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CONSUMER OPINIONS ON THE FIXED-PATH TRANSPORT

ABSTRACT

The widespread use of smart cities and the various “smart” modes of
transport can’t be questioned. These ,,smart” solutions produce definite changes
for people living in the city, both individually and socially. It is however im-
portant to assess and examine, how actual ,,consumers” react to new services,
a different lifestyle, since the purpose of creating smart systems is to provide
people living in the city, better, more environmentally conscious and liveable
surroundings. The aim of our research is to examine, how accepting or rejecting
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people are, who use public transport in Budapest, regarding autonomous means
of public transport, which will become one of the corner stones of future smart
cities. Furthermore, we aim to explore, how people today judge the different
service features of railway public transport in Budapest as well as if there are
any differences in judgements, between people accepting and rejecting autono-
mous modes of transport and what those differences are.

Kulcsszavak: kozlekedés, tomegkozlekedés, okosvaros, onvezetd jarmii,
fogyasztok, Budapest

Keywords: transport, public transport, smart city, self-driving vehicles,
consumers, Budapest

1. Bevezetés

A vilag népessége rohamosan ndvekszik, ezzel parhuzamosan pedig
egyre nagyobb méreteket 6lt a varosiasodas, 2007-ben méar tobb ember
¢lt varosokban, mint egyéb telepiiléseken, ez az ardny az eldzetes becs-
1ések alapjan kozel 70 : 30 aranyban fog megvaltozni a vérosi létforma
iranyaba.l A varosokban ¢é16k egyre jobban elvarjak az életmindség, kor-
nyezet valamint a szolgaltatasok szinvonalanak javulasat egyidében, ez-
zel olyan kihivasok el¢ allitva a varosok vezetdit, amelyet az eddig ismert
modellekkel nem tudnak megoldani.? Ezen problémak megoldasara ke-
riilt kialakitasara, az okos varosok koncepcioja, amely megoldas jelent a
novekvd varosiasodas problémadira, mint példaul: kdrnyezetszennyezés,
megnovekedett kozlekedési igények és ugyanakkor a lehetd leghatéko-
nyabban probal gazdalkodni a rendelkezésre 4ll6 eréforrasokkal. A koz-
lekedés kiemelt szerepet tolt be az okosvarosok tekintettében. Az okos
kozlekedést teljes mértékben atjarja a modern infokommunikacids tech-
nologia, amely eszk6zok segitségével optimalizalni és fenntarthatova le-
het tenni a varosok kozlekedését.

2. Okos varosok

A leggyakoribb esetekben az okos varosok valamilyen ICT technoldgi-
4ra alapulé metodika mentén definidljak.* Ebben a megkozelitésben egy
komplex adatokbdl allé rendszernek gondoljak, mely dsszekapcsolt rend-
szereken keresztiil keriilnek megosztasra az emberekkel és a szervezetekkel.
Az okos kozlekedési megoldasok ebben az aspektusban részei egy nagy di-
gitalis infrastruktrdnak és hozzaférést is biztositanak ahhoz.®

Mindazonaltal az okos mobilitas sokkal tobb ennél, és varhatdéan az
okos varos koncepcidjanak Osszes teriiletét betolti majd, befolyéasolva az
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érintettek ¢€letét, versenyképes, zold, fenntarthatd €s 6nszabalyozo jel-
lemzdivel.® Bencardino és Grecco ezeket a varakozasokat hat kategoria-
ban foglalta dssze:’

e forgalmi torlodasok csokkentése,

e atszallasi idok javitasa,

o atszallasi koltségek csokkentése,
kdrnyezetszennyezés csdkkentése,
zajszennyezés csokkentése,
biztonsag novelése.

A tanulmanyunk célja, az emberek elfogadokészségének elemzése a
kiilonb6z6 okos kozlekedési megoldasokra. Faqih, bizonyitotta, hogy az
¢észlelt hasznossag, a szavahihetdség és a konnyl hasznalat kozvetleniil
hatnak az emberek viselkedésére.® A bizalom déntd szerepet jatszik az
uj megoldasok elfogaddsaban kiilonosen, ha jelentds részét ICT megol-
dasok képviselik.®

A bizalom nagyon fontos, mert a varoslakoknak eldszor el kell fogad-
niuk az 6nvezetd jarmiiveket, és atkell engedniiik az irdnyitast. A primer
kutatasok szama az Onvezetd jarmivek elfogadasanak témakorében
meglehetdsen véges, és f6 fokuszaikban az 6nvezetd autdk elfogadasa
szerepel.1°

3. Kutatas
3.1. Minta

A fovarosi tomegkozlekedés, valamint az onvezeto jarmiivekkel valod
utazasi hajlanddsag kutatasahoz, egy sztenderdizalt 15 + 4 kérdéses kér-
doéivet allitottunk 6ssze. Az adatokat holabda mddszer segitségével gytij-
tottok. A mintat nem tekintjiik reprezentativnak, mert sem méretében
sem Osszetételébe nem alkalmas, arra, hogy az alapsokasagot valésago-
san tiikrozze. A kérddivet Osszesen 457 ember toltotte ki, amelybdl 450
kertilt kiértékelésre. A kérdoivet kitdltok 47% férfi és 53% nd. A valasz-
adok kozel 2/3-a a fovarosban él, viszont ennek ellenére minden valasz-
ado eseténben elmondhat6, hogy hasznalja a budapesti tomegkozleke-
dést. Lakohely szerint megoszlasukat az alabbi diagram szemlélteti.
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1. diagram: Lakoéhely szerinti megoszlasa
Diagram 1.: What kind of residence the participants live
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A kiilonboz6 korcsoportok gyakorisagi eloszlasat az alabbi korfa rep-
rezentalja. Megfigyelhetd, hogy a kit61ték inkdbb a fiatalabb korosztaly
tagjai ennek kapcsolataban a teljes minta atlagéletkora 24,29 év.

2. diagram: Kitoltok életkoranak megoszlasa
Diagram 2.: Age distribution of participants
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3.2. Onvezetd jarmiivekkel val6 utazasi hajlandésag
és a fovarosi tomegkozlekedés megitélése

Tobb kérdéskorben vizsgaltuk a kiilonbozd dnvezetd jarmiivekkel
kapcsolatos utazasi hajlanddsagot, valamint azt, hogy a valaszadoknak,
mi a véleményiik a fovarosi tomegkdzlekedési eszkdzok kiilonbozé tu-
lajdonsagaikkal kapcsolatosan. A kiilonb6z6 fovarosi tomegkozlekedési
modok megitéléséhez vizsgadlatdhoz 1-7 fokozata Likert skalat alkal-
maztunk a megkérdezés soran. A valaszadoknak 8 kiilonb6z6 tulajdon-
sagot kellet értékelniiik. A szempontok a kovetkezok voltak: Tisztasag,
Gyorsasag, Biztonsag Pontossag, Utasbaratsag, Kényelem, Fenntartha-
tosag, Akadalymentesitettség.
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3. diagram: A tomegkozlekedés automatizacidjaval kapcsolatos attitiidok
Diagram 3.: Attitudes related to public transport automation
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A fenti abrabol megfigyelhet6 a kiilonbo6zd életkort valaszadok elfo-
gadasi és elutasitasi megoszlasa a tomegkozlekedés automatizaciojaval
kapcsolatban. A korfa elején a 0-15 év kozotti korcsoportban jelentds
mértékil az elutasitoi szandék, véleményiink szerint az ennyire fiatal kor-
csoport még nem érdeklddik igazan a tomegkozlekedési modok automa-
tizacidja irant, szamukra még nem relevans a témakor. Jol latszik, hogy
a legelfogadobb a 21-30 éves korosztdly, majd az ¢életkor eldre
haladtaval egyre nagyobb mértékben novekszik az elutasitas az automa-
tizacid tekintettében. Feltételezzlik, hogy az elutasitds mértekékének
megndvekedésében hatterében az all, hogy az idésebb korosztaly ke-
vésbé ismeri a technologiat, ezaltal elutasitobba valik is feléje. Ahhoz,
hogy pontosabban megismerjiik mi all a jelenség hatterében, fontos to-
vabbi kutatasok végzése, hiszen az idosebb korosztaly is szerves része
az utazokozonségnek.

Ahhoz, hogy megértsiik van-e kiilonbség a kozlekedési modok tulaj-
donsaganak megitélésében azok kozott, akik utaznanak az adott kozle-
kedési tipussal €s azok kozott, akik nem csoportok kozotti vizsgalatra
van sziikség. A csoportok kozti kiillonbozdségek vizsgalatahoz a fligget-
len mintas t-probak koziil kerestiik a megfeleld modszertant. Miutan a
csoportok esetén kiilonbozé elemszamokrol beszélhetiink, ezért a
Welch-féle d-probat alkalmaztuk vizsgalati modszerként. Ezzel elemez-
tiik, hogy az adott valtozok atlagai szignifikansan eltérnek-e. Csak azo-
kat az eredményeket keriilnek prezentalasra, amelyek esetén a Welch
féle d-proba esetében 95%-0s szignifikancia szint mellet mutattak elté-
réseket.

Jelen tanulmanyunk alkalmaval els6sorban a vaskerekes tomegkozle-
kedési modok megitélésének vizsgalatara koncentralunk hiszen ebben az
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esetben mar besz¢lhetlink teljesen 6nvezetd €s automatizalt megoldasrol
a 4-es metrd kapcsan. Ennek ellenére fontosnak véltiik rakérdezni a vizs-
galat alkalmaval, hogy a valaszadok utaznénak-e 6nvezetd autoval a jo-
vében, hiszen elmondhatd, hogy talan ez az a kozlekedési mdd, amely
legjobban foglalkoztatja az embereket. Szamunkra meglepé mddon a va-
laszadok csak 51,78%-a utazna dnvezetd autoval a jovében, mig ugyanez
a szam metro esetén 86,67%.

Elso vizsgalt vaskerekes kozlekedési mod a villamosok voltak ennek
kapcsolataban két ismérv kozott talaltunk szignifikans eltéréseket az elsd
a biztonsag volt, ahol az automatizaciot elfogadok atlagosan 4,027 érté-
ket jeloltek mig az elutasitok 3,537-et a masik ismérv az utasbaratsag
volt, ahol az értékek megoszlasa 3,584-3,215 volt az elfogadok-elutasi-
tok kozott.

Metrévonalak tekintettében jelen tanulményunkban csak a 3-as és a
4-es vonalak kozotti eltéréseket szeretnénk bemutatni.

4. diagram: Kiilonbségek azok kozo6tt, akik utaznanak onvezeté metréval
és azok kozott, akik nem a 3-as metré megitélésével kapcsolatban
Diagram 4.: Differences between people accepting and rejecting autonomous
subway, concerning the current metro line 3
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3-as metro esetén 6 ismérv esetében talalkoztunk szignifikans kiilonb-
ségekkel. Lényegesen kisebb mértékben (egy esetben sem tapasztalhato
1-nél nagyobb kiilonbség), mint a tobbi metrovonalnal. Fontos kiemelni,
hogy a 3-as metré megitélése messzemenden a legrosszabb a 4 metrovo-
nal koziil. Biztonsag és Tisztasag esetén egyik vizsgalt csoportnal sem
érte el az Osszesitett 3-as atlagot, ebbdl egyértelmiien lehet kovetkeztetni,
arra, hogy egyik utaz6 kozonség sincs tulzottan megelégedve a 3-as
metrd szolgaltatasi szinvonalaval. Mind a palyat mind a metrokocsikat
nemrég kezdték el felgjitani. A felujitas megkezdése eldtt gyakoriak vol-
tak az lizemsziinetek a vonalon. Feltételezhetoleg ennek is lehet tulajdo-
nitani a kapott eredményeket tovabba annak, hogy rekonstrukcio alatt
tobb fazisban is lekell zarni részlegesen a metrovonalat, amely tovabbi
kellemetlenséget tud okozni az utazoknak.
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5. diagram: Kiilonbségek azok k6zott, akik utaznanak 6nvezetd metréval és azok
ko6zott, akik nem a 4-es metré megitélésével kapcsolatban
Diagram 5.: Differences between people accepting and rejecting autonomous
subway, concerning the current metro line 4
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A 4-es metr6 Budapest legiijabb metrovonala és ugyanakkor teljesen
onvezetd is. Megfigyelhetd, hogy mind a 8 ismérv esetén szignifikans
kiilonbségeket tapasztaltunk. A legjelentdsebb eltérés a biztonsag esetén
figyelheté meg, ahol 1,6 volt az atlagos kiilonbség az elfogadok és az
elutasitok kozott. Ebbdl egyértelmiien kdvetkeztetni lehet, arra, hogy az
onvezetd metrokat elutasitok elsdsorban biztonsagi szempontok miatt
nem szeretnének onvezetd jarmiivon utazni, vagy masképpen kevésbé
biznak ezekben a konstrukciokban. Osszeségében megfigyelhetd, hogy
a legjobb megitélése a valaszadok kozott a 4-es metronak van.

HEV tekintettében a villamoshoz hasonld két attributum esetén ta-
pasztaltunk szignifikans eltérést. Az els6 a biztonsag, ahol az elfogadok
atlagban 3,7-re mig az elutasitok atlagosan 3,0-ra itélték a HEV bizton-
sagat. A masik tulajdonsag a tisztasag volt, ahol az elfogadok 3,3 mig az
elutasitok 2,8-ra értékeltek atlagosan.

4. Osszegzés

Megallapithatd, hogy a févarosi tomegkozlekedés kapcsolatdban is
megfigyelhetdek a ndvekvd urbanizacid okozta valtozasok, persze még
jelentésen kisebb mértékben, a vilag legnagyobb metropoliszaihoz ké-
pest. Elmondhatd, hogy a valaszadok az dnvezetd metrokat Iényegesen
jobban elfogadjék, mint az autokat. Az onvezetd jarmiivek elfogadésa
inkabb egyéni percepcio fiiggvénye, mintsem maga¢ a jarmiié. Az ered-
mények alapjan sziikséges mélyebb ok-okozati feltard kutatasokat vé-
gezni, annak, hogy megeértsiik mi alapjan utasitja valaki el az dnvezetd
jarmiiveket. Ugyan akkor figyelembe kell venni, hogy elutasitok mindig
lesznek a jovore nézve a kérdés, hogy a szolgaltatok kinek az igényét
akarjak kielégiteni.
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