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Hazai kozlekedési idomérleg elemzés

A hagyomanyos kozlekedéstervezés és a jarmiifejlesztés egyarant evidens
céljanak tekinti a kozlekedési id6 megtakaritasat, az erre iranyuld torek-
véseket. A koltség-haszon szamitasokban a megtakaritott idé tarsadalmi
eredményként jelenik meg, és érvet szolgaltat a beruhazasok vagy fejlesz-
tések meginditdsdhoz. Mdar a hetvenes évek dta jelennek meg ugyanakkor
figyelmeztetések, hogy az idémegtakaritasra vonatkozd, egyéni szinten ész-
szerll meggondolas nem terjeszthetd ki, és tarsadalmi atlagban a kozleke-

désre forditott id6 egyaltalan nem csokken.

DOI 10.24228/KTSZ.2018.2.1

Fleischer Tamas

kutatd

- Tir Melinda

munkatars

MTA Kézgazdasag- és Regiondlis Tudomanyi Kézpont, MTA Kozgazdasag- és Regiondlis Tudoményi Kézpont,

Vilaggazdasagi Intézet

Ké6zgazdasagtudomanyi Intézet

e-mail: fleischer.tamas@krtk.mta.hu, tirmelinda@krtk.mta.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedésre forditott id6 elemzése fontos
kérdése a kozlekedéstervezésnek; ugyanakkor
az eltoltott vagy a megtakaritott id6 tarsadal-
mi és gazdasdgi jelent8ségének a megitélése
egyaltalain nem egyértelmt, és az idék soran
valtozott.

A hagyomanyos, kinalati szemléletli kozle-
kedéstervezés evidencidnak tekinti, hogy az
egyik legfontosabb cél ler6viditeni azt az idét,
amely alatt el lehet jutni A pontbdl B pontba.
»Legydzni a tavolsagot” tulajdonképpen egyet
jelent azzal, hogy minimalisra szoritjuk le a ta-
volsdg bejardsahoz sziitkséges id6t. Ezt a célt a
modernitas idészakaban a kozlekedés foként a
kinalati oldal technologiai fejlesztésével éri el:
a korszer(ibb hajtémiivek, motorok, jarmivek,
sinpalya, utpalya, 1égi kozlekedés egyarant a
nagyobb sebesség elérését, a kozlekedésre for-
ditand6 id6 csokkentését kivanja szolgalni. Az
id6 a kozlekedésfejlesztési elképzelések és ter-
vek aldtdmasztasakor is kiemelt szerepet kap:
a koltség/haszon szamitdsok egyik jelentds
tétele az idémegtakaritdsnak, mint a fejlesz-
tés tarsadalmi hozamanak a figyelembevétele.
Mellézve az idémegtakaritds forintositdsanak
a modszereivel kapcsolatos problémakort, a
lényeg az, hogy a kimutatott varhaté idémeg-
takaritassal is érvelni lehet egy beruhdzas tar-

sadalmi hasznossaga és sziikségessége mellett;
azaz az elérhet6 tobb célpont, vagy a bejarha-
t6 nagyobb tavolsag mellé keriil az az érv is,
hogy a megtakaritott id6 a tarsadalom szama-
ra hasznos mas tevékenységekre — termelésre,
szérakozdsra, pihenésre stb. — fordithato.

Mar az 1970-es évekt6l felbukkantak azok a
szociologusok, tarsadalomtuddsok, akik meg-
kérddjelezték, vajon hoz-e ténylegesen tarsa-
dalmi idémegtakaritast a kozlekedés fejlédé-
se. Illich [1] mdar 1974-ben feltette a kérdést,
hogy vajon hol jelenik meg az az id6, amit a
gyaloglashoz képest tizszeres, husszoros se-
bességli kozlekedéssel megtakaritunk. A va-
lasz elészérre meglepd volt: a kozlekedésen
megtakaritott id6t kozlekedésre forditjuk. A
tarsadalom kozlekedési mérlegében az az idé,
amit kozlekedéssel vagyunk hajlandok tolteni,
eléggé stabil: ha felgyorsul a kozlekedés, hajla-
mosak vagyunk tavolabbra utazni.

Ugyancsak a hetvenes évek elejétél foglalkozott a
kérdéssel Yacov Zahavi [2]. A Vildgbanknal foly-
tatott, majd az évtized végére az amerikai és a né-
met kozlekedési hatdsagok szamara osszefoglalt
munkdiban széles korii statisztikdkra tdmasz-
kodva mutatta be, hogy a tarsadalmi idémérleg-
ben a kozlekedésre forditott 6sszes idé konstans.
Emellett a haztartasok jovedelmébdl atlagosan
kozlekedésre forditott kiaddsok 12-14%-os aré-
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nyat taldlta a masik stabil tényezének, és ezekre
alapozva valtoztatasokat javasolt a forgalom el6-
rebecslésében, vitatva azt a gyakorlatot, amikor
a becslés alapjat elére meghatdrozott jovébeli
célpontok kozotti adott szamu utazasok képezik.

Mistél évtizeddel kés6bb Cesare Marchetti [3]
ugyancsak rogzitette a kozlekedésre forditott
atlagosan 65 perces napi idéraforditas valto-
zatlansagat, (egyébként hivatkozva Zahavi
munkaira); a kozlekedési szakirodalomban
ennek nyoman terjedt el erre a jelenségre a
Marchetti-konstans elnevezés haszndlata.

Whitelegg [4] kifejezetten az idészennyezés
fogalmat vezette be, amikor 1993-ban ramuta-
tott, hogy a nagyobb sebességgel nem noveljiik
a hozzaférések (access) szamat sem: tavolabbra
jutunk, de kozben elveszitjiik a kozeli célpont-
jainkat. Ennek ellenére - mondja - rendre az
idémegtakaritassal igazoljuk az Gtépitéseket.

Mikozben itthon is el8szeretettel érveltiink az
utdbbi évtizedekben a koézlekedésbél szarma-
z6 tarsadalmi idényereség tulértékelése elle-
nében, mostani munkankban (amibe erede-
tileg a Kézponti Statisztikai Hivatal Regional
Statistics folydirata fGszerkesztGjének a fel-
kérésére vagtunk bele [5]) els6ésorban az a cél
vezetett, hogy nézziink utana, vajon a tételes
hazai adatok mennyire tamasztjak ald az at-
vett érveket. Az adatbazist a KSH nagyjabol
tizévenként elvégzett idémérleg felmérése, il-
letve ennek kozlekedéshez kapcsolodd adatai
szolgaltattak [6]. Eredményeinket Gyérben,
a Széchenyi Istvan Egyetemen 2017. maérci-
us 30-31-én rendezett Kozlekedéstudomanyi
Konferencidn mutattuk be. [rdsunk ennek az
el6addsnak a szerkesztett szovege.

Ezen el6zmények utdan roviden a KSH idé6-
mérleg felvételének néhany nélkiilozhetetlen
mddszertani kérdését ismertetjiik. Az Osszes
kozlekedési idére vonatkozé atlagos adatokon
tulmenden elemeztiik a kozlekedési id6rafordi-
tasnak a résztvevok eltéré demografiai, foldraj-
zi és tarsadalmi helyzetétdl valo fliggését. Az 1.
abran bemutatjuk az elemzésiinkben figyelem-
be vett hat magyarazo véltozét, tovabba a koz-
lekedésen beliil megkiilonboztetett hat (plusz
Osszes kozlekedés) alagazatot. Ezutan 2009/10-
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re vonatkozdan a fenti hatszor hét kategériabol
a legérdekesebb Osszefiiggéseket szemléltetjiik.
A rakovetkez6 blokk bemutatja, hogy tobbdi-
menzi6s variancia elemzéssel egymashoz ké-
pest is meghatdrozhaté az egyes hattértényezok
stlya a kozlekedési id6 valtozasaban. A cikket a
tanulsagok osszefoglalasa, és a tovabbi elemzési
lehet6ségek felvazolasa zarja.

2. MODSZERTANI MEGFONTOLASOK

A KSH id6émérleg felvételének a modszertanat
részletes kotet ismerteti [7]. Ertelemszertien itt
mindebbdl kizarélag a tovabbiak megértésé-
hez nélkiilozhetetlen elemekre tériink Kki.

Magyarorszag élen jart az iddmérleg és a nem-
zetkozileg dsszehasonlithaté idémérleg felvé-
telek kialakitasaban. A nemzetkdzi szakiro-
dalom alapmtként hivatkozik Szalai Sandor
munkdssagara [8]. Vezetésével a hazai id6-
mérleg felvételek 1963-ban indultak. Mi az ezt
koveté 1977-es, 1986/87-es, 1999/2000-es és
2009/10-es felvételek koziil az utébbi harmat
hasznéaltuk. Mindegyik esetben kb. tizezer
tényi reprezentativ minta népesség készitett
részletes naplot egész napos tevékenységérol.
Az 1986/87-es és az 1999/2000-es esetekben a
15-74 éves korosztaly tagjai az év soran négy
alkalommal, minden évszakban egy-egy nap-
jukat jegyezték fel. A 2009/10-es felvétel 10-
84 éves korosztalyra és egy napos felvételre
vonatkozott, de a foglalkoztatottak és a tanu-
16k a hétkoznapjuk mellett egy hétvégi napot
is rogzitettek. A minta is reprezentativ volt, de
utdlagos sulyszorzdékkal a KSH még pontosabb
illeszkedést biztositott a valamennyi vizsgalt
szempontbol vald reprezentativitas biztosita-
sara. A napldézaskor tobb szaz egyedi aktivitas
kozil lehetett megjelolni a végzett konkrét
tevékenységet. A kozlekedés (helyvaltoztatas)
5 percnél hosszabb id6tartam esetén volt kii-
16n aktivitdsnak tekinthetd, de ilyen esetben is
hozza volt kapcsolva ahhoz a tevékenységhez,
aminek érdekében a mozgas létrejott. Hason-
l6képpen a varakozas is kiilon tevékenység, ha
meghaladta a 10 percet, és az is megkiilonboz-
tetheté maradt, hogy milyen tevékenységhez
kapcsolodott - igy modunkban volt a szami-
tasba bevonni a kozlekedéshez kapcsolddé va-
rakozésokat.
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Minden helyvaltoztatds, amellett, hogy a céljat
képez6 tevékenységhez tarsithato, kozlekedé-
si eszk6zhoz (mdédhoz) és személyhez is kap-
csolodik. Ennek alapjan némi Gsszevonassal
munkank soran hat kozlekedési médot kiilon-
boztettiink meg: gyalogos, kerékparos, helyi
kozforgalmu, tavolsagi kozforgalmu, autods/
motoros, tovabba egyéb kozlekedést. (Kozfor-
galmu kozlekedéshez sorolddott a vizi és a légi
kozlekedés is, az ’egyéb’ kategoriaba pedig f6-
ként a teherjarmivel és munkagéppel torténd
kozlekedés keriilt.) A hetedik aggregatum az
Osszes kozlekedé6t jelenti. Mivel a napldt ve-
zetd személyeknek a teljes idejiikkel el kellett
szamolni, értelemszertien az esetleges nemzet-
kozi utazdsaik is részét képezték a kozlekedési
tevékenységiiknek.

Erdemes arra is felhivni a figyelmet, hogy az
osszes kozlekedésre vonatkozoé adat nem min-
den esetben képezhetd a felsorolt kategoriak
osszegezésével. A KSH adatbazis a nyers ada-
tok haromféle aggregédlasat kiilonbozteti meg.
A °C’ tipust adatok arra vonatkoznak, hogy
egy kivalasztott sokasagon belil (pl. foglal-
koztatottak, vagy Baranya megyében lakok
stb.) azok, akik hasznaltak egy adott eszkozt
a nap folyaman (pl. kerékparozds) ezt mennyi
ideig tették. (pl. 2009/10-ben a kerékpart hasz-
nalok Budapesten atlagosan napi 50 percet ke-
rékparoztak.) A °B’ tipust adat arra vonatko-
zik, hogy a kivalasztott sokasdgon beliil hany
szazalék hasznalta az adott eszkozt a felvétel

napjan (pl. Budapesten 2009/10-ben a lako-
sok 1,3 szazaléka.) Végiil az ’A’ tipust adat az
el6z6 kettd szorzata, és azt mutatja meg, hogy
a kivalasztott sokasag (az eszkozt az adott na-
pon hasznalék és nem hasznalok egytitt) at-
lagos tagja mennyi id6t toltott a széban forgd
aktivitassal. (Pl. Budapesten 2009/10-ben az
atlag lako 0,6 percet t6ltott kerékparozassal.)
Az adatok koziil csak az utobbi ’A’ tipusu adat
adhat6 0ssze mds aldgazatok hasonld adataval,
vagy hasonlithat6 6ssze mas kozlekedési vagy
kozlekedésen kiviili tevékenységek idérafordi-
tasaval.

A KSH adatbazisat nagyon sok kutaté hasznal-
ta mar az elmult évtizedekben, elsésorban kii-
16nboz6 életmodra, tarsadalmi rétegzddésre,
viselkedésre vonatkozd munkdéban. Természe-
tesen a kozlekedési adatok is részét képezték
a feldolgozasoknak, sét Lakatos [9] 2013-ban
kiemelten a foglalkoztatottak munkaba jaras-
sal és ingazassal toltott idejének a hatdsat vizs-
galta az érintettek tobbi tevékenységére és id6-
felhasznalasara. A mi kérdésfeltevésiink ehhez
képest forditott volt: azt vizsgaltuk, hogy még
ha az 6sszes kozlekedési idéraforditas viszony-
lag stabil is, vajon a kiilonb6z6 (demogréfiai,
térségi, tarsadalmi) hatteri emberek utazd-
si id6raforditdsa ezen belil mennyire tért el
egymastol. Azaz nem a kozlekedési idérafor-
ditasnak az életmddra, hanem az életmddnak
a kozlekedési idéraforditasra valé hatasat néz-
tik (1. dbra).

1. abra: Az elemzés soran megkiilonboztetett magyarazo valtozok és kozlekedési médok
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3. A KOZLEKEDESRE FORDITOTT
TELJES IDO ES ENNEK AZ EGYES
MODOK KOZOTTI MEGOSZLASA

Amint fentebb jeleztiik, elsddleges kérdésiink
az volt, vajon igaz-e az az llitds Magyarorsza-
gon is, hogy a tarsadalmi id-hdztartasban a
kozlekedésre forditott idd stabil, nem véltozik.

Az idébeli 6sszehasonlitas elvégzéséhez 2009/10-
re vonatkozdan is a 15-74 éves népességre szl-
kitettitk a mintat. A KSH felmérések alapjan
1986/87-ben napi 61,8 perc volt az atlagos lakos
kozlekedésre forditott ideje, 1999/2000-ben
ugyanez az érték 59,4 perc volt, és 2009/10-ben
pedig 65,2 perc. (1977-ben 15-69 éves népességre
vonatkozdan a hasonlé adat 63 perc [10].) A r6-
vid vélasz tehat az, hogy a tarsadalom altal koz-
lekedésre forditott id6 stagnalt, vagy valamit
emelkedett az elmult évtizedekben, de semmi-
képpen nem csokkent.

Kovetkezd 1épésként megnéztiik, hogy a nagy-
jabodl napi egy oras dtlagos kozlekedési id6 ho-
gyan oszlik meg a kiilonb6z6 kozlekedési mo-
dok kozott.

2. abra: A kozlekedési idéfelhasznalas megoszlasa az egyes

kozlekedési modok kozott 2009/10 [perc/nap, £6] és [%]

= Egyéb mibdok; 2,3;
&%

» Gépkoesl/mator:
18,5; 30%

* Hely kirforgalmil;
9.59; 16%
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A megoszlast a 2. abran 2009/10-re vonatkozoan
mutatjuk be. (Az abra az ekkori mintanak meg-
felel6 10-84 éves korosztalyra vonatkozik, ezért
az egy fOre jutd atlagos kozlekedési id6 62,3 perc,
azaz valamivel kevesebb, mint a 15-74 éves kor-
osztalyra vonatkozd 65,2 perces érték.) A kozle-
kedési id6 egyharmadat gyaloglassal toltjiik, kozel
ugyanennyit autéban vagy motoron. Nagyjabol
fele ennyit (10 perc) helyi kozforgalmua kozleke-
déssel toltiink, tjabb felezéssel kapjuk a tavolsagi
kozforgalmu vagy a kerékparozas idejét (5,0 ill. 5,5
perc). 2,3 perc marad az egyéb kozlekedésre.

Ha latni akarjuk az aranyok idébeli valtozasit,
vissza kell térni az 6sszehasonlithatd 15-74 éves
mintahoz. 1985/87 és 2009/10 kozott az autdban/
motoron toltott idd jelentdsen emelkedett, kozel
11 percrél 20 percre. Ekozben a helyi és tavolsagi
kozforgalmu kozlekedés ideje csokkent (15-r6l
10 percre, ill. hétrél 6t percre), mig a tébbi modra
forditott id6 stagnalt vagy alig valtozott. Nagyon
érdekes ennek az ’A’ tipusu atlagadatnak az 6sz-
szetétele. A vizsgalt iddszakban minden kozle-
kedési mod esetében nétt azok idéraforditasa,
akik az adott mddot hasznaltak CC’ mutatd; 39
helyett 46 percet gyalogoltak, 40 helyett 44 per-
cet kerékparoztak, 60 helyett
70 percet autdztak stb.) Ezzel
szemben a hasznalok aranya
a teljes lakossagon beliil min-
den moéd esetében csokkent
(B’ mutato; a lakosok 55%-a
helyett csak 45%-uk gyalogolt
az adott napon, 25% helyett
csak 16% hasznalta a helyi
kozlekedést stb.). Az egyetlen
kivétel az autdzas: a személy-
gépkocsit/motort  hasznalék
aranya a népesség 18%-ardl
29%-ra nott. Vagyis egyrészt
kimutathaté az eltolédas az
id6hasznalatban az autdzas
felé, masrészt 4ltalaban keve-
sebben kozlekednek a tobbi
eszkozzel, mint korabban, de
azok, akik kozlekednek, hosz-
szabb ideig kozlekednek. Ez
azt jelenti, hogy a kozlekedés-
re forditott Gsszes tarsadalmi
id6 viszonylagos stabilitasa
mellett az eltoltott id6 a ko-

= Gyaloglis; 21.0;
1%

= Kerdkpdrords; 5,5
o
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rabbinal valamelyest kevesebb hasznalé kozott
oszlik meg, azaz a kozlekedési id6 tarsadalmon
beliili megoszlasanak egyenlé6tlensége nétt.

4. A KOZLEKEDESI IDO VALTOZASA
EGYES MAGYARAZO VALTOZOK
SZERINT (2009/10)

Ezafejezetaz 1. dbra sorai szerint tagolddik tovabb,
és az adatok a 10-84 éves mintara vonatkoznak.

4.1. Nemek

A teljes 10-84 éves népesség egy fOre es atlagos
napi kozlekedéssel toltott ideje tehat 62,3 perc.
A férfiakra vonatkozo hasonld érték 67,7 perc, a
nok esetében pedig 57,3 perc.

Ennél markansabb az eltérés a nemek kozott a
személygépkocsi/motor esetében. A 10-84 éves
népesség 18,6 perces atlagos napi autézdsa ugy
oszlik meg, hogy a férfiak atlagosan 25,1 percet,
andk pedig 12,8 percet hasznéljak e kozlekedési
modot (utasként vagy jarmtivezetSként).

4.2. Eletkor

A gyerekkorbdl kindve, a 15-25 éves korosz-
taly atlagosan napi kozel 90 percet kozlekedik

(3. 4bra). A hasonlo érték a 25-49 éves kor-
osztalyokban nagyjabdl 70 perc, majd fokoza-
tosan lecsokken, a 80 év feletti kb. 24 percre.
Egy egyszertibben megjegyezhet kiegyen-
lit6 egyenest haszndlva a 20 és 79 év kozot-
ti hatvan év soran az életkor névekedésével
nagyjabdl korévenként egy perccel csokken a
kozlekedési idéraforditas, kb. 90 percrél kb.
30 percre.

Ezen tulmenden a 3. dbra azt is mutatja,
hogy az egyes korosztalyok az Gsszes koz-
lekedési id6n beliil milyen kozlekedési méo-
dokat hasznalnak. A fiatalkori gyaloglds
(tobb, mint 30 perc) a felére csokken, de
45 és 69 év kozott egy masodik, kisebb fel-
lendiilést is észleliink (20 perc). Kerékpar
esetében kifejezetten a 45-64 éves korban
a legintenzivebb a haszndlat (6-7 perc). Ez-
zel szemben a gépkocsiban/motoron toltott
id6 gyermekkortol kezdve fokozatosan né a
40-44 éves korcsoportig (33 perc); innentél
fokozatosan wjra csokken. A kézforgalmu
kozlekedés f6 tendencidja a fokozatos csok-
kenés, de 45 és 54 év kozott itt is jelentkezik
egy kisebb pup: nyilvan atvéve valamennyit
az ekkor mar csokkené idéfelhaszndlast
mutaté autdzastol.

3. abra: Kozlekedéssel toltott id6 [perc/nap, f6] a 10-84 éves népességben korcsopor-

tok és kozlekedési modok szerint, 2009/10
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4. abra: Gépkocsi/motoros kozlekedés idétartama [perc/nap, f6] a 10-84 éves népes-
ségben korcsoportok és nemek szerint, 2009/10
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Erdemes még a 4. abrdn megnézni a gépkocsi-
ban/motoron toltott idé alakulasat egyszerre
korcsoportok és nemek szerint. Mig a legfiata-
labb és a legidésebb korosztalyokban (akik f6-
leg utasként iilnek a kocsiban) a nemek szerin-
ti ardnyok kiegyenlitettek, 20 és 69 év kozott a
férfiak ardnya b6 kétszerese a nékének.

4.3.Megyék

A 62,3 perces atlagos napi kozlekedési idé me-
gyék szerint 50 perc (Békés megye) és 75 perc

(Budapest) kozott valtozik. Az 5. abra emel-
kedé kozlekedési id6raforditas szerint rendezi
sorba a megyéket, ugyanakkor az is lathato,
hogy az id6 kozlekedési médok szerinti meg-
oszldsa nem mutat 9sszefiiggést a teljes id6fel-
hasznalas alakulasaval.

A 6. dbra kiemeli a kerékparozasra forditott
napi id6 megyénkénti alakulasat. A Békés me-
gyei és a budapesti adat kozott kozel harminc-
szoros az eltérés. Az abran vékony vonalak jel-
zik az 5,5 perces orszagos atlag helyét, tovabba

5. abra: Kozlekedéssel toltott ido [perc/nap, f6] a 10-84 éves népességben megyék és

kozlekedési modok szerint, 2009/10
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6. abra: Kerékparozassal toltott id6 [perc/nap, f6] a 10-84 éves népességben megyék
szerint 2009/10
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Megyék

ennek kétszeresét, illetve a felét, negyedét és kell emelni, hogy a felmérés 2009/10-ben
nyolcadat. készult, gyors fejlédés esetében a nyolc év
lemaradds igen nagy eltérést hagyhat figyel-
A 7. abra ugyanezt a kategoria-beosztast tér- men kivill. A kérdést tovabb vizsgaltuk, de
képen jeleniti meg. Lathat6, hogy az atlagot nem megyei, hanem telepiilési jogallas sze-
meghaladé kerékparhasznalati id6 kizardé- rinti bontésban.
lag az alfoldi és a
kisalfoldi megyéket W& abra: Kerékparozassal toltott id6 [perc/nap, 6] a 10-84 éves
JRICHV R VAN ZEE népességben megyék szerint az orszagos atlaghoz viszonyitva,
tobbi,  dombvidé- PANEIAL)
ki-hegyvidéki  me-
gyéje az atlagos id6
és annak a negyede
kozotti idésavba ke-
rillt. Budapest atla-
gos lakoja viszont az
orszdgos atlag nyol-
cadanil is kevesebb
idét tolt kerékpdaron.

Ez az érték talan
meglepé annak a
fényében, hogy mi-
lyen nagy fejlédést
tapasztalunk az
utébbi id6ben a f6-
varos kerékparoza-

si szokdsaiban. Ki H'n.m.a.mme' I s dog Huz‘.,.a_r.g.ax.m.g T awitiog-/aitiog
. : _

1/8x-atlag—1 /4  dtlag {0 <1/8-dtlag
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4.4. Telepiilés jogallasa

Amint a 8. dbra mutatja, a kozlekedéssel toltott
osszes id6 harom telepiiléskategéridban (megye-
székhelyek, a tobbi varos, kozségek) lényegében
egységesen napi hatvan perc. Egyediil a févaros
tér el, ahol az 4tlagos lakos napi kozlekedési id6-
réaforditasa 25%-kal nagyobb, 75 perc. Ez a kép
ugy alakul ki, hogy valamennyi telepiiléskate-
goridban nagyjabdl a lakossag 80%-a kozlekedik
egy adott napon, am akik kozlekednek, azok
Budapesten atlagosan 95 percet toltenek ezzel
naponta, mig a masik harom telepiiléskategdri-
aban a megfelel6 érték 75-77 perc, vagyis kozel
napi husz perccel kevesebb, mint a févarosban.

Itt érdemes ramutatni arra, hogy az egy f6re es6
atlagos id6raforditds természetesen nem azo-
nos azzal, hogy az Osszes kozlekedéssel toltott
id6ének ugyanekkora aranya jutna példaul a f6-
varosra. A 10-84 éves népességbdl (akik a 2011-
es népszamlalas idejére 11-85 évesek lettek) az
egyes teleptiléskategériakba rendre 1,536 mil-
1ié, 1,803 millio, 2,760 milli¢, ill. 2,650 millié
6 (6sszesen 8,750 millié £8) jut. Ezt figyelem-
be véve és az egy fére es6 kozlekedési id6t ezzel
felszorozva azt kapjuk, hogy az orszagos dsszes
kozlekedésre forditott id6ének (napi 9,1 millié

I izlekedésgandasds

6ra) a Budapesten lakok a 21,1%-at, a tobbi me-
gyeszékhelyen él6k a 20,2%-at, a tobbi varosban
lakok a 29,6%-at, és végiil a kozségekben élék a
29,1% hasznaljak fel.

Fentebb a 6. és 7. abra kapcsan foglalkoztunk
a févarosi kerékparhasznalat mértékével. A 9.
abran tanulmanyozhatjuk, hogy ez hogyan ala-
kult az elmalt b6 két évtizedben, 1987 és 2010
kozott. Harminc évvel ezel6tt a févarosiak at-
lag 0,3 percet, a tobbi megyeszékhelyen lakok
2,1 percet toltottek naponta kerékparozassal; a
kozségekben utdbbi négyszeresét, kisvarosok-
ban ennél valamivel kevesebbet kerékpéaroztak.
Az ezredforduld idejére a févarosban és a me-
gyeszékhelyeken a hasznalat alig véltozott (alig
észrevehetd emelkedés kezdddott); a kisvarosi
és fOleg a kozségi kerékparhasznalat viszont
csokkent. Az ezredforduld uténi évtizedben a
valtozds figyelemre mélt6: Budapesten és a me-
gyeszékhelyeken a kerékparhasznalat atlagos
ideje lényegében megkétszerez6dott, kisvaros-
okban a csokkenés hatdrozott ngvekedésbe for-
dult, és a kozségekben is megallt a csokkenés, de
itt a novekedés dacara még nem érte el a htsz
évvel korabbi értéket. Nyilvanval6an egy trend-
fordulé rovid szakaszat 1atjuk, amikor a korab-
bi hagyomdnyos kerékparhasznalat-csokkenés

8. abra: Kozlekedéssel toltott id6 [perc/nap, f6] a 10-84 éves népességben a telepiilé-

sek jogallasa szerint 2009/10
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9. abra: Kerékparozassal toltott id6 [perc/nap, 6] a 15-74 éves népességben telepii-
1ési jogallas és a felmérés id6szaka szerint
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¥ Budapest ® Megyeszékhely m A tébbi varos Kozségek

megtorpant, de a megujulds nem a hagyoma-  4.5. Munkaerdpiaci statusz
nyos format még 6rz6 hasznalat fel6l, hanem a

vérosi kerékparozas Gj hulliméval érkezik, ésa A 10. 4bra bemutatja az éatlagos 62,3 per-
nagyvarosoktol kezd lecsorogni a telepiiléshd-  ces napi kozlekedési id6 eltéréseit a lakossdg
lézaton. munkaerdpiaci statusza szerint. A tanulék

10. abra: Kozlekedéssel toltott id6 [perc/map, f6] a 10-84 éves népességben

munkaerdpiaci statusz szerint, 2009/10
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atlagosan naponta kozel nyolcvan percet koz-
lekednek, a nyugdijasok ennek a felét. Koztiik
csOkkend egyéni idéfelhaszndlassal a foglal-
koztatottak, a kategéridkba nem ill6k, a mun-
kanélkiiliek és a gyesen/gyeden lévok kovet-
keznek.

Megjegyzendd, hogy a hat kategéria koziil
a 10-84 éves népesség tobb, mint a fele tar-
tozik a foglalkoztatottak csoportjaba, igy a
teljes kozlekedési idéalapnak (a napi 9,1 mil-
lié 6ranak) a 60%-a jut a foglalkoztatottak-
ra. Szamaranyuk miatt a nyugdijasok osszes
kozlekedésre forditott idéalapja (17%) azonos
a tanuldkra jutdval, mig a tovabbi harom cso-
port egyiittes sulya is csak az id6 6%-at teszi
ki (11. 4bra).

Még jelentSsebb a foglalkoztatottak stlya az
autét/motort hasznalok kozott. Az egy fore
esé napi autdzasi id6t nézve a foglalkozta-
tottak atlaga 30 perc, a gyesen 1év6k, a mun-
kanélkiiliek és az egyéb csoport egyarant
13-14 percet haszndlja ezt a médot, mig a
tanuldk 11 percet, a nyugdijasok 8 percet.

11. abra: A kozlekedéssel toltott osszes id6 (9,1 millié ora/nap)
megoszlasa a 10-84 éves népesség munkaerdpiaci statusza sze-
rint, 2009/10

I izlekedésgandasds

Felszorozva a népességi arannyal, a teljes
gépkocsi/motor idéalap 77%-a esik a foglal-
koztatottakra.

Nyilvanvaléan masa helyzet a gyalogldsnal. Az
atlagos foglalkoztatott 17 percet, a nyugdijas
19, a gyesen 1év6 23, a tanuld 32, a munkanél-
kiili 26 percet gyalogol naponta. A népesség-
aranyokat figyelembe véve megallapithatjuk,
hogy a 2,9 milli¢ 6rat kitevé atlagos napi teljes
gyaloglassal toltott idonek a 44,4%-at teljesitik
a foglalkoztatottak, 26,4%-at a nyugdijasok és
21%-4t a tanuldk; a tobbi kategoridra 6sszesen
8,2% marad.

4.6. Iskolai végzettség

Legmagasabb végzettség szempontjabol
négy csoportot Kkiillonboztettiink meg.
Nyolc altalanost vagy kevesebbet végzet-
tek, szakképzettek, érettségizettek és felsd-
foku végzettséggel rendelkez6k. Az egyes
csoportokba esék dtlagos napi egy fére juté
kozlekedési id6éraforditasa rendre 53, 58,
71 és 70 perc.

Ebben az esetben is
markansabb kiilonbség
mutatkozik a személy-
gépkocsival/motorral
torténd kozlekedés id6-
tartamat nézve, ahogy
azt a 12. abra mutatja.

A magasabb végzett-
séggel egylitt jar6 hosz-
szabb atlagos napi au-
tozas  feltételezhetéen
féleg a jovedelmi viszo-
nyokkal fligg Ossze, ezt
titkkrozik vissza mind a
munkaerdpiaci  statusz
szerint, mind pedig az
iskolai végzettség sze-
rint tapasztalt markans
eltérések. De ugyanigy
az eddig bemutatott 6sz-
szefiiggések magyardzo
valtoz6i egymdssal is
korrelaciéban vannak,
hiszen a végzettség vagy
a foglalkoztatottsag nem
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12. abra: A szgk/motor kozlekedéssel toltott id6 [perc/nap, f6] a 10-84 éves népes-
ségben legmagasabb iskolai végzettség szerint, 2009/10
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kevesebb Legmagasabb iskolal végzettség

teljesen fiiggetlen a nemek szerinti besorolas-
tol vagy a lakohely telepiilési jogalldsatol sem.

5. A MAGYARAZO VALTOZOK KA-
TEGORIAI SZERINTI ATLAGOS
IDOTARTAMOK SZORASA

Az egyes hattérvaltozok hatdsat a kozlekedési
id6tartamok valtozasara a szérasértékek osz-
szehasonlitasaval jellemeztiik.

Az eddig bemutatott Osszefiiggéseket (és az
1. dbra valamennyi celldjanak az 9sszefiiggé-
seit) nem csak diagramokkal szemléltettiik,
hanem minden esetben kiszdmoltuk azt is,
hogy az abrazolt idéértékek szérasa mekkora.

Az 1. tdblazat a 2009/10-es felmérés 10-84 éves
korcsoportjaira a teljes felmért népességre vo-
natkozé (A’ tipust) id6adatok alapjan késziilt,
és azt mutatja be, hogy az egyes paronkénti
Osszehasonlitasokban (példaul a bal fels6 sa-
rokcelldra tekintve, a hisz megyében az egyes
megyék atlagos napi gyaloglasi idétartamara
vonatkozo6 értékek kozott) percben kifejezve
mekkoranak adddott a standard szoéras értéke.
Azt feltételeztiik, hogy a kozlekedési id6t azok
a hattérvaltozok befolyasolhatjak erésebben,
ahol a hattérvaltozo szerinti kategdridk atlag-
értékei kozotti szoéras nagyobb.

Az 1. tablazat jobboldali oszlopa szerint a
teljes kozlekedési idére a korcsoport és a

1. tablazat: A teriileti, tirsadalmi, demografiai magyarazo valtozok kategoriai mentén ta-

pasztalt kozlekedési id-atlagok eltéréseinek jellemzése szorasértékek segitségével (perc)

A Gyalolgis | Kerékpir | sl | orgalons | S80moor | o K e
Megye (20) 3,98 4,38 5,15 2,26 3,93 1,17 6,16
Nem (2) 2,19 0,697 0,44 0,41 8,73 0,13 7,35
Telepiilési jogallds (4) 1,08 3,22 10,15 2,3 1,27 0,94 7,65
Iskolai végzettség (4) 2,54 2,11 3,5 1,73 9,34 0,47 8,49
Munkaerdpiaci statusz (6) 5,09 1,47 5,32 4,75 7,76 0,88 15,17
Korcsoport (15) 5,37 1,81 4,91 4,22 9,67 1,11 19,61

Fleischer T., Tir M.



munkaerépiaci statusz fejtette ki a legnagyobb
hatdst, a 62,3 perces orszagos atlaghoz képest
nagyjabol husz, illetve tizenét perces standard
eltérést produkalva.

Az egyes kozlekedési modokat vizsgalva a leg-
nagyobb értéket (10,15 perc) a telepiilési jog-
allas jelenti a helyi kozforgalmu kozlekedés
esetén. Ez érthetd, hiszen olyanok (févarosi
és nagyvarosi lakosok) tudnak sok id6t helyi
kozforgalmu kozlekedéssel tolteni, akiknek
a lakohelyén van helyi kozlekedés. Itt tehat a
kategdéria markansan ragadja meg az eltérd
hasznalat okat. Tovabbi magas értékek (8-10
perces szorasértékek) elsésorban a személy-
gépkocsi/motor oszlopban mutatkoznak, kor,
iskolazottsag, nem és munkaerdpiaci statusz
szerint is. Ahogy azonban arra mdr utaltunk,
itt feltételezésiink szerint erds keresztfiiggbség
van a hattérvaltozdk kozott, illetve a valtozdok
és a hattérvaltozéként nem szerepld jovedelmi
viszonyok hatasai kozott. Ezért kivalt6 okokra
nem mutatnak rd az eddig bemutatott diagra-
mok, de tényszert sszefiiggésekre igen. Tehat
az, hogy a személygépkocsi hasznalata milyen
nagy mértékben aszimmetrikus a nemek, az
életkor, a foglalkoztatottsag, vagy az iskolai
végzettség szerint, az akkor is tény, ha 6nma-
gaban ebbdl nem lehet oksagi osszefiiggésre,
kivalté okokra kovetkeztetni.

6. TOBBDIMENZIOS VARIANCIA
ELEMZESI KISERLET A TELJES OSZ-
SZEFUGGESRENDSZERRE

A kereszthatasok kikiiszobolése érdekében, to-
vabba az egyes hattérvaltozok egyedi hatisanak
a megallapitasa céljabol kisérletet tettiink a sok-
dimenzids Osszefiiggésrendszer atfogd elemzésé-
re ANOVA mddszer alkalmazasaval. Azért csak
kisérletet, mert a mddszer alkalmazhatdsagaval
kapcsolatban eleve harom problémat észleltiink.
Az els6rol mar volt szo, az altalunk kezelt hat ma-
gyarazd valtozé nem tekinthet6 fliggetlennek. A
masodik problémat az jelentette, hogy a valtozo-
ink z6mében kategdria vagy mindségi valtozok,
és nem skalazhatok mennyiségileg. Emellett a
kategdridk szdma is 2 és 20 kozott, elég széles tar-
tomanyban véltozott. nagyon elaprozva az egy
cellaba jut6 adatmennyiséget. Ezeket a nehézsége-
ket még a megfeleld6 ANOVA eljdrds megvalasz-
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tasaval kezelni lehetett, illetve a valtozok szamat
lecsokkentettiik, a megyék esetében négy tajegy-
ségre és a févarosra, a korcsoportok szamat pedig
négy Osszevont korosztalyra. A harmadik prob-
léma az volt, hogy a mddszer normal eloszlasa
valoszinliségi valtozokkal valé munkat feltételez,
a mi eredmény valtozéink viszont markansan
aszimmetrikus eloszlast mutatnak, ahogy azta 13.
abran bemutatjuk. Ennek a nehézségnek a kikiisz-
6bolése érdekében, miutan megallapitottuk, hogy
logaritmikus skalat hasznalva az eloszlas norma-
lisnak tekinthetd, az elemzést mind a logaritmi-
kus mind pedig az eredeti skala szerint lefuttat-
tuk. A kapott eredmények lényegét tekintve nem
kiilonboztek egymastol.

A teljes felmért népességre vonatkozéan (A’
mutatd) az dsszes napi kozlekedési idot egytitt
vizsgalva, és kiszlirve a valtozok kozotti ke-
reszthatasokat, az E2 variancia érték alapjan azt
elemeztiik, hogy a kozlekedési idSk eltéréseinek
milyen ardnyét voltak képesek megmagyaraz-
ni a szamitasba bevont magyarazé véltozok. A
fenti fenntartasokkal indokolt dvatossag mellett
is kijelenthetjiik, hogy a sokvaltozds elemzés ke-
retében kapott eredményt, miszerint a bemuta-
tott hat magyardzo vdltozo Osszességében is csak
9,7%-ot képes megmagyardzni a napi kozlekedési
idérdforditdsok heterogenitdsdbol, hitelesnek, jo
nagysagrendi becslésnek kell tekinteniink.

Ohatatlanul felmeriil azonban a kérdés, hogy
akkor mi lehet az az eddig figyelmen kiviil
hagyott tényezd, ami a heterogenitas 90%-t,
vagy legalabbis ennek egy jelentds részét meg-
magyarazza.

Ennek érdekében elévettiik a 2009/10-es felmé-
résben szereplé valamennyi nyers napi kozleke-
dési id6adatot, 8341 db felhasznalt naplé adatat.
A 13. dbran tehat ezeknek a napi Osszes kozle-
kedési idére vonatkozé értékeknek az eloszlasa
tekinthet6 meg, linearis skalan, 20 perces érték-
kozonként. A diagramra az exponencialis fiigg-
vény adta a legjobb illeszkedést, ahogy az abran
is latszik, R* = 0,97 igen j6 illeszkedéssel.

Megjegyzendd, hogy az illeszkedés még ennél is
sokkal jobb, meghaladja az R* = 0,995 értéket,
ha a 20 perc alatti kategériat elhagyjuk. Ebbél az
elhagyott kategoriabol ugyanis értelemszertien
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hidnyoznak az 5 percnél rovi-
debb helyvaltoztatasok, amelyek
a felmérés szabalyai szerint nem
voltak kiilon kozlekedési tevé-
kenységnek tekinthet6k, hanem
beleolvadtak abba a tevékenység-
be, aminek az elvégzésére a hely-

valtoztatds irdnyult. Ugyanak- A
kor mindehhez azt is hozza kell

tenni, hogy az abra nem egyedi i
utakra, hanem napi 6sszes kozle-

kedési id6re vonatkozik, tehat az T
egyébként t6bb idét utazok idé- 5 150
raforditasat is novelnék az elha- 2
nyagolt rovid helyvaltoztatasok.
Osszességében a révid ideji uta- 0,05
zasok alacsony szamat inkabb
bizonytalannak  tekinthetjiik, -

mintsem hatdrozottan valdszi-
nusithetnénk, hogy bele kellene
illenie az exponencialis trendvo- 0,0%

nal altal kijelolt tartomanyba.

Ettél az ujabb bizonytalansagtol

13. abra: Az egy fore juto napi kozlekedési idofelhaszna-
las eloszlasa [%] 2009/10-ben, a felmérésben szerepl6 8341

fére vonatkozoan. (100% = a teljes felmért népesség)

v =0,4165g 015
l I» R*=0,9713
I I ' i e ——

¥ FF -?' FFEF

IdGfelhasndlis [perc/nap, T

eltekintve is nyilvanvald, hogy

a napi kozlekedésre forditott idS eltéréseinek a
donté magyarazatat az adja, hogy az emberek
valtozdan rovidebb és hosszabb utakra indulnak,
ennek megfeleléen révidebb vagy hosszabb id6t
szanva az utazasra, de statisztikailag feltétleniil
preferalva a rovidebb utazasokat. Kiilon-kiilon
is megvizsgaltuk a gyaloglasra, kerékparozasra,
tavolsagi kozforgalmu kozlekedésre stb. forditott
napi id6ket, és méas-mas id6léptékben, de hasonlo
eloszlasokat tapasztaltunk: egy also kiiszob felett
sok rovid és egyre kevesebb hosszt ideig tarto uta-
zast. Ugyanez vonatkozik arra, ha a hattérvalto-
zOk szerint, tehat a foglalkoztatottak, a nék, vagy a
30-35 éves korosztaly napi utazési idétartamanak
az eloszldsat néznénk. (A gyakorlati végrehajtast
kisebb kategoridk esetén az oda jutd adatok ala-
csony szama neheziti.) Mig tehat a korabbi blok-
kokban kategdria-atlagokkal szamoltunk, és a
kategoria-atlagok kozotti eltéréseket és szorasokat
elemeztiink, nem vettiik figyelembe azt, hogy az
egyes kategoridkon beliili napi kozlekedési idora-
forditasok szorasa, divergencidja nagyobb, mint
az atlagok kozotti vizsgalt értékeké.

A kategorian beliil tapasztalhat6 id6raforditas el-
térések f6 oka feltételezhetéen az adott kategoria

1o

(a kerékparosok, a gyesen 1évSk, a budapestiek, a
ndk stb.) célpontjainak a térbeli eloszlasara és a
célpontok kozotti valasztas mérlegelésének szem-
pontjaira vezethet vissza. E felvetés ellen6rzése
iranyaban egyel6re nem tudtunk tovabblépni.

Az Osszes kozlekedés mellett az egyes hattér-
valtozokra is elkésziilt a sokdimenzids varian-

cia elemzés.

Az eredményeket a 2. tablazat mutatja.

2. tablazat: A teriileti, tirsadalmi, demografi-
ai magyarazo valtozok altal megmagyarazott

variancia értétkek (Eta) illetve ugyanez a ke-
resztkorrelaciok kisziirése utan (Beta)

Faktor 6sszeg®

Beta
Eta Adjusted
for Factors
Eletkor 4 0,24 0,11
Végzettség 4 0,119 0,064
. Munkaerdpiaci statusz 6 0,274 0,18
Kozlekedés
Nem 2 0,086 0,055
Teleptlés jogalldsa 4 0,092 0,046
Megye 5 0,099 0,057
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Mivel a bevont valtozék kozétti interakcid
szignifikdns volt, az Eta értékek helyett a Beta
értékek mentén kellett vizsgalni az egyes val-
tozok 6nalld hatasat. A Beta azt mutatja meg,
hogy az adott valtozé mennyit képes 6nalléan
magyarazni a figgd valtozd heterogenitasa-
bdl, ha a t6bbi valtozét kontroll alatt tartjuk.

Az Eta értékek OsszevethetSk a kategoriaérték
atlagokra vonatkozoan az 1. tablazat jobboldali
oszlopaban az 6sszes kozlekedésre vonatkozdan
bemutatott standard szoérasértékekkel. Pontos
sorrendiségben nem, de a nagysagrendeket il-
letden az ANOVA vizsgalat megerdsitette, hogy
a munkaerdpiaci statusz és az életkor mutatta a
leger6sebb magyarazé erét az idértékek elté-
réseire, de itt is alacsony szint(i 9sszefiiggésrol
van sz6. A kereszthatdsok kisztirése utdn azon-
ban (Beta értékek) csak a munkaerdpiaci sta-
tusz maradt olyan valtozd, amelyik szamottevd
6nallé magyarazattal szolgdl. Az egyes koz-
lekedési modokra kiilon is elvégzett vizsgalat
ugyancsak azt a néhany osszefiiggést tamasz-
totta ald, amelyek az 1. tablazatban is kiemelés-
re keriiltek, maguk a Beta értékek ezekben az
esetekben is altalaban 20% alatt maradtak.

7. OSSZEFOGLALAS

A KSH utébbi harom idémérleg felvételének
adataira timaszkodva elemeztiik a hazai koz-
lekedési idéraforditasok trendjének alakuldsat
és egy id6-keresztmetszetben kialakuld el-
oszlasat. Fontos kiindul6 kérdésiik volt, hogy
a nemzetkozi irodalomban leirt, és a hagyo-
manyos kozlekedésfejlesztéi gondolkodasnak
ellentmond¢é tapasztalat, nevezetesen, hogy
a technoldgiai fejlesztések és a megnovekedd
kozlekedési sebességek ellenére tarsadalmi
szinten nem észlelhetd kozlekedési idémeg-
takaritas, vajon érvényes-e Magyarorszagon.
Az adatok igazoltak a hazai kozlekedési id6-
héztartasnak ezt a stabilitasat: a 15-74 éves
korosztaly atlagos napi egy fére jutd kozle-
kedési ideje 61,8 perc, 59,4 perc és 65,2 perc
volt rendre az 1986/87-es, az 1999/2000-es és
a 2009/10-es felvétel soran. Az adatsor vissza-
felé még kiegészithet6 egy 1977-es (15-69 éves
korosztalyra vonatkozo) 63 perces adattal is.

A 2009/10-es felmérés szerint a bd egy éras koz-
lekedésre forditott id6 harmadrészét gyaloglas-
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sal, 30%-at autoban/motoron, fele ennyit helyi
kozforgalmu kozlekedéssel, 8-9%-at kerékparon,
ugyanennyit tavolsagi kozforgalmu kozlekedés-
sel toltjilk. A autds/motoros kozlekedés rész-
aranya kozel megduplazédott a felmérésekkel
érintett negyed szdzadban, a tobbi m6dé aranyo-
san csokkent, de Ugy, hogy mindegyik érintett
kozlekedési mod tényleges hasznaldi tobb idot
hasznaljak az adott médot, mint korabban, mi-
kozben azok aranya, akik nem hasznéljdk ezt az
eszkdzt, megndtt. Osszességében tehat a nagyjé-
bol valtozatlan osszes kozlekedési id6 a korabbi-
nal kevesebb haszndld kozott oszlik meg.

A kozlekedésre forditott id6é tarsadalmi mére-
tekben kimutathat6 stabilitdsa mellett az egyes
emberek kozlekedéssel eltoltott ideje nagyon
nagy valtozatossagot mutat. A legnagyobb el-
téréseket az okozza, hogy a napok nagy t6bb-
ségében rovid ideig kozlekediink, és exponen-
cidlisan csokken a hosszabb ideji kozlekedéssel
toltott napok eléforduldsa. Az ezzel kapcsolatos
okokra, a térbeli célpontok kozotti valasztas
mérlegelési szempontjaira és Osszefliggéseire
egyelGre nem terjedt ki a szerz6k munkdja.

A cikkben azt vizsgaltuk hat magyarazé valtozé
mentén (életkor, nem, lakéhely megyéje, lako-
hely telepiilési jogalldsa, munkaerdpiaci statusz,
iskolai végzettség), hogy az ezen valtozok szerint
eltérd kategériakba esé lakossagi csoportok at-
lagos kozlekedési id6raforditasa mutat-e eltéré-
seket. Ugyanezt a kérdést a kozlekedésen beliil

a kiilonbozé kozlekedési modokra is vizsgaltuk.

Az 6sszes kozlekedési id6re vonatkozdan az
életkor és a munkaerdpiaci statusz szerinti
eltérések mutattak markans kiilonbségeket.
20 éves korban kozel 90 percet toltiink atla-
gosan kozlekedéssel, és ez hatvan életév alatt
nagyjabol folyamatosan mintegy hatvan perc-
cel csokken. A kiilonbségek még élesebben je-
lentkeznek a gépkocsi/motor-hasznalat esetén:
a felséfoku végzettségliek kb. négyszer annyi
id6t hasznaljak ezt a mdédot, mint a legfeljebb
altalanos iskolat végzettek; a foglalkoztatottak
pedig haromszor annyit, mint barmelyik mas
munkapiaci stdtuszba tartozok.

A teriileti kiilonbségek értheté mddon a ke-
rékpar haszndlatat befolyasoljak a legnagyobb
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mértékben. A sik teriiletd megyékben lakok
10-25-sz06r annyi id6t kerékparoznak, mint a
févarosban lakok. Altaldban is a kisvédrosban
vagy a kozségekben lakok tobb, mint tizszer
annyi ideig kerékpdaroznak napi étlagban,
mint a févarosiak. Ugyanakkor az is igaz, hogy
az utolso évtizedben megkétszerez6dott a va-
rosi kerékparozas id6tartama, és ugyanez a
folyamat megallitotta, visszaforditotta a falusi
kerékparozas csokkenését.

A cikk befejezd részében tobbdimenzids va-
riancia elemzés segitségével kiszlirtilk a ma-
gyarazé valtozok kozotti keresztiranyu fiig-
géseket, és megallapitja, hogy a magyardzo
valtozok oOsszesen is csak a kozlekedési id6k
eltéréseinek nem egészen 10%-ra képesek ma-
gyarazatul szolgdlni. Az eltérések nagyobb ré-
szét tehat mas Osszefliggések idézik eld.

Ez a megiéllapitas at is vezet a szerzék tovabbi
elképzeléseinek vazolasahoz. Az eddigi mun-
kak is egy kotetnyi elemzési anyagot eredmé-
nyeztek, a korabbi felmérésekkel valé kapcso-
lat hasonléan atfogé feldolgozasaban tovabbi
tartalékok vannak. Az adatbazis alkalmat ad
tovabba a kozlekedésnek a kozlekedéssel elért
tevékenységekhez torténé kapcsoldsahoz, ed-
dig ezt nem hasznaltuk ki, ebben az iranyban
is érdemes tovabblépni.

KOSZONETNYILVANITAS

A szerzok eziton fejezik ki koszonetiiket KSH-
nak, amiért lehet6vé tették adatbazisaik hasznala-
tat, tovabba az MTA Kozgazdasag- és Regionalis
Tudomdnyi Kozpontjanak, ahol a szdmitasokat
végezhették — az adatbank, és részben a TARKI
korabbi adatainak a felhasznalasaval. Személye-
sen halasak vagyunk Czeglédi Tibornak igénye-
ink szerinti specialis bontdsti demografiai adatsor
beszerzéséért, tovabba dr. Monigl Janosnak hasz-
nos szakmai kiegészitéseiért.
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Transport time
analysis in Hungary

Reisezeitanalyse
in Ungarn

Traditional traffic planning and vehicle devel-
opment both regard the saving of transport time
and the aspirations for this as an evident goal. In
cost-benefit calculations, saving time appears as
a social result and can be utilised, for example,
in the fields of sociology, demography or statis-
tics, and it provides an argument for launching
investments or improvements.

There have however been warnings already since
the seventies that time-saving solutions that are
feasible on an individual and micro-level cannot
be extended to the macro-level. At a national scale,
over the decades there is no evidence of transport
time saving, and the time spent on transport at a
social level has not been reduced at all.

The authors used a Hungarian (KSH) database
to show how this issue has been developing in
Hungary. The average daily transport time
(about one hour) has hardly been altered since
1986/87 (or even 1977), though the time spent
in the car or on the motorcycle has almost dou-
bled, compared to the other modes of transport.
Thus, roughly one third of the transport time
is spent walking, another third is spent in a car
or on a motorcycle, and the remaining third is

shared by four other modes.

Die traditionelle Verkehrsplanung und Fahr-
zeugentwicklung sehen sowohl die Einsparung
an Reisezeit als auch das Bestreben dafiir als ihr
als erklédrtes Ziel. In der Kosten-Nutzen-Rech-
nung erscheint die Zeiteinsparung als gesell-
schaftliches Ergebnis und kann beispielsweise
in den Bereichen Soziologie, Demografie oder
Statistik genutzt werden und bietet Argumente
fiir Investitionen oder Verbesserungen.

Es gab jedoch bereits seit den siebziger Jahren
Warnungen, dass zeitsparende Losungen, die
auf individueller und Mikroebene realisierbar
sind, nicht auf die Makroebene ausgedehnt
werden konnen. Auf nationaler Ebene gibt es
im Laufe der Jahrzehnte keine Hinweise auf
eine Zeitersparnis im Verkehr, und die fiir den
Transport auf gesellschaftliche Ebene aufge-
wendete Zeit wurde nicht verringert.

Die Autoren verwendeten eine ungarische Da-
tenbank (KSH, Zentralamt fiir Statistik), um zu
zeigen, wie sich dieses Problem in Ungarn ent-
wickelt hat. Die durchschnittliche tagliche Rei-
sezeit (etwa eine Stunde) hat sich seit 1986/87
(oder sogar 1977) kaum verdndert, obwohl sich
die im Auto oder auf dem Motorrad verbrachte
Zeit im Vergleich zu den anderen Verkehrstra-
gern fast verdoppelt hat. So wird etwa ein Drittel
der Reisezeit mit Gehen verbracht, ein weiteres
Drittel wird in einem Auto oder auf einem Mo-
torrad verbracht, und das dritte Drittel wird von

vier anderen Modi genutzt.
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