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A Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019-ben 69. évfolyamat indit6 egyetlen magyar
kozlekedéstudomanyi szaklap, ami ma Magyarorszagon megjelenik. Gondoljuk
On is azért volt eddig el6fizetSje lapuknak, mert méltanyolta a lap tartalmat, és
azt a torekvést, amit a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és a lap szerkesztésége, az
eléfizetok, a tamogatdk és a cikkek szerzdinek egyiittmiikodésével kifejt annak
érdekében, hogy a szaklapot megjelentesse. (A szaklap digitalis valtozatban is el-
érhetd.)

Reményeink szerint nem tartalmi kifogas vagy egyéb szakmai ok all annak hat-
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nyiben lenne javaslat a megujitasra, a korszerusitésre vonatkozoan, azt szivesked-
jen felénk jelezni. (Ha madr eldfizetett, azt koszonjiik, és kérjiik, leveliinket tekintse
tdrgytalannak.)
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tagoknak 4140 Ft/ év), és azt 2019-ben sem tervezziik. Reméljiik, hogy el6fizetését
megujitja és tovabbra is Olvasénk marad.

Megkoszonve eddigi bizalmat boldog, egészséges ujévet kivan tidvozlettel:

Budapest, 2019. februar

a Kozlekedéstudomanyi Szemle szerkesztdbizottsaga nevében
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Mobilitas, mint szolgaltatas: helyzetkép és
fejlodési tendenciak

Dr. Timar Andras
professor emeritus
Pécsi Tudomanyegyetem, Miszaki és Informatikai Kar
e-mail: timara@hu.inter.net

Az MTA Kozlekedés- és Jarmttudomanyi Bizottsaganak a ,,Mobili-
tas, mint szolgaltatas” koncepcioval foglalkozé iilésén elhangzottak-
kal a szerzo kisérletet tesz a fogalom és tartalmanak meghatarozasara.
A kialakulasahoz vezeté miszaki fejlédésre utalva attekinti a kon-
cepcio gyakorlati megvaldsitasaval elérni kivant célokat, az érintett
célcsoportokat, ramutatva a varhat6 nehézségekre is. Ismerteti a stra-
tégiai prioritdsokat és a mar létrejott kisérleti rendszereket. Végiil fel-
vazolja a jovOoben varhat6 fejlédési lehetdségeket.

DOI 10.24228/KTSZ.2019.1.1

1. A ,MOBILITAS MINT SZOLGALTATAS” KONCEPCIO

A Magyar Tudomdanyos Akadémia Kozlekedés- és Jarmtitudomanyi Bizottsaga a Magyar Tu-
domény Unnepe 2018. évi rendezvénysorozatdnak keretében megtartott idei 4. iilése témdjaul
a ,Mobilitds, mint szolgaltatas” (angolul: Mobility as a Service - MaaS) koncepci6t valasztotta.
A Maa$ koncepci6 szerint a kozlekedést integralt szolgaltatasnak tekintjiik, amelyben az egyiitt-
miitkodé szolgaltatok tobb kozlekedési mod/eszkoz kombinalt igénybevétele lehetségeinek va-
lasztékat kinaljak, s ebbdl a reménybeli utazé (a fogyaszto) egyetlen, az internetre kapcsolddd
eszkoz (pl. mobiltelefon, tablet, laptop, vagy szamitégép) hasznalataval kivalaszthatja és kifizet-
heti az igényeinek legmegfelel6bbet.

Sziikebb értelmezésben a fogalom a magantulajdont jarmiiveken alapulé un. egyéni kozlekedési
modokrol a szolgaltatasként igénybe vehetd utazasi megoldasokra valé dttérés folyamatit jelenti,
els@sorban a varosi és a varoskornyéki kozlekedésben. Ez az egyéni kozlekedés és a kozosségi
kozlekedési szolgaltatok altal nyujtott kozlekedési szolgaltatasok kombindcidjaval valdsithatd
meg, egy olyan kozos internetes hozzaférési pont (szamitogépes ,,kiszolgald pult”) segitségével,
ahol megtervezhet6 és szervezhet6 az utazas egész folyamata, amelyért az utazé egyetlen szdmla
kiegyenlitésével fizethet [4]. Az utazdé meghatarozott id6kereten vagy meghatarozott tavolsa-
gon beliili utazasaiért akar utazasonként, akar havi eléfizet6ként atalanyosszegben is fizethet.
A Maas$ alapkovetelménye, hogy a szolgaltatoknak a kozleked6k utazasi igényeire szabott utaza-
si megoldasokat kell kinalniuk, azaz hasonlattal élve: a fogyasztdkat ,, készruhak” helyett ,méret-
re szabott” (elegansabb, divatosabb - tehat vonzobb) ruhdk viselésére kell 6sztonozniiik.

Dr. Timar A.
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Egy utazas tervezése dltaldban az Gtvonaltervezéssel kezd6dik. Az Gtvonaltervezd pl. azt jelezheti,
hogy a hasznal¢6 egyik rendeltetési helyr6l a masikra tobb kozlekedési mdd eszkdzeinek (pl. vonat
és autobusz, vagy személygépkocsi és metrd) kombindcidjaval juthat el. A reménybeli kozlekedd
(fogyaszto) ekkor a varhato koltségek, az utazas varhat6 iddpontja és idtartama, valamint kényel-
mi szempontok alapjan kivalaszthatja a neki legmegfeleldbb kombinaciét. Ennek eléfeltétele, hogy
egyazon szolgéltatéponton minden sziikséges foglalas (pl. taxi rendelése, menetjegy vasarlasa és
iléhely biztositasa a tavolsagi vonaton, stb.) egyetlen lépésben, eldre elvégezhetd legyen. Elvarhato,
hogy ennek a szolgaltatasnak képesnek kell lennie a roaming (barangolds) lehet6vé tételére is, azaz
a véghasznal6 applikdcionak miikddnie kell kiilonb6z6 varosokban anélkiil, hogy a haszndlénak
yj applikdcio(ka)t kellene megismernie, vagy uj szolgaltatas(ok)ra kellene bejelentkeznie.

A MaaS$ koncepci6 kialakuldsat elsésorban az utébbi évtizedekben felgyorsult mtszaki (in-
formatikai) fejlddés tette lehet6vé és alapozta meg (1. abra) [3]. A koncepcid gyakorlati alkal-
mazasahoz vezet6 kezdeti informatikai [épések kozé sorolhatjuk egyrészt a varosi kozlekedés-
ben a valds idejii utastdjékoztaté rendszerek (pl. Budapesten a Futdr) kiépiilését, az internetes
menetjegyvaltds, illetve az érintésmentes (angolul: contactless) jegyellenérzés (pl. Londonban
az Opyster, Stockholmban az Access magneskartya) elterjedését, valamint az elektronikus jegy-
rendszerben keletkez6 hatalmas anyagmennyiség (4n. Big Data) céliranyos feldolgozasat. Az igy
nyert informaciok segitik az orszagos és helyi kozigazgatast, a szakhatdsagokat a kozlekedési
infrastruktura fejlesztését és a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok szinvonaldanak emelését cél-
z6 dontéseik meghozatalaban.

1. abra: A MaaS$ koncepcié kialakulasahoz vezeté miiszaki fejlodés. (Forrds: [3])

- P b=y
20.szazad: A szemeélygepkocsimegjelenése @ @ a
(=)

A témeggyartassal
eldallitott személy-

Az elsd ipari forradalom
idején a vasuti haldzatok

A mindendtt informacié™ koranak
eljévetelével (j lehetdségek

&5 a menetrend szerinti gépkocsik megjelenése a nyiltak meg a létezd kbzlekedssi
kdzbsségi kozlekedési tevékenységek halézat sokkal hatékenyabba és
hélézatok |étrejbtte decentralizdldsdhoz, felhaszndld-baratta tétele elbtt.

a varoshataron kivilre
helyezéséhez, az

eldsegitette a népesseg
és a munkahelyek

A halézal szolgaltatasait jobban
hozzé lehet igazitani a hasznélok

Ujonnan kialakulo, eldvarosok igényeihez (1. 1. hogy hol, mikor,
vagy gyorsan fejl5dé kialakuldsahoz mit és hogyan kivannak), a

varosckba vezetett valaszték bovitese és a fogyasztd
tomoraléset kényelmének fokozésa Gtjan

19. szazad: Az ipari forradalom 21.szazad: A digitalis kor

Ugyancsak ilyen kezdeti Iépéseknek tekinthetjitk olyan innovativ koézlekedési szolgaltatasok,
illetve ilyenek nyujtasara szakosodott, maganvéllalkoz6 szolgaltatok megjelenését, mint pl. a
kovetkezok:

o jdrmii-megosztds - egy adott kerékpart, vagy személygépkocsit kiilonb6z6 idében tobben
is haszndlnak (angolul: car-sharing, bike-sharing, e-hailing);

o utazds-megosztds - egy bizonyos utazdsra, vagy annak egy-egy szakaszira esetenként,
vagy rendszeresen tobben tarsulnak (angolul: ride-sharing);

o hivd-a-buszt - az igényekhez igazodva rugalmasan valtoztathatd, kijelolt atvonalon koz-
leked6, a megallokhoz adott id6pontra hivhaté autébusz (angolul: pop-up bus).

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 1. sz.
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A MaaS gyakorlati megvaldsitasanak a varakozasok szerint nagy lendiiletet adhat az onvezetd
(autoném) jadrmiiveknek a kozeli évtizedekre elére jelzett megjelenése és elterjedése. Egyesek sze-
rint ez jelentdsen csokkentheti a személygépkocsi tulajdonlas és egyedi személygépkocsi-haszna-
lat gazdasagossagat az igényekhez rugalmasan igazodé személygépkocsi-haszndlatot (is) kinalo
kozlekedési szolgaltatasokkal 6sszehasonlitva. A kozlekedSk racionalis dontéseiben bizva tehat
varhato, hogy a kozlekedési munkamegosztason beliil (elsésorban a varosokban) csokken a sze-
mélygépkocsi-kozlekedés teljesitményének részaranya a felsorolt innovativ és kozosségi kozleke-
dési mdédoké viszont jelentdsen novekszik.

Madsok viszont arra figyelmeztetnek, hogy a személygépkocsi magantulajdonhoz és egyedi sze-
mélygépkocsi-hasznalathoz (mint ,,maganszférdhoz” és a ,,sajat kényelmi z6nd”-hoz) valé ragasz-
kodas er6sségét tévedés aldbecsiilni [3]. Ezért a hagyomdanyosan kialakult kozlekedési szokasok
a feltételezettnél esetleg joval nehezebben lesznek megvéltoztathatok, kiilondsen, ha a vérosi és
varoskornyéki utakon dontd tobbségben mar zérus karosanyag-kibocsajtast, zajtalan villanyau-
tok kozlekednek majd (ilyenek gyartasaban az autégyartok piaci versenye mar megkezdddott, s
hosszu tava érdekeltségiik rendkiviil erésnek tinik).

2. A MaaS KONCEPCIO CELJAI

Osszefoglaléan kijelenthetd, hogy a MaaS megvaldsitdsdnak célja a (személy)-kozlekedési rend-
szer merev, kindlatvezérelt rendszerbdl dontéen rugalmas, keresletvezérelt rendszerré valé foko-
zatos atalakitdsa, az egyéni és a kozosségi kozlekedés hagyomanyos munkamegosztasi aranyai-
nak (modal split) a kozosség megfelelden széles korti egyeztetéssel elfogadott stratégiai céljaival
Osszhangban 4llg, azok elérését megkonnyité modositasaval. A hagyomanyos, torténelmileg ki-
alakult kozlekedési rendszerben ugyanis minden egyes kozlekedé alkalmazkodni kényszertiil az
altala éppen igénybe vehet6 kozlekedési szolgaltatdsok adott kindlatahoz.

A MaaS {6 célja ennek az alkalmazkodasi kényszernek az enyhitése a kozlekedési szolgaltatasok
kinalatanak olyan rugalmassa és vonzovd tételével, hogy az képes legyen alkalmazkodni az egyes
kozlekedSk igényeihez és fizetGképességi korlataihoz, azaz a szolgaltatasok iranti valds kereslet-
hez. A varosi kozlekedés teriiletén a MaaS alapvetd céljai - a teljesség igénye nélkiil - a kovetkezok:

1. A torlédéasok eléforduldsi gyakorisdganak és idétartamanak csokkentése, elsésorban a
csucsforgalmi idészakokban.

2. A személygépkocsi-tulajdon és -hasznalat mértékének, illetve az uthalézatot egyidejiileg
igénybevevé jarmuvek szamanak csokkentése.

3. A meglévé kozlekedési infrastruktira hatékonyabb kihaszndlasa és a méretgazdasagos-
sag érvényesiilésének eldsegitése.

4. A kozlekedési halézatok igénybevételére iranyulé igényekbdl eredé fesziiltség, azaz az
id6szakonként tulzott mértéki kereslet enyhitése.

5. Jobb forgalomszervezés és hatékonyabb infrastrukturalis kapacitasgazdalkodds lehetévé
tétele.

6. A fogyasztok kényelmének javitasa a kozlekedési haldzat integralt — Osszefiiggd egész —
rendszerként valé igénybevételének felkinalasaval.

7. Kivétel nélkil minden - fiatal és id6s, mozgasképes és mozgaskorlatozott, tehetds és ke-

vésbé tehetds — utaz6 kozel azonos szinvonalu kiszolgalasa.

Az infrastruktura finanszirozasat megalapozé/tamogaté modell megalkotésa.

9. A kozlekedés kornyezetre gyakorolt, Osszességét tekintve kedvez6tlen hatdsanak csok-
kentése.

10. A jarmivezet6k altal iranyitott és autoném jarmivek alkotta kérnyezetben egyarant md-
kodoéképes legyen [2].

®

Dr. Timar A.
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A vildgos és egyértelmi célok kitlizése nemcsak a Maa$S koncepcié megvaldsitasat célzé kez-
deményezések hatékonysaganak szamszertsitéséhez és értékeléséhez sziikséges és hasznos, de
el6segitheti a kit(izott célok elérését tdmogatd kozvetlen t6kebefektetések novelését, a megfele-
16 miiszaki megoldasok kivalasztasat, fejlesztését és a megfelel$ szabalyozdsi szintre vonatkozé
kozmegegyezés létrejottét is. Az utébbi nagyon fontos, mert a szabalyozas esetenként ttlsdgosan
merev lehet, s bevezetése, elfogaddsa is hosszu ideig eltarthat. A varosok kozlekedésért felel6s il-
letékeseinek meg kell talalniuk az egészséges egyensulyt egyrészt az 0jit6 jellegii kezdeményezé-
sek szabad térhdditasanak lehet6vé tétele, masrészt a kozlekedok és a varoslakd kozosség egésze
jol felfogott érdekeinek érvényesitése kozott.

Altaldnossagban kijelenthetd, hogy a szabalyoz hatésagoknak felel8s és tdmogaté feliigyelSként
célszert viselkedni: a folyamatokba lehet6leg csak akkor avatkozzanak be, ha azok menetét az
eredetileg kozmegegyezéssel kijelolt iranyba akarjak terelni, ugyanakkor kozbelépésiik az inno-
vaciot ne akadalyozza, s tegye lehet6vé, hogy minden egyes telepiilés a neki legjobban megfeleld
(de az integraciét nem akadalyozd) muszaki megoldasokat alkalmazhassa.

A Maa$ koncepcié megvaldsitasa a kozleked6k kovetkez célcsoportjaira iranyul:

o elsésorban a k6zosségi kozlekedésre ,,raszorultak”, akiknek nincs személygépkocsijuk -
6k utazasaik tervezésének és szervezésének egyszerisitését, az ezekhez kapcsolédd bi-
zonytalansagok csokkenésével utazaskényelem-novekedést, esetleg utazasi idémegtaka-
ritast és koltségesokkenést érhetnek el

« masodsorban az egyéni kozlekedés résztvevéi, azaz a rendszeresen személygépkocsit (is)
hasznélok (dontéen személygépkocsi-tulajdonosok) — 6k mindenekel6tt utazasi idémeg-
takaritdst, bizonytalansag-, (de egyuttal) utazaskényelem-csokkenést és vonzé mérték
utazasi koltségesokkenést érhetnek el.

A MaaS koncepci6 megvalositdsa sordn, a kitiizott célok elérése érdekében a kovetkezd stratégiai
prioritasokat célszer érvényesiteni:

1. Az autondém jarmuvekre is Kiterjedd, innovativ kozlekedési modok, szolgaltatasok és iiz-
leti modellek alkalmazasat 6szt6nzd, rugalmas keretszabalyozas megalkotasa.

2. A szénhidrogén alapu hajtéanyagt jarmiivekrol a nulla karos anyag kibocséjtastakra
val6 attérés nehézségeinek lekiizdésére alkalmas modszerek kidolgozasa — beleértve az
attérést tiamogatd kormanyzati stratégiat is — és alkalmazasa.

3. Felkésziilés a jovore (oktatas, K+F+I), amelyet uj kozlekedési szolgaltatdsok megjelenése,
a jarmivek megnovekedett autondmidja, a jarmtiimegosztas elterjedése, az egyéni és a
kozosségi kozlekedés kozotti hatarok fokozatos elmosédasa jellemez.

4. Azelérhet6 adatok (Big Data) feldolgozdsaval nyerhet6 informaciok nyujtotta lehetdségek
kihasznaldsa az innovativ kozlekedési szolgaltatdsok fejlédésének elémozditasa és a koz-
lekedési rendszer hatékonyabb tizemeltetése érdekében [1].

3. A MaaS KONCEPCION ALAPULO KISERLETI SZOLGALTATO RENDSZEREK

Mar szamos kisérletet tettek és tesznek napjainkban is a MaaS koncepcid alkalmazasara. Ezek koziil né-
hanyat az 1. tablazat mutat be [3]. Az egyik utt6rd, a MaaS Global vallalkozas kétévi el6készitést koveto-
en dobta piacra Whim elnevezésti applikaciojat 2017 végén Helsinkiben. Az eléfizetSk egyetlen mobilte-
lefonos applikacid segitségével tervezhetik, szervezhetik és bonyolithatjak le utazasaikat, amelyek sordn
a killonféle egyéni és kozosségi kozlekedési modokat és eszkozoket zokkendmentesen kombinaljak.
Az Whim applikacio 2018 tavaszatdl az Egyesiilt Kiralysagban, a Birmingham kériili West Midlands
megyében is elérhetd (2. abra) [9]. A Whim hasznal6i harom kozlekedési lehetdség koziil valaszthatnak:
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(i) azigénybevett kozlekedési szolgaltatas-kombinacid Osszesitett aranak kozvetlen kifize-
tése (angolul: pay as you go);

(ii) havi standard eléfizetés (99 £), amely korlatlan kozosségi kozlekedésre és arra rahordd
taxi-hasznalatra, valamint a kinalatbdl a legolcsébb gépkocsibérlésre terjed ki;

(iii) havi prémium eléfizetés (349 £), amely korlatlan kozosségi kozlekedésre, a lakhelytél
szamitva kb. 5 km-es sugart koron beliil korlatlan taxihasznalatra és havonta legfeljebb
30 napig terjedd személygépkocsi kdlcsonzésre jogosit.

Helsinkiben a szolgaltatasok és a tarifak hasonlok (a havi standard eléfizetés ara 49 €, a prémium
el6fizetésé 499 €) [8]. (2019. januar eleji kozéparfolyam EUR 321,25 Ft, GBP 357 Ft.)

2. abra: AWhim applikacion alapulé kisérleti rendszer Finnorszagban és Angliaban.

(Forrds: [8] [9]) )

Svédorszagban, Goteborgban 2013-2014 kozott fél évig, 70 haztartas (mintegy 200 felhaszndlo)
részvételével miikodott egy hasonlo, UbiGo elnevezésii kisérleti rendszer, amelynek kozéppont-
jaban szintén a kozlekedés, mint szolgaltatas allt, a sajat tulajdonu aut6 hasznélatanak elhagya-
saval. Itt nem havi csomagokban, hanem pénzért eldre megvasarolt kreditekben kellett fizetni
az igénybe vett kozlekedési szolgaltatasokért. A kisérletet sikeresnek itélték, de folytatasara (sem
Goteborgban, sem Stockholmban, ahol 2018 marciusara igérték a rendszer bevezetését), eddig
nem keriilt sor [12].

A MaaS$ koncepci6 fenntarthaté megvaldsitdsa nem kis feladat. Az egyik ilyen elé6futarnak
szant projekt, a helsinki Kutsuplus egy olyan minibuszos, igényvezérelt kozlekedési szolgalta-
tas volt, amelyben a felhaszndldk valds id6ben, interneten keresztiil bejelentették, hogy honnan
hova szeretnének utazni, majd az azonos idében azonos iranyba tartékat 6sszevontan egy-egy
jarmd elszallitotta. A szolgaltatds a hagyomanyos helsinki koz6sségi kozlekedés megreforma-
lasat célozta. A becslések szerint minimum 100 minibuszra lett volna sziikség a gazdasagos
mikodéshez, azonban erre végiil nem keriilt sor, a végs6 allapotaban 15 db jarmitvet tizemel-
tetdé Kutsuplus 2015 végén megszlint. A projekt életrevalosagat miiszakilag egyértelmtien bi-
zonyitotta, de a jarmiflotta kell6 mértékiire torténé bdvitése mar tul nagy tizleti kockazatnak

bizonyult [6].
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1. tablazat: Kisérleti kozlekedési szolgaltaté rendszerek (2015-2017). (Forrds: [3])

Projekt Leiras Uzemeltetd Hatasteriilet
Elofizetéses, integralt kozlekedesi applikacioja
segitségével a Moos Global a hasinaloknak
szamos kozlekedési lehetdséget kinal (a taxiktd| 2
kezdve agépkocsi-bérlésig, a kézosségi (Finnorszag)
Whim kbzlakadést és a kerakpar-megosztast is Maa$s Global
beleértve). A Whim app megtanulja a hasznilok
preferencidit és szinkronban van elGegyzési lET::e?ﬂTI%:%nly:zn)
naptaraikkal, hogy okos tandcsokat adhasson az
egyes eseményekre vald eljutashez
Teljasen integralt kizlekedési czolgéitatas, . i i
amely komktindlja a kéz8sségi kizlekadsst, A Go projekt részeként: Smart 70 hizlartds,
gépkocsi-megeosztdst, gdpkocsi-bérldst, taxikat by L'ndh°|m.” se'a,n‘” mintegy 200
UbiGo dés kerékpdr-bérlést - mindezt egyetlen app Pa'.’} iparyallalgtl S hasznalo;
sepitségeével, egyetlen szdmldval, a nap 24 D m%ﬂ?é?ck{g:tgt&ﬂfnﬂgg& 2 Gaoteborg
oraaban Ves a rendszeres haszndloknak nydjtott Vinnova threfinansirezscsval (Svedorszag)
kedverményekiel
Tékb mint 21 szolgaltatd egyittmikodésével a
Qbait app 2 hasandld igényeihez illeszkeds
Ctuonalterveket kés:it. Kindlatiban szerepelnek
i géphocsi-megosztasi, kizds gépkocsi-hasznalati : p
Qixxit és kerékpr-megos2tds! lehetGségek, megadva a LoHEE O LR
kedvezo vasuti csatlakozasckat; a hasznalonak
valamennyit felkinalia osszehasornlitisra és
kozilik a legkedvezdbb kivalasztdsa végett
A hasznalok egyetlen app haszndlatéval keres-
hetnek, foglalhatnak és fizethetnek kombinlt Németorszag
wvtazdsokat a car2go, a mytaxi és a Deutsche tesztizem:
Moovel Butn kozlekedési szolgaltatok kindlatabol. Daimler ‘:‘;’r:::;‘:‘?a‘%-
:;‘J)Dhlltelefonos fizetés ?Iérheto akorosségl Hel sinki\
zlekedés igénybevételgert gartban és : :
Ramborgban (Finnorszag)
Szingapirban a kézlekedSk a magan autébusz- Kormanyhivatalok, Infocomm
Uzemeltetdk sital felkinglt ]‘{Rﬁ\&kﬁ!‘l Gléhelyet Development Agency és |ngézé|¢r
Beeline foglalhatnak_ és megkereshetik azok éppen hol Land Transport Authority - szingapur
taldlhatok. U dtvonalakat is javasolt k mert | egyittmikodve a kozlekedési
@zokat rugaimasan valtoziatva azutazck véllalatokkal, kutatchelyekkel
igényeihez igazitjak. €35 maganvallalKozokkal
A SMILE app haszndlatival a kivetkezd kizleke- Kezdeményezo: Wiener
dési szolgdltatisok bd vélasztéka érhetd el: Stadtwerke a Wiener Linien-
tajékortatis, foglalds, fizatés, igdnybavétel és nel (Bécs kazdsségi khzieke- 1000 Kisérnen
szdmlizds. Egy szabvdnyos illesztéegység és dési szolgla'lhtéja}. az Osztrék reszivevd I
SMILE specidlis adapterek segitségével valamennyi Szdvelsegi Vasittal (OBB), Bécs
kozlekedési szolgiltatd technikal rendszere valamint gepkocsi-megoszisst, iAusztria)
bekapcsclhate az adatszolgéltatasha, kerékpar-megosztést kindlo
2 jegyértekesitést is beleértve maganyaliakoz asokical
egyltmikddve

Hasonld nehézségekkel kiizd Bécsben a Whim-hez nagyon hasonl6 Smile projekt, bar a mobil-
telefonos applikaciéval az eredetileg harom éves idészakra tervezett kisérletek 2014 dta folynak.
Ezek kozzétett eredményei szerint a kisérlet sikeres volt, szamos kozlekedési szolgaltato jelezte,
hogy szivesen részt venne az integracioban. Feltehetden a sziikséges téke hidnyaban a rendszer
piaci bevezetésére eddig még nem keriilt sor [11].

Sikeresen miikédik viszont Németorszagban 2018 mdjusa 6ta a Qixxit utvonaltervezd rendszer
mobiltelefonos applikacidja - igaz, nem varosi, hanem orszagos kozlekedési szolgaltatok: a Deu-
tsche Bahn, a FlixBus, a FlixTrain, a Skyscanner és masok egyiittmtikddésével. A rendszerben
egyeldre csak a vonatjegyek foglalhatok és vasarolhatok meg, az 6sszehasonlithat6 utvonalval-
tozatokban szerepld autdbusz- és repiildjegyek kozremiikodo utazasi irodak kozvetitésével sze-

rezhetdk be [5].
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A MaasS koncepci6 gyakorlati alkalmazasat tavlati célul kittizé Moovel utazéstervezd informaci-
6s rendszer a szamos eurdpai nagyvarosbdl a taxisok tiltakozasara kitiltott Uber hathatos koz-
remiikddésével kisérleti izemben miikodik néhdny hénapja az Egyesiilt Allamok hdrom varos-
aban (Austin, Boston és Portland). Tovabbi szolgaltatasok nyujtasara valo tovébbfejlesztése a
folyamatban 1év6 kisérlet eredményeitdl fiigg [10].

Osszefoglaléan megéllapithaté tehat, hogy ma még a Maa$S koncepcié megvalésitdsa gyerek-
cipében jar, bar gyakorlati alkalmazhatdsagat tobb kisérlet is bizonyitani latszik. Ugyanakkor
piaci bevezetése egyel6re késik, mert feltehet8en az ilyen integralt szolgaltatasok iranti fizet6ké-
pes kereslet felmérésének bizonytalansdgai miatt gazdasagossagat a kozlekedési szolgaltatdk és a
befektetok egyarant tul kockazatosnak itélik.

3. abra: A Maa$ varhato fejlédési szintjei. (Forrds: [7])

Leirds: TODD koziekedési mod szolgditatdsainak igénybevételére feljogositd, egy szamias,
egységes interfész Iétrehozdsa

Magyarazat: A sokcsatornas mikodtetés helyébe a kozlekedési modokat, szolgdtatokat atfogd
egységes interfész € €s a kozlekeddnek az utazdsainoz szikséges szolgaltatasokat egyetien

meta-Uzemelteld nylftia egy, a kozlekedd személyéhez kapcsolt szamla kozvetitésével

:‘ SZINT

Leirds: A Maa$ kapcsolatai a mobilitas korén tdira is kiterjednek, kapcsoladva a largyak
internetéhez (10T), a2 okoshdz (Smart Building) és az okos vdros (Smarl City) rendszerekhez
Magyarazat: A MaaS fejlodésével egyidejlleg mas rendszerek is fejlddnek, amelyekkel
utazdsa sordn a koziekedd kapcsolatba kerul — ityenek az okos munkahelyek, okos otthonok,
okos varosok €s az afalinos szUkségleteket kielegitd szolgaltatasok (pl. etkezés, bevasarlds,
szérakozas, sport, kultlra) — azzal a céllal, hogy azok kényelmesen &s zavarmentesen
ileszkegjenek az utazd sajit komyezeti rendszeréhez

B

Leirds: Az utazas jellemzdinek ad-hoc (eselleges) megvaltoztatasdra vonatkozo dontéseket

az utazasi preferencidkra és megkozelitden valds idejl adatokra tamaszkodo Mesterséges
Intelligencia (MI) tevékeny témogatasaval hozzik meg

Magyarazat: Az wlazé sajit viselkedése és profilja alapjn nagy valdsziniséggel feltételezhetd,
hogy az illetd minimdlis beavatkozdst (vagy semmityent sem) igényel a kiindulastdl a célig tartd
olyan utazasa soran, amelyet az utazé preferencidl. edoig megtelt utazdsainak adatal ésa
meqfeleld szlrdk alkaimazasdval terveztek me

Bl

Leirds: Valamennyi egyéni és kozosségi kozlekedési modra kiterjedd integracio, az (tvonal-
valasztast, jegyeladast és fizetéstis beleérve

Magyarazat: Meghatarozzak a nyilvinos adatok korét és a szabvanyokat, amelyekel minden
kozlekedési szolgaltaté és MaaS meta-Uzemeltetd kozosen haszndl a kozlekedSknek nyljtott
szolgaltatésokhoz

Leirds: Az egyéni- és a ko'zésség’o‘zlekedési modokhoz kapcsolodd szolgatatasok bizonyos
(viszonylag sziik) kérét atfogd integralt jegyeladasi és fizetési szolgallatisok megjelenése
Magyardzat: Nagyobb meértéki integracid jon Iétre, ezlttal egy magan-szolgditald és egy
kozGsségi koziekedési mod Uzemeltetdje kozott; ez ugyan igéretes, de mas kozosségi
kozlekedeési modok szolgaltatoi bizalmatianok €s altdl tovabbra is tavol tartjak magukat

]

=]

Leirds: Néndny magdnszolgditatd kozott kétoldalu integracio jon létre
Magyardzat: Szolgaltato-parok megkezdik kozos ajanlalok fejlesztését (pl
Gtdijszedd + fizeld parkold; személygépkocsi + komp; P+R parkol6 + buszjarat)

_...’

Leiras: Ez a kiindulasi, vagyis a mai allapotot jellemzd szint

Magyardzat: Mdr mikounek egyszamids rendszerek, szamos egyéni
kézlekedési eszkozon van digitalizalt interfész (pl. mobil telefon), s a kozlekeddk
online elérhetd, iranyitott (személyre szaboll) informacidkhoz juthatnak

=

¢
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4. A MaaS KONCEPCION ALAPULO SZOLGALTATO RENDSZEREK FEJLO-
DESI LEHETOSEGEI

Az elmult néhany évtizedben bekovetkezett muszaki fejlddés ismeretében és a folyamatban 1év6
technologiai fejlesztések varhaté eredményeit megbecsiilve kisérletet tehetiink a MaaS koncepci-
6n alapul6 szolgaltatd rendszerek jov6ben varhato fejlddésének felvazolasara. Az ilyen, integralt
kozlekedési szolgaltatd rendszerek elsésorban a miszaki fejlédés altal vezérelt (tehat a szolgal-
tatasok iranti keresletet adottnak és folyamatosan béviilének feltételezd) fejlédésére vonatkozo,
hat fejl6dési szintet el6re vetit§ becslést a 3. abra szemlélteti [7].

Fontos hangsulyozni, hogy a MaaS koncepcién alapuld kozlekedési szolgaltatdsok iranti
keresletet, tehat a reménybeli fogyasztok, azaz a kozlekedék igényei valtozasanak ttemét
megbecsiilni ma még lehetetlen. A nyitott kérdések koziil j6 néhdnyra bizonyosan valaszt
keresnek és adnak is az {innepi tudomanyos tlésiinkén e révid, gondolatébresztének szant
bevezet6 utdn sorra keriil6, érdekes szakmai el6adasok. Kérem, hallgassak meg azokat figye-
lemmel.
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Mobilitit als
Dienstleistung: Situation

Mobility as a service:
situation and

development trends

In a lecture delivered at the meeting
held by the Scientific Committee on
Transport and Vehicle Engineering of
the Hungarian Academy of Sciences,
dedicated to ,,Mobility as a Service”,
the author makes an attempt to de-
fine the meaning and content of that
concept. Referring to the historical
development of technology leading
to its creation, the objectives to be
achieved by its implementation and
the target-groups of stakeholders are
enumerated. The expected difficulties
are also duly signalled. An overview of
the strategic priorities and the already
tested pilot projects is given, followed
by a guesstimation of expected devel-
opment opportunities.
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und Entwicklungstrends

In einem Vortrag des Wissenschaftli-
chen Ausschusses fiir Verkehrs- und
Fahrzeugtechnik der Ungarischen
Akademie der Wissenschaften zum
Thema ,,Mobilitdt als Dienst® wurde
versucht die Bedeutung und den In-
halt dieses Konzepts zu definieren. In
der Thema werden die Ziele die histo-
rische Entwicklung der Technologie,
die

zielen zusammengefasst. Es wird ein

potenzilae Implementierungs-
Uberblick gegeben iiber die strategi-
schen Priorititen und die bereits ge-
testeten Pilotprojekte. Zum schlufl
sind die erwartete Entwicklungsmog-

lichkeiten summarisiert.

Magyar Tudomanyos
Akadémia
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Innovativ személykozlekedési rendszerek
és mobilitasi szolgaltatasok

Dr. Csiszar Csaba

kozlekedéstudomany PhD, egyetemi docens
Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomdnyi Egyetem
Kozlekedésmérnoki és Jarm{mérnoki Kar
Kozlekedésiizemi és Kozlekedésgazdasdgi Tanszék
e-mail: csiszar.csaba@mail.bme.hu

A kozlekedés, valamint a gazdasag, a tarsadalom és a kornyezet kol-
csonosen hatnak egymadsra, amit a technoldgiai fejlodés befolyasol.
A legujabb jarmi- és informacidtechnolégiai megoldasok, valamint
a fenntarthatdsagi elvarasok olyan jelentds atalakulasokat eredmé-
nyeznek, amelyek az utazoi viselkedést is alapjaiban megvaltoztatjak.
Az el6adas Osszefoglalja a személykozlekedési rendszerrel, a helyval-
toztatasi mdodokkal és folyamatokkal kapcsolatos fogalmakat, sza-
balyszertiségeket, technoldgiakat, alkalmazasi teriileteket, fejlodé-
si iranyokat és fejlesztési lehetségeket. Mivel a személykozlekedési
rendszer egyre nagyobb mértékben automatizalt specidlis informaci-
6s rendszerré alakul at, ezért az el6adds vazolja a komplex informdci-
6s rendszerek fejlesztését megalapozé modellezési modszereket, majd
a modellek kozlekedési alkalmazasat. A leirtak a mobilitasi ,,paletta”
legkorszer(ibb megoldasainak bemutatdsa és 6sszehasonlitdsa mellett
lehet6vé teszik a redlis jovobeli lehetdségek megismerését is.

Kulcsszavak:innovécid, személykozlekedés, rendszer, multimodalitas,
integracid, helyvaltoztatasi lancok, mobilitasi szolgaltatas, informati-
ka, vazszerkezeti modell, funkciondlis modell, adaptivitds, megosz-
tott jarmuthasznalat, elektromobilitds, autonom jarmuvek, okos utazé
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1. BEVEZETES

Az emberek tavolsagok lekiizdése iranti igé-
nye folyamatosan novekszik. A személykoz-
lekedés az emberi kapcsolatok térbeni-id6-
beni vetiilete. Egyrészt alaprendszeri szinten
a fajlagos helyvaltoztatasi teljesitmény,
madsrészt informdcids rendszeri szinten az
egységnyi teljesitményhez tartozé kezelt in-
formaciémennyiség novekszik. A személy-
kozlekedési rendszerek (1. dbra) az életmind-
ség javitasat szolgdljak; a legfontosabb célok
a kovetkezok:

« abiztonsagos forgalomlebonyolitas,

o az erbforrasokkal (pl. teriilet, id6, energia)
valé takarékoskodds,

o a kedvezdtlen (kdros) hatdsok mérséklése,
kikiiszobolése.

A személykozlekedés, az elérhet6ség, a terii-
lethasznalat és a tevékenységek spiralszerii-
en hatnak egymasra és a kolcsonhatésok egy
adott szinti szolgaltatdst eredményeznek.
Mig a személykozlekedési rendszer biztositja
az emberek szabad aramldsanak feltételeit,
addig a kozlekedési balesetek, az energiafo-

gyasztas, a légszennyezés, valamint a tertlet-
foglalas kovetkeztében a kornyezetre negati-
van hatnak.

A fenntarthat6 mobilitds tartds, kiegyensulyo-
zott viszonyt jelent a kornyezet, a gazdasag és
a kozlekedési rendszer kozott. Ennek érdeké-
ben lényeges véltoztatasok sziikségesek olyan
innovativ megoldasok bevezetésével, amelyek
biztositjak a rendszer rugalmas alkalmazko-
doképességét.

2. A SZEMELYKOZLEKEDESI REND-
SZER ATALAKULASA

Az atalakulas jol jellemezhet a kovetkezd ki-
fejezésekkel: alternativ meghajtds, automati-
zalas, integracio, helyvaltoztatasi lancok, meg-
osztds, okos rendszerek és oridsi adatbazisok
(big data). A kozlekedés egyre szabalyozot-
tabba valik és az utazok egyre tudatosabban
viselkednek. A jov6 kozlekedésével szemben
kovetelmény az egyszer(i kezelhet8ség és hoz-
zaférhet8ség, ezért a rendszer egészét gy kell
kiépiteni, hogy viszonylag konnyen megfelel-
jen a tarsadalmi igényeknek. Az atalakulas egy
meghataroz6 eleme, hogy a jarmiitulajdon-

1. abra: A személykozlekedési médok csoportositasa
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lasrol athelyezédik a hangsuly az informaci-
6s szolgaltatasba ,beagyazott”, megosztason
alapuld, magas szinvonald, személyreszabott,
automatizalt mobilitasi szolgaltatasra [1].

A hatékonysagnovelés egyik legfontosabb terii-
lete a jarmuvek és infrastruktura elemek kapa-
citaskihasznaltsaganak novelése; ami egyrészt
a hasznalati id6 novelésével (pl. automegosz-
tas: car-sharing, parkolohely megosztas: park-
sharing), masrészt a féréhelykihasznalas nove-
lésével (pl. személyfuvarborze: ride-sharing)
érhet6 el (2. dbra).

2. abra: A kapacitaskihasznalas novelése
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Az igény alapt szolgaltatdsok csak konkrét uta-
zasi igény esetén jelennek meg, mig az igényve-
zérelt megolddsok alkalmazkodnak az idében
valtozd utazasi keresletekhez (pl. kotetlen ut-
vonal az egyedi szandékok szerint; illetve ko-
tott utvonal ahol a kapacitast/kovetési idokozt
az aktualis igényeknek megfeleléen alakitjak).
Az autoném (6nvezetd) jarmuvek megjelené-
sével ez utdbbi tendencia er8sodik. Egyuttal
terjednek a kornyezetet lokdlisan nem kérosi-
t6 (pl. elektromos) meghajtasok a kozlekedés
dekarbonizaciéjanak elésegitése érdekében.

A legjelent8sebb valtozas el6tt a koziti kozleke-
dés all, amely jelenleg a leginkabb individualis
alagazat. Itt hasonld jellegli szabélyozottsag be-
kovetkezése varhatd, mint az informatikai fejlé-
désben elébbre jard 1égi és vasuti alagazat esetén.
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Az atalakuldst befolyasolo legfontosabb ténye-
z0k:

« atarsadalmi jellemzok valtozdsa (pl. életvi-
tel),

o a technoldgiai fejlédés (iiteme gyorsul, val-
tozasa nehezen elGrejelezhetd; az 4j techno-
logiat masként kell tervezni, lizemeltetni,
hasznalni),

o atermészeti kdrnyezet valtozasa (pl. klima-
valtozas).

Az 4talakulas legfontosabb jellemz6i, kovet-
kezményei [1]:

« automatizdlds: a humdn Osszetevék (pl. a
kozlekedésben foglalkoztatottak, utazdk)
szamanak, tevékenységének, viselkedésé-
nek megvaltozasa,

o integracid: az egyre Kiterjedtebb kapcsola-
tok (halézatok) kovetkezményeként a mii-
kodés Osszehangolasa lokalis és globalis
célfuggvények mentén (pl. szolgaltatasok
integracidja),

o az utazdi igények, elvardsok fokozottabb
megismerése, elérebecslése, a dontések be-
folyasolasa,

o a kozlekedési kapacitaskihasznalas fokoza-
sa extenziv és intenziv modszerekkel (pl. az
igények és a kapacitdsok kozel valdsideji
Osszerendezésével),

o a kozlekedési rendszer dinamikus jellegé-
nek fokozddasa (pl. a tervezési és az opera-
tiv tizemirdnyitasi feladatok idébeli ,,koze-
ledése” igényvezérelt szolgaltatasoknal),

o az er6forrasokkal (pl. energia) valo hatéko-
nyabb gazdéilkodds a dinamikus egyensuly
elérése érdekében,

o az atszalldsi pontok (intermodalis csomo-
pontok, okos megallohelyek, stb.) szerepé-
nek felértékel6dése; ezeken a pontokon az
utaz6 fizikai és mentalis komfortjanak no-
velése valtozatos szolgaltatasokkal.

A fejlett kozlekedési rendszerben a kompo-
nensek (pl. jarmd, infrastruktura, utazo, mo-
bilitds menedzsment kozpont) intelligenciaval
rendelkeznek és egytittmtkodnek. Az intel-
ligencia muszaki értelemben olyan eljardsok
Osszessége, amelyek leképezik a tudast és a
dontéshozatali mechanizmust. A személy-
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kozlekedési rendszer egy olyan specialis in-
formacids rendszer, ahol az elemek jelent8s
része — pl. jarmiivek, utazok - mozgasi képes-
ségekkel rendelkeznek, gyakran valtoztatjak
helyzetiiket és ekozben djszerti helyzetekkel
talalkoznak.

Az atalakulds szamos jellemzdje koziil az in-
formacios integracié és annak az utazoéra
gyakorolt hatdsa meghatarozé jelent8ségii.
A tovébbiak a kapcsolodd kutatdsi eredmé-
nyekrol adnak részleges attekintést.

3. AMOBILITAS, MINT SZOLGAL-
TATAS ALAPELVE, MEGVALOSI-
TASA

A mobilitds, mint szolgaltatas (Mobility as a
Service - MaaS) egy adatalapu, utazéra foku-
szalo, integralt szolgaltatas, amely a kozleke-
dési modok széles palettajat 6sszekapcsolt for-
maban kindalja az utazdi elégedettség fokozasa
érdekében. Ily médon a kozosségi és az egyéni
kozlekedési szolgaltatok (szereplok) kozotti
egylttmiikodés is eldsegithetd. Az utaskezelési
funkcidk (pl. multimodalis utazds tervezés,
navigacio, helyfoglalds, fizetés, utaskapcsolat,
visszajelzések, panaszkezelés, kartérités) jelen-
tds része a teljes helyvaltoztatasra vonatkozé-
an elvégezhet6 egy kozos feliileten, tobbnyire
okos telefonon.

A helyvaltoztatds sordn az utazd szama-
ra az alrendszeri elkiiloniilés hétranyos.
A multimodalis mtikodés, azaz a helyvaltozta-
tasi lancok képzésének célja:

o aszemélykozlekedési valaszték bévitése,

« a kozlekedési médok parcidlis elényeinek
egyesitése és

o azalrendszerek osszekapcsolasa.

A kozlekedési mdédok kombinacidjat - bele-
értve az egyéni kozlekedést -, ugy sziikséges
kialakitani, hogy az az egyéni kozlekedéshez
hasonlé mobilitasi lehetdséget és szinvona-
lat biztositson a teljes helyvaltoztatas soran.
Az utasdramldst, mint rendezdelvet kovetve,
azon helyszinek kiemelt fontossagtak, ahol
az utasaram a teljes rendszerbe belép, vagy az
alrendszeri hatarokat atlépi. A mobilitasi szol-

galtatds minGségét — az egyes kozlekedési mo-
dok mindségi jellemz6i mellett — nagymérték-
ben befolydsolja az intermodalis csomdpontok
kialakitasa (pl. gyaloglasi tavolsag) és az otta-
ni szolgaltatds mindsége (pl. tdjékoztatds) [2].
A helyvéltoztatasi lanc megszervezésének és
mukodtetésének alapfeltétele a mobilitasi és
az infrastruktura szolgaltatok, valamint azok
irdnyit6 kézpontjainak (izemiranyitas, forga-
lomirdnyitas) egyiittmikodése. Az integralt
mobilitasi szolgaltatasok hatékony miikod-
tetése a kozlekedéspolitikai és intézmény-
rendszeri feltételek megléte esetén lehetséges.
A fejlesztésnek tehat a miszaki, a gazdasagi és
a jogi sikon egyiittesen kell megvalésulni, az
el6feltételek megteremtésével.

A MaaS az egyéni autokozlekedés haztol ha-
zig terjedd alternativaja; a jormutulajdonlassal
szemben a jarmiihasznalatot helyezi el6térbe.
Az utazé mobilitasi csomagokat vasarol; meg
tudja hatdrozni, hogy milyen szolgaltatas ti-
pusokat (pl.: kozforgalma kozlekedés, bike-
sharing, car-sharing, stb.) és milyen aranyban
kivan hasznalni. Egyes megoldasoknal a dij-
szamitas utolag torténik, a tényleges hasznalat
figgvényében. Ebben az esetben a felhasznald
jogokat vasarol az adott méd hasznalatdhoz, a
konkrét utazasszam vagy tavolsdg megadasa
nélkdil.

A MaaS koncepcidban alapvetd fontossagu
a tényleges utazasi igények figyelembevétele
(a helyfoglalas) az igények és a kapacitasok
Osszehangoldsa céljabol. Ennek érdekében
valtozé dijtételeket, mint szabalyozdeszkozt,
alkalmaznak. Az el6foglalas (valtozatos felté-
telekkel és idGintervallumokkal) azonban az
utazé szamara - kiilondsen varosi kérnyezet-
ben - egy tjabb miiveletet jelent(het). Az uta-
zas igy kényelmesebbé és személyre szabotta
tehet6, azonban nagyobb mértéku el6késziile-
tet is igényel. A Maa$ operator a gyujtott ada-
tok alapjan tobbféle szempont alapjan elemzi
az utazasi szokasokat és ennek megfeleléen
rendeli meg a sziikséges kapacitdsokat.

A szerepl6k kozott kétszintli a szerzédésko-
tés. Egyrészt az utazdk és a MaaS operator
kozott a mobilitasi csomag megvasarlasakor
jon létre szerzédés. Masrészt a MaaS ope-
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3. abra: Mobilitas, mint szolgaltatas miikodési modellje
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rator megvasarolja a kozlekedési operato-
roktdl a szolgaltatast, amit tovabbértékesit
az utazoknak. A mindségi szempontokat és
azok teljesitési feltételeit a MaaS operator és
a kozlekedési tarsasagok kozotti szerzodé-
sek szabalyozzdk (bonus-malus rendszer).
A MaaS$ operator a teljes helyvéltoztatasi lan-
cért ,felelos” kiilonos tekintettel az atszalla-
sok biztositasara (3. abra). A Maa$ operatori
feladatokat véltozatos szervezeti formakban
lehet megvalositani (pl. kozlekedésszervezd
tarsasag, kozlekedési szovetség, egy vagy tobb
kozforgalmu kozlekedési tarsasag, kozosségi-
magan egyiittmiikodésben létrehozott tarsa-
sag, magantarsasag).

A mobilitds menedzsment kiterjedhet:

« a helyvaltoztatasi igények térbeli és idébeli
jellemzGihez illesztett utazasi lancok terve-
zésére,

o vagy tagabb megkozelités szerint az anyagi
és szellemi javak iranti sziikségletek kielé-
gitéséhez tartozd helyszinek és idépontok
megvalasztasara is.

Az utébbi (jelenleg még utdpisztikusnak
tlind) esetben az egyes helyszinek aktualis
kozlekedési elérhetdségének, valamint az ot-
tani anyagi, szellemi javak és szolgaltatasok
dinamikus jellemz8inek egytittes figyelembe-
vételével torténik a vélasztas. Az utasok altal
felkeresend$ objektumok aktudlis hasznos-
sagi értékei az objektumok kindlata, térbeli
helyzete, a személykozlekedési kindlat és az

utas személyes igényei szerint hatdrozhatok
meg. A megvaltozd utazéi szokasok alapjan
értékelhet6 a mobilitismenedzsment ered-
ményessége.

4. AZ INFORMACIO FELERTEKE-
LODESE

Az adatgytjtési technoldgia fejlddésének ko-
vetkeztében jelentésen megnétt az (automati-
kus) adatforrdsok szdma és a kezelendd adat-
mennyiség. Alapveté kérdés: hogyan lehet a
nagy mennyiségt, valtozatos formatumu, in-
formaciétartalmu és megbizhatésagu adatot
felhaszndlni a személykozlekedési folyamatok
hatékony tervezése és lebonyolitasa soran, kii-
16nb6z6 célok megvaldsitasa érdekében.

A kozlekedési informatika az informdciok
rendszerszintti kezelésével osszefiiggd isme-
retek Osszessége; fogalma és targykore a mult
szazad masodik felét8l kezdédSen alakult ki és
azota is folyamatosan, egyre gyorsul6 iitemben
fejlédik. Az informatika egyrészrél a haldzat
sikjaban képes az Osszetevéket egymassal kap-
csolatba hozni (horizontdlis integracid), mas-
részrél a kozlekedési szervezetekben biztosit-
ja az egyes tevékenységek és vezetési szintek
informdcidellatasat és ezaltal az 6sszehangolt
mitkodést (vertikalis integrdcio). A komplex
rendszerek elemzéséhez és modellezéséhez
tobbféle modszer hasznalhaté a felhasznaldsi
céloknak megfelel6en. Az Gj mddszerek kidol-
gozasanal a rendszer- és a folyamatszemléletti
megkozelités keriilt alkalmazasra.
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4. abra: Informacios rendszerek elemzése, modellezése
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Az informaciés rendszerek a szerkezetiik és
a miikodésiik szerint, kiilonbozé felbontasi
mélység mellett elemezhet6k és modellezhet6k
(4. dbra). A legfontosabb 6sszetev tipusok a
kovetkezok:

« informadcio (adat, adatbézis),

« informacidkezelési funkciok,

« informdcidkezelé alrendszerek vagy elemek
(ideértve az emberi és a gépi Osszeteviket is).

Az Osszetevék kozott altaldban tobb-tobb
tipusu logikai és/vagy fizikai kapcsolat azo-
nosithaté. Az adatatviteli kapcsolat— tobbek
kozott - a kovetkezd szempontok szerint jelle-
mezhetd: irdnyultsadg, adatmennyiség, helyes-
ség, megbizhatdsag, gyakorisdg, idétartam,
kommunikaciés technoldgia. Az elemzés és a
modellezés aggregalt vagy elemi megkozelités-
ben végezhetd el; ez utobbi esetben a felbontast
addig fokozzuk, mig az elemekig nem jutunk.
Az elemi megkozelités a meglévé és 1j rend-
szerek értékelésekor és tervezésekor elenged-
hetetlen.

A személykozlekedési rendszerben a ha-
l6zatok, mint alrendszerek kapcsolédnak.
Ezek koziil a legfontosabbak: a kozlekedé-
si halézatok, az energiaellaté halézatok és a
telematikai halézatok. Egyrészt a halézatok
szerkezeti felépitése illeszkedhet egymashoz,

mdsrészt a miikodési folyamatok is szoro-
san Osszefiiggnek. Amig a kozlekedési ha-
lozaton a személyek dramldsdnak tervezése,
szervezése és lebonyolitasa a feladat, addig
az energiahalézatban az energia el6allita-
sat, aramlasat, rendelkezésre bocsatasat és
felhasznaldsat kell illeszteni a kozlekedési
igényekhez, figyelembe véve szamos korlato-
z6 tényez6t (pl. az energiavételezési pontok
kapacitasa). Mindehhez tarsul az informa-
ciés rendszer, amelyben a tobbi alrendszer
valamennyi Osszetevéjét és folyamatat le-
ir6 informécidok kezelését kell megoldani.
Az adatétviteli rendszerek teljesit6képessé-
gének fejlédése lehetévé teszi a kozlekedési
rendszerek bizonyos tehermentesitését, hi-
szen szamos tevékenység, amely korabban
fizikai helyvaltoztatast igényelt, elvégezhetd
a telematikai rendszereken keresztill (tav-
munka, tdvoktatas, vésarlas, tigyintézés stb.).

Az informacidkezelést a ,,nyersanyag”, azaz
az informacidk mennyisége és a ,megmun-
kélas”, azaz az informacidkezelési miiveletek
intenzitasa jol jellemzik. Egyrészt az utazasi
igényeket és a kinalatot leiré informéciok
mennyisége novekszik, masrészt a tervezési
és az lzemeltetési tevékenységeknek a cik-
lusideje rovidiil, azaz az informdciokezelés
egyre intenzivebbé valik. Az informaciok
mennyisége az informaciéforrasok szamatol
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és az informaciok ,felbontasi mélységétdl”
fligg. Az informacidkezelés intenzitdsat az
adatgyujtés gyakorisaga (id6- vagy esemény-
vezérelt ,mintavételezés”) és az informa-
ciofeldolgozasi folyamat jellege (pl. a keres-
let-kinalat Osszerendezésének Osszetettsége)
befolyésolja.

Az informaci6 értéke az informacié megszer-
zése utan valasztott szituacié hasznossaga és a
megel6z6 szituaci6 hasznossaganak kiilonbsé-
ge (pl. iddmegtakaritds, iizemanyag megtaka-
ritas, stb.), levonva az informacio eldallitasa-
nak a koltségét. Az informaciok hasznossagat
az is befolyasolja, hogy ismert-e valamennyi
(pl. utazasi) alternativa és hogy az alternati-
vakhoz tartozd valamennyi informaciot figye-
lembe vették-e?

A jovében a kereslettel kapcsolatos informa-
ciokezelés gyorsabb titemben fejlddik, mint a
kinalattal 6sszefiiggd, mivel a mobilitasi szol-
galtatok igyekeznek feltarni az utazok visel-
kedési, mod- és eszkozvalasztasi szokasainak
jellemzéit és f6bb Osszefiiggéseit azok befo-
lyasolasanak céljabol. Nemcsak a tervezett
és az aktudlis jellemzoket veszik figyelembe
az tizemeltetés sordn, hanem a révid tavon
el6rebecsiilt jellemzdket is, a szolgaltatds mi-
ndségének fokozasa érdekében. Ez kiilonosen
fontos az igényalapu szolgaltatasok esetében,
ahol a rovid kiallasi id6 (az igénybejelentés és
a jarmd megérkezése kozotti id6) a jarmd-
vek varhat6 igények valdsziniisége szerinti
Ujraelosztéséval biztosithat6. Osszességében,
a személykozlekedés egyre inkabb adaptiv
rendszerré alakul at, mikézben az informacié
felértékelodik.

5. AZ OKOS UTAZO

Az embert a kommunikacié és a tanulasi ké-
pességek tették az él6vilag legfejlettebb lényé-
vé. Az agy informacidtarolé és -feldolgozd,
valamint tanuldsi képességgel rendelkezik.
Mig az agyi teljesitmény lassabb iitemben -
tobb évezredes fejlédés soran - érte el jelenlegi
szintjét, addig a telematika teriiletén az utdb-
bi alig néhany évtizedben nagysagrendekkel
nétt a hardver eszkozok és halézatok tarolo,
feldolgozd és kommunikacids képessége. Az
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emberek dltal kezelend6 informaciok mennyi-
sége mar lényegesen meghaladja az emberi agy
lehet6ségeit. A gépi tanulds az a mechanizmus,
amely képes lépést tartani az exponencialis
technologiai fejlédéssel és segiteni az embert
a megértésben. Ezért -, valamint kényelmi és
biztonsagi szempontok miatt is - szitkséges az
»agyon kiviili” tarold és feldolgozoé eszkozok
(szamitogépek) alkalmazasa az tin. okos rend-
szerekben.

A személykozlekedésben nagyon sok elem
(jarmd, személy, stb.) mikodik egyiitt, ame-
lyeknek nagyon sok, a ,,mtikddést” befolyasold
jellemzéje van. Ezek az elemek fizikailag ko-
zel keriilnek vagy kapcsolddnak egymashoz,
majd elvdlnak (pl. utas-jarmd, jarmu-jarma
kapcsolatok). A (potecidlis) konfliktushely-
zetek kezelését és a fizikai kapcsolatok kiala-
kitasat az elemekre vonatkozé informaciok
kezelése tamogatja. Mivel a lehetséges 4lla-
potok szdma rendkiviil nagy, ezért sziikséges
a tanuldsi képesség. Ebbdl kifolyodlag az okos
rendszerek gyorsan terjednek a személykozle-
kedésben is [3].

Az utazoéi viselkedés és dontések megismerése
azért alapvetden fontos, mert ezek befolyasol-
jak a kozlekedés iranti keresletet. A kozleke-
désszervezés akkor lehet igazan hatékony, ha
mind a kozlekedési rendszerben, mind pedig
az utazoi viselkedésben bekovetkezd valtoza-
sokat ismerjiik, illetve elére tudjuk azokat je-
lezni. A viselkedés két, egymassal Gsszefiiggd
részre bonthaté:

« az informacidkezelés és
o amozgasi miveletek.

A mozgas egyik legfontosabb tulajdonsaga, a
motivacio.

Az okos utazd olyan ,agensnek” tekinthetd,
aki egy multidgens kornyezetben ,,mtikodik”.
Az agensek egyiitt vagy egymastdl fiiggetle-
niil, netalan egymas ellenében hajtanak végre
miiveleteket. Gyakran sziikséges a konfliktu-
sok feloldasa és a miikodés 6sszehangoldsa. Az
okos utaz6 nagymértékben hagyatkozik a hor-
dozhato eszkoze altal kozolt informdciokra; a
legkedvezébb utazasi lehetéségek kivalasztdsa
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UTAZO

7. informacid tovabbitas

6. informacio felhasznalas,
déntés

5. informacio feldolgozas
4. informacid tarolas

3. informacid képzés

hallas

I R

viselkedés, mozgas

; tapasztalat, /f

/ tudas

8. tanulasi
folyamat

2. érzékelés

1. informacio
fogadas

Informacios rendszerek
0KOS KOZLEKEDESI RENDSZER

kornyezet

- -+

- —

informacio adat

jelek (jelzések) és adatok a tobbi kozlekedd viselkedésérdl és mozgasarol, valamint a kornyezetrdl

céljabdl fejlett informaciés szolgaltatasokat
hasznal az utazas el6tt, kozben és utan [4]. Kii-
16nbo6z6 tipust, eltérd idébeli kihatast don-
téseket hoz a rendelkezésre all6 informaciok
(pl. a szolgaltatas és az utazasa aktualis jellem-

z06i) és a tapasztalata alapjan. Az utazd egy-
részrél az informacids szolgaltatasok haszna-
16ja, masfeldl forrasa (5. abra). A sajat adatok
megosztasa személyre szabott kedvezmények-
kel el6segithetd.
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Az okos utazé fogalom lefedi a gyalogost, a
kerékparost, az utast és az egyéni gépjarmi-
vezet6t. Ezekhez az utazoéi ,,szerepkorok-
hoz” eltérd informacidkezelési jellemzdk (pl.
gép altal kozolt informacidk aranya; a tobbi
utazé viselkedésébdl levezetheté informa-
cidk jelentSsége; tanulasi, helyzetfelismerési
képesség jelentGsége) tartoznak. Varhatéan
a jovOben a gépek nagyobb aranyban tamo-
gatjak az utazdi informacidkezelést, igy is
fokozva a kényelmet; azonban a gépek hasz-
nalatara fel kell késziteni az utazokat. A gépi
és a human 6sszetevékon beliili informacio-
kezelési miiveletek logikdja hasonld; kiilono-
sen fontos a kétféle elemtipus kozotti illesztés
és az informdcidatvitel, amit jelentésen be-
folyasol a végberendezések funkcionalitdsa,
kialakitdsa. A szamitogép erbssége: gyorsan,
precizen ,szamol”, mig az ember erdssége:
gondolkodik, érez. Az utazds kozbeni visel-
kedés nem teljesen ismétl6dd, de nem is tel-
jes mértékben vdltozd. A dontésekben az ér-
zelmi tényez6knek nagy szerepe van, amely
nehézségeket okoz a kozlekedési igények mo-
dellezése soran. A nem mérhetd és szamsze-
riisithetd tényezdk - példdul a hangulat, szo-
kasok - kiilondsen a révid tava utazdsoknal
meghatarozok.

Az utazéi viselkedés megismerését és elGre-
becslését tanuld rendszerek segitik. Péld4ul
tanul6 eljardsokkal megismerheté az utazé
preferalt utazasi modja, viszonylata, atszal-
1asi helye, stb. Igy az informdcids szolgélta-
tasoknal a személyreszabast lehet6vé tevd
beallitasi miiveletek szama csokkenthets. A
felhasznal6 folyamatos nyomon kévetésével
szamos funkcié automatizdlhat6 (helyfiiggd
push-iizenetek, fizetés, stb.), valamint az at-
szallasi folyamatok is konnyebben kezelheték
[5]. Példaul ismerve az utazd valasztott utaza-
si lancat, az atszallas biztositashoz sziikséges
informaciok automatikusan elkiildhet6k az
érintett iranyité kozpontba vagy a jarmtihéz
az utazd aktudlis pozicidja szerint. A tanulo
rendszerek nem csak az utazéknal, hanem a
diszpécserek tamogatasanal (kivaltasandl) is
alkalmazhatdk az adott forgalmi helyzetben
megfelel6 dontések tamogatasa/meghozatala
érdekében, illetve a lehetséges kovetkezmé-
nyek el6rebecslésénél.

A Magyar Tudomany Unnepe, 2018

6. OSSZEGZES

A kozlekedéstudomany feladata, hogy az eddi-
gi ismereteink és a jelenleg megfigyelhetd ten-
dencidk alapjan redlisan elérevetitse a jov6beli
megoldasokat annak érdekében, hogy a valto-
zasokra proaktiv mddon fel lehessen késziil-
ni, és a jelenlegi intézkedések ebbdl levezet-
het6k legyenek. Megfigyelhet6, hogy a gyors
technologiai fejlédéssel a tudasbazis bévitése
csak mérsékelten képes lépést tartani. En-
nek kovetkeztében a tudomanyos kutatas, az
eredmények gyakorlati adaptaldsa, valamint
a tarsadalmasitds még nagyobb jelentdségd,
mint korabban. Mindez a kézlekedési rendsze-
rekre és szolgaltatasokra vonatkozé alapelvek
ujragondolasat igényli, amelynek soran meg-
valtozott koriilmények kozott a szerkezetre
(kapcsolatokra) és a mitkodésre vonatkozdé bo-
nyolult osszefiiggések feltarasa, megértése és
alkalmazasa sziikséges. Ezekre a kihivasokra
a tudomdny oldalardl atfogo, rendszerszem-
léletts elvekkel és ezeknek megfelelé mddsze-
rekkel adhatok megfelel$ valaszok. Az el6z6-
ekbdl olyan elméleti strukturak ismerhet6k
meg, amelyek megfelel6 alapot biztositanak a
komplex rendszerek hosszu tavu fejlesztésé-
hez, ugyanakkor kellden rugalmasak az jabb
technoldgiai megoldasok beillesztéséhez.
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Innovative Personenver-
kehrssysteme und Mobili-

tatsdienstleistungen

Innovative passenger
transportation systems
and mobility services

The technology development affects the
interaction between the transport, eco-
nomics, society and environment. The
novel solutions in the field of vehicle and
infocommunication technologies, and
the sustainability requirements -effect
significant alteration that fundamentally
influences the traveller behaviour. The
presentation summarizes the definitions,
regularities, technologies, application
fields and directions, and opportunities
in developments related to the passenger
transportation system, travel modes and
processes. Since the passenger transpor-
tation system is transforming into a spe-
cial more and more automated informa-
tion system, the fundamental modelling
methods of complex information systems,
and the transport related applications of
the models are described. Beside the in-
terpretation and the comparison of the
novel components of the mobility palette,
the forecasting of potential upcoming so-
lutions is also possible. The presentation
is based on a purposeful and continuous
scientific research.

Die Entwicklung neuer Technologien be-
einflusst die Interaktion zwischen Ver-
kehr, Wirtschaft, Gesellschaft und Um-
welt. Die neuesten Losungen im Bereich
der Fahrzeug- und Informationstech-
nologie sowie Nachhaltigkeitsanforde-
rungen fithren zu bedeutsamen Wech-
selwirkungen, die auch das Verhalten
der Reisenden grundlegend verdndern.
Dieser Vortrag fasst die Definitionen,
die Regelmifligkeiten, die Technologien,
die Anwendungsbereiche sowie die Ent-
wicklungsrichtungen und -méglichkeiten
im Bezug auf Personenverkehrssysteme,
Mobilitdtsarten und Prozesse zusammen.
Durch den zunehmenden Wandel von
Personenverkehrssystemen hin zu auto-
matisieren Informationssystemen, wer-
den grundlegende Modellierungsmetho-
den fiir komplexe Informationssysteme
sowie deren Anwendungen im Verkehrs-
wesen vorgestellt. Neben Vergleichen und
Interpretationen fiir neue Mobilitdtskom-
ponenten, sind dadurch ebenfalls Prog-
nosen iiber deren Potenzial moglich. Die
Erstellung dieses Vortrages war aufgrund
von kontinuierlicher und zielgerichteter
Forschungsarbeit moglich.

E szamunk lektorai

Dr. Tanczos Laszloné

Dr. Timdar Andras
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Az elektromobilitas és az autonom jarmi-
vekre épitett mobilitasi szolgaltatas terve-
zése és lizemeltetése

Csonka Balint - Foldes David

tudomanyos segédmunkatars - tudomanyos segédmunkatdrs
Budapesti Miszaki és Gazdasdgtudoményi Egyetem
Kozlekedésmérnoki és Jarmiimérnoki Kar
Kozlekedéstizemi és Kozlekedésgazdasdgi Tanszék
e-mail: csonka.balint@mail.bme.hu - foldes.david@mail.bme.hu

A jarmiitechnoldgiai, az energetikai és az infokommunikdcids fejlesz-
tések kovetkeztében egyre inkdbb eldtérbe keriilnek az elektromos
meghajtasu és az autondém (0nvezetd) kozuti jarmiivek koré épitett
mobilitasi szolgaltatasok. Bar a technoldgiai fejlodés sok esetben va-
laszt ad a tarsadalmi és a fenntarthatdsagi kihivasokra, azonban gyak-
ran ujabb kihivasokat is el6idéz. A kozlekedési modok dtalakulnak, a
szokasok megvaltoznak, az épitett kornyezet, a kozlekedési, energe-
tikai, telematikai infrastruktara atalakul. A megjelené valtozatos és
kombinalt szolgaltatasi formak minden eddiginél &sszetettebb rend-
szertervezési és Ujszer( lizemeltetési mdodszereket igényelnek. A cikk
rendszer- és folyamatszemléletben foglalja 0ssze az elektormobilitas
és az autonom jarmuvek koré épitett mobilitasi szolgaltatds tervezési
és lizemeltetési alapelveit és megolddsi mddjait a varhaté legjelentd-
sebb hatasokkal egyiitt. A targyalas soran az tizemeltetdi és az utazoi
szempontok is megjelennek. A cikk dsszedllitasat az adott teriileteken
elért kutatasi eredmények tették lehetové.

Kulcsszavak: elektromos jarmd, toltésmenedzsment, informacids
szolgaltatds, autondm jarmu, mobilitasi szolgaltatas, hatasok
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1. BEVEZETES

Mind az elektromos, mind az autondém jarmda-
vek alkalmazasa 4talakitja a kozlekedési rend-
szer szerkezetét (infrastruktura), miikodését
(tervezés és tizemeltetés, forgalomiranyitds) és
hatést gyakorol a tdrsadalomra, kornyezetre.
A bonyolult kiilsé kapcsolatrendszer miatt az
atalakulds Osszefiigg mads teriiletekkel is. Pél-
daul az 4j technoldgidk csak rendszerszemlé-
letti jogalkotasi és szabdlyozasi tevékenységet
kovetéen vezethetSk be.

Az elektromos jarmtivek mar most sokak szama-
ra a hagyomanyos jarmiivek alternativajat jelen-
tik, azonban a korlatozott hatdtav, és az emiatt
gyakrabban jelentkezé t6ltési folyamat tovabbra
is gatolja a széles kord elterjedést. Ujszerti meg-
oldasokkal segithet6 el a technoldgiai valtas.

Az autoném jarmiivek miikodtetéséhez sza-
mos hardver eszkdz (szenzorok, nagyteljesit-
ményti szamitogép, stb.) és szoftver sziikséges,
amelyek energiaellatisa a legegyszeriibben
elektromos meghajtast jarmuvekkel biztosit-
haté. Az ilyen jarmivekben az onvezetéshez
szitkséges jarmuirdnyitasi funkciok is kony-
nyebben adaptalhatok.

A jarmikutatasok és -fejlesztések elsdsorban
magara a jarmure és annak forgalmi folyama-
taira fokuszalnak [1]. Mindekozben a jarma
tagabb ,kornyezetbe” valo helyezésére keve-
sebb hangsulyt fektettek ezidaig. Ennek meg-
feleléen arra keressiik a valaszt, hogy hogyan
lehet a jarmtivet integralni a kozlekedési rend-
szerbe és a mobilitasi szolgaltatasba, a felhasz-
ndléi szempontokat szem el6tt tartva. A kap-
cs0l6do kutatasi eredményeinkrdl [2] adunk a
tovabbiakban atfogo attekintést.

2. ELEKTROMOBILITASI RENDSZER

Bar az elektromobilitasi rendszer legfontosabb
Osszetevdje a jarmu, mégis mindenki érintett,
aki kapcsolédik a jarmi tizemeltetéséhez. Az
elektromos jarmthasznalat soran a toltés je-
lenti a legnagyobb eltérést a hagyomanyos
jarmtivekhez képest. Emiatt a t6ltési folyamat
altal érintett legfontosabb szerepldkre foku-
szalunk, akik az alabbiak:

o Elektromos jarmii hasznal6: a hagyoma-
nyos jarmu energiavételezéséhez képest a
hosszabb toltési id6 és az eltéré toltési tech-
nolégiak ujfajta dontési helyzetet teremte-
nek. Erre jelent megoldast a valos idejti ada-
tokon alapulé dontéstamogat6 informaciods
szolgaltatds.

« Tolt6allomas iizemeltetSk: a toltési folya-
mat jellemz6i jelentSsen eltérnek a hagyo-
manyos belsd égésli motorral szerelt jarmu
ujratoltésétol. Emiatt a toltéallomasok elhe-
lyezése olyan feladatot jelent, ami Osszetett,
tobb szakteriiletre kiterjedd megkozelitést
igényel.

+ Elektromos halozat iizemelteté: az elekt-
romos jarmiivek altal a villamos hélézaton
okozott tobbletterhelés kezelésére smart
grid megoldasokat alkalmaznak, amelyek
az energiadramlatok és a halézati kapacitas
Osszerendezését segitik.

A szerepl6k egyiittmitikodésének szerve-
zésében az informacié szerepe felértékels-
dik; az érintettek egyszerre adatforrasok és
informécidfelhasznalok is.

2.1. Elektromos jarmiihasznalatot tamoga-
t6 informacios rendszer

Az elektromos jarmtihasznalatot tiamoga-
t6 informdcids rendszer a jarmivasarlas és
a hasznalat sordn felmertlé Ujszert dontési
helyzetekben tdmogatja a felhasznalot. Az in-
formaciés szolgaltatdsi funkciék meghataro-
zasanak alapjat az elektromos jarmu negativ
tulajdonsagai jelentették.

A legfontosabb ujszer(i funkciokat az 1. abra
mutatja be.

Az 4j jarmi vélasztdsa funkci6 a felhaszna-
16i igényekhez leginkabb illeszkedd jarmu
megvalasztasaiban nyujt segitséget, amihez
kidolgoztunk egy koltségmodellt. A kolt-
ségmodell figyelembe veszi a jarmid hosszu
tava lizemeltetésének a koltségeit, amivel
azonositottuk azokat a pontokat, ahol a kolt-
ségcsokkentés jelentdsen javitja a technoldgia
versenyképességét. Ezzel parhuzamosan meg-
hataroztuk a lehetséges 6sztonzoék rendszerét
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1. dbra: Informacids rendszer funckcioi
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és azok varhato6 hatasat az elektromobilitasra.
Az utvonaltervezés és navigaci6 funkcié figye-
lembe veszi az elektromos jarmtvek energia-
fogyasztasat, a domborzati viszonyokat és a
toltéallomasok jellemzéit is. A toltési folyamat
tamogatasa funkci6val a t6ltési folyamatok ke-
zelhetGsége javul azaltal, hogy lefedi a toltés
inditasatol az elszamolasig a teljes folyamatot.
A toltés menedzsment funkcié a felhaszndloi
elvarasok szerinti optimadlis toltési terv meg-
hatdrozasat tdmogatja. A funkcidk kiterjedt
adatsziikséglete miatt az elektromobilitds altal
érintett szereplok szoros egylittmikodésére
van sziikség.

2.2. Toltinfrastruktira telepitése

Az elektromos jarmivek elterjedésének egyik
alapfeltétele a nyilvanos t6lt6halozat. A tol-
totelepitést alapvetden az elektromos halézat
jellemz8i (hozzaférhetéség, szabad kapacitds)
és a kozlekedési szokasok (toltési igények) be-
folyasoljak [3], amelyek koziil az utdbbit vizs-
galtuk meg. Az utazasi szokasok felmérése és
elemzése alapjan kétféle toltési igényt kilon-
boztetiink meg (2. abra):
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2. abra: Toltési igények

Inter-city toltési igény
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« Inter-city t6ltési igény: a hosszu tavuy, a jar-
mi hatétavjat meghaladé utazasok soran,
utkozben felmertld toltési igény. A toltési
id6veszteséget jelent az utazo szamara.

o Intra-city toltési igény: a révid tavy, varosi
utazdsok rendeltetési helyén felmerilé tol-
tési igény. A jarmu parkoldsi folyamatanak
a hasznossagat egésziti ki a toltési folyamat.

Az inter-city toltési igény jellemzben autdpa-
lyak és orszagutak mentén jelentkezik, tehat
vonalszer(i. Nagyteljesitményt villimtoltok
alkalmazasa és kiegészit szolgaltatasok bizto-
sitdsa (pl.: mosdo, étterem) indokolt. A toltSte-
lepités soran a lebonyolithaté utazasok szama-
nak maximalizalasa a cél, amihez ismerni kell
a jellemz6 tutvonalakat is. A toltéallomassal
val6 lefedettséget utvonalanként kell vizsgal-
ni [4]. Az inter-city toltéhalézat az orszagos
atjarhatésdgot timogatja. Az intra-city toltési
igény pontszer(i. Ebben az esetben a rendelte-
tési hely befolyasolja a telepitést; az itvonalnak
nincs jelentésége. Mivel a parkolds motivacidja
nem a toltés, ezért a toltési idétartam kevésbé
jelent6s, villamtolts telepitése dltaldban nem
indokolt. Az intra-city toltépontok telepitése-
kor azoknak a nyilvanos pontoknak az azono-
sitdsa sziikséges, ahol a jarmtivek rendszeresen
és hosszt ideig parkolnak [5]. Jellemzden ilyen

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 1. sz.



A Magyar Tudomany Unnepe, 2018

helyszintipusok a bevasarlokézpontok, a P+R
parkoldk, és a stirt beépitettségli lakooveze-
tek, ahol nincs lehetéség éjszakai toltésre pri-
vat parkolOhelyen. Az inter- és intra-city tolté-
si igények kiszolgdlasdra kétféle toltotelepitést
tamogaté modszert dolgoztunk ki, amelyek-
nek funkciéi az alabbiak:

o atoltéallomas helyszin kijel6lése, és

« a toltdpontok szamanak meghatdrozasa az
allomésokon az elérebecsiilt igények alap-
jan.

Mig a személygépjarmiivek esetén a toltési
igény nagyobb bizonytalansaggal becsiilhetd
elore, addig a kozosségi elektromos autobuszos
szolgéltatas rogzitett utvonalon és menetrend
szerint zajlik, vagyis a toltési igény allandé és
pontosan megadhatd. Az ujszerti feladatot a
toltési folyamatnak a fordakba val¢ illesztése
jelenti. Altaldban haromféle toltési stratégiat
alkalmaznak:

o Telephelyi toltés: altalaban éjszaka.

« Allomasi tltés: izem kozben, 4116 helyzet-
ben.

« Vonali toltés: menet kozben.

A toltési stratégiak értékeléséhez koltségmo-
dellt dolgoztunk ki, ami figyelembe veszi a
szitkséges toltéinfrastruktura, a jarmiflotta és
az akkumulatorkapacitas koltségét. Mindezen
tényezdket befolydsolja a viszonylathalozat jel-
lege, az allomasi és vonali tartézkodasi idok és
a fordak jellemz6i.

A telephelyi toltés alacsony jarmiiszam esetén
indokolt a jarmtivenkénti egy toltéallomas és
a nagy akkumuldtorkapacitds magas koltsége
miatt. Az allomasi toltés elsésorban ,csillag”™-
szerli vonalhdlézat esetén indokolt, ahol egy
kozos végallomasrdl induld viszonylatok elté-
ré utvonalon koézlekednek, mig a vonali toltés
ott tud magas hatasfokkal iizemelni, amelyik
utszakaszon t6bb viszonylat jarmtvei kozle-
kednek.

2.3. Smart grid megoldasok

A smart grid olyan villamos hélézat, ahol ener-
gia és informaci6 aramlik a szerepl6k kozott

mindkét iranyban. A smart grid megoldasok-
kal elérendd cél a kinalat és kereslet koordi-
naldsa térben és id8ben (3. abra). Igy lehet6vé
valik a megtjulé energiaforrasok hatékony
felhasznaldsa, és a decentralizalt kis erdmiuivek
hélézatba kapcsoldsa [6]. Az elektromos jarmi
az igény ingadozasa csokkentésének az eszko-
ze, mivel:

« a felhaszndl6i magatartds és a toltési igény
térben és idében rugalmas, befolyasolhato,

o ajarmd akkumulatora energiataroloként is
miukodhet a halézat szempontjabol.

Igy elérhetd az elektromos halozati lokdlis
optimum, amikor az eladott energia fajlagos
eléallitasi koltsége minimadlis. Ugyanakkor
az utazd a toltés folyamatainak tervezésénél a
vételezett energia koltségének minimalizala-
sara torekszik. A két folyamat nem feltétleniil
fedi egymast, de a felhasznaldi és az elektro-
mos haldzat igényeit figyelembe véve a toltési
igény befolyasolasaval 6sszhangba hozhato,
amit globalis optimumnak hivunk. Ennek a
folyamatnak hatékony eszkoze a valtozd dij-
tétel. A valtozé dijtétel alkalmazasa az elekt-
romos halézat — a parkolasi dijhoz hasonldéan
— térben és id6ben befolyasolja az igényeket.
A felhaszndl6 arra torekszik, hogy a szdmdra
leginkabb kedvezé helyen és id6ben toltson,
amit jelentdsen befolydsol a toltés koltsége. Ez-
zel a keresletingadozas csokkenthetd az elekt-
romos hal6zaton [7].

A villamos hélézat kiterjedtsége és komple-
xitdsa miatt a smart grid kozponti toltésme-
nedzsment informdacidés rendszerre alapul.
A kezelt adatok:

o afelhasznalo: utazasi igény,

« azelektromos jarm: jarmdjellemzdk
(pl. energiafogyasztas és az akkumulator
mérete),

« az elektromos haldzat: szabad kapacitas.

A beérkezé adatok alapjan a toltésmenedzs-
ment rendszer segitségével minden felhasz-
nalé szamara meghatarozhaté a személyre
szabott toltési terv. A toltési terv kidolgoza-
sakor figyelembe kell venni a jarmt, az utaza-
si igény, a toltéinfrastruktdra és a kétiranyu
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3. abra: Elektromos halézat terhelésének ingadoazsa
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energiadram jellemzéit. Az egyéni toltési terv
alapjan meghatarozott valtozé dijtétel fokoz-
za a toltési szokds befolyasolasanak a haté-
konysagat.

3. AZ AUTONOM JARMUVEKRE
EPITETT MOBILITASI REND-
SZER

Az automata rendszerek elre programozott,
egyértelmtien definidlt algoritmusok szerint
mitkodnek. Az auton6m megoldasok mar 6n-
all6 dontéseket is hoznak kognitiv és tanul6
képességeiket felhasznalva. A mikodés soran
fellépé valamennyi szituacid esetében érzéke-
lik a kornyezetet, azonositjak az dllapotokat
(pl. elemeket, tulajdonsagokat), megértik az
Osszefliggéseket és arra megfelel6 valaszt ad-
nak. A jarmdirdnyitdsi funkciok fejlettsége
alapjan automatizalasi szinteket kiilonboztet-
nek meg. A legmagasabb szinten a jarmivek
minden forgalmi szitudciéban 6nallé dontést
hoznak, human jarmiivezetére nincs sziik-
ség. Az elkilonitett palydn futd jarmdveknél
elegendd a kisebb automatizaltsagi szint, mig
a tobbi kotottpalyds és kozuti eszkoznél au-
toném jarmtivek alkalmazandok. Felmeriil a
kérdés, hogy az ,intelligencia” a jarmiibe vagy

az infrastruktaraba keriiljon beépitésre. Auto-
mata jarmtiveknél legtobbszor az infrastruktd-
ra az ,intelligens”. A jelenlegi autoném jarmdu-
fejlesztéseknél az ,intelligenciat” a jarmiben
helyezik el, jelentésen megnovelve azok drat.

3.1. Atalakul6 személykozlekedési médok

A jovébeli ,személykozlekedési paletta” jelen-
tdsen atalakul [8], [9] az automatizacié hata-
sara megjelené mobilitasi szolgaltatastipusok
hatdsara (4. abra). Az un. dtmeneti kozlekedé-
si moédokat és az egyéni jarmthasznalat egy
részét is kivéltja egy uj, telematikai bazisu,
tobbnyire igényalapu, megosztott, kiskapaci-
tasd autonom jarmiives kozlekedési mod. Az
Uj mdd egyesiti a jelenlegi atmeneti kozlekedé-
si moédok tulajdonsagait. Tipusai:

« ahaztdl hazig szolgaltatast nyujté megoldas
tér6hely megosztassal, vagy anélkill, vala-
mint

« anagykapacitdsu eszkozre rahordé tipus.

Cél a mobilitasi igények magas szinvonala ki-
elégitése, ami a korlatozott kozuti kapacitasok
figyelembevételével megosztott és rahordd
jellegli szolgaltatasokkal valdsithaté meg. Ezt
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4. abra: Személykozlekedési ,,paletta”
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a célt is szolgdlja a dinamikus tarifarendszer
alkalmazdsa a keresleti-kinalati helyzetnek
megfeleléen a szolgaltatdsi mindséget is figye-
lembe véve (pl.: magasabb dijtétel, ha az utazé
nem hajlandé a jairmutvet massal megosztani
vagy haztdl hazig szolgaltatast szeretne a ra-
hordé helyett).

Mivel a nagy volument igények gazdasagos
kielégitése hagyomanyos kozforgalmu eszko-
zOokkel lehetséges, szerepitk a nagy forgalmu
vonalakon tovabbra is jelentds marad. A lagy
mobilitasi formak, igy a gyaloglas, (kozos-
ségi) kerékparozas ardnya, valamint szerepe
jelent6s marad. A varosi logisztika és a nagy
tavolsagu aruszallitas sordn is megjelennek az
autonom jarmitves szolgaltatdsok. A személy-
és aruszallitasi feladatok varosi kornyezetben
kombinalhatok is.

3.2. A jovo mobilitas szolgaltatasa
utasoldalrol

Elsésorban az 1j, megosztott autoném jarmdu-
ves mod kindl a jéovében magasan személyre

szabhaté szolgaltatast, ami mobil alkalmaza-
son, el6zetes rendeléssel vehet6 igénybe.

A mobilitas tudatosabba, tervezettebbé valik
az elézetes rendelés kovetkeztében. Az utazé
okos késziilékének jelentésége felértékelddik
az utazds el6készitésekor és lebonyolitasakor,
a jarmi és az utazo kozotti fizikai kapcsolat
kialakitasakor. A legfontosabb mobil alkalma-
zasfunkciok:

« informaciészerzés interaktiv kommunika-
cigval,

« szolgaltatds megrendelése,

« jarmi nyitdsa/felhasznal6 azonositdsa
(jegykezelés),

o jogosultsag ellendrzése,

o fizetés (pl.: mobilfizetés vagy automatiku-
san helyadat alapjan),

« véleményezés, panaszbejelentés.

A fedélzeti személyzet hidnya csokkentheti az
utaz6 komfort- és biztonsdgérzetét. A szemé-
lyes biztonsag érzete intelligens tavfeliigyelettel
novelhetd. A szolgaltatasi mindség fokozhatd:

Csonka B., Foldes D.




o igény alapi mobilitasi szolgaltatassal (tér-
beli, idébeli rendelkezésre 4llas javitas),

o utitars valasztasaval (szimpatia szerint),

o fedélzeti szérakoztatassal,

o személyre szabott, érték novelt és helyfiiggd
informécidk kozlésével.

3.3. Tervezés és iizemeltetés

A mobilitasi szolgaltatdasok tervezéséhez és
tzemeltetéséhez djfajta modszerek sziiksége-
sek; kiilonos tekintettel a dinamizmus foko-
zbdasara. A valds idejli adatoknak az tizemel-
tetésen kivill, a tervezésben is egyre inkabb
meghatarozé szerepiik van. A legjelentésebb
ujdonsag, hogy az el6zetes rendelés alapjan az
igények és azok tulajdonsagai el6re ismertek,
igy a kereslet és a kapacitasok Osszerendelé-
si hatékonysaga fokozhatd. A tervezés soran
fokozottan figyelembe veenddk az utazoéi el-
varasok, példdul a jarmi belsé kialakitasara
vagy az informdcids szolgaltatasokra vonat-
kozéan. A jarmi-utas dsszerendelése a jarmi
adatok (pl.: szabad féréhelyek, tutirdny), az
utazé és utastdrsak elvardsai (pl.: hajlandé-e
mdssal utazni, mekkora kitéré fogadhaté6 el
szamdra) alapjan torténik. A magas szin-
vonalt szolgaltatassal fokozhat6é az ujszert
technoldgia, azaz az 6nvezetd jarmi elfoga-
dottsaga is.

Az autonoémia egy relativ fogalom. Bar az auto-
ném jarmiivek a forgalmi helyzetekben 6nallé
dontéseket hoznak, a forgalom irdnyitasa [10],
a szolgaltatas tervezése, szervezése integralt
megkozelitést igényel. A jarmivek tobbféle
szolgaltaté (koz-, magancég, maganszemély)
tulajdondban is lehetnek; a miikodtetéshez
egymassal egyiittmikoddé kozpontok sziik-
ségesek. Az integralt mobilitds menedzsment
kézpont koordindlja a jarmtivek mozgasat és a
tobbi kozpont mitkodését. Szervezeti egységei:

o lizemiranyitd kozpont: szervezi és kezeli a
kozlekedéssel Osszefiiggd feladatokat pl.:
utas/csomag-jarm{i Osszerendezés, fogla-
lasok kezelése (parkolohelyek, energiatolté
allomasok), dijak beszedése.

o forgalomiranyité kozpont: tervezi, szervezi
és irdnyitja a forgalmat (tekintettel a tobbi
motorizalt és nem motorizalt jarmdre is).
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Az tizemeltetSk (kozlekedési haldzat, energia-
vételezési pontok, flotta) iranyité kézpontjai
adatokat gytjtenek az aktualis jellemz8krol,
miukodtetik a létesitményeket és a jarmiiveket,
valamint szervezik és ellenérzik a javitdsi és
karbantartési feladatokat.

Az autoném jarmuves mobilitasi formakkal
megval6sitott ,Mobilitds, mint szolgaltatas” a
kovetkezé szempontokban tér el a hagyoma-
nyos jarmiivekkel és médokkal megvaldsitott

szolgaltatastol:

» bevont mobilitasi szolgaltatasok kore: keve-
sebb (nagykapacitdsu kozforgalmu kozleke-
dés, megosztott autondm jarmiives szolgal-
tatas, kozosségi kerékpar),

o szervezés: az autoném jarmivek integralt
iranyitasa el@segiti a szervezést,

« személyszallitasi feladatok teljesitése: auto-
matikusan; humdan szerepl6k, els6sorban a
jarmiivezetdk nélkiil,

o utaskezelés: a funkcidk (pl.: beszallds és fi-
zetés) automatizalasaval a tevékenységek
egyszerlisodnek.

A személyzet jelentsége csokken, a szerepko-
rok atalakulnak, jellemz8en feliigyeleti funk-
ciokat latnak el. Azonban néhany funkcional
(pl. vészhelyzetek kezelése) tovabbra is sziiksé-
ges a diszpécseri kozremuikodés.

A személyzet szerepe a zavarok kezelésében ki-
emelt fontossagu lesz a jévében is, elsésorban
a biztonsagkritikus helyzetekben. Ujszert, ve-
zeték nélkili vagy pantografos automata tol-
tési technologia alkalmazasaval a személyzet
szama a toltési folyamatnal is csokkenthetd.

A személyzet szdimanak csokkenése azonban
tdrsadalmi kihivasokhoz vezethet (munkahe-
lyek megsziinése).

3.4. Hatasok

Az autoném jarmivek alkalmazasinak leg-
f6bb hatdsai a kovetkezd teriileteken jelent-
keznek: tarsadalom, mobilitasi szolgaltatas,
forgalom, infrastruktura, kdrnyezet (5. dbra).

Az utazoi csoportok dtalakulnak (6. abra). Az
eddig jarmuvezetSk is utasokka valnak. Uj fel-
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5. abra: Autoném jarmiives kozlekedési rendszer kvalitativ hatasai
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hasznaldi csoportok szamadra vélik elérhetévé  valdésulnak napi ingdzésok. Ez a telepiilésszer-
a személyes jellegi mobilitas (pl. fogyatékkal kezet atalakuldsat is okozhatja. A jarmtivek
él6k). Az utazasok hossza megnd, mivel az uta-  kialakitasa (utastér) megvaltozik. Az utazas
zasi id6 hasznosabban és/vagy kellemesebben  teljes egyéni hasznossaga névekszik. Az auto-
tolthetd el, igy nagyobb tavolsagokrdl is meg- ndém jarmiben végzett tevékenységek az ott-
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6. abra: Utazoi csoportok atalakulasa
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honi vagy munkahelyi tevékenységeket rész-
ben helyettesithetik. Ez az utazdsok szdmanak
novekedéshez vezethet.

Az egyéni gépjarmiihasznalat csokkenthetd;
a jelenlegi modok hasznaléi koziil az egyéni
gépjarmiivet haszndldk valtasi hajlanddsaga
a legnagyobb megosztott autoném jarmives
szolgaltatasra [11]. Ennek oka, hogy hason-
16 szolgaltatasi min6éség biztosithaté meg-
osztott autoném jarmidves szolgaltatassal,
aminek kovetkeztében a jarmivek szama
csokken [12], kevesebb jarmi is elegendd az
igények kielégitéséhez. A jarmuvek hasznos
futasteljesitménye és kapacitdskihaszndlasa
noévekszik.

A jarmtivek egymassal, az infrastruktdraval
és mas kozlekeddkkel folyamatosan kommu-
nikalnak. Ennek kovetkeztében:

o a balesetek szama csokken [13], a kozleke-
désbiztonsag né.

« a forgalmi jellemzék valtoznak: pl.: kisebb
kovetési tavolsag, nagyobb sebesség.

o a forgalomiranyitds valtozik [14]: pl. keve-
sebb kozuti jelzés, de teljes eltlinésiikre nem
lehet szamitani a ,,ldgy” (szerencsésebb jel-
20 kellene) kozleked6k miatt.

A teriilethasznalat 4atalakul. Az infrastruktara
elemek és a funkcidk kozotti éles hatarok el-
mosddnak. Az infrastruktira elemek idéalap-
ja a kiilonb6z6 funkcidk kozott megoszlik:
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o parkoldhelyek: varosi logisztika, autondém
jarmivek be- és kiszallitasi muveletei vagy
az elektromos jarmiivek toltési muveletei,

« forgalmi savok: parkold, halad6 forgalom.

A kisméretli autoném jarmuvek be is hajthat-
nak az épiiletekbe. Ezen jarmivek tekinthet6k
ugy is, mint az épiilet tartozékainak térbeli
kiterjesztése. Mig a liftek vertikdlisan, addig
a behajté jarmiivek horizontalisan kapcsoljak
oOssze a tevékenységi helyszineket.

A jarmiivek energiafelhaszndlasa hatékonyab-
ba valik, igy a kornyezetszennyezés mértéke
csokken.

4. OSSZEGZES

Mind az elektromobilitds, mind az autoném
jarmtivekre ¢épiilé mobilitasi szolgaltatdsok
sikeressége az utazoi elégedettségtdl fiigg. Az
utazot meg kell tanitani az 4j technologiaval
kapcsolatos alapvetd ismeretekre, a szolgaltatd-
sok igénybevételére, a tudatos dontésekre/visel-
kedésre és a varhat6 kovetkezményekre. Ennek
fontos eszkozei a fejlett informacios szolgéltatd-
sok, amihez a mobilitasi rendszerek sajatossa-
gainak folyamatszemlélett feltarasa sziikséges.
Ebbél kovetkezik, hogy az informacié jelentd-
sége megnd, és a résztvevok szorosan egyiitt-
mitkodnek. Mindez egyre nagyobb feladatokat
ré a kutatasi, valamint az ismeretterjeszté és
az oktatasi tevékenységre. Kiemelt figyelmet
forditunk a kutatdsi eredmények gyakorlati al-
kalmazhatésagara, mivel az egy orszag hosszt
tavu fejlesztési stratégidjanak az alapja.
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in the field of vehicle technology, ener-
getics and infocommunication. Tech-
nology development is often the tool of
tackling social and sustainability chal-
lenges; however, it also generates other
challenges. Transport modes, travel
behaviour, built environment and the
infrastructure of transport, energetics
and telematics are altering. The emerg-
ing various and combined forms of ser-
vices require more complex and novel
approaches in the field of system plan-
ning and operation more than ever. The
paper summarizes the principles and
best practices of planning and opera-
tion of electric and autonomous vehicle
related mobility services with a system
approach focusing on the processes and
the estimated most significant effects.
Operational and user aspects are also
considered. The paper is based on the

recent scientific results.
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Bereichen Fahrzeugtechnologie, Ener-
gietechnik und Telematik zunehmend
in den Vordergrund. Technologischer
Fortschritt dient haufig als Mittel gegen
soziale und nachhaltigkeitsbedingte
Herausforderungen, wobei dieser selbst
neuartige Herausforderungen mit sich
bringt. Die Verkehrsarten, die Reisege-
wohnheiten, die bebaute Umwelt, die
Verkehrs-, Energie- und Telematikin-
frastruktur dndern sich. Die neu auf-
kommenden vielfaltigen und kombi-
nierten Dienstleistungsarten erfordern
komplexere Methoden in den Bereichen
Systemplanung und Betrieb als jemals
zuvor. Dieser Artikel fasst Grund- und
Losungsansitze fiir die Planung und
den Betrieb von Mobilitdtsdienstleis-
tungen basierend auf elektrische und
autonome Fahrzeuge mit einem prozes-
sorientierten Systemansatz zusammen.
Die bedeutendesten Auswirkungen so-
wie relevante Aspekte fiir Betreiber und
Reisende werden ebenfalls angespro-
chen. Die Inhalte dieses Artikel basie-
ren auf Forschungsergebnissen, die in
den entsprechenden Bereichen erzielt
wurden.

Magyar Tudomanyos
Akadémia
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Az autonom jarmivek forgalmi hatasai:
a jarmi- és forgalomiranyitas kihivasai
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Az autoném jarmiuvek fejlesztése nemcsak az autégyartoknak jelent
oriasi feladatot, hanem a kozlekedésmérnokok szamara is uj kihiva-
sokat tdmaszt. Amikor az autondm jarmuvek nagy aranyban jelennek
majd meg a kozuton, az eddig alkalmazott forgalommodellezési és
kozlekedési iranyitasi modszerek is mddositasra szorulnak. Tovabba
fontos kiemelni a mikroszkopikus forgalomszimulacié alkalmazasi
lehetdségeit a vezetd nélkiili jarmiivek fejlesztési és tesztelési folya-
mataiban, amelyeknek 4j feladatait tekintjiik at kozlekedésmérnoki
szemszogbol.

Kulcsszavak: autoném jarmivek, forgalomszimulalas, Vehicle-in-
the-Loop (ViL) szimulacié
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1. BEVEZETO

mos (f6leg jogi) akadaly lekiizdésére van sziik-

Az autondém jarmu definicié szerint képes a
kornyezetének az érzékelésére és emberi be-
avatkozas nélkiili kozlekedésre. Az autonom
vagy magasan automatizalt jarmuveket a So-
ciety of Automotive Engineers (SAE) szervezet
hat kiilonb6z6 kategériara osztja a hagyoma-
nyos jarmit6l (minden vezetési funkcidt a
vezetd lat el) a teljesen onvezetd jarmuig (0-5
kozott) [1]. A kozeljové automatizalt jarmivei
nagymértékben atformaljak a tradicionalis
kozlekedési rendszereinket: alkalmazasukkal
optimalis kozlekedési kapacitaskihasznalas és
biztonsagosabb kozlekedés érhetd el. Jollehet
a vezet$ nélkiili autok térnyeréséhez még sza-

ség [2], varhato hatasuk vizsgalatat miel6bb
érdemes elkezdeni. Az autondm jarmitechno-
légiak legfontosabb elényeit a biztonsagosabb
és energiahatékony kozlekedés, az 4tlagos uta-
zési id6 csokkenése, a személyre szabott szol-
galtatasok, ill. altalaban az utazasi szinvonal
javulasa jelentik [3].

A piackutatdk kiilonb6z6 szcendriokat ismer-
tetnek az autoném jarmivek penetricidjaval
kapcsolatosan. Ugyanakkor még a legpesszi-
mistabb jovékép szerint is legkésébb 2050 kor-
nyékére varhaté az autoném jarmivek széles
kort elterjedése [4]. Tovabba fontos kiemelni,
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hogy 6nmagaban a magasan automatizalt au-
tok (SAE 4. szintje) is hatalmas szerepet jatsz-
hatnak egy jobb és hatékonyabb kézlekedés
megteremtésében.

A szamos varhaté pozitiv hatas koziil a koz-
lekedésmérnokoket leginkabb a jové forga-
lomiranyitasi kérdései foglalkoztatjak, hiszen
a forgalmi dugdk ma mdr a mindennapjaink
részét képezik. A klasszikus forgalomszerve-
zési és forgalomirdnyitasi modszerek mellett
az autondm jarmivek jelenthetnek megoldast
a torlddasok mérséklésére vagy akar elkerii-
lésére. A megfelelé intézkedések foganatosi-
tasa elétt azonban sziikséges megismerni az
automatizalt jarmudvek forgalomra gyakorolt
varhaté hatdsait. Az automatizdltsig noveke-
dése ugyanis kihatassal lesz a forgalom lefo-
lydsara is. A jarmtivek az infrastruktiraval és
egymassal is képesek lesznek kommunikalni,
tobb informéciéval rendelkeznek majd, pon-
tosabba vélik az adott sebesség tartasa, ill.
varhatéan el6szor megnd, majd csokken az
atlagos kovetési tavolsag. A valds forgalom-
ban bekovetkezd valtozasokat virtualisan,
forgalomszimulaciokkal lehet els¢ korben
vizsgalni.

A forgalomszimulacidk egy masik vonatkoza-
sa pedig, hogy egyre nagyobb szerepet jatsza-
nak az autoném jarmutechnologidk fejlesztési,
tesztelési, ill. validalasi folyamataiban. Ezért
szitkséges a forgalomszimuldcids réteg és a
jarmiiszimulatorok megfelelé integralasa.

A 2. fejezetben az autoném jarmiivek varosi
makroszkopikus fundamentalis diagram-
ra vonatkozé hatasat vizsgaljuk meg SUMO
mikroszimuldciés programmal. A 3. fejezet-
ben egy SUMO-val megvaldsitott szimuldcios
keretrendszert mutatunk be autoném jarma
tesztelés vonatkozasiban. A 4. fejezetben az
eredményeket dsszegezziik.

2. AMAKROSZKOPIKUS
FUNDAMENTALIS DIAGRAM
MEGVALTOZASA

Az autondém jarmiivek megjelenésével a szak-
mai gyakorlatban alkalmazott forgalmi model-
lek jelentdsen megvaltoznak. Fontos vizsgalni,
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hogy e ,kevert” jarmtforgalom a modellek
milyen mddositasaval irhaté le a legjobban
- kiillonos tekintettel az iranyitasi szempon-
tokra. Ehhez a SUMO forgalomszimulacids
szoftverrel végeztiink vizsgalatokat [5]. Jelen
kutatas tdrgya a - varosi forgalomra is alkal-
mazhat6 [8], [9] - makroszkopikus fundamen-
talis diagram (MFD) megvaltozasanak anali-
zise volt kiilonb6z6 penetracids ratak mellett.

Az MFD a Q(jm/h) forgalomnagység, a p(jm/
km) forgalomstirtiség, ill. a V(km/h) térbeli at-
lagsebesség kozotti kapesolatokat irja le [5] az
aramlastani folytonossagi térvénybdl koleson-
z6tt alapegyenletnek megfeleléen:

Q(p)=pVi(p).

Az MFD haldzati vagy tutszakasz szinten is
értelmezhets. A teljes kozlekedési haldzatra
vonatkozé fundamentalis diagram a halézat
ateresztd képességét modellezi:

Qy(p)

ahol Q, a hélézaton 4dthaladt jarmivek szdma
éranként, valamint p_az atlagos forgaloms-
rliség a halozaton. p_definicio szerint az aldbbi
formuléaval szdmithato:

{) o ?: 1 J(JI:. i IJ‘:
“ Z?:]_ IJ‘.

ahol ll, az i-edik haldzati utszakasz hossza, n
pedig az tszakaszok szama [5], [6].

Az autondm jarmiivek hatdsanak vizsgalatat
egy mesterségesen generdlt racsszerkezet(i
kozlekedési halézaton vizsgaltuk (1. dbra).

A racsszerkezeti hdalézat 36 keresztezddést
tartalmazott és egységesen 300 méteres, két-
irdnyu utszakaszokbdl allt. A csomépontok-
ban forgalomfiiggd jelz6lampds irdnyitast
szimulaltunk. A jarmuvek dinamikusan vé-
lasztottak dtvonalat a szimulaciék soran. A
SUMO jarmukovetési modelljének (Krauss
modell [11]) alapbeallitasait a jévébeli auto-
ném jarmiivek varhaté tulajdonsagaihoz iga-
zitottuk:
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1. dbra: Racsszerkezetii kozlekedési halo-
zat SUMO-ban megvaloésitva

1. tablazat: A szimuldcioban alkalmazott SUMO jarmiikovetési

modellparaméterek

Mingap: a sorban 4ll6 jarmtivek kozotti mini-
malis tavolsag (m).

Accel: a jarmivek gyorsulasi képessége (m/s?).
Decel: a jarmiivek lassulasi képessége (m/s?).
Emergency Decel: a jarmtivek maximalis las-
suldsi képessége (m/s?).

Sigma: a jarmivezetd tokéletlensége (0 és 1
kozotti érték).

Tau: a jarmuvezetd altal elérni kivant minima-
lis kovetési idd (s) — kvazi a reakcio idé.

A hagyomanyos, ill. az autondém jarmtvekre
alkalmazott modellparamétereket az 1. tabla-
zat tartalmazza ([12] és [13] alapjan meghata-
rozva).

A SUMO szimulaci-
ok eredményei alapjan
harmadfoka polinom

- - illesztést végeztiink a

Jarmd tipus  [Mingap|Accel |Decel|Emergency|Sigma|Tau || hat kiilonb6zd esetre.

(m) (ﬂ (m Decel (s) A kapott MFD-k illesz-

52 52 m tési josagat, ill. a gorbék

(52) f6bb  paramétereinek

hagyomanyos|1.5 [3.5 |45 |8 0.5 (0.9 | megvdltozdsita 2. tdb-

- lazat tartalmazza.

autonom 0.5 3.8 45 8 0 0.6

A szimuldcios eredmé-

2. tablazat: Szimulacios

nyeket grafikusan a 2.
abra mutatja. Az dbran

jelzett %-os értékek
(0-20-40-60-80-100)
Penetracio 0% 20% |40% |60% |80% |100% || a szimuldlt autoném
A T jarmtvek részaranyat
. polinom jelzik. Az ,integral”
1lleszte§ _ elnevezésii feliiletekkel
determinécios|0.8237/0.7418(0.84120.8982|0.8269|0.8542 | | pedig az egyes MFD-k
egylitthatoja stabil tartomadnydnak
(R?) kiterjedését szemlél-
A stabil tart. tetjik.
terﬁletének 0 16.7 202 36.3 37.7 543 Az eredményeket atte-
valtozésa ' ' ' ' ' kintve megallapithato,
(%) hogy az MFD para-
m méterek a forgalmi
PerieG—) |22.47 (24.72 |25.91 |26.39 |26.73 (28.87 || teljesitmények tekin-
km tetében folyamatosan
jm javulnak a penetracios
Omax (T) 56399 |60313 63909 (65529 65535 |67916 | | 1ita moveldsével pir
huzamosan.
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2. abra: A kiilonb6z6 penetraciokkal kapott fundamentalis gorbék
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szitudciok modellezé-
sére. A komplex kozle-
kedési rendszer model-

- | [ integral 40%
I integral 60%
[ integral £0% |5

(5]

traffic flow(veh/h)
-

' lezését a masik oldalrdl

i |adeoml & a  kozlekedésmérnoki
Al A ° 4| szakma végzi tipiku-
¢ AT, .| san  mikroszkopikus
5 forgalomszimuldcios
szoftverekkel. Ezen

szoftverek mér képe-
sek a teljes forgalom
részletes szimulacidja-
ra, ugyanakkor elha-
nyagolt jarmiimodel-
lezést  tartalmaznak.
A két szimuldcios vizs-
galati modszertan
kozott  tehat jelenleg
korlatozott az atjaras.
A probléma feloldasa-
ra - a ,Hardware-in-
the-Loop”  modszer-
hez hasonlatosan - az
ugynevezett "Vehicle-
in-the-Loop" (ViL) szi-
muldciés keretrendszer
fejlesztése a megoldas.
Ennek lényege egy

0 3 10 15 20 25
plveh/km)

olyan kornyezet meg-
teremtése,  amelyben

30 35 40

3. MIKROSZKOPIKUS
FORGALOMSZIMULACIO
ALKALMAZASA AZ AUTONOM
JARMUVEK FEJLESZTESE ES
TESZTELESE SORAN

Elséként fontos megkiilonboztetni a jarmu-
vekre fokuszalé kutatdsokat a teljes kozleke-
dési rendszerre vonatkoz6 fejlesztésektdl. Mig
az el6bbi sordn alapvetéen a jarmiéi - mint
yindividuum” - fejlesztésérél beszéliink, ad-
dig az utobbi sordn a teljes kozlekedési rend-
szer (jarmd, infrastruktdra és felhasznalok)
tokéletesitését célozzuk meg. Az autdipar ter-
meészetesen rohamtempoban végzi a jarmives
fejlesztéseket, amihez nagyon részletes jarmu-
modelleket, ill. jarmtviselkedést szimulald
programokat alkalmaznak. Ezek a programok
azonban korldtozottan képesek csak forgalmi

egy realisztikus muko-
déstt  mikroszkopikus
forgalomszimulacids szoftver képes egy vagy
tobb valds autonoém tesztjarmiivet valds id6-
ben szimuldlni, mikozben a tobbi jarmi telje-
sen virtualis forgalomként keriil megvaldsitas-
ra. Az igy kialakitand6 rendszerben lehetséges
valds jarmuvek és azok autoném funkcidinak/
képességeinek tesztelése tigy, hogy a jarmt va-
16s dinamikaja megjelenik a szimulatorban,
de a koriilotte megjelend forgalom virtudlisan
generalt. Mindez lehetévé teszi, hogy koltség-
hatékonyan és biztonsagosan lehessen tesztel-
ni, pl. egy nagy {lires teriileten. A koncepciot
a 3. abra szemlélteti.

Akoncepcié megvaldsitasitaBMEKozlekedés-
mérnoki és Jarmlimérnoki Kar autondém teszt-
autdjaval (Smart Fortwo) végeztiik. A ViL ke-
retrendszerben a SUMO forgalomszimulatort
alkalmaztuk, amely esetében lehetéség van
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3. abra: A Vehicle-in-the-Loop (ViL) szimulaciés koncepcio

Valés jarmi
Kérnyezé forgalom

» Jarmdkivetés szimuldlasa
* VIV kommunikdcit

Biztonsagos

I ‘J_ helyszin W

Balesetek

Forgalomirdnyitis

* Jelzflimpik szimulilisa
+ Szimulilt kemmunilicids hildzat

= Balesetek szimuldlisa
« Akadalyok szimuldlasa

vazlatat és felépitését a
4. abra mutatja be.
:;;:;:i:z Az autondém funkciok

tesztelésére kifejlesztett
ViL rendszer elsé teszt-
jét a BME St épiiletének
parkoldjaban  végez-
tiik, amely soran egy
egyszer(i  vésztékezési
feladatot  hajtottunk
végre. Ezt szemlélteti az
5. abra.

A forgalomszimulator-
ban egy virtualis jarmi
is meghatarozasra ke-

az abban definialt jarmiivel és kornyezettel
kapcsolatban minden informaciét kiils6 (pl.
Matlab) szoftverbdl elérni, illetve forditott
irdnyban a Matlab szoftverbdl is lehetséges
informdcidt atadni a forgalomszimulator szd-
mara az un. TraCl interfészen keresztil [10].
A keretrendszerben a forgalomszimulator sze-
mélyi szamitégépen fut, hogy demo szinten
is kovetheté legyen. Ezért ebben az esetben
a szimulaciét futtatd

szamitogép  kozvetle-

riilt, amelynek dtvonala

megegyezett a Smart dtvonaléval, de indula-
sa korabbra volt id6zitve a Smarthoz képest.
A teszt lényege az volt, hogy a valds jarma
(Smart) a meghatdrozott Gtvonalon nagyobb
sebességgel haladt, mint az el6tte 1év6 virtu-
alis jarmu. Ebbél kifolydlag a Smart utolérte
a szimulalt autét, és egy elére meghatarozott
biztonsagi tavolsagérték elérésekor vészféke-
zéssel megéllt. A valés mérés kornyezetét a
6. abra mutatja be.

VAPl Ete il 4- abra: A Vil szimulicios keretrendszer

kommunikéciés halo-
zatdhoz  kapcsolodik
a Vector CANCaseXL

Vector CanCaseXL

eszkozon keresztiil (ez
az eszkoz egy ujabb
csomopontként csatla-
kozik a CAN haldzatra
és azon minden jelen-
1év6 tizenetet lat, illetve
barmilyen azonositéju
tizenet kikiildhet6 a ha-
lézatra rajta keresztiil).
A Vector CANCaseXL
eszkoz kompatibilis a
Matlabbal, igy a kom-

Paraméterek dtaddsa
a jarminek

munikacids  csatorna
megvalésulhat a SUMO O
szimuldtor és az au- Q

tondm jarmi kozott.
A keretrendszer elvi

kistirAnyd CAM Kommunikacid ' “
aSmart és a Vector kaizoet L
;@

CAN uzenetek kiolvasdsa
CAN Uzenetek kildése
‘ MATLAB e

SUMO Gul

e

Smart

rendeikezik a megfeleld kommunikickds haldzattal,
a szimulieid

Paraméterek dtaddsa
a szimultornak

Azonos iddben,
szinkronizaltan fut
a Matlab és a SUMOD
egy azon eszkbzdn
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5. abra: A ViL rendszer elsé tesztje
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A Kkifejlesztett szoftveres kornyezet célja az is,
hogy a most kiépiil§ zalaegerszegi autoném
tesztpalyan [14] kozvetleniil alkalmazhatd
legyen. A tesztpdlya forgalmi eseményei igy
tetsz6legesen szimulalhatok majd a ViL keret-
rendszerben. A rendszer els6 tovabbfejleszté-
seként jelenleg a 3D-s megjelenitésen dolgo-
zunk Unity 3D szoftverrel.

6. abra: A valés mérés kornyezetének
bemutatasa

4. OSSZEFOGLALAS

Az autondém jarmivek és intelligens infra-
struktiura adta lehet6ségek oriasi tavlatokat
nyitnak meg a miiszaki tudomany és a gyakor-
lat szamdra. Az 4j technoldgiak alkalmazhatd-
saganak alapja azonban a megfelel6 miikodés,
amelyet a mérnoki fejlesztések soran folyama-
tos teszteléssel és validdcioval érnek el. Ehhez
pedig sziikséges a kozlekedésmérnoki szem-
pontbdl is megalapozottan végzett forgalom-
modellezés és forgalomszimulacid.

A Magyar Tudomany Unnepe, 2018

A forgalomszimulacids szoftvereken keresztiil
lehetéség nyilik arra, hogy megfelel6 becs-
lést adjunk az autondm jarmivek forgalom-
ra gyakorolt hatasarol. Mdsrészt az onvezetd
jarmiivek valds-idejti tesztelési folyamataiban
a forgalomszimulacids szoftverek kozvetleniil
felhaszndlhatok realisztikus forgalmi kornye-
zet kialakitasahoz.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk a Bolyai Janos Kutatasi Osztondjij és az
Emberi Eréforrésok Minisztériuma UNKP-
18-4 kédszamut (Bolyai) Uj Nemzeti Kivé-
lésdg Programjanak tdmogatasaval késziilt.
A dolgozat elkészitésével kapcsolatos tovab-
bi koszonetnyilvanitds: EFOP-3.6.2-16-2017-
00002: Autoném jarmtrendszerek kutatdsa a
zalaegerszegi autonom tesztpalydhoz kapcso-
lédéan.

EMBERI EROFORRASOK
MINISZTERIUMA
A projekt a Magyar Allam és az Eurépai Uni6
tamogatasaval, az Eurdpai Szocidlis Alap tars-
finanszirozasaval valosul meg.

FELHASZNALT IRODALOM

(1] SAE International (2016): Taxonomy and
Definitions for Terms Related to Driving
Automation Systems for On-Road Motor
Vehicles, J3016_201609, http://standards.
sae.org/j3016_201401

2] Zoldy M. (2019): Legal Barriers of
Utilization of Autonomous Vehicles as
Part of Green Mobility. In: Burnete N,
Varga B. (eds) Proceedings of the 4th In-
ternational Congress of Automotive and
Transport Engineering (AMMA 2018).
AMMA2018 2018. Proceedings in Automo-
tive Engineering. Springer, Cham

[3] Fagnant, D.J., Kockelman, K.M. (2015):
Preparing a nation for autonomous
vehicles: opportunities, barriers and policy
recommendations. Transportation Rese-
arch Part A: Policy and Practice, 77, 167-
181., DOI: http://doi.org/gc4n5r

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 1. sz.


http://standards.sae.org/j3016_201401
http://standards.sae.org/j3016_201401
http://doi.org/gc4n5r

A Magyar Tudomany Unnepe, 2018

4]

(5]

(6]

7]

(8]

Milakis, D., Snelder, M., Van Arem,
B., Van Wee, B, Correia, G. (2017):
Development of automated vehicles in
the Netherlands: scenarios for 2030 and
2050, European Journal of Transport and
Infrastructure Research, EJTIR, 17(1), 63-
85. ISSN: 1567-7141, http://tlo.tbm.tudelft.
nl/ejtir

Williams, J. C., Mahmassani, H. S., Iani,
S. and Herman, R. (1987): Urban traffic
network flow models, Transportation Rese-
arch Record 1112, 78-88

Csikds, A., Tettamanti, T. and Var-
ga, I (2015): Macroscopic modeling
and control of emission in urban road
trafficnetworks,Transport  30(2), 152-161.
DO http://doi.org/cxmb

Krajzewicz, D., Erdmann, J., Behrisch, M.
and Bieker, L. (2012): Recent Development
and Applications of SUMO - Simulation of
Urban MObility. International Journal On
Advances in Systems and Measurements, 5
(3&4):128-138

Geroliminis N., Daganzo C. F. Existence
of urban-scale macroscopic fundamental
diagrams: Some experimental findings.
Transportation = Research ~ Part  B:
Methodological 2008, 42(9):759-770. DOL
http://doi.org/dzfcbb

9]

(10]

(11]

(12]

(13]

(14]

Luspay T., Tettamanti T., Varga I.: Forga-
lomiranyitas, Kézuti jarmtiforgalom mo-
dellezése és iranyitdsa (2011): ISBN 978-
963-279-665-9, Typotex Kiado, Budapest
Wegener, A., Piérkowski, M., Raya, M.
Hellbriick, H., Fischer, S. and Hubaux, J.-
P. (2008): TraCl: an interface for coupling
road traffic and network simulators. In
Proceedings of the 11th communications
and networking simulation symposium
(CNS '08). ACM, New York, NY, USA, 155-
163. DOL: http://doi.org/c44qw8

Krauss S. (1998): Microscopic Modeling of
Traffic Flow: Investigation of Collision Free
Vehicle Dynamics. Ph.D. thesis, Universitat
zu Koln

Kudarauskas, N. (2007): Analysis of
emergency braking of a vehicle, Transport
22(3), 154-159.

Atkins Ltd. (2016): Research on the impacts
of connected and autonomous vehicles
(cavs) on traffic flow, Technical report,
Department for Transport

Szalay Zs., Nyerges A., Hamar Z., Hesz M.
(2017): Technical specification methodology
for an automotive proving ground dedicated
to connected and automated vehicles,
Periodica Polytechnica ser. Transp. Eng.
45:(3) pp. 168-174. DOL http://doi.org/cxk3

k‘ % The effect of autonomous
vehicles: new challenges of
WZAIRNN

Wirkung autonomer fahrzeuge:
neue herausforderungen der
fahrzeug- und verkehrssteuerung

vehicle and traffic control
Development of autonomous vehicles is an
enormous project for car manufacturers,
but also a big challenge for traffic engi-
neers. When driverless cars start circulat-
ing on public roads with high proportion,
the traditional traffic modeling and control
methods need thorough revision. Micro-
scopic traffic models (and simulators) must
be capable of appropriately capturing the
dynamics of autonomous driving. Similarly,
the characteristic values of the macroscopic
fundamental diagram and its shape will sig-
nificantly alter. In addition, the microscopic
traffic simulation becomes important in the
process of autonomous vehicle development
and testing, especially in the “Vehicle-in-
the-Loop” test environment

Die Entwicklung autonomer Fahrzeuge ist ein enor-
mes Projekt fiir Automobilhersteller, aber auch eine
grofie Herausforderung fiir Verkehrsingenieure.
Wenn fahrerlose Autos auf 6ffentlichen Strafien bei
hohem Verkehrsaufkommen fahren, miissen die
traditionellen Verkehrsmodellierungs- und -steu-
erungsmethoden griindlich iiberarbeitet werden.
Mikroskopische Verkehrsmodelle (und Simula-
toren) miissen in der Lage sein, die Dynamik des
autonomen Fahrens angemessen zu erfassen. In
dhnlicher Weise werden sich die charakteristisch-
en Werte des makroskopischen Fundamentaldia-
gramms und seine Form signifikant verindern.
Dartiber hinaus wird die mikroskopische Verkehrs-
simulation im Prozess der autonomen Fahrzeugent-
wicklung und -priifung, insbesondere in der ,,Vehi-
cle-in-the-Loop“ Testumgebung, wichtig.
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Lehetséges uj iizleti modellek alkalmazasa
a mobilitas-szolgaltatasban

Dr. Mészaros Ferenc

Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kozlekedésmérnoki és Jarmimérncki Kar
Kozlekedésiizemi és Kozlekedésgazdasdgi Tanszék
e-mail: fmeszaros@mail.bme.hu

A mobilitas, mint szolgaltatas egy Gj megoldas, amely a kozlekedést,
helyvaltoztatast szolgaltatasként definidlja, ezzel a meglévd egyéni
jarmiihasznalati és a kozosségi kozlekedési piac igénybevétele kozé
illeszkedik. Az infokommunikdicés megoldasok dinamikus fejls-
dése lehet6vé teszi a piac erételjes boviilését, valamint a szolgaltatas
elényeibdl nyerhetd tarsadalmi hasznok egyre novekvo realizaldsat.
A mobilitasi szolgaltatas nyujtasa djszerti tizleti modellre épiilé

tizemeltetési megoldasokat kivan.

Kulcsszavak: kozosségi gazdasag, mobilitas-szolgaltatas, tizleti mo-

dell, izemeltetési modell

1. BEVEZETES

A személykozlekedés manapsag erésen szaba-
lyozott, ugyanakkor nyitott piac, ahol nagyon
erés verseny mutatkozik az egyéni kozlekedés
és a kozosségi kozlekedés kozott. A kozdsségi
kozlekedési szolgaltatast, mint kozszolgaltata-
si feladatellatast sajatos, tobbszintt szabalyo-
zasi keretrendszer hatirozza meg, ami folytan
a személyszallitasi kozszolgaltatas egyszerre
van jelen sziik, korlatos piaci szegmensekben
(niche market), pl. akadalymentes eljutds biz-
tositasa hatranyos helyzet(i személyek részére,
és teljes értéku versenytarsa a nyilt piacon el-
érhetd tovabbi helyvaltoztatasi médoknak, pl.
személygépkocsi-kozlekedés.

DOI 10.24228/KTSZ.2019.1.5

A mobilitas-szolgaltatast ebben a sajatos hely-
zetben 1év§ piaci kornyezetbe kell beilleszteni,
ami tulajdonképpen egyrészt Gj versenytar-
sa az eddig ismert eljutasi lehetéségeknek, de
masrészt az eurdpai kozlekedéspolitika dltal
idézett egységes, integralt kozlekedési piac 4j
szintjét is jelenti. Célom annak bemutatdsa,
hogy hogyan illleszthet6 be a mobilitas-szol-
galtatds a személyszalltasi piacba.

2. KOZOSSEGI GAZDASAGI
MODELL

A mobilitas-szolgaltatas kozgazdasagi szem-
pontbol az un. kozosségi gazdasag (sharing
economy) teriiletéhez tartozik. A kozosségi
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gazdasag nem pusztian gazdasagi, hanem tar-
sadalmi vetiilettel is rendelkezik: ezen sajatos
piac résztvevéi a piacon elérheté drukhoz és
szolgaltatasokhoz, illetve a piaci folyamatok-
bdl leképezheté adatokhoz és tudashoz, sza-
bad hozzaférést (open access) biztositanak
egymasnak. A piac fontos sajatossaga, hogy
még az érintett, profitorientdlt véllalkoza-
sok is szerves elemei a kapcsolati halénak.
Az egyuttmiikodés alapja a kolesonds bizalom
és az erre éptld igazsagos, kolcsonos erdfor-
rds- és haszonmegosztas. A piac kialakuldsa-
nak mozgatérugoi a szabalyozasi keretek val-
tozasa (az allami, 6nkormanyzati szerepkor
fokozatos atalakuldsa: tulajdonosbdl megren-
deld), az eréforras-korlatok és a nemkivanatos,
piactorzité hatasok (pl. légszennyezés, zajter-
helés) iranti tarsadalmi érzékenység fokozdda-
sa, valamint az informaciés-kommunikacios
technolédgia (IKT) robbanasszert fejlédése.

A kozosségi gazdasag létjogosultsaga vitatha-
tatlan az egyre inkabb globalizal6d¢ vilagban,
ezt a tényt timasztjak ala a vildgszerte megje-
lend és dinamikusan fejl6d6, innovativ (start-
up) vallalkozasok. Ide tartoznak a mobilitas-
szolgaltatasok (Mobility-as-a-Service) is.

Egy innovativ, kozosségi gazdasagra épitd
Otlet ugyan fontos, de nem elégséges sikerté-
nyez6 a piacra lépéshez és piacon maradashoz,
ugyanilyen fontos tényezé a tarsadalmi igény
és fogadokészség megléte, valamint egy ro-
busztus tizleti modell kidolgozasa is [1].

3. TARSADALMI BIZALOM

A tarsadalom elvarasa a mobilitas-szolgalta-
tassal szemben, hogy a kozosen hasznositott
er6forrasok egyarant szolgaljak az egyének
és a kozosség érdekeit (bar a mértékiik eltérd
lehet).

A rendelkezésre all6 és egymas kozott meg-
osztott erdforrasok egyik ujszerli eleme a
helyvéltoztatasokat jellemz6, informaci-
6s értékkel bird, okoseszkozokon gydjtott
adathalmaz. A piac muikodtetésének egyik
kulcsa, hogy az utazésokat jellemz$ adatok
gyljtése és hasznositasa — vagyis a tudds
megszerzése és megosztasa — minél telje-

sebb korben valésulhasson meg. Az IKT
fejlédésével a tudds és az informacié egyre
koénnyebben és egyre gyorsabban valik ilyen
kollektiv értékké [1]. A hasznalok, vagy alta-
lanosabban a tarsadalom bizalma kialakula-
sanak folyamata ennél jéval lassabban megy
végbe [4]. A mobilitas-szolgaltatasok hasz-
naldi egyszerre adatszolgaltatok és sziszte-
matikusan feldolgozott adatok ,,fogyaszt6i”.
A kozdsségi gazdasagi mechanizmus alapja,
hogy csak akkor juthatok informacidhoz,
ha én magam is informaciot szolgaltattam a
tobbi haszndld felé, vagyis a rendszer iranti
bizalmamat 6nkéntes informacidnyujtassal
fejezem ki, arra épitve, hogy az igy dtadott,
megosztott tudds a teljes haszndl6i kozos-
ség javara vélik. Ez a fajta haszndléi bizalom
sziikséges és elengedhetetlen feltétele a piac
hatékony miikodésének. A bizalom egyben
kockazattal is egyiitt jar, ugyanis a bizalom
elnyerése mellett ugyanolyan fontos a biza-
lom fenntartasa, amit leginkabb étlathato és
megbizhaté miikodéssel, valamint bizalom-
segitd eszkozok (pl. utdlagos nyilvanos véle-
ményezés) alkalmazasaval lehet biztositani.
Mindennek zdloga egy megfeleléen szaba-
lyozott piaci kornyezet [1].

4. AHAGYOMANYOS UZLETI
MODELL KORLATJAI

Az altalanos szemléletmod szerint a mo-
bilitdsi igények jellemzden sajat tulajdonu
jarmtvekkel és kozforgalmu, kozlekedési
kozszolgaltatasban résztvevo jarmivekkel elé-
githeték ki. A hasznal6é az utazasihoz (rész-
ben) tudatos dontések segitségével valasztja
meg a kivant kozlekedési médo(ka)t. Az ilyen
hasznossag alapu dontésmodellezés {6 kriti-
kusai a viselkedésgazdasigtan (behavioural
economics) kutatéi. Tudomanyos megalapo-
zottsaga allitdsuk szerint ugyanis az utazok
nem feltétleniil a szamukra leghasznosabb, ha-
nem inkabb a mar elfogadhatd, ,.elég j6” meg-
oldasokat valasztjak, tovabba dontéseikben a
(tudattalan vagy akdr szandékos) alulinfor-
maltsag, valamint a megszokasok és az adott-
sagok jelentds torzitd tényez6ként szerepelnek.
Sok esetben a sajat tulajdonu jarmi haszna-
lata és a kozforgalmu kozlekedés igénybevé-
tele lehetdségei kozott a hasznalé szamara
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1. abra: A mobilitas-szolgaltatas Osterwald-féle iizleti modellje [7]

kinalatabol
mobilitasi
csomagok
megalkotdsa
Alapveté
erdforrasok

eAdatszolgal-
tatok
*Mobilszolgal-
tatok

eKozlekedési
modok
eAdattarhazak
eFizetési rendszer

ElsGdleges Alap- ElGallitott érték Ugyfél- Ugyfél-
érdekeltek tevékenység kapcsolatok csoportok
eKozlekedési oA kozlekedési *Mobilitas- *Non-stop eHasznaldk
szolgaltatok szolgaltatok szolgaltatas elérhetség (kozlekedbk)

oA kozlekedési
szolgdltatok és a
hasznaldk kozotti
kozbensé kapocs
Kommunikaciés
csatornak

eHonlap
*Mobil applikacio

Koltségelemek

Bevételek

eRendszer lGizemeltetés, fenntartas és fejlesztés
eAdattarolas
sFizetési rendszer miikodtetése

*A hasznaldk altal megfizetett mobilitasi dijak

athidalhatatlannak latszé rés mutatkozik.
Haszndldi szintrdl nézve, az egyéni személy-
gépkocsi hasznalat jellemz&en koltséges, am
kifejezetten komfortos eljutast és elérhet6-
séget (s6t, egyfajta ,helyettesithetetlen érté-
ket”) biztosit, a kozforgalmu kozosségi sze-
mélyszallitas ezzel szemben relativ alacsony
koltségli, de kisebb komfortu és kompro-
misszumot igénylé megoldas. Ha tarsadalmi
szintrdl nézziik, a sajat tulajdont jarmihasz-
nalat jelent6s karokat okoz, mikézben a koz-
forgalmu kozlekedés sokkal kisebb mértéki
terhelést jelent. A kozlekedési kozszolgaltatas
megrendelSje (kozigazgatasi fél) szempont-
jabdl tekintve, a személygépkocsi hasznalék
jelent6s koltségvetési bevételi forrast jelente-
nek, mig a kozforgalmu rendszer fejlesztési
igényei nehezen optimalhatdk, az tizemelte-
tés és a fenntartas folyamatos kiadassal jar,
rdadasul jellemzGen tarifélis és szolgdltatasi
kotottségek terhelik.

Az egyéni és a tarsadalmi igények kozott mar-
kans ellentét mutatkozik [2]. Ebbe a kérnye-
zetbe robbant bele a mobilitas-szolgaltatas,
felforgatva a kialakult er6viszonyokat, és ki-
kényszeritve az eddig hasznalt tizleti modellek
ujragondolasat, kibévitését [3].

5. UJSZERU UZLETI ES UZEMELTE-
TESI MODELLEK

A mobilitds-szolgaltatas logikailag az el6bb
vazolt két mod kozott helyezkedik el [4]: egy
megfeleléen alkalmas IKT eszkoz segitségé-
vel, az utazd igényeihez igazitott, az egyéni
kozlekedés komfortszintjéhez kozelitd, de
kellden rugalmas, koz6sségi alapu mobilitasi
megoldast kinal [3]. A mobilitds-szolgaltatast
egy erre a célra alapitott mobilitas-szolgaltat6
(MaasS operator) biztositja.

Aziizleti modell megalkotasanak célja a vallalati
stratégia és az tizleti folyamatok kozétti kapcso-
lat feltarasa. Az tizleti modell egyik legszemléle-
tesebb megjelenitési mddja az un.Osterwald-féle
tizleti modell vaszon (business model canvas),
aminek segitségével feltdrhatok az el6bb emli-
tett kapcsolatok. A mobilitas-szolgéaltatas tizleti
modelljét az 1. abra mutatja be.

A koltségelemek harom jol elkiiloniil6 katego-
ridra bonthatdk [7]:

o kozvetlen koltségek (izemeltetés, adatelem-
zés): utazasi teljesitmény alapu koltségté-
nyezok,
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o megosztott koltségek (adatkezelés, mobil-
szolgaltatasok): kismértékben utazasi telje-
sitmény alapu, nagyobb mértékben infor-
macidtartalom alapu koltségtényezok,

o kozos koltségek (kommunikacié, marke-
ting-szolgaltatasok): egyenlé mértékben
utazasi teljesitmény és informacidtartalom
alapu koltségtényezok.

A mobilitas-szolgaltatas tervezésének alapve-
tése az okoseszkozok széles korti, megbizhatd
és biztonsagos hasznalata, széles sava adat-
atviteli csatorna biztositdsa, nagykapacitasu
adatfeldolgozé és - taroloképesség, készpénz-
mentes fizetést lehet6vé tévé pénziigyi tranz-
akcios megolddsok. Ezeket az elemeket sza-
mos, kiilonféle teriileten illetékes szolgaltatok
(pl. mobilitds-szolgaltaték, mobilszolgaltatok,
informacidszolgaltatok, pénziigyi szolgaltatok,
kozosségi kozlekedési szolgaltatok, egyéni koz-
lekeddk, kozlekedési kozszolgaltatds megren-
del6i) bevonasaval kell a rendszerbe integralni
és Osszekotni az utazdkkal [2]. Fontos hang-
stlyozni, hogy széles kort haszndloi részvétel
nélkiil a modell nagyon sériilékeny, ezért min-
denképpen meg kell hatarozni a mtikodési fel-
tételeket biztositd fedezeti pontot (break-even
point) [3], killonben ezen kiiszobszint alatt
fenntarthatatlanna vélik a mobilitds-szolgalta-
tas. Kezdeti idészakban a hasznalok szamanak
novekedését célszert lehet pénziigyi 6sztonz6k
(kedvezmények) nyujtasaval el¢segiteni.

A mobilitas-szolgaltatd lehet vagy kozigaz-
gatasi résztvevd (akar integralt kozlekedés-
szervezd vagy kozlekedési szolgiltatd), vagy
magantarsasag, illetve kettdjik egytittmuiko-
désében alapitott tarsasag. A lehetséges iize-
meltetési modelleket az 2-5. dbrak szemléltetik.
A mobilitas-szolgaltat6 f6 szerepe a hasznalok
és a kozlekedési szolgdltatok kozotti kapcesolat
megteremtése [3]. Minden esetben a meglé-
v6 piaci (egyéni jarmiihasznalat és kozosségi
kozlekedés kozotti) rés kitoltése a motivacids
tényezd, az egyes valtozatok kozotti kiilonbség
a mobilitas-szolgaltatasba, mint értéklancba
valé bekapcsolddas helyében és mélységében
mérhetd [6].

A kozigazgatasi partner (2. dbra) mellett sz6l-
nak a tulajdonos megrendeldi és szabalyozdi

statuszabol fakado elényok [6] és a kozszolgal-
tatasi feladatellatas szolgaltatasi kore kibovité-
sébdl megszerezhetd pénziigyi és tarsadalmi
hasznok [4]. F6 jellemz&je a magas szint( elér-
het8ség biztositasa.

2. abra: Kozlekedési kozszolgaltato alapu

iizemeltetési modell [4]

[ Kozlekedési ] [ Kézlekedési
altato 1 altaté 2

N

Kozlekedési
kozszolgaltatd

Kozlekedési
szolgéltaté n

I
.
H Mobilszolgaltatd(k) ]

Az uzleti szemléletd, jutalék alapon mikodo
magdanszolgaltat6 viszont rendszerint tékeerd-
sebb és nagyobb innovacids készségekkel bir
[4], tovabba sokkal rugalmasabban is reagdl a
piaci folyamatokra [6].

Tevékenysége vagy csupan kozvetitdi felada-
tokra korlatozédik (3. abra) - egyablakos
rendszer(i szolgaltatas nyujtasaval, pl. utazds-
tervez6 mobil applikdci6 segitségével - , vagy
a szektoron kiviili szereplék folyamatba 1ép-
tetésével (4. abra) — pl. mobilfizetés biztosita-
sa mobilszolgaltaton keresztiil — , integratori
szerepkort tolt be. Megjegyzendd, hogy a ma-
ganszolgaltat6 alapt modell (a kis hozzdadott
értékre tekintettel) jellemzéen kis arréssel dol-
gozik, igy csak nagy tranzakcidszdm esetén
biztosit megtériilést [4].

3. abra: Magantarsasag (mint kozvetito)

alapu iizemeltetési modell [4]

Kozlekedési
szolgéltato 1

Kozlekedési Kozlekedési
szolgéltato 2

szolgéltaté n

Kozvetité
magéntdrsasag
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4. abra: Magantarsasag (mint integrator)
alapu iizemeltetési modell [4]
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5. abra: PPP alapu iizemeltetési modell [4]

EaE
N1
[ Integrator H Mobilszolgaltats(k) ]

Kozlekedési
szolgéltaté n

magantarsasag

Kozlekedési Kozlekedési
szolgaltatd 1 szolgaltatd 2

N

PPP alapt
bilita

Kozlekedési
szolgaltaté n

Logisztikai
szolgaltato(k)

A kozszféra és a magdnszféra tizemeltetés
elényeinek és hatranyainak Gsszevetésébdl
eredeztethet$ a harmadik megoldas, a koz-
és maganszféra kozotti egytittmiikodések
(public-private partnership) létjogosultsa-
ga. Az egyiittmiikodés zaloga az atlathato,
kozosségi érdekeken alapuld, de emellett
megtériilést biztosité kapcsolatrendszer
kialakitasa [3]. Az egyiittm(ikodés keretén
beliil mindkét fél aktiv részvételével bizto-
sithat6 a megfelel§ jogi keretrendszer kidol-
gozasa, a miiszaki és technoldgiai el6irdasok
tisztazasa, a hasznaldi és a tarsadalmi igé-
nyek egyeztetése, valamint a keresletori-
entdlt kinalattervezés. A kozigazgatasi fél
megalkotja a jovéképet és kidolgozza az
eléréséhez sziikséges stratégiat, szabalyo-
z6i szerepkorével pedig biztosithatd, hogy
a mobilitds-szolgaltatasok megfelelé biz-
tonsagot (safety) adnak a kozleked6knek és
kell6 védelemmel (security) rendelkeznek,
(els6sorban az adatvédelem tekintetében),
tovabba a szolgdltatds minden tarsadalmi
réteg felé (beleértve az akadalymentes igé-
nyeket tdmaszté kozlekedoéket is) nyitott és
elérheté (social inclusion). A szolgéltatas ré-
szévé valik bizonyos arutovabbitasi igények
kielégitése is. Az 5. abra mutatja be ennek
a megoldasnak az érintett kapcsolatrend-
szerét. A kozlekedési szolgaltatdk az integ-
ralt, atjarhato, igényvezérelt szolgaltatasok
nyujtasaval kielégitik az utazasi igényeket,
mikoézben mobilitas-szolgaltaton keresztiil
bevételre tesznek szert. Az egyuttmiikodd
modell els@sorban a maganszféra szem-
pontbdl kockazatos teriileteken tud elényt
felmutatni [4].

A megfelel szabalyozds kulcsfontossagu té-
nyezd, ugyanis mind az alul-, mind pedig a
talszabalyozottsag (kereslet- ill. kinalatszem-
pontt) piacvesztést eredményez. A megfelel6-
en kialakitott piaci kornyezet viszont a térség
gazdasagi versenyképességét fokozza [3].

A valasztott tizemeltetési modelltdl fiiggetle-
niil, a mobilitas-szolgaltatonak a hasznalok
felé tovabbra is a hagyomanyos tizleti modellel
val6 Osszehasonlithatésagot kell biztositania
(érveket felsorakoztatva a mobilitas-szolgal-
tatas mellett az egyéni gépjarmiithasznalat
ellenében, egyfajta versenytars képében mu-
tatkozva), mikézben szolgaltatdi oldalrdl egy
teljesen mas bels6 vezérléelv (szabad hozza-
térés) szerint kell kialakitani a szolgaltatast,
aminek nem (feltétleniil) (csak) versenytarsa
a személygépkocsi-kozlekedés, hanem termé-
szetes partnere. Fontos alapelv, hogy a hasz-
ndlok 4ltal szolgaltatott adatok alapvetéen a
haszndlok tulajdonat képezik, a mobilitas-
szolgaltaté csak hasznositja azokat a tobbi
hasznal6 javara [2].

Az induldskor megalkotott {izleti modell
folyamatos fejlesztést igényel, tekintettel a
szolgaltatas irant egyre b6vild piaci igény-
re, a technoldgia fejlédésére és tovabbi tizle-
ti lehetségek kiaknazdsara. Egy okos varos
(smart city) felel8s vezetése a mobilitds-szol-
galtatas tobbrendl tzleti érdekkorét (busi-
ness ecosystem) szem el6tt tartva, tovabbi
szolgaltatokat is bevonhat a mobilitas-szol-
géltatasba. Igy az alapvetd iizleti tevékeny-
ség  érdekeltjein  (mobilitas-szolgaltato,
kozlekedési szolgaltatok, adatszolgaltatok,
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hasznalok) tul a kiegészit6 szolgaltatast nyuj-
té partnerek (kozlekedési infrastruktura
szolgaltatoi, informdcids technoldgia inf-
rastruktdra szolgalatéi, mobilszolgaltatok,
biztosité tarsasagok, pénziigyi szolgaltatok,
utvonaltervezdk), valamint a szakteriilet
tovabbi érdekeltjei (szabalyalkotok, befek-
teték, kutatdintézetek, felsGoktatasi intéz-
mények, médiumok, marketingszolgaltatok,
érdekképviseletek) is bevonhatdk a piac ala-
kitasdba [6]. Szintén megoldand6 probléma
az egyes teriileteken szigetszertien kiépiild
mobilitas-szolgaltatdsok Osszekapcsoldsa, és
sziikség szerinti egységesitése, kozos, rugal-
mas platform kialakitaséval.

6. A MODELLALKOTAS LEPESEI

A mobilitds-szolgaltatas kialakitasanak lépé-
sei [3] az aldbbiak:

1. K6z6sségi érdekek azonositasa: az allam,
vagy az 6nkormadnyzat elkotelezi magat a
mobilitas-szolgaltatasok irant, felismerve
a szolgaltatas tarsadalmi igényeit és hasz-
nait.

2. Uzleti és tizemeltetési modell kidolgozésa:
dontés a kozigazgatdsi fél és/vagy a ma-
ganszféra bevondsardl, valamint annak
mértékérdl. Koz- és maganszféra kozotti
egylttmiikodés kialakitasa a mobilitds-
szolgéltatd megalapitasival: a kozlekedési
igények hatékony kiszolgaldsat elésegité
szabalyozoi kornyezet (beleértve a tarifa-
rendszer meghatarozasat is) megteremtése,
a szolgaltatasnyujtas tervezése, megalkota-
sa és biztositdsa, az ezekhez sziikséges ma-
gantéke bevonasa (a megtériilés szintjének
meghatarozasaval), tovabba a felek kozotti
felel6sség- és jogkorok megosztdsa, vala-
mint a pénzigyi elszaimolas rendszerének
kidolgozasa.

3. A szabad hozzaférésti miikodési modell ki-
dolgozasa: a kozigazgatdsi partner a kozos-
ségi kozlekedési helyvaltoztatasi adatokat
szabvanyositott platformon keresztiil sza-
badon hozzaférhet6vé teszi a maganszol-
géltatok szamadra, ugyanigy a maganszol-
galtatok is megnyitjak sajat adatbazisaikat

a kozosség iranydba. A szabvanyositas ké-
s6bb lehetévé teszi tovabbi partnerek bevo-
nasat a mobilitas-szolgaltatasokba.

4. A kozforgalma kozlekedési szolgéltatas in-
tegralasa: a kozlekedési kozszolgaltatasok
szerves részét kell, hogy képezzék a mobi-
litas-szolgaltatasoknak, Gjragondolva és —
tervezve a kinalatot és az eddig alkalmazott
tarifarendszert, illeszkedve a mobilitas-
szolgaltatasok teljességéhez.

7. OSSZEFOGLALO

A mobilitds, mint szolgaltatds egy meglé-
v6 piaci résbe, az egyéni jarmiihasznalat és
a kozosségi kozlekedés igénybevétele kozé
ékelédik be. Piaca dinamikusan béviil, ko-
szonhetéen az informaciés-kommunikéacids
technolédgia fejlédésének, a helyvaltoztatasi
adatokbol nyerhet6 utazasi informaciok egyre
szabadabb hozzaférésének, valamint a szolgal-
tatas elényeibdl nyerheté tarsadalmi hasznok
iranti novekvd igénynek. A mobilitas-szol-
galtatas elényei azonban csak megfelel§ el6-
feltételek esetén aknazhatok ki: el kell nyerni
az utazékozonség, de tagabb értelemben az
egész tarsadalom informacids-kommunikd-
ci6s technolégia (IKT) rendszerekbe fektetett
bizalmat, valamint tomegesen meg kell nyer-
ni az utasokat az 4j szolgaltatas igénybevéte-
lének. A szolgéaltatds nydjtasa Uj tizemeltetési
megoldasokat kivan, Gjszert tzleti modellre
épiilve. Ebben egyarant szerepet kap(hat) a
kozigazgatasi fél és/vagy a maganszféra. Bar
a két fél kiilonboz6 érdekekkel jellemezhetd,
a mobilitas-szolgaltatas sajatossagai teret en-
gednek mindkettdjitk bekapcsolddasara, hi-
szen a cél kozos: a meglévé eréforrasok minél
hatékonyabb kihaszndldsa, minél kisebb tar-
sadalmi terhek mellett.
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Mégliche Anwendung
neuer Geschiaftsmodelle
im Mobilitatsservice

The Mobility-as-as-Service fills in the gap
between the markets of individual and
public transportation. Its dynamic market
growing is led by the information-tech-
nology sector’s inventions, the more and
more open access to mobility data and
information, and the incresing impor-
tance to gain social benefits. Exploiting
the advantages of mobility services has
strict preconditions: win the trust of us-
ers, but moreover, of the whole society to-
wards information-technology solutions,
and gain users over using these mobility
services. The service provision needs new
and novel operational and business mod-
els, where both the public and/or private
stakeholders can play a part within. Al-
though, the two stakeholder groups have
different interests, but these special mar-
ket let involve both of them, where the
goals are common: better exploitation of
existing resources, while reducing social

burdens.

Mobility-as-as-Service schlief3t die Liicke
zwischen den Mirkten des Individual-
verkehrs und des offentlichen Verkehrs.
Sein dynamisches Marktwachstum wird
durch die Erfindungen des Informations-
technologiesektors, den immer offeneren
Zugang zu Mobilitdtsdaten und -informa-
tionen sowie die zunehmende Bedeutung
fiir den Erhalt sozialer Vorteile angefiihrt.
Die Nutzung der Vorteile von Mobilitéts-
diensten hat strikte Voraussetzungen:
gewinnen das Vertrauen der Nutzer, aber
auch der gesamten Gesellschaft in Rich-
tung auf Informationstechnologielosun-
gen, und gewinnen die Nutzer vor diesen
Mobilitatsdienste. Die Bereitstellung von
Dienstleistungen erfordert neue und neu-
artige Betriebs- und Geschiftsmodelle,
bei denen sowohl 6ffentliche als auch pri-
vate Interessengruppen eine Rolle spielen
konnen. Zwar beide Interessengruppen
haben unterschiedliche Interessen, aber
dieser spezielle Markt lasst beides eintre-
ten, wobei die Ziele gemeinsam sind: bes-
sere Nutzung vorhandener Ressourcen
bei gleichzeitiger Verringerung der sozi-
alen Belastung.
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A mobilitasi szolgaltatasok fenntarthato-
sagi kérdései: tarsadalmi hatasok, tér- és
idogazdalkodas
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A kozlekedésben lezajlo valtozasok egyiitt mozognak a tarsadalom
hosszu ciklusu trendjeivel, az ipari és technoldgiai forradalmakkal,
a termelési kultara egészét athatd dtrendezddésekkel. A feltart tren-
dekbdl esetenként azok folytatddasara vagy éppen varhaté megval-
tozasukra egyarant kovetkeztethetiink. Azonban az 1j technologiak
altal megnyitott lehetéségek sokszor csak hosszabb id6 alatt krista-
lyosodnak ki. Az elmult id6szak leginkabb letisztult trendvaltdsanak
a modernitds mennyiségi elvii gondolkoddsmddjanak a meghaladasat
tekintjiik, ami a kozlekedésben a mereven elvalaszt6 hatdrok olddsat,
az integraciok létrejottét és a felhasznalo keresleti szempontjainak az
el6térbe keriilését hozza magaval. A digitalizalt halozati strukturak-
ra alapozddd 1j technolégidk koziil az autondém jarmi és a jarmi-
megosztas egyiitt képes e trendeknek megfeleléen eldsegiteni, hogy
a mobilitds integralt rendszerben szervezhetd szolgaltatdssd véljon.
A motorizacié térszennyezésének csokkenésétdl a telepiilések élheto-
ségét 1ényegesen befolyasolo fenntarthatdsagi javulas varhato.

Kulcsszavak: hosszu tavu trendek, modern és posztmodern kozleke-
dés, elektromos jarmi, autondm jarmda, kozlekedés, mint szolgaltatas,
térszennyezés, id6hasznalat
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1. BEVEZETES

A kozlekedést a miiszaki tudomanyokhoz
soroljak, és az MTA Kozlekedés- és Jar-
mitudomdnyi Bizottsdgaban is elsésorban
mérnokok és kozgazdaszok tartanak eldada-
sokat. Ugyanakkor a kozlekedés mélyen be-
agyazodott a tarsadalom tevékenységei kozé.
A kozlekedés szamos tarsadalmi - életviteli,
gazdalkodasi, szérakozasi és mas — aktivitas
elérését teszi lehetévé; egyben a sajat szol-
galtatasain (vagy azok korlatozott voltdn)
keresztill strukturalja, befolyasolja is e tevé-
kenységek elvégzésének lehetségeit. A hang-
suly a kolcsonhatason és a beagyazodason
van: az el6adas azt kivanja bemutatni, hogy
a kozlekedésben lezajlé valtozdsok egyiitt
mozognak a tarsadalom hosszu ciklusu val-
tozdsaival, az ipari és technoldgiai forradal-
makkal, valamint az ehhez kapcsol6dd, és a
termelési kultira egészét érint6 atrendez6dé-
sekkel. A kozlekedés és a kozlekedési szolgal-
tatasok jovojét legalabb annyira meghataroz-
zék a tarsadalmat athat6 paradigmavaltasok,
mint a kozlekedésen beliil felbukkané tech-
nolégiai djitdsok és taldlmanyok, amelyek
legtobbszor éppen az el6bbiek kovetkezmé-
nyeinek tekinthet6k.

A tovébbiakban a masodik rész két markans
epizddot jelol meg a kozlekedés torténetének
a legutobbi bé évszazadabol: mind a kettdt az
‘auto’ sz6 jellemzi; az 6nédllésodds nagyon el-
térd lépéseit pedig az ipari technoldgidk adott
korra jellemz6 szintje vezérli. A harmadik
rész a kozlekedési technoldgiak fejlédésének
hossza tava trendjét koveti; a jovére vonat-
kozéan mind a trend folytatédasanak, mind
pedig a trendvaltozasnak a jeleit és kovetkez-
ményeit figyelembe véve. A negyedik rész kitér
a korunkra dont6 hatdst gyakorlé modern /
posztmodern felfogds megkiilonboztetésére
és kozlekedési kovetkezményeire. A negyedik
rész a jelen leginkabb reflektorfényben 1évé
kozlekedéstechnoldgiai igéreteit, az elektro-
mos autdt és az autonoém jarmdavet illeszti be
a hosszu tava trendpalydkba. A z4r6 kovetkez-
tetések a fenntarthat6 és élheté kornyezet két
ritkdbban elemzett tényezdje, a térhasznalat és
az id6hasznalat varhato valtozasait mérlegelve
mutatjak be az altalunk elgondolt jovét.
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2. AZ AUTOMOBILTOL _
AZ AUTONOM JARMUIG

1. abra: Csonka Janos els6 postaautdja
az 1997. évi bélyegblokkon

A 70. Bélyegnapra megjelent blokkon az 1905.
majus 15-én elkésziilt elsé postaautd latha-
td (1. dbra). Az aut6t Csonka Janos tervezte,
aki 1902-ben kapott erre megbizast a Posta-
tol. Szamunkra az az érdekes ezen az autdn,
hogy mennyire 6rzi még a hinté formait.
Olyan a kereke, olyan a doboza, — és a sofér
is pontosan ott iil, ahol korabban a kocsis. El
kellett telnie egy id6nek, mire vilagossa valt,
hogy a kocsisnak csak azért kellett magas
bakon iilnie, hogy atlasson a lovak folott —
ha nincsenek lovak, akkor ennek az elrende-
zésnek nincs semmi értelme.

Azt érzékelteti ez a torténet, hogy az 1j ta-
lalmanyok tobbnyire a meglévé eszkozok
javitott formajaként jelennek meg, a korabbi
tevékenységet kivanjak megkonnyiteni, és
csak fokozatosan deriil ki az ujdonsagok-
r6l, hogy milyen j gondolkodasi palyakat
(és életvitel befolyasolo palyakat) képesek
megnyitni.

Maga az automobil, mint taldlmany a maso-
dik ipari forradalom (ipar 2.0, kb. 1870-1920)
terméke a bels6 égésti motorral, az elektromos
halézattal, a villanykortével, a reptilégéppel
és a mozgoképpel egyiitt, — mikozben a kor-
szak még javaban a vasut fénykordnak szamit,
és a szén, a gézgép meg az acélsin az egykori
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kortars szamara nyilvan jobban jellemezte az
iddszakot, mint a fentebb felsorolt ijdonsagok.
1908-t6l indul Amerikdban az autd gyari to-
megtermelése, a futdszalag hasznélata, és vele
mindaz, ami a kovetkezd bd fél évszdzadot a
modernitas jegyében jellemzi: a mennyiségi
szemlélet, a funkcionalitds, a hatékonysig, a
racionalitds, a tipizdlds, az uniformizdlds, a
tervezés, a szakosodds, és az elkiiloniilt rend-
szerekben végbemend (fdzis-) optimalizdlds.
Azaz koriilbelill mindaz, amit még 1970-ben is
a mérnoki szemlélet alapjainak tekintettiink.

2. abra: Automém auték kommunikalnak
egymassal és a kornyezetiikkel

Csonka Janos és Henry Ford automobiljatol
egy évszazadot eléreugorva annak vagyunk a
tanui, hogy a 16 utan a kocsist is el lehet tavo-
litani a hintdérdl, és ezzel egy tjabb “auto’ szii-
letik, a vezeté nélkiili vagy autoném jarmd.
(2. abra). Azt nem tudjuk, hogy 6tven év mul-
va mi mindenben latszanak majd elavultak a
mai auték formajat megtart6 els6 autoném
gépkocsik.

Elészeretettel és biiszkén nevezik negyedik
ipari forradalomnak (ipar 4.0) az autoném
jarmi technolégidjanak a kialakulasat, a mes-
terséges intelligencia, az ontanuld rendszerek,
a tdrgyak internete, emberek és eszkozok osz-
szekapcsoldsa, a 3D nyomtatds megjelenésé-
vel egyiitt. Hogy ez valéban 4j forradalom-e,
vagy a még véget sem ért, a nyolcvanas évek
ota tarté harmadik (digitalis) ipari forradalom
(ipar 3.0) része, azt majd az utékor eldonti. Az
viszont kétségtelen, hogy az 1j lehet6ségek
a tarsadalom szdmara félelmet is keltenek: a
tarsadalmi, etikai, kdrnyezeti, gazdasagi koc-
kazatok megjelenése nem vitathato, és ezek

megnyugtato kezelési mddja maga is kikovete-
li a tudomany, az ipar és a tarsadalom kozotti
egylittmiikodés 4j formait. (A feleldsségteljes
kutatas és innovaci6 kozlekedéshez kapcsold-
dé problémairol 1d. Lukovics et al. 2018 [1])

Az egyetlen (mai) id6keresztmetszetben fel-
villantott ipar 4.0 alapjan nehéz lenne a jovére
vonatkozéan megalapozott megéllapitasokat
tenni. Ahhoz, hogy a napjainkban indul6 koz-
lekedési valtozasok jovébeli perspektivdirol
valamit mondani lehessen, elengedhetetlen
az elmult iddszak hosszu kifutast kozlekedési

véaltozasainak a részletesebb attekintése.

3. A KOZLEKEDES JELLEMZO
KORSZAKAI

Mig a jdrmiigydrtds technoldgiai fejlédése
kozvetlen kapcsolatba hozhaté az egyes id6-
szakok ipari, feldolgozdipari vivmanyaival,
a kozlekedés mas teriiletei, igy az infrastruk-
tara kiépitése id6ben némiképpen lemaradva
veszi at az innovaciokat. Ennek megfeleléen a
kozlekedés hossza idészakot ativel6 korszakai
is kirajzolhatok, — de nem pontosan - az ipari
forradalmak tagolasahoz igazodva.

A 3. dbrdn az Egyesiilt Allamokban megépiilt
hajézhaté csatorndk, vasutvonalak és burkolt
utak hosszat latjuk, 1800 és 1980 kozott, ezer
mérfoldben, logaritmikus léptéket hasznal-
va. A harom diagram baloldali burkolé vo-
nala mutatja, hogy egymast valtva minden
id6szakban volt egy dominans kozlekedési
technologia, amelyik a kozlekedési teljesit-
mény dontd hdnyadat kiszolgalta, és megjele-
nésével az el6z6 iddszak technologigjat visz-
szaszoritotta.

Az idézett forras arra is ramutat, hogy a kozle-
kedési technolégiakhoz rendre 4j energiahor-
dozé és hajtasmadd is tarsult: a vasut dominans
iddszakaban ezt a szén és a g6zgép képviselte,
mig a kozut feliveléséhez a kéolaj és a belsd
égésti motor tarsithat6. Az abra aljan vastag
vonallal feltiintettiik az els6 harom ipari forra-
dalom idészakat is; érzékeltetendd, hogy sem
az egyes halozatok felivelése, sem a dominans
szakasza nem kapcsolhaté kozvetleniil dssze
az ipari megujulasi idészakokkal.

Fleischer T.
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3. dbra: A kozlekedési halézatok hossza az Egyesiilt Allamokban

1800 és 1980 kozott Forrds: Nakicenovic 1988 [2]
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A 4. Gbra jobb felsé részén Ausubel et al. [3]
ugyanezen adatok alapjan a halézatok fejlesz-

4. abra: A posztmodern korban a régi és Gj technologiak elegyé-

bdl alakul ki a korszerti kozlekedési kinalat Forrds: Ausubel, J.H.
- Marchetti, C. - Meyer, P.S. 1998 [3] nyomdn, sajdt szerkesztés

F'y csatomak

magnesvasut  techno-
logidjat tekintik (1998-ban) az elkovetkezd fél
évszazad egymast kovetd két domindns kozle-
kedési médjanak. Ez a
felfogas tehat a jovében
is egy-egy meghatdro-
z6 technoléga uralmat
varja a kozlekedésben,
mikézben a mult tech-
nolégidi  fokozatosan
megsziinnek  fejlédni,
elttinnek.

4. AMODERNITAS
MEGHALADASA

A mult trendjeinek ta-
nulmanyozasa alapjan
tobbféle kovetkeztetésre
juthatunk. A trendeket
meg lehet hosszabbitani
ugy, ahogy azt Ausubel
és szerzOtdrsai tették;
mikozben mas egy val-

...‘I'l

tozds varhaté bekovet-
kezését olvashatja ki
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ugyanazokbdl a trendekbél. Az elemzés ered-
ményétdl fiiggden a jovore vonatkozo elérejel-
zések esetenként gyokeresen eltérhetnek egy-
mastol.

A 4. dbra nagy diagramja megkérddjelezi azt,
hogy az eddigi trendeknek feltétleniil agy kel-
lene folytatédniuk, ahogy azt az idézett szer-
z6k varjak. Az is fontos trend, hogy az Gjabb
technolégidk dominancidjanak a mértéke egy-
re csokken. Az ennek alapjan tovabb ’simitott’
abra olyan jovét érzékeltet, ahol a kordbban
kialakitott technolégidk nem téinnek el, ha-
nem megtalalva a maguk piaci rését, azon be-
liil megmaradnak, s6t valamennyire tovabb is
fejlédnek. Ezt a helyzetet mutatja a 4. dbra fel-
s6 része, ahol a jovd kozlekedésében egyetlen
dominans technologia helyett a kiilonb6z6
technoldgiakbol osszeallé keverék alakul Kki.
A posztindusztrialis, posztmodern kor éppen
az ilyen integralt megoldasoknak kedvez, ahol
a meglévo vagy uj technologiak egyiittélése,
parhuzamos hasznalata valik elérhetévé.

Az 1990-es években vettiik 4t unios anyagok-
bdl az intermodalitds kifejezést a kiilonboz6
kozlekedési eszkozok és modok egyiittmi-
kodésének az elnevezésére. A kérdéskornek
azonban a szolgaltatok egytittmtikodésén tul-
mutat6 jelentésége is van, amit egy kereskedel-
mi példan érdemes bemutatni.

5. abra: Mono-modalitas, avagy
a termel6 diktal

Az 5. dbrdan gyalogosokat is latunk, de nem
ezért keriilt ide a kép. A hatvanas években
megnyilt Miianyagboltokban mindent lehetett

kapni, ami mianyagbdl késziilt: PVC cs6t6l és
kerti foliatol a dobozokig, tanyérokig. Hason-
loképpen a Keravillban vehettiink meg min-
dent, ami konnektorban végzddott: allolam-
pat, f6z6lapot, mosdgépet, villanyborotvat és
radiot, stb.

6. abra: Intermodalitas, ahol a fogyaszto
szempontja érvényesiil

Ezzel szemben komoly elérelépést jelent a
Konyhafelszerelés bolt kinalata, (6. dbra) ahol
a konyhajat berendezni kivdné vasarlé egy-
szerre valogathat a fabol, mtianyagbdl, porce-
lanbdl, tivegbdl, fémbdl, textilbdl készilt tar-
gyak kozott. A termel6 kinalati racionalitasa
helyett a felhasznalo keresleti szempontja ke-
riilt el6térbe; és ez a nézGpontvaltas a kozle-
kedés modernitas utdni korszakanak is fontos
jellemzdje.

A felhasznaléi szempontok érvényre jutdsd-
nak két szintje kiillonboztetheté meg. Az elsé
szinten a termeld kiszolgdlja a beérkezé igé-
nyeket, amivel az el34llitas folyamataban lehe-
t6vé valik a valaszték rugalmas kombindcidja
- igy pl. megrendelhetjiik a sziirke tiléshuzatd,
Otajtds, négysebességes stb. valtozatot.

A mdsodik szinten az éles hatdrvonal mosédik
el a termeld és a felhasznald kozott: a felhasz-
ndlé mar nem csak kivalaszt és rendel, hanem
részesévé valhat a termék eléallitasanak is. Ko-
rai megjelenésként emlithetd pl. az idére bérel-
het6 barkacsmthely ("butorkészités mint szol-
galtatds’) — digitalis példai pedig a felhaszndlok
daltal fejlesztett — operacios rendszer, a linux;
— lexikon, a wikipédia; — szallaskozvetités, az
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airbnb; vagy - személyszallitas, az uber. K6z6s
jellemzdje ezeknek a tevékenységeknek, hogy a
szervezésiik, irdnyitasuk az igényelt szolgalta-
tasok létrehozdjatdl atkeriil egy szabalyrogzi-
t6, kapcsolatbiztosito, elszamolo, ellenérzé és
hitelességet tanusité magasabb szintre.

Ez utébbi valtozasokkal jutottunk el napjaink
4. ipari forradalomként jellemzett technoldgi-
aihoz.

5. KOZLEKEDES A '4. IPARI FORRA-
DALOM' KORABAN

Az els6 részben felsoroltuk az 'ipar 4.0' jelleg-
zetes innovdcioit: mesterséges intelligencia, on-
tanul rendszerek, tdrgyak internete, emberek
és eszkozok osszekapcsoldsa, 3D nyomtatds.
A tovabbiakban a két legtobbet emlegetett j
kozlekedési eszkoz, az elektromos aut6 és az
autonom jarmi esélyeit az innovacids trend,
valamint a fenntarthat6sag szempontjabol ele-
mezzik.

Az elektromos meghajtas a kozlekedésben
nem igazan jdonsag, elég a villamositott vas-
utvonalakra, a villamosra, a metréra vagy a
trolibuszra utalni. A kéolaj bazisa koézuti és
varosi kozlekedés elektromos hajtasmdédra
cserélése azonban napjaink egyik slagertéma-
ja. Bar a gyakran hangoztatott ‘nulla kibocsa-
tas’ erds tulzas, hiszen csak a helyi légszeny-
nyez6dés sziinik meg, - az energiaeléallitas
modjatdl fiiggé mértékben, de a légszennyezés
létrejon mashol. Csokken a zajszennyezés, és
eltolodik a hulladék képzédés az akkumulator
iranyaba. Tovabbi el8nyt jelentenek a villany-
motor tulajdonsdgai a slirtin megallo-meg-
indulé jarmtivek, igy a szemeteskocsi vagy a
varosi buszok energiahasznositasa esetében, —
valamint lejt8s terepen.

Ugyanakkor nem csokkenti az elektromos
auté a kozlekedés egyik legjelentésebb prob-
lémajat, a térszennyezést. A varosi kornyezet
élhetetlenné tételének lényeges Osszetevdje
a mds varosi funkcidk rovasira egyre tobb
helyet elfoglalé motorizalt kozlekedés, és az
elektromos gépkocsi ennek visszaforditasaban
nem jelent segitséget, s6t azaltal, hogy "zold’
besorolast kap, még meg is dicséri az autd vé-

A Magyar Tudomany Unnepe, 2018

rosi hasznaldit, szinte biztatva ket a szokédsa-
ik megdrzésére. Igy 6sszességében, — elismerve
az elektromos meghajtds jelentds fajlagos el6-
nyeit — ezt az iranyt csak a domindns energia-
hordozo lecserélésének, azaz a modernizdcids
paradigma részének, nem pedig az 4j tech-
nolégiai hullim hordozdjanak tekinthetjiik.
Ez nem azt jelenti, hogy a hajtasmod cseréjét
nem kellene tdmogatni, de semmiképpen nem
elég egyedill ezt kiemelni, és ettdl a lépéstdl
varni a fenntarthaté és élhet6 varosi kozleke-
dés megteremtését.

Az autondm vagy vezetd nélkiili jarmi el6tor-
ténetérdl érdemes megemliteni, hogy az nem
a hagyomanyos teljesitménymutatokban ver-
sengd jarmutervezési elképzelések mentén jott
létre, hanem a kozlekedésbiztonsdgi felszerelé-
sekkel egyre jobban elldtott jarmiivek kialakita-
sa nyoman, ahol a baleset nem a modern koz-
lekedés hasznai mellett elfogadott aldozatnak,
mellékhatdsnak minésiil, hanem olyan elvisel-
hetetlen koriilménynek, aminek az elkeriilése
kiemelt fontossagu tervezési cél. Itt nem is csak
az élhetdség, hanem kifejezetten a tulélhetdség
biztositasa keriilt a fokuszba. A tarsadalom ré-
szér6l ugyanez a kérdés, a vezetd nélkiili jarmi
biztonsagi kockdzata szintén az eszkozrél folyd
vitak kozéppontjaba keriilt, mutatva, hogy az
uj dolgokkal kapcsolatos félelmekre mennyire
érzékeny a kozvélemény. E kétoldali érzékeny-
ség nyoman varakozdsunk szerint az autoném
jarmi osszességében jelentdsen javitani fogja
a kozlekedés biztonsagat.

Az a tény, hogy hasznaloként nem kezel6i, ha-
nem csak utasai vagyunk a kozponti rendszer
altal iranyitott — akar sajat — vezetd nélkiili
jarmtviinknek is, varakozasunk szerint olda-
ni fogja a sajat autdhoz vald ragaszkodast, el6-
segitve a megosztott kozosségi jarmiihaszndla-
tot. Ha a szolgéltatas arazdsa és szervezettsége
ugyanebbe az irdnyba tereli a hasznalatot, ak-
kor az autémegosztas elterjedése teljesen dj
kozlekedési trendet eredményez, lehetévé téve
a gépkocsik szamanak radikalis csokkenését,
ezen keresztiil csokkentve az (all6 és mozgo)
jarmtvek helyfoglalasat és lehet6vé téve a va-
rosi kozteriilet Gjraosztasat a motorizalt koz-
lekedés és a tobbi varosi funkcié kozott, utdb-
biak javara.
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7. abra: Orankénti jarmii- és gyalogosszamok London City 2017

Forras: Traffic in the City 2018 [4]
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Nemzetkozi felmérésekkel erdsithetd meg,
hogy az autéhasznalatot csokkenté valtozasok
mar megkezdédtek, illetve redlisan kalkuldl-
hat¢ a jelenség folytatodasa.

London City (azaz London belsé 3 négyzet-
kilométeres része) friss statisztikai adatai [4]
alapjan 1999 és 2017 kozott ezen a teriileten
59%-kal csokkent a személyautok és taxik
forgalma, mikézben (egy sokkal alacsonyabb
alaprol) a kerékparforgalom négyszeresére
nétt.

8. abra: Parizsi régio, a gépkocsik tartézkodasi helye reggel 6-tol

éjfélig 15 percenként Forrds: Ile-de-France 2013 [5]
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és féként a gyalogo-
sok (sarga kereti oszlopok) ahol a reggeli és
a délutani csucs kozott kialakult egy hataro-
zott déli csucs is.

A jarmtvek szdmdanak a csokkentésében rejlé
tartalékok mértékére mutat rd a 8. dbra.

A 8. dbrdn a teljes parizsi régié gépkocsial-
lomanyanak a tartézkodasi helye lathato,
egy nap folyamdn, negyedéranként. A kék
oszlop a lakoteriileten varakozé autdk ara-
nyat mutatja, a voros szinli a mashol vara-
kozokat, és a sarga
szinliek vannak moz-
gasban. A legnagyobb
cstcs idején sem mo-
zog egyszerre az allo-
many 12%-anal tobb
auté. A sziikséges
jarmu atcsoportosita-
sokkal, tartalékokkal
szamolva is a forgal-
mi igények kielégit-
hetéek lennének az
allomdany negyedével:
de ebben nincs benne
az a tovabbi lehetdség,
hogy megosztott jar-
mithasznalat esetén

2| nyilvdn ugyanennyi
2> | ember mozgisa eleve
(5% | kevesebb  jarmivet
Mozgasban igényelne.
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6. KOVETKEZTETESEK A TERBELI,
IDOBELI ES TARSADALMI HATA-
SOKROL

Az autoném, megosztott jarmiihasznalat va-
rakozasunk szerint lehet6vé teszi a kimutatott
folosleges kapacitasok jelentés csokkentését,
és az autétulajdonhoz kapcsolodd haszna-
lat atrendezédését a szolgaltatds formajaban
igénybevett mobilitds iranydba. Ezek a valto-
zasok minden bizonnyal atrendezik az egyéni
/ kozforgalmu kozlekedés mai merev szétva-
lasztasat, a kozlekedés térhasznalatét, és eset-
leg a kozlekedésre forditott id6 megitélését is.

A kozlekedés integralt szolgaltatasként tor-
ténd kezelése és iranyitasa egyetlen kozfor-
galmu szegmensbe rendezi §ssze a mai egyéni
és kozosségi kozlekedési formdkat. A kozos
rendszer kikiiszboli e médok mai szemben-
allasat, hiszen a halézat egészére érvényesitett
prioritidsok alapjan képes kedvezd forgalmi
viszonyokat biztositani, tekintetbevéve a koz-
leked6k szamat és uticéljat, valamint tarifa-
politikdn, arazason keresztiil lehet6vé téve bi-
zonyos el6nyok megvasarlasat. A kapcsolédo
tizleti modelleket illetéen Mészdros [7] tanul-
manyara utalunk, azzal a kiegészitéssel, hogy
tavlatban nem egy kozlekedési piaci résnek,
hanem a teljes forgalomnak a kezelését ilyen
rendszerben gondoljuk menedzselni; ezzel a
magankiaddsokat a mainal kézvetlenebb mo-
don becsatornazva a kozlekedési rendszer és
szolgaltatasai finanszirozasaba.

A térhasznalatot legalabb harom szinten befo-
lyasolja a kozlekedés mai formdja. Regiondlis
szinten a sebesség novekedése allandé id6ra-
forditas mellett is egyre nagyobb tavolsagok
napi elérését tette lehet6vé, tovabba az autd
segitségével a tér folytonosan belakhatéva vlt.
Ezek koziil egyik esetben sem varunk vissza-
rendezddést, de a tovabbi térbeli terjeszkedést
korlatozhatja az a valtozds, ha a kozlekedés-
biztonsag mellett a kiszdmithato és kényelmes
szolgdltatds megteremtése keriil a rendszer f6-
kuszaba a mindendron torténé sebességnove-
1és helyett.

A térszennyezés két masik léptékben, ne-
vezetesen utca szinten és telepiilés szinten
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viszont jelentésen csokkenthets. Az el6bbi
a kozteriiletet kisajatité autohasznalat és a
parkoldsi igény csokkentésével felszabadit-
hat6 kozteriiletek révén; az utébbi pedig az
autéhoz igazitott varosszerkezet kotottsége-
inek oldésaval.

Mig az autoném gépkocsi és az automegosz-
tds a térhaszndlat jelentds és kedvezd meg-
valtozasat hozza magaval, nem varhaté ha-
sonl6 valtozas a kozlekedés id6hasznalata
esetében. Hazai felmérések alapjan is meg-
er6sithetd az a nemzetkozi tapasztalat, hogy
kiilonb6z6 korszakokban és eltérd fejlett-
ségli orszagokban a kozlekedésre forditott
atlagos napi id6 egyarant stabil 60-65 perc
(u.n. Marchetti-konstans). (A témdra vonat-
koz6 6sszefoglalasunk megjelent a Kozleke-
déstudomanyi Szemle 2018. évi 2. szamaban
[8] - igy az erre vonatkozé részleteket nem
ismételjiik meg.) Tekintettel arra, hogy ez
az érték sem a kozforgalmu kozlekedés ha-
tdsara, sem az egyéni kozlekedés térnyeré-
sével nem véltozott, ebben a tekintetben az
autonom jarmu megjelenésétdl sem varunk
valtozast. Ezt az érviinket a mindségi koz-
lekedés iranti elvardsoknak a mennyiségi
novelés hajszoldsa elé helyezésére alapozzuk,
ugyanakkor nem hagyhaté figyelmen kiviil
az alehet8ség sem, hogy a kozlekedés kozben
végezhetd egyéb tevékenységek boviilésével
megvaltozik, enyhiil az a tarsadalmi felfogas,
ami a kozlekedéssel toltott idot egyértelmii-
en elvesztegetett id6nek tekinti, és minden-
aron minimalizdlni akarja.

7. OSSZEFOGLALO

Az automobil diadalutja egybeesik a moder-
nizacio, a tervezettség, az éles hatarok kozott
elkiilonilt fazistevékenységek optimaliza-
lasa, és ennek megfeleléen az autékozleke-
désre optimalizalt varosi forgalomtervezés
idészakaval. Ehhez képest a nagy szemléleti
fordulatot a posztindusztridlis, posztmodern
megkozelités jelenti, a kdrnyezet figyelembe-
vétele, az éles hatdrok elmosddésa, az alkal-
mazkodas, és kiillonb6z6 egytittmiikodések
elotérbe keriilése. Az 1970-es évek végétdl
indulé folyamatot a digitalizacié és az infor-
matika felivelése, a harmadik ipari forrada-
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lom technoldgiai hattere segiti és inspiralja.
Ennek innovativ kovetkezményeit, a mester-
séges intelligencia, az ember-gép kapcsola-
tok, a dolgok internete elterjedését ujabban
eldszeretettel, bar alig indokolhat6an kezdik
negyedik ipari forradalomnak nevezni.

A kozlekedésre ebben a korszakban is jelen-
t8s hatast fog gyakorolni az Gj technoldgiak
megjelenése, megmarad az a térbeli elérhe-
téségi mintazat, ami az auté hasznalata nyo-
man kialakult, és varhatéan tovédbbra sem
valtozik a kozlekedésre forditott Ossztarsa-
dalmi id6 évszazadosan stabil mennyisége.
Trendvaltozast varunk viszont abban, hogy
a technolégia mind nagyobb mértékben a
kozlekedés szervezésében és koordindlasa-
ban fog megjelenni. Trendvaltozast varunk a
legkilonb6z6ébb integraciok elérehaladasa-
ban: igy a kozlekedési mdédok kozotti egyitt-
miikodésben; a helyi és a helykozi kozlekedés
Osszedolgozasaban; a kozlekedésfejlesztés-
nek a tobbi szektorral, igy a teriilet- és tele-
pulésfejlesztéssel, a kornyezetvédelemmel
torténd egyiittmiikodésében; tovabba a koz-
lekedési szolgaltatok és a kozlekedést igény-
bevevok kozotti hatdrvonal elmosddasaban,
az egyéni és a kozforgalmu kozlekedés elkii-
l6niilése megszlinésében. Ugyancsak trend-
valtozast varunk a varosi koézteriilet mara
kialakult, és a kornyezetbarat kozlekedési
formakat valamint mas telepiilési funkcidkat
erdsen hattérbe szorito felosztasaban.
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k‘ % Sustainability aspects of -
d the mobility services:

Nachhaltigkeitsaspekte
der Mobilitatsdienste:

societal effects,
space- and
ime management
Changes in transport are moving togeth-
er with the long-cycle trends of the soci-
ety, with the industrial and technological
revolutions, and with the reorganizations
effecting the whole culture of production.
However, it may be concluded from the
revealed trends that they keep going on
or they begin to change. The opportuni-
ties opened up by new technologies often
evolve but over a longer period of time.
The most important trend change in the
past period is the exceeding of moder-
nity's quantitative based thinking, and
that brings to the transport the blurring
of rigid separating boundaries, the estab-
lishment of integrations and the reflec-
tion of the demand-side interests of the
consumer. Among the new technologies
based on digitized network structures, the
autonomous vehicle and vehicle sharing
together can fit to these trends, helping
the mobility to became a service organ-
ised in an integrated system. Decreasing
the space- pollution of the motorization
is expected to lead to those sustainability
improvements that significantly affect the
livebility of the settlements.

gesellschaftliche Aus-
wirkungen, Raum- und
Zeitmanagement

Die Verdnderungen im Verkehr bewe-
gen sich zusammen mit den langjéhrigen
Trends der Gesellschaft, den industriel-
len und technologischen Revolutionen
und den Reorganisationen, die gesamte
Produktionskultur beeinflussen. Es kann
jedoch aus den offenbarten Trends ge-
schlossen werden, dass sie sich fortsetzen
oder sich zu dndern beginnen. Die Mog-
lichkeiten, die neue Technologien bieten,
entwickeln sich oft tiber einen lingeren
Zeitraum hinweg. Der wichtigste Trend-
wechsel in der vergangenen Zeit ist das
Uberschreiten des quantitativen Denkens
der Moderne, was die Verwischung star-
rer Trennungsgrenzen, die Etablierung
von Integrationen und die Berticksich-
tigung der nachfrageseitigen Interessen
der Verbraucher mit sich bringt. Unter
den neuen Technologien, die auf digita-
lisierten Netzwerkstrukturen basieren,
kann die gemeinsame Nutzung von au-
tonomen Fahrzeugen und Fahrzeugen
zu diesen Trends passen, wodurch die
Mobilitit zu einem in einem integrierten
System organisierten Dienst wird. Die
Verringerung der Umweltverschmutzung
durch die Motorisierung wird voraus-
sichtlich zu Verbesserungen der Nach-
haltigkeit fiihren, die die Lebensqualitat
der Siedlungen erheblich beeintrichtigen.
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VITAZARO

MTA Kozlekedés- és Jarmttudomanyi Bizottsaganak
2018. november 21-ei iilése

Az el6adasokat kovetd kérdéseket és hozzaszolasokat tartalmazoé vitat Dr. Tanczos Laszloné
moderdlta. Ennek keretében Dr. Horcher Déniel (ICL) hozzészélasaban kitért a kozlekedés-
szervezés és a kozlekedési modok integralasa kozott fesziild ellentétekre, a koncepcié budapesti
adaptalasi problémaira. Dr. Csiszar Csaba valaszaban kifejtette, hogy az integraci6 tobb sikon
értelmezhetd, tobb funkcionalis szint tapasztalhat6 napjainkban is a nagyvildgban. Dr. Mésza-
ros Ferenc kiemelte az integralt szerepkorii szolgaltatok fontossagat. Dr. Monigl Janos a fogalom
pontositasat eredményez6 kérdéseket vetett fel. Dr. Tanczos Laszloné felkérésére Nagy Simon
egyetemi hallgaté (BME) réviden ismertette ,,okos varosok okos megolddsai” témaja TDK dol-
gozatanak f6bb eredményeit. Dr. Fleischer Tamds a Dr. Hércher Daniel és Dr. Monigl Janos hoz-
zéaszolasaban felvetett problémak Gsszefliggéseire mutatott ra. Dr. Kormanyos Laszl6 (BKK) hia-
nyolta az autondm kozuti gépjarmivek elterjedésének folyamataban varhat6 atmeneti, illetve az
autoném kozforgalmu k6zosségi jarmivek okozta problémdkat bemutat6 kutatdsokat. Halmos
Tamas (BKK) téjékoztatta a jelenléviket a BKK-nak ezzel a témakorrel foglalkozd, folyamatban
1év6 kutatasi projektjérdl. Dr. Varga Istvan és Foldes David ismertették az autonom kozati koz-
lekedési gépjarmiivek elterjedésével kapcsolatban a tanszékiikon foly6 kutatisok eredményeit.
Dr. Monigl Janos a gépjarmuvek illetve az infrastruktira fejlesztési irdnyainak 6sszefiiggéseire
vonatkozé kérdést tett fel, amit Dr. Z6ldy Maté pontositott, az 6nvezetés és az alternativ hajtds-
lancok kozotti 0sszefliggésre vonatkozo kiegészitést kérve. Dr. Varga Istvan valaszaban kifejtet-
te, hogy a bels6égésti motorral ellatott gépjarm is lehet autonom, de az elektromos autok felépi-
tésiiknél fogva kedvezdébbek az elektromos szenzorok és aktivatorok beépitése szempontjabol.
Dr. Tanczos Laszloné rovid vitazardjaban a tovabbi kutatasok és kisérletek fontossagara hivta
fel a figyelmet.
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EMLEKEZTETO

a Kozlekedéstudomanyi Szemle (KTSZ) szerkeszto-

bizottsaganak 2018. december 13-an megtartott iilésérol

Az lésre elOreegyeztetett iddpontban keriilt
sor igy a részvétel is megfelelének mindsit-
het6. A tavolmaradok el6zetesen kimentették
magukat, illetve jelezték észrevételiiket a na-
pirenddel kapcsolatban.

Az iilést Kévesné dr. Gilicze Eva elnok asz-
szony betegsége miatt a f8szerkesztd vezette,
egyben jelezte az elnok asszony tavolmarada-
sdnak okdt és észrevételeit a szerkesztébizott-
sag munkdjaval kapcsolatban.

Az el6zetesen kikuldott napirend szerint
hangzott el a tajékoztaté a KTSZ 2018. évi te-
vékenységével kapcsolatban és a varhaté 2019.
évi eseményekrol, gazdasagi és tartalmi kila-
tasokrol.

1. A KTSZ-ben megjelent cikkek jol repre-
zentdljak a kozlekedési szakma jelenlegi
helyzetét, iranyultsagat és a tudomdnyos
kutatdsok eredményeit. Meghatarozéak
voltak a kozuti kozlekedéssel és a varosi
kozlekedéssel foglalkozé anyagok, va-
lamint az a koriilmény, hogy az orszag
sok felsGoktatasi intézményétél és egyé-
ni kutatéjatol érkeztek cikkjavaslatok.
Megjegyzendd, hogy csak néhany olyan
cikk volt, amit a szerkesztébizottsag, il-
letve a lektorok véleménye alapjan visz-
sza kellett utasitani. Altalénossdgban
megallapithat6, hogy 3-4 hénap atfu-
tasi id6vel kozolni tudtuk a cikkeket.
A tartalom gazdagitasahoz jelentdsen
hozzajarult a gyéri Széchenyi Istvan
Egyetem és a KTE altal kozosen rende-
zett konferencia, amelynek eléadasaibol

- szerzbkkel egyeztetve — kiemeltiik a
leginkabb cikkformaban megjelenithetd
témakat.

A tartalmi kérdések mellett nagyon fontos
tényez6 a KTSZ gazdasagi helyzetének
alakuldsa is. Osszességében a 2018. évi
eredményekr6l megallapithat6, hogy a
kozel 6 millié Ft-os sajat bevétel a kiada-
sok tobb mint 60%-at jelenti, amit kiegé-
szit a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium-
tol kapott tdmogatds. A minisztériumi
tamogatassal egytitt a KTSZ az Egyesii-
let felé pozitiv mérleggel jelentkezik.

2. A cikkeket illet6en fontos esemény, hogy
a 2019. évi februari szamunkban a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedés-
Jarmitudomanyi Bizottsaganak 2018. évi
tnnepi wlésén elhangzott eléadasokat
kiillonszamként kozoljiik. (A killonszam-
ban természetesen tovabbra is megjele-
nik a Kozlekedésbiztonsag és kozlekedési
kornyezetvédelem mellékletiink.) Az év
tovabbi részére - az els6 félévet illetd-
en — mar rendelkezésre allnak a cikkek,
mig a masodik félévet illetéen tovabbra is
varjuk a szerz6ktdl javaslataikat. Megem-
litendd, hogy a szerzok korének bévitése
is indokolt, amelynek keretében ismét fel
kellene eleveniteni a diplomadijas palya-
zatok cikkformaban torténé kozlését. E
kérdéskorhoz tartozik, hogy célszerti a
vasuti és hajozasi témakorokben a meg-
jelenési darabszam névelése, amelyhez a
szerkesztbizottsdg tagjainak kozremi-
kodése elengedhetetlen.
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3. Felmeriilt az el6fizet6i kor bévitésének
igénye. Kulonosen az egyéni el6fizeték
tertiletén kellene el6relépni, ami azon-
ban széles korti egyesiileti segitség nélkiil
elképzelhetetlen. A tertileti és tagozati
titkarok részére megkiildott felhivasunk
az elmult évben eredménytelen maradt,
de nem szabad arrdl letenniink, hogy le-
gyen tobb egyéni el6fizeténk, hiszen ez
jelenti a lap mondanivaldjanak tdgabb
kort ismeretét. A szerkesztbizottsag
tagjai eléremutatd javaslatokkal sajnos
nem szolgaltak, de nagyon fontos volt
Fétitkar ur megjegyzése, ami szerint az
Egyesiiletnek minden kortilmények ko-
z0tt sziiksége van egy tudomdnyos szak-
folydiratra. Az el6fizeti kor bévitésérol
nem mondhatunk le, azért a szerkeszt6-
bizottsag varja az egyének, illetve a szer-
vezetek javaslatat, illetve megrendelését.

4. Targyaltuk a digitalis valtozat meglétét, il-

letve az azirant megjelend rendkiviil mérsé-
kelt érdeklddés okait. A szerkesztGbizottsag
egybehangzé véleménye alapjan tovabbra is
fenn kell tartani a digitalis valtozatot, mint
lehetdséget, killonos tekintettel arra, hogy ez
pénziigyi raforditdst nem igényel. Rogzitet-
tilk, hogy az MTA Konyvtar és Informacios
Koézponttal megkotott szerzédésiink, illet-
ve a EPA-ban val6 késleltetett megjelenés
elérelépést jelent a digitdlis formahoz vald
hozzaféréshez. A kiilf6ldi tarsszervezetekkel

formaban is kiadjuk. A tobblet szerkeszt6-
ségi munkat elkezdtiik, és szerencsés eset-
ben a 2019. évi elsé szammal egyditt eljuttat-
juk elé6fizet6ink szamara, illetve egy késGbb
meghatarozandé kor részére is. A cimlista
el6tt mintegy bevezetéként Osszegezziik a
tizéves eredményeket és a f6bb irdnyvona-
lakat. Sztics Lajos szerkeszt6bizottsagi ta-
gunk jelezte, hogy egy elemzést allit Gssze a
tiz év alatt el6fordult szakszavakat illetéen.

. Az egyebek kozott Zsolnay Tamas, a

szerkesztObizottsdg tagja  bejelentette,
hogy munkakorében véltozas tortént a
HungaroControlnéal. Ebbdl adédéan java-
solja, hogy a szerkesztébizottsag, illetve £6-
titkar ar keresse mega vezérigazgatot és kér-
je allasfoglalasat az 6 szerkesztGbizottsagi
tagsaga tigyében, illetve a HungaroControl
egyuttmikodésével kapcsolatban.

Az Egyesiilet fennallasanak 70. évforduld-
javal osszefiiggésben donteni kell a Szemle
részvételérdl, esetlegesen a kiilsé6 megjele-
nés formai elemeirdl. E téméban javaslato-
kat var a szerkeszt8ség a szerkeszt6bizott-
sagi tagoktol és az Egyesiilet vezetésétdl is.

Elhangzott még, hogy az Egyesiiletben va-
lasztasok lesznek, amivel dsszefiiggésben a
szerkesztdbizottsagnak is lehetnek teendéi.

Befejezésként fétitkar-kiado ur és a f8szer-
keszt6 megkoszonték a szerkesztébizottsag
tagjainak munkajat, és tovabbi eredményes
munkat, valamint boldog tinnepeket kivantak

tovébbra is tartjuk a kapcsolatot és az erdé-
lyi, szlovékiai, osztrak, olasz és német szak-
szerkesztdségekkel a lapcserét folytatjuk.
a jelen 1év6 és az akadalyoztatas miatt elma-
radd szerkesztObizottsagi tagoknak, kiilon
kiemelve a jo egészséget kivand gondolatot az

elnok asszony iranyaba.

5. A lapkiadas torténetében jelentds évfordu-
16hoz érkeztiink, mert 2018-ban elértiik azt
a tizéves periédust, amikor a KTSZ dj for-
maban, bévitett tartalommal jelenik meg.

Ez az évfordulé alkalmas arra, hogy egy kii- Osszedllitotta:
16n kiadvanyban Osszeallitsuk a tiz év alatt Dr. Katona Andrds
megjelent cikkek listajat és azt nyomtatott fbszerkeszté
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1. BEVEZETES

A hazai kozuti biztonsagi helyzet javitdsaért felel6sok nagy reményekkel vartdk a VEDA iizembe
helyezését és folyamatos miikodését. A renddri vezeték nyilatkozatai szerint a rendszer mi-
kodése kovetkeztében a halalos kimeneteld, valamint 6sszességében nézve a személyi sériiléses
kozuti kozlekedési balesetek szdma is csokkenni fog, ezen beliil kevésbé lesz sulyos azok kime-
netele. A telepitést kovetd idészakban az interneten tobb hozzaszélas, néhany megalapozatlan,
»sommads” - altaldban negativ — vélemény is megjelent, szakszert és minden részletre kiterjedd
értékelés azonban még nem latott napvilagot. Egyel6re még nem vildgos, hogy a kamerarend-
szer miikodése gyakorolt-e értékelhetd pozitiv hatast a teljes hazai kozati biztonsagi helyzetre.
Az utébbi évek baleseti statisztikai adatai azt mutatjak, hogy a teljes hazai uthalézaton évek 6ta
nd a balesetek szdima. A VEDA-val szemben tdmasztott ilyen elvaras taldn tdlzott volt. A 132 db
helyszinre felszerelt fix és 160 db mobil kamerat tartalmazé sebesség ellenérzé rendszer termé-
szetesen nem képes csokkenteni, az orszag teljes — tobb, mint 200 000 km hossza - uthdlézatan
kialakul6 forgalmi sebességeket, ezaltal mérsékelni a balesetek szamat. Az orszag altalanos koz-
lekedésbiztonsagi helyzetét nagyon sok tényezd hatarozza meg. A jelenlegi kiépitésében csak
ezek egy részének befolydsolésara lehet alkalmas a VEDA rendszer.

A leirtak nem vallalhatjak a VEDA rendszer atfogé értékelését. Erre a késébbiekben — legaldbb
haroméves iizemeltetés utan — tobb szakértdi csoport kozremutikodésével — feltétleniil sziikség
lesz. A jelenleg rendelkezésre all6 kétéves baleseti adatok birtokadban kisérletet teszek az un.
egyszamjegyl és kétszamjegy(' utakra telepitett VEDA kamerak baleseti helyzetre gyakorolt
hatasanak értékelésére. Hivatkozom néhany hasonld kiilf6ldi rendszerekkel kapcsolatos tapasz-
talatokra, és az azok izembe helyezését megel6z6 mérésekre, vizsgalatokra.

1 foleg els6- és masodrend utak
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Az értékelés segitséget jelenthet a késGbbiekben sziikséges modositasok megalapozdsara, sét a
lehetséges fejlesztések atgondoldsara. Sziikség van tovabbra is a kozvélemény szakszer tajékoz-
tatasara, az elterjedt ,tévhitek”, a hamis ,értékelések” tisztazasara, és egyes konkrét mérési ada-
tok bemutatdsara.

2. A FIX KAMERA RENDSZER CELJA ES VARHATO HATASAI

Szakmai korokben nem igényel kiilon magyarazatot, hogy a kozuti forgalom sebessége és az
el6forduld balesetek gyakorisaga, valamint stlyossaga kozott sszefiiggés van. Ha valamilyen
- a sebességet befolyasol6 — beavatkozas kovetkeztében csokken a forgalomaramlas sebessége,
varhatéan csokkenni fog a balesetek szdma és sulyossaga is, ezek mértéke azonban a szdmos
egyéb tényezd fuggvénye. Ilyen tényez6 a kozut kialakitasa, kornyezete, a forgalom nagysaga és
Osszetétele, valamint a forgalom sebessége a beavatkozast megel6zden.

A médidban id6nként megjelennek ezt az dsszefuiggést tagad6 — a szakszeriség latszatat keltd —
»magyarazatok”, amelyek a VEDA létjogosultsagét is kétségbe vonjak és lényegében tiltakoznak
a megengedett legnagyobb sebesség tullépésének biintetése ellen. Ezekkel a ,felvetésekkel” eb-
ben a cikkben nem foglalkozom.

A VEDA Kozuti Intelligens Kamerahdlézat telepitésének célja - a rendérségi kozlemények sze-
rint - a halalos kimeneteld, valamint 6sszességében nézve a személyi sériiléses kozuti kozlekedési
balesetek szdimanak csokkentése, a balesetek stlyossagdanak mérséklése volt.

A fixen telepitett kamera halézatnak elvileg két kozlekedésbiztonsagi, tovabba egy ,,gazdasagi”
hatasa varhato:

1. akamera kozvetlen kozelében a forgalom atlagsebessége csokken, ennek kévetkeztében a
helyteleniil megvélasztott sebességgel sszefiiggd balesetek szama mérsékl6dik,

2. akozuti forgalom sebessége a kamerak nélkiili utszakaszokon is mérsékl6dik, igy altala-
nos balesetcsokkentd hatas tapasztalhato,

3. a sebességre vonatkoz6 eléirdasokat megszegbkre (az un. gyorshajtokra) kiszabott birsa-
gok Osszege jelentés mértékdi is lehet.

Ahhoz, hogy a fixen telepitett kameraknak a fenti 1. pontban emlitett hatdsa megfelelé nagysa-
gt legyen, ismerni kell a nagy balesetgyakorisagu helyszineket, és az egyes kamerakat ezekre a
helyekre kell telepiteni. El6zetesen célszertt megmérni a kialakuld sebességi viszonyokat, meg
kell hatarozni - szakmai megfontoldsok alapjan — az erre a helyre optimalis sebességkorlatot,
tovabba ennek tullépését szankciondlni kell. A sebességgel szorosan 6sszefiiggd balesetek kiil-
sGségi utszakaszokon pl. az egyjarmiives balesetek, az utoléréses balesetek, az el6zéses balese-
tek, vérosi teriileteken pedig elsésorban a csomdponti balesetek. A balesethalmozédasi helyek
gyakran ttkanyarulatokban, csomépontokban, kedvezétlen vonalvezetésii utszakaszokon for-
dulnak el8. Lakott teriileteken beliil a gyalogosok biztonsaga érdekében — tobbek kozott - se-
bességmérd kamerak alkalmazasat javasoljak iskolak kozelében, forgalmas buszmegallokndl,
tizemanyagtolté allomasoknal, abban az esetben is, ha nem tapasztalhaté balesethalmozddas
ezeken a helyeken.

A VEDA-hoz hasonl6 kiilfoldi rendszerek esetén az 1. pontban emlitett hatés egyértelmten iga-
zolhato és mérhetd nagysagu, a 2. pontban leirt hatds azonban nagyon csekély, vagy ki sem mu-
tathato. [1]. S6t van olyan tapasztalat is, hogy a fix kameraktol tavolabb né a balesetek szama [2].
Altalanos megéllapitas az, hogy a kamerék sebességre gyakorolt hatdsa a kozut kategoriajatol, az
adott helyen érvényes sebességkorlat nagysagatdl és a telepités utan eltelt id6tdl is fugg.
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Svédorszagi adottsagok és tapasztalatok [3]:

o 2015-ig 1300 fix és 15 mobil kamerat hasznaltak, 3000 km uthélézaton,
o 260 000 szabalysértést tapasztaltak évente,
« akamerdk el6tt tajékoztato jelzétablakat alkalmaztak,
o asebességre gyakorolt hatasok:
o az dtlagsebesség 4-5%-kal csokkent
o alegnagyobb hatast a 70 km/h sebességkorlatozasu utakon érték el,
o asebességhatart tullépdk aranya 35%-kal csokkent,
« abalesetekre gyakorolt hatdsok:
o ahaldlos dldozatok szdma 30%-kal csokkent,
o ahalalosan és stilyosan sériiltek egyiittes szama 25%-kal cs6kkent.

3. A ,,GYORSHAJTOKRA” KISZABOTT BUNTETESEK

A fix kamerarendszer izemeltetése azzal jar, hogy az el6re megallapitott sebességhatdrt - nem a
szigoruan vett sebességkorlatot - atlépék automatikusan azonosithatdk és a tallépés mértékétdl
fiiggd birsagot fizetnek. A VEDA rendszer mtikodésérél, a ,gyorshajtékra kiszabott birsdgok”
nagysagarol a renddrség idénként tajékoztatast ad, ezzel - kiilonb6z6 megkozelitésben — a bul-
varsajté is foglalkozik. Az irasok legtobbje a birsdgok dsszegének nagysagat és novekvé mérté-
két tekinti a VEDA rendszer ,,eredményének” és a biintetéseket csak 6ncélt ,,pénzbehajtisnak”
mindsiti. Miutdn a sebességmérések vitathatatlanul objektivek és szabdlyosak, a birsagok ki-
szabasa természetesen nem jogszerfitlen, de ha olyan helyen végezték a méréseket, ahol nincs
bizonyiték a kialakuld sebességi viszonyok kiilonos veszélyességére, akkor a mérés eredeti céljat
— a stlyos balesetek szamanak csokkentését — nem érik el. Vagyis a sebességmérésbdl és a biin-
tetésbdl pénzbevétel szdrmazik ugyan, de kozvetlen kozlekedésbiztonsagi ,,haszna” nincs. Ez
valoban mindsithetd akar ,,pénzbehajtasnak” is, ami azonban énmagéaban nem volt és nem is
lehet a kamerarendszer telepitésének célja, éppen ezért kell nagyon koriiltekintéen kivélaszta-
ni a méréhelyeket, hogy kozlekedésbiztonsagi eredmény is megjelenjen és kimutathato legyen.

A baleseti helyzet - szdmokkal is kifejezhetd - javuldsa volna az az eredmény, ami a VEDA iize-
meltetését egyértelmiien indokolna.

4. A FIX KAMERAK TELEPITESI KRITERIUMAI

Az angol Kozlekedési Minisztérium sebességgel foglalkoz6 szakaga (Speed Management Branch)
rendszeresen kiad a kozuti forgalom sebességkorlatozasaval, ellendrzésével, jelzéseivel stb. kap-
csolatos korleveleket. A 2007/1 korlevél [4], a sebeségmérd kamerdk alkalmazasaval, telepitési
kritériumaival, jelzésrendszerével, lathatosagaval, (észrevehetGségével) foglalkozik.

A fixen telepitett kamerdk telepitési kritériumai az angol el6irds szerint:

Helyszin vagy tithossziisdg: 0,4 - 1,5 km.
Haldlos vagy sulyos balesetek szdma: Legalabb 3 baleset/km 36 hénap alatt

Az Gsszes személysériiléses baleset figyelembevétele esetén siilyozott balesetszdm meghatdrozdsa.
Stilyozott balesetszdm (SB): lakott teriileten beliil: 22/km
lakott teriileten kiviil: 18/km
Stilyozo tényezdk:  haldlos vagy sulyos kimeneteli
baleset=5, konnyii kimenetelii
baleset = 1

Janko D.
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A forgalom sebessége: A sebesség alapjan torténd kivilasztdsi kritériumai:
lakott teriileten: a helyi el6irdsoknak megfeleld
lakott teriileten kiviil: ~ sebességkorldt + 8 km/h

Egyéb: A koziitkezeldnek részt kell venni a helyszin kivilasz-
tdsdban:

o az érvényes sebességkorldtot feliil kell vizsgdlni és
meg kell erdsiteni, hogy az adott hely forgalombiz-
tonsdgi problémdira valdoban a sebesség ellenérzé
kamera a megfeleld megoldds,

o szakmai megfontoldsok alapjin kik kell jelenteni,
hogy az adott helyen valoban nem dll rendelke-
zésre mds koltség-hatékony forgalomtechnikai
megoldds,

« a tervezett helyszin kialakitdsa és forgalmi rendje
szabadlyszerii és biztonsdgos.

5. PELDA A SEBESSEGMERESI EREDMENYEK KIERTEKELESERE

A hazai orszagos kozathaldzat kezeldje rendszeresen végez sebességméréseket a halozat kiilon-
boz8 keresztmetszeteiben részben tapasztalatszerzési, részben sebességmérési célpont kijelolése
okan. Példaként a tovabbiakban egy 2009-ben végzett mérés részeredményeit mutatom.

Méréhely: Szeged I. (Kéd: 1222) 5 sz. it 163+800 kmsz.
Mérési iddszak: 2009. 01. 07. - 2009. 06. 12. (Teljes mérési id6: 3743 6ra)

1. abra: Miiszeres sebességmérés helyszine

A méréhely 1. savjaban (Szeged irdnyaban) jelz6tablaval jelezve a 60 km/h-as sebességkorla-
tozas érvényes. A mérés helyszinét az 1. dbra mutatja. A féléves mérési id6szak alatti eredmé-
nyeket az 1. tabldzatban talaljuk. Az 1. savban (Szeged irdnyaban) mintegy 490 ezer gépjarmi
haladt el fél év alatt. A személygépkocsik aranya 69%, atlagsebességiik 64,9 km/h. Nem sokkal
kisebb a tobbi jarmi 4tlagsebessége: 63,9 km/h. Figyelemre mélt6, hogy a mért legnagyobb
sebesség személygépkocsik esetén 159, mig a nem személygépkocsik kézott 196 km/h (!). For-
galomtechnikai szempontbdl az un. 85%-0s sebesség 76-74 km/h, jelentésen meghaladja az
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eldirt sebességhatart. A sebességviszonyok értékelésének egyik fontos paramétere a sebesség-
hatart atlépok aranya. Ezen a mérési helyen a személygépkocsik 64,5%-a a kijelolt sebesség-
korlatnal gyorsabban haladt. Ugyanez az ardny a tobbi jarmi esetén: 64,2%.

1. tablazat: A sebességmérés eredményei (teljes napi mérés)

2 1. Sav

2 ellemee Osszes | szgk :zeglf(
Jarmiiszam 490223 | 339676 | 150547
Atlagsebesség (km/h) 64,6 64,9 63,9

2 | Szoras (km/h) 11,6 11,8 10,9

; Max. sebesség (km/h) 196 159 196

S |85 %-os sebesség (km/h) 76 76 74

= 15 %-o0s sebesség 54 54 54
85%-15% (km/h) 22 22 20
Korlatot atlépdk %-a 64,4 64,5 64,2

A forgalom sebességének napi értékei mellett, érdemes az egyes napszakokban mért sebességeket
is vizsgalni. A 2. tablazat ugyanezen a helyen az éjszakai és hajnali 6rakban mért sebességeket
mutatja. A mérések azt mutatjak, hogy nagyobbak az atlagsebességek, a széras azonban csak
csekély mértékben valtozott. Lényeges az, hogy ezekben az idGszakokban a személygépkocsik
76,8%-a, mig a tobbi jarmu 74,2%-a gyorsabban haladt, mint a megengedett legnagyobb sebes-
ség. Ha ez a hely baleseti gécpont volna és a haldlos, valamint stilyos kimenetelt balesetek sza-

mara el6irt feltételek teljestilnének, akkor az adott helyszin felkeriilhetne a fix kamera telepité-
sére javasoltak listajara.

2. tablazat: A sebességmérés eredményei (éjszakai és hajnali mérés)

3 1. Sav
E ellemee Osszes szgk :;glﬁ
Jarmiiszam 48353 25805 22548
g Atlagsebesség (km/h) 68,4 69,6 67,1
S [Szoris (km/h) 16 | 123 | 107
'§ Max. sebesség (km/h) 144 144 133
T |85 %-o0s sebesség (km/h) 80 82 78
% 15 %-os sebesség 58 58 57
& [85%-15% (km/h) 22 24 21
Korlatot atlépok %-a 75,6 76,8 74,2
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6. A VEDA FIX KAMERAINAK HELYE A HAZAI KOZUTHALOZATON

A kozreadott adatok szerint [5] a fix kamerdkat az orszdgos kozuthalézat szamozott kozutjain
(vagyis az allami kezelésti utakon) helyezték el. A kamerarendszer telepitése és tizembe helye-
zése el6tt készitett hatastanulmanyokrdl és szakmai megfontoldasokrél nem talaltam publikus
informdcidkat. Az egyes megyei helyszinek kivalasztdsanak szempontjait renddrségi kozlemény
ismertette. Ezek a kovetkezok:

o az adott megye uithdlézatdnak hossza, dsszetétele,
o forgalomszdmlaldsi adatok, a forgalom Osszetétele,
o személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek szama, siilyossiga,
o abalesetek jellemzé okai,
o afix telepitésii eszkozok lehetséges helyszineinek felmérése, prioritdsi sorrend feldllitdsa
o a megvaldsithatdsdg szempontjai
(finanszirozhatésdg, dramelldtds, adatdtviteli lehetéségek)

A megvaldsult rendszer ismertetésébdl kideriil, hogy a fix kamerakat a megyei részhalézatokon
az alabbiak szerint osztottak el:

Autépalyakon: 12 palyan (6 keresztmetszetben),
egyszamjegyd utakon: 28 keresztmetszetben,
kétszamjegyt utakon: 84 keresztmetszetben,

harom- és négyszamjegyt utakon: 7 keresztmetszetben.

Az 5sszekotd és bekotd utakra, valamint a helyi kozutakra nem telepitettek fix kamerakat.

Budapesten és 19 megyében miikodnek fix kamerak. Szdmuk Pest megyében a legkevesebb: 4,
legtobb Borsod Abatj és Zemplén megyékben: 10-10.

A VEDA rendszerben fixen telepitett sebességmérd kamerék - a kiilf6ldén is hasznalt hasonlé
rendszerek tapasztalatai szerint — csokkentik a kozuti forgalomaramlas sebességét a kamerak
kornyezetében, ennek kovetkezménye pedig altaldban a kevesebb baleset, elsésorban a hala-
los és sulyos kimeneteld eset. A kovetkezd fejezetben vizsgalom, hogy a VEDA rendszer fix
kamerainak kornyezetében csokkent-e a balesetek szama. A sebességek csokkenését — adatok
hidnydban - nem tudom kimutatni. Ebben a tanulmanyban nem foglalkozom a mobil kamerak
hatdsaival.

7. AZ ERTEKELES MODSZERE

A VEDA rendszer iizembe helyezését megel6z8 - tun. ELOTTE id8szak - harom, 12 hénapos
baleseti adatainak 4tlagértékeit hasonlitom dssze a két UTANA iddszak 12 honapos adataival.
A jelolések a kovetkezok:

ELOTTE id8szak
Elid6szak:  2013. aprilis — 2014. marcius (12 hénap)
E2id6észak: 2014. aprilis - 2015. mércius (12 honap)
E3idészak: 2015. aprilis — 2016. mércius (12 honap)

UTANA idészak
Ul idészak: 2016. aprilis — 2017. marcius (12 hénap)
U2 idészak: 2017. aprilis — 2018. marcius (12 hénap)
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Az értékelésre kivalasztott baleseti adatok:

o Osszes személysériiléses baleset szama
« Sulyozott balesetszam (SB)

o Halalos kimenetel{i balesetek szama

o Stlyos sériiléses balesetek szdma

A személysériiléses baleseti adatok forrasa a Kozponti Statisztikai Hivatal altal a kozuatkezeld
részére biztositott baleseti adatbdzis. A balesetek helyének azonositdsa az adatbazisban szereplé:
utszam + kilométer, méter szelvényszam alapjan tortént.

A VEDA kamerék helyét a renddrség 4ltal kozreadott listdbol valasztottam ki. [5].

A baleseti adatbazisbol kigytjtottem a VEDA iizembe helyezés idépontja el6tti 36 honapban,
illetve az tizembe helyezést koveté 24 honapban, a kamerak el6tti és utani 1-1 kilométer hosszu
utszakaszokon el6fordult személysériiléses balesetek szamat. Kiszamoltam a stlyozott baleseti
szamokat (SB) és a balesetstirtiség értékeit (baleset/km) is. Az angol el6irasban javasolt stulyozd
tényezdket hasznaltam: halalos és sulyos baleset =5, konnyti kimenetelt baleset=1.

Az ELOTTE és UTANA idészak egy évre juté atlagértékeit hasonlitottam &ssze.

A balesetek szamanak véltozasat, kiillonosen révid ttszakaszok és kis esetszamok esetében, sza-
mos tényezd hatdrozza meg, ezek kozott csak egy a fix sebességméré kamera jelenléte. Tovabbi
kutatémunkadra van sziikség a baleseti szamokban tapasztalt véltozasok okainak szakszer(i ma-
gyarazatara. Ennek az értékelésnek keretében ilyen vizsgalatokat nem végeztem, a késébbiekben
azonban ezekre sziikség lesz, a VEDA hatdsainak részletesebb minésitése érdekében.

Az eredmények a 3.-9. tablazatokban taldlhatok.

3. tablazat: Személysériiléses balesetek szama egyszamjegyii belteriileti utakon

20 kamera kornyezete, 0sszesen 40 km

1d6szak . , P Sulyozott Sulyozott
(12 hénap) Halalos | Sulyos | Konnyii | Osszesen balesyetszém balesetsZém/km/év
El 2 12 26 40 96 2,40
E2 3 11 24 38 94 2,35
E3 2 10 20 32 80 2,00
Ul 1 12 25 38 90 2,25
U2 1 15 24 40 104 2,60

4. tablazat: Személysériiléses balesetek szama egyszamjegyi kiilteriileti utakon

6 kamera kornyezete, Osszesen 12 km

Id6szak , , .. . - Sulyozott Sulyozott
(12 hénap) | H2ldlos | Stlyos | Konnyli | Osszesen balesctozim | balesetssdm/km/éy
El 0 P 4 6 14 116
E2 0 0 2 P P 0,16
E3 1 0 g 9 13 1,08
Ul 0 P P 4 12 1,00
02 0 2 0 2 10 0.83
Janko D.
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5. tablazat: Személysériiléses balesetek szama kétszamjegyii belteriileti utakon

56 kamera kornyezete, 0sszesen 112 km

Id6észak . , P Sulyozott Sulyozott
(12 hénap) Haldlos | Stlyos | Konnyil | Osszesen bales}:ftszém balesets;’ém/ km/év
El 5 24 65 94 210 1,87
E2 3 29 69 101 229 2,04
E3 3 24 59 86 194 1,73
Ul 2 23 52 77 177 1,58
U2 4 37 60 101 265 2,36

6. tablazat: Személysériiléses balesetek szama kétszamjegyii kiilteriileti utakon

26 kamera kornyezete, Osszesen 52 km

Id6szak , , w | Sulyozott Sulyozott
(12 hénap) Haldlos | Stlyos | Konnyd | Osszesen bales};tszém balesetszém/km/év
El 3 19 21 43 131 2,51
E2 5 11 23 39 103 1,98
E3 2 11 19 32 84 1,69
Ul 1 8 23 32 68 1,30
U2 1 2 23 26 38 0,73

7. tablazat: A véda kamerak kornyezetében tortént balesetek szama

] SULYOS SERULESES
HALALOS BALESETEK BALESETEK
ELOTTE UTANA ELOTTE UTANA
atlagosan atlagosan atlagosan atlagosan
(baleset/év) (baleset/év) (baleset/év) (baleset/év)

Egyszamjegyii

belteriileti utakon 233 1 11 13,5

(20 kamera)

Egyszamjegyl

Kilteriileti utakon 033 0 0,66 1

(6 kamera)

Kétszamjegyti

belteriileti utakon 3,60 3 25,6 30

(56 kamera)

Kétszamjegyli

kiilteriileti utakon 3,33 1 13,6 5

(26 kamera)

8. tablazat: Osszes baleset atlagos szama/év/km,

a kamerak kornyezetében

EGYSZAMJEGYU UTAKON | KETSZAMIEGYU UTAKON
VEDA iizembe helyezése Belteriileten | Kiilteriileten | Belteriileten | Klterilleten
ELOTT (3 éves id3szak alapjan) 0,92 0,47 0,80 0,73
UTAN (2 éves idészak alapjan) 0,97 0,25 0,79 0,55
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9. tablazat: Sulyozott balesetszam atlaga/év/km, a kamerak

kornyezetében

EGYSZAMIEGYU UTAKON | KETSZAMIEGYU UTAKON
VEDA iizembe helyezése | pelteriileten | Killteriileten | Belteriileten | Kilterileten
ELOTT 3 éves id3szakban 225 0.80 1.88 2,03
UTAN 2 éves id8szakban 243 091 1,97 1,01

8. OSSZEFOGLALAS, ERTEKELES

« A VEDA rendszer keretében az orszdgos kozuthalézat elsé és masodrendd dtjain (egy- és
kétszamjegyli utakon) 108 keresztmetszetben telepitett fix sebesség ellenérzé kamerak biz-
tonsagra gyakorolt hatdsat vizsgaltam, az izembe helyezést kovet6 24 hénap baleseti adatai
alapjan. Az ,ELOTTE-UTANA” vizsgélat ebben az esetben egyszerdi dsszehasonlitast je-
lent. Nem alkalmaztam bonyolultabb statisztikai médszereket és nem vettem figyelembe a
regresszios hatast sem. A kés6bbi vizsgalatoknal, hosszabb id8szak és tobb adat birtokdban
indokolt lesz az ismert matematikai statisztikai eljarasok segitségével pontosabban meghaté-
rozni a baleseti helyzetre gyakorolt hatasokat.

o A helyszin kivélasztas értékelése. A fix kamerak telepitésére kivalasztott 108 helyszinen a te-

lepitést megel6z6 36 honapban tortént személysériiléses baleset szama és stlyossaga alapjan
értékelhetd a mérési helyszinek kivalasztasa. Ha nem is kizardlag, de elsésorban a kozutak
azon szakaszaira célszer( a folyamatosan méré fix kamerakat telepiteni, amelyek tartésan
baleseti gochelynek mingsiilnek. A baleseti gochelyek azonositasanak hazai kritériumai 1é-
nyegében megegyeznek a hivatkozott angol el6irassal is. [6]. A legegyszeribb megkozelités
szerint, ha egy rovid - pl. 1 km hosszu - utszakaszon legaldbb harom halalos vagy stlyos
kimeneteli baleset tortént, a konnyt kimenetel(i esetek mellett 36 honap alatt, akkor ez az
utszakasz kozlekedésbiztonsagi szempontbol veszélyes és baleseti gochelynek tekinthetd.
A 3.-6. tablazatokbol lathatd, hogy a vizsgalt 108 helyszin 2 km hosszu ttszakaszain 36 honap
alatt 182 haldlos és stlyos baleset fordult el8. Atlagosan egy helyszinen 182/216 = 0,84 halalos
és sulyos baleset/km/36 héonap, ami lényegesen kevesebb, mint a minimum kritériumként
megnevezett harom haldlos és sulyos baleset/km/36 hénap. Ebb6l a szempontbdl tehat a
helyszinek kivalasztdsa nem tekinthet6 optimalisnak, vagyis nem varhat6 a kamerak jelentés
balesetcsdkkentd hatdsa. Ugy is fogalmazhatunk, hogy a VEDA fixen telepitett kamerdinak
kivalasztott helyszinein a biztonsagi helyzet ,,javithatsagi potencidlja” csekély.

o A 7-9. tablazatokban a baleseti adatok valtozasai lathatdk, az tizembe helyezést kovetd 24
hénap alatt. A 7. tabldzatban a halalos és a stilyos balesetek szdmai taldlhatok, az ELOTTE
és az UTANA id6szakban. Kiilon vizsgaltam a két utkategérian, azon beliil pedig a bel- és
kilteriileti utakon tapasztalhato valtozasokat.

« A halalos kimenetelii balesetek szdma, kiilonb6zé mértékben, mind a négy utcsoportban
csokkent. Osszességében lathatd, hogy az ELOTTE idészakban 4tlagosan egy év alatt 9,6
halalos kimenetel( baleset fordult eld a vizsgalt 108 kamera kérnyezetében. Az UTANA id6-
szakban ez a szdm 0t halalos balesetre csokkent. (-48%)

o A stlyos kimeneteld balesetek esetében nem ilyen mértékben kedvezé az eredmény. A 7. tab-
lazat mutatja, hogy az UTANA id8szakban hdrom ttcsoportban novekedett, a ketszam]egyu
kiilteriileti utakon azonban jelentésen csokkent a sulyos sériiléses balesetek szama. Osszes-
ségében a vizsgalt helyszineken az ELOTTE iddszakban a stlyos balesetek évi 4tlagos szdma:
51 volt, az UTANA id8szakban ez 49,5-re csdkkent (-3%).

o Az Osszes személysériiléses balesetek szama szintén csokkent. A 8. tablazat a fajlagos érté-
keket mutatja. Az egyszamjegy belteriileti utakon novekedés tapasztalhat6, a masik harom
titcsoportban azonban csdkkenés mutatkozik. Osszességében az ELOTTE idészakban a vizs-
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galt VEDA fix kamerak kornyezetében, az dsszes személysériiléses baleset szdma: 174 volt, az
UTANA idészakban ez a szdm 160-ra csokkent. (-8%)

o Stlyozott balesetszam. A 9. tablazat az 9sszes baleset alapjan szamitott stlyozott balesetsza-
mok (SB) fajlagos értékeit mutatja az ELOTTE és UTANA id8szakban. Osszességében a vizs-
galt helyszineken az ELOTTE iddszakban az évi 4tlagos SB = 416,6. Ez az érték az UTANA
idészakban 382/év-re cs6kkent. (-8,3%)

+ Osszefoglalva: a VEDA fix kamera rendszer iizembe helyezését kovetd 24 honap alatt, a vizs-
galt 108 helyszinen csokkent a balesetek atlagos szama és stlyossaga, a megel6z6 36 honap
atlagaival 6sszehasonlitva. Ez a tény azt mutatja, hogy nem hatastalan a VEDA kamera rend-
szer, a baleseti szamot csokkentd hatds kimutathat6. Ugyanakkor azonban ez a csokkenés — a
balesetek abszolut szdma tekintetében - nagyon kevés. Ennek oka valédszintileg a kivalasztott
és kamerakkal felszerelt helyszinek csekély javithatosagi potencidlja, ami a nem eléggé koriil-
tekint6 helyszinkivalasztas kovetkezménye lehet.

9. MEGJEGYZESEK, JAVASLATOK

o A kamerak telepitésére kivalasztott helyszinek azonositdsardl csak egy altalanos - a rend-
Orség 4altal kozreadott — ismertetd allt rendelkezésemre. Az, hogy minden megye ,kapott”
kamerat azt sugallja, hogy a fix kamerak elosztasandl és a helyszinek kivalasztdsanal feltéte-
lezték, hogy a berendezések hatasa nemcsak azok kozvetlen kornyezetében érvényesiil, ha-
nem sebességcsokkentd hatdsuk a kozuthalézaton altalanos. Ez a feltételezés azonban nagy
valoszintiséggel nem allja meg a helyét. A hazai tapasztalatok és kiilfoldon végzett vizsgalatok
sem erdsitik meg ezt a ,sejtést”. Sajnalatos, hogy a VEDA telepitését nem el6zték meg olyan
forgalomtechnikai (esetleg kozlekedésszocioldgiai) vizsgalatok, megfigyelések, amelyek a jar-
miivezetOk sebességhez, illetve sebességkorlatokhoz vald ,hozzaallasukat”, a jelz6tablakra
és az ellen6rzé mérésekre adott reakcidikat felmérték volna. Ilyen vizsgalatok a kiilf6ldi ka-
mera rendszerek telepitését megel6zték és eredményeit hasznositottak is a tervezés soran. [7]
A VEDA iizembe allitasa elétt és alatt kevés sz6 esett magarol a sebességrol. Kisszdému féru-
mon jelent meg olyan tdjékoztatd, ismeretterjeszté anyag, amelyben a sebességmérést igyekez-
tek elfogadtatni a kozleked6kkel. Ami elhangzott - féleg a bulvarban - annak inkabb negativ
felhangja volt és megkérddjelezte a rendérség eréfeszitéseit. Voltak ugyan rovid téjékoztatasok
a rendszerrdl, de elmaradtak a sziikséges nagy léptékil és meggy6z6 helyi és orszagos isme-
retterjesztd, kozlekedésbiztonsagi kampanyok, amelyek biztosan elérték volna a kozlekeddk
nagy részét és megmagyaraztak volna az idészakos és a folyamatos sebességmeérés céljat, ezzel
kedvezd irdnyba befolydsoltak volna a jarmivezetSk sebességmegvalasztasaval kapcsolatos
szokasait. A sajtéban megjelent és a VEDA-hoz flizétt néhany ,,szakértdi” megjegyzés rdada-
sul sok esetben téves vagy szakszerttlen volt. Idézem pl. egy Autdklub szakért6é véleményét,
aki szerint ,hatrany, hogy a kamera kérnyékén a jarmiivezetSk szabalyszertien kozlekednek™:

»A fix telepitésii kamera hdtrdnya, hogy megszokjdk az emberek, a kornyékén szabdlysze-
rifen kozlekednek. Viszont a mobil viltoztatja a helyét, azonban annyi funkciot nem tolt
be, mint a fix kamera. Erthetetlennek tartom, hogy a médidban miért teszik kozzé a traf-
fipaxok listdjdt. Legyenek tudatdban a kézlekeddk annak, hogy a szabdlyok értiik vannak,
akik pedig azokat megszegik, ki kell sziirni!”
Amit az idézett nyilatkoz6 hatranynak nevez, az legfeljebb a ,,pénzbehajtas” szempontjabol
héatranyos, kozlekedésbiztonsagi szempontbdl viszont elényds, hiszen éppen ez lenne a ka-
mera mikddtetésének célja. Ami pedig a mérési helyszinek ,titokban tartdsat” illeti, vitatha-
t6 ennek el6nye, én magam nem javaslom az ilyen gyakorlat bevezetését.

o Az el8készités hianyossagnak tartom azt is, hogy - ismereteim szerint - nem végeztek a ki-
valasztott helyszineken eldzetesen muszeres sebességméréseket, vagyis most nem all rendel-
kezésre az ELOTTE idészakrol olyan objektiv mérészam, ami az UTANA idészak hasonlé

2 Szabolcs-online 2016. 03.10
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méréseivel 6sszehasonlithato lenne. A kivalasztott helyszineken a sebességcsokkenés és an-
nak mértéke az a kedvez6 hatds, ami a kamera rendszert6l elvarhato, err6l azonban, mérések
hidnyaban, nincsenek megbizhaté informacioim.

« A jelenlegi VEDA rendszer forgalomra gyakorolt dltaldnos hatdsat célszert lenne folyama-
tosan figyelemmel kisérni és az eredményekrél a kozvéleményt tédjékoztatni. Nem el6nyds,
hogy a kiszabott birsagok nagysagardl megjelennek adatok, nagyon szlikszava kommentd-
rok kiséretében, a rendszer ,,pozitiv” hatasairdl azonban nem kapunk téjékoztatast, (hacsak
a kiszabott biintetések hatalmas 6sszegét nem tekintjiik pozitivnak).

o Véleményem szerint a jelenlegi rendszer hatékonysaga novelhet6, példaul a jobban észlelhetd
és informativabb jelzésrendszer kialakitasaval.. A helyszinek koriiltekint6bb megvalasztasa-
ra mar csak a rendszer bévitése soran van lehet6ség. A 2010. évi KRESZ modositas tartal-
mazza a ,,Koziiti forgalom ellendrzése” elnevezésti tablat, a fix kamerak elGjelzésére. Jelenleg
ezeket hasznaljak.

y ] Javaslom a 2. dbran lathaté jelz6tabla kiegészitését két tovabbi fontos
2. abra: Kozuti informdcidval. Az egyik annak a sebességkorlatozdsnak a megaddsa,
fo,rg;c'llom ellen9r— amelyet ellendriznek, a masik pedig, hogy ez az ellendérzés folyamatos,
zése" KRESZ tibla  RpVAPL FRSYINGY forgalomtechnikai rendelet modositasa szerint: ,,36.20.
Sdrga vagy fényvisszaverd sdrga hdtterti tabldkat csak baleseti gochelye-
R ken szabad alkalmazni”. A jol megvélasztott mérési keresztmetszetek
Kozuti ilven helvek
oy ilyen helyek.
ellenorzes

A fentiek alapjan a 3. abrdn vazlatosan bemutatott jelz6tabla szabvany
Traffic szerinti megtervezése és alkalmazdasa célszerti a megfeleld méretben.
Control - 1141 Ry :

A VEDA fix kamerak elé kihelyezett fenti jelz6tabldkkal azonos infor-
macidtartalmu jelz6tdblakat alkalmaznak helyenként az angol forga-
lomtechnikai gyakorlatban is. 4. abra

« A VEDA rendszer tervezett b6vitésénél térekedni kell a hatékony-
sag novelésére, tobbek kozott az aldbbiakkal:

o a kamerdk helyének koériiltekintébb megvélasztasaval, a
kozutkezelénél rendelkezésre 4llo, a baleseti adatbazisokat

3. abra: Javasolt felhasznald gockeresd eljarasok alkalmazdsaval [8],

KRESZ tabla + a telepitést megel6z6en miiszeres sebességmérés elvégzésé-
vel, a forgalmi mozgasok helyszini megfigyelésével, értéke-
lésével, a baleseti adatok elemzésével,

« az érvényes sebességkorlatozasok feliilvizsgalataval és eset-
leges korrekcidjaval, a kozutkezel6k kozremiikodésével,

+ megfelel6 méretli és a javasolt informacidkat tartalmazd
jelz6tablak (el6jelz8k), esetleg figyelemfelhivé utburkolati

ot jelek alkalmazdsaval,
Trattic o hatékonyabb tdjékoztatd, figyelemfelhivé propagandaval a
oy helyi médidban (megyei szinten) és orszdgos kampanyok-

kal, a kdzvélemény folyamatos tdjékoztatdsaval,
« a rendszer miikodésének gyakori értékelésével, az esetleg
sziitkséges korrekciok elvégzésével.
o Indokolt lenne a kozlekedésbiztonsaggal foglalkozo hazai szervezetek
szorosabb egyiittmiikddése. Els6sorban a renddrség és a kozatkezel6k
0-24 szakmai egyiittmtikodésére van sziikség, de sokat segithetnek a sebes-
ségellendrzé tevékenység elfogadtatdsa terén a helyi 6nkormanyzatok,
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az Autoklub, a biztositok szakemberei, de az egészségiigyi vagy a birdsagi szakértdk ta-
pasztalatai is felhasznalhatdk lehetnének.

Angliaban 1999-ben jelentették be a sebességméré kamerak telepitésének programjat. Ezzel
egyidében kezdtek megalakulni azok a megyei tarsulasok, ((Safety Camera Partnership),
amelyek tevékenységének célja a sebességkorlatok atlépésének és a jelz8lampak piros jel-
zésén torténd athaladdsnak megakadalyozasa sebességmérd kamerdk alkalmazasaval.
A tarsasagok megyei szinten mtikddnek és tagjai a rend6rség, a helyi 6nkormanyzatok, a
kozutkezelSk, az igazsagiigyi és az egészségiigyi szervek képviseldi. [9]

A fix kamerak telepitése el6tt tisztdzando az az alapkérdés is, hogy az adott baleseti helyzet
javitdsara valoban optimalis megoldast jelent-e a fix sebességméré kamera, vagy létezik
koltséghatékonyabb - épitési, forgalomtechnikai, egyéb - megoldds. Ennek megallapitasa-
ban a kozutkezel6 forgalombiztonsagi szakemberei szakmai segitséget nytjthatnak.
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