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Kivonat: Az utazas kozbeni tevékenységek kapcsan végzett kutatasaink részeként felmérést végeztiink a budapesti
M2 és M4 metrovonalon 2019. juniusaban. A strukturalt megfigyelés az utasok (nem, korcsoport) és az
utazas jellemzdire (utazas iddpontja, utazasi id6, zsufoltsag), valamint az utazas kozbeni tevékenységekre
(ideértve a tevékenység folytonossagat is) terjedt ki. Az adatfelvétel csucsiddben, a vonalak teljes hosszan
zajlott, a megfigyelt személyek szama 1029. A poszter-eléadas jelen szerkesztett valtozata a minta
megfigyelt jellemzdk szerinti statisztikai elemzése és az egyes jellemzdok kozotti kapcsolatok vizsgalata
alapjan az adatfelvétel eredményeit ismerteti.
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Bevezetés

A legujabb trendek, kiilonosen a mobileszk6zok elterjedése, a nagysebességli mobilinternet széleskori
elérhetGsége és a kozforgalmu kozlekedés altalanosan javulo szolgaltatasi szintje megvdaltoztatta az utazasi
id6 megitélését [1-5]. Az utazas, mint elvesztegetett id6 helyett manapsag egyre Kiterjedtebb irodalom
mutat fel eredményeket az utazdsi idé utasok, munkaltatok valamint a gazdasag szempontjabol tekintett
hasznossdaga, értéke mellett [6-9]. Az utazas kozbeni tevékenységek — ezeket az angol nyelvil
szakirodalomban a legtobb esetben a travel-based multitasking 6sszefoglalo névvel illetik — vizsgalata a
legtjabb kutatasok visszatérd témaja, hiszen az utazasi szokasok és a modvalasztas mélyebb megértése,
valamint a (kozforgalmu) kozlekedés fejlesztése kiilondsen a varosi és eldvarosi teriiletek ingaforgalmanal
els6dleges fontossagu. (Ezen megallapitasokat teljes mértékben alatimasztja Keser(i és munkatarsainak
hianypo6tlo tanulmanya [10], mely az utazas kozbeni tevékenységek témakorébol foglalja 6ssze a fontosabb
eredményeket.)

A Kozlekedéstudomanyi Intézet utazas kézbeni tevékenységek kapcsan végzett kutatasainak részeként [11]
2019. juniusaban felmérést végeztiink a budapesti M2 és M4 metrovonalakon. Az elvégzett strukturalt
megfigyelések kore az utasok (nem, korcsoport) és az utazas jellemzobire (utazas idopontja, utazasi ido,
zsufoltsag), valamint az utazas kozbeni tevékenységekre (ideértve a hasznalt eszkozoket és a tevékenység
folytonossagat is) terjedt ki. Poszter-el6adasunkban és jelen cikkiinkben a tSbb mint ezer utas
megfigyelésének eredményeit, az adatok statisztikai elemzésének modszerét, valamint a feldolgozasbol
nyert eredményeket mutatjuk be.

Csatlakozva a boviilé szakirodalomhoz, jelen kutatasi eredmények egyfeldl feltarjak a hazai utazasi
szokasok egy korabban kevéssé vizsgalt kérdését (azaz mit csinalnak az emberek utazds kozben), valamint
hozzéjarulnak a témakor még kiilfoldon is kevéssé feltart teriiletéhez (azaz mit csinalnak az emberek
csucsidei utazas kdzben). A kutatas eredményei tagabb értelemben tobbek kdzott a foglalkoztatas €s utazas
Osszefiiggéseinek vizsgalata (pl. a munkaid6 elszamolasanak lehetdsége), a jarmiivek jovobeli tervezésének
iranyainak kijelolése [12-15], de akar a kozforgalmi kozlekedésben az utazas €s varakozas kdzben
biztositott szolgaltatasok megtervezése (pl. a munkaval kapcsolatos tevékenységek eldsegitése) [16, 17]
kapcsan is relevansak lehetnek.

1. Az utazas kozbeni tevékenységek korabbi vizsgalata

Az utazas kozben végezhetd tevekenységek kére rendkiviili modon kiboviilt az elmult két évtized sordn. Ezt
leginkabb a technika fejlédése, az €letmod, illetve az utazasi szokasok jelentds valtozasa okozta, részletesen
Id. Keserti és mtsai. [10] 2000 utani kutatasokat dsszefoglalo munkajat. A szakirodalmi eredmények alapjan
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célszerii megkiilonboztetni azokat a vizsgalatokat, melyek kizardlag kvalitativ jellemzok (interjuk
elemzése, szobeli kikérdezések stb.) segitségével kozelitik meg a tevékenységeket, és azokat a
tanulmanyokat — ezek a vizsgalatok egyértelmii tobbségben vannak —, melyekben mar tuilnyomorészt a
kvantitativ elemzések és vizsgalatok jelentik a kutatas modszertananak alapjat. A kvantitativ vizsgalatok
mérések, kérd6ivek (stated preference) vagy megfigyelések és egyéb, az utazdi dontéseket vizsgald
modszerek (revealed preference) felhasznalasaval elemzik az utazas kozbeni tevékenységeket —
természetesen valtozatos célok érdekében és valtozo szempontrendszer szerint. llyen mdédon elemezhetd
példaul az utaselégedettség [13, 16-20], az utazasi id6 értéke és annak valtozasa [9, 14, 21-25], de
természetesen a tevékenységek tipusai és jarmiveken beliil tapasztalhato részaranya is fontos
informacioforras lehet példaul jarmii-, utazas- vagy szolgaltatastervezés esetén [26—28].

Vizsgalatunk az utobbi tanulmanyok koréhez csatlakozik azzal, hogy a budapesti metrohaldzaton
megfigyelések alapjan vizsgalja az utasok altal végzett tevékenységek Osszetételét és jellemzoit, valamint
a tevékenységek Osszefiiggéseit az utasok demografiai jellemzdivel és az utazasok sajatossagaival.

2. A strukturalis megfigyelés bemutatasa

Vizsgalatunk soran a budapesti metrohalozat két vonalat, az M2 és M4 vonalakat vontuk be a felmérésbe.
Az M2 és M4 vonalak az adatgyiijtés idején felujitas alatt alld M3 utan a masodik és harmadik
legforgalmasabb nehézmetré-vonalai a budapesti halézatnak. A megvizsgalt metrovonalakon jelenleg teljes
hosszukban atjarhato, miiszaki szempontbdl egymassal gyakorlatilag megegyezd 6t- illetve négykocsis
Alstom gyartmanyu szerelvények kozlekednek csucsidoben mindossze kétperces vonatkovetési idével.
Az M2 vonalon 11 allomas talalhato, a teljes menetidd 18 perc. Az M4 vonalon 10 allomas talalhato, a
teljes menetid6 14 perc.

A vizsgdlatunk 1029 megfigyelés alapjan késziilt. A felméréseket a 2019. janius 7-20. kozotti
hétkdznapokon, a reggeli és a délutani csucsidében bonyolitottuk le: déleldtt 7-11 (22,2%) és délutan 15—
18 ora kozott (77,8%). A vizsgalat a vonalak teljes hosszara kiterjedt, de nem a vonatok minden utasara.

A megfigyelés jelen esetben azt jelenti, hogy az adatgytjtést végzé személy a megfigyelt személy
tevékenységét ranézés alapjan meghatarozza, majd rogziti az utazas kozbeni tevékenység formajat és
tipusat. Mivel a mérés korlatai miatt nem volt lehetéségiink a megfigyelt személyek részletesebb
eredményeket is biztosito kikérdezésére, ezért a tevékenységeket csak olyan részletességgel vizsgaltuk,
ahogy azokat egy kiils6 szemlél6 ratekintés alapjan szinte teljes bizonyossaggal meg tudja hatarozni. E
modszer hasznalataval példaul a mobileszkdzt haszndlo utas esetében az ismertebb mobilalkalmazasok (pl.
chat- vagy e-mail applikaciok) felismerése alapjan meg lehet hatarozni a tevékenységének pontosabb
jellegét (azaz chatel, e-mailt olvas), am tovabbi részletekbe mend kikérdezés nélkiil nem lehet
megallapitani, hogy pl. privat vagy munkahelyi iizeneteket, e-maileket olvas-e a megfigyelt utas.

A megfigyelések részletesebb elemzésére lehetéséget biztositott, hogy az utazas kdzbeni tevékenységek
mellett a felmérd személyzet rogzitette a viszonylatot, a megfigyelés idépontjat, a megfigyelt személy nemét,
vélelmezett korcsoportjdr (6téves pontossaggal), az utazds idétartamdt, valamint a megfigyeld személy dltal
tapasztalt zsufoltsdag szintjét is. A részletes elemzésekhez a vizsgalt tevékenységek tevékenységesoportokba
lettek besorolva, Id. 1. tablazat.

1. tablazat: Az adatfelvételnél vizsgalt tevékenységek és az értékeléshez hasznalt
tevekenységcsoportok osszerendelése
Forras: sajat szerkesztés

Vizsgalt tevékenység Tevékenységcsoport
E-mail olvasas

Munkavégzés Munkdhoz kapcsolodo tevékenységek

Tanulas Tanulds

Napilap olvasas

Konyv olvasas (e-book olvasé hasznalata) Olvasas

Ingyenes kiadvanyok olvasasa

Zenehallgatés Zene- vagy radiohallgatads
Utazastervezeés Online bongészés, jaték, videdzds

Videb6zas (mobiltelefonon, egyéb okoseszkdzon)




Utasok tevékenységei a budapesti metron csucsidészakban

Vizsgalt tevékenység Tevékenységcsoport
Jaték
Bongészohasznalat
Beszélgetés az utastarsakkal Beszélgetés az utastarsakkal
Chatprogram hasznalata
Ko6z6sségi média hasznalata Telefonaldas, tizenetiras
Telefonalas, SMS iras
Evés, ivas Eveés, ivas
Semmittevés
Pihenés Pihenés, alvas, semmittevés
Nézelodes
Gyerekgondozas ,

- Egyeb
Egyéb

Mivel a vizsgalataink soran a szakirodalom altal is gyakran alkalmazott tevékenységcsoportok alapjan
rendeltiik 6ssze az egymassal kapcsolodo tevékenységeket, az eredményeink tovabbi vizsgalatok elvégzése
utan is egyszertien dsszevethetoek lesznek a szakirodalmi eredményekkel. Rdadasul azzal, hogy a hasonld
tevékenységek kozos tevékenységcsoportba kertiltek besorolasra, a mérési hibabol (pl. a tévesen azonositott
tevékenységekbdl) eredd hibak hatasa a tevékenységesoportok szintjén mar egyértelmiien csokkentheto.

Az adatfelvétel eredményeinek feldolgozasa, majd az utazas kozbeni tevékenységek egységes felosztasa
utan megvizsgaltuk, hogy a tevékenységek és a tevékenységcsoportok, illetve a megfigyelt utasok
tulajdonsagai, valamint az utazasok jellemzo6i kozott milyen kapcsolat allhat fenn. Vizsgaltuk azt a kérdést
is, hogy az utasok az utazasuk soran végeznek-e egynél tobb tevékenységet is, vagyis a multitasking® mint
idOszervezési modszer milyen mértékben jelenik meg a csucsidében utazoknal, esetleg tapasztalhato-e
Osszefiiggés a tevékenységek szama és az életkor kozott. Az eredményeket jelen cikk elemi statisztikai
elemzgés keretében ismerteti.

3. Eredmények

Az alabbiakban az eredményeket kiilonb6z6 szempontbol ismertetjiik: nem, ¢letkor, utazasi id6; zstufoltsagi
viszonyok; aszerint, hogy a tevékenység online vagy offline végezhet6-e; végiil pedig az utas altal végzett
kiilonb6z6 tevékenységek szama szerint.

3.1 Utazas kozbeni tevékenységek vizsgalata demografiai és utazasi jellemzok szerint

Az utazas kozbeni tevékenységcesoportok részaranyait az utasok neme és életkora alapjan az 1. abra mutatja
be. Bar a nemek kozott nem tapasztalhatunk komoly eltéréseket, az eredményekbdl kiolvashatd, hogy a n6k
a férfiakénal jelentdsen nagyobb aranyban telefonalnak és irnak tizeneteket a metron (kozel 7 szdzalékpont
kiilonbség), a férfiak korében pedig jellemzébb elfoglaltsag az olvasas, az internetbongészés, jaték
elektronikus eszk6z6n, a vidednézés, valamint a beszélgetés az utastarsakkal.

A korcsoportokat vizsgalva altalanosan megfigyelheté tendencia, hogy az életkor elérehaladasaval az
olvasassal, valamint az alvassal, pihenéssel és semmittevéssel toltott utazasok részaranya folyamatosan
novekszik. Ezzel ellentétes iranyban valtozik az utazas kozben intézett telefonalas és lizenetiras, a zene- és
radiohallgatas, valamint az utastarsakkal beszélgetés részaranya; a mobileszk6z0k hasznalatat igényld
tevékenységek hanyada pedig nagyjabol allandé (csak a 60 év feletti korosztaly esetén figyelheté meg
jelentOsebb visszaesés), a tobbi tevékenység (tanulas, gyerekgondozas) részaranya pedig a teljes mintat
tekintve gyakorlatilag elhanyagolhato.

Az eredmények arra utalnak, hogy a nemek szerinti megoszlasnal a ndk nagyobb aranyban alkalmazzak a
mobiltelefonon keresztiil zajlo és az irasbeli kommunikaciot, a férfiak esetében pedig a (személyes) szobeli
kommunikacid, az olvasas és a miiszaki eszkdzok nagyobb aranyt hasznalata jellemz6. Az életkor szerinti

! frdemes emlékeztetni ra, hogy a fent bevezetett travel-based multitasking fogalma az utazas kozben végzett tevékenységekre vonatkozik,
fiiggetleniil azok szamatol — ez esetben tehat maga az utazas is tevékenység. Jelen esetben a multitasking arra utal, hogy az utas az utazas soran
egynél tobb (parhuzamos, egymas kovetd vagy valtogatott) tevékenységet végez. Részletesebb Osszefliggéseket, magyarazatokat és modszertant
lasd Munkacsy és mtsai. [11] cikkében.



Utasok tevékenységei a budapesti metron csucsidészakban

bontas alapjan meg lehet allapitani, hogy az iddsebb korosztilyok kevésbé élnek a miiszaki eszkozok adta
lehetdségekkel, de az egyéb figyelmet igénylé tevékenységek (evés, ivas, beszélgetés, zene- és
radiohallgatas) szempontjabdl is kevésbé aktivak: a 60 év feletti korosztalyt tekintve 6tb6l harom utas csak
utazik, f6 tevékenysége a pihenés, semmittevés.

NEM, ELETKOR ES AZ UTAZAS KOZBENI

B Munkéhoz kapcsolodd tevékenységek M Tanulas M Olvasas
Zene- vagy radidhallgatas W BOngészés, jaték, vidednézés (mobil) M Beszélgetés az utastarsakkal
M Telefondlas, tzenetiras M Evés, ivas M Pihenés, alvds, semmittevés
W Egyéb
FERFI 14,3% 19,3% 21,2% 3,0% 22,3% 0,99
NGO I 9,1% 17,8% 28,0% 3,4% 22,7% IRV
6-18 IE 10,3% 37,2% 19,2% 7,7% 10,3%

19-30 2,7% 11,8% 1,39
31-45 I 12,8% 20,8% 25,1% 4,3% 18,3% 2,89
46-60 10,0% 0,6%

60+ I 5,7% 12,3% 6,6% 2,8% 60,4% 1,99

1. abra: Az utazds kozben végzett tevekenységek megoszlasa nem és életkor szerint
Forras: sajat szerkesztés

UTAZASI IDO, METROVONAL ES AZ UTAZAS KOZBENI

TEVEKENYSEGEK
B Munkahoz kapcsolddé tevékenységek M Tanulds M Olvasas
Zene- vagy radiohallgatas W BOngészés, jaték, vidednézés (mobil) M Beszélgetés az utastarsakkal
B Telefonalds, lzenetiras M Evés, ivas B Pihenés, alvas, semmittevés
W Egyéb
0-5 MIN I 8,5% 18,9% 24,6% 1,9% 29,2% 1,19

0w [ 21,0%
10+ MIN I 16,8% 4,2% 17,2% 1,9%

M2 I 12,2% 19,4% 24,6% 3,3% 23,6% 1,7%

M4 10,9% 17,8% 25,2% 21,6%

2. abra: Az utazas kozben vegzett tevékenységek megoszlasa utazasi ido és metrovonalak szerint
Forras: sajat szerkesztés
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Az utazasok ideje alapjan vizsgalt tevékenységek megoszlasa egyértelmii eredményt ad: minél révidebb az
utazas, annal kevésbé végeznek ,,aktiv” tevékenységeket az utasok — azaz rovidebb utazasoknal nagyobb a
,»csak utazok™ aranya elssorban az internetet bongész0, az utazas idejét jatékkal toltd és az olvaso utasok
vonatkozasaban, a tobbi tevékenység részaranya kozel allando marad, vagy éppen novekszik, lasd a 2. abra
bemutatott eredményeit.

A metrovonalak esetében nem tapasztalhatok jelentds kiilonbségek az utasok tevékenységei kozott.
3.2 Utazas kozbeni tevékenységek vizsgalata zsufoltsagi jellemzdk szerint

Az el6z6 pont utols6é gondolatdhoz kapcsolédva érdemes kiemelni, hogy az M2 metrovonalon jelentsen
nagyobb a zsufolt szerelvényekben utazok aranya (1d. 3. abra), igy kdzvetve ezzel is kapcsolatba hozhato
az aranyaiban csokkené olvasas, zenehallgatas, valamint a bongészés, jaték, videdzas jelentsége (vO. a
jelen megéllapitasokat a 4. dbra diagramjan bemutatott eredményekkel is).

ZSUFOLT SZERELVENYEK ARANYA A METROBAN

2,5%

5,8%
m 1 -Tobb Gl6hely mint utas

41,5% 2 - Van elég ul6hely
45,7% = 3 - Nincsen elég ul6hely

m 4 - Tulzsufolt

3. abra: A mérések eredményei alapjan jelentésen nagyobb a zsufolt szerelvények aranya az M2 vonalon
Forras: sajat szerkesztés

A zsufoltsag értelemszertien jelentdsen befolyasolhatja az utazas megitélését [29-31], és ezen keresztiil
természetesen azt is, hogy az utas milyen tevékenységeket végez — vagy tud elvégezni — utazasa kozben.
A zsufoltsag szintjei szerint felosztott utazas kozbeni tevékenységek részaranyait a 4. abra szemlélteti.
Az adatgyiijtés eredményeibdl az deriilt ki, hogy az egyetlen jelentds — és kozel monoton — tendencia a
beszélgetd utasok aranyanak ndvekedése. Ezt a valtozast az okozhatja, hogy a tobbi tevékenység jellemzoen
egyéb eszkdzok (valamilyen okoseszkdz, mobiltelefon, kdnyv stb.) hasznalatat igényli, ezek pedig zsufolt
koriilmények kozott sokkal nehezebben, kényelmetleniil hasznalhatok.
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ZSUFOLTSAG ES AZ UTAZAS KOZBENI TEVEKENYSEGEK

B Munkéhoz kapcsolodd tevékenységek M Tanulas M Olvasas
Zene- vagy radiohallgatas W BOngészés, jaték, vidednézés (mobil) M Beszélgetés az utastarsakkal
M Telefondlas, tizenetiras M Evés, ivas M Pihenés, alvds, semmittevés
HEgyéb
1-TOBB ULOHELY MINT UTAS 11,4% 17,1% 22,9% 28,6%
2 - VAN ELEG ULOHELY I 13,2% 16,0% 20,4% 3,2% 27,5% 2,0%

3 - NINCSEN ELEG ULOHELY I 19,4% 3,5% 17,1% 1,69

4 - TULZSUFOLT I 12,0% 27,2% 23,9% 2,2% 26,1% 1,1%

4. abra: Az utazas kozben végzett tevékenységek zsufoltsag szerint felosztott csoportokban mérheto
megoszlasa
Forras: sajat szerkesztés

3.3 Online és offline tevékenységek elemzése

A tevékenységek tovabbi bontdsdhoz létrehoztuk az ,,online” és ,,offline” tevékenységek korét. Ez a
felosztas azt veszi figyelembe, hogy a tevékenység miiveléséhez sziiksége van-e az utasnak internetelérésre.
Ilyen értelemben az offline tevékenységek kozé tartozik a telefonalas, SMS iras, de a chatelés, a kdzosségi
média haszndlata mar értelemszeriien nem.

AZ ONLINE ES OFFLINE UTAZAS KOZBENI
TEVEKENYSEGEK MEGOSZLASA

12%

10%

8%

6%

4%

=il IFEEE

0% M J J n
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Korcsoportok

M Online tevékenység M Offline tevékenység

5. abra: Az egyes korcsoportokban megfigyelt utazas kozbeni tevékenységek ardanya
az osszes megfigyelt tevékenység szazalékaban
Forras: sajat szerkesztés

Az eredményekbdl (5. abra) kitiinik, hogy az online és offline tevékenységek életkor szerinti megoszlasa
egészen mas lefolyast: az online tevékenységek aranya 35-40 éves kor kortl jelentésen lecsokken, 50 év
felett pedig gyakorlatilag eltiinik. Viszont az offline tevékenységek aranya az Gsszes korcsoportban
jelentds, nincsen olyan drasztikus visszaesés egyik korosztalyban sem (a legfiatalabb és legiddsebb
utascsoportoknal a kis mintaszam miatt alig jelennek meg az utazas kozbeni tevékenységek).
Az eredményekbdl az a kovetkeztetés vonhato le, hogy az okoseszkézoket utazas kézben jellemzden a
fiatalabb és a kézépkoru utasok haszndljdk, az iddsebb korosztalyokndl mdr sokkal inkabb az offline
tevékenységek, a pihenés illetve a semmittevés domindl.
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3.4 Az utazas kozbeni tevékenységek szama

A kutatas kiilon kitért arra a kérdésre is, hogy milyen moédon és mértékben jelenik meg a csticsiddben
utazoknal a multitasking mint munkamodszer vagy iddszervezési alapelv — azaz mennyire jellemz0 (az
utazas mellett) @ masodik, harmadik stb. tevékenység a mintaban.

AZ UTAZAS KOZBEN VEGZETT TEVEKENYSEGEK
SZAMANAK MEGOSZLASA

2,1% 0,2%

1

= ] tevékenység
m 2 tevékenység
3 tevékenység

m 4 tevékenység

6. abra: Az M2 és M4 metrovonalakon megfigyelt utazas kézbeni tevékenységek szamanak megoszlisa
Forras: sajat szerkesztés

A 6. dbra diagramjan szemléltetett eredmények alapjan megallapithatjuk, hogy az utazas mellett a legtobb
utas (86,4%) minddsszesen egy tevékenységet végzett utazasa soran (ideértve természetesen a pihenést,
Lsemmittevést” is, vagyis azt az esetet is, amikor az utas latszolag nem végez tevékenységet). Az utasok
11,3%-a parhuzamosan vagy egymashoz képest elcsusztatva két, tovabbi 2,3% pedig kettdnél tobb
tevékenységet is végzett a megfigyelt utazasa soran.

A MULTITASKING ARANYANAK ALAKULASA AZ EGYES
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1. abra: A multitasking aranyanak életkor szerinti alakulasa
Forrds: sajat szerkesztés

A 7. abra azt szemlélteti, hogy bar minden korosztalyban el6fordul, hogy az utasok egynél tobb
tevékenységet végeznek az utazasuk soran, am ez csak a 40 év alattiaknal fordul el6 jelent6s (10%-ot
meghaladd) aranyban, 50 év felett pedig a multitasking részaranya gyakorlatilag elhanyagolhato.
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Osszefoglalé gondolatok

A cikkben két budapesti metrovonal csucsidei utasainak megfigyelések alapjan meghatarozott utazas
kdzbeni tevékenységeit mutattuk be. Az eredmények arra utalnak — ami elézetesen is varhaté volt —, hogy
az ¢letkor és a zsufoltsag novekedésével, valamint az utazasi id6 csokkenésével jelentsen visszaesik az
utazas kozben végzett aktiv munka, az eszkdzhasznalat és szinte az Gsszes tevékenység aranya — vagyis a
semmittevés dominal —, és alig jellemzd az egynél tobb tevékenység végzése. Az eredmények azt is
bemutattak, hogy a nemek kozatti kiilonbségek nem jelentések: bar az is kijelenthetd, hogy a nék esetében
jellemzdbb az offline mobileszkozzel megvaldsitott kommunikacid, a férfiak esetében pedig az olvasas és
az online mobileszk6z-hasznalat.

Az utazasi id6 rovidsége mindkét metrovonal esetében adottsag, ami értelemszerlien behatarolja egyes
tevékenységek megvalosithatosagat. Hasonloképp korlatozo koriilménynek tiinik a zsufoltsag, ez azonban
a szolgaltatas megrendeldje altal, elsésorban a kovetési id6 csokkentésével (vagyis jarmiibeszerzéssel, a
kapcsolodo biztositoberendezések és vezérloszoftverek fejlesztésével stb.) kezelhetd probléma. A
zsufoltsaggal Osszefiiggésben nd az 4llé utasok (ebben a vizsgalatban egyébként fel nem tart) szdma és
aranya; felvetddik a kérdés, hogy csokkenthet6k-e az all6 utazas kdzben végezhetd tevékenységek korlatai,
pl. kivalthato-e a kézben tartott mobileszkdz. Ezt mar csak azért is érdemes végiggondolni, mert bar a fenti
eredmények szerint az online tevékenységek (chatelés, internetbongészés stb.) aranya 40 éves kor felett
jelentésen visszaesik, a jovoben varhato, hogy a (jelenleg) felndttkoraak az idéskorba Iépve is mobileszkoz-
hasznalok maradnak. Mindez a jarmivek belsé kialakitasat is érintheti, példaul sziikségessé valhat
mobileszkdz-tartok alkalmazasa.

A jovoébeli kutatasi iranyok sokrétiiek lehetnek, ezek koziil jelen kutatds kapcsan kettdt emeliink ki: egyfeldl
célszeri lenne az eredményeket idOsoros vizsgélatokkal boviteni, masfeldl az utasok utazas kozbeni
tevékenységekkel kapcsolatos elvarasait, attitidjeit részletesen is megvizsgalni.
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