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A magyarországi regionális vasúti és autó-
buszos személyszállítás párhuzamosságának 
analitikus vizsgálata logit-modell segítségével
Magyarország közlekedésében aktuális probléma a regionális autóbu-
szos és vasúti személyszállítás párhuzamossága, hiszen a fenntartható 
és hatékony közlekedés megköveteli, hogy az alágazatok – bizonyos 
határok között – egymás kiegészítői (komplementerei) legyenek. Ha-
zánk összes régiójában megtalálhatjuk a párhuzamos autóbuszos és 
vasúti közösségi közlekedést, amely a két alágazat közötti versenyhely-
zetet eredményezheti, így nem teljesül a kiegészítő szerep. A probléma 
kezelésének érdekében szükséges a jelenlegi párhuzamos közösségi 
közlekedési lehetőségek optimalizálása.
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1. BEVEZETÉS

Magyarország közösségi közlekedése meg-
határozó szerepet tölt be a  mobilitási igé-
nyek kielégítésében és nagyban befolyá-
solja a nemzetgazdaság alakulását is, ezért 
fejlesztése – többek között a meglévő párhu-
zamosságok optimalizálásával – elengedhe-
tetlen. Ugyan az infrastrukturális innováció  
– a kormányzati és Európai Uniós források-
nak köszönhetően – folyamatos (autópályák 
építése, vasúti pályák felújítása), azonban 
a makroszkópikus forgalomszervezési fel-
adatok a háttérbe kerülnek. A hálózat teljes 
egészére vonatkozó szemléletmód is fontos 
részét képezi a fejlesztésnek, amelynek alkal-
mazásával az infrastrukturális beruházás op-

timalizálható, valamint anyagi és emberi erő-
forrás takarítható meg az üzemeltetés során.

A párhuzamos közösségi közlekedés problé-
májára megoldást jelenthetne az állami támo-
gatást mellőző, piaci alapú személyszállítási 
szolgáltatás, de az 1370/2007 EK rendelet ki-
mondja, hogy „Jelenleg számos, általános gaz-
dasági érdekű szükségletet kielégítő országos 
személyszállítási szolgáltatás nem működtet-
hető kereskedelmi alapon”, ezért a közfinan-
szírozott, illetve piaci alapú szolgáltatás jelen-
léte dilemmákat vet fel [2].

Az alágazatok közötti munkamegosztással 
kapcsolatos kutatással foglalkozik a [4] és az 
[1], de vizsgálataikban csak a minden szem-
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pontra kiterjedő, részletes elemzés elkészíté-
séről esik szó, azok módjáról, alkalmazhatósá-
gáról, közlekedésszervezési lépéseiről azonban 
nem. A [3] már részletesebben foglalkozik a 
témával, amelyben hasonló, de más megkö-
zelítésén alapuló mutatószámot adnak meg.  
Az [5] a menedzsment oldaláról mutat be kuta-
tási tevékenységeket.

A párhuzamos közösségi közlekedés terén vég-
zett kutatás egyik részeként az érintett közigaz-
gatási egységek mérete (például lakosszáma), 
valamint a menetrendekben meghirdetett kí-
nálat, illetve a járművek (és utasok) hálózaton 
töltött időértékei alapján minőségimutató-ér-
tékeket – és ezzel együtt beavatkozási javasla-
tokat – definiáltunk az egyes, vizsgálat részét 
képező regionális és párhuzamos vonalakat 
illetően (1. ábra, 1. táblázat) [9].

Az említett adatok súlyozásával az 1. ábrán 
szereplő párhuzamos vonalakra kiszámítottuk 
a minőségimutató-értékeket, illetve határokat, 
valamint beavatkozási lehetőségeket határoz-
tunk meg az egyes intervallumokhoz tartozó-
an, amelyet a 2. ábra mutat.

Jelen kutatás célja a 2. ábrában szereplő minőségi-
mutató-értékhatárok validálása analitikus úton. 
A vizsgálat során a felhasználói eszközválasztást 
leíró – eljutási idő és eljutási költség alapú – súlyté-
nyező-értékek kerülnek kiszámításra az 1. ábrán 
szereplő vonalak esetében a logisztikus regresszió, 
mint matematikai eszköz és a vonalakon végzett 
utasszámlálási adatok alapján. A módszer segít-
ségével meghatározhatók az egyes súlytényezők 
függvényei a minőségi mutató felhasználásával.  
A függvények jellegét és szélsőértékeit vizsgálva 
pontosíthatók a 2. ábrán szereplő minőségi mu-
tató intervallum-határok. 

1. ábra: A vizsgált regionálisan futó párhuzamos autóbusz- és vasútvonalak térképes  
ábrázolása.

1. táblázat: Párhuzamos vonalakra vonat-
koztatott minőségimutató-értékek

Párhuzamos vonal megnevezése M

Kaposvár – Siófok -19,29

Székesfehérvár – Komárom -13,71

Nyíregyháza – Vásárosnamény -1,68

Zalaegerszeg – Rédics -5,00

Szeged – Békéscsaba -0,29

Budapest – Kunszentmiklós 2,03

Debrecen – Füzesabohy 4,97
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2. A VIZSGÁLATI MÓDSZERTAN 
BEMUTATÁSA

A helyváltoztatások eszközönkénti, térbeni-
időbeni megoszlását az értékelhető tulajdon-
ságok, azaz a meghatározott alternatíva léte és 
minősége determinálja. A közlekedési eszköz-
választás a helyváltoztatások térbeni megosz-
lásának ismerete alapján valószínűségi modell 
segítségével írható le [7].

A logisztikus regressziós modell megfogalmaz-
ható egy valószínűségi modellként [6], [8] (1): 

logit(y=1)= βx (1)

Ahol y a diszkrét függő változó (y=1 a „siker”, 
y=0 a „kudarc”), a logit függvény az argumen-
tumban szereplő esemény esélyének logarit-
musa, βx pedig az együtthatók és a magyarázó 
változók lineáris kombinációja. A β együtt-
hatók a logisztikus regresszió paraméterei.  
A jobb oldalon ugyan nem szerepel hibatag, 
a megfigyelt kimenet és a magyarázó válto-
zók közötti kapcsolat sztochasztikus jellegére 
az utal, hogy a bal oldalon nem a megfigyelt 

kimenet, hanem a bekövetkezési esély logarit-
musa szerepel.

A siker valószínűségét az alábbi módon lehet 
meghatározni (2):

P(y=1)=P(αx+σε>0)=P(ε>-αx/σ)=1-F(-αx/σ) (2)

ahol:
• αx a magyarázó változók és az együttha-

tók lineáris kombinációja;
• ε a logisztikus eloszlásfüggvény;
• σ pedig a szórás.

A logisztikus eloszlásfüggvény szimmetrikus, 
a siker valószínűsége tehát (3):

P(y=1)=F(αx/σ) (3)

Mivel az (1) és (3) egyenletek ugyanazt a való-
színűséget definiálják, a közvetlen valószínű-
ségi modell β együtthatói és a látens változós 
lineáris regressziós modell α együtthatói kö-
zött a következő kapcsolat (4) áll fenn  [12]:

β=α/σ (4)

2. ábra: Beavatkozási javaslatok a minőségimutató-értékek függvényében.
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Annak érdekében, hogy az egyes alternatívák (je-
len esetben autóbusz vagy vonat) tulajdonságai 
súlyuknak megfelelően értékelhetők legyenek, 
egy lineáris kombinációjú, gm súlytényezőket fi-
gyelembe vevő hasznosság-függvényt, – amely-
nek általános alakját (5) adja meg – szükséges 
meghatározni minden alternatívához.

U (x1,x2,…,xn) (5)

Mivel jelen esetben a vizsgálat tárgyát két köz-
lekedési mód (autóbuszos és vasúti közleke-
dés) képezi, ezért a hasznosság-függvények a 
következőképpen alakulnak (6), (7):

Ub=x11∙g1+x12∙g2  + …. + x1m∙gm (6)

Uv=x21∙g1+x22∙g2  + …. + x2m∙gm (7)

ahol:
• Xnm: az m értékelhető tulajdonság az n 

alternatívánál;
• gm: az adott tulajdonsághoz tartozó súly-

szám;
• Ub: az autóbusz-közlekedést leíró hasz-

nosság-függvény;
• Uv: a vasúti közlekedést leíró hasznosság-

függvény.

A forgalommegosztás során leggyakrabban 
alkalmazott tulajdonság a költség és az idő, 
amely a korábbi kutatások alapján a vizsgált 
hét regionális és párhuzamos vonal esetében 
rendelkezésre áll a városközponttól városköz-
pontig tartó eljutások figyelembe vételével. 
Így a fenti egyenleteket átalakítva a következő 
hasznosság-fügvények állnak elő (8), (9):

Ub=Tb i,j∙wt,b+Kb i,j∙wc,b (8)

Uv=Tv i,j∙wt,v+Kv i,j∙wc,v (9)

ahol:
• Tb i,j az autóbusz igénybevétele esetén az 

eljutási idő értéke i és j települések közöt-
ti relációban;

• Kb i,j az autóbusz igénybevétele esetén az 
eljutási költség értéke i és j települések 
közötti relációban;

• wt,b az eljutási idő súlytényezője autó-
busz-közlekedés esetén;

• wc,b az eljutási költség súlytényezője autó-
busz-közlekedés esetén;

• Tv i,j a vasút igénybevétele esetén az elju-
tási idő értéke i és j települések közötti 
relációban;

• Kv i,j a vasút igénybevétele esetén az elju-
tási költség értéke i és j települések kö-
zötti relációban;

• wt,v az eljutási idő súlytényezője vasúti 
közlekedés esetén;

• wc,v az eljutási költség súlytényezője vas-
úti közlekedés esetén.

Az Ub és Uv értékek függvényében az adott al-
ternatíva Pb, illetve Pv valószínűsége meghatá-
rozható az alábbi módon (10), (11):

Pb=f(Ub,Uv) (10)

Pv=f(Ub,Uv) (11)

A logit modellt alkalmazva a felírt bináris 
esetre (12), (13), (14):

 (12)

   

 
 (13)

 
  (14)

ahol: 0 ≤ Pn≤1 és Pb+Pv=1.

A hasznosság-függvények tényezői közül az 
eljutási költség-, illetve időértékek ismertek, 
viszont ismeretlenek ezen paraméterek súlyté-
nyező-értékei (wt,b, wc,b, wt,v, wc,v).

Ehhez a Közlekedéstudományi Intézet által 
2016-ban végzett országos utasforgalmi fel-
mérésből származó adatokat felhasználva elő-
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állíthatók relációnként a  és  meg-
figyelésen alapuló valószínűségi értékek az 
alábbi módon (15), (16):

 (15), (16)

ahol:
• Nb i,j az utasforgalmi felmérésből szárma-

zó utasszámérték autóbusz esetén i és j 
relációban;

• Nv i,j az utasforgalmi felmérésből szárma-
zó utasszámérték autóbusz esetén i és j 
relációban;

• Nö i,j=Nb i,j+Nv i,j.

A hasznosság-függvényekben lévő súlyténye-
zők (ismeretlenek) értékeinek meghatározása 
a logit-modell valószínűségi egyenleteinek és 
az utasforgalmi megfigyelésen alapuló valószí-
nűségek ( , ) hibaösszegének mini-
malizálásával történik a legkisebb négyzetek 
módszere segítségével (17), (18).

 (17)

 (18)

Részletesebben (19), (20):

Hibaösszeg=

(19)

Hibaösszeg=

(20)

Az egyes relációkban vett súlyértékek minél 
pontosabb meghatározása érdekében a szá-
mítások az MS Solver programja segítségével 
készültek.

3. A VIZSGÁLATI MÓDSZERTAN 
ALKALMAZÁSA

A bemutatott vizsgálati eljárás alapján – az 
egyes, kutatásba bevont párhuzamos vonalak 
tekintetében külön-külön – meghatározha-
tók az eljutási időre és az eljutási költségre, 
mint súlytényezőkre vonatkozó számérté-
kek. Mivel ezen értékek az összehasonlított 
párhuzamos, regionális autóbusz-, illetve 
vasútvonalakra értendők, ezért a súlyténye-
zőkhöz hozzárendelhető az adott vonalra 
meghatározott minőségimutató-érték is  
(2. táblázat).

A 2. táblázatban foglalt eredményeket az idő-,  
valamint a költség szerinti megbontásban 
ábrázolva (3. ábra, 4. ábra) meghatározhatók 
az egyes minőségimutató-intervallumokban 
a kínálat alapján vett eljutásiidő- és eljutási 
költségértékek hatásai az eszközválasztásra. 
Fontos hangsúlyozni, hogy a beavatkozások 
az eljutási idő értékek minél magasabb súly-
számainak elérése érdekében határoztuk meg 
összhangban az eddig végzett gyakorlati ku-
tatásokkal [9], [10]. Ugyanis a rövidebb távú 
(100 kilométer alatti) helyközi utazások során 
a válaszadók döntő többsége (közel 80%-uk) 
az utazási időt jelölte meg az eszközválasztása 
során elsődleges preferenciaként.

A 3. és 4. ábrák alapján megállapítható, hogy 
-5 alatti minőségimutató-érték során az el-
jutási idő, mint súlytényező értéke kons-

2. táblázat: Súlytényező-értékek a minőségimutató-értékek függvényében.
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tans. Ugyan -15 minőségimutató-értéknél 
az egyenesek közötti távolság csökkenése 
figyelhető meg, de az eltérés mértéke alap-
ján konstansnak tekinthető mindkét függ-
vény. Megfigyelhető, hogy a felhasználók 
ilyen esetben 55%-os súllyal a kedvezőbb 
eljutásiidő-értéket garantáló autóbusz-köz-
lekedést választják, a vasúti közlekedést 
választók számára az eljutási költség jelenti 
a fő vonzerőt. Ezt jól magyarázzák az utas-
számlálás során felvett adatok, ugyanis a 
jelzett intervallumban nagyságrendi (kb. 
60-70-szeres) eltérések tapasztalhatók az au-
tóbusz-közlekedés javára. Az e szakaszban 
tapasztalható konstans jelleg alátámasztja a 
beavatkozási javaslatokat, ugyanis az autó-
busz képes kiszolgálni a kedvező eljutási idő 
miatt a hivatásforgalmat, míg a vasúti köz-
lekedésben a nagyobb beruházás (pl. teljes 
vonalfelújítás, a nyomvonal újragondolása) 
jelentené a megoldást, amely tetemes költ-
ségigénye miatt meggondolandó. Az ebbe a 
kategóriába tartozó vasútvonalak (Kaposvár 
– Siófok, Székesfehérvár – Komárom, Zala-
egerszeg – Rédics) közös jellemzője, hogy kis 
lakosszámú településeket szolgálnak ki, ahol 
a vasútállomás a helység közigazgatási hatá-
rához közel helyezkedik el, továbbá a kíná-
lati értékek is szimbolikusak. Ezzel szemben 

az autóbusz-közlekedés kedvező eljutásiidő-
értékeket garantál a település-központok fel-
tárásával.

A -5 és -1 közötti intervallumot vizsgálva meg-
állapítható, hogy a súlytényezők függvényei 
már – hozzávetőlegesen 45 fokos meredekségű 
– egyeneseket mutatnak, amelyek előjelet vál-
tanak -1,68 minőségimutató-értéknél. Ezért 
a korábbi kutatásokon alapuló intervallum-
határ -1 értékről -2 értekre szükséges ponto-
sítani. Az így kialakult -5 és -2 tartományban 
tehát megállapítható, hogy az autóbusz-közle-
kedést választók számára az eljutási idő, mint 
súlytényező eszközválasztásra gyakorolt hatá-
sa folyamatosan nő, míg a vasúti közlekedés 
eszközeit az utasok döntően annak költsége 
miatt veszik igénybe. A súlyszámok közötti 
legnagyobb különbség jelentős, kb. 0,6. Ezzel 
a vasúti közlekedés csak az eljutási költségek 
tekintetében marad versenyképes, amelyből 
kifolyólag javasolt a vasútvonalon található 
megállóhelyek optimalizálása a kedvezőbb 
eljutásiidő-értékek garantálása érdekében, ami 
a minőségimutató-érték növekedésével pozitív 
meredekségű wt egyenesre való illeszkedést 
eredményezheti, elősegítve a vasúti közleke-
dés – eljutási időbeni – versenyképességét.  
A kimaradó megállóhelyek kiszolgálását java-

3. ábra: Az eljutási idő hatása az eszközválasztásra a minőségi mutató függvényében  
párhuzamos kínálat esetén.
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solt igényvezérelt autóbusz-közlekedéssel vé-
gezni. A megállóhely-optimalizálás verseny-
képességre gyakorolt hatásairól, hasznairól 
szól a [12], amit magyarországi viszonylatban 
a MÁV-HÉV Zrt., illetve külföldön a finn vas-
úttársaság is alkalmazott. 

A -2 és 2 közötti intervallumot érdemes a gra-
fikon alapján két részre osztani:

• -2 és 0 közötti szakasz;
• 0 és 2 közötti szakasz.

Az előbbi részen az autóbusz wt egyenesének 
meredeksége – az eddig tapasztalthoz képest 
– nagyobb (kb. 51 fok) és negatív értéket vesz 
fel, míg a vasúti közlekedésben ennek ellentéte 
figyelhető meg, amelynek következtében hir-
telen változás következik be, azaz az alábbi, 
közlekedésszervezési beavatkozások eszközö-
lésével jelentősen növelhető a vasúti közleke-
dés versenyképessége. A zérus érték közelé-
ben az autóbusz és a vonat súlyszámai szinte 
azonosak, azaz a 0 érték közelében egyformán 
fontos a felhasználó számára az eljutási idő, il-
letve az eljutási költség, amelyekhez a kínálat 
is igazodik, versenyhelyzetet eredményezve. A 
fentiek értelmében egyrészről a szolgáltatási 
színvonal növelése javasolt mindkét közleke-

dési mód esetében, hiszen a jelenlegi kínálat 
mellett közel azonos az utasok eljutási időre és 
eljutási költségre való érzékenysége, így bizo-
nyos többletszolgáltatásokkal (pl. Wi-Fi, mo-
dern járművek stb.), vagy a jelentkező igények 
minél pontosabb megismerésével fejleszthető 
a szolgáltatás színvonala mindkét közlekedési 
mód fenntartása mellett. Amennyiben szüksé-
ges a súlyozott értékek közelítése, úgy a vasút-
vonalon megállóhely-optimalizáció hajtandó 
végre. Ide sorolható a Szeged–Békéscsaba vas-
útvonal, illetve a vele párhuzamosan futó au-
tóbusz-vonalak, amelyek vonali szinten nagy 
lakosszámú településeket érintenek, hasonló 
(Szeged és Hódmezővásárhely relációt leszá-
mítva) kínálati értékeket nyújtva. További jel-
lemző, hogy a vasútállomások és az autóbusz-
állomások egy helyen és/vagy a belvároshoz 
közel helyezkednek el.

A 0 és 2 közötti szakasz nem várt eredményt 
mutat, ugyanis a felhasználók számára az 
eszközválasztás során nagyobb súllyal bír az 
eljutási idő értéke, amelyet az autóbusz ké-
pes hatékonyabban biztosítani. Ugyanakkor 
hangsúlyozandó, hogy a közlekedési mó-
dok közötti eltérés jóval kisebb értékkel bír, 
mint a -5 és -2 intervallumban (kb. 0,4) és az 
egyenesek meredeksége ismét 40 fok körüli. 

4. ábra: Az eljutási költség hatása az eszközválasztásra a minőségi mutató függvényében 
párhuzamos kínálat esetén.
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Beavatkozási javaslatként ajánlott – a kisebb 
mértékű eltérésre való tekintettel – a vasúti 
közlekedésben a megállóhely-optimalizáció 
végrehajtása az eljutásiidő-értékének csök-
kentése végett, valamint mindkét közösségi 
közlekedési mód megtartása mellett a szol-
gáltatási színvonal növelése az utazási igé-
nyek térben és időben történő elosztásával az 
autóbuszos és vasúti közlekedés között (pl. 
csúcsidőben párhuzamos kínálat, csúcsidőn 
kívül vasúti menetrenddel összehangolt rá-
hordó autóbusz-járatok), illetve üzletpoliti-
kai kedvezmények bevezetése (pl. kombinált 
bérlet stb.). Jellemzően azon párhuzamosan 
futó vasút-, illetve autóbusz-vonalak tartoz-
nak ide, amelyek sűrűn lakott, nagy utas-
forgalmi igényeket generáló településeket 
kötnek össze a városok különböző pontjait 
feltárva.

Mivel látható, hogy a -2 és 0, valamint a 0 és 2 
közötti minőségimutató-érték intervallumok-
ban az egyes egyenesek meredeksége eltérő, vi-
szont a javasolt beavatkozások hasonlók, ezért 
utóbbi terén megbontásuk nem reális.

A 2 és 5 közötti intervallumban az autóbusz-
közlekedés által garantált eljutásiidő-értékek 
súlyszáma folyamatosan csökkenő tendenciát 
mutat, míg a vasúté növekedőt. Ez azt jelenti, 
hogy a közlekedési módok által kínált szolgál-
tatások ismét közelítenek a versenyhelyzethez, 
amelyet az egyenesek metszéspontja szim-
bolizál az 5-ös értékű minőségimutatóhoz-
közel. A vasúti közlekedés – eljutási idő ala-
pú – versenyhelyzetének növelése érdekében 
megállóhely-optimalizáció, illetve ezt követő-
en rá- és elhordó (helyi) autóbuszhálózat ki-
alakítása szükséges, a kimaradt megállóhelyek 
igényvezérelt autóbusz-közlekedéssel történő 
kiszolgálása mellett.

Az 5 feletti minőségimutató-értékek esetében 
az eljutásiidő-értékek súlyszámát leíró egyenes 
az autóbusz-közlekedés terén folyamatosan 
csökken a határpontig (10,62 ~ 11), ahol kons-
tans értéket vesz fel (0,01), míg a vasúti köz-
lekedést szimbolizáló egyenes folyamatosan 
nő szintén a határpontig, ahol eléri maximá-
lis értékét (0,99), majd konstans lesz. Fontos 
kiemelni tehát, hogy a határpontnál nagyobb 

5. ábra: Beavatkozási javaslatok a pontosított minőségimutató-értékek függvényében.
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minőségimutató-értéket párhuzamos kínálat 
esetén, vonali szinten garantálni nem racioná-
lis, hiszen se a költség, se az eljutási idő esz-
közválasztásra gyakorolt hatásán érdemleges 
változtatás nem érhető el.

Az 5 és 11 közötti minőségimutató-értékek 
esetében tehát a vasúti közlekedést a felhasz-
nálók egyre nagyobb súllyal választják a kínált 
eljutásiidő-értékek miatt, míg az autóbusz-
közlekedést választók számára annak költsége 
jelenti a legfőbb vonzerőt. Ebből kifolyólag – a 
-5 alatti minőségimutató-értékekhez hason-
lóan – nagyságrendi eltérések tapasztalhatók 
az utasszám területén a két közlekedési mód 
között, ezúttal a vasúti közlekedés javára. Ezek 
alapján a vasúti közlekedés nem igényel be-
avatkozást, míg az autóbuszvonal hálózaton 
belül betöltött szerepe felülvizsgálandó.

A fenti következtetések, meggondolások alap-
ján a pontosított minőségimutató-értékek 
függvényében javasolt beavatkozásokat az 5. 
ábra tartalmazza.

A korábbi kutatások során a Debrecen – Fü-
zesabony párhuzamosan futó vasút- és autó-
buszvonal – a fenti beavatkozási javaslatok, 

valamint egy finnországi példa alapján – mi-
nőségimutató-értékének növelése történt, 
így a jelenlegi kínálati paraméterek szerint 
számított 4,97-es érték 7,80-ra emelkedett. 
Ráillesztve ezt az értéket a 3. és 4. ábrán fog-
laltakra elmondható, hogy a párhuzamos 
vonalak közötti versenyhelyzet megszűnt, az 
eljutásiidő-értékek, mint súlytényezők tekin-
tetében a vasúti közlekedés élvez előnyt, míg 
az autóbuszt annak költsége miatt választják 
az utasok.

Az előzőek és a 6. ábra alapján valószínűsíthe-
tő, hogy a beavatkozás utasszám-növekedést is 
fog okozni a kötöttpályás közlekedésben, hi-
szen a zérus minőségimutató-értéket követő-
en az elszállított utasok aránya megnő a vasúti 
közlekedési eszközökön, míg az alatt az autó-
buszokat veszik igénybe a felhasználók.

Fontos megjegyezni, – amint ez a korábban 
végzett kérdőíves kutatásokból kiderül, – 
hogy rövidebb távú (100 km alatti) helyközi, 
munkamotiváltságú utazások során a kedve-
ző eljutásiidő-értékkel rendelkező közlekedési 
módot választják a felhasználók, ugyanis a vá-
laszadók közel 80%-a első preferencia-helyen 
jelölte meg az utazási időt.

6. ábra: Utasszámok alakulása közlekedési módonként a minőségi mutató értékeinek 
függvényében.
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4. KONKLÚZIÓ

A magyarországi regionális – és távolsá-
gi – közlekedésben lévő párhuzamos autó-
busz- és vasútvonalak aktuális és visszatérő 
problémát jelentenek, mivel a hazai és nem-
zetközi közlekedéspolitika a fenntartható 
közlekedés érdekében megköveteli, hogy a 
különböző közlekedési módok egymás ki-
egészítői legyenek. Ehhez elengedhetetlenül 
szükséges a párhuzamosan futó vonalak op-
timalizálása.

Jelen vizsgálat hipotézise a korábbi kutatások 
során meghatározott minőségimutató-érté-
kek analitikus úton történő alátámasztása.  
A bizonyításhoz a vizsgált, Magyarország 
összes régióját lefedő regionális – azaz 100 
kilométer alatti – és párhuzamosan futó au-
tóbusz- és vasútvonal utasszám-adatai és a 
kínált eljutási idő- és eljutási költség-értékek 
kerültek értékelésre a logit-modell, mint ma-
tematikai módszer segítségével.

A fent említett eljárás alapján az eljutási időre 
és eljutási költségre vonatkozó súlyszámok 
kerültek meghatározásra mind az autóbusz-, 
mind pedig a vasúti közlekedést illetően. Az 
említett súlyszámok minőségimutató-érté-
kekhez való hozzárendelésével leírhatóvá vált 
az egyes minőségre vonatkozó érték-inter-
vallumokban az utasszámok alapján képzett 
felhasználói súlyértékekből adódó függvé-
nyek meredeksége, amely jól szimbolizálja 
a közlekedési módok közötti versenyhelyzet 
jellegét.

Amennyiben a minőségimutató-értéke -5 
alatti, úgy a költség- és időegyenesek kvá-
zi konstansok és az autóbusz-közlekedést a 
felhasználók többségben a kínált kedvező el-
jutási idő miatt választják, amelyet az időre, 
mint súlytényezőre vonatkozó egyenes ma-
gas értéke mutat. Ebben az esetben – mivel 
konstans számokról van szó – a vasúti köz-
lekedés versenyképességének növelése pusz-
tán közlekedésszervezési eszközökkel nem 
lehetséges.

A -5 és -1 közötti minőségre vonatkozó érté-
kek között már körülbelül 45 fokos egyenese-

ket mutatnak az egyes súlyértékek, amelynek 
alapján a vasúti közlekedés versenyképessége 
megállóhely-optimalizációval javítható, hi-
szen a -1 és +1 közötti intervallumban már az 
egyes egyenesek előjelet váltanak és merede-
ken közelítenek a versenyhelyzethez, amelyet 
végül a zérus pont környékén érnek el. Mivel 
az egyenesek meredekségében az előjelváltás 
a -2 értékhez közelebb történik, ezért az előző 
kutatások eredményeihez képest a minősé-
gimutató-határértékét -1 értékről -2 értékre 
szükséges módosítani. 

Szintén előjelváltás történik a +2 értékhez 
közel. Az addig az eljutási idő terén növekvő 
tendenciát mutató – de a versenyhelyzettől 
kevésbé távolodó – autóbuszra vonatkozta-
tott súlyszámok függvényének meredeksége 
negatív értéket vesz fel, a vasúté pedig ennek 
fordítottját mutatja. Ezért itt is pontosítani 
szükséges az eddigi +1 értéken lévő minősé-
gimutató-határértéket +2 értékre.

A +5 értéket követően a versenyhelyzet telje-
sen megszűnik, a vasúti és autóbuszos köz-
lekedés időegyenesei a +10,62 értékig folya-
matosan távolodnak egymástól, ahol elérik 
a legnagyobb értékét (0,99, illetve 0,01), így 
az utóbb említett érték jelenti a határpon-
tot. Innentől ismét konstansként viselkedik 
mindkét függvény, így e határpont feletti mi-
nőségimutató-értéket nem racionális elérni, 
hiszen az eszközválasztást befolyásoló para-
méterek súlya változatlan.
Fontos – korábbi, gyakorlati kutatásokból 
adódó – összefüggés, hogy a felhasználók 
döntő többsége (kb. 80%) számára az uta-
zással töltött idő a legfontosabb az eszközvá-
lasztás során. Így elmondható, hogy az egyes 
minőségimutató-intervallumokat illetően, az 
időegyenesen történő minél magasabb érték 
elérése érdekében – a közlekedéspolitikai 
szempontok figyelembevétele mellett – a ja-
vasolt beavatkozások helytállók.

Jelen vizsgálat során, analitikus módon is 
igazolásra kerültek a korábbi, regionális és 
párhuzamos közösségi közlekedés optimali-
zálására törekvő kutatások során elért ered-
mények. Elmondható, hogy a közforgalmú 
közlekedésre vonatkozó különböző kínálati 
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paraméterek és demográfiai adatok alap-
ján matematikai módon képzett, minőségre 
vonatkozó mutatószámmal értékelhetők az 
adott párhuzamos vonalak, amelyek alapján 
beavatkozások javasolhatók. Mindezeket az 
utasforgalmi felmérésekből származó adatok, 
az eljutási idő- és az eljutási költség-értékek 
felhasználásával, logit-modell segítségével 
meghatározott súlytényezők is alátámaszt-
ják. Továbbá megjegyzendő, hogy a kapott 
eredmények összhangban vannak az eddig 
végzett, nem elméleti – kérdőíves kikérdezés 
alkalmazásával végzett – kutatásokból ka-
pott eredményekkel is.

A hazai regionális közlekedésben lévő pár-
huzamosságok optimalizálása – mint a 2016 
szeptembere óta tartó kutatásunk fő célja – a 
kidolgozott módszertan és az abban javasolt 
beavatkozások alapján lehetséges. A kutatás 
tartalmának továbbfejlesztésével – különös-
képp az egyéni közlekedést is bevonva –, az 
esetleges hibák kiküszöbölésével a vizsgálat 
által adott eredmények tovább finomíthatók. 
Természetesen az országos szintű optimali-
zálás komplex vizsgálatokat igényel, amely-
nek egy szelete került bemutatásra.

Az OCF-2016 projekt keretein belül megva-
lósult utasforgalmi mátrixokra vonatkozó 
adatszolgáltatásért szíves köszönetünket 
fejezzük ki Miksztai Péternek, a KTI Köz-
lekedéstudományi Intézet Nonprofit Kft. 
munkatársának.
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The parallelism of regional bus and rail 
passenger transport in Hungary is a rel-
evant problem, since sustainable and ef-
ficient transport requires that the sub-
sectors are complementary within certain 
limits. In all regions of Hungary, bus and 
rail public transport lines can be found in 
parallel, which may result in competition 
between the two sub-sectors. This means 
that the complementary role is not ful-
filled. In order to address this problem, it 
is necessary to optimize the current par-
allel public transport options.

An analytical study of the 
parallelism of Hungarian 

regional rail and bus 
passenger transport using 

the logit model

Die Parallelität des regionalen Bus- und 
Schienenpersonenverkehrs in Ungarn ist 
ein relevantes Problem, da ein nachhal-
tiger und effizienter Verkehr erfordert, 
dass sich die Teilsektoren in bestimmten 
Grenzen ergänzen. In allen Regionen Un-
garns gibt es parallele Linien des öffentli-
chen Bus- und Schienenverkehrs, was zu 
einem Wettbewerb zwischen den beiden 
Teilsektoren führen kann. Dies bedeutet, 
dass die Komplementärrolle nicht erfüllt 
ist. Um dieses Problem anzugehen, müs-
sen die derzeitigen Optionen für den pa-
rallelen öffentlichen Verkehr optimiert 
werden.
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