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A varosi és elovarosi kozlekedési problémak — a kozuti torlodasok, a kornyezeti terhelés és a
kozteriiletek tulhasznalata — Magyarorszagon is egyre erdsebben jelennek meg, mikdzben a
hagyomanyos, infrastruktira-kozponti megoldasok Onmagukban egyre kevésbé bizonyulnak
elegendének a helyzet kezelésére. Vizsgalatunk a mobilitdismenedzsmentet olyan szemléleti és
eszkozrendszerként mutatja be, amely a kozlekedési igények és dontések befolyasolasan keresztiil
képes tamogatni a fenntarthatd varosi kozlekedés kialakitasat. A cikkben attekintjik a
mobilitasmenedzsment fogalmi alapjait és intézkedéstipusait, az alkalmazasi lehetOségeit pedig
harom, a hazai gyakorlat szempontjabdl is relevans teriileten keresztiil mutatjuk be: az arazas szerepe
a kozforgalmu kozeledés iranti kereslet szabalyozasaban, a kozteriiletek ujrafelosztasanak hatdsa a
stirtin beépitett teriiletek ¢lhetdségére, valamint az utazas kdzbeni tevékenységek miivelésének hatasa
a kozfogalmu kozlekedés vonzerejére. Az elemzés ravilagit, hogy a kozlekedési dontéseket nem
csupan az id6- és koltségtényezok, hanem a komfort, az élmény és a térhasznalat minbsége is
alapvetden befolyasolja. A varosokban a fenntarthatd kozlekedési atmenet csak akkor lehet sikeres,
ha a fizikai beavatkozasokat kovetkezetes, hossz(i tavon alkalmazott mobilitismenedzsment-
eszkozok és -intézkedések egészitik ki, amelyek a kozlekedéssel kapcsolatos dontési helyzetek
mélyebb Osszefiiggéseire is reflektalnak.

The challenges associated with urban and suburban transport in Hungary are becoming increasingly
evident. These include traffic congestion, environmental pollution, and overuse of public spaces.
Conventional infrastructure-focused solutions have been demonstrated to be insufficient in addressing
the situation. The present study proposes mobility management as both an overarching approach and
a set of measures with the potential to support the development of sustainable urban transport by
influencing user behaviour and mode choice. The paper provides an overview of the conceptual basis
and measure types involved in mobility management. The following three areas are presented, each
of which is relevant from a Hungarian perspective: first, the role of pricing in transport demand
management (TDM); second, the impact of public space reallocation on the liveability of densely
build-up areas; and third, the potential impact of multitasking while travelling on the utilisation of
public transport. The analysis demonstrates that transport decisions are not solely influenced by time
and cost factors, but also by comfort, user experience, and the perceived quality of space use. It is
essential to recognise that a sustainable transport transition in urban areas can only be achieved if
physical interventions are complemented by consistent, long-term mobility management tools and
measures that also reflect the underlying connections between transport behaviour.
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A varosok és elévarosaik ndvekvo népessége, valamint a mindennapi mobilitasi igények volumenének
gyarapodasa és térbeli szerkezetének atalakuldasa egyre nagyobb nyomast gyakorol a kozlekedési
rendszerekre, illetve egyre magasabb elvarasokat tamaszt a kdzlekedési szolgaltatasokkal kapcsolatban.

675


mailto:strommer.tamas@kti.hu
mailto:foldes.david@kjk.bme.hu
mailto:munkacsy.andras@kti.hu

Mobilitasmenedzsment mint a fenntarthat6 varosi és elovarosi kozlekedés formalasanak kulcsa

Az egyéni gépjarmithasznalat béviilése, az allandosuld torlodasok, a 1égszennyezés és az liveghazhatasu
gazok kibocsatasanak emelkedése nemcsak a kornyezeti fenntarthatosidgot veszélyeztetik, de
szamottevo tarsadalmi €s gazdasagi karokat okoznak regionalis €s orszagos szinten is. A hagyomanyos,
kinalatorientalt kozlekedéstervezés — amely foként a palyakapacitasok bévitésére, illetve a kozforgalmu
kozlekedési haldzat és szolgaltatasok fejlesztésére fokuszal — Snmagaban nem bizonyult elegenddnek e
komplex problémak kezelésére [1].

Nemzetkdzi szinten a kinalatot szabalyozo intézkedések mellett a keresletoldali beavatkozasok — és igy
kiiléndsen a keresletmenedzsment (TDM, Transport Demand Management) és a mobilitdismenedzsment
eszkozei — egyre nagyobb figyelmet kapnak a kozlekedésszervezés és a kozlekedéspolitika iranyabdl is.
Ezek az intézkedések nem csupén a fizikai infrastruktura atalakitasara iranyulnak, hanem a mobilitasi
igények ¢és kozlekedési dontések mogott meghuzodo attitlidok, motivaciok és tarsadalmi normak
befolyasoléasara és atformalasara helyezik a hangstlyt [2, 3]. A keresletmenedzsment tehat olyan puha
eszkozrendszert takar, amely informacioval, célzott kommunikacioval, koordinacidval és valtozatos
0sztonzokkel kivan hatast gyakorolni a potencialis utasok kozlekedési magatartasara.

Jelen vizsgalat célja annak feltarasa, hogy a mobilitismenedzsment-eszkdzok és -intézkedések milyen
modon és milyen feltételek mellett alkalmazhatok hatékonyan a nagyvarosi és elévarosi mobilitasi
problémak enyhitésére, illetve, hogy milyen mddszerekkel vizsgalhatok az intézkedések szerteagazo
hatasai. A cikk elséként attekinti a mobilitasmenedzsment elméleti kereteit és fobb jellemzdit, majd
konkrét eszk6zok és intézkedések hatasainak felmérését és értékelését tamogatd modszerek vizsgalatan
és elemzésén keresztiil igyekszik feltarni a mobilitasmenedzsment-intézkedések alkalmazasa soran
levonhat6 tanulsagokat, kiilonos tekintettel a hazai kdrnyezetben is relevans megoldasokra.

A vizsgélat modszertani alapjat egy széleskorti szakirodalmi attekintés, a relevans eurdpai szakpolitikai
dokumentumok elemzése, valamint korabbi és jabb kutatasi projektjeink empirikus eredményeinek
integralt feldolgozasa képezi. Az elméleti attekintés soran a mobilitdsmenedzsment fogalmanak
tisztazasara, valamint az infrastrukturdlis, kemény kozlekedésfejlesztési intézkedésektol valo
megkiilonboztetésre torekedtiink, mikdzben azonositottuk a legfontosabb kapcsolddd fogalmakat,
elveket és mitkodési mechanizmusokat [2, 3].

Szintetizaltuk az esettanulmanyokon és sajat kutatasi projekteken keresztiil nyert eredményeinket. Ezen
esettanulmanyok koz¢ tartoznak a nagyvarosokban a forgalmi torlodasok karos hatésait ellensulyozni
kivano dijrendszerek, a (nagy)varosi élhetdséget tamogatd projektek, valamint az utazasi magatartassal
és kozlekedési modvalasztassal kapcsolatos elemzések. E vizsgalat hangsulyat a hazai kontextusban is
relevans teriiletekre helyeztiik: a kozforgalmu kozlekedés arazasara, a varosi kozteriiletek felmérésére
és értékelésére, valamint az utazasi id6 hasznos eltdltését lehetové tevo tevékenységek felmérésére és
elemzésére.

A kutatasunk végig dsszehasonlitdo szemléletet alkalmazott: a fokuszba allitott témateriileteket egytitt
vizsgaltuk a mobilitdismenedzsment miikodése szempontjabol kritikus 6 hajtéoerdk, valamint a
lehetséges akadalyok és sikertényezok azonositasa érdekében.

1. A mobilitaismenedzsment fogalma és hattere

A varosi és eldvarosi kozlekedés tervezésének a napjainkban hasznalt legkorszertibb szakpolitikai
gyakorlata a fenntarthatoé varosi mobilitastervezés, amelynek egyik legfontosabb — de nem kizarélagos
— eredménye a fenntarthato varosi mobilitasi terv (SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan), amelynek
kiterjedt szakirodalma és itmutatodi biztositjak a fenntarthatdsagot szolgalo elvek érvényre jutatést [4,
5]. A fenntarthatd varosi mobilitastervezés integrativ jellegli eszkdz, amely a kodzlekedési rendszer
minden elemére, a kereslet- és kinalatmenedzsment-eszk6zok palettajanak teljes spektrumara, sét, a
mobilités teriiletén talra mutatod dontésekre és jellemzokre is probal hatni. E megkdzelités szerint a tagan
értelmezett mobilitismenedzsment kérdéskore ¢és hatasteriilete a mobilitasi jellemzoket és
Osszefliggéseket befolyasold eszkozok €s intézkedések terén mindenre kiterjed, ami a mobilitasra hat.
Ezért vizsgalatunkban a mobilitdsmenedzsment, a mobilitdismenedzsment-eszkdzok ¢és -intézkedések
fogalmaba a mobilitasi kereslethez és kinalathoz sorolhatd eszk6zok és intézkedések is beleértendok,
azokat egységesen a mobilitasmenedzsmenthez soroljuk.

A mobilitasmenedzsment tehat olyan kereslet- és kindlatmenedzsment eszkoztar, amelynek {6 célja a
fenntarthat6 kozlekedési modok — példaul: a varosi kozforgalmu kozlekedés, kerékparozas, gyaloglas,
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valamint a megosztott mobilitasi formak — hasznalatanak elGsegitése az egyéni gépjarmii-hasznalat
szerepének és hasznalati volumenének csokkentése mellett. Fé mondanivaldja, hogy a helyvaltoztatasi
dontéseket nem kizarolag a kozlekedési lehetdségek és az infrastruktira fizikai kialakitasa, hanem a
tarsadalmi és egyéni észlelések, attitidok €s értékvalasztasok is jelentdsen alakithatjak [3], igy utobbiak
befolyasoléasa érdemi hatdssal birhat a kdzlekedési mintazatokra. E keret fontos eleme, hogy az emberek
mobilitdsa nem pusztan technikai és tUtvonaltervezési dontés, hanem a tarsadalmi strukturaba,
identitasba ¢és a napi rutinba mélyen beagyazodott hatdsok kovetkezménye. A gépjarmii-hasznalat
példaul nemcsak a (vélt) gyorsasag vagy kényelem miatt dominans, hanem mert tarsadalmi statuszt,
autondmiat €s biztonsagérzetet is szimbolizal [6, 7]. A mobilitismenedzsment célja éppen ezért az, hogy
ezekre a rejtett szempontokra reflektalva kinaljon alternativakat és befolyasolja a valasztasokat és
dontéseket. Goodwin munkaja [6] koOzvetett modon is hozzajarult a mobilitismenedzsment
paradigmavaltdsdhoz, hiszen ramutatott arra, hogy az egyéni gépjarmithaszndlat Osztonzése nem
fenntarthato, és hogy a keresletoldali eszkdzok hossza tavon még hatékonyabbak is lehetnek a
forgalomcsillapitasi célok elérésében.

Fontos kiemelni, hogy a mobilitasmenedzsment nem Onallo, zart eszkozrendszer, hanem mas
szakpolitikai teriiletekkel — példaul: teriiletrendezés, kdrnyezetvédelem, varostervezés — egylitt képes
érdemi eredményeket elérni. Az egyiittmiikodés kialakitasa kiilonosen fontos a varosi és eldvarosi
kornyezetben, ahol a kozlekedési rendszerek 0sszetettsége és a tarsadalmi sokféleség noveli a sziikséges
beavatkozasok komplexitasat.

A fenntarthatd mobilitasi és élhetdségi célok elérése érdekében Denke [8], illetve Munkacsy és
Jaszberényi [9] nyoman tobbek kozott a kovetkezo feladatok jelolhetok ki:

e a kozlekedési igények gazdasagi szempontbol fenntarthato kielégitése, vagyis a tarsadalom
szédmara jelentkezo tarsadalmi (kiilso és belsd) koltségek minimalizalasa;

e kiegyensulyozott teriiletfejlesztés, a varosok és vonzasteriileteik elérhetdségének javitasa az
infrastruktira hidnyzo elemeinek potlasaval vagy megeldlegezésével,

e igazsagos piacszabalyozds, azaz a kozszolgaltatisként végzett személyszallitasban a
vallalkozasok (és nem a kozlekedési modok) kozotti versenynek szabalyozott piacon kell
megvaldsulnia;

e az emberi egészség és élet, illetve a kornyezet védelme, amely magaban foglalja a biztonsag
fokozasat, a szennyezés minimalizalasat, a zajterhelés csokkentését, a teriilethaszndlat
optimalizalasat, és a varosi életmindség javitasat;

e igazsagos arak alkalmazasa, tehat a teljesitményhez és a valos koltségekhez igazodo arak és dijak
kialakitasa.

E fenntarthatosagi és élhet6ségi célok teljesitése vagy tdmogatasa jellemzden a mobilitdismenedzsment-
eszkozok és -intézkedések o feladata.

2. Mobilitasmenedzsment-intézkedések

A mobilitismenedzsment eszkozei két meghataroz6 stratégiai megkdzelitésre bonthatdak. Az 6sztonzo
(angolul ,,carrot”, azaz répa, vagyis jutalmazo, masképpen ,,pull”, azaz hazo) eszkozok, melyek egy-
egy magatartasformat tdmogatnak jellemzoen hosszutava intézkedések és beruhazasok formajaban
(pl. szolgaltatasfejlesztés a kozforgalmu kozlekedés esetén). A korlatozo (,,stick”, azaz bot, vagyis
biintetd, masképpen ,,push”, azaz visszatarto) jellegii intézkedések, melyek rovidebb tavon probaljak az
utazasi igényeket fenntarthatd mederbe terelni, példaul behajtasi és utdijak, illetve behajtasi
korlatozasok alkalmazasa révén [9, 10]. A két eszkdzrendszer kombinalasaval alakithato ki az 6sztonzo
és korlatozo eszkdzoket is alkalmazo intézkedések csoportja. Az intézkedésekrdl a 1. abra ad attekintést.

A gyakran alkalmazott mobilitismenedzsment-eszk6zokrol és az azokban érvényesiild
hatasmechanizmusokrol a 1. tablazat ad 6sszefoglalot.
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parkolasmenedzsment, korlatozott forgalmt 6vezetek kijelolése
allando vagy ideiglenes gépjarmiimentes 6vezetek kijeldlése
kozati torlodasmenedzsment és a torlodasok arazasa
sebességesokkentd intézkedések bevezetése

uthalozat hasznalataranyos arazasa

lizemanyagokat terheld adok novelése

utak és kozteriiletek ujrafelosztasa (busz- és kerékparsavok,
fizikailag elvalasztott feliiletek a védtelen uthasznaldoknak)

jelzélampas csomopontok fazisidoterveinek atalakitasa

figyelemfelhivo kampanyok, marketing- és részvételiségi
tevékenység megvalositasa

meghozott szabalyok és intézkedések kikényszeritése

kozforgalmi kdzlekedés priorizalasa

stirti teriileti lefedettséget és gyakori eljutast biztosito szolgaltatas
megallohelyek és azok kornyezetének kényelmessé tétele

P+R rendszerek kiépitése

kerékparoshalozat bovitése

+ o+ + + + o+

gyalogoskapcsolatok bdvitése, gyalogosinfrastruktira fejlesztés

1. abra: Korlatozo (—), Osztonzo (+), kombinalt () mobilitasmenedzsment-eszkozok, Forras: [11]
alapjan sajat szerkesztés

1. tablazat: Mobilitasmenedzsment-eszkozok tipologiaja és osztalyozasa

Eszkoztipus Alkalmazasi példak Célcsoport Hatdsmechanizmus
Informaécios Személyes tanacsadas, Lakossag, Tudatossag novelése,
figyelemfelhivé kampany munkavallalok attitidvaltozas eldsegitése
Oktatasi Iskolai mobilitasi programok, Diakok Magatartasformalas fiatal
kozlekedésbiztonsagi oktatas korban
Pozitiv Utalvanyok, ajandékok, dijak =~ Munkavallalok,  Alternativ/aktiv kozlekedési
0sztonzd az aktiv mobilitasért diakok modok jutalmazasa
Negativ Torlodasi, behajtasi és Egyéni A nem fenntarthat6
0sztonzd parkolasi dijak, autéhasznalati gépjarmiivel kozlekedési modok
(arazasi) koltségek ndvelése kozlekeddk hasznalatanak biintetése
Szolgaltatas Kombinalt jegy, Vegyes Multimodalitas tdmogatasa,
jellegti B+R / P+R szolgaltatasok, hozzaférés javitasa
kozosségi kerékpar
Kozosség- Carpooling, iskolai ,,bicibusz”, Diakok, Tarsas normak és példak
alapu kozosségi akcidk lakossag hatasanak kihasznalasa
Digitalis, Mobilapplikacio, Fiatalabb Gamifikacio, személyre
informaci6-  utvonaltervezd, COz-kalkuladtor ~ korosztalyok szabott visszacsatolas
technologiai
Szabalyozasi/ Forgalomcsillapitas, gépjarmii- Egyéni Fizikai és jogi gatak allitasa
adminisztrativ hozzaférés korlatozasa geépjarmiivel az autOhasznalat elé
kozlekedok
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Eszkoztipus Alkalmazasi példak Célcsoport Hatiasmechanizmus
Munkahelyi Munkaltatéi bérlet, Vallalati Kényelmes és olcso
tamogatasi flottakezelés, mobilitasi terv alkalmazottak alternativak biztositasa

2.1 Osztonzé intézkedések

A jutalmazo, 0sztonzd jellegli intézkedések els6dleges célja, hogy motivaciot biztositsanak a
fenntarthaté és a mobilitasi mintdzatok fejlesztése szempontjabdl kivanatos kozlekedési mddok
valasztasahoz. Ide tartoznak példaul:

e a pozitiv pénziigyi 6sztonzdk, melyek lehetnek ingyenes vagy kedvezményes bérletek, dolgozoi
mobilitasi csomagok vagy akar a fenntarthatdo moddal torténd utazasok (részleges vagy teljeskortit)
kompenzalasa;

o az iskolai vagy munkahelyi mobilitasi programok, amelyek keretében vagy kdvetkezményeként
kozlekeddcsoportok szervezddnek (pl.: iskolabusz-program, ,,pedibusz” és ,,bicibusz”, telekocsi),
melyek akar hosszitavon is 0sztonozhetik és biztosithatjadk a mobilitasi igények kielégitési
modjanak fenntarthatova valasat;

e a kozforgalmu kdzlekedés priorizalasat biztosito intézkedések a forgalmi elényben részesitéstol
a csomoponti geometria és az atszallopontok kdrnyékének a kozforgalmt kozlekedést hasznalok
igényei szerinti atalakitasaig.

Ezen eszk6zok jellemzéen hatékonynak bizonyulnak a fiatalabb, dontéseiket még nem a rdgziilt
mobilitasi szokdsok szerint meghatarozé generaciok esetében [12, 13].

2.2 Korlatozo intézkedések

A korlatozo vagy biintetd jellegi intézkedések és eszk6zok jellemzo célja az egyéni gépjarmithasznalat
— esetenként a motorizalt kozlekedés altalanossagban torténd — csokkentésének eldsegitése. Ezen
eszkozok és intézkedések kozé tartoznak példaul:

o a kiilonféle torlodasi dijak és varosi behajtasi korlatozasok (pl.: London, Stockholm);

e avaltozatos parkolasi szabalyozasok és parkolasmenedzsment: dragabb oradij és/vagy korlatozott
idejii parkolas engedélyezése, illetve a jellemzé célpontoktol tavolabb fekvo parkolohelyek
kijelolése;

e a secbességcsokkentd intézkedések bevezetése, gépjarmiimentes Gvezetek (pl. sétaloutcak)
kijelolése.

Ezen intézkedések gyakran (érdemi) tarsadalmi ellenallasba iitkznek. Kutatasok szerint hosszabb tavon
hatékonyabbak lehetnek, ha kombinaljak 6ket pozitiv 6sztonzokkel [14—16].

2.3 Kombinalt intézkedések

Az 1j évezred mobilitdismenedzsmenttel foglalkozé empirikus kutatdsai alapjan a kizarélag 6sztonzo
vagy kizarélag korlatozo intézkedések nem, vagy csak korlatozottan képesek tartos és széleskorii
magatartasvaltozast kivaltani. A kombinalt intézkedések lehetdséget adnak a mérsékelt atmenetek
kivitelezésére: a beavatkozasok mentén megjelend tapasztaltok alapjan lehet az egyes intézkedések
formajat, erdsségét finomitani, alakitani. A kombinalt intézkedések koz¢é sorolhato tobbek kozott:

e az utak, utcak, és kiilonbozo kozteriiletek ujrafelosztasa, példaul amikor a kordbban a motorizalt
kozlekedési eszkdzok szamara fenntartott teriilet egy részét a fenntarthato kozlekedési modok
kozott osztjak szét;

e az informacids és szemléletformalé kampany, amelynek célja a mobilitasi igények hatasainak,
illetve az elérhetd kozlekedési lehetéségek (hasznalati) jellemzOinek tudatositasa, valamint a
fenntarthatd kozlekedési modok elényeinek bemutatasa a potencialis felhasznalok részére;

e a személyes mobilitasi tanacsadas, amely soran egyénre és a mobilitasi igényeire szabott
kozlekedési alternativak keriilnek bemutatasra.

Az ilyesfajta programok azon esetekben a legsikeresebbek, ha célzott kommunikacioval, a helyi
kozosségek magasszintli bevonasaval, valamint hosszil tava, kdvetkezetes stratégiai tdmogatassal
parosulnak [17, 18].
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3. Helyszin- és kontextusfiiggoség, korlatok

A mobilitasmenedzsment-eszk6zok akkor mitkodhetnek hatékonyan, ha figyelembe veszik az érvényes
tarsadalmi, gazdasagi és teriileti — helyszin- és kontextusfiiggd — sajatossagokat [ 17]. Ennek megfeleléen
nem minden intézkedés és beavatkozas vihet6 at hatékonysagvesztés nélkiil egyik helyrdl a masikra.
A kovetkez6 tényezok jelentds hatdssal vannak a beavatkozasok eredményességére:

e a lakossdg kozlekedési kultirdja és korabbi tapasztalatai, valamint az egyéni
gépjarmithasznalattol vald fiiggdség mértéke [19];

e az alternativ kozlekedési modok tényleges elérhetdsége, példaul van-e kellden siirti szolgaltatast
¢s lefedettséget biztositd integralt kozforgalmi kozlekedési halozat [20-22];

e a gazdasagi 0Osztonzok jelenléte (pl.: bérletarak, gépjarmifenntartasi koltségek), illetve a
célteriileten €16k arérzékenysége [23];

¢ politikai és intézményi tdmogatottsag, illetve a szabalyozas kovetkezetessége [17, 24].

Egyes kutatasok — pl.: Santos és mtsai. [16, 23], Moser ¢s Bamberg [25] — felhivjak a figyelmet arra,
hogy a ,,puha”, 0sztonzo jellegli menedzsment-intézkedések egyes esetekben tulsagosan hossza tavon
hatnak, ¢és Onmagukban gyakran nem is elegenddk az érdemi kozuti forgalomcsokkenés
megvalosuldsahoz. Ezért is fontos, hogy az 6sztonzo jellegli puha intézkedések integralva legyenek a
kozlekedéstervezés tagabb rendszerébe, kapcsolodjanak a szakpolitikai és varospolitikai eszkdzokhoz
(pl.: parkoldsmenedzsment, kozteriilet-hasznalat), melyek akar fizikai, infrastrukturalis fejlesztéseket
(pl. kozteriilet tijrafelosztasokat) is magukban foglalva hatékonyabba tehetik a fenntarthaté mobilitasi
célok elérését.

4. A mobilitaismenedzsment helye a fenntarthaté kozlekedéspolitikaban

A mobilitdsmenedzsment-eszk6zok és -intézkedések — kiillondsen, ha kombinalt stratégiak keretében
valosulnak meg — jelent6sen hozzajarulhatnak a kozlekedési rendszer hatékonysaganak, kornyezeti
fenntarthatésaganak és tarsadalmi igazsagossdganak noveléséhez. A megfeleld tarsadalmi és
infrastrukturalis feltételek megléte mellett képesek alternativ normaékat kialakitani és hosszabb tavon
megvaltoztatni az utazasi szokasokat. Ezért is valhatott a mobilitdismenedzsment meghatarozo részévé
a 21. szazadi kozlekedéspolitikanak.

A fenntarthat6 varosok kialakitasahoz a kozlekedési rendszernek egyszerre kell valaszolnia a mobilitasi
igényekre, csokkentenie a kornyezeti terhelést, és biztositania az egyenl6 hozzaférést minden tarsadalmi
csoport szamara. Ebben a kontextusban a mobilitdsmenedzsmentnek a kereslet befolyasolasat célzo
eszkoztara képes a kozlekedés keresleti oldalat tigy alakitani, hogy az illeszkedjen a varospolitikai
célokhoz. A keresletmenedzsment nem 0j kozlekedési infrastrukturat fejleszt, hanem a meglévok iranti
keresletet tereli at a fenntarthatobb alternativak iranyaba foként informacids, 6szténzé és szabalyozasi
eszkozok révén [17, 25]. Tagabb értelemben pedig a mobilitdismenedzsment korébe sorolhatok a
kinalatra hat6 beavatkozédsok is, azaz a meglévd infrastruktira fenntarthatdosdgot és élhetdséget
eredményez0 atalakitasa és a kozlekedési rendszer fejlesztése, akar 6sztonzé (pl.: az aktiv mobilitasi
modok eldonyben részesitése, a kozforgalmt kozlekedés altal biztositott szolgaltatasok bovitése), akar
korlatozo (pl.: parkolohelyek megsziintetése, behajtas korlatozasa) intézkedések érdekében.

A jol megtervezett és implementalt mobilitdismenedzsment-intézkedések hosszabb tavon képesek
csokkenteni az egyéni gépjarmithasznalatot, mérsékelni az iiveghazhatast gazok kibocsatasat, timogatni
az ¢lhetobb véarosi kornyezet kialakitasat. Ugyanakkor a mobilitismenedzsment-intézkedések akkor
lehetnek hatékonyak, ha beagyazodnak a tagabb kozlekedés- és varospolitikai rendszerbe — a nem
megfeleléen adaptalt, 6nalldé puha eszkdzok gyakran nem képesek szamottevé forgalmi vagy
kibocsatasbeli valtozasokat eléidézni [16, 19, 25]. Ezért kiilonosen fontos, hogy a mobilitas-
menedzsment kapcsolodjon mas szakpolitikai, varospolitikai, -szervezési €s -tervezési eszk6zokhoz.

Egy masik fontos szempont a tarsadalmi elfogadottsag és részvételiség kérdése. A mobilitas-
menedzsment képes bevonni az érintetteket — kiilondsen az informacios és kdzosségi programok révén
— a dontéshozatali folyamatokba, elOsegitve ezzel az attitlidvaltozast és a tarsadalmi normak
elmozdulésat a fenntarthatdo mobilitas iranyaba [24]. Emellett nem hagyhato figyelmen kiviil az a tény
sem, hogy a varosok tarsadalmi, gazdasagi és foldrajzi jellemz6i jelentésen eltéréek lehetnek, igy nincs
egy, minden varosra alkalmazhat6 univerzalis megoldas. A beavatkozasok tervezésekor elengedhetetlen
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a helyi kozlekedési kultara, az alternativ kozlekedési modok tényleges elérhetGsége, illetve a politikai
és intézményi hattér figyelembevétele [20]. Mindez a mobilitasmenedzsment stratégiai tervezésének és
helyspecifikus adaptaciojanak fontossagat emeli ki. Ennek szellemében késziilnek napjaink stratégiai
szintl tervei is, elsésorban az emlitett fenntarthaté varosi mobilitasi tervek.

5. Eredmények

A mobilitasmenedzsment-eszk6zok és -intézkedések keretrendszerében a kategorizalasi folyamat soran
a szakirodalomban altalaban alkalmazottol eltéré megkdozelitést alkalmaztunk, miszerint a kategorizalas
alapja a mobilitismenedzsment-intézkedés tipusa és az érintett kozlekedési mod(ok) volt(ak).
A mobilitasmenedzsment-eszkdzok és -intézkedések matrixa (amelyet a 2. abra mutat be) e
kategorizalas alapjan keriilt felépitésre. Ez a megkozelités nemcsak az intézkedés hatasanak iranyat
mutatja be, hanem magaban foglalja a hatdsmechanizmus vezérelvét és az érintett kozlekedési
modo(ka)t is.

Kozforgalmt Egyéni motorizalt Mikromobilitas,
kozlekedés kozlekedés ovalogos kozlekedés
1. Versenyképes, Hasznalataranyos ¢és fix Megosztott
Arazas hasznalataranyos, dijak, behajtasi dijak, mikromobilitasi
kihasznaltsag-alapu kombinalt utazas szolgaltatasok,
viteldiirendszer egvedi arazdsa kombinalt utazdsok
di ktaszrylg at Helyfoglgla& ) Behajtasi korlatozasok, Behajtasi korlatozasok,
tre r{lo On repdszerek fejlesztése, automentes zonak jarmtimentes zonak
tortéeno iocAnvmened7zement
Igényekhez = V()ln%(ftfffiellz(etl Kombinalt utazasokhoz 3/A‘1V Olrtl Zto, }(Okz tc}eln;1§t1
igazodo szolgaltatasok, kapesolodd szolgaltatasok, helyi

s7olealtatasok

utasigények lekovetése
stb.

szolgaltatasok

igényeket kielégitd
kozteriileti kialakitas

Komyezet, Infrastruktara- Al T 3/B. Biztonsagosan
infrastruktira, 2 autondm jarmiivek, AT e ,,
- menetrend- és o, i hasznalhat6 és megfeleld
eszk6zok kombinalt utazasok

feilee7tben

jarmiifejlesztés

infrastruktraia

térkiosztasu kozteriiletek

2. abra: A mobilitasmenedzsment-eszkozok és -intézkedesek tipusa, illetve az alkalmazott
hatasmechanizmus modja alapjan kialakitott matrix (kék jelolés: részletesen vizsgalt elem)

Cikkiink masodik felében bemutatjuk a mobilitdismenedzsment-eszk6zdk ¢és -intézkedések matrixanak
a 2. abra kék szinnel jeldlt elemeit, amely témakorok vizsgalatanak kiindulopontjat korabbi kutatasaink
és eredményeink adjak. Osszefoglaljuk a hivatkozott kutatisok f& eredményeit, illetve az azok alapjan
levonhato kovetkeztetéseket, tanulsagokat, valamint Osszegezziik a mobilitasmenedzsment-kdzponti
vetiiletiik kapcsan tehetd altalanos(abb) megallapitasokat.

5.1 A kozforgalmu kozlekedés arazasanak (és szubvencionalasanak) modellezése a fedélzeti
zsufoltsag optimalizalasa érdekében

Az érazas az egyik leghatékonyabb, ugyanakkor sokszor a legvitatottabb varosi kézlekedéspolitikai és
mobilitdsmenedzsment-eszkoz. A londoni és stockholmi vérosi behajtasi rendszer jol példazza, hogy az
utdijszedés hogyan csokkentheti a forgalom volumenét, javithatja a levegémindséget, és generalhat
bevételt amellett, hogy tamogatja a fenntarthato kozlekedés ligyét [26, 27]. A kezdeti ellenallas dacara
ezek a programok gyakran elnyerik a lakossag tdmogatasat, miutan a kdrnyezeti, forgalmi elényok
lathatova valnak. Természetesen a kdzforgalmi kozlekedés arazasa is aktivan befolyasolja a kdzlekedési
modvalasztast. Az integralt és egyszerisitett dijszabasi rendszerek — mint szamos eurdpai varosban ¢€s
orszagban tapasztalhatok — csokkentik a belépési korlatokat és vonzobba teszik a kozforgalmu
kozlekedést. A diakok és idosek utazasi kedvezményeli, illetve a vallalati alkalmazottak szamara nytjtott
utazasi tiamogatasok egy masik, széles korben alkalmazott intézkedéscsoport. A parkolasi dijak tovabb
szabalyozzéak az amugy is sziikds kozteriiletek hasznalatat, visszatartva a kozlekeddket az értékes varosi
(koz)teriiletek hosszu tavu elfoglalasatol.
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Korabbi vizsgaltunkban [28] arra torekedtiink, hogy optimalizaljuk az allami timogatasok (szubvencio)
kozlekedési szolgaltatok szamara nyujtott aranyat ugy, hogy Kkiterjesztettiik Parry és Small 2009-es
modelljét [29] a kozforgalmi kozlekedési jaratokon tapasztalhatd zsufoltsag karos hatasainak
figyelembevételére. A vizsgalat és a kapcsolodd — az eredeti modell mintavarosai mellett a hazai
helykozi kozlekedésre tobb forgatokonyv szerint is elvégzett — modellezés megerdsitette a kozuti
torlédasok negativ externdlidinak kritikus voltat, és jellemzden a kozforgalmi kozlekedési szolgaltatok
felé iranyitotta az allami szubvenci6 érdemi hanyadat.

A magyarorszagi helykozi kozlekedésre elvégzett modellezés fobb eredményeit a 2. tabldzat foglalja
Ossze. A tdblazat bemutatja az optimalis szubvencids arany és az utasteljesitmény véaltozasat — a
modellezés alapjaul szolgalo bazisévhez viszonyitva — a vasuti €s az autobuszkozlekedés esetére, illetve
a csucsidei és csucsidon kiviili idészakokra. A harom forgatokdnyv koziil az 1-es €s 2-es szamu a [29]
szerinti mintavarosok jellemzé mdodvaltasi paramétereivel, a 3-as forgatokonyv pedig a magyarorszagi
helykozi kozlekedési koriilményeket lekdvetni szandékozo alacsonyabb motorizacioval €s nagyobb
arérzékenységgel szamolva modellezi az optimalis szubvencionalasi aranyokat és az azok
alkalmazasaval el6allo utasteljesitményeket.

2. tabldazat: A magyarorszagi modellezés forgatokonyveinek legfontosabb eredményei, Forras: [28]

Forgaté- ] Vasut Autébusz
. Paraméterek P Csticsidon P Cstucsidon

konyv Csticsido - Csucsidd -

kiviil kiviil

1 Optimalis szubvencios arany [%] >90 77 >90 81
Utasteljesitmény-valtozas [%] +5,2 —18,5 +21,8 +14,4

) Optimalis szubvencios arany [%] >90 87 83 88
Utasteljesitmény-valtozas [%] +5,2 0,0 +10,0 +21,4

3 Optimalis szubvencios arany [%] 76 80 60 78
Utasteljesitmény-valtozas [%] —15,8 —13,6 —18,1 +11,6

Magyarorszagon a kozlekedési arazasi eszkdzok — igy példaul a forgalommal aranyos ttdijak, a varosi
behajtasi dijak, valamint a kdzforgalmu kozlekedésben alkalmazhatd zsufoltsagfiiggd differencialt
tarifak — bevezetése az utobbi évtizedekben jellemzden elmaradt, elsdsorban a tarsadalmi és politikai
tamogatottsag hidnya, valamint az ,,egyszeribb” arazasi technikak alkalmazasa miatt. Utobbira jo példa
a 2024. év folyaman bevezetett, pozitiv 6sztonzoként miikodo varmegye- és orszagbérletes rendszer,
amelynek kimondott célja volt az egyszertien hasznalhato és alacsony art dijtermékek biztositasa, ami
lehetdség szerint eldsegiti a helykozi kozforgalmu kozlekedési modok nagyobb arany( hasznalatat.

Az arazasi struktirak vizsgalatakor ugyanakkor ra kell mutatni a magyarorszagi helyi és helykozi
kozforgalmii kozlekedés egyik alapvetd problémajara, miszerint a jellemzden alacsony viteldijak
ellenére a teljes aru dijterméket megfizetd utasok aranya alacsony. Ennek okai k6zott szerepelnek a
szolgaltatasi szinvonal (helyi) hidnyossagai — kiilondsen a kiszamithatosag, az utazasi ido, a kényszeri
atszallasok szama, illetve a komfort és az utazasi informaciok hozzaférhetosége terén —, mikézben az
egyéni gépjarmii-hasznalat tarsadalmi presztizse, rugalmassaga és sebessége (pl. a gyorsforgalmi utak
boviilé haldzatan keresztiil), és relative kedvezo koltsége (pl. az egységaru varmegyei matrica) tovabb
gyengiti a helykozi kdzforgalmil kozlekedés versenyképességét. Mindez persze a helyi kozforgalmu
kozlekedés finanszirozasat is kedvezdtleniil érinti: a teljes art dijtermékekkel utazok alacsony (és
esetenként csokkend) szama miatt a telepiilési onkormanyzatok egyre nehezebben tudjak biztositani a
mukodéshez sziikséges forrasokat, mikozben a jelentés kedvezménnyel utazok jelentds aranya miatt a
realizalodo bevételek is korlatozottak, ami hosszabb tavon a szolgaltatasi szinvonal tovabbi romlésanak
kockazatat is magaban hordozza.

Az 0Osszetettebb arképzési mechanizmusok alkalmazasa nélkiil azonban a keresletmenedzsment oldal
hianyos marad, hiszen a viszonylag olcsé egyéni gépjarmiihasznalat és a parkolas tovabbra is
externalizalja a kdrnyezeti és tarsadalmi koltségeket.

5.2 Az utazasi élmény javitasa az utazas kozbeni tevékenységek timogatisan keresztiil

A mobilitasmenedzsment 0j megkdzelitése azt is figyelembe veszi, hogy az utasok hogyan hasznaljak
fel az utazassal, varakozassal toltott idot. A hagyomanyos szemlélet az utazasi idot elvesztegetett
haszonnak tekinti, amelyet minimalizalni kell a jolét novelése érdekében. Ugyanakkor az tjabb
tanulmanyok arra utalnak, hogy az utazas soran végzett tevékenységek és elfoglaltsagok a
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telekommunikacié biztositotta kozel folyamatos elérhetdséggel kapcsolddva az utazasi idét produktiv,
sOt élvezetes idOvé is alakithatjak [30].

Ez a szempont ¢és iranyelv kiilonosen relevans a kozforgalmu kozlekedés esetében. Az egyéni
kozlekedéssel ellentétben a kdzforgalmil kdzlekedést hasznalok mas tevékenységekre (tobbek kozott a
munkavégzésre, szorakoztatd tartalmak megtekintésére, beszélgetésre, olvasasra stb.) is fordithatjak az
utazasi 1d6t. Ezek a lehetOségek atalakithatjak és formdlhatjak a (potencidlis) utasok utazasi idorél
alkotott képét: egy fél ora hossziusagn kozforgalmu kozlekedéssel megvalositott utazas elfogadhatobb
¢és hasznosabb lehet, ha az lehet6vé teszi az egyén szamara hasznos tevékenységek miivelését, szemben
egy rovidebb, de a sofdrtdl folyamatos figyelmet igényld egyéni kdzlekedéssel megvalositott utazassal.

A budapesti metrohalozaton végeztink felméréseket a jarmiiveken végzett tevékenységi mintak
struktirainak meghatarozasara és a tevékenységi aranyok felderitésére, azzal a céllal, hogy tamogassuk
egyes mobilitdismenedzsment-intézkedések lehetséges hatdsainak felderitését a tevékenységi mintakra
vonatkozoan [31]. Strukturalt megfigyeléseket végeztiink a legjelentésebb tevékenységi csoportok
meghatarozasa érdekében az utasok és az utazasok jellemzodinek megfigyelése mellett (a felmérések
kozotti tevékenységi aranyokban bekovetkezett valtozasokat a 3. tdblazat szemlélteti). Célunk az volt,
hogy azonositsuk a tarsadalmi és demogréfiai, illetve a kiilonb6z0 utazadsi jellemzdk és a
tevékenységvalasztas kozotti Osszefiiggéseket. Azt a hipotézist allitottuk fel, hogy a kozlekedési mod
megvalasztasat nem kizarolag az utazasi sebességbdl és a koltségbol szarmaztatott tényezok alakitjak,
hanem azt olyan puhabb tényezok mindségi megitélése is befolyasolja, mint a kényelem, a produktiv
1d6toltés lehetdsége és az elmény.

3. tablazat: Szignifikans valtozdsok sszegzése a tevékenységi aranyok alakulasa tekintetében
az egyes évek eredményeinek osszehasonlitasanal, Forrads: [31]

) S = ] = & 2
Megfigyelések: % ) =0 S 4 = =
2019, janius 2% E 2 - & " £
2023. jhnius =2 5 = e & = g g 5
< = < = ° 3 - S 5 2
; ; 32 = > = 8 ] g 8 &
Mintanagysag: =5 =) 2 s 2 £ 2 % =
N2o19 = 1029 g3 g 8 < < =
— s = 1 @ ) = N1
Nagz23 = 1047 = ) A = g =
= g £ 3 = 2
N 2 I~ =
Osszes 4,075 5,893 0,735 —0,221 5,505 4,494 4,448 2,154 0,612
tevékenység
N6 2,585 -3,170 0,810 0,151 ~4,308 2,606 -3,335 1,378 1,027
Ferfi 3,098 5,211 0,228 ~0,608 -3,538 3,978 2,916 1,684 ~0,369
6-18 v 0,357 % 0,797 0,150 -3,621 3,148 -3,509 0,701 —*
19-30 &v 2,741 -2,703 -0,208 ~1,148 -2,763 1,880 ~1,946 2911 ~1,768
31-45¢v 3,019 ~4,568 1,770 0215 ~4,520 2,486 ~2,992 1,652 1,102
46-60 &v 1,430 -3,708 2,320 ~0,541 ~1,752 4337 0,558 ~1,990 0,907
60+ v ~1,212 ~1,070  -0,271 1,331 0,449 0,532 2,107 ~0,061 -0,385
0-5 perc 1,522 2929  —0,035 0,185 2,862 1,419 ~1,198 1115 1,923
5-10 perc 3,025 ~4.297 1,196 -0,310 3,924 4,100 3,477 0,925 ~0,879
10+ perc 2,480 2,532 -0,058 0,205 2,756 2317 2,550 1,109 -0,277
M2 vonal 3,827 —4,085 0,689 -0,865 3,697 1,958 3,491 2,561 0,429
M4 vonal 1,991 -4,416 0,350 0,445 —4,044 4,144 -2,904 0,698 0,448
Tobb “E’tz:'y mint - 068 ~1,929 0,732 0,239 ~1,578 1,252 0,655  —0,575 0,718
Van elég iil6hely 1,871 3,414 1,265 -0,898 —4,208 5,344 -3,196 -0,387 -0,325
Nincsen elég 3,673 4256 1,592 0,173 —0,864 0250 3241 3,190 1,603
iléhely
Tulzsifolt 1,194 ~1,910 1,539 ~1,218 2252 1,162 0,354 1,322 0,843
* Az adott kategoriahoz tartozo kis szamu megfigyelés miatt a probastatisztika nem keriilt kiszamitasra.
szignifikans névekedés, P < 0,05 szignifikans novekedés, P < 0,01
szignifikans csokkenés, P < 0,05 szignifikans csokkenés, P < 0,01
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5.3 Kaozteriiletek ujrafelosztasanak vizsgalati lehetoségei

A varosi kozteriiletek Gjrafelosztisa a kombinalt mobilitasmenedzsment-intézkedések jo példaja, hiszen
a torténetileg a motorizalt forgalom szdmara atadott teriiletek csokkentésével vagy atrendezésével (push)
parhuzamosan atadja azt a fenntarthato, jellemzden aktiv mobilitasnak, valamint a kozteriilet vonzerejét
novelni képes funkcioknak (pull). A kiilonféle értékelési keretrendszerek — ideértve a gyalogolhatosagi
indexeket és az élhetdségi értékeléseket — szisztematikus megkozelitéseket kindlnak e valtozasok
elemzéséhez. Ezek a keretrendszerek azt hangsulyozzak, hogy a technikai €s infrastrukturalis
megfeleldség mellett az érzékelt vonzerd is dontd tényezd lehet a kdzlekedési mod megvalasztasakor,
és kiilondsen igaz ez az allitds az aktiv mobilitasi formak esetén [32].

Kutatasainkban [33, 34] egy atfogd kozteriilet-értékelési rendszer kidolgozasara torekedtiink, amely
lehet6vé teszi a kozteriiletek miikodésének, halozati funkcidjanak, a mindennapi életben betdltott helyi
szerepének (pl.: kereskedelem, turizmus), valamint gyalogolhatoséagi jellegének részletes értékelését.
A Budapesten elvégzett gyalogolhatosagi felmérések eredményei (3. abra) alapjan megallapitottuk,
hogy a belvarosi teriiletek esetében a szélesebb jardafeliiletek és a forgalomcsillapitast eredményez6
atalakitasok megvaldsitasa jellemzoOen javitja az infrastrukturdlis feltéteket, illetve jobban tdmogatja a
személyes biztonsagérzet kialakuldsat és a kozlekedésbiztonsdgot. A felmérési eredmények azonban
arra is utalnak, hogy a zoldteriiletek hianya, az épiiletek elhanyagolt allapota és a vonzé utcakép hidnya
sem segitik a belvarosi utcdk gyalogosbarat jellegének kialakuldsat. Fontos tehat kiemelni, hogy az
utobbi megallapitasok is aldhuzzak az infrastrukturalis beruhazdsok atfogd kozteriilet-fejlesztési és
gazdasagélénkitési stratégiakkal torténd integralasanak fontossagat.

Gyalogolhatésdgi Index
w0552 (0%-55%)
e kedvezotlen (55%-65%)
kozepes (65%-75%)
6 (75%-85%)
w— Kival6 (85%-100%)

wm— (Jjrafelosztison &tesett
== Részleges Ujrafelosztas

== Nem atalakitott

3. abra: A budapesti Palotanegyedben elvégzett felmérésiink datalakitott Gyalogolhatosagi Indexre
vonatkozo eredményei

Konkluzio

Az attekintett szakirodalom, a kutatasok és a harom vizsgalt témateriilet alapjan szamos altalanos
érvényl tanulsag vonhato le a mobilitdismenedzsment célszerii alkalmazasi és miikodésmaodjarol, illetve
a varhat6 alkalmazasi, adaptalasi eredményekrol:

e Kulcsfontossagh integracio. Az elszigetelt forméban vagy Osszehangolatlanul alkalmazott
mobilitismenedzsment-intézkedések ritkdn eredményeznek tartés hatast. Vonzo alternativak
nélkill a szolgaltatdsok arazasa tarsadalmi ellenallast valthat ki, a kozteriiletek mindségi
fejlesztése nélkiil megvalositott atalakitasok pedig nem valdszinii, hogy elérik a siirlin beépitett
teriileteken kivanatos kozlekedési modvaltast.

o Az intézkedések elfogadottsaga. Szamos mobilitdismenedzsment-intézkedés (kezdeti)
ellenallasba iitkozik, ha az érintettek tulzottan korlatozonak vagy igazsagtalannak érzik Oket.
Az intézkedések széleskorii elfogadottsaganak megteremtése nagyban fiigg az atlathato és nyilt

684



Mobilitasmenedzsment mint a fenntarthat6 varosi és elovarosi kozlekedés formalasanak kulcsa

kommunikaciotol, a részvételi folyamatoktol és a tarsadalom szadmara is lathato, igazolhatd
elényoktol.

o Tarsadalmi igazsagossag és méltanyossag. Az arazas jellegl intézkedések egyes esetekben
aranytalanul érinthetik az alacsony jovedelmii tarsadalmi csoportokat, hacsak e hatast nem
enyhitik tamogatasok és/vagy a kozforgalmu kozlekedés fejlesztése. Hasonloképpen, a
kozteriiletek ujrafelosztasakor fokozottan kell figyelembe venni a helyi vallalkozasok, a lakosok
¢s a védtelen kozlekeddk igényeit és szempontjait.

e Tobb mint kézlekedési munkamegosztas. A hatasok értékelésének tul kell mutatnia az ,,alap”
kozlekedési jellemzok mérésén. Az olyan mutatok mint a levegémindség és a zajszint alakulasa,
az indirekt egészségiigyi hasznok és a tarsadalmi kohézio teljesebb képet adhatnak a hatasokrol.

o Digitalizacio és élményalapu hasznalat. Az intelligens kozlekedési rendszerek, a valds idejil
informacids szolgaltatasok és a mobilitds mint szolgaltatas jellegli platformok kényelmesebbé
teszik a fenntarthato kozlekedési modokat, tiamogatva ezzel a kdzlekedési szokasok fenntarthato
iranyba torténd befolyasolasat [35].

A mobilitasmenedzsment koncepcidja és széleskorben alkalmazhatd eszkoz- és intézkedéscsomagja
paradigmavaltast céloz a fenntarthatd kozlekedés teriiletén. A puha, keresletorientalt intézkedésekre
Osszpontositva foglalkozik a mobilitas viselkedési és kulturdlis aspektusaival, amelyeket az
infrastruktira és a szolgaltatasok, illetve azok fejlesztése Onmagéban nem tud megvaltoztatni.
A fenntarthatdsag kontextusdban a mobilitismenedzsment hatékony megoldasokat kindl a forgalmi
torlédasok enyhitésére, a karosanyag-kibocsatas csokkentésére és az egyéni motorizalt kozlekedéstol
val6 fliggdség mérséklésére.
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