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Az utazasi idomegtakaritas értéke a
szakirodalom tiikrében

Az infokommunikacios technologiak fejlodése megvaltoztatta az utazasi
szokasokat, a kozlekedési infrastruktura-fejlesztések révén megtakaritott
utazasi id6 értékének meghatdrozasa mégis fontos eleme maradt a fej-
lesztések értékelésének. A kapcsolodo vizsgalatok és tanulmanyok szem-
lézése, illetve a szakirodalom célzott attekintése hasznos eredményekkel
szolgal a témaban, az eredményekrol pedig cikkiink ad 6sszefoglalot.
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1. MIERT IS VIZSGALJUK AZ
UTAZASI IDO ERTEKET?

A hagyomanyos felfogas szerint a személy-
kozlekedés célja, hogy a kozlekedd személy
eljuthasson a tér egy pontjaba [1], ahol olyan
tevékenységeket végezhet (pl. tanulds, pihe-
nés, munkavégzés), amelyek nagyobb hasznot
hajtanak szdmdra annal, mint ha nem utazott
volna oda, illetve odautazas nélkil - példaul
helyhez kotott munkavégzés esetén — nem is
tudta volna végrehajtani az adott cselekvést.'
Az utazdsok haszna tehat a hozzaférés bizo-
nyos javakhoz, informaciokhoz stb.. Az utazas
ugyanakkor kényszertien egyiitt jar bizonyos
veszteségekkel, igy egyebek mellett az elvesz-
tett id6 értékével, az utazas okozta kényel-
metlenségekkel vagy az utazds idézitésének

1 Ezahaszonnovekedés természetesen az aruszallitassal is létrehozhato,
ha az egyik helyen megtermelt drut egy olyan masik helyre juttatjak el,
ahol nagyobb a termék iranti kereslet - 4m az aruszallitasi id6, illetve
az abban elérheté megtakaritds természetesen itt is jelentésen befolya-
solhatja a realizalhatd haszontobbletet.

koltségeivel. Ebben a megkozelitésben tehat
az utazassal toltott id6 teljes egészében el-
vész, ezért a kozlekedés fejlesztésének kiemelt
célja az eljutasi id6 csokkentése, ennek révén
pedig értékének (angolul value of travel time
savings, a tovabbiakban: VTTS) novelése. Az
utazasi idé csokkenésén tul az utazdsok soran
jelentkezd idémegtakaritdsokkal Osszefliggd
hatésok kozé sorolhatjuk példaul az id6zitési
koltségek és az utazasi id6 bizonytalansagabol
eredd koltségek valtozasat is. Az utazasi id6-
megtakaritdsok mellett az utazassal kapcsola-
tos tobb jellemz haszna is korreldl az utazdsi
id6vel, igy példaul a kozlekedés biztonsaga, az
utazas komfortja vagy fizetds utszakaszokon a
dijfizetés modja [2].

A VTTS alakulasa, valtozasa kozvetett mo-
don a sztochasztikus és dinamikus kozle-
kedési folyamat soran jelentkezd szamos
kiils6 hatds (externalia) — leveg8szennyezés,
zajszennyezés stb. — kivalto okai kozé is so-
rolhaté. Mivel egy komplex beruhazas ese-
tén annak szerepl6i — a hasznok élvezdi és a
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hatranyok elszenvedéi — kozotti tranzakciok
nem minden esetben hatarozhaték meg egy-
értelmiien, térekedni kell az externdlis ha-
tasok figyelembevételére a gazdasagi tranz-
akcidkban, valamint meg kell valésitani az
externdlidk monetarizdlasat is. Ezért fontos
modszertani kérdés annak értékelése, hogy
a kozlekedési infrastruktura épitése, majd
tizemeltetése alatt megvaldsult utazasok so-
ran milyen koltségek és hasznok jelennek
meg kozvetleniil a kozlekedési folyamatban
részt vevl szerepl6knél, illetve kozvetve a
tarsadalom egészében. A vizsgalatok soran
célszerll azt is minél pontosabban feltarni,
hogy a helyvaltoztatassal ki, kinek és mek-
kora kart okoz. (A tranzakciok résztvevoi
legtobb esetben az tizemeltetd, az utasok és
a beruhazds karos hatasaitdl szenveddk, pél-
daul a kornyéken lakok vagy a zajhatasokat
elszenvedék. Am az egymassal kolcsondsen
kapcsolatban 4ll6 és egymasra haté csopor-
tok, valamint a bonyolult viszonyrendszer
miatt jellemz6, hogy példaul a zajhatasokat
elszenved6k a kozlekedési infrastruktura
tizembe helyezését kovetSen — akar a szol-
galtatas aktiv hasznaldjaként — a beruhaza-
sok hasznait is élvezhetik.)

A fentieket arnyalja az a korszer( felfogds,
amely szerint az utazassal toltott id6 is érté-
kes: érdemes megemliteni a turizmus szamos
termékét, amelyben maga a helyvaltoztatas
a vonzerd [3]; az aktiv kozlekedési mddok
hasznalatat, amelyek egyszerre szolgaljak az
eljutast két pont kozott és az egészségmeg-
Orzést vagy jollétet; az utazast egyszertlb-
bé tevd integralt kozlekedés-informatikai
rendszerek terjedését, amelyek biztositjak az
utazassal kapcsolatos informaciok és ajanla-
sok hozzaférhetségét [4]; valamint az uta-
zas kozben végzett tevékenységek (angolul
travel-based multitasking) kiterjedt és egyre
béviild lehetdségeit [5]. Ez utdbbi hatterében
elsésorban a kommunikaciés technolégiak
és az okoseszkozok robbandsszeri fejlédése
all, ami megvaltoztatta az utazasi szokdsokat,
és novelte az utazasi id6 hasznosithatésagat
mind a munka (pl. telefonalds, e-mailek olva-
sdsa utazas kozben), mind a maganélet szem-
pontjabdl (pl. online iigyintézés lehetdsége
utazas kozben) [6, 7].

Mindezek alapjan (is) nyilvanvald, hogy a hely-
valtoztatds egyik legfontosabb jellemzdje az
utazas megvaldsitasara és lebonyolitasara szant
idé6 mennyisége, amelynek jelentds a (pozitiv
vagy negativ elGjeltl) hozzajaruldsa a kozleke-
désfejlesztések eredményének becslése, érté-
kelése soran. A fejlesztések egyik legnagyobb
hasznat hagyomanyosan az utazdsi idémegta-
karitasnak tulajdonitjak, és a megtakaritott uta-
zasi id6 értékének meghatdrozasa napjainkban
is a kapcsolodd kutatasok egyik f6 témdja [2].

Az utazasi id6 értékelésének kiterjedt kutata-
sat hazankban is tobb vizsgalat gazdagitotta.
Az id6 pénzértékének meghatdrozasaval fog-
lalkoztak a BME munkatarsai a HEATCO EU
FP6 dltal finanszirozott kutatasi projektjében
2004 és 2006 kozott. Az utazasi id6 és az uta-
zési id6 valtozasanak vizualizacidval foglalko-
zott Kocsis és Torok [8] 2011-ben, Ficzere és
mtsai. [9] pedig 2014-ben. Az utazasi id6mér-
leg valtozasat Fleischer és Tir [10, 11] a térszer-
kezet alakuldséat Kincses és Toth [12], valamint
Szab¢ és Sipos [13] kutatta. Kilfoldi mthely-
ben végzett kapcsolodo kutatast Horcher [14].
Az utazas kozbeni tevékenységekkel mint az
utazdsi id6 értékével Osszefiiggd tényezvel
kiilf6ldi mahelyben Keser( és mtsai. [5, 15],
hazankban Munkacsy és mtsai. [6, 16] foglal-
koztak.

Cikkiinkben a szakirodalom attekintése alap-
jan helyzetképet kivanunk nyujtani az utaza-
si id6 meghatdrozasanak céljairdl és korszerti
modszereirdl, valamint a témaban eddig elért
eredményekrél. Az irodalomelemzésre a ,,value
of travel time savings” és a ,VTTS” keresGsza-
vak segitségével és a Google Scholar, a Scopus,
a ScienceDirect és a Web of Science keresdinek
hasznalataval vélasztottuk ki a 2013 ota szii-
letett tanulmanyokat. A feltart tanulmanyok
felhaszndlasaval és a hélabda modszer alkal-
mazasaval valasztottunk ki tovabbi cikkeket,
amelyek mar biztositottak a témakor részlete-
sebb feldolgozasanak lehet6ségét. Az esetta-
nulméanyok és a VTTS-értékeket szolgaltatd
kutatdsok szintén f6képpen az utols6 évtized
eredményeit mutatjik be, de a VTTS-értékek
Osszehasonlithatésaga érdekében tobb, a 2000-
es években megvaldsult vizsgalat eredménye-
it tartalmazé publikaciét is szerepeltettiink.
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Cikkiink el8szor ismerteti az utazasi id6
meghatarozasanak jelentéségét, a meghata-
rozas megkozelitésének lehet6ségeit és kiilon-
b6z6 modszereit, majd valogatott szakcikkek
elemzésére és feldolgozasdra tamaszkodva
mutatja be az attekintett szakirodalom kap-
csoldédd eredményeit, végiil Osszegzés és Osz-
szehasonlito értékelést kovetGen vonja le a
kovetkeztetéseket.

2. AZUTAZASIIDO ERTEKENEK
MEGHATAROZASA

Az utazdsi id6 értékének meghatdrozasa arra
a felismerésre épit, hogy az emberek altal
egyes tevékenységekhez rendelt idStartamok
és a teljes idGkeret korlatozottsaga miatt ki-
alakul egyfajta értékrend, ami alapjan az em-
ber a tevékenységekhez rendelt id6t felosztja.
[gy valdjdban az utazasi id6t tekinthetjiik ugy
is, mint amelynek a csokkenésével valamifé-
le més tevékenység kertilhet elétérbe, ennek
a ,cserének” a hatdsait pedig mar lehet érté-
kelni. Bar a szakcikkek tobbsége egyértelmu-
en azt mutatja, hogy az utazdsra forditott id6
gyakorlatilag évtizedek o6ta kozel dllandé [10,
11], néhany szerzd, pl. Mackie és mtsai. [17],
az utazdsi id6 utobbi évtizedben tapasztalhato
kisebb mértékli valtozasardl [18] szamol be.
Az allandésag arra mutat ra, hogy a fejlesz-
tésekkel ,,megnyert” utazasi id6 akar tovabbi
utazdsra is fordithatd, ami példaul biztosit-
hatja a lehetGséget egy kellemesebb (kiilvaro-
si, agglomeracios stb.) lakokornyezet megva-
lasztasdra. Az id6megtakaritds természetesen
azt is jelentheti, hogy az egyén az id6t nem
tovabbi utazasra, hanem mas tevékenységek
mivelésére csoportositja at.

A szakirodalom attekintésébdl kittinik, hogy
az e teriileten végzett kutatasok az egyszer(i
modellek és elméleti Osszefiiggések helyett
a bonyolult, de részletesebb kiértékelés felé
mozdultak el, annak érdekében, hogy minél
pontosabban tudjak kovetni a fogyasztéi szo-
kasok és az id6toltés és -felhaszndlas, vagy
éppen a tevékenység alapt kozlekedési igény
feltarasanal hasznalt modellek valtozasat. Ez-
zel parhuzamosan keriilt el6térbe az utazasi
idéérték és a bérszinvonal kozotti kapcesolat
elemzése, amelynek sordn az utazasi id6 ér-
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tékének meghatdrozasa a kizardlag elméleti
megkozelitések helyett empirikus vizsgala-
tokra épithet6 [2].

2.1. Az utazasiidoben tapasztalhaté megta-
karitasok kimutatasa

Az egyik gyakran alkalmazott megkozelités a
haszonmaximalizalds mddszere. Ez esetben az
idére mint véges eréforrasra tekintiink, amely
az id6tartam alatt megvdsarolt szolgaltatd-
sokkal és arukkal egyiitt kezelhetd — ezért az
id6t korlatként vessziik figyelembe a hasznok
maximalizalasanal. A cél, hogy az idékorlatot
ne haladja meg a tevékenységek és a hozza tar-
tozd technoldgiai korlatok (kozlekedési mod,
sebességhatar) miatt szamitdsba veend$ id6-
tartamok Osszege, és az elkoltott er6forrasok
se haladjak meg a rendelkezésre allokat. Ezek
alapjan az utazdsi idémegtakaritds értéke he-
lyett a célravezeté mutatd a végzett tevékeny-
ség értékének és az el nem végezhetd tevékeny-
ség elvesztett értékének a kiilonbsége.

Egy alternativ megkozelités a Hensher-
formuldnak nevezett 6sszefliggés alkalmaza-
sa. A Hensher-formula lehet8ségkoltségeket
(opportunity cost) és viszonylagos hasznos-
sagokat azonosit, és ezek alapjan hatdroz-
hat6 meg Hensher igy tulajdonképpen egy
termelési fliggvényt adott meg a kovetkezd
tényezOkkel: termelékenység hatékonysaga,
relativ veszteségkoltség, elvesztett szabadidd,
illetve a munkaltaté és a munkavallalé ko-
zOtti tovabbi tranzakcidk értéke. A Hensher-
formulat tobb vizsgalat és tanulmany is ered-
ményesen haszndlta az eredeti alkalmazds
(Ozleti célu légi utazasok) teriiletén, ered-
ményeik szerint pedig az utazds id6 értéke
orszagtol fliggden a bruttd bérek 30-70%-4t
teszi ki [2, 19].

2.2. Empirikus modszertan az utazasi idé
értékének meghatarozasara

A bemutatott elmélet szerint az utazasi id6-
megtakaritasok értéke a lehetdségkoltségbol
és a relativ hasznok értékébdl tevédik ossze.
Ha példaként vesziink egy utazas soran meg-
figyelheté 20-20 percnyi varakozast és moz-
gassal toltott idot, akkor ebben az esetben a
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1. abra: Kinyilvanitott preferencia vizsgalat egyik vasarlasi céla

utazasra vonatkozo kérdése [21]

tozatok vizsgalhatok. A
felmérés soran az alany
az attributumok (pl

1. dontési helyzet Koz-

Utazas célja: bevasarlas

Kerékpir %

forgalmii

kizlekedés

utazasi id6, jegydr, zsd-

Személy-
e foltsag szintje) bizonyos

gépjarmi

=

=i

Utazasi koltségek

1,3 €

kombindacidjat  kapja
meg, és tobb lehet&ség
koziil kell kivalasztania

0,6 €

Utazasi idé 9 perc

15 perc

az altala preferalt valto-

6 pexc zatot. A kombinacidk és

Ré- és elgyaloglasiidé

26 perc

az attributumok érté-
keinek valtoztatasaval,
tobb  dsszehasonlitds

6 perc

Torlodasban eltiltitt ido

megitélése utdan meg-

2 perc S , L.
¥ hatarozhatdk az egyéni

Atszallisok szima

2 darab

preferenciak - jellem-
z8en a diszkrét dontési

Kovetési idékoz

20 perc

modszerek, példaul az
itt kilon nem részle-
tezett probit vagy logit

O

modellek alkalmazasa-
nak segitségével [20].

0 ]

lehetdségkoltségek azonosak, a hasznossag-
killonbséget pedig az id6 eltoltésének eltérd
koriilményei okozzak. De a VTTS meghata-
rozasahoz valdjdban arra van sziikség, hogy
a pénz és az (utazasi) id6 kozotti ,cseréhez”
szitkséges viszonylagos fontossagok szamsze-
riisithet6k legyenek a vizsgalni kivant kozeg-
re (utascsoportra) és teriiletre (viszonylatok,
infrastruktdra-elemek stb.).

A jellemz6k meghatarozasanak egy lehetséges
moédja az utazo6i dontések vizsgalata (feltart
preferencia, angolul revealed preference, RP),
amely esetben az utazéi dontések felderitése
révén lehet az utasok preferencidira kovetkez-
tetni. A modszer korldtja, hogy csak létezd
hélézati és infrastruktara-elemek hatasanak
vizsgalatat teszi lehet6vé, hiszen az utasok vi-
selkedését kell megfigyelni, ez pedig tizemel§
rendszer hidnyaban nem lehetséges. A masik
modszer, amikor feltételezett, — de célszertien
valds vagy valoszer(i - alternativak koziil kell
valasztani a megkérdezett személyeknek (ki-
nyilvanitott dontés preferencia, stated choice
vagy stated preference, SP, lasd 1. abra). Ebben
az esetben értelemszertien kibéviil az alkal-
mazhatdsag kore, tetszéleges helyszinek és val-

2.3. Hogyan valtozik
az utazasi id6 értéke?

A relevans kutatdsok eredményei alapjan egy-
értelmd, hogy az utazasi id6 értékét szamos
tényez6 befolydsolja, és e tényez6k kiilonbozd
mértékil valtozasa eltérd iranyban modositja
az utazasi idémegtakaritasok értékét [22].

Az utazasi viszonyok, példaul a komfortosabb
utazasi korillmények, a mobileszkozok terje-
dése és a haldzati lefedettség béviilése miatt
altalaban javulnak, ez pedig hozzédjarulhat a
VTTS csokkenéséhez [23]. Tobb tanulmany
mégis a VITS-t novelni képes hatasokra hoz
fel bizonyitékokat, igy példaul a jolét noveke-
dése miatt az utas pénzbevételeinek noveke-
désével az utazdsi id6 fontossdga is novekszik
(a pénz hatarhasznossaga csokken). Hasonlo
hatassal van a VTTS alakuldsara az urbaniza-
cid és a vele egyiitt jar6 zsufoltsag és a torld-
dasok jelenléte [2]. A zstfoltsag és a torlddas -
utobbindl akdr a kozforgalmd, akar az egyéni
kozuti kozlekedés torléddsairdl van sz6 - és
a velilk egytitt jaré kedvez6tlen hatdsok egy-
értelmiien csokkentik az utazds hasznossagat
[14] és veszteségeket generalnak, ez pedig fel-
értékeli az utazdsi id6 megtakaritasait.

Stommer T., Munkacsy A., Tanczos L.-né




2. abra: Az utazasi idémegtakaritasok értékének valtozasa 2006 és
2016 kozott az egyes jovedelmi csoportok korében Daniaban [22]

1214

T .11 101 143
A vizsgilat éveibdl kialakitott klaszterek

a varosok kornyékén
és a kommunikaciés
technologiak  fejlédé-
se. Az eredményeket
egy Danidban lezajlott
orszagos szintl felmé-
rés eredményeire ala-
pozzak, amelybdl tobb
mint 400 ezer utazds
jellemz6it  vizsgaltak.
Az  eredmények azt
mutatjak, hogy bar a
sziikos évek esetén a
VTTS értékében ta-
pasztalhaté némi visz-
szaesés, a tendencia
mégis egyértelmiinek
mondhat6: az utaza-
si  idémegtakaritasok
értéke a vizsgalt tiz év
alatt jelentésen, kb.
10%-kal nétt meg (lasd

== 1. javedelmi csopaat

+ 2. jowedelmi csoport

Cropatok sélyouit ilags

A viéltozas iranya elméletben tehat kozel sem
egyértelmd. A szakirodalom ezért a VITS ér-
tékét az atlagos brutté bérszint valtozasdhoz
probalja kotni; ezzel a megoldassal mélyebb
vizsgalat nélkill is egyszeriibben frissithetk a
VTTS értékek. Bar tobb korai tanulmény sze-
rint az atlagos bérszint és a VTTS egyenesen
aranyos egymassal, ezt a kés6bbi kutatasok a
béviilé elemzési lehetségek miatt tobb eset-
ben céfoltak, és az ardnyossag helyett kisebb
értéki elaszticitast (kb. 0,7-es értéket) javasol-
tak; ez az érték természetesen fiigg az utazas
jellegétdl, céljatdl 2, 22]. (A sajatosan aranyos-
sag esetén tapasztalt elaszticitas mellett meg-
jelentek ennek ellentmondé tanulmanyok is
ausztral és Uj-zélandi kornyezetet vizsgélva,
lasd [24].) Igy megallapithaté, hogy leginkabb
az alkalmazasi kdrnyezet sajatossagait is figye-
lembe vevé vizsgalatok tarhatjak fel pontosab-
ban az aktualisan alkalmazhaté drrugalmas-
sag-értéket.

Az utazdsi id6megtakaritdsok valtozékonysa-
gat és a befolydsol6 tényez6k hatasat mutatja
be Rich és Vandet tanulménya [22]. A 2006-
2016-o0s iddszak bévelkedett a gazdasagi és
egyéb fontos hatasoktol: gazdasagi vilagval-
sag, az olajarak ingadozasa, novekvé torlddds

2. 4bra). Az elemzés
alapja egy diszkrét dontési modell, amely négy
kiiléonb6z6 jovedelmi csoportot hataroz meg.
A szerzOk az id6- és koltségvaltozok mellett
szamos kiegészité valtozét vezettek be (pl.
gépjarmd-tulajdonlas helyzete, kozlekedési
mod és csoportspecifikus dllanddk, parkolasi
koltségek).

A tanulmany egyik fontos megallapitasa, hogy
a 3. kvartilis — vagyis a masodik legmagasabb
jovedelemmel rendelkez$ csoport — mutatja
a legnagyobb, szinte monoton névekedést a
vizsgalt id6szakban. Ebben a csoportban az at-
lagosan valamivel 10%-ot meghalad6 noveke-
déssel szemben tobb mint 20%-kal né a VITS.
Ehhez képest a 4. jovedelmi kvartilis az id6é
mulasaval szinte alland6 VTTS értéket mutat,
csak egy magasabb szinten. A kovetkeztetés
szerint ez arra is utalhat, hogy nem helytdll6
az a hipotézis, miszerint a magasabb jovedelmi
csoportok természetiiknél fogva eltéré mdédon
viszonyulnak a pénzhez abban az értelemben,
hogy gyakorlatilag érzéketlenek lennének a
koltségek valtozasaval szemben. Bar a bemu-
tatott VI'TS-véltozasok mértéke megfelel a jo-
vedelmek atlagos novekedésének, azt mégsem
lehetett pontos hatdsokra és tényezdkre, vala-
mint azok viszonylagos jelent8ségére vissza-
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osztani. A kovetkeztetés tehat csak annyit allit,
hogy a VTTS névekedését (illetve folyamatos
valtozasat) kiilonboz6 tényezdk — mint példaul
az utazasi tavolsag, a torlddasi szint és a jove-
delem alakuldsa - valtozé irdnyu és mértéki
hatdsa okozza.

3. MODSZERTANI FEJLESZTESEK
ES AZOK EREDMENYEI

A VTTS szamitasi modszerei évtizedek 6ta fej-
16dnek, a kutatdsok pedig egyre tobb iranybol
vonjak be az idémegtakaritast értékelé mod-
szereket egyéb célu vizsgalatokba és elemzé-
sekbe. Az 1j fejlesztések révén a modszer alap-
jai példaul az autoném jarmivek vizsgalatanal
is jol hasznalhaténak bizonyulnak.

3.1. Milyen mddon lehet(ne) értékelni az
idomegtakaritasokat?

A megtakaritasok értékelésének egyik dilem-
maja, hogy azt az utas vagy a teljes tarsada-
lom szempontjabol értékeljitk? A kérdés azért
is fogalmazdédik meg ilyen hangsilyosan,
mert a legtobb kozlekedést érinté nagyberu-
hézas allami forrasok felhasznalasaval valo-
sul meg. Mackie és mtsai. [25] szerint tarsa-
dalmi szempontbol az idémegtakaritasnak
csak pozitiv hatasa lehet, hiszen az munkava
valik és a GDP-t noveli, vagy pedig az egyén
hasznait gyarapitja, ezdltal viszont a tarsa-
dalmi jolét névekszik. (Am ezzel egyiitt az
idédmegtakaritasok tarsadalmi hatdsainak ér-
tékeléséhez nem megfelel6 az egyének fizetési
hajlanddsaganak vizsgalata; ez akkor lenne
helyesen alkalmazhaté6 modszer, ha a VITS
hatarhasznai tdrsadalmi csoportokon beliil
allandok lennének [25].)

A reprezentativitds és a VI'TS mint eloszlas-
sal is rendelkezé mutatdészammal jellemzett
utazasok szempontjabdl is fontos eredmé-
nyeket mutat be Schmid és mtsai. tanulma-
nya [21]. A kozlekedési mod szerinti felosztas
mellett egyéb fontos utazasi és egyéni jellem-
z6ket is figyelembe vesznek, amelyeket ko-
rabban Mackie és mtsai. is kijeloltek [21, 25]:

- az utazas célja, ideje és a megtett tavol-
sdg;

- az utazas jellemz6i (torlodas, zstfoltsag,
szabad dramlas stb.);

- a kozforgalmu kozlekedésnek az utaza-
sokban részt vevé mddjai;

- egyéni szokasjellemzdk.

Természetesen Ovatosan kell eljarni az
utascsoportonként  vagy  alagazatonként
meghatarozott utazdsi idémegtakaritasok
szambavételekor, hiszen annak értéke -
egyéb hatasokkal egyiitt — megtéveszté lehet.
A szegényebb tdrsadalmi csoportok altal
haszndlt autébuszjaratok esetében példaul
kisebb megtakaritas hatarozhaté meg, mig
a személygépjarmiivek hasznalata esetén a
mutatd varhatéan nagyobb értéket vesz fel.
Mackie megallapitasa szerint a felmérések és
tanulmanyok ezeket a hatasokat jellemz6en
csak meérsékelt sikerrel tudjak elkiiloniteni
[25]. A figyelembe nem vehetd, illetve a nehe-
zen mérhetd latens jellemzék (pl. kényelem,
zsufoltsag, produktivitds) esetén csak becsiil-
ni lehet e jellemzG6k hatasét, de az egyértelmd,
hogy ezek koziil tobb is alapjaiban befolyasol-
ja az utazas szinvonalat [26] és azon keresztiil
az utazasi id6 értékét.

A zstfoltsag hatdsat és az utasok VTTS-re
gyakorolt szerepét vizsgalta tanulmanyaban
Hensher [27]. Mivel a személygépjarmiivek-
ben lehetdség nyilik az utazasi kornyezet
részletesebb vizsgalatara is, ezért e jarmtiben
elemezték az utasok szamanak hatdsat az uta-
zési id6 értékére. Az eredmények azt mutat-
jak, hogy a tavolsagi utazasok esetén a VI'TS
az utasok szamanak névekedésével $19,99-rél
$13,22-ra csokken, bar egy és két utas esetén
még csak kisebb csokkenések tapasztalha-
tok. A személygépjarmivek foglaltsiga és
az id6érték alakulasa kozotti Osszefiiggés
meghatarozasaval lehetéség nyilik példaul a
foglaltsag alapu dijfizetés bevezetésére vagy
éppen a telekocsisavok? létjogosultsaganak
alatamasztasara.

2 Angolul high-occupancy vehicle (HOV) lane: nagy foglaltsagt gépjar-
mivek szimdra fenntartott forgalmi sav. A sav igénybevételének fel-
tételei esetenként valtozhatnak, de alapvetden a hasznilat az autoban
1il6k szamahoz van kétve: a korlatnal kevesebb utast szallito autok nem
hasznalhatjék a savot.
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3.2. Modell- és modszertani fejlesztések,
alkalmazasok

A VTTS szamitdsanak modszertana és ered-
ményei sokféle modon alkalmazhatdk. Az
egyik ilyen példat Kaddoura és Nagel mo-
dellje és tanulmanya [28] jelenti. Modelljiik
célja, hogy a VTTS mutatdjat a zstfoltsaggal
ardnyos utdijak és a dinamikus tdtvonalter-
vezés tamogatdsara alkalmazzak. A modell
egy szimuldciés kornyezetben vizsgalja az
utas- és utazasspecifikus VITS-t, amely alap-
jan — példaul a feltartoztatasok koltségét és
az externalis veszteségeket integralva — kiveti
a hasznalatardnyos utdijat és Gj utvonalakat
keres a tdlzsufolt iranyok tehermentesitése
érdekében. Igy lathatévéa valik az is, hogy a
VTTS alkalmazhaté és haszndlhaté az utdi-
jak optimalis értékének meghatdrozasara, az
Osszkoltség minimalizaldsat biztositani képes
utvonalak kijelolésére és e mutatok rendszeres
Ujraszamitasara, illetve a kozlekedési utvona-
lak jellemzéinek (pl. eljutasi id6k és lehetdsé-
gek) értékelésére.

A moédszert a szerzék Berlinre és agglomeraci-
Ojara is alkalmaztak. A fent ismertetett kiegé-
szit6 modszerek alkalmazasaval végrehajtott
modellezés eredményei azt mutatjak, hogy ha
a rendszer a VTTS-alapt utdijszamitas és ut-
vonaltervezés segitségével miikddne, az egész
rendszerben az utazasi id6 a személygépkocsit
hasznal6 kozlekeddk esetén mintegy 17 ezer
oraval, a jolét értéke pedig 450 ezer euréval
novekedhetne a bazisértékekhez képest (ez a
kiegészit6 modszerek nélkiili esetnél 27%-kal

I Kilekedésgazdasdg

jobb eredmény). Ennek a javuldsnak két forra-
sa azonosithatd: az alkalmazott utdijak jobban
leképezik a torlédasok okozta veszteségeket,
illetve a kialakitott/valasztott kozlekedési
utvonalak idomulhatnak az utas egyéni id6-
pénz preferencidjahoz. (A VTTS-t és eloszlasat
a vizsgalt teriiletre a 3. dbra mutatja be.)

Koreai kutaték tanulmanya [29] egy innovativ
jarmiitechnikai megoldas hatdsait mindsiti az
utazasi idémegtakaritasok értekével. A ne-
héz-tehergépjarmtivek (pl. kamionok) kozotti
(V2V) vezetéknélkiili kommunikécié alkal-
mazasaval megoldhaté a jarmtivek csoportban
kozlekedtetése (truck platooning), ez a kozle-
kedési mdd pedig tobb szempontbdl el6nyds:

- csokkenhet a tehergépjarmtvek kozotti
kovetési tavolsag, igy megnd a kozutak
ateresztOképessége,

- azakadalyok és balesetek felismerése mi-
att csokken az esélye a tehergépjarmiivek
részvételével torténd uitkozéseknek,

- a jarmtforgalom optimalizdlasa révén
kornyezetvédelmi megkozelitésbdl és
egyéb externalidk szempontjabdl is el6-
relépések érhetdk el.

A mikroszinten elvégzett szimuldci6 segitsé-
gével — a gépjarmicsoportok fizikai és hala-
dasi jellemzdinek modellezésével — meghata-
rozott kapacitasnovekedési hanyados adja meg
a makroszimulacidhoz sziikséges bemend ada-
tokat. A 2020-as forgalmi adatok alapjan vizs-
galt helyzet megadta a csoportban kozlekedés
miatt felszabadul6 ttszakaszok esetén az uta-

3. abra: Az utazasi idémegtakaritasok értékének megoszlasa a vizsgalt berlini kornyezet

esetén [28]
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zasi id6 megtakaritasabdl és a teherforgalmi
kapacitds novekedésébodl szarmazéd nyeresé-
geket. Ennek értéke a 2020-as évre (értelem-
szertien nem szamolva a koronavirus-jarvany
hatdsaival) kb. 138 millié eurd nyereséget je-
lentene, nem is szamolva a balesetek vagy a
kornyezeti externaliak csokkenésébdl szarma-
26 nyereségekkel.

Az utazas idéértékének vizsgalata fontos tam-
pontot jelenthet példaul a még meg sem épitett
infrastruktura hatdsainak vizsgalata mellett a
jovo kozlekedési mddjainak vagy a kozlekedési
munkamegosztas (modal share) alakulasanak
vizsgalatdban. Kolarova és mtsai. a még fej-
lesztés alatt 4ll6 autoném jarmivek kozleke-
dési rendszerre gyakorolt lehetséges hatasait
vizsgalja [30]. Mivel az utazasi id6 szubjektiv
értéke (SVTT) az a fizetési hajlanddsag, amit
az alany kifizetne egységnyi idémegtakari-
tasért [31], ezért jogos a szerzOk hipotézise,
hogy az autoném jarmitivekkel torténd utaza-
sok VTTS-e alacsonyabb értéket vesz majd fel
a jelenleg gépkocsival megvalosulé utazasok
id6értékéhez képest. Ez azért is fontos vizs-
galati téma, mert az autondm jarmuvek egyik
legfontosabb elénye lehetne, hogy az utazaso-
kat a jelenlegi koriilményekhez képest kotetle-
nebbiil lehet eltolteni, de csokkenhet a vezetés
okozta stressz és faradsagérzés is.

A kutatas alapjat jelentd felmérést 2017-ben
végezték, amely sordn a feltart és kinyilvani-
tott preferencia vizsgalatok segitségével rep-
rezentativ médon mérték fel a németorszagi
polgarok hivatasforgalmi, pihenési és vasarlasi
céli utazasainak jellemzéit. A kinyilvanitott
preferencia vizsgalatokndl a megkérdezet-
teknek a jelenleg is miikodé, illetve a terjedd
kozlekedési modok (egyénileg birtokolt és
megosztott autondm jarmiivek) alapjan Gssze-
allitott valtozatok koziil kellett kivalasztaniuk
a preferalt kombinaciét. A tanulmany vegyes
logitmodellt hasznalt azért, hogy a vizsgalat
figyelembe tudja venni az egyedek tdrsadalmi-
gazdasagi, valamint a kozlekedési véltozatok
tulajdonsdgainak heterogenitasat is. A kivé-
lasztott és alkalmazott modell képes a kinyil-
vanitott preferencidk hasznossagra torténd
konvertalasara, amelynek eredménye a varha-
t6 VTTS szdmszer(sitése.

A tanulmany eredményei szerint ingafogalom
esetén az autondm jarmtivek hatdsara a VTTS
akar 40%-kal is csokkenhet (6,4 €/6rardl 3,8 €/
oréra, alacsonyabb jovedelemmel rendelkez
tarsadalmi csoportok esetén). Figyelemre mélto
eredmény, hogy a modell szerint a szabadidds
és bevasarlasi célu utazasoknal - ahol 3,9 €/6ra
a VTTS értéke — az autondm jarmiivek megjele-
lése nem véltoztatja meg az eredményt (ez a ha-
tas valoszintleg az ilyen jelleg(i utazasok kisebb
mértékd hasznosithatosdgaval van osszefiiggés-
ben). A megosztott autoném jarmtivek az ered-
mények alapjan nem jelentenek kiilonosebben
vonz6 alternativat: akdr egyediil, akar megosz-
tott formaban haszndlva, a VITS eredmények a
hagyomanyos ingaforgalmi gépkocsihasznalat
szintjén mozognak (6,2, illetve 6,7 €/ora).

Szakpolitikai célok kijelolése és stratégiaalko-
tas miatt is fontos kiemelni, hogy az autoném
jarmuvek jelentette alternativa az alacsony
VTTS-szint miatt a kozlekedési rendszer
novekvd haszndlatdt, akar tulhasznilatit is
eredményezheti. Ezek a valtozasok akar a koz-
forgalmu kozlekedés vagy a nem motorizalt
kozlekedési mddok jelentéségének csokkené-
sét magukkal hozhatjak; el6bbi a méretgazda-
sdgossag jelentGségének csokkenése miatt ko-
moly hatdssal lehet a kozforgalmu kozlekedést
biztosité vallalatok pénziigyi mukodésére.
Vagyis a VI'TS akar a (kozeli vagy kozepesen
tavoli) jovoben elterjedd kozlekedési modok
varhat6 gazdasagi, szakpolitikai hatdsairol
nyujthat hasznos ismereteket.

4. ESETTANULMANYOK VTTS
EREDMENYEI

Az OsszegyUjtott tanulmanyok és vizsgalatok
valtozatos formaban és korilmények kozott
vizsgaltdk az utazasi idémegtakaritasok érté-
két. A vizsgalatok idSpontja, kiterjedtsége, a
bevont kozlekedési modok és utascsoportok
alapjan szamos kombindciét kiilonboztethe-
tink meg, de ezek megvalasztasdban mindig
kozos az utazas és a kozlekedési alternativak
Osszehasonlitdsanak és elemzésének szandé-
ka. Bar az eredmények kiilonféle véltozatok,
forgatékonyvek és modellek alapjan sziilettek,
érdemes attekinteni az utobbi kb. masfél évti-
zed valogatott VTTS-szamitdsait (1. tablazat).
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Kozforgalmu kozlekedés
Orszag, varos, térség Ev Autd Kerékpar Gyalog Repiils
Busz Vasut

Ausztralia [27] 2004 14,6 - - - - -
Bolivia, La Paz [32] 2004 - 3,1 - - -
Svédorszag [35] 2008 12,6 4,1 7,9 - - -
Spanyolorszag [34] 2009 - 5,6 15,4 - - 21,0
Hollandia [36] 2010 9,8 7,3 10,1 - - -
Németorszag [37] 2012 4,8 5,0 - - -
Stockholm [38] 2013 6,6 - - - - -
Ausztrélia [33] 2014 28,4 62,7 - - - 58,8
Svéjc [39] 2015 11,0 10,2 - - _
fér;néii?z(;]smg’ Rhone-Alpesi 2015 13,3 15,4 11,2 . - -
Németorszag** [30] 2017 6,4! 3,5 14,1 22,2

Ausztria [21] 2019 12,3 8,1 11,7 10,2 -

* A jelolt értékek a helyfoglalassal megvalosulo utazésokat képviselik, vagyis az utasnak garantalt helye van.
** A jelolt értékek az alacsony jovedelmi csoportba tartozd utasokra érvényes VTTS-t mutatjék, gépjarmiiforgalom esetén az ingafor-

galomra vonatkoztatva.

! Az autoném jarmiivek esetén ,kézi” izemmodban 5,8 €/6ra, autoném tizemmodban pedig 3,8 €/6ra, megosztott jarmi esetén a jar-

miivet egyediil haszndlva 6,2, megosztott utazds esetén 6,7 €/0ra.

A vizsgalatok értelemszertien a helyi koriil-
ményeket titkrozik, igy példdul a boliviai
szamitas hatterében a kabinos felvondk al-
kalmazasa all [32], Ausztrdlidban a belfoldi
légiforgalom [33], Spanyolorszagban pedig
egy nagysebességli vasuti folyosé hatasanak
elemzése [34]. Mint lathatd, a szamitasok
tobbsége eurdpai kornyezetben sziiletett [21,
27, 30, 35-39] - ezek valtozatos okbdl, jellem-
z6en tobb kozlekedési mod korében vizsgaljak
a VTTS alakuldsat.

5. AZ EREDMENYEK OSSZEFOGLA-
LASA

Cikkiinkben bemutattuk az utazasi idémeg-
takaritds meghatdrozasdnak jelentGségét és
nem muld id8szertiségét, illetve 6sszefoglal-
tuk a VT'TS szamitdsahoz sziikséges elmélet
és gyakorlat legfontosabb megallapitasait. Az
elméletben meghatdrozdan a fizetési hajlan-

désagra épité modszerek mellett megjelenik
a Hensher-formula, amely a munkavégzéshez
kot6d6 utazasok értékeléséhez hasznalhato.
Az elméleti Osszefiiggések korlatai miatt a
VTTS felderitésénél meghatarozdak az em-
pirikus vizsgalatok, ezért a cikkiink az alkal-
mazhaté modszereket és a jellemz vizsgalato-
kat részletesebben is bemutatta.

A cikk masodik részében a témaban relevans,
Ujabb, valamint mddszereiben és/vagy téma-
jaban Ujszer(i eredményeket ismertetd tanul-
manyokat szemléztiik. A bemutatott ered-
mények - az adatfelvétel modszere, a vizsgalt
kozlekedési modok, az elemzés modszertana
ésa VTTS - alapjan megallapitottuk, hogy az
utazasok id6értékét jelentds szamu hatas befo-
lyésolja, ezért az id6érték meghatarozasat csak
koriiltekintGen és a helyi jellemzéket is szami-
tasba vevé modell segitségével lehet kell6 pon-
tossaggal elvégezni.
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Az irodalomelemzés alapjan lathatd, hogy
a VITS a kozlekedés gazdasagi aspektusai-
nak és kérdéseinek vizsgalatanal praktikusan
hasznalhat6. Bar a VTTS alkalmazdsa a kozle-
kedési beruhazasok koltség-haszon elemzésé-
nek (CBA) szerves részét képezi - és példaul az
angol nyelvi szakirodalom jelentds erdfeszité-
sekrél tanuskodik a CBA-utmutaté djragon-
doldsa kapcsan —, a hazai adaptacio, a modern
modszerek atvétele, illetve egy tjabb modszer-
tan felépitésével Osszefiiggésben szamos fel-
adat mutatkozik. A magyar nyelvi szakiroda-
lom alapjan a téma az utdbbi években bizonyos
részletkérdések kivételével a kutatok érdekls-
dését elkeriilte, am ebben eldrelépést jelenthet
kutatdsunk, amelynek e szakirodalmi attekin-
tés az egyik els6 eredménye.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk szerz6i koszonik az OTKA K 134760
azonositészdmu projekt tdmogatdsat, amely-
nek projektvezet6je Dr. Térok Adam.
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Der Wert der Reisezeit-
ersparnis im Lichte einer
Literaturiibersicht

The value of travel time
savings in the light of a
literature review

Prior to the proliferation of mobile com-
munication and smart devices, as well
as broadband internet access, travelling
meant a forced isolation in most cases, so
determining the value of time lost while
traveling had great importance. The de-
velopment of infocommunications has
changed travel habits, yet determining the
value of travel time savings (VTTS) has
remained an important element evaluat-
ing transport infrastructure and service
improvements. In addition to theoreti-
cal calculation methods based mainly on
willingness to pay, the Hensher formula
plays an important role, the latter can be
used primarily to evaluate the time sav-
ings of work-related travel. Due to the
limitations of the theoretical calculations,
empirical studies play a decisive role in
the exploration of travel time savings—
this is presented in details in our paper. In
addition to presenting the theory of deter-
mining VTTS, we examined studies that
are relevant to the topic and that present
novel results in their methods and appli-
cations. Based on the results of the studies,
we found that the time value of the trips is
influenced by a significant number of ef-
fects, therefore the determination of the
time value can only be managed with cau-
tion and with the help of a model that also
takes local characteristics into account.

Vor der Verbreitung von Mobilkommuni-
kation und intelligenten Geriten sowie des
Breitband-Internetzugangs bedeutete Reisen
in den meisten Fillen eine erzwungene Isola-
tion, sodass die Bestimmung des Zeitverlusts
wiahrend des Reisens von grofer Bedeutung
war. Die Entwicklung der Infokommunikati-
on hat die Reisegewohnheiten verandert, doch
die Bestimmung des Werts der Reisezeiter-
sparnis ist nach wie vor ein wichtiges Element
zur Bewertung der Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur und der Dienstleistungen.
Neben theoretischen Berechnungsmethoden,
die hauptsdchlich auf der Zahlungsbereit-
schaft beruhen, spielt die Hensher-Formel
eine wichtige Rolle. Letztere kann in erster
Linie zur Bewertung der Zeitersparnis bei
arbeitsbedingten Reisen herangezogen wer-
den. Aufgrund der Einschrinkungen der
theoretischen Berechnungen spielen empiri-
sche Studien eine entscheidende Rolle bei der
Erforschung von Reisezeiteinsparungen, dies
wird in unserer Arbeit ausfithrlich darge-
stellt. Neben der Darstellung der Theorie zur
Bestimmung des Werts der Reisezeitersparnis
haben wir themenrelevante Studien unter-
sucht, die neue Ergebnisse in ihren Methoden
und Anwendungen présentieren. Basierend
auf den Ergebnissen der Studien haben wir
festgestellt, dass der Zeitwert der Fahrten
durch eine signifikante Anzahl von Effekten
beeinflusst wird, daher kann die Bestimmung
des Zeitwerts nur mit Vorsicht und mit Hil-
fe eines Modells durchgefithrt werden, das
dies auch tut beriicksichtigt lokale Merkmale.
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