések
tertiletfelhasznalasra gyakorolt hatasara, ve-
gyen figyelembe rendszer szinten jelentkezd
egyéb hatasokat, stb.

A gondolatmenetben fontos szerepe volt an-
nak, hogy ne csak a klasszikus fejlesztéseket
lehessen értékelni, hanem a korlatozo jellegti
beavatkozdsok hatdsanak értékelése is lehetd-
vé valjon. Az elmult években példaul tobb koz-
uti forgalomcsillapitassal kapcsolatos févarosi
elképzelés sem tudott tullépni a dontés-el6ké-
szités fazisan, és bar ennek egyéb okai is két-
ség kiviil feltarhatok, de azonosithat6, hogy a
hatds-elérebecslések sem voltak teljes kortek.
Az olyan projektekkel, mint a személyforgalmi
behajtasi dijjal kapcsolatos fokozott kockaza-
tok ellehetetlenitették, de legaldbbis megnehe-
zitették a fejlesztési dontést. Raadasul ezek a
bizonytalansagok lehetdséget adnak kiilonféle
politikai, szakpolitikai jatszmdkra, amelyek
tovabb nehezitik e fejlesztések dontési kornye-
zetét. Az el6z8ek alapjan a kozuti forgalom-
csillapitasok példajan el6szor felvazoltunk egy
hatasértékel6 keretrendszert, amelynek a jelen
cikkben bemutatott modellrendszer a tulaj-
donképpeni magjat adja [3; 4].

A modellfejlesztés els6 lépéseként a nemzetko-
zi gyakorlat attekintése (részleteiben lasd [5])
és a hatasértékelési célokbol, valamint a kozle-
kedési és teriilethaszndlati rendszerek muko-
désébdl levezetett elméleti modell-kapcsolatok
feltérképezése tortént meg [6]. Masodik 1épés-
ként a févarosra vonatkozdan egy szertedgazd
adatgyjtésre keriilt sor. Eleve azért Budapest-
re esett a valasztds, mert itt volt hazai kor-
nyezetben a legnagyobb esélye a legteljesebb
korti és teriiletegységekre is rendelkezésre
allé adatok meglétének. A modell elsésorban
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a KSH teriileti statisztikdira, a népszamlalasi
adatokra, valamint ingatlanar adatbazisokra
tamaszkodik.

Ezt kovetSen vélasztottuk ki azokat a meg-
olddsokat, részmodelleket, amelyek o6tvo-
zésével, esetenként mddositasaval egy a f6-
varosra adaptalhaté LUTI modellt lehetett
késziteni. A rendelkezésre 4116 adatstrukta-
rakhoz igazoddan egyes részeknél a modell-
rendszert egyszertsiteni kellett annak érde-
kében, hogy a kés6bbiekben valds adatokkal
kalibralhat6 legyen a modell. E szempontbol
a modell szdndékosan nem tul részletezett,
ami az altalanos jellegti felhasznalasat is el§-
segiti.

2.2. A modell felépitése

A modell alapvetéen harom jol elkiiloniil6,
de dinamikusan egytittm(ikodd részbél all:
egy kozlekedési, egy teriilethasznalati és egy
demografiai modellrészbél. A kozlekedési
modell egy konvencionalis négylépcs6s mo-
dell, amely a kozlekedési szokasokat képezi le
a teriiletfelhasznalas, a halozati és szolgalta-
tasi jellemzOk, valamint egyéb meghatarozé
paraméterek (pl. izemanyagar, idéérték, stb.)
alapjan. A kozlekedési modell outputjaként
meghatarozhatok a halézaton kialakuld utas-
forgalom nagysagok, eljutasi id6 és koltségek.
A teriilethasznalati modell ezek alapjan egy
elérhetdségi mutatd segitségével, valamint
egyéb kiils6 paraméterek (pl. zoldteriileti
fejlesztések mértéke) alapjan leképezi a lakod-
hely valasztasi és munkahely elhelyezkedési
(telephelyvalasztasi) dontéseket. Tulajdon-
képpen, egyik iranybdl az elérhet6ségi mutatd
koti 6ssze a kozlekedési és a teriilethasznalati
modellt. Egy adott forgalmi korzet elérhetd-
ségi mutatdja az dsszes lehetséges utazasi cél-
pontnak a médvalasztas alapjan sulyozott és
normalt eljutasi idejét veszi figyelembe. A te-
rillethasznalati modell a lakoéingatlan-épités
mértékét is modellezi. Végiil a demografiai
modell az eloregeddé tarsadalmi szerkezetet
reprezentdlva képezi le az életkorcsoportok
kozott bekovetkezett valtozasokat, és az igy
kialakul6 demografiai és egyéb jellemz8k ke-
rillnek inputként vissza egy kovetkez6 idéal-
lapot kozlekedési modelljébe. A modellrend-
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szer éves id6intervallumokkal dolgozik, ami
lehet6vé teszi egyes folyamatok részletes leké-
pezését. A modell alapstruktarajat az 1. abra
mutatja be.

1. abra: A LUTI modell felépitése

v

Kozlekedési modell

Forgalomkeltées

Forgalom
szétosztas

Forgalom
megosztas

Raterhelés

!

Koztes szamitasok
(elérhetoség, ingatlanar, stb.)

Teriilet-hasznailati modell
Lakasépitesi
modul

Lakaspiac modul

Munkahely
modul

v

Demografiai modell

A modell elméleti felépitését tekintve a bé-
csi MARS [7], az angol DELTA/START |[8]
és a holland TIGRIS XL [9] modelleket, mint
mintakat hasznalta fel egyes moduljaiban,
de a févaros specifikussag miatt szinte min-
denhol mdédositott formaban alkalmaztuk az
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Osszefiiggéseket. A modellépités menetét, va-
lamint a modell felépitését [6], illetve [10] irja
le részletesen.

2.3. A modell kalibralasa

A modellépités és kalibralds soran nem volt
lehetdség széles kort kikérdezésekre és a szo-
kasjellemz6ék direkt megfigyelésére (stated-,
illetve revealed-preferences vizsgalatokra). A
modellépités meglévé modellek, részmodel-
lek médositaséval és kombindlasaval tortént,
figyelembe véve a budapesti sajatossagokat és
a rendelkezésre allé adatok korét. Utdbbinal
fontos megjegyezni, hogy a teriiletegységen-
kénti (minden modell korzetre vald) és id6-
szakonkénti (évenkénti) rendelkezésre 4llas
is fontos szempont volt. A kalibralas pedig
az eredmény- és magyarazd valtozék (pl.
lakosszam, illetve az elérhetéségi mutatdban
bekovetkezett) multbéli valtozasainak megfi-
gyelésén alapult. Az adatok egyes esetekben
még igy is hidnyoztak (pl. sziikséges éves
adat, nem megfelel$ aggregaltsagi szint), igy
esetenként interpolaldssal, stlyozdssal, atla-
golassal vagy becsléssel kellett élni.

A modell kalibraldsanak alapja a 2007 és 2013
kozotti idészak volt, amely nem tual hosszd,
ugyanakkor 2007 elStt tobb sziikséges adat
nem 4allt rendelkezésre, a 2014-ben belépd
M4-es metr6 kezdeti hatasat pedig szandéko-
san nem vettiik figyelembe.

A kiindulé forgalmi modell adatok (halézati
modell és célforgalmi matrix) felvételéhez a
févaros egységes forgalmi modelljét (EFM)
hasznaltuk fel. Az EFM 2015-re allt rendel-
kezésre. Ezért el6szor a zénarendszerét egy-
szer(sitettitk alkertileti szintre, majd ennek
és a KSH adatok alapjan a kozlekedési modell
moduljait kalibraltuk. Ezt kovetéen 2007-ig
visszamenoleg el6 kellett allitani a forgalmi
modell allapotokat, hogy ki lehessen szdmi-
tani az egyes évekre vonatkozé elérhetdségi
mutatokat. Ezek és egyéb hattér adatok (pl.
ingatlanarak) alapjan mar kalibrdlni lehe-
tett a teriiletfelhasznalasi modulokat. Egyes
modulok esetében az éves valtozasok nagyon
hektikusak voltak, ugyanakkor a hétéves id6-
szak egészére a megfigyelheté valtozasokat

jol lehetett magyarazni. A kalibralds részlete-
it [10] ismerteti.

A modell becsléseinek josagat, csupan tajé-
koztaté jelleggel az 1. tablazat foglalja 6ssze. A
kozlekedési modell esetében alkeriileti szinten
tortént a kalibralds. A teriilethasznalati mo-
dellt keriileti szinten kalibraltuk, mert csak
igy alltak rendelkezésre az adatok 2007 és 2013
kozott. Ugyanakkor a kovetkezd fejezetben
alkeriileti szintre diszaggregalva mutatjuk be
az egyes valtozasokat. A demogréfiai modellt
szintén a 2007-2013 id6szakra kalibraltuk. Az
R?érték kiszamitasa kapcsan a legtobb esetben
a megfigyelt (valds) és a modell altal becsiilt
adatokat vetettiik ossze. A kozlekedési modell
esetében az EFM-bél leegyszertsitett és a szin-
tetikusan el64llitott matrixok cellaértékei vol-
tak az 6sszehasonlitas alapjai.

1. tablazat: A modell kalibralas eredmé-

nye a modell moduljainak szintjén (for-
ras: [10])

Modulok R?
Forgalomkeltés 0,93
Forgalom szétosztas 0,80
Szgk. 0,51
Modviélasztas | Kozosségi kozlekedés | 0,63
Kerékpar 0,22
Teherforgalom 0,18
Ingatlanarak 0,98
Lakasépités 0,71
Lakaspiac 0,87
Munkahelyek Szolgaltatasok 0,82
Termelés 0,77
Demografia 0,99

Fontos megjegyezni, hogy a koézlekedési mo-
dell esetében meglehetésen alacsony R? érté-
kek adédtak. Ennek egyik oka, hogy ezek a
modulok egymasra épiilnek és igy a kezdeti
lépésekben keletkezd hibdk a késébbi 1épések-
ben mar halmozddva jelentkeznek. Azt is latni
kell, hogy a LUTI modell kialakitasaban nem
volt cél az EFM meglehet8sen részletes és meg-
alapozott forgalmi modelljének pontos repro-
dukalasa, csupan egy elfogadhaté kozlekedési
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modell eléallitasa volt a cél, amelynek segit-
ségével kalibralhaté a tobbi modul. A szinte-
tikusan el6allitott matrixokat egyébként sem
o6nmagukban hasznaltuk fel, hanem az EFM
logikajanak megfeleléen - mivel az direkt
matrixokat hasznal - a ,pivoting” eljarassal
vezettiik 4t az igénymodell altal prognosztizalt
valtozdsokat a direkt matrixokra [11].

3. ESETTANULMANYOK

A modell jésdga azonban elsGsorban valds ese-
teken, példakon tesztelhetd csak igazan jol. Az
elméleti modellt, még a kalibralast és az abbdl
eredd — tobbnyire kényszerti - valtoztatasokat
megel6z8en egy képzeletbeli varosi forgalom-
csillapitasi példan demonstraltuk [6]. Jelen
cikkben mar a kalibralt modellre és a févaros-
ra késziilt harom esettanulmdnyt mutatunk
be. Ezek célja kettds: egyrészt a modell mii-
kodését és az eredmények formatumat bemu-
tatni, masrészt rajtuk keresztil ellendrizhetd,
hogy a modell eredményei mennyire realisak.

Az esettanulmanyok minden esetben valami-
lyen beavatkozas csomag hatasat mutatjak be a
jelenlegi helyzet jov6beli kivetitésével, mint re-
ferencia esettel 0sszehasonlitdsban. A modell
a 2015-06s alapallapotbdl 15 évet fut és a 2030-
as allapot tulajdonképpen az 6sszehasonlitds
targya a beavatkozas esetének és a beavatkozas
nélkiili eset kiilonbségére vonatkozdan. A be-
avatkozas tehat tulajdonképpen pontszerten,
2015-re vonatkozoan torténik és aztan 15 évig

2. abra: Az elérhetéségi mutatd valtozasa az M4-es metré
hianya esetén

Elérhetaség
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valtozatlan feltételek mellett megvarjuk annak
tertiletfelhasznaldsra gyakorolt hatasat.

3.1. Az M4-es metro hatasa

Az els6 esettanulmany azzal az M4-es metrd
épitéssel kapcsolatos, amelyet szandékosan
hagytunk figyelmen kiviil a kalibraci6é so-
ran. Ebben az esetben azt latjuk, hogy milyen
hatdsa lenne az M4-es metr6 hidnyanak (!),
Osszehasonlitva a metrd létesitést kovet6 alla-
pottal. Nem csupdn a metrd hidanyat, hanem
az azzal Osszefliggd kozosségi kozlekedési
modositasok hianyat is figyelembe vettiik.

Ahogy azt a korabbiakban is ismertettiik,
a kozlekedési halozatban és szolgaltatasok-
ban 1évé valtozasok lényegében az elérhetd-
ségi mutaton keresztill fejtik ki hatdsukat a
teriiletfelhaszndldsra. Eppen ezért elsdsorban
e mutat6 valtozasat érdemes vizsgalni, hiszen
egyéb példaul teriiletfejlesztési beavatkozds hi-
jan ez mozgatja az egyébként osszetett lakohely
és telephely valasztasi dontéseket. Az elsé eset-
tanulmanyra vonatkozéan a 2. dbra mutatja be
az M4-es metr6 hidnya altal okozott valtozast.
A szamérték értelmezéséhez fontos ismét hang-
stlyozni, hogy egy adott forgalmi korzet elér-
hetéségi mutatéja az Osszes lehetséges utazasi
célpontnak (mas korzetek haztartasai, munka-
helyei) az aktualisan jellemzé modvalasztas
alapjan stlyozott és normalt (!) eljutasi idejét
veszi figyelembe. Az abran ennek az értéknek
a valtozasat latjuk masodpercben kifejezve. A
negativ értékek az elérhe-
téségét romlasat fejezik ki.
Lathatd, hogy a valtozasok
abszolut értékben nem tul
jelent6sek, ami az elérhe-
t8ségi mutato definialdsara
(a mddviélasztassal vald su-
lyozasra és a normalasra)
vezethetd vissza. Ilyen
modon az elérhetéségi mu-
tat értékei nem azonosak
és nem vetheték Ossze az
eljutasi idékben tapasz-
talhaté valtozasokkal. Itt
10-20 masodperc véltozas
mar jelentdsebb eljutasi idé
modosulast jelez.
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Amint az lathaté, a
metr6 feltételezett hi-
dnya féleg Ujbuda és
Budaors térségének
elérhet6ségét  rontja,
mig a DNy-EK-i tenge-
lyen, valamint Dél-Pest
iranyaban is erésebben
érezhet6 ez a hatds.

Az elérhetéségi val-
tozds a héztartdsok
lakohely valasztasi
dontéseit a 3. 4brdn be-
mutatottak szerint be-
folyasolja.

A metrd feltételezett hi-
anyabol addéddan els6-
sorban a dél-budai teri-
leteken figyelheté meg
csokkenés, amelyet el-
szort novekedések kom-
penzélnak. Amint latha-
té a valtozasok abszolut
értékben nem tekinthe-
t6k jelent6snek, de ezek
kizarolag a metr6 miatti
valtozasok és a forgalmi
modell 192 zénajara ér-
tendok.

A haztartasokhoz ha-
sonléan a munkahely
elhelyezkedések megval-
tozdsat mutatjak be a 4.
és 5. abrak. A modell két
kategoriat  kiilonboztet
meg: szolgaltatd és terme-
16 munkahelyek.

A haztartasokhoz hason-
16 mintazatok lathatok,
azzal a kiilonbséggel,
hogy a szolgaltat6 mun-
kahelyek f6leg a belvarosi
térségbe telepiilnek, mig
a termelé munkahelyek-
nél elszértabb kompen-
zécidja figyelheté meg a
dél-budai csokkenésnek.

3. abra: A haztartasok szamanak valtozasa az M4-es metro
hianyanak hatasara (2030)
, SO & - \h

4. abra: A szolgaltatéo munkahelyek szamanak valtozasa az
M4-es metro hianyanak hatasara (2030)

Ol W

5. abra: A termel6 munkahelyek szamanak valtozasa az M4-
es metro hianyanak hatasara (2030)
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3.2. Belvarosi forgalomcsillapitasok

A masodik esettanulmany a belvarosi térség
tovabbi (az elmult évek beavatkozasait foly-
tato) feltételezett forgalomcsillapitasa, amely
a pesti als6 rakpartok belvarosi szakaszanak
lezardsaban és a Rdkdczi ut 2x1 savossa vald
atépitésében nyilvanul meg kozlekedési szem-
pontbol. Ezt kiegészitend6 azonban zoldteriileti
fejlesztésekre keriil sor a forgalomesillapitassal
érintett zénakban. Nem meglep6 moédon az
elérhetéség az el6z6 esettanulmanyhoz hason-
léan szinte mindenhol romlik, kiiléndsen a
dél-budai teriileteken. A romlds szempontjabol
itt is megfigyelheté egy DNy-EK-i és ha nem is
olyan erdsen, de egy E-D-i tengely. Ezeket a 6.
abra mutatja be.

6. abra: Az elérhet6ségi mutato valtozasa a belvarosi forga-

lomcsillapitasok esetén

-
) 2 4 B 8 10 km
ki

A belvarosi forgalomcsillapitasnak a lakéhely
valasztasi dontésekre gyakorolt hatasa a 7. ab-
ran lathato. Féleg a belvarosi, kiilonsen a zold-
teriileti fejlesztéssel érintett teriileteken novek-
szik a lakossag szama, mig a dél-budai régiéban
csokken.

A telephelyvélasztasra gyakorolt hatasokat a
8. és 9. abrak mutatjak be. Mindkét munka-
hely kategéridban a haztartdsokhoz hasonld
a helyzet. A szolgaltatdsi szektorban erdsebb a
belvaros felé torténé elmozdulds, mig a termeld
szektorban egy elszort novekedés kompenzalja

az enyhébb dél-budai visszaesést.

3.3. Az iizemanyagarak drasztikus nove-
kedésének hatasa

A harmadik esettanul-
many az iizemanyagarak
valtozasanak hatasat
teszteli. Ez egy kozvetett
kozlekedési beavatkozast
jelent a jarmtiizemelte-

Elérhetdség
- <= 50

€= .75
fme=-10 tési koltség paraméterén
L'c-ﬂ keresztiil, amely a mod-
=0 valasztasi  dontéseken,
f::;: illetve azok kovetkezté-

ben megvaltozé eljutasi
viszonyokon  keresztiil
gylrlizik be az elérhets-
ségi mutatdba és ezaltal a
teriiletfelhaszndlast érin-
té6 dontésekbe. Ebben az

=< 50

= 50

7. abra: A haztartasok szamanak valtozasa a belvarosi forga-

lomcsillapitasok hatasara (2030)

o g

=] = |

esetben 50%-o0s noveke-
dést feltételeztiink, amely
a 2015-6s atlag kb. 370
Ft/l-es arat kb. 550 Ft-ra

noveli. Ennek hatdsdra

o kb. 18-20%-kal csokken

e=.10 a személyautét haszna-

<=5 16k szdma. A modval-

| =y tok nagy része (kb. 75%)

g kozosségi  kozlekedésre
Ecm

e 45 valt, de n6 a kerékparo-

<s 20 z4s részardnya is. A va-

=20 lésdgban nyilvanvaldan

gz 4 5wm| lennének elmaradd uta-

z4sok, azonban a modell

ennek szadmszerUsitésére

“ 1 jelen allapotaban nem al-

kalmas.
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Az elérhetéség valtoza-
sat a 10. abra mutatja
be.

A moédvalték miatt 4l-
talanossagban  javulnak
a kozuti viszonyok, hi-
szen a kevesebb személy-
gépjarml utazds keve-
sebb torlddast is jelent.
Ugyanakkor a kozel 14-
15%-0s novekedés még
nem jelenti a kozosségi
kozlekedési szolgaltata-
sok szinvonaldnak ka-
tasztrofalis  visszaesését.
Eléz6ek alapjan, mivel
az elérhet8ségi mutatd a
modvaltasi aranyok figye-
lembevételével is szamol,
igy szinte mindenhol ja-
vulnak az elérhetdségi vi-
szonyok. Féleg azon terii-
leteken latunk erdsodést,
ahol eddig nagy cstcsorai
torlédasok voltak a jel-
lemz6k, ugyanakkor van
versenyképes  kozosségi
kozlekedési  alternativa
(pl. M1-M7 bevezet6 sza-
kasz helyett M4-es met-
ré a rahordé vonalakkal
egyltt vagy a Havosvol-
gyl ut helyett hivosvol-
gyi villamosvonal). Az
elérhetéség  szempontja-
bdl romlé teriiletek azok,
ahol a moédvaltas olyan
eszkozokre torténik,
amelyek lényegesen rosz-
szabb eljutast biztosita-
nak. Utdébbiak els6sorban
a kelet- és dél-pesti kiilva-
rosok, ahol nincs a kézuti
alternativahoz képest mi-
néségi kotottpalyas ko-
z0sségi kozlekedés.

A teriiletfelhasznalast
érint6 hatasokat a 11., 12.
és 13. abrak mutatjak be.

8. abra: A szolgaltaté munkahelyek szamanak valtozasa a
belvarosi forgalomcsillapitasok hatasara (2030)

9. abra: A termel6 munkahelyek szamanak valtozasa a bel-
varosi forgalomcsillapitasok hatasara (2030)

10. abra: Az elérhet6ségi mutato valtozasa az lizemanyagar

novekedés esetén
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11. abra: A haztartasok szamanak valtozasa az iizemanyagar
novekedés hatasara (2030)

o

12. abra: A szolgaltaté munkahelyek szamanak valtozasa az
iizemanyagar novekedés hatasara (2030)

13. abra: A termelé munkahelyek szamanak valtozasa az
iizemanyagar novekedés hatasara (2030)

Az iizemanyagar noveke-
désének hatdsira a haz-
tartasok szama elsésorban
a belvérosi térségben és az
elérhet6ségi  valtozassal
érintett teriileteken nd, az
elérhet6ségi szempontbol
romld kiilvarosi teriilete-
ken pedig csokken. A he-
lyi sajatossagok (pl. a ren-
delkezésre allo tertletet)
befolyasa mellett nagy-
jabdl ugyanez a folyamat
figyelheté meg a munka-
helyek esetében. Ezek az
eredmények  hasonldak
mint az angliai Manches-
ter LUTI modelljének az
tizemanyagar-névekedés
teriilethasznalati hatdsé-
nak vizsgalata kapcsan
kapottak [12].

4. KOVETKEZTETE-
SEK, TANULSAGOK

A bemutatott LUTT modell
és annak esettanulméanyai
kapcsan az aldbbi kévet-
keztetések vonhatok le:

o A modell logikus és
észszeri eredményeket
produkal. Az el6rebe-
cstilt hatasok, valto-
zasok elGjele és értéke
elfogadhaté, a varako-
zasoknak megfeleld.

o Az el8z8ektdl fiigget-
lentil az eredmények
ovatosan  kezelenddk,
hiszen a modellben
sok az egyszer(sitd
kényszer feltételezés. A
modell ebbdl a szem-
pontbdl inkabb kiin-
duldsnak, mintsem egy
tokéletesen  miikodo
gépezetnek tekinthetd.

o Az el6z6 ponthoz csat-
lakozva a modell lehet-
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ne sokkal részletesebb is, azonban ennek
el6feltétele a megfelelé adatok rendelkezésre
allasa. A jelenlegi modell elédllitasa és kalib-
racidja kapcsan a munka nagy része igy is az
adatok megfelel$ struktiraban torténdé els-
allitasa, ,,manipulacidja” volt.

o Amennyiben a modell kozlekedéspolitikai,
stratégiai alkalmazasa kivanatos és jelenlegi
staddiumdban is hasznalhat6 eredményeket
produkal, - lehet6vé téve az operativ alkal-
mazast — akkor a folyamatos hasznalat mel-
lett lehetdség nyilik tovabbfejlesztésére és
az ehhez sziikséges adatstruktirak tudatos
megteremtésére.

e A modell alkalmazasanak célszer(isége
kapcsan elmondhaté, hogy a LUTI modell
jelentés tobbletet adhat, ha pontos progné-
zisra van szitkség. Ez killonosen azon nagy
volumenti fejlesztéseknél lehet fontos, ahol
varhatéan nagy a teriiletfelhasznalasra gya-
korolt hatas, vagy ahol egy komolyabb terii-
letfejlesztés befolyasolhatja a kozlekedési be-
ruhazas sikerességét. Ezek a kérdések féleg
hosszu tdvon megtériil6 vagy titemekre bon-
tott fejlesztések esetén lehetnek érdekesek.

o Ugyanakkor nem szabad tulbecsiilni a
LUTI modellek hozzaadott értékét. Fontos,
hogy egy-egy kozlekedési fejlesztés hatasara
szamszertien kis valtozasokrol van sz6 (pl.
néhany tiz hdztartas valtozas/zéna), hiszen
rengeteg a rendszerbe épitett egyensulyt
teremté mechanizmus van jelen (pl. ingat-
lanar, torléddsok kialakuldsa, stb.). Ettdl
fiiggetleniil a LUTI hatasok egy-egy beavat-
kozas esetében jelent6s mértékiiek lehetnek,
és figyelmen kiviil hagyasuk egyes esetekben
a beruhazas elmaradasdhoz, rossz formaban
torténd megvaldsitdsahoz, vagy épp az elve-
tési igény fel nem ismeréséhez vezethet.

Célszer( lenne, ha a kévetkezd években a ha-
zai szakemberek foglalkozndnak a LUTI témé-
val és lennének akar az EFM tovabbfejlesztése
kapcsdn a témaba vagé megbizasok, kutatasok.
Részletes adatfelvételekkel nyilvanvaléan to-
vabb lehetne finomitani a bemutatott modellt
vagy annak egyes részeit. Csak remélni lehet,
hogy az EU-s finanszirozas a jov6ben vérha-
téan csokkend tényezdje mellett a hazai for-
rasfelhasznalast biztosité intézményi hattér,
nyugat-eurdpai mintdra szintén (vagy még

inkabb) megkoveteli a részletes és pontos ala-
tamasztd vizsgalatokat a kozpénzek hatékony
felhasznalasa érdekében. Remélheten a hazai
projektmenedzsment korokben sokszor EU-s
kényszernek tekintett megalapozé elemzések
részletességiikben és pontossigukban igy to-
vabbfejlddnek és nem kiiiresednek, vagy sziik-
ségtelenné vélnak. Ha igy lesz, akkor a LUTI
modelleknek minden bizonnyal lesz szerepiik a
kovetkezd évtizedek véarosi kozlekedésstratégi-
ai tervezésében.
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Possibilities of modelling
Land-Use and Transport

Maglichkeiten des

Modellierens der

Interaction in Hungary:
Experiences from a model
for Budapest

The role of ex-ante assessments forecasting and
analysing the effects of transport projects are
becoming more and more significant in strate-
gic planning and decision-making. One of the
most important tools of estimating expected
impacts in transport planning is transport
modelling. In the past decades new models
have been developed that examine not only
transport related effects but consider the inter-
action between transport and land-use as well.
These are the so-called Land-Use and Trans-
port Interaction (LUTI) models that have not
gained ground in Hungary yet. However, they
could have a huge relevance in urban areas.
The aim of this paper is to present a new LUTI
model specially developed for Budapest based
on international practice and to demonstrate
through case studies how it functions. Based
on the results the paper points out some inter-
esting conclusions.

Wechselwirkung zwischen
Flachennutzung und Verkehr in
Ungarn: Erfahrungen von einem

Modell fiir Budapest.

Die Rolle der ex-ante Bewertungen, die die
Auswirkungen von Verkehrsprojekten prog-
nostizieren, wird in der strategischen Pla-
nung und Beschlussfassung immer bedeu-
tender. Eines der wichtigsten Werkzeuge,
zukiinftige Auswirkungen in der Verkehrsp-
lanung zu schatzen, ist das Verkehrsmodel-
lieren. In den letzten Jahrzehnten sind neue
Modelle entwickelt worden, die nicht nur
Verkehrsbezogene Auswirkungen unter-
suchen, sondern auch die Wechselwirkung
zwischen Verkehr und Flachennutzung mod-
ellieren. Diese sind die sogenannte Land-Use
and Transport Interaction (LUTI) Modelle,
die sich in Ungarn noch nicht durchgesetzt
haben. Jedoch konnten sie eine grof3e Rele-
vanz in stadtischen Bereichen haben. Das Ziel
dieses Beitrags ist, ein neues LUTI Modell zu
prasentieren, das besonders fiir Budapest en-
twickelt ist, das auf der internationalen Prax-
is gestiitzt ist, weiterhin durch Fallstudien zu
demonstrieren, wie es funktioniert. Gestiitzt
auf den Ergebnissen weist der Beitrag auf
einige interessante Folgerungen hin.
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