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Absztrakt. Napjainkban egyre csékken a kézdsségi kozlekedést haszndlok ardnya, mig a magdnjellegii kézlekedés
részesedése folyamatosan né. Ahhoz, hogy az emberek a kéziosségi kézlekedést vdlasszdk a sokkal kényelmesebb és
rugalmasabb egyéni kézlekedés helyett, ismerniink kell azokat a tényezdket, amelyek leginkdbb befolydsolhatjdk
Oket a dontéseikben. Cikkiink elsé felében dttekintjiik az intermodalitds, az intermoddlis csomdpontok és az
intermodadlis kozosségi kézlekedés f6bb jellemzdit.

Az intermodadlis integrdcionak meg kell valdsulnia fizikai, hdlozati, viteldij, informdcié és intézményi szinten is.
Ahhoz hogy az integrdcios célokat helyesen tudjuk megfogalmazni, illetve magdt az egész intermodadlis rendszert
hatékonyan lehessen miikédtetni, ismerni kell azokat a preferencidkat, amelyek leginkdbb befolydsoljdk a k6zésségi
kézlekedést haszndlok, vagy nem haszndlok déntéseit. A szakirodalom alapjdn a kényelem, az drak és az utazdsi idd,
amelyek alapjdn az emberek megitélik a k6zésségi kizlekedés dllapotdt.

Abstract. Today, the number of people who use public transport is decreasing, while the share of private transport is
growing steadily. In order for people to choose public transport instead of a more convenient and more flexible
individual transport, we need to know the factors that can influence them most in their decisions. In the first part of
our article we review the main features of intermodality, intermodal nodes and intermodal public transport.
Intermodal integration has to be realized through physical, network, fare, information and institutional level.

In order to be able to formulate the integration goals correctly and to operate the entire intermodal system
efficiently, we need to know the preferences that most affect the decisions of users of public transport or of non-
users. According to the literature, comfort, prices and travel time, on which people judge the status of public
transport.

Bevezetés

A kozosségi kozlekedés aranya a személygépkocsival torténd kozlekedéshez képest folyamatosan
csokken. Egy olyan altalanos tendencia figyelhet6 meg, f6ként a nagyvarosokban, hogy a belvarosi
ovezetekbdl kiszoritjdk a személyautdkat. A kozosségi kozlekedés térnyerésével csokkenthetd a
kornyezeti terhelés, biztosithaté a fenntarthatdsag és javithatd a varosok élhet6sége. Nem szabad
azonban figyelmen kiviil hagyni, hogy az emberek nehezen adjak fel azt a kényelmet és rugalmassagot,

amit a személyautok biztositanak. Alternativ megoldasként elég nehéz megtalalni azt a
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személyszallitasi rendszert, amely legalabb olyan gyors és kényelmes, mint egy személyautd, mivel
altalaban a kozosségi kozlekedés sokkal id6igényesebb és gyakran viszonylag hosszabb tavokat kell
megtenni gyalog. [1]

Az intermodalis kdzpontoknak nagyon fontos szerepiik van a kényelmi szempontok javitasaban, hisz
lehet6vé teszik, hogy egy kozponti helyrdl tudjanak a felhasznal6k a tetszdleges, szamukra megfelel§
irdnyokba atszallni, kulturdlt és kényelmes kornyezetben. [1] Ezen kiviil ezek a kézpontok egyéb
szlikségleteket is kielégithetnek, gondoljunk példaul arra, hogy ide integralédhatnak szolgaltato
intézmények, iizletek, bankok, posta, mozi és akar szinhaz is.

Nagyon sok kutatdst taldlhatunk a szolgaltatasok szinvonaldnak mérésével kapcsolatban, viszont
meglehetdsen kevés olyan sziiletett, amely az utazék szempontjabdl kozeliti meg ezt a témat. Ahhoz,
hogy megtudjuk, hogy az intermodalis kdzpontok elérik-e azt a célt, amire szanjak 6ket, ahhoz a
tényleges felhasznalék szempontjait is vizsgalni kell. Fontos tudni, hogy melyek azok a tényezok,
amelyek leginkdbb befolyasoljak Oket, a kozosségi kozlekedés és az intermodalis koézpontok
hasznalatakor. Kutatdsunkban ezért az a célkitlizésiink, hogy meghatarozzuk a kozosségi
kozlekedésben résztvevok preferencidit. Cikkiinkben azokrdl a nemzetkozi kutatasokrol szamolunk
be, amelyek ebben a témaban sziilettek.

1. Az intermodalis k6zpontok

A XX. szazad masodik felében az egyik legjelent6sebb formalé er6ként mutatkozott meg a globalizacio
és az urbanizdci6. A globalizaci6 hatasa legel6szor az aruszallitas teriiletén jelentkezett. Itt
talalkozhatunk el6szor az intermodalitas fogalmaval. [2] Az intermodalis infrastruktiradk olyan
eszkozok, amelyeket két vagy tobb kozlekedési mod miikodtetésére terveztek. [3]

Magyarorszagon, a személyszallitas teriiletén, az 1990-es évek végétdl taldlkozhatunk az
intermodalitas fogalmaval és fontossaganak felismerésével. [3] Egyes szerzék az intermodalis
infrastrukturak kifejezés helyett az integralt kozlekedést hasznaljak. [4] A telepiilési folyamatok egyik
fontos eleme az integralt tomegkozlekedés fejlesztése. [5] Az "integralt tomegkozlekedés" kifejezés
(vagy egyszertlien "integralt kozlekedés") altalaban olyan rendszerként definialhatd, amely az utasok
szamara ajtotol-ajtoig tomegkozlekedési szolgaltatasokat nyujt. [6]

Az integralt kozlekedési kozpontok stratégiai elhelyezkedéstiek, leggyakrabban a fébb nagyvarosi
tertleteken helyezkednek el kozel a kozponti Uzleti negyedekhez és a f6bb foglalkoztatasi
kozpontokhoz. Tamogatjdk az atutazast, elGsegitik a zokkendmentes atviteleket, egyértelmi
hozzaférést biztositanak a kozlekedési halozatokhoz, maximalizaljak a szallitasi lehetGségeket,
tovabba a kozds hasznalat révén javul a koltséghatékonysag és a kozlekedési infrastruktira
hatékonysaga. [7]

Az urbanisztikdban az utobbi két évtizedben megfigyelhetd trend a varosi terek integralt

haszndlatdnak kibontakozdsa és a kilonféle funkciok integracidja (bevasarlokoézpontok, mozik,

éttermek, kavézok, szinhazak, stb.). Az intermodalis csomdpont térszervezési elmélet sikjan

értelmezve nemcsak halozati egység, joval tobb, mint egy hal6zati csomdépont. Ha modell szinten

kiterjesztjiik az értelmezést, akkor lathato, hogy a hal6zatok fejlédése, szervez6dése soran a kiilonféle
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célallomasok, funkcionalis mez6ék - varosok és térségeik - valamint ezek fejlédésének hulldmzasa
nagymértékben befolyasolja az aramlasi folyamatok alakuldsat és ez hatassal van az atjaras tereként
miikod6 intermodalis csomoépontra is. Funkcionalis tekintetben az intermodalis csomdpont a
telepiiléshalézat és a tobbsikd kozlekedéshalézat kiilonféle egymdasra épiilé kapcsolédasi tereiben
spontan létrejové és/vagy tudatosan kialakitandd tobbfunkcids, kapcsolddasokat - utazasi lancokat -
atszallasokat magas szint(d szolgaltatasokkal biztosité csomépont. [2]

2. Az intermodalis integracio

Az intermodalis kdzpontok tobb teriiletre is Kkiterjed6 integracidt feltételeznek. A kozlekedési
szolgaltatasok integralasat a kovetkez6 ot tényez6 képzi:

o Fizikai integracid: a kiillonb6z6 kozlekedési mddok kozotti valtasnal figyelembe kell venni azt, hogy
az atszallasok soran ne Kkelljen tul nagy tavolsdgokat megtenni, hogy a kozlekedési eszkoz valtas
minél egyszeriibb legyen. Eppen ezért a kiilonboz6 kozlekedési médokat 6sszekotd titvonalakat
gondosan meg kell tervezni az utasok szamara.

o Halo6zati integraci6: a busz- és vasuti rendszerek mar 6nmagukban is integralt halézatok és az
intermodalis integracié feladata az, hogy ezek a kiilonalld halézatok kiegészitsék egymast. A helyi
kozlekedési jarmiiveknek ugy kell csatlakozniuk az utasok kozlekedési févonalaihoz, hogy
maximalizaljak a ki- és bearamlds hatékonysagat. A halézati integracié szorosan kapcsolédik a
fizikaihoz, és mindkett6 hozzajarul az infrastruktira integraciéjahoz.

o Viteldij-integracio: lehet6vé kell tenni, hogy tobbszoros atszallas esetén is egy jeggyel megoldhato
legyen az utazds, mert ez nagyban javitja az utazasi kényelmet. A tranzitokat igénybevevék
szamara 0sztonzoként kiilonboz6 kedvezményeket érdemes alkalmazni. A viteldij-integracié
szorosan kapcsolédik az informacidintegraciéhoz.

o Informacidintegraci6o: olyan atfogd, konnyen hasznalhaté utazasi utmutatokat kell késziteni,
amelyek attekinthet6 mddon segitik a szolgaltatasokat igénybevevd felhasznalokat. Ez
kulcsfontossadgii az intermodalis kozpontok sikeressége szempontjabdl. A vasut- és autébusz
allomasok informacids kijelz6it ugy kell megtervezni, hogy hatékony tajékoztatast nydjtson az
utasoknak. Az informaciés technologidk és az intelligens kozlekedési rendszerek fontos szerepet
jatszhatnak az integralt kozlekedésben és kiilonosen az informacidintegracioban, amely szoros
kapcsolatban van a smart city elvekkel is.

e Az intézményi integraci6 tartalmazza a tertiletrendezési, az utazasikereslet-kezelést és az integralt
kozosségi kozlekedési szolgaltatasokat. Ez a keretrendszer magaban foglalja a magan- és az allami
szektor kozotti egytittmiikodést is. [4] [8] [9]

3. Nemzetkozi példak az intermodalis integraciéra

A vildgon tobb, jol miikodd példat is taldlhatunk az intermodalis integracié valamilyen szint(
megvaldsulasara.

Madridban, a spanyol févarosban, az intermodalis integracié teljes, és a Consorcio Regional de

Transportes de Madrid nevli kormanyzati ligynokség koordinalja. Az ingazas els6sorban a varos

kozpontja felé irdnyul. [10] Maga az integracié regiondlis szinten érvényesiil. A kiilonb6z6 régiok

kozotti teljes koordinacié még hidnyzik. A metréallomasokon innovativ check-in és poggyaszszallitasi

szolgdaltatast kindlnak, amelyek lehet6vé teszik a metré és a nemzetkozi repiil6tér kozotti integraciot
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is. [11] A madridi kozlekedési halézat periféridjat egy korkorés metrévonal alkotja, a perifériatol
sugariranyu autépalyakon torténik meg a helykozi kozlekedés. A korkords metrévonal csomoépontjai
alkotjak az intermodalis struktira alapelemeit. Ehhez csatlakoznak a helykozi busz és a varosi
buszjaratok is. [12] 1986-ban sziiletett meg a modalis integraci6 stratégidja Madridban, amelyben
megfogalmaztdk az intermodalis infrastruktira létrehozasanak sziikségességét. Ebben a projektben
két gy(irii 1étrehozasat tervezték meg a belvarosban. A madridi intermodalis 1étesitmények nagy része
abban a csomoépontban helyezkedik el, ahol a sugariranyt aut6palyak és a gylirik metszik egymast. Az
intermodalis infrastruktirakhoz a metszéspontokban parkoléhazak is csatlakoznak. [13]

Torontoban, Kanada egyik legnagyobb varosdban, a kozlekedés regiondlis jellegii, és a Metrolinx
iranyitja. A kozlekedési rendszerek integraciéja minden teriileten (fizikai, halézati, viteldij, informacié
és intézményi) megvaldsult. Az utazasok tobbnyire a belvaros felé iranyulnak. [12]

Melbourne-ben, Ausztralia masodik legnagyobb népstirliségii varosaban, az integracié adminisztracios
szinten valdsult meg, a fizikai integracié pedig korlatozott. A kozlekedés regiondlis jellegli. Az
integracié koordindlasat a Public Transport Victoria kozigazgatasi szerv végzi. Az ingazék célja
altalaban a kozpont elérése. A metrok és a villamosok radialis halézaton Kkeresztiil kozlekednek a
nagyvarosi teriileteken. A helyko6zi kozlekedés vonatokkal és el6varosi elektromos vonatokkal
torténik, amelyeket a helyi autébuszok szolgalnak ki. [12]

Brisbane-ben, Ausztralia harmadik legnépesebb varosaban, az eredeti tervek szerint 2008-2026 kozott
integralt helyi kozlekedési halézatot, illetve Délkelet-Queensland és Brisbane ko6zott integralt
regiondlis hal6zatot hoznak létre. A legutobbi informacidk szerint a viteldij és a haldzati integracio
részleges, az intézményi integracio pedig még nem valdsult meg. Brisbane 6nkormanyzata foglalkozik
a helyi integraciéval, a queensland-i kormany pedig a térségi integraciéval. Brisbane kozlekedése
erdsen belvarosi iranyultsagu. [14]

Sao Paulo Dél-Amerika tizleti, ipari és kulturalis kdzpontja. A telepiilés kozlekedését a Secretaria de
Transportes Metropolitana nev{i allami szerv koordinalja. Sao Paulo kozlekedési rendszereinek
integracidja teljes. A varosi hatdésagok egy tervet dolgoztak ki a kozlekedési rendszerek integralasara.
Ennek a tervnek a részeként 2005-ben befejez6dott egy projekt, amelynek célja a vasutvonalak
kezelésének javitasa, valamint a meglév intermodalis terminalok kapacitasanak névelése volt. [12]

London, a lakossagat tekintve Eurdpa legnagyobb varosa, és az Egyesiilt Kiralysag févarosa. A londoni
kozlekedés regiondlis jellegii, és a Transport for London irdnyitja, amely a kozlekedési rendszerért
felel6s kozigazgatasi egység egész Anglidban. A londoni kézlekedési rendszer integracidja teljes és
kiterjedt. [15] Magas szint( interoperabilitassal rendelkezik, tekintve, hogy az Eurostar halézattal mas
europai orszagot is el lehet érni. [11] Harom vasuti rendszer lizemel London egész teriiletén és egy
metrdorendszer. A sugariranya vasuthalézat a telepiilés kdzpontjaba iranyul és egy gytir(i hatarolja. Ez
a rendszer lehet6vé teszi, hogy a legtdbb szolgaltatas az ugynevezett terminal dllomasokon végz6djon,
ahol a radialis vasuti hal6zat és a gytliri metszik egymast. Jelenleg tobb sugariranyt vasatvonalat és
korgytirit miikodtetnek Londonban. A korgytriik egy része a periféridhoz kapcsolddik, ami lehet6vé

teszi, hogy az ingdzok kozvetlentil a belvarosba érkezzenek, ami enyhiti a torlédast. [14]
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New Jersey az Egyesiilt Allamok északkeleti részén talalhaté és az 50 tagallam egyike, az orszag egyik
legnagyobb népstiriségli allama. New Jersey kozlekedési rendszere Kkiterjed részben New York
allamra, Orange és Rockland megyékre, valamint Philadelphia megyére Pennsylvania dllamban. New
Jersey intermodalis kozlekedéséért a New Jersey Transit Corporation felel. A kozlekedési rendszerek
integracioja teljes. Az egész allamra kiterjed6 belvarosi kdzpontud tranzit halézaton helyezkednek el a
magan és a nyilvanos buszok, az el6varosi vasut, a kombino, a kompjaratok és a vasutvonalak kozotti
csomoépontok. A buszszolgaltatasok féként regionadlisak, mig a vonatok dllamok kézotti csomépontokat
érnek el az Egyesiilt Allamok egész teriiletén. A rendszer figyelemre mélt6 elemei a megkozelitSleg
300 férdhelyes parkoldéhazak és az ehhez kapcsol6do kerékpar tarold /kolcsonzd halozatok. [16]

Hongkong a hetedik legnagyobb népességsiirliségli varos a vilagon és a harmadik legfontosabb
pénziigyi kozpont. Hongkong intermodalis kozlekedése vildgszerte ismert, hiszen nagyon magas az
integracios szintje. [4] Egy allami kormanyzati ligynokség fogja ossze az 0sszes kozlekedésben részt
vevl maganvallalatot. A hongkongi kozlekedés az egyetlen olyan rendszer, amely tdmogatas nélkiil
miikodik. A varosi kozlekedés szarazfoldi (vasut, busz, minibusz, taxi) és vizi (komp) kozlekedés
kombinacidja. [17]

4. Hazai példak és tervek az intermodalis csomopontokra

2016 aprilisaban kertilt atadasra a Budaorsi ati csomépont (1. dbra). Az épitkezés 2014-ben kezd6dott
és 7,2 milliard forintba kertilt. Az intermodalis csomo6pont a Kelenfoldre villamossal, metréval, busszal
és vonattal érkez6 utazodkat szolgalja ki, illetve bonyolitja a Budaérsi uti koézuti kozlekedést. A
csomopont létrehozasanak koszonhet6en egyszerlibbé valt az egyes kozlekedési agak kozotti gyors,
kényelmes és biztonsdgos atszallas. A beruhazas keretében kicserélték a teljes kozmiihaldzatot,
megujult a kozvilagitas, akadalymentes gyalogos- és kerékparos aluljaré, valamint zajvédé fal épiilt. A
4-es metr6 kelenfoldi végallomasanal pedig P+R parkold keriilt kialakitasra, mintegy 1500 fér6hellyel.
[18] [19]

1. dbra: A Budaérsi uti csomdpont [20]

A Kaposvari Kozlekedési Koézpont (2. dbra) 17,7 milliard forintbdl fog megépiilni. Ez az egyik
legjelentésebb beruhazasa a Németh Istvdn Programnak. A csomdpont kialakitdsa optimalizalja a
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vasutallomds, valamint a helyi és tavolsagi buszpdalyaudvar koriili kozlekedési helyzetet. A régi
feliiljaro helyett korszerii gyalogos és kerékparos forgalomra alkalmas hid épiil, amelyet lifttel
szerelnek fel az akadalymentesités érdekében. A négysavos Gt nyomvonala atkertil a jelenlegi tavolsagi
buszpalyaudvar helyére, és tobb korforgalom is kialakitasra keriil a teriileten. A vastutallomas mellett
45 fért6helyes, ingyenes P+R parkolot hoznak létre, amely kifejezetten azok szamara épiil, akik autéval
érkeznek a csomo6ponthoz és onnan tomegkozlekedéssel utaznak tovabb. A tervek szerint az épitkezés
2018 nyaran kezdddik el. [21] [22]

2. dbra: A Kaposvdri Kozlekedési Kozpont latvdnyterve [23]

A kecskeméti Intermodalis Csomdpont (3. dbra) tervei 2015-ben késziiltek el. A tervek szerint olyan
ugynevezett hidépiiletet hoznanak létre, amely a buszpalyaudvar és a vasuti vaganyok felett ativel, és
biztositja az egyes kozlekedési modok kozotti atszallasi kapcsolatokat a lehetd legrovidebb uton. Ebbe
az épiiletbe keriilnének be a jegypénztarak és az utasforgalmat kiszolgal6 infrastruktara, tovabba
néhany kereskedelmi egység is. A két busz-, és a két vasuti peronrdl mozgédlépcsékon és lifteken
lehetne feljutni a hidépiiletbe. A csomoéponthoz egy 100 fér6helyes P+R parkol6 is épiilne, amely a
buszpalyaudvar alatt, foldalatti mélygarazsként miikddne. [24] 2018. januari informacidk szerint a

projekt a Modern varosok program keretében fog megvaldsulni, amelyet 2022-ig kell végrehajtani.
[25]

7y L

3. dbra: A kecskeméti Intermoddlis Csomdpont ldtvdnyterve [26]
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Nyiregyhazan az intermodalis csomo6pont épitésére 6 milliard forintot szannak. A tervek szerint egy 4j
kétszintes, mintegy 5500 négyzetméteres korszerti épiiletet hoznak létre. Elbontanak egy hasznalaton
kivilli keskeny nyomtavd vasutvonalat és meghosszabbitjdk a vasuti perontetSket, amelyekre
napelemeket szerelnek fel. A Kkibdvitett peronokat osszekapcsoljak a helyi és helykozi
buszpalyaudvarok dsszevonasaval kialakitott 4j autébusz palyaudvarral. Létrehoznak 25 felszall6 és 3
leszallo kocsiallast, illetve 24 autébusz tarolasara alkalmas parkol6 tertiletet. Az 4j kozponthoz egy
kozel 5 ezer négyzetméteres mélygarazst épitenek, 200 féréhellyel. A felszinen pedig 50 parkoléhelyet
alakitanak ki. [27] [28]

Miskolcon 2016-ban jelentették be, hogy a Modern Varosok Program keretében 8 milliard forint llami
forrasbdl intermodalis csomdpontot épitenek. A tervek szerint vasutallomas, a villamosok
végallomasa, helyi és helykozi autdbusz allomas, illetve taxiallomas épiilt volna a Tiszai palyaudvarnal.
2017 decemberében azonban a varos vezetése jelezte, hogy mas beruhazadsra szeretnék
atcsoportositani az erre a célra biztositott forrasokat. Ugyanigy tett Zalaegerszeg és Eger vezetése is.
[29]

Debrecenben az intermodalis csomépont (4. dbra) terve 2015-ben sziiletett meg. A debreceni kdzpont
a vasutallomas jelenlegi épiiletének atépitésével, valamint a kozlekedési és zoldteriiletek kialakitasaval
koriilbeliil 150 ezer négyzetméteren épiilne meg. A tervek szerint egy helyre keriilne a helyi és a
helyk6zi autobusz allomas, a vasutallomas, a villamosok és a trolibuszok végallomasa. Ez
megkonnyitené és meggyorsitana a Debrecenbe érkezd, illetve az innen indul6 utasok kozlekedését. A
buszpalyaudvar és a 4-es fout a foldfelszin ala keriilne. A projekt keretében kozel négyszaz férdhelyes,
haromszintes parkol6ohaz, taxidllomas, 150 kerékpar elhelyezését biztositd fedett kerékpartarold és
két 1j irodaszarny épiilne. A 8700 négyzetméter alapteriilet(i épiiletben kapnanak helyet a regiondlis
és a helyi kozlekedési vallaltok kézpontjai, valamint itt lennének kereskedelmi és vendéglaté ipari
egységek is. [30]

4. dbra: A debreceni intermoddlis kozpont ldtvdnyterve [31]

A 2018. janudri informdaciok alapjan azonban a kozbeszerzést érvénytelennek mindsitették, igy
egyelodre biztosan nem kezdik el a debreceni intermodalis csomo6pont épitését. [32]
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5. Milyen preferencidkat érdemes figyelembe venniink?

5.1. Avizsgalatok adatbdzisai

Az Aaltalam tanulmanyozott cikkek némelyike szakirodalmi attekintés volt, de el6fordult néhany
esettanulmany feldolgozas is, a legtobb azonban kérd6ives felméréseken alapult. Egyes szerz6k a
kérdbivek validalasat fokuszcsoportos interjuk alapjan készitett SWOT analizissel végezték el. A
kérdébives feldolgozasok esetén a szerz6ék minden esetben a tobblépcsés felmérést részesitették
elényben.

5.2. Avizsgdlatok soran alkalmazott médszerek

A cikkek az alabbi moédszereket alkalmaztak a kozosségi kozlekedésben részt vevok preferencidinak
felmérése soran.

5.1.1. Faktoranalizis

A faktorelemzés segitségével keresték azokat, az intermodalis kézpontot hasznalék preferenciait
jellemzé olyan kozos tényezdket, amelyek tobb vizsgalt valtozoéval is szoros kapcsolatban allnak,
ezeket nevezziik faktoroknak. Az elemzés soran létrejott faktorok szama mindig kevesebb, mint a
kiindulé valtozok szama, mivel az elemzés célja a valtozdk szamanak csokkentése. Tovabbi célja a
valtozok csoportokba, faktorokba tomoritése, a kiinduld valtozok egyszer(ibb értelmezhetdsége és a
valtozok kozotti kapcesolatok feltarasa, elemzése. [33]

5.1.2. Tébbszords valasztdsos modellek

A tObbszoros valasztasos modellek esetén a valasztasi adatok 6konometriai elemzése a véletlen
hasznossag elméletén alapul. Az egyének azt az alternativat valasztjdk az elérheté valasztasok
halmazabdl, amely szamukra a legnagyobb hasznossagszintet biztositja. Ha a valaszad6nak tobb mint
két lehet6ség koziil kell valasztania egy dontési halmazon beliil, halmazonként annyi megfigyelésiink
lesz egy valaszado6tdl, ahany valasztasi lehetGséget tartalmaz a dontés. Az ilyen tipusu valasztas
modellezésére a leggyakrabban alkalmazott modszer McFadden feltételes valasztasi modellje. [34]

5.1.3. Tébbvdltozos regresszié szamitads

A tobbvaltozds regresszié szamitas segitségével tobb ismérvnek az eredményvaltozéra gyakorolt
hatasat vizsgaljuk. A regressziés modellek készitésekor el6szor meg kell keresniink azokat a
magyaraz6 valtozokat, amelyek feltevésiink szerint az eredményvaltozdval szignifikans kapcsolatban
allnak. Az igy meghatarozott magyarazovaltozok és eredményvaltozék kapcsolata hipotetikus, ezért
ellendrizni kell, hogy feltevésiink a konkrét megfigyelések esetében mennyire igaz. A regresszids
egyltthato értéke kifejezi, hogy egy adott magyarazd valtoz6 egységnyi novekedése mekkora
novekedést/csokkenést okoz az eredményvaltozd becsiilt értékében, mikézben a tébbi magyarazé
valtozo értéke valtozatlan marad. [35]
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5.1.4. Logisztikus regresszio

A logisztikus regressziot alkalmazhatjuk bindris fiiggé valtozék modellezésére. A regresszids
vizsgalatok specidlis esete az, amikor az eredményvaltozé binaris, multinominalis vagy ordinalis. Két
binaris valtozé kozotti kapcsolat lefrasara a khi-négyzet probat lehet alkalmazni. A khi-négyzet teszt a
logisztikus regresszid altaldnositasa, megvizsgalja a kapcsolatot a két kimeneteld fliggd valtozo és egy
vagy tobb fiiggetlen valtozé kozott. Ezeknek az értéke lehet binaris, kategorikus vagy folytonos. [36] A
logisztikus regressziot haszndljuk a fliggd valtozd elOrejelzésére. Segit meghatarozni az eltérés
szazalékat a filiggd valtozdéban, rangsorolni a fliggetlen valtozék relativ fontossagat és értékelteti a
kozottiik 1évé kolcsonhatast. Az elére jelzett valtozok befolydsat gyakran magyarazzak az odds ratio
vonatkozasaban. Az egyszer(ibb dontési modelleknél feltételezziik, hogy a dontéshozoé kiilonboz6
helyettesithet6 javak koziil valaszt. A dontési modell akkor lesz diszkrét, ha a modellben szerepld
javak nem oszthatok fel tetszélegesen kis részekre. A gyakorlati alkalmazasok sordn Kkitlintetett
szerepet jatszik a logisztikus eloszlason alapulé Feltételes Logit (Multinomidlis Logit) modell. [35]

5.1.5. Kozlekedési igény és tevékenység szimuldcios modellek

Az egyes kozlekedési modok, illetve az intermodalis kézpont altal nyujtott egyéb szolgaltatasok
igénybevétele nem tekinthetd determinisztikusnak, hisz akar az id6jarastol vagy éppenséggel a napi
rutintdl fiiggéen mdédosulhatnak a szolgaltatadsokat igénybevevék egyedi valasztasai. A kutatas soran a
teljes ellatasi lancot halézati modellbe rendezziik, és sztochasztikus szimuldcioval vizsgaljuk, hogy
kiilonb6z6 valasztast befolyasol6 tényezok esetén hogyan alakulnak a kihasznaltsagok és a terhelések
a haldzaton beliil. [1]

5.3. Intermodalis k6zpontokkal szemben tamasztott preferenciak

Imre - Celebi (2017) Le-Kldhn et al. (2014) Redman et al. (2013)
1. arak, 1. kényelem, 1. megbizhat6sag,
2. kényelem, 2. jaratok gyakorisaga, 2. jaratok gyakorisaga,
3. tisztasag, 3. informacio, 3. 4rak,
4. megbizhato6sag, 4. tarsas kapcsolatok 4. utazasi idg,
5. utazasi élmény. [37] kialakitasa. [38] 5. jarmi hozzaférhetbsége,
6. kényelem,
7. egyszeri hasznalhatdsag. [39]
dell’Olio et al. (2011) Beirdo - Cabral (2007) Paulley et al. (2006)
1. varakozasi idg, 1. utazasi ido, 1. arak,
2. tisztasag, 2. arak, 2. kényelem,
3. kényelem, 3. utazasi élmény, 3. sajatjovedelem,
4. jarm zsufoltsaga. [40] 4. tarsas kapcsolatok 4. aut6 tulajdonjog. [42]
kialakitasa,
5. kényelem,
6. informacié. [41]

1. tdbldzat: Az intermoddlis kézpontot haszndlék preferencidi [37] [38] [39] [40] [41] [42]
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A szakirodalmat attekintve meghataroztuk azokat a preferencidkat, amelyeket legfontosabbnak véltek
a kiillonb6z6 szerzdk. Az 1. tdbldzatban mutatjuk be a kiilonb6z6 szerzdk altal kiemelt tényezdket. A
legtobben a kényelmet hataroztak meg, mint alappreferenciat. Valdjaban arrél van sz6, hogy a magan
gépkocsi haszndlatdinak a kényelmét és rugalmassagat hidnyoljak legtobben a kozdsségi
kozlekedésben. Le-Kldhn és tarsai 2014-es tanulmanyukban a kényelmet jelolték meg legfontosabb
kritériumként. A kényelem Osszetev6inél megjegyezték az utazas kozbeni cselekvési szabadsagot is,
mint kényelmi kritériumot, ami azt jelenti, hogy utazas kézben lehet6vé valik a hasznos idékihasznalas
(munka, zenehallgatas, tanulas, beszélgetés, stb.). Viszont azt is megjegyzik, hogy ez elsGsorban a
hosszabb tavi utazasok esetén élvez preferenciat. [38]

A kovetkez6 fontos tényezd az arak. A kozosségi kozlekedési eszkozok hasznalatakor egyértelmi az
esetek tobbségében, hogy a hasznalok kés6ébb érik el uti céljukat és alacsonyabb komfortszinten. Ezért
a magankozlekedéshez képest az altaluk redlisnak itélt ar is igy keriil meghatarozasra. [37] [41]

Az utazasi id6, a tisztasag, az informacid, a jaratok gyakorisaga, a megbizhat6sag, az utazasi élmény és
a tarsas kapcsolatok kialakitasa 2-2 cikkben szerepelt, mint fontos valasztasi faktor. A tobbi tényezé
(jarmii hozzaférhet6sége, egyszer(i hasznalhatdsag, varakozasi id6, jarmi zsufoltsaga, sajat jovedelem,
aut6 tulajdonjog) pedig mindossze 1-1 cikkben volt megtalalhaté.

Erdekes médon csak egy szerz6nél talalkoztunk a varakozasi idével, mint meghatarozé kritériummal,
bar az utazasi id6 magaban foglalja természetesen a varakozast is, tehat ha a kett6t 6sszevonjuk, ez a
két tényez6 egylittesen mar a harmadik helyre kertil.

Osszefoglalas

Tanulmanyunkban a kozosségi kozlekedés résztvevdinek preferenciaval foglalkoztunk. Napjainkban
egyre csOkken a kozosségi kozlekedést hasznalok aranya, mig a maganjellegli kozlekedés részesedése
folyamatosan né. Ahhoz, hogy az emberek a kozosségi kozlekedést versenyképesnek talaljak a sokkal
kényelmesebb és rugalmasabb egyéni kozlekedéssel, ismerniink kell azokat a tényezdket és tényez6-
kombinaciékat, amelyek leginkabb befolyasolhatjak a dontéseiket.

Cikkiink els6 felében attekintettiik az intermodalitast, az intermodalis ccomdpontok és az intermodalis
kozosségi kozlekedés fébb jellemzdit. Ezt azért tartottuk fontosnak, mert a kozosségi kozlekedés
igénybevételekor az eltéré kozlekedési modok illetve kozlekedést szolgaltaté vallalkozasok egy olyan
egylittmiikodésére van sziikség, amely lehet6vé teszi a kozosségi kozlekedés szinvonaldnak az egyéni
kozlekedéshez torténd kozelitését.

Az intermodalis integracionak fizikai, haldzati, viteldij, informacio, és intézményi szinten is meg kell
valosulnia. Tanulmanyunkban bemutattunk néhany mar meglévé és nemzetkozi szinten jol miikodé

intermodalis csomdpontot, valamint szdmos hazai tervet az intermodalis kdzpontok kialakitasara.

Ahhoz hogy az integracios célokat helyesen tudjuk megfogalmazni, illetve magat az egész intermodalis
rendszert hatékonyan lehessen miikddtetni, ismerni kell azokat a preferenciakat, amelyek leginkabb
befolyasoljak a kozosségi kozlekedést hasznaldk, vagy nem hasznalok dontéseit. A szakirodalom
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alapjan a kényelem, az arak és az utazasi id6, amely tényezo6k alapjan az emberek megitélik a k6zosségi

kozlekedés helyzetét és dontenek a hasznalatardl.
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