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l. VEZETOI OSSZEFOGLALO

A kutatas célja annak vizsgalata volt, hogy mennyire lehet hatassal az ingatlanok értékére és
az ingatlanforgalom alakulasara a személyautok mozgasanak korlatozasa, engedélyhez
és/vagy fizetéshez kotott behajtasi zonak kijeldlése.

A nemzetkozi irodalom attekintésébdl az a kovetkeztetés adddik, hogy a vizsgalatot
megneheziti, hogy a hatast kénnyen elfedik mas, az ingatlanarakra nagyobb hatassal 1évo
tényezok. Ugyanakkor vannak a kozlekedés és a teriilethasznalat dsszefliggéseinek
vizsgalatara szolgalé modellek, programok, amelyek korlatok mellett, de alkalmasak a hatas
eldzetes elemzésére, a behajtasi szabalyozas finomhangolasara..

Budapesti ingatlanforgalmi adatbazisokbdl nyert adatokon vizsgaltuk egyes terileteken az
arszintvaltozast az 1997-2012-as id6szakban Budapest, a belso kerlletek (I-V kerilettel és
anélkil) és az adott kerlilet tobblakasos tarsashazi értékesités atlagahoz viszonyitva. Az
arszintnovekedés mind pozitiv, mind negativ %-os eltérése adott leginkabb iranymutatast a
kozlekedési korlatozasok ingatlanarra vetitett hatasarol.

A relativ eltérés kiemelkedd esetei egyrészt a kiemelt kdzteriiletrehabilitacios terlletek
fédtjai (MUzeum korat, Vamhaz korat, Karolykdrat) és a Nagykorat belsé hatasterilete
mentén jelentkeznek. Egyértelmi a kdzlekedési adottsagok, kdzosségi kozlekedés -
kilondsen a gyakori, gyors és kényelmes, mint a metro, a villamosok és a gyakori
jaratslrliségl buszok - elérhetdségének pozitiv hatdsa. Az utobbi évek adatai alapjan a
kozlekedés levegdszennyezés és zaj negativ hatdsai kimutathatok. Masrészt kiemelkedd
értékeket mutatnak a varosrevitalizacids tertiletek, mint a Liszt Ferenc tér, Nagymezé utca,
Kiraly utca, Palotanegyed. Ahogy korabban emlitettk, a Kiraly utca kiugro értékében
jelentds tényez0t latunk a nagy szamdu Uj ingatlan épitésben. Mindemellett a konkrét
brand-teremtd akciék pozitiv hatésa az ingatlanértékre egyértelm(i. A Belvaros Uj Féutcaja
2008-ban ker(lt atadasra. Az adatsorban 2012-ig értéknovekedés nem figyelheté meg.

Altaldnosan megéllapithat6, hogy a ,dugddij” vagy més forgalomtechnikai mddszer
bevezetése direkt mddon nincs hatassal az ingatlanarakra. Indirekt médon azonban a terllet
presztizse, a kornyezetszennyezések csdkkenése és mas mddosuld korilmények altal valik
befolyasold tényezdve.

Jelenleg Magyarorszagon nincs olyan adatéllomany, amely lehet6vé tenne egy megfeleléen
megalapozott elemzést a valtozasokrol. Ezért kiemelkedden fontos lenne egy dugddij
bevezetést megeldzben lefektetni egy rendszert, ami mind az ex-ante mind az ex-post
értékelést lehetdvé teszi. Javasoljuk, hogy a bevezetést megeldzden készliljon egy vizsgalat,
amely a f0 szempontok szerint allapotfelmérést végez. A szempontok id6szakos
lekérdezésével a folyamat és eredmények nyomonkoévetése biztosithato.
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Il.NEMZETKOZI ATTEKINTES

A nemzetkozi attekintésben a a 2005-ig terjed6 iddszak kutatasi eredményei ismertetésénél
Michael Lochl, a zirichi kdzlekedéstudomanyi intézet munkatarsa 6sszefoglald cikkére
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tamaszkodtunk. A 2005 utani elemzések tapasztalatait az azota megjelent cikkek alapjan
készitettlik.

A nemzetkoézi tapasztalat legalaposabban feldolgozott esettanulmanya a Londoni dugddij
bevezetése és értékelése. A Stockholm, Trondheim, angol varosok, Miland, valamint az
Eurépan kivili piacok - amerikai varosok, Szoul, Hongkong, Szingapdr - leirasai az
ingatlanérték kérdésére korlatozottan térnek ki. Az ex-ante vizsgalatok a kéltséghatékonysag
kérdését teszik el6térbe, az utazasi szokasok és kornyezetallapot valtozasait kiemelve. Az
ex-post vizsgalatok mar szélesebb tényezék mentén csoportosulnak, egy kiemelkedd
kutatasi téma a bevezetés kérlilményeinek, kézlekedéspolitikanak a kommunikacidja.
Ingatlanérték modellek a sokvaltozds rendszer és azok adathatterének hidnya miatt
korlatozottak.

1. MICHAEL LOCHL: LAND USE EFFECTS OF ROAD PRICING - A LITERATURE
REVIEW

Institute for Transport Planning and Systems (IVT), ETH Zurich, Zurich, March 2006
Phone: +41 - 44 - 633 62 58, Fax: +41 - 44 - 633 10 57, email: loechl@ivt.baug.ethz.ch

Ez a 2006-ban készllt 6sszefoglalas azokat a kutatasokat vette szamba, melyek a varosi
Utdijak ingatlanhasznalatra gyakorolt hatasat vizsgaltak. Alabb a tanulmany fébb gondolatait
mutatjuk be.

A tanulmany Rapp, M. (2004) nyoman egy tablazatba foglalja 6ssze a kildnféle Utdijakat:



Table 1 Road pricing types

Gained eligibility for paying Application

Passage pricing Object pricing Using bridges, tunnels or Bridges: Oresund; tunnel:
particular sections of a road Gr. St. Bernard, road
sections: Lyon
Peripherique, Rostock

Cordon pricing Crossing the cordon limit in Oslo, Trondheim,
or out Stockholm
Motorway Time dependent  Using a motorway for the  Car vignette in Austria
pricing paid period and Switzerland
Distance or route  Using a motorway section  France, Italy, Spain,
dependent Austria (heavy vehicles)
Area pricing Area licensing Using all streets within London
priced area during the paid
period

Area charging Distance dependent fee for Swiss Heavy Vehicle Fee
use of all streets within
charged area

Differentiated area Distance or route Not introduced yet
charging dependent, differentiated by
street type within charged
area
Value pricing Using separated lines on Express line (HOT-lanes)
motorways SR91 Los Angeles,
several Fast Track project
in the US

Source: Rapp 2004

Vagyis:

Athaladés Mdtargynal Hid, alagut vagy egy  Hid: Oresund. Alagut:
kiemelt Utszakasz Szent Bernard.
hasznalataért kell Utszakasz: Lyon
fizetni Peripherique, Rostock

Kordonnal A kordon Oslo, Trondheim,
keresztezésekor kell  Stockholm
fizetni




Zobna Behaijtasi dij Minden at London
hasznalataért egy
belépési dij a

z6naban
A zbna Utjainak Egységes A kamionok svajci
hasznalata dij kilométeraranyos Utdija
ellenében utdij a zéna minden
utjan
Differencialt Tavolsagra vagy az Nincs még bevezetve
zénabehajtasi dij egyes utak (a tehergépkocsik
hasznalatara kivetett magyarorszagi Utdija
dij, az utak tipusa tekinthetd ilyennek,

szerint differencialva  mert mas az
autépalydkon és mas a

futakon)
Ertékaranyos Autépalyasavonként  Express sav (HOT-lane)
eltéro dij SR91 Los Angeles,

kiilonféle gyorssav
projektek Amerikaban

Forras: Rapp, M. (2004) Technik des Road Pricing, tec21, 49-50, 7-11.

a) Elméleti tanulmanyok:

A kozlekedésnek minden klasszikus helyvélasztasi elmélet komoly jelentéséget tulajdonit
(von Thunen 1921; Weber, 1909; Losch 1940; Isard, 1956; Alonso 1964; Romanos, 1976). Az
uzemek olyan helyre teleplilnek, ahol mind az alapanyagellatas, a részegységbeszallitas, a
munkaerd és a késztermék disztribuciojanak szallitasi kdltségeit optimalizalni tudjak. A
klasszikus lakdhelyvalasztasi elmélet szerint az emberek inkabb kompromisszumot keresnek
az elérhetdség, a bérleti dij és a rezsikéltségek és egyéb sziikségleteik kozott (Alonso, 1964,
Romanos, 1976). Ebbdl azonban Michael Lochl szerint dvatosan lehet csak kdvetkeztetéseket
levonni arra az esetre, ha differencialtan valtoznak az elérési, kozlekedési kbltségek egy utdij
bevezetésével. Flyvbjerg, Bruzelius and Rothengattert (2003, 71) emliti, akik a kozlekedési
koltségek 1 és 7 szazalék kozotti részesedését talaltak bizonyos termékek araban.
Modellezéssel csak igen kis hatasat lehetett kimutatni az Gzemek foldrajzi elhelyezkedésére
a szallitasi koltségeknek (Laaser, 2006 ; Sanner, 2004, 19).

Vickerman (2005, 7) szerint viszont a valtozé gazdasagban a kézlekedési koltségek
jelentdsége no, kilondsen a pénzlgyi szektorban, a turisztikaban és a kiskereskedelemben.



Norvégiaban hosszabb tavon van a kordonos utdijnak hatasa az emberek szokasaira (Larsen,
1995, 196), egy id6 utan a kordonon belll vagy kivil laknak, vasarolnak és dolgoznak is. A
hat évvel a kordon felallitasa utani képbdl kiindulva Larsen azt sugallja, hogy a kordonhoz
nagyon kozeli ingatlanok népszeriisége csokkent, tehat hosszU tavon van hatas az
ingatlanarakra. lgaz, miutan a behajtasi dij alacsony, ez a hatas viszonylag csekély.

Michael Lochl viszonylag kevés, a teriileti hatasokat elméletben vizsgald kutatasi eredményt
talalt. A leirt hatdsok (Deakin 1994; Deakin et al. 1996; Larsen, 1995; Komanoff 1997,
Banister 2002; Sanner 2004) logikusak, de nincs mdgottik empirikus adat, vagyis inkabb
hipotézisnek tekinthetdk. Mégis, az irodalom alapjan kirajzolodik egy altalanos
szabalyszer(iség, amivel leirhatd a térbeli elrendezés, a kdzlekedési infrastruktura, az utazasi
alternativak és a tarifa egyiittes hatdsa a féldhasznalatra. Vannak, akik szerint az Utdij
inkabb 6sszehizza, masok szerint széthizza a telepiléseket (Levine, Garb, 2002, 181;
National Research Council, 1994, 53; Eliasson and Mattson, 2001, 428). Deakin mindkettét
emliti, és az emberek, a vallalkozasok és a helyi hatésagok adaptalodasanak széles
lehetdségeit targyalja az Utdijhoz (Deakin 1994, 343ff).

Sok szerz@ tartja fontos tényezonek a bevétel felhasznalasat (Komanoff 1997, Levine, Garb,
2002, 181f). Ha az Uthaldzatot bdvitik beldle, az erdsitheti a kilvarosok fejlédését (Gupta,
Kalmanje, Kockelmann, 2005). De az Utdij hatasara csokkend forgalom miatt 6nmagaban is
lehetséges ezt a hatas. A Road value pricing - traveller response to transportation system
changes, TCRP Report 95, Transportation Research Board, Washington D.C. (pp. 14-47)
szerint viszont, ha a bevételt az athaladas gyorsitasara hasznaljak fel, azzal 6sztondzni lehet
egy-egy csomdpont koriil az ingatlanfejlesztéseket.

b) Empirikus elozetes kutatasok

Michael Lochl a lakdhelyvalasztas tekintetében Tillema, Ettema and Van Wee (2006)
tanulmanyét mutatja be. Ok Hollandidban végeztek kdzvélemény-kutatast a
lakéhelyvaltoztatasrdl. A megkérdezettek 5 szazaléka allitotta, hogy Utdij bevezetése esetén
elég nagy, nagy vagy igen nagy valoszinlséggel elkdltoznének. Akik viszont mas munka utan
néznének, azok tdbb mint kétszer ennyien voltak, a vélaszaddk 13,5 szazaléka. Igaz, ezek
nagy része két éven belil mindenképpen mashova akart koltozni. Vagyis nem lehet pontosan
mérni az Utdij altal kivaltott kdltdzési hajlandosagot, de az mindenképpen kisebb, mint amit a
fenti szazalékok jeleznek.

Ami a vallalkozasok helyvalasztasara gyakorolt hatast illeti, arrél Whitehead (2002)
tanulmanyardl ir Michael Lochl. A tanulmanyban 38 angliai mélyinterji eredményét mutatjak
be, melyek alanyai kézétt voltak kbzigazgatasi emberek, ingatlanfejleszték, izletemberek és
tuddsok. Whitehead dsszegzése szerint az Utdij hatdsa a telepiilés nagysagatdl és regionalis
versenyképességétdl fliggden alkalmazhato, kilonféle oksagi lancokkal irhatd le. Vannak
negativ versenyképességi és kedvezd szolgaltatasi hatasok, példaul a kevesebb dugd, vagy a
tomegkozlekedés javulasa, ha az utobbira koltenek a bevételbdl. Végeredményben harom
valasszintet kilénit el:

Kozvetlen reakcié az utdijra, mint Utvonalnak, utazas idejének, mddjanak
megvaltoztatasa.



Masodrend valaszok: a tevékenység athelyezése az (j utazasi modok, varosi
mindségek elérésében rejld elényok kihasznalasa érdekében.
Harmadrend( valaszok: a masodrend( valaszok altal indukalt igények kielégitésére Uj
épitkezések, a tomegkozlekedés és a varos fejlesztése.
Whitehead (2005, 453) a kdzvélemény-kutatashol azt a kovetkeztetést vonta le, hogy az
Utdij bevezetése kilondsen a jovedelmez6ség hataran tancold és az Ujonnan inditott
vallalkozasokra lehet hatassal.

Egy holland tandcsado, a MuConsult (2000) kiterjedt kutatasban vizsgalta a
kilométer-aranyos és a kordonos utdij, valamint a parkolasi dij hatasat.

Tillema, van Wee and Jong (2003b, 7) egy jelentésben azt irjak, hogy az alkalmazottak
koltségeik jelentds részét tudjak atharitani a munkaltatdkra, ezért kicsi a motivaciojuk a
szokasaik megvaltoztatasara.

c) Az (tdij hatasanak viszgalatara kialakitott modellek

A hatvanas, hetvenes évekbdl is emlit Michael Lochl (Strotz, 1965; Solow, Vickrey, 1971,
Liversey, 1973; Henderson 1975; Arnott, MacKinnon, 1978) tanulmanyokat, melyek az
ingatlanhasznalat 6sszefliggéseit elemezték kilonféle Utdijszedési stratégiakkal. A modelljeik
azonban foként egységes telepllést feltételeznek, egy kozponti tzleti negyeddel, és oda vald
dolgozdi beutazasokkal. Olyan valtozokat vettek figyelembe, mint az ingatlanok bérbe
adhatdsaga, az optimalis helyvalasztas, a beépitettség és a varos mérete, ahelyett, hogy az
Utdij eredményeképpen kialakuld térbeli eloszlasokat és slirlisddéseket elemezték volna a
teleplilésen. A térbeli hatasokat egyaltalan nem vizsgaltak.

Ujabb munkakban méar modellezték a térbeli hatast. Ezek a vizsgalatok altaldban egy ,land
use-transport” (LUT) [program]csomaggal, vagy mas modellel - éppen erre a célra
fejlesztett mikroszimulacids eszkdzzel - torténnek.

Michael Lochl tobb, az utdij térbeli hatdsanak vizsgalatara fejlesztett programot emlit, kitérve
a modellezésekbdl levont kovetkeztetésekre is, de sajnos e modelleknek a valds élettel vald
Utkoztetésérdl nem tud, igy az eredményeiket kritikusan kell kezelni.

Anas és Xu (1999) egy kozvetlenll szamolhaté egyensulyi modellel vizsgaltak az “elsé autd a
sorban a legjobb” Utdij hatasat egy szétterjedd, sokcentrumu varosra. Azt az eredményt
kaptak, hogy az Utdij hatasara mind a lakoteriletek, mind a munkahelyek centralizalddnak.
Sajnos azonban az agglomeracids gazdasagot nem vették figyelembe, pedig azok miatt a
munkahelyek slrlsddése feltehetdleg inkabb alcentrumokban mutatkozott volna. Arnott
(1998) a tanulmanyaban kapcsolt egyenletekkel hasznal hasznossagi fliggvényeket az Utdij
hatasanak vizsgalatara egy egykdzpontuy telepiilésen.

Ez a vizsgalat is azt hozza ki, hogy az Utdij hatasara a varos slrlsodik, és a bérleti dijak,
valamint a néps(rliség valtozasanak gérbéje meredekebb lesz. Arnott a dugddijat is
modellezi, de a bevétel felosztasat nem veszi figyelembe. A modell igy nem mutatja a
dugadij hatasat a varos tertileti strukturajara. Amott kovetkeztetése, hogy a dugddij hianya
nem vezet annyira egy varos szétterjedéséhez, mint korabban gondoltak.



Eliasson and Mattson (2001) hasznossagi fliggvényekre épuld logit modellekkel vizsgaltak az
Utdij hatasat az utazasi szokasokra és teriilethasznalatra tobb centrumu telepiilésen.
Tobbféle dugddijat is elemeztek, és arra kovetkeztetésre jutottak, hogy a dugddij
csokkenteni képes a varos szétterjedését. De a teljes dugodij mellett nem a varos
centrumaban, hanem a belsd kilvarosi gydriiben talaltak a legnagyobb valtozast, mintegy
két szazalékos ndvekedést a haztartasok és a munkahelyek szamaban, és 6t szazalékost az
Uzletekében és a szolgaltatasokéban. A centrumtdl ennél tavolabbra eso kiilvarosokban
harom szazalékkal esett a haztartasok és munkahelyek, és hét szazalékkal az lzletek és
szolgaltatasok szama a modellben. A legnagyobb hatast egy viszonylag alacsony dugédij
hozta.

A kordonos dugodijnal a modell a kordon helyének erds hatasat mutatta. Nagy zonanal az
azon kivilre esd terliletek vonzasa csokkent, ami centralizacids hatast jelez. Kisebb zonanal
viszont a modell azt mutatta, hogy a haztartasok, munkahelyek, izletek és szolgaltatasok
eqgy része kikoltozik beldle. De a szerzOk szerint a dugddij hatasa joval kisebb a terlleti
koncentraciéra, mint az utazasi szokasokra.

d) Terllethasznalati és kozlekedési programcsomagok

Az ilyen programcsomagokkal foglalkozik 2004-ig Wegener (2004) és Hunt et al. (2005),
illetve a szimulacios eredményeket foglalja 6ssze Whitehead (2005, 455) . Az attekintett
eredmények a népslrlség ndvekedését mutatjak a centrumban, de a munkahelyekre nézve
ellentmondasosak. A tiz vonatkozd kutatasbdl négy a munkahelyek szétszérddasat jelzi.

e) PROPOLIS eredmények

Ebben az EU altal tdmogatott projektben (Lautso et al. 2004) nyolc eurdpai nagyvarosra
csindltak szamitdgépes szimulaciokat. Az eqyik vizsgalt valtozat a belvarosi kordonos dugddij
volt. A munkaba jaras idejének (20 vagy 60 perc) értékét szamitottak ki, és azt vették
dugddijnak. Az orszagonkénti eltérések miatt a szamitott értékek 20 perces Utra 0.85 € és 2
€, 60 percesre 2.50 € és 6 € kozott voltak. Tiz évet szimulaltak a hipotetikus kordonfelallitas
utan. Az eredmények dsszegzését Michael Lochl egy tablazatban kozli a néps(riségre és a
munkahelyek térbeli eloszlasara. A nyolc varosra Napoly és Velence kivételével hasonléak az
eredmények, az emberek az Utdij elkeriilésére behizddnak a kdzpontba, a munkahelyek
pedig ugyanezen célbdl kifelé tolddnak.

Michael Lochl dsszefoglalasa szerint a modellezések egybecsengd eredménye a lakossag
koncentracidja az utdij hatasara, viszont a munkahelyek eltolédasara nincs altalanosan
megfogalmazhato tendencia. Szerinte ennek a kiindul6 allapotok sokfélesége lehet az oka,
nem mindegy, hogy az utdij bevezetésekor milyen a munkahelyke térbeli eloszlasa. De a
dugddijnak tulajdonithaté valtozas midenképpen kicsi, és fiigg a zdna nagysagatol.

f) Medgfigyelések és elemzések utdijbevezetés utan

A teriilethasznalat valtozasa lassu folyamat, sok évnek kell eltelnie egy intézkedés utan,
hogy a hatésa érzékelhetd legyen. De Michael Lochl talalt erre vonatkozé anyagokat, és tgy
latja - 2006-ban -, hogy csak lassan gy(lnek az adatok a kozlekedési lehetéségek hatasarol
az emberek és vallalkozasok viselkedésére, attitldjeire.
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A terlilethasznalatra val6 hatas kimutatasanak nehézségére emliti példaként
Amstrong-Wright (1986) anyagat, melynek a szerzéje azt irja a Szingapurban 1975-ben
bevezetett utdijrol, hogy egyéb gazdasagi tényezok hatasa kimutathatatlanna tette annak
befolyasat a kornyezetre és a terlilethasznalatra.

g) Londoni tapasztalatok

A Transport for London a bevezetés utan évekig jelentette meg a behajtasi 6vezet hatasairdl
sz010 jelentését, melyek kozll Michael Lochl a 2005. évibdl idéz: ,,...vannak szektorok,
melyek jobb teljesitményt mutatnak a zénan beliil, mint kivil. Mas szektorok rosszabbul
teljesitettek a zdnaban, mint azon kivil. A kiildnbségek viszonylag kicsik, és vannak
eltérések a kilonféle adatbazisok kozott. Nem lehet biztosan allitani a kiilonbségekrdl, hogy
a behajtasi dvezet bevezetésének a hatdsai” (Transport for London, 2005, 5).

Bemutat Michael Lochl egy tanulmanyt, amely a kiskereskedelemre gyakorolt hatast
vizsgalja eqgy lzletlancon bellil, és a zénan bellli (izletben tartds forgalomcsokkenést talal
(Quddus et al., 2006, 20). Zhang, Yi and Shing és Hui-Fai' tanulmanya, amelyet Michael Lochl
még nem ismerhetett, mar vizsgalja a londoni behajtasi dijnak az ingatlanarak alakulasara
gyakorolt befolyasat.

h) Abehajtasi dij hatasa a kiskereskedelemre Trondheimben

Trondheim kér(l, Norvégiaban 1991-ben allitottak fol a kordont. Egy tanulmany (Avant
Management A/S, 1992; Tretvik 2003, 88) azt talalta, hogy a vasarlok 10 szazalékanak
valtozott meg a behajtasi dij hatasara a vasarlasi szokasa. Vagy mashol, vagy maskor
kezdtek vasarolni.

i) Michael Lochl kdvetkeztetései

Szamos nehézsége van az Utdij és a foldhasznalat kozotti 6sszefliggések feltarasanak, az
utdijkivetés valtozatossagatdl kezdve az egyéb kozlekedéspolitikai beavatkozasok hatasaval
vald keveredésen at a egészen a piac és az emberek reagalasanak kilonbségéig. Vannak
kutatasok, de sem elméleti, sem a gyakorlati tapasztalatokbdl levezethetd altalanos valaszt
nem talalt arra a kérdésre, hogy vajon a varosi Utdijtdl 6sszehlzodik-e eqgy teleplilés, vagy
inkabb tobbkozpontlva valik, netan széthizoédik. Ha alacsony az Utdij, akkor annyi latszik,
hogy a hatas is kicsi lesz, bar lehetnek lokalisan erés hatasok is. Tovabba az is latszik, hogy
a hatas nem egyforma a kulénféle foldrajzi helyzetekben, fiigg attol, hogy a bevezetéskor
milyen a telepiilés struktdraja. Egyedi esetekre egyedi vizsgalatokra van szlikség.

A Michael Léchl altal follelt, a dij bevezetése utani elemzések nem latszanak sikeresnek a
kulénféle hatasok elkilonitésében, viszont a modellezésekben jobban tanulmanyozhatdk a
kortlmények, ezért azok jobb - elméleti - képet adhatnak a valtozasok természetérdl.
igéretesek a foldhasznalat és a kzlekedési lehetdségek dsszefiiggéseinek vizsgalatara
kidolgozott szamitogépes programok, de mindenképpen szlikség van az eredmények
Utkoztetésére gyakorlati bevezetések adataival.

1 http://mpra.ub.uni-muenchen.de/4050/1/MPRA_paper_4050.pdf

The London Congestion Charge And Property Prices: An Evaluation of the Impacton Property Prices Inside and
Outside the Zone; Zhang, Yi and Shing, Hui-Fai London School of Economics 2006. augusztus
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2. AZ INGATLAN ERTEKET BEFOLYASOLO TENYEZOK A KULONBOZO SZEKTOROKBAN

a) MunkaerOpiaci hatasok

Altalanos tendenciaként Elena Safirova, Sébastien Houde, D. Abram Lipman, Winston
Harrington, és Andrew Baglino kutatasa (2006), amely hosszdtavi hataselemzés végez,
megallapitja, hogy a kordonon bellli terlileten a bérszinvonal névekszik, a magasabb
bérkategdriak erésebben jelentkeznek. Ezzel egyiddben az alkalmazottak szama csokken, az
alacsony fizetés( rétegek munkanélkiilisége nd. A kdltségre érzékeny munkaer( elvandorlasi
folyamata elindul, ez hianyt eredményez a belso teriileten.

A kordonon bellili munkabérndvekedés meghaladja az utazasi kiadasok névekedését, ezaltal
az itt lakok fogyasztasi (ingatlan és ingd) kiadasai nének.
b) Iroda ingatlan

Az irodaagazat nagyobb mértéki csokkenést mutat a kordonon bellil és kisebbet azon kivil.
(Safirova et al., 2006)

Az elkéltdzés a munkaerdpiaci és bérelmozdulasokra és ingatlan aremelkedésre reagal.
Kismértéku dij esetén nem szignifikans, azonban nagy valtozas attelepilési dontést

eredményez.

c) Kiskereskedelmi ingatlan

Kiskereskedelem értékvalasztasa egyrészt a lokacid kivalasztasabol all, masrészt az adott
helyen a méret és termék stratégiajabdl. Felmérések és kutatasok szerint (Ciari, Lochl,
Axhausen, 2008, Zentes et al, 2007) a helyvalasztas dominans, sokszor a kdzépszer
stratégiat is kompenzalja. A piaci versenytarsak s(r(isddésével, a versenyhelyzet
erésodésével e szempont még inkabb hangsulyos elemmé valt.

A kiskereskedelem helyvalasztasi preferenciait szamos tényezd befolyasolja, ezek négy fo
csoportba sorolhatok: vasarloi piac, elérhetdség, versenyhelyzet, koltségek.

Osszefoglalva, a helykivélasztas szempontjai:

vasarloi piac

demografia (népesség
szama, korosszetétel,
haztartas nagysaga)

jovedelem

edqy fore jutd jovedelem
(disposable income per
capita)

munkaerdpiaci helyzet
(foglalkozas, iparag,
trend)

lakass(riség

lakéingatlanok
kora/tipusa

lakdkérnyezeti
klasszifikacio

elérhetdség

gyalogos vonalak
gyalogos belépési zdnak

uthaldzat (mindség,
sebesség)

Egrkolc’)k (kapacitas,
ényelem/elerhetoseg,
koltség, lehetéség)

autotulajdonosi
szint/arany

tdmegkozlekedés (tipus,
koltseg, ,
elérhetoség/hasznalat
kénnylsége, lehetoség)

akadalyok (vasuti sinek,
folyo, stb.)

versenyhelyzet

meglévo kiskereskedelmi
aktivitas (direkt/indirekt
versenytarsak,
bevasarlokdzpontok,
kumulativ vonzerd,
kompatibilitas)

meglévd kiskereskedelmi
specifikacié (vasarloi piac
terilete,
arbevétel/forgalom
becslések, létesitmén
kora, design, parkolas

versenyképességi
otencial (bbvités,
eljitas, Ures ingatlanok,
piac interception,
ujrapozicionalas,
versenytars politika)

11

koltségek

ingatlan vasarlasi kéltség
épités koltsége

bérleti dijak

bérldi feltételek

telek el6készités

korlatoz6 jogszabalyok,
helyi rendeletek

fejlesztési koncesszidk

feldjitasi /berendezési
igények/koltségek

fenntartasi/lizemeltetési
koltsegek

biztonsagi



lakastulajdon arany
épitési/bontasi tervek
f6 munkaltatok
kiadasi szokasok
vasarlasi szokasok

népességndvekedési és
slrlségi trendek

lathatdsag/észlelhetdség

hely tipusa (type of
location zone

dolgozok munkahelyre
utasanak feltételei
ozzaférése

szallitas feltetelei/
hozzaférése

telitettségi mutato/
saturation index

versenytarsak, .
kereskedok, piacvezeto
brandek kozelsége

kovetelmények

alkalmazottak
rendelkezésre allasa

munkaerd dija
széllitasi/behajtasi dijak
biztositas koltsége
PR/marketing koltségek

életmindség/stilus
jellemzok

kulturalis/etnikai
hovatartozas

Forras: Ciari, Lochl, Axhausen, 2008, Zentes et al, 2007, McGoldrick, 2002, Gilbert, 2003.

A hat kilonb0z06 valtozasi stratégia (bovilés, attelepités, termékracionalizalas, Uj arculat
épités, atalakitas, helyi piacra formalas/szabas) mindegyike lehet a kordon bevezetésének
kimenete.

Az (tdijak kiskereskedelemre vonatkozd hatasa nemzetkdzi gyakorlatanak elemzése hianyos.
Ennek egyik oka, hogy a kutatasok/elemzések fokusza inkabb a kornyezeti és tarsadalmi,
mintsem a gazdasagi hatasok értékelése. Masik oka, hogy a bevezetés viszonylag rovid
idétavja nem ad mddot tényleges kovetkeztetések levonasara. A londoni esetnél tdbb
elemzés foglalkozott a kiskereskedelemre vonatkozo6 hatassal (Quddus et al., 2006, Transport
of London 2005, 2006, 2007), Iényeges hatas kimutatasa nélkil, megallapitva, hogy a kordon
a tobbi lokacids faktor mellett kisebb, elenyészd. A kiskereskedelmi atrendezédések nem
tudhatok be a dugddij bevezetésének, de hosszu tavu kovetkeztetés - az id6tav miatt - nem
vonhato. A stockholmi értékelés (Daunfeldt et al., 2007) kimondja, hogy a kiskereskedelmi
kézpontok nem vesztettek a forgalmukbdl, a vasarlasi szokasok idobelisége igazodott a
behajtasi dij idGkereteihez. Hasonldan megallapitja, hogy hosszu tavu kovetkeztetés - az
idétav miatt - nem vonhato. Szingapur és Trondheim esetében az idétav mar hosszabb (el6z6
1975, utébbi 1991). Szingapdrban a gyors gazdasagi ndvekedés és ingatlanfejlesztés
arnyékaban az Utdij miatti eltérés nem kimutathatd. Trondheimben a vasarldk 10%-a a
kordonnak megfeleléen médositotta vasarlasai helyszinét, tovabba a belsd terlleten a
kiskereskedelmi forgalom folyamatos, allandé ndvekedése tapasztalhatd.

Trondheimben a kordon ugyan az Uzleti forgalmat nem befolyasolta, de az
ingatlanberuhazasok mértéke a kordonon kiviili tertileteken jelentésen nétt, mig a belsé
részen jelentdsen csokkent.

Londonban a kiskereskedelem kismértéki csokkenését tapasztaltak a kordonon beliil és
nagyobbat a kordonon kiviil. (Safirova et al., 2006) Leginkabb az esti szérakozéhelyeknél és
a fitness kdzpontoknal mutattak ki valtozast. A kisvallalkozasokat er6sebben érinti a valtozas
(utazasi id, kliensszam, kapcsolddd dijak,/illetékek aranya a forgalomhoz képest stb.)
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d) |Ipari és raktar ingatlanok

Tényezdk az elmult évek kutatasai soran az alabbi tablazat szerint jelentek meg. Az orszagtdl
és esettdl fiiggden a tényezdk pozitiv vagy negativ korrelaciot mutattak. A tablazat kiemelt
elemei szinte minden kutatasban az értékben jelentds hatasként jelentkeztek.

gazdasag és elhelyezkedés ingatlan épllet
tarsadalom

kihasznaltsagi rata ingatlan kozvetlen ingatlan nagysaga épiilet kora

w kornyezetének (Al e ) (et -
munkaer6 ar karaktere berlok tipusa/kore szallitasi/rakodasi kapu

szakszervezet klaszter/specializaci sprinklerek
erdssége 6 . -
irodahelyiség
kdzuti megkozelités nagysaga az épuletben
repilotér kozelsége?

autépalya
csomopont/regionalis
kapcsolat

lathatdsag

lakotertileti
hatasterulet

varoskozponttol valo
tavolsag

urbanizalt terilet

I1l. LAKOINGATLAN ERTEK PROJEKCIO BUDAPESTEN

Altalanos trendként megfigyelhetd, hogy a kordonon belil - az 4thaladés elkeriilése
érdekében - lakossagndvekedés, mig kozvetlenll kordonon kiviili terileten
lakossagcsokkenés torténik. A kordonon beliil ingatlan érték és bérndvekedés, a kordonon
kivll ellenkezd hatas jellemzd. (Safirova et al., 2006) Kiemelendd, hogy a nemzetkozi
elemzések a magyar piacnal aranyosabb bérlakaspiac esetére készliltek.

a) Ingatlanértéket befolyasold fo tényezok

Az alabbi felsorolas a nemzetkdzi gyakorlatban hasznalt olyan értéktényezdket tartalmazza,
amelyek nem az ingatlan belsé tulajdonsagait, hanem a kornyezetével vald kapcsolatat
jellemzi. A hazai ingatlanpiacon a lakdingatlanok értékét befolyasold faktorok elemzése
kevés kutatas témaja, feltehetden az adatok korlatossaga miatt.

Tulajdon vagy bérelt ingatlan
- befolyasolja az autdtulajdon és kapcsolddd parkoldigény aranyat
Az épitmény kora

2 Erdekesség, hogy a vasuti és vizi kapcsolat nem keriilt a vizsgélatokba ezideig.
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- befolyasolja az autotulajdon és kapcsolddd parkoloigény aranyat

Allam/févaros/keriilet altal meghatarozott kvétak, kozlekedési vagy kereskedelmi
korlatozasok

allami, pl. parkolészam kotelezések

févarosi kereskedelmi jarmukorlatozasok, behajtasi zonak
kerUleti behajtasi engedély feltételei

kerUleti parkolasi feltételek

Kozlekedési adottsagok, kdzosségi kozlekedés elérhetdsége

- metromegallétol vald tavolsag,
- villamosmegall6tdl valo tavolsag,
- max 10 perces jaratslriségl buszmegallétol vald tavolsag

Célteriletektdl vald utazasi tavolsag

- belvarostol
- alkozponttdl (kozépfokd ellatas terlletei)
- palyaudvartdl

Kornyezet parkolasi lehetdségei, szabalyozasa

- kordonon belili teriileteken fizetési Ovezetek szerint
- kordonon kivuli terlleteken fizetési dvezetek szerint
- kordonon kivlli nem fizet0s Ovezetek

Epitésszabalyozasi koriilmények

- beépitési mutatdk
- zoldfellleti mutatok

Kornyezeti mingség

- levegé
- Z3j

Demografiai és tarsadalmi jellemzok

- lakds(riség

- lakass(riség

- gyerekek szama/aranya
- id6sek szama/aranya

- munkanélkiliség szintje
- haztartasok jovedelme

Az ingatlan kdrnyezetében levd szolgaltatasok

bolt

- jatszotér
- Ovoda

- iskola

- posta

- étterem
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b) Lakdingatlan értékének valtozasai

Az elemzéshez hasznalt adatok forrasai:

Lakasviszonyok, 1999-2003 (Elézetes Adatok), Kdzponti Statisztikai Hivatal,
Budapest, 2004.

Ingatlanadattar, Magyarorszagi lakasarak, 1997-2008, Kdzponti Statisztikai Hivatal
és ImmoPress Kiadd, Budapest, 2008.

A varosi hasznalt lakasok aranak alakulasa, 2001-2008, Kézponti Statisztikai
Hivatal, Statisztikai Tukor IIl. évfolyam 57. szam, 2009. junius 8.

Internetes portélok: www.origoingatlan.hu, www.ingatlan.com,

OTP Lakdingatlan Ertéktérkép

FHB lakasarindex

Az egyedilli hiteles, publikus adattar a KSH és ImmoPress Kiadd kiadasaban készlilt
Ingatlanadattar. A KSH 1997-ben épitette be az orszagos statisztikai adatgydjtési programba
(OSAP) az illetékhivatalok nyilvantartasabol szarmazé informacidkra vonatkozé adatgydjtést.

Tovabbi, nem hiteles adatbazisok is szép szamban fejlédnek. A kinalati oldalon a legrégebben
mukodo ingatlan adas-vételi portalok nagy darabszamu adatbazissal rendelkeznek. Ezek
hibaja, hogy az azonos ingatlan atfedéseket nem szirik, az érték nem a tényleges
adas-vételi ar, hanem a kinalati - sokszor a ténylegeset Iényegesen meghalado - ar.
Viszonyitasra alkalmas. Az adatok hozzaférése korlatozott.

Az OTP Lakdingatlan Ertéktérképe az OTP Bank hiteleinek fedezetéiil szolgélé ingatlanok
értékbecslései alapjan késziilt, zart adatbazis. Eredmények publikalasa leginkabb kerlileti
bontasban, a térképi dbrazolasban iranyitdszam szerinti kérzeti bontasban torténik. Telekre,
utcara vonatkozé adatok nem publikusak. Ugyan feltehetden korabbi adatok is vannak, ezek
rendezése 2011 ota torténik, igy folyamatok, trendek értékelésére nem alkalmas.

Az FHB Lakasarindex a magyarorszagi lakéingatlan arak alakulasat méri 1998 6ta. Az index
negyedéves gyakorisagu, és 1998 elsé negyedévétdl kezdddik. Az index értéke a 2000-es év
atlagaval normalt. Az index lakdingatlanok adasvételi tranzakcios adatain alapul, az adatok
forrasa az FHB mikodése soran gyjtott sajat megfigyelései valamint az APEH-t6l (2008 eldtt
az illetékhivataloktdl) vasarolt adatbazis. A sajat gyljtésnél az ingatlan jellemzdiben
nemcsak az az ingatlan cime, elhelyezkedése keril rogzitésre, hanem az ingatlan (bruttd,
nettd, hasznos) alapteriilete, a hozza tartozo telek terlilete, az épités éve,
tomegkozlekedéstdl (vonat, tavolsagi busz, helyi busz) vald tavolsaga, a haz allapota, az
épitett szerkezet mUszaki jellemzdi (falazat, tetdszerkezet, nyilaszarok, fltéstechnika),
kdzmd ellatottsag.

Az adatbazis APEH-t4I érkezd, illetékhivatalok altal gyUjtott adatai: az adasvétel datuma, az
ingatlan cime (telepiilés, Budapesten kerlilet), az adasvétel soran dokumentalt vételar,
illetékhivatali értékbecslés dsszege, épllet tipusa (csaladi haz, sorhaz, tobblakasos tarsashaz
és lakételepi lakas), lakasok alapterilete.

A beérkez6 adatok hianyosak, mindségik is gyenge, szamos esetben hibak azonosithatdak.
Ezek a korabban rogzitett adatok alapjan javitasra kertilnek, a szamitasba csak a javithatd
adatok kerllnek bevonasra. Az adatbazis két forrasa jelentds idobeli eltéréssel all
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rendelkezésre. Az FHB naprakész informacidival szemben az APEH-t6l érkez6 adatok nagy
része legalabb fél évvel az adasvétel utan kerll be az adatbazisba, nem elhanyagolhatd
szamban még évek mdultan is érkeznek adatok.

Az FHB az index szamitasakor a szakirodalomban szokasos hedonikus regresszids eljarast
alkalmazza, amely leginkabb képes az ingatlanok tulajdonsagait (nincs két egyforma
ingatlan, annak értéke belsd és kiilsé hatasokra jelentdsen valtozik, rengeteg tényezd jarul
hozza) kezelni.

Barmilyen elemzésben komoly problémat jelent, hogy az érték dsszetevdinek teljes
spektrumat nem fogjuk tudni azonositani. Ezért is hianyos a szakirodalomban a
kozlekedéspolitikai valtozasok ingatlanpiaci hataselemzése, a tanulmanyok leginkabb a
kornyezeti és utazasi szokasok kérdéseire adnak viszonylag megbizhatd eredményeket.

Jelen tanulmany néhany mintateriletet vizsgalt a KSH Ingatlanadattar adataival (hitelesség
és rendelkezésre allas miatt), tekintettel a bevezetendd kordon altal létrejovo helyzetek
hasonldsagara. Az elemzés ezaltal kdzel sem teljeskord, inkabb csak mintafelvétel. A
nemzetkozi tapasztalatok és az elérhet6 ingatlanérték adatok alapjan a hipotézis felallitasara
volt mdd, a regresszidés modellezés nem tortént meg.

A vizsgalt teriletek:

1. Budapest torténeti belvarosanak egyes kiemelt kozterlletrehabilitacids terlletei -
a terileten forgalomszabalyozas kovetkeztében csdkken a forgalom.

2. Budapest, |. kerlilet eltéré karakter( teriletei.

3. Belvarosi Uj Foutca déli szakasza - a tertileten forgalomszabalyozas
kovetkeztében csékken a forgalom.

Budapest tdrténeti belvarosanak eqgyes kiemelt kdztertiletrehabilitécios teriiletei - a tertileten forgalomszabalyozas kévetkeztében
csokken a forgalom

A tablazatok rogzitik a tarsashazi lakasok atlagos m2-ar adatait. A szlirke mezok esetén az
adott évben az adott kozteriletre nem volt adat. A piros adatsorok tobb utca aggregalt
adatait jelzik.

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

V. ker Bajcsy-Zs (it 68 60 91 138 151 188 194 249 275 214 299 333 219 219 267
V. ker Erzsébet tér 115 220 262 210 210 265 275 387 295
V. ker Jozsef Attila 87 u 297 298 451 218 361 292 351 422 237 310 355
V. ker Karoly korit 68 65 89 17 146 168 22 282 285 290 248 353 299 219 268
V. ker Muizeum kot 55 79 8 162 155 169 187 217 249 298 309 304 335 216 298
V. ker Szent Istvan kort 64 71 91 178 206 191 191 261 302 286 253 355 287 251 201
V. ker Vamhaz kort 60 i 63 138 143 204 314 266 241 252 32 37
Voker  keriileti dtlag 79 88 108 176 1 219 255 298 308 317 379 373 367 336 335
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Vi.ker  Bajesy-Zs it 68 85 9% 158 195 183 212 306 280 252 289 298 305 267 262
Vi.ker  Kirdlyu 46 57 73 12 128 143 192 310 234 250 293 299 219 296 309
Vl.ker  Liszttér 62 67 109 188 203 21 297 295 299 356 360 507 243 400 398
Vl.ker  Nagymez6 64 82 76 149 161 159 198 250 286 281 326 309 316 285 282
Vi.ker  keriileti tlag 56 62 76 133 149 168 209 276 270 257 296 295 277 264 259

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Vl.ker  Teréz kort + Oktogon 58 68 81 132 145 165 188 236 233 240 257 268 244 253 219
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2012
283
21
214
239
324
264
261
327

2012
222
303
343
218
256

2012
215



VI, ker
VI, ker

VI ker
VII. ker
VII. ker
VII. ker
VII. ker
VI ker

VIII. ker
VIII. ker
VIII. ker
VIII. ker
VIII. ker

VIII. ker
VIl ker

IX. ker
IX. ker
IX. ker
IX. ker
IX. ker

hatdsteriilet belsé
hatdsteriilet kilsé

Erzsébet kordt
Karoly kort
Kirdly u
Maddch it
Madéch tér
keriileti tlag

Corvin kiz
Jozsef kot
Kriidy utca
Muzeum utca

Muzeum kot
Palotanegyed
forgalomsill.Gvezet
keriileti tlag

Ferenc kort
Kdzraktdr utca
Réday utca
Vamhaz korit
keriileti tlag

54
47

1997
52
60
47
66

49

1997
66
47
39
54

49
47

1997
52
72
65
44
66

61
53

1998
56
79
57

50

1998
63
50
52
73
64

58
48

1998
55
70
58
53
62

78
71

1999
82
9%
63

114
61

1999

57

80

80
56

1999
54
61
72
53
70
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131
115

2000
112
118
103
1mn

110

2000

105
104
148

114
98

2000
101
117
130

91
116

153
135

2001
147
114
146
228

135

2001

130
187

152
115

2001
140
251
159
178
152

165
152

2002
157
169
166
240
221
150

2002
179
134
170

176

150
126

2002
151
187
171
171
165

210
199

2003
186
234
176
241
429
185

2003
247
1
182

233

175
164

2003
182
190
199
215
215

319
212

2004
217
264
228
236
365
216

2004
219
158
203
230
222

254
197

2004
195
252
229
250
257

345
248

2005
221
255
388
282
376
234

2005
256
181
204
255
274

268
204

2005
190
213
246

218

261

241
253

2006
231
288
21
212
21
233

2006
248
197
200
345

231
215

2006
190
333
242
229
259

313
219

2007
245
288
276
337
361
266

2007
260
214
199
243
324

245
230

2007
236
256
262
240
279

298
259

2008
218
322
300
390

265

2008
302
229
219

224
248

2008

323
312

298

285
241

2009
220
247
289
321

242

2009
285
211
236

228

244
207

2009
236
317
287

264

268
253

2010
232
319
239
293

225

2010
240
203
223
229

227
195

2010
238
267
250

253

Budapest I. kerlilet esetében a hasonl6 karakterd teriileteken levé kozterlletek adatait

aggregaltan vizsgaltuk.

I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
I ker
. ker

Naphegy
Naphegy alja
Vérmez6
Déli-mente
Véralja, nyugat
Véralja, kelet
Débrentei kormnyék
Vér, polgarvaros
Gellérthegy
nagyforgalm( utak
keriileti atlag

1997
89
81
79
70
86

110
74
165
13
76
86

1998
93
91
i
87
98

104
95
119
128
94
9%

1999
132
192
107

136
124

178
185
102
123

2000
21
136
141
154
180
206
214
291
229
160
178

2001
225
274
211
180
208
249
262
421
313
207

228

2002
269
319
221
220
220
249
285
293
283
218
241

2003
280
319
308
238
257
276
299
408
345
246
271

2004
296
344
291
245
255
312
357
554
374
213
301

2005
216
308
314
263
300
303
344
495
427
215
298

2006
32
305
268
288
289
328
325
314
368
293
304

2007
381
313
313
386
339
353
390
653
403
303
349

Belvérosi Uj Foutca déli szakasza - a tertileten forgalomszabélyozas kévetkeztében csikken a forgalom

V. ker
V. ker
V. ker

Karolyi M. utca
Kecskeméti utca
kertileti dtlag

1997
70

79

1998
71
76
88

1999
112
69
108

2000
156
143
176

2001
207
185
21

2002
184
219
219

Az adatokhoz kapcsolodd metodoldgiai észrevételek/megjegyzések:

2003
290
246
255

2004
270
233
298

2005
305
228
308

2006
210
258
317

2007
337
324
379

2008
383
435
359
415
411
392
326

463
326
367

2008
336
306
373

2009
356
306

355
346
358
344
454
387
301
327

2009
259
370
367

2010
387
469
329
358
334
412
373
551
515
296
347

2010
314
319
336

A statisztikai torvény értelmében az atvett adatok nem tartalmaznak semmilyen
azonositasra alkalmas informaciot (név, azonosithatd cim, helyrajzi szam stb.). Ezaltal
az adatgydjtés és publikalas mddja, hogy csak teljes utcara ad adatot.

Az adattar az adasvételi szerz6désekben rogzitett arakat tartalmazza, amelyek - a
KSH tajékoztatoja szerint - valdszinlsithetden alacsonyabbak a valésagosnal,

210
230

2011
223
309
252
21
340
223

2011

201
207
342

243
197

2011
230
287
254
252
257

2011
3n
356
261
292
303
347
460
755
480
292
330

2011
356
336
335

amelyet részlegesen ellensulyoz, hogy az illetékhivatal értékbecslést végez az altala
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287
216

2012
222
304
222
216
286
217

2012
444
190
215

231

216
184

2012
202
201
247
279
247

2012
340
334
267
310
326
350
267
560
473
268
306

2012
217
268
327



nem valdsnak tartott adasvételek esetében - ez esetben ez a becsiilt érték szerepel
arként.

Az adatok nyilvanossagra hozasanak feltétele a statisztikai torvény értelmében, hogy
az adott évben legalabb 3 tranzakcio tértént, igy kisebb kozteriiletek esetében az
adatsor csak hianyosan allithato el6.

Nem all rendelkezésre a lakasarban olyan informacié, hogy az hasznalt vagy (j
épitésu, ezaltal mind a belsd terileti hasonlitasnal mind a budapesti
lakdsar-valtozashoz torténd hasonlitas csak a kettd egyuttesére végezhetd.

Sok esetben az adatkdzlésben hibak vannak, pl. utcanevek nem az adott kerilet
allomanyaban jelennek meg, csaladi hazas értékesités nem csaladi hazas terlleten,
irredlisan kiugré értékek, stb.

Az adatokhoz és elemzéshez kapcsolddo szakmai észrevételek:

A vizsgalat soran az egyértelmden hibas bejegyzéseket figyelmen kiviil hagytuk.
Az egy utcara vonatkozé kevés elemszam miatt az egyedi kiugro értékek
dominansak. Célszer( volt terlileti aggregalt adatok |étrehozasa, hogy a vizsgalt
terilet esetszama elégséges legyen.

A sugariranyu f6 utak (pl. Podmaniczky, Kiraly, Dohany, stb.) belsé és kiilso
szakaszanak értékbeli eltérése az adatpublikalas modja miatt nem mutathatd ki. Az
atlagolas a belsd szakaszon lefelé, a kiilsd szakaszon felfelé tér el a tényleges
értéktdl, a rehabilitalt teriiletre vonatkozd hatas torzul. Jelen vizsgalat soran keriltiik
a hosszabb, tobb Iényegesen kiilonbdzd teriileten athaladd utak bevételét.

A varosrehabilitacids terileten egy adott koztertiletfejlesztési akcid hatasa kevéssé
egyértelmusithetd az Uj és haszbnalt lakasok egyuttes kezelésével, hiszen az olyan
terlileten, ahol sok az Uj épitési lakasok szama (pl. Bels6-Erzsébetvaros,
Ferencvaros, Corvin-sétany teriletén, ahol az épuletek bontasaval alltak eld Uj
fejlesztési teriletek), az atlagosnal magasabb ingatlanértékek nem a kornyezeti
hatasnak tudhaték be, hanem az Uj épitésu ingatlannak.

A lakasingatlanok Uzleti céll hasznositasa az értékekben torzitdan hat. Pl. a Szent
Istvan korut V. és XIII. kerileti eltérése a kapcsolodo keriiletek presztizs
kilonbségének és ebbdl addddan a lakasingatlan (Uigyvédi) irodai céll vasarlas
fizetOképes keresleti kiilonbségének tudhato be.

Az adatsorban tobb ugras figyelheté meg, a kezdeti években, majd a 2008 utani
iddszakban. Ez részben jogszabalyi valtozasoknak, részben az adatkezelés
atadasanak, részben gazdasagi okoknak tudhaté be. Az adatsorok nagymértéki
ugrasai, a vizsgalat terileti és adatkorlatai és a kis elemszam miatt trendfliggvények
(linedris , exponencialis, logaritmikus, stb. regresszid) nem adott megbizhato
eredményt.

A kerlletek évenkeénti tényleges adatai:
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Ezért célszeriinek latszott a relativ eltérést elemezni. igy minden adatsor esetében a

1997-2012-as iddszakban az értékeket Budapest, a belsd kerlletek (I-V kerilettel és anélkdil)

és az adott kertilet tobblakasos tarsashazi értékesités atlagahoz viszonyitva vizsgaltuk. Az
arszintnovekedés mind pozitiv, mind negativ %-os eltérése adott leginkabb iranymutatast a
kozlekedési korlatozasok ingatlanarra vetitett hatasarol.

Az aldbbi tablazatok tartalmazzak az egyedi utcékra vagy aggregalt teriiletekre vonatkozo,
az 1997-2012 iddszak ndvekedését, valamint az 6ssz-févarosi, a belsd kerlletek (I-V
kerllettel egyuttes és anélkil) és a sajat kertileti valtozas értékét. Az adatsorokban hianyos
kezdd vagy végso adat esetén a legkorabbi és legutolsd értékkel rendelkez6 évhez
viszonyitottunk - e sorok szlirkitve jelennek meg a tablazatokban.

V. ker
V. ker
V. ker
V. ker
V. ker

Bajcsy-Zs Ut
Erzsébet tér
Joézsef Attila
Kéroly korat
Muzeum korat

1997-2012

4,16
2,53
315
3,51
5,89
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Budapest
397
373
397
397
397

VIVILVIILIX
4,14
418
4,14
4,14
4,14

LV,VLVILVIILIX sajat kertlet

3,65 4,14
4,24 3,72
3,65 4,14
3,65 4,14
3,65 4,14




V. ker
V. ker
V. ker

VL.
VL.
VL.
VL.

VI.
VI.
VI.

VIL.
VIL.
VIL.
VIL.
VIL.

VIIL
VIIL
VIIL
VIIL
VIIL

VIIL

ker
ker
ker
ker

ker
ker
ker

ker
ker
ker
ker
ker

. ker
. ker
. ker
. ker

ker
ker
ker
ker
ker
ker
ker
ker
ker

. ker

V. ker
V. ker

¢) Hipotézis

Szent Istvan kordt
Vamhaz korat
kerlleti atlag

Bajcsy-Zs Ut
Kirdly u
Liszt tér
Nagymez§

Teréz kordt + Oktogon
hatésterilet belsé
hatésterilet kiilsé

Erzsébet korit
Kéroly korat
Kirdly u
Madéch dt
Madéch tér

Corvin kéz
Jézsef kordt
Kridy utca
Muzeum utca
Muzeum korat

Palotanegyed
forg.csill.ov.

Ferenc korat
Kozraktar utca
Raday utca
Vémhdz kordt

Naphegy

Naphegy alja
Vérmez6
Déli-mente
Varalja, nyugat
Véralja, kelet
Débrentei kornyék
Vr, polgarvaros
Gellérthegy
nagyforgalmu utak

Kérolyi M. utca
Kecskeméti utca

413
435
4,14

1997-2012

3,26
6,59
5,53
4,34

1997-2012

3,68
5,27
4,61

1997-2012

4,27
5,07
4,72
4,18
2,51

1997-2012

6,73
4,04
551
6,33
3,61

4,39

1997-2012

3,88
2,79
3,80
6,34

1997-2012

382
412
337
4,44
3,77
317
3,61
3,40
417
3,55

1997-2012

3,96
3,53

3,97
3,97
3,97

Budapest
397
397
397
397

Budapest
3,97
3,97
3,97

Budapest
397
397
397
397
325

Budapest
397
397
397
4,00
373

3,97

Budapest
3,97
3,97
3,97
3,97

Budapest
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97
3,97

Budapest
3,97
3,73

4,14
4,14
4,14

VIVILVIILIX
4,14
4,14
4,14
4,14

VIVILVIILIX
4,14
4,14
4,14

VIVILVIILIX
4,14
4,14
4,14
4,14
347

VIVILVIILIX
4,14
4,14
4,14
4,26
418

4,14

VIVILVIILIX
4,14
4,14
4,14
4,14

VILVILVIILIX
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14
4,14

VILVILVIILIX
414
418

3,65
3,65
3,65

LV VLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65
3,65

LV, VLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65

LV,VLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65
3,65
3,16

LV, VLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65
3,79
4,24

3,65

LVVLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65
3,65

LVVLVILVIILIX
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65
3,65

LV,VLVILVIIIX
3,65
424

414
414
414

sajat kerulet
4,57
4,57
4,57
4,57

sajat kerulet
4,57
4,57
4,57

sajat kertlet
4,43
4,43
4,43
4,43
3,56

sajat kertlet
391
391
391
6,33
383

391

sajat kertilet
3,74
3,74
3,74
3,74

sajat kertilet
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56
3,56

sajat kertilet
414
3,72

A relativ eltérés kiemelkedd esetei egyrészt a kiemelt kdztertiletrehabilitacids teriletek
foutjai (MUzeum korat, Vamhaz kordt, Karolykorut) és a Nagykorut belsd hatasterllete
mentén jelentkeznek. Egyértelm( a kozlekedési adottsagok, kozosségi kozlekedés -
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kilondsen a gyakori, gyors és kényelmes, mint a metro, a villamosok és a gyakori
jaratsir(iségl buszok - elérhetdségének pozitiv hatasa. Korabbi évek eredményében a
féutak menti kisebb utcak értékndvekedése elmaradt a foutvonalaktdl, amely okat a kisebb
utcak biztonsagi kérdésében latjuk. Az utobbi évek adatai alapjan a kdzlekedés
leveg@szennyezés és zaj negativ hatasai kimutathatok.

Tovabbi kiemelkedo értékeket mutatnak a varosrevitalizacios teriletek, mint a Liszt Ferenc
tér, Nagymezd utca, Kiraly utca, Palotanegyed. Ahogy korabban emlitettiik, a Kiraly utca
kiugré értékében jelentds tényez6t latunk a nagy szamdu Uj ingatlan épitésben. Mindemellett
a konkrét brand-teremtd akcidk pozitiv hatasa az ingatlanértékre egyértelmd.

A Belvéaros Uj Féutcaja 2008-ban keriilt 4tadasra. Az adatsorban 2012-ig értékndvekedés
nem figyelheté meg.

A parkolasszabalyozasra vonatkozd eredményt, kovetkeztetést kis mértékben tudunk
levonni. Az allam/févaros/kerllet altal meghatarozott kvétak, kézlekedési vagy
kereskedelmi korlatozasokban jelentds valtozast fog hozni a kordon bevezetése.
Feltételezéslink, hogy a kerliletek jelenlegi gyakorlata, miszerint a helyi lakosok szamara
ingyenes parkolast biztosit, e tényez6 a helyi rendeletek médositasaval kompenzalni fogja
azt. Emellett a kordonon kivilli teriileteken fizetési dvezetek szerinti és nem fizetds dvezetek
meghatarozasa kritikus kérdés lesz, hiszen a helyi érdek ez esetben eltér az sszvarosi
érdektdl.

A Kiskorat déli szakaszanal, ahol a kozterileti parkolok szama jelentds mértékben csokkent,
a relativ eltérés pozitiv, és kiemelkedd. Véleményiink, hogy a parkoldhelyek nem jelentenek
annyira dominans tényez6t az ingatlanértékben, mint ahogy az a kdztudatban megjelenik.
Ezt tovabba erdsiti, hogy a tulajdon vagy bérelt ingatlan tekintetében a belvarosi részen a
bérelt ingatlanok aranya nd és néni fog.

Jelen tanulmanyban a céltertiletektdl (belvarostol, alkdzponttdl (kdzépfokd ellatas teriletei),
és palyaudvartol) val6 utazasi tavolsag ingatlanértékre vonatkozo hatasat nem vizsgaltuk.
Nem vizsgaltuk tovabba a zoldfellletek kozelségének hatasat, azonban az I. kerileti adatok
egyértelmien kimutatjak a varosi parkok pozitiv hatasat. Tovabbi vizsgalatban a kisebb
parkok, kertek és jatszdterek pozitiv, de nem dominans hatasa valdszindsitheto.

Jelen tanulmany keretében, adatokkal megfelel6en alatamasztott olyan terlletet nem
tudtunk lehatarolni, ahol a forgalomszabalyozas kovetkeztében jelentdsen nétt volna a
forgalom és/vagy a kozterlleti parkolas. Ehhez tovabbi kutatas sziikséges.

Fontos lenne tovabba a demografiai és tarsadalmi jellemzok (lakd- és lakasstrlség,
haztartasok nagysaga és jovedelme, gyerekek és idések szama/aranya, munkanélkiliség
szintje), valamint - a kevésbé belvarosi elhelyezkedés( terlileten - az ingatlan
kérnyezetében levd szolgaltatasok (bolt, dvoda, iskola, posta, étterem, stb.) értékelése is,
hogy a magyar értékrendszerrdl pontosabb képink legyen.
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IV. JAVASLAT -- KELL HATASVIZSGALAT, AMIT A FELELOSNEK KELL
ELVEGEZ(TET)NIE

Altaldnosan megallapithatd, hogy a ,dugédij” vagy mas forgalomtechnikai modszer
bevezetése direkt mddon nincs hatassal az ingatlanarakra. Indirekt mddon azonban a terlilet
presztizse, a kdrnyezetszennyezések csdkkenése, stb. altal valik befolyasold tényezdvé.

Jelenleg Magyarorszagon nincs olyan adatéllomany, amely lehet6vé tenne egy megfeleléen
megalapozott elemzést a valtozasokrol. Ezért kiemelkedden fontos lenne a bevezetést
megeldzéen lefektetni egy rendszert, ami mind az ex-ante mind az ex-post értékelést
lehetoveé teszi. Javasoljuk, hogy a bevezetést megel6zoen késziiljon egy vizsgalat, amely a f6
szempontok szerint allapotfelmérést végez. A szempontok idészakos lekérdezésével a
folyamat és eredmények nyomonkovetése biztosithato.
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