Valogatott fejezetek a kozlekedésgazdasagtanbol
Személykozlekedés gazdasagi jellemz6il

Kereslet-hasznaloi koltseg

 evelezO tagozat 2017 6sz

Készitette: Prileszky Istvan

http://www.sze.hu/~prile



http://www.sze.hu/~prile

Gazdasagi ismeretek fontossaga a
szemelykozlekedésben

Az utazasok fogyasztoi dontés eredmeényeként jonnek |étre,
van piac, kereslet, kinalat.

Az utazasi igények oka a terlleti munkamegosztasban rejlik, a
teruletfejlesztés gazdasagi kérdés is, a raforditasok
megtérulése, hatékonysaga vizsgalando szempont.

A kozlekedés tervezés modelleket hasznal, amelyek gazdasagi
osszefuggéseken alapulnak.

A kozlekedés finanszirozasa alapkérdés, amelynek gazdasagi
jellege nyilvanvalo.

A finanszirozas 6sszefligg az arak kérdésével, az arképzés
kbzgazdasagi probléma.

Stb.,stb...



Néhany személykozlekedési alapismeretl

e Az utazasiigény a teruleti jellemz6k, teruletfelhasznalas (land
use) kovetkezménye. Az emberi tevékenységek (aktivitasok)
mas helyszinen végezhetdk, kozottuk helyvaltoztatas
szikséges. Azt a jellemz6t, hogy az emberek rendszeresen
utazasokat tesznek, mobilitasnak hivjuk.

* A mobilitds mérGszama: utazasok szama/lakos/id6szak.

A mobilitas az ipari forradalom 6ta n6, a novekedést a
kozlekedéstechnika fejl6dése, ennek részeként jelentds
mértékben a motorizacio ndvekedése tette lehetdvé. Az
utazasra forditott idé nem né egyltt a mobilitassal, a
rendelkezésre allé id6 (id6koltségvetés, ,time budget”) ennek
a felsé értékét behatarolja.



Néhany személykdzlekedési alapismeret2

A mobilitas novekedésének karos kovetkezményei is vannak.
Legjelent8sebb a zsufoltsag és a kornyezetszennyezés.

A problémak 6sszefuggnek a végbement urbanizacios
folyamattal, nagyrészt a varosokban jelentkeznek.

A karos kovetkezmények osszefiiggnek a modal split
alakulasaval, ennek kedvez6bbé tétele a kdzlekedéspolitika
egyik célkitlzése.

A kozlekedési kortilmeények a jolét egyik osszetevdjét jelentik,
az altalanos fejl6dés egyik alapfeltétele a megfeleld
kozlekedési rendszer.

A fenntarthato kozlekedés kialakitasa korunk egyik kihivasa.



Kereslet — utazasi igények

Személyszallitas: szolgaltatas

Szolgaltatasok egyik jellemzdje: lassabban novekvd
termelékenység

— Arak gyorsabban nének, mint mas teriileteken

Szarmaztatott (derived) jelleg

— ,joint consumption”, ,,csatolt fogyasztas”, a kereslet a mogottes
kereslettel egyidejlileg jelentkezik

— A kozlekedési szolgaltatas igénybevétele (,fogyasztasa”) nem jar
haszonnal, a haszon negativ

— Haszon az utazas révén lehetdve tett tevékenységbdl szarmazik
— Roka és vadasz



Keresleti figgvény

* Valamely aru iranti kereslet elméletileg 3 tényez6tél figg: az
adott aru ara, a piacon lévd tobbi aru ara és a jovedelem.

Kozlekedésben az ar, a szolgaltatasi szinvonal és a jovedelem a
harom kiemelhet tényezé.

» Keresleti fliggvény
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Q Mennyiség




Kereslet rugalmassag

* Valamely tényez6 1%-os valtozasara hany szazalékot valtozik a kereslet.
— Arrugalmassag

A

Ar

AP
A
Mennyiség
Rugalmassagi egyltthato
- % - 0 y p - dQ y p A"rli)galmassfé\g allrergileti
E = 6_P = 3p 0 n = dp gorbe menten valtozi

P



A Kereslet szinvonal rugalmassaga

Q = a kereslet volumene

L = a szolgaltatasi szinvonal

0Q, 6L = a volumen, illetve a szinvonal %-os valtozasa

E azt tukrozi, hogy a szinvonal valtozasaval
osszefluggésében mennyire valtozik az 6sszes utazasi

igény.



Rugalmassagi egyltthato, lehet pozitiv vagy negativ, merev kereslet — rugalmas
kereslet. Az utazasi kereslet kevésbé rugalmas, relative merev. (E<1) )

Arrugalmasag
Szolgaltatasi szinvonalra értelmezett rugalmassag
Jovedelem rugalmassag

Direkt rugalmassag —keresztrugalmassag

— Adirekt rugalmassag (E,,) azt fejezi ki, hogy milyen valtozas kovetkezik be a k
kdzlekedési mddban az ugyanezen belil bekdvetkezé valamilyen valtozas hatasara.

— Akeresztrugalmassag (E,,) azt tukrozi, hogy a k méd volumenében mekkora
valtozas koveti az r kozlekedési mdd szinvonalaban végbemend valtozast, vagyis
hogy az egyik kdzlekedési madot miképpen befolyasoljak a masik jellemzéi.

A keresztrugalmassagra példa: tarifaemelés a kozforgalmu kozlekedésben —
nagyobb egyéni kozlekedés; lizemanyagaremelkedés — tobb utas a
tomegkozlekedésben



Keresztrugalmassag

o Kétféle kozlekedési modot (k, r) feltételezve

9Qk
L d
Ek_Qk_rX Qk

o 0Ly _Qk 0Ly
Ly




Arrugalmassagi értékek

Table A6.51 Studies and elasticities by time period

Elasticity time period Publication date

Years Studies Elasticities Years Studies Elasticities
1051-1955 I 2 1968-1972 5 10
1956-1960 0 3 1973-1977 8 65
1961-1065 3 24 1078-1082 11 90
1966-1970 7 3l 1083-1087 16 235
1971-1975 9 09 1088-1992 28 166
1976-1980 18 235 1993-1997 22 74
1981-1985 14 49 1998-2002 14 262
1086-1900 32 224

1091-1005 15 194

1996-2002 5 41

The time period relates to that for which the elasticity was estimated. In
the case of time series data, the midpoint is used.



Table A6.56 Illustrative elasticities: inter-urban rail

50 o0 150 200 250 300
miles miles miles miles miles miles
London first
SR-NC -0.67 -0.71 -0.73 -0.75 -0.77 -0.78
SR-C -0.62 -0.65 -0.68 -0.70 -0.71 -0.72
LER-NC  -0.98 -1.04 -1.08 -1.10 -1.13 -1.14
London full
SR-NC -0.75 -0.79 -0.82 -0.84 -0.86 -0.87
SR-C -0.60 -0.64 -0.66 -0.68 -0.69 -0.70
LE-NC -1.10 -1.17 -1.21 -1.24 -1.26 -1.28

London reduced

SR-NC  -1.12 -1.18 -1.23 -1.26 -1.28 -1.30
SR-C -0.85 -0.90 -0.93 -0.96 -0.98 -0.99
LR-NC  -l1.64 -1.74 -1.80 -1.85 -1.89 -1.92

London business
SR -0.54 -0.57 -0.59 -0.61 -0.62 -0.63
LR -0.79 -0.84 -0.87 -0.89 -0.91 -0.92

London leisure
SR -1.00 -1.06 -1.10 -1.13 -1.15 -1.17
LR -1.47 -1.56 -1.62 -1.66 -1.69 -1.72

Non London business
SR -0.48 -0.51 -0.53 -0.54 -0.55 -0.56
LR -0.70 -0.75 -0.77 -0.79 -0.81 -0.82

Non London [eisure
SR -0.89 -0.94 -0.98 -1.00 -1.02 -1.04
LR -1.31 -1.39 -1.44 -1.47 -1.50 -1.53

SR and LR denote short and long run. C and NC denote conditional and

AT T T e ] ot e



Table A6.57 Illustrative elasticities: urban travel

Bus Suburban Rail Underground

SR-NC SR-C LR-NC SR-NC SR-C LR-NC SR-NC  SR-C! SR-C2? LR-NC
Leisure no concessions PTE 043 0.4 -0.83 -0.62 0.58 091 - - - -~
Leisure no concessions rural -0.79 -0.64 -1.54 -0.51 047 074 - - - -~
Leisure no concessions -0.49 -0.40 -0.96 0.72 0.67  -1.05 -0.51 022 018 075
Leisure elderly full 0.62 -0.50 -1.20 -0.90 083 -1.32 .64 028 023 095
Leisure elderly concession -0.24 -0.19 -047 -0.35 032 0351 0.25 001 009 036
Leisure child -0.56 045 -1.09 -0.81 075 -1.19 0.57 025 021 0.84
Commute no concessions south east -0.29 -0.23 -0.57 -0.42 0.3 -0.62 -0.30 013 011 D44
Commute no concessions not south east 033 -0.26 -0.64 -0.47 04 070 - - - -~
Commute no concessions not south east PTE -0.28 -0.23 -0.55 -0.41 038  -0.60 - - - -
Commute no concessions not south east rural -0.52 -0.42 -1.02 -0.33 031 049 - - - -
Commute elderly full not south east 041 -0.33 -0.80 039 055 087 - — — -
Commute elderly concession not south east -0.16 -0.13 -0.31 -0.23 021 0.4 - - - -
Commute child not south east -0.37 -0.30 -0.72 -0.54 050 0.79 - - - -~
Business no concessions PTE -0.35 -0.28 -0.68 -0.33 -0.31 049 - - - -
Business no concessions rural -0.63 -0.52 -1.26 0.27 025 040 - - - -~
Business no concessions -0.40 -0.33 -0.79 -0.38 036 057 -0.08 0.4 003 012

SR and LR denote short and long run. C and NC denote conditional and non-conditional elasticities. For underground, there are two conditional
elasticities depending upon whether there are corresponding variations in just bus (C1) or both bus and rail (C2) fares.

Conditional (feltételes)= a teljes fogyasztdi koltségvetés alapjan

Unconditional= csak a kozlekedésre szant kiadas nem



Unconditional and conditional elasticities for a particular variable, s, in a general form can be obtained as follows:

Unconditional elasticity:

€ _E[y] s
i.unconditional a‘; E [y ]
(3.10) |

Conditional elasticity:
CE[y, |y, >0] $
Os E[y |y, >0]

€

conditional



Table A7.1 Service elasticities — short run

Description Elasticity Source

Short run

Metropolitan, bus 0.150 Clark (1997)
Non-metropolitan, bus 0.103 Clark (1997}

Wales, bus 0.260 Clark (1997)

Scotland, bus 0.255 Clark (1997)

Intercity, rail 0.900 Clark (1997)

MNetwork SouthEast, rail 0.649 Clark (1997)

Regional raillways, rail 0.715 Clark (1997}

English counties, bus 0.40 to 0.50 Dargay & Hanly (1999)
Regional data, all regions, bus 0.26 Dargay & Hanly (1999)
Regional data, individual regions, bus 0.33 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, regional data, all regions, bus 0.53 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, regional data, individual regions, bus 0.46 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, regional data, average, bus 0.46 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, English met areas, all areas, bus 0.27 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, English met areas, individual areas, bus 0.29 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR., English met areas, partial adjustment, all areas, bus 0.35 Dargay & Hanly (1999)
Fare per journey ex CFR, English met areas, partial adjustment, individual areas, bus 0.38 Dargay & Hanly (1999)
English counties, constant elasticity, constrained, bus 0.48 Dargay & Hanly (1999)
English counties, constant elasticity, unconstrained, bus 0.41 Dargay & Hanly (1999)
English counties, variable elasticity, constrained, bus 0.45 Dargay & Hanly (1999)
English counties, variable elasticity. unconstrained, bus 0.42 Dargay & Hanly (1999)
Regional GB data, bus 0.43 Dargay & Hanly (1999)
Shire counties, bus 0.64 Dargay & Hanly (1999)
Metropolitan areas, bus 0.35 Dargay & Hanly (1999)
All regions, bus 0.36 OXERA (20007
London, bus 0.30 OXERA (20007

All regions excl. London 0.41 OXERA (2000}

North east region, bus 0.34 OXERA (20007

All regions excl. London (fares averaged over regional time series), bus 0.74 OXERA (20007



Table A7.3 In-vehicle time elasticities

Description Elasticity
Rail UK average -0.6 to -0.8
Bus urban passenger -0.58
Rail urban passenger -0.86
Rail Chiltern Line all trips, short run -1.11
Rail south east sector, short run -0.58
Rail Chiltern Line all trips, long run -1.21
Rail south east sector, long run -0.68
Rail trips to central London, Chiltern line corridor, short run -1.29
Rail trips to central London, South east sector corridor, short run -0.50
Rail trips to central London, Chiltern line corridor, long run -1.47
Rail trips to central London, south east sector corndor, long run -0.62
All modes trips to central London, Chiltern line corridor, short run -0.95
All modes trips to central London, south east sector corridor, short run -0.26
All modes trips to central London, Chiltern line corndor, long run -1.13
All modes trips to central London, south-east sector corridor, long run -0.34
Rail Chiltern Line & south east sector corridors, all trips, short run -0.63
Rail Chiltern Line & south east sector corridors, all trips, medium run -0.66
Rail Chiltern Line & south east sector corridors, all trips, long run -0.69
Rail Chiltern Line & south east sector corndors, trips to central London, short run -0.34
Rail Chiltern Line & south east sector corridors, trips to central London, medium run -0.36



Keresztrugalmasag

Table X1
Estimated long-tun prece clasticiiies

Prices
Rus [inderge oundied Britizh Rail _ Now-travel

Bus ~1.318 OLR9T 0193 0229
Undersroumsd 0.356 {L6RR vd | I 0,120

Sowrce: Gilberi and Jalilian (1991)



Keresletrugalmassag-osszefoglald

Az arrugalmassag negativ, a szinvonal és jovedelem
rugalmassag pozitiv.

A rugalmassag fugg

Az utazasi tavolsagtdl és a forgalmi kategdriatdl (varosi, elévarosi,
tavolsagi, nemzetkozi)

A kozlekedési eszkoz fajtajatdl (vasut, busz, repilo stb.)
Az utazas céljatol (utazadsi motivum)

Az utazd személyes jellemzé6itol

A tarsadalmi-gazdasagi kornyezettdl

A rovid és hosszu tavu rugalmassag kilonbozik

Az arrugalmassag inkabb rovid tavon nagyobb, a jovedelem
rugalmassag hosszabb tavon



Hosszabb tavon az inflacio hatasa is jelentkezik, ezért

— A tarifdk valtozatlan szinten tartasa hosszabb tavon keresletnovel
hatasu, ha az egyéb arak kozben novekednek

A rugalmassag értéke egynél kisebb
Arrugalmassag jellemz8 értékei-03 és -0.8 kdzott vannak
Az értékek helytdl és id6tdl figgben jelentbsen kilonboznek

Az értékek megdllapitasa statisztikai adatok és/vagy
preferencia vizsgalatok alapjan torténhet



Az utazé haszna és koltsége
(User benefit, user cost)

— Haszon-hasznossag (utility) —nem sziikségképpen pénzbeli

— A kozlekedési szolgdltatas igénybevétele (,,fogyasztasa”) nem jar
haszonnal, s6t, a haszon negativ, masnéven koltség

— Haszon az utazas révén lehetdve tett tevékenységhdbl szarmazik
— HT a tevékenységbdl szarmazo haszon
— HK az utazas (kozlekedés) haszna (negativ!)

— Osszesitett haszon H= HT + HK

Abra



T Ly x = termek
y= utazas
y (x)
TU(XO)- TU(YO)
TTU (xo)
TTU
e |y,
N
N
Yo
TU(YO)
TTU (x) = TU(x)+TU(y)

TU




TU(x) + TU(y) = TTU(x)
TU(x) x aru fogyasztasaval keletkez6 haszon
TU(y) x aru fogyasztdsahoz kapcsolddo kozlekedés haszna (negativ)

TTU(x) egy utazas haszna (hasznossaga) 6sszesitve, ezt veti egybe a
fogyasztd a mas fogyasztasi lehet8ségekkel elérhetd haszonnal

Kovetkezmény: a kozlekedési kereslet rugalmassaga nagyon valtozo



Hasznaloi koltség - user cost

« Az utazas maga nem haszonnal, hanem aldozattal jar, ezt koltsegnek
Is nevezhetjuk (utaskoltseg, felhasznaldi koltseég, users’ cost, users’

input) (K,)

* H=H; + H;, nem mukodik, mert H; nem ismert

* Megoldas: a felhasznaldi koltség valtozasat szamitjuk, ami (-1)-gyel
szorozva egyenld a haszon valtozasaval

« Haszon novekedés= koltség csokkenés

« Hasznossagi fuggveny = negativ eldjelt koltsegfuggveny

* Hasznossagi fuggveny — Hasznaloi koltség fuggvény (Utility function
- disutility function



A fogyasztoi haszon

40 | Teljes haszon

Torta mennyiség

T

1 2 3 4 5 6

Hatarhaszon




Fogyasztoi tobblet
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Keresleti-
flggvénys

Qr

Kereslet



Kozlekedési dontések és hasznossag

Az utazas fogyasztoi dontés eredménye

A dontés valasztast jelent utazas-nem utazas, utazasi cél,
utazasi mod, idépont stb.

A fogyaszto az elért hasznossag ,maximalasra torekszik
Csokkend hatarhaszon elve



Hasznaloi ktsg 0sszetevai)

* 6eleme
— a helyvaltoztatas id6tartama (id6koltség)

— a helyvaltoztatas soran észlelt kortilmeények altal meghatarozott
kényelmetlenségi érzés (kényelmetlenségi koltség)

— a viselt baleseti kockazat (baleseti koltség)

— id6zitési koltség (az utazas id6pontjanak kényszerld megvalasztasa
kovetkeztében el6allé hatrany)

— bizonytalansagi koltség

— pénzbeli koltség (pl. viteldij, uthasznalati dij, parkolasi dij, sajat gk.
koltsége)

» Osszesitése pénzértékben lehetséges



Id6koltségl

e |d6tartamok
— Gyaloglasi idé
— Varakozasi id6
— Jarmdvon toltott id6
* Gyaloglasi ida:
— Atlagos gyaloglasi tavolsag / gyaloglasi sebesség (TGY)
— Atszallasoknal is szamitani kell
— Haldzats(irliség és a megallok elhelyezése befolyasolja



|d6koltség?2

Jarm@von toltott ido

U,;i = Vv vonal | jarata I-edik megallokozen
az utasok szama,

ty,;; = menettartam a v vonal | jaratan az I-
edik megallokozon

20 Upji*tyji =TT,

TT,; = v vonal j jaratan keletkezett jarmivon
toltott id6

2 2iUyjixty ;i =TT,

T,, = v vonalon felmerult jarmGvon toltott id6
Zv Zj Zi Uv,j,i * tv,j,i =TT

TT= 0sszes jarmUuvon toltott ido



ld6koltseg3

Varakozasi ido

M, s o« = P utas megjelenesi idépontja s

megalloban
M, s « = p utas indulasi idépontja s megallobol

DWp,s = p,s,d 'Mp,s,a

Dw, ¢ = p utas varakozasi ideje S megalloban
2s2pDwy, s =TW

TW = Osszes utas varakozasi 1do

Teljes eljutasi ido

TU=TGY+TT+TW



Kényelmetlenségi koltseg

e |d6tartamok sulyozasaval, vagy kozvetlenul pénzértékben
fejezhetd ki

e |d6tartamok sulyozasa révén képzett (generalized) id6t
kapunk



Zsufoltsag

zsdfoltsagi |
szorzé

n
»

~ (l6helyek  ~1f6/m2 ~5f5/m? fér6helykihasznalas a
fele foglalt jarm(ben




U ..
Buji= Fv']'l

v

B, =ferohelykihasznalas v vonal | jarat
I-edik megallékozén

U,;; = utasszam v vonal | jaratnak i-edik
megallokozen

F,;= a v vonal ] jaratan kozlekedo jarmi
feréhelye

Zv Zj Zi Uv,j,i * tv,j,i *Zﬁ (:Bv,j,i) =TTG

A zsufoltsagi (kenyelmetlenséegi)
koltséget is kifejez0 jarmivon toltott ido



Varakozasi kényelmetlenség

|

Dy

>

Dw, ¢
DGw, s = [P f(Dy)

Az 0sszes képzett varakozasi 1d0

Y3, DGw, s = TWG



Atszallasok szama
Az atszallasi potidd k-szor atszalld utasok
szamara
TCK — PC,k * Zk
Az 0sszes utas szamara:

TCG = 2 Pc,k * ZP,k
k

A teljes kepzett eljutasi 1do:
TUG=TGY+TTG+TWGH+TCG



|dOzitési koltség

t* t,

20. abra. Idéziteési koltségek korai érkezés (ta < t*) és késés (ta > t¥) esetén

A késés joval nagyobb kellemetlenséget okoz, mint a korai érkezés
Pl. Egy percnyi korai és kései érkezés megtakaritasaért 0,61, illetve 2,4 percnyi
utazasi id6 hajlanddk felaldozni az autdsok.

A késés miatti fix kényelmetlenségérzet 5,47 perccel ekvivalens. (San Francisco
1982)

Hércher Daniel: ALKALMAZOTT KOZLEKEDESGAZDASAGTAN Kézirat



Bizonytalansagi koltség

* Az utazasiidd ingadozasa miatt az utazo tartalékot képez az
utazas idépontjanak meghatarozasakor abban az eseten, ha a
késés komoly koltséggel jar. Ennek mértéke annal nagyobb,
minél nagyobb koltséggel jar a késve érkezeés.
SzamszerUsitéseét gyakran kihagyjak a modellezésnél.



Képzett eljutasi id6 (generalized travel time)
Osszefoglalas

* Az id6 szamitasanal kifejezziik az id6felhasznalas jellegét,
valamint a korilmények egyes tényezbit

* Az id6tartamok sulyozasaval oldhato meg
— PI. zsufoltsag melletti utazasnal az id6t felszorozzuk

— A szorzészamnak azt kell kifejeznie, hogy mennyivel nagyobb az
aldozat, rétegspecifikus!
— alapja a ,willingness to pay”



Nem id6ben és nem pénzben
jelentkez6 elemek

Id6ben jelentkezd
elemek

A

Kifejezés pénzértékben

|

A 4

Kifejezés id6 dimenzidban

—+ Osszetevék id6dimenzidban

Pénzben jelentkez6
Osszetevok

v

|

Id6 x id6 pénzbeni értéke

|

Nem pénzben jelentkez6
0sszetevOk pénzértékben

\ 4

y

Minden 6sszetevl pénzértékben




Varakozasi ido m—) Varakozasi Zw|
az elsé6 % diszkomfort
felszallaskor szorzo
i1 + 1 &
) - T
Els6 jarmiivén Z_SUf oltsagi
t6ltétt idé b4 diszkomfort
szorzo
YAAS
i1 * 1 +
1
Varakozdsi idé a — Virak. + dtszal-
méasodik 8 = ldsi diszkomfort
felszallaskor szorzé és potlék

] +

Masodik
jarmiivoén toltott

id6
] =

[ Valésagos

1 +

Zzs
- Zsufoltsagi
8

diszkomfort
szorzoé

] =

Képzett utazasi
idé

utazasi ido

tw

Zs




Gyaloglasi id6 sulyszamai 1

Gyal.| Ut. | szgk | busz |vonat| Metro
IdO | tav
2 2 | 218 168|128 | 1.5
5 2.79 | 215|165 | 1.93
10 3.37 | 259] 1.99 | 2.33
20 407 | 3.13 | 2.4 | 2.82
2 10 | 1.72 | 149 | 1.14 | 1.33
5 22 191|146 | 1.71
10 266 | 2.3 | 177 | 2.08
20 3.21 | 2.78| 213 | 2.5




Gyaloglasi id6 sulyszamai 2

Gyal. | Ut. | szgk | busz | vonat | metro
ido | tav
2 25 1.5 1.39 | 1.07 | 1.25
5 1.92 1.79 | 1.37 | 1.6
10 232 | 216 | 1.65 | 1.94
20 2.8 26 | 1.99 | 2.34
2 100| 1.22 | 1.26 | 0.97 | 1.13
5 1.57 | 1.61 | 1.24 | 1.45
10 1.89 | 1.95 | 1.49 | 1.75
20 2.28 235 | 1.8 | 2.12




Varakozasi id6 sulyozasa 1

Var.. | Ut. | szgk | busz | vonat| Metro
id0 | tav
2 2 3.68 | 2.57 | 251 2.93
5 425 | 297 | 2.9 3.38
10 473 | 3.31 | 3.24 3.77
20 5.28 | 3.69 | 3.61 4.2
2 10 2.9 2.29 | 2.24 2.6
5 3.35 | 2.64 | 2.58 3.01
10 3.73 | 2.94 | 2.88 3.35
20 416 | 3.28 | 3.21 3.74




Varakozasi id6 sulyozasa 2

Var. | Ut. | szgk | busz |vonat| Metro
id0 | tav
2 25 | 253 | 2.14 | 2.09 2.41
5 292 | 247 | 2.42 2.81
10 3.26 | 2.75 | 2.69 3.13
20 3.63 | 3.07 3 3.5
2 100 2.06 | 1.93 | 1.89 2.2
5 2.38 | 2.23 | 2.18 2.54
10 2.65 | 2.49 | 2.43 2.83
20 296 | 2.77 | 2.71 3.16




Javasolt zsufoltsagi koltség (penny / min)

Leisure Business
Load factor London Non- London Non-
London London
70% Sit 0.2 0.17 2.4 0.7
80% Sit 0.4 0.35 4.7 1.3
90% Sit 0.8 0.52 9.2 1.9
100% Sit 1.1 0.70 13.7 2.5
100% Stand 22.0 22.0 100.0 48.0
120% Stand 26.4 26.4 120.0 50.5
140% Stand 30.8 30.8 140.0 53,0




Informacio értéke

Valuation of bus service information levels

(pence per journey)

Information accuracy |Work Non-work
10 minute displays 3.0 1.9
5 minute displays 4.7 3.8
1 minute displays 6.5 5.1




Bus specific attribute - Value per trip (pence)

Air conditioning at 20% extra fare 13
Wide entry/2 steps 7
Wide entry/no steps 8
Ride — generally smooth 16
Ride — very smooth 27
Clean enough 11
Very clean 15
Driver friendly enough 15
Driver very friendly 32
Very safe 15
Reasonably safe 12




|d6ben kifejezett koltség atalakitasa pénzéertékke

* |d6koltség pénzértékben: eltoltott id6 (eljutasi idd) x id6
pénzértéke

* |d6 pénzértéke flgg:

Gazdasagi fejlettség, ar és bérszinvonal

Egyén jellemz6it6l - utazok rétegezése, modellezés!

Az utazas jellegétdl, pl. hivatasforgalom —szabadid6forgalom
Az utazdsi id6 hosszatol (novekvé hataraldozat)

Az utazasi kozben lehetséges tevékenységektdl (pl. utazas alatt is lehet
dolgozni, ha van WIFI)

Atlag és marginalis érték
Preferencia vizsgalatok ,revealed preference”, ,stated preference”)
,Willingness to pay”



Az idO értéke

Az utazasi idonek fontos szerepe van
— Az utazé ember szamara el6ny a rovidebb utazasi id6

— A kozlekedésfejlesztési dontéseknél az utazasi id6 megtakaritas érv a
beruhazas mellett

Szamos munka szlletett az ido értékérdl

A munkabérre alapozé megkozelités alapja az a feltételezés, hogy a
megtakaritott id6 munkavégzésre is fordithato

A csak a munkabér alapjan torténé meghatarozas nem bizonyult
megfelel6nek, azaz nem lehet kimondani, hogy az id6 értéke
egyenld a munkabérrel, vagy annak egy részével

Ugyanakkor a bérszint befolyasolja az id6 értéket
Az utazasi ido értéke kisebb, mint a munkabér (30-80%)

Az id6érték hosszabb tavon nem aranyosan né a bérszinvonallal,
hanem lassabban.



Table 3.11

Computalion of estimaicd values of wravel fime sivines

Stuay Comury Valee of ime as  Trp purpose Mody
S of wape rair —

Beesley { 1965) UK 1350  Commuiing Auto
Quarmby (1967) UK 1)-15 Commuting ~ Aulo, Trassit
Stopher | 1968) UK 2132 Comwnuting Ao, Tramsil
et {196:9) USA n Commuling  Aulo
Thomas & Thompson (1970) USA B Intemprhum Aulo
Lee & Dalvi (1971) 4 4 0 Commuting Bus

40 Commuling  Aulo
Wabe (1971} UK 43 Commuling  Auto, Sabway
Talvime { 1972) Usa 1212 Comenuting ~ Autn, Transit
Hensher & Hoachkise (1974)  Aastralio 270 Commuting  Hydroloil. Ferry
Krall & Krali (1974) LISA n miscrarbian B
McDonald (1973) USA 45-78 Comunuting  Auio, Transit
Ghosh ct al (1975) UK i Irterurbon Auio
Gustman {1975) LISA 63 Leisare Ao

M5 Commating  Awio
Hensher (1977} Al ¥ Commuling  Aulo

35 Lcasure Aoy
Nelson (197T) USA n Commuting ~ Auln
Haser & Greenough {1982y Canada a7-101 Commuting  Subway
Etmonds (1981) Jiapan 4749 Commuting  Awio, Bus, Rail
Descon & Sonuelic (1983)  USA $2-254 Leisure Auio
Heasher & Truong [ 1983) Ausralin w0s Commuting  Awo, Trassi
Gutiman & Menashe (1986)  1sracl » Comenuling  Aun. Bus
Fowkes { 1986} UK -5 Commuling  Kail, Coach
Haw { 1985 USA 4  Commuting  Auto, Bus
Chasi & Mclarland [ 1987) USA B Inerurbn Ao
Mohnng ci ol (1987) Singapore =129 Commuling  Bus
Cole Sherman {1 9%4)) Canada 93-170 Commuting  Auvio

116- 165 Lestawe Ao

Soverce: Woters (1992) which comtaing ol references 10 stedics cited,



Az idO értékének meghatarozasa

e Szamos modellt allitottak fel az id6 értékérdbl. Ezek tobbek kdzott a
kovetkezd fogalmakat hasznaljak: az id6 marginalis hasznossaga, a
jovedelem marginalis hasznossaga, az id6 hasznossaga az egyes
tevékenységekben, a tevékenységek marginalis hasznossaga stb.

* Ezekbdl a modellekbdl nem szamithatdk gyakorlati értékek.

Az idGérték meghatarozas gyakorlati modszerei: olyan valasztasi
esetek vizsgalata, amelyben konkrét lehet6ségek kozott kell
valasztani, a lehet6ségek id6 igénye és ara (viteldij) kiilonbozik
(trade-off szituacio). Ha ismert az esetek kozotti valasztas
eredménye, a modellbdl adodik az id6 értéke. Szituacios jaték
formajaban is alkalmazhatd. Ezt az eljarast preferencia vizsgalatnak
hivjak.



Preferencia vizsgalatok

Az utazok dontéseinek az eredményére van sziikség

A dontés 6sszehasonlithatd utazasi lehet6ség (alternativa) kozotti
valasztast jelent

Az alternativak jellemzdi a valasztast befolyasolo tényezdk, esetinkben az
utazasi id6 és az utazas koltsége, mivel az id6 értékének a
meghatarozasarodl van sz6. A dontést hozo megismeri ezeknek a
jellemzbéknek az értékét, és ezek ismeretében valaszt

Kétféle preferencia vizsgalati modszert ismerunk

— A dontés megismerhetd ugy, hogy egy ténylegesen megtett vagy megtenni kivant
(de mar eldontott) utazas utan (esetleg kozben vagy el6tte) felvazolunk egy
alternativ utazasi lehet6séget, és e kett6 kozott kell az adott személynek valasztani.
Ezt a médszert beszamolt preferencia vizsgdlatnak hivjuk (revealed preferencies).
Ez a mddszer interju nélkil is elképzelhetd, ha nyilvanvaldan és kdzismerten van
két alternativa, amelyek az idejében és koltségében kiilonboznek, és megfigyeljuk,
hogy az emberek ténylegesen melyiket valasztjak.

— Interju soran ismerjuk meg az id6 értékére vonatkozo véleményeket, ez a
kinyilatkozott preferencidk mdodszere (Stated preferencies). Ez a gyakrabban
alkalmazott mddszer.



 Azinterjuhoz kérdéssort kell sszeallitani.

— Minden kérdésnél kiilonb6z6 utazasi szituacidk szerepelnek, amelyek az utazasi
id6ben és az utazas koéltségében kiilonboznek. Az interju alanyanak azt kell
megmondani, hogy a vazolt lehet&ségek koziil melyiket valasztana. A dontés azon
mulik, hogy a megkérdezett mennyivel lenne hajlandd tébbet fizetni azért, hogy
hamarabb célba érjen, vagy mennyi tobblet utazasi idét aldozna azért, hogy
kevesebbet fizessen. Ez a fizetési hajlanddsag (Willingness to Pay, WtP) elv.

* Alapgondolat: az id6 értéke annyi, amennyit az emberek hajlandék fizetni egységnyi
id6megtakaritasért, illetve reciprok értelemben

* A pénz egyenértéke id6be annyi, amennyi id6t az emberek hajlandék dldozni egységnyi
pénz megtakaritasért.

* Példa egy kérdésre: Két lehet6ség van. A: utazasi id6 30 perc, viteldij 300 Ft, B: : utazasi
id6 40 perc, viteldij 200 Ft. Melyiket valasztana?

* Egy vdlaszbdl csak kisebb-egyenld, vagy nagyobb-egyenlé jellegli értékek adédnak, tobb
konzisztens kérdés kell ahhoz, hogy ezekbdl behatarolhaté legyen a keresett id6érték.

* Megjegyezziik, hogy preferencia vizsgalatnal dltaldban nem csak az id6 megitélésére,
hanem a kozlekedés mas jellemzGire (pl. zsufoltsag, atszalldsok szdma, kényelem stb.)
vonatkozd preferencidkat is felmérnek, ezért az alternativak tobb jellemzgjét is
megadjak, és azokat is figyelembe véve adnak valasztanak a megkérdezettek. A valaszok
feldolgozdsanal alkalmazott médszer ebben az esetben is lehet6vé teszi az id6érték
meghatarozasat.



Utasrétegek

Az idéb értéke személyes preferencia kérdése. Ez azonban nem
jelenti azt, hogy mindenkinél mas, és nincsenek
szabalyszer(iségei. Az emberek preferenciaik szerint is tobbé-
kevésbé homogén csoportokra oszthatok, és egy csoport
azonos modon kezelhetd. A csoportokat rétegeknek szokas
hivni, a csoportokra osztast pedig rétegezésnek.

e Jellemz6b rétegképz6 ismérvek:

— Személy jellemz6k: Eletkor, nem, foglalkozas, jovedelem illetve vagyon,
lakdhely, csaladi helyzet, csaladnagysag stb.

— Az utazas jellemz6i: utazasi tavolsag, utazas célja (utazasi motivum),
kdzlekedési mod és eszkoz



Kinyilatkoztatott preferencia (Stated preference)
vizsgalat képernyd kép
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Vélassza ki az Utvonalat az adatok alapjan, kdszonjuk.

melyiket valasztana?

Utolsd

utazds | Utvonal A | Utvonal B

adatai
|Id6 szabad forgalomban (free flow) 13 12 15
Id6 lassu forgalomban (slowed down) 7 7 9
|d6 akadalyozva (stop/start crawling) 5 5 5

+/- +/-

Id6 valtozékonysag +/-8 /-8 /-8
Futds koltség (running cost) 1,09 0,94 1,69
Uthasznalati dj 3.00 4,00 3.40
Ha ugyanazt az utazast tenné meg Ugyanazt | Utvonal A | Utvonal B
Ujra, melyik Utvonalat valasztana?
Ha csak a két 4j Utvonal lenne, Mostani | Utvonal A | Utvonal B




1one savings { slandardized 1o TS 2061

Ceuntry Yaar Geo- Drstance  Mods Purpuss Per hr To
eraphical USD2000
Lo

Sweden 19 varioss >50km  au business (]| 18682
Norway 1995 various >S0km o business 43 55.3%]
Norway 1995 wvaricus 10300k air business 258 ALeST
Norway 1995 vanous »3Wkm  wr business 324 52.314
1SA 1995 intercity Nationwide wir husaness KRS i) b
Auwstralia 199%  Syd Can I0GEm AN Pusiitess 45,71 11352
Fraiand 1993 inteccly VRS wat busivess 12246 25.604
Norway 1996 inteecity < Sk car basiness 253 #.850
Norwny 1995 intarcity 100k car business 377 S.871
Norway 1995  intarcisy  100-300km  car business 7 335423
Norway 1995 intercity >W0%m osT busiacss 137 22120
Sweden 199=  intercity >3km  on business 67 22126
Sweden 1564  interciy =8km  1CTran business 129 17.092
Sweden 1584 ety > km  X2000-Lreain business 114 17.7

Sweden 1994 vanons =5k non-business ¥ 11.659
Norway 1995 wanious »3km  air non-business 155 25.027
Norway 1995 warious )-100km 3l non-bhusiness 172 M
Norway 1098 varioes 100300k ar DOT-DUsNEsS ) 27449
Norwiay 1995 vasious >30km  aer DEN-business 151 24 381
USA 1995 intercity Nationwade  air non-huarmess 195 21.217
Chile 1993 intercily SMkm  aw oon-businsss 13312 37211
Spain 1992 mtercity ddmin  wr non-busingss 1360 15.158
Anstralin ! Syd-Can 00km Al noa-business 1005 6746
Fonland 196 Imercity vares car driver nos-business 15 367
Norwny 1995 interaly 250km  ardnves ncn-business a6 13.286
Nerway 1955 intercity SO 100km  car Criver non-business 1l 16308
Norway 1955 ntercity  |0O-MOkm  car deiver non husaness 7 15.062
Norway 1995 ntercily H300km  car deiver non-business 7 12433
Swoden 1904 inserdity >50km  cardriver DOn-HUSINGSS Ri 10,732
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Hasznossagi fuggvény — Utility function

e Flggo valtozo: a hasznossag mérdszama

* Flggetlen valtozok: a hasznossagot meghatarozo tényez6k

— Attributum valtozo: azért sziikséges, mert kilonb6z6 tipusu egyének
(rétegek) szamara a hasznossagot jellemz6 tényez6 (pl. zsufoltsag) adott
szintje mas mérték{ hasznossagot jelent

— Tényez6 valtozo: a hasznossagot befolyasolo tényezdk, pl.
e Utazasiidé
e Varakozasiid6
e Zsufoltsagi szint
* Az utazas koltsége stb.

— Az attributum valtozo helyettesithet6 azzal, hogy az utazok egyes
csoportjaira (rétegeire) kilon-kilon hasznossagi fuggvényeket allitunk fel.
Az egy csoportba tartozok a feltételezés szerint kozel azonos preferencia
rendszerrel rendelkeznek. A csoportok képzését rétegezésnek nevezzik.

Rétegképzb ismérvek lehetnek: életkor, foglalkozas, jovedelem, gépkocsi
tulajdon stb.



* A hasznossagot gyakran a valtozok linearis figgvényekkel fejezik ki

V.. =025-12IVT —25ACC -0,3C/1 —11INCAR

autoé

* |VT: jarmdben utazassal toltott id6 (in-vehicle travel time),

* ACC: jarmdig torténd gyaloglas ideje ( access time)

* C/I: koltség/jovedelem (cost/income), attributum valtozo

* NCAR: a haztartasban talalhaté személygépkocsik szama ( number of
cars), attributum valtozé

A kilonbo6z6 szempontok kiilonb6z6 sullyal szerepelnek, a kozlekedési

eszkoz gyors elérhet6sége példaul kétszer olyan fontos, mint a jarmdben

toltott idé mennyisége. A 0,25-0s konstans tag az alternativara jellemz6

specifikus érték, amely a dontési lehet6ség és az utazdé minden egyéb,

nem megfigyelt jellemz6jét probalja figyelembe venni.

* Negativ!



1982 toronto

U,s=-0,2931-0,0392-IVTT, ,4-0,1049-OVTT, ,,-0,0329-CTE_ ,;
Utsmegk="0,0392:IVTT 51000k-0,1049-OVTT, 5 1100 c0,0329-CTE 5 o

IVTT= jarmU{ben toltott id6
OVTT= jarm{ivon kivil toltott id6

CTE= utazas koltsége



Dr. Winkler

. Egyiitthat| 1d6érté | Pénzért | ,,p”
Tenyez 6 k* ék | erték
Atszallas (ATSZ) -3,1000 7| 18235 <0,01
perc Ft
, . 6,23
Zsufoltsag (Z5) -1,6500 perc 97,6 Ft 0,01
, 1,74
Gyaloglas (GY) (1 perc) | -0,4600 perc 27,06 Ft | <0,01
Varakozas (VAR) (1 perc)| -0,4230 | 1,6 perc | 24,88 Ft | <0,01
Plusz dij (FI1Z) (1 Ft) | -0,0170 geori 1Ft <0,01
Jarmiivon toltott utazas
(JIDO) -0,2650 | lperc [1559Ft| <0,01
(1 perc)
0,13
Konstans (c) -0,0350 perc 2,03 Ft 0,94

* = jarmiivon tolt6tt utazasi 1d6 alapjan

Az id6 pénzértéke a jarmdivon toltott utazas esetén dranként

935,4 Ft, varakozas esetén 1492,8 Ft, gyaloglas esetén 1623,6 Ft.
Az atszallas id6egyenértéke ~12 perc.




A hasznaloi koltség alkalmazasa

e KoOzlekedési dontések modellezése

o Kozlekedési rendszerek, valtozatok értékelése,
0sszehasonlitasa



Példa az értékelésre

Valto Gyaloglas |Vdrakozas|Utazds|_ . ,
Zsufoltsag

zat perc perc perc

A 6 4 15 0,6

B 6 3 16 0,4

oy -y , | Véara- |Zsufoltsag|Zsufoltsag .,

Utasok|id6 alap-értéke| gyaloglas Ko7 A 3 foé

Ul 1300 1,5 1,8 1,1 1 700

U2 1500 1,7 2 1,2 1,1 300

TU1A= (6x1,5+4x1,8+15x1,1)= 32,7 perc
TU2A=(6x1,7+4x2+15x1,2)=36,2 perc
TU1B= (6x1,5+3x1,8+16x1,0)= 30,4 perc
TU2B= (6x1,7+3x2+16x1,1)= 33,8 perc



Képzett/generdlt utazasi id6
A Ul 32,7 U236,2
B Ul 30,4 U2 33,8

A 32,7x(1300/60)x700 + 36,2x(1500/60)x300
=708,5x700+905x300 =495850 +271500= 767350 Ft

B 30,4x(1300/60)x700 + 33,8x(1500/60)x300 =
658,7x700+845x300=461090+253500=7/14590 Ft

Kilonbség B-A: 52760Ft ~52Ft/f6



