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1. BEVEZETES

Napjainkban egyértelmt kozlekedéspoliti-
kai szdndék a helykozi kozosségi kozlekedési
alagazatok (vasuti, autébusz), valamint a helyi
és helykozi (orszagos, elovarosi és regiond-
lis) kozlekedési rendszerek szolgaltatdsi, in-
tézményrendszeri és ellatasi osszehangolasa,
amelyet ma mdr a hazai jogszabalyi kornyezet
is tamogat.

Az alapvet6 célok mind a helyi, mind a hely-
kozi kozlekedésben rogzitettek olyan doku-
mentumokban, mint a Nemzeti Kozlekedési
Infrastruktura-fejlesztési Stratégia [5], vagy
azok a hasonl6 stratégiai anyagok, amelyek
korabban, kiilondsen 2010-t8l késziiltek.
Az 1370/2007-es EK rendelet, a kozosségi koz-
lekedés alapdokumentumanak figyelembe-
vételével a személyszallitasi szolgaltatdasokrol
sz0l6 hazai specialis szabédlyozas (2012. évi
XLI. torvény, tovabbiakban Sztv.) szintén a
fenti célokat szolgalja.

Ma mar nem lehet csak kozosségi kozleke-
dési feladatellatasban gondolkodni, hanem
atfogdobb moddon, mobilitasi ajanlatok létre-
hozasat, erdsitését kell feladatul tizni. A ma-
gas szinvonali kozforgalmu kozlekedéshez

elengedhetetlen az atgondolt infrastruktu-
ralis felzarkoztatas is, amely — tobbek kozott
- a gyorsforgalmu utak fejlesztésével, vasuti
palyak korszerusitésével, intermodalis cso-
moépontokkal (IMCS) és intelligens megolda-
sokkal (ITS) valdsithaté meg. A 2020-ig sz616
eurdpai ,,Fehér Kényv - Utiterv” [6] program
féluton jar az egységes eurdpai kozlekedési
térség létrejottéhez vezetd folyamatban. Mar
abban a dokumentumban megallapitasra ke-
riilt, hogy a kozlekedési rendszerek reformjat
csak a nemzeti, regionalis és helyi hatésagok-
kal koordinalva lehetséges végrehajtani, és a
rendelkezésre allo eréforrasok hatékony fel-
hasznalasat ehhez fokozni kell. A 2030-ig sz6-
16 mobilitas koncepcié mar talmutat az altala-
nos europai kozlekedéspolitika hagyomanyos
teriiletein.

Ahhoz azonban, hogy hazank is megfelel-
jen a 2030-ig felvazolt kihivasoknak, a jové-
ben az dsszes rendelkezésre allo kozlekedési
mod optimalis halézatba allitasa, integrala-
sa sziikséges. Ebbe beletartozik az is, hogy
a hagyomanyos kozosségi kozlekedési esz-
kozrendszereken tul legélis és szabalyozott
moddon hozzaférhetévé kell tenni az an. ,al-
ternativ”’ kozlekedési modokat (pl. koltség-
megosztok) is.
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Kozosségi kozlekedés

2. AKOZFORGALMU HELYKOZI
KOZLEKEDES JELENTOSEGE

A kozlekedési megolddsoknak - nemzeti és
nemzetkozi szinten egyardant — alkalmazkod-
niuk kell mind a jelentkezé mobilitasi igé-
nyekhez, mind a foldrajzi régiok eltér térbe-
li strukturajahoz. A hazai személyszallitdsi
szolgéltatdsoknak - kiilondsen a szolgaltatas-
hidnyos apréfalvakban és zsaktelepiiléseken —
még ma is infrastruktirapétld szerepiik van.
JellemzGen a helykozi, autdbuszos, személy-
szallitasi kozszolgaltatas biztositja a kisebb te-
lepiilések lakoi szamara a munkaba és iskolaba
jaras, a kereskedelmi és egészségiigyi ellato-
rendszerhez valé hozzaférés lehetségét. En-
nél fogva a kozforgalmi, menetrend szerinti
autébusz-kozlekedés altalanos érdeki szol-
galtatasnak tekinthetd, amelyre nem lehet
ugy tekinteni, mint egy piaci alapon mtikodé/
érdeki tevékenységre. Az egyedi kévetelmé-
nyekhez illeszkedd, differencialt kiszolgaldsra
van szitkség, amelyet eltérd cselekvési prioritd-
sok vezérelnek majd, kiilonosen a megyeszék-
helyek, jarasi kozpontok és kisebb telepiilések
kapcsolatainak vonatkozasaban.

A kovetkezetes intézkedések ma kiilono-
sen fontosak. A szélessavli internet és a
digitalizacié hazai latvanyos térnyerésével
terjed az atipikus foglakoztatds (tdvmunka),
illetve kiilonosen a felsoktatasban az atipikus
tanuldsi formdk (tavoktatds) gyakorlata. Ez je-
lenheti a hivatasforgalmi utazasok volumené-
nek jelentés csokkenését, ugyanakkor egy no-
veked6 gazdasdgban a nem munkavégzéssel és
tanulassal 6sszefiiggd - pl. szabadidés — utaza-
si igények novekedésére is fel kell késziilni. A
munkavégzéssel Osszefiiggd utazasi igényeket
mindezen feliil olyan szinvonalon kell kiszol-
galni, hogy a munkaerépiac teriiletén fennall6
kiilonbségek a nemzetgazdasag szamara hasz-
nos mértékben mérséklédjenek. A jovében is
kovetelmény marad, hogy a kézforgalmu szol-
galtatasok igénybevétele vonzé legyen, valodi
alternativét jelentsen az egyéni kozlekedéssel
szemben, de ez elsdsorban a nagyvarosokban
és azok kornyékén kiemelten fontos, a sporadi-
kus teriileteken mar kevésbé. A nagyvarosias
kornyezetben az egyéni motorizacié noveke-
dési iitemének felgyorsuldsa magaval hozza a

kozlekedéssel egyiitt jaro externdlis koltségek
novekedését is, ezért ezt a folyamatot érdemes
tékezni, és ehhez megfelel$ eszkoz a jo szinvo-
nald és lefedettségi, elérhetd tarifaju kozfor-
galmu kozlekedés.

A jovo kozosségi kozlekedésének f6 kérdése,
hogy miképpen lehet a kozlekedési szolgal-
tatasi rendszert az Uj kihivasok okan minél
inkabb fenntarthatéva tenni, mind gazdasd-
gi, mind mitszaki téren. Utdbbi szempont-
bdl aktualis feladat, hogy fejleszteni kell az
energiapolitikai kovetelményeknek megfe-
leléen a jarmiivek hajtasrendszerét a hazai
kozforgalmu kozlekedési rendszerekben (hib-
rid és elektromos hajtas), ugyanakkor ki kell
szolgdlni a valtozo tarsadalmi és technologiai
trendeknek megfelel$ igényeket is (pl. igény-
vezérelt kozlekedés), és erre j6 lehetGséget je-
lent a digitalizacié. A kinalatnak tehat a lehetd
leginkabb utasbaratnak kell lennie, jarma- és
rendszerszinten is célkit(izéssé kell tenni az
energiatakarékossag fokozasat és a karos-
anyag-kibocsatas csokkentését. Tarsadalmi-
lag kiegyensulyozottd kell tenni az ismert (és
ma még nem ismert) mobilitasi formdk op-
timalis kolcsonhatasat (gyaloglas, kerékpa-
rozas, tomegkozlekedés, egyéni motorizacio,
koltségmegosztas, utasok altali autémegosz-
tas), annak érdekében, hogy az egyéni igények
szerint lehessen szolgaltatni, biztositva ezzel
a leggazdasigosabb mobilitasi lancolatot a
helyvaltoztatasra kényszeritett vagy 6nkéntes
utasnak.

Ehhez alapvet6 kovetelmény a megbizhaté és
gazdasagos teljesitményre orientalt kozle-
kedési szolgaltatas és infrastruktura, a tér-
ben és idében leképzett kozlekedési modok
és ahhoz kapcsolt utasinformdcios rendszer, a
multi- és intermodalis kozlekedési infrastruk-
tarak (pl. intermodaélis csomdpontok, palya-
udvarok stb.) atlathato haszndlata.

Egy orszagosan is miikodé kozosségi kozle-
kedés csak akkor mitkodhet megfeleléen, ha
azt regionalisan differencidlt médon épitik fel.
A kozosségi kozlekedés hatékony ellatasa erds
tarsadalmi felel6sség. Folyamatosan fejleszteni
kell, biztonsagossa és versenyképessé kell ten-
ni az emberi és épitett kornyezet érdekében,

Szeri I., Acs B.
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és — noha jelenleg allami szervezésti és finan-
szirozasu szolgéltatasokrol van sz6 — mindig
figyelemmel kell lenni a teriileti adottsagokra,
prioritasokra, érdekhordozdkra.

A hazai személyszallitasi kozszolgaltatas
bonyolult funkcié- és folyamatrendszerrel
rendelkezik, amelyekbdl vilagosan latszik a
szolgaltatds tdrsadalmi fontossdga és érzé-
kenysége. Addig, amig az ellatasi felel6si rend-
szer kétpolusu (allam és 6nkormanyzat), ezek-
nél a szervezeteknél kozhatalmi funkciéikbdl
eredden egyszerre jelennek meg a szabalyoza-
si, megrendeldi, finanszirozoi, engedélyezési és
feliigyeleti hataskorok. A létez6 jogi és techni-
kai megolddsok, mind a szolgaltatasfejlesztés,
mind pedig az intézményfejlesztés teriiletén
mutatnak olyan tipust lehet6ségeket, amelyek
hazankban is alkalmazhaték. Magyarorszag
méretét és a kozforgalmu kozlekedéssel ella-
tott teriiletek nagysagat is figyelembe véve a
kétpodlusu rendszer ellatasi felel6si kompeten-
ciak vonatkozasaban megfelelének latszik, am
elgondolkodtatd, hogy a szubszidiaritas elvén
lehetne-e harompoélusuva tenni? (Telepiilés,
megye vagy régio, ill. az allam.) Amennyiben
a jovébeni szakmapolitika az integraciot he-

lyezi el6térbe, annak kialakitdsa kifejezetten a
jelenlegi hatdésagok (dllam vagy telepiilési 6n-
korményzatok) akaratan mulik.

Az integralt ellatasi felel6sség szinterén csak
az ellatasi felel6sok (megrendelék) kezdemé-
nyezhetik a feladathoz sziikséges megrendel6i
és operatori rendszer kialakitdsat (amelyhez
piacra 1épési szabalyok is tartoznak), ehhez
pedig mind az eurdpai, mind pedig a hazai
szabalyozdsok megfelel6 keretet nydjtanak.
Igy akdr az integralt megrendeld szervezetek,
akar azok szerz8déses szovetsége elsGsorban a
szolgaltatasok mindségi integracidjat, igy kii-
16n6sen a koltségvetési és tarsadalmi koltségek
racionalisabb felhaszndlasat szolgalhatjék.

3. AKOZFORGALMU HELYKOZI
KOZLEKEDES MISSZIOJA,
VIZIOJA

Szamos tanulmany, elemzés, fejlesztési el-
képzelés sziiletett arrdl, hogy miként lehetne
a kozosségi kozlekedés rendszerét a mai kor
kovetelményeinek megfelelden megreformal-
ni, atalakitani. A 2018-ban megalakult allami
ellatasi felelés, az Innovacios és Technologiai
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A mai hazai kozosségi kozlekedés stratégiai céltérképe [1]

dsszehang

Intézményrendszer

Infrastru kdra

Minisztérium a kézforgalmu kozlekedésre vo-
natkozd viziot és missziot az alabbi Ot érték
mentén gy hatdrozta meg, hogy az ,,legyen

o utasbarat,

« innovativ,

« fenntarthato,

o integralt,

o ésrugalmas.” [1]

»A kozosségi kozlekedési rendszer f6 célja,
hogy gy teremtsen hozzaférhetéséget a kor-
szer(, alternativ kozlekedési mdédokhoz, hogy
ekdzben lassitsa az egyéni mobilitds térnyeré-
sének {itemét. A fenntarthatosag legfobb biz-
tositéka az aldgazatok infrastrukturdlis- és
szolgéltatasfejlesztésének integralt megkozeli-
tése és a szakmai és pénziigyi kontroll egyide-
ju biztositasa” [1].

Hazéankban ma még egy viszonylag jo terii-
leti és id6beli lefedettségti haldzat tizemel, az
EU-28-ak kozott Magyarorszagon a legma-
gasabb a kozforgalmu kozlekedést valasztok
aranya (modal share). Ezt a szintet célszer(i
lenne megérizni, de ehhez a rendszer finan-

Stratégia céltérkép

edési srolgatatasi

egrendeldi kontrolla ]

Utazési ncok

dnak ndvelése.

g

szirozasi forrdsait folyamatosan béviteni
kell. Am ha jovében kevesebb forrdsbdl kell
mukodtetni a kozosségi kozlekedés rend-
szerét, az vélhetSen szinvonal-, utasszdm- és
bevételcsokkenéssel jar. Amennyiben a hazai
kozlekedéspolitika at tud 1épni azokon a koz-
politikai korldtokon, amelyek eddig determi-
naltak, a jelenlegi finanszirozasi helyzetben is
lehet jobb szinvonalt kozlekedési rendszert
fejleszteni, de fel kell tenni — és meg kell véla-
szolni — néhdny kritikus kérdést. Példaul azt,
hogy:
o érdemes-e a kozforgalmu kozlekedésnek
minden szegmensben (elévaros, regio-
nélis, orszagos) az egyéni kozlekedéssel
szemben versenyképesnek lennie?

Az elvarosi kozlekedésben ez a cél aligha vi-
tathato, de
o a sporadikus regiondlis kornyezetben
elvarhat6-e, hogy a kritikusan alacsony
igénybevétel ellenére is megfelel$ stird-
ségli és magas mindségl kozforgalmu,
menetrend szerinti személyszallitds le-
gyen biztositva?

Szeri I., Acs B.




Hatésagi
kezdeményezés

Kéztulajdoni
tarsasag

Tendereztetés

Kvazi monopélium Szabalyozott

modell verseny modell
Tipikus
alkalmazasi Elgvérosi Elvarosi
szegmensek a ) ) ) )
nemzetkézi Regionalis Regionalis
gyakorlatban

o Mennyire érdemes teret engedni az al-
ternativ megoldasoknak, mint példa-
ul a szabdlyozott koriilmények kozott
miik6dé alternativ szolgaltatok, sharing
economy alapu koltségmegosztok?

Egy szolgaltatdsrendszer négy dimenzié men-
tén fogalmazhat6 meg:

« utasok,

o szabalyozoi kornyezet,

« intézményrendszer,

o infrastruktura.

Tarsadalmi érdek, hogy létrejojjon egy hossza
tavon kiszdmithatd, ugyanakkor takarékos,
a kozlekedési igényeket folyamatosan kovetd
kozszolgaltatasi struktira. Amennyiben tar-
tésan onkormanyzati megrendelés alatt ma-
rad a helyi kozlekedés, vilagos és egyértelmi
egylttmtikodés kell az allami ellatasi felel§s
és az onkormanyzati ellatasi felelgsok kozott.
Ennek jogi megoldasa létezik hazankban,
ugyanis a helyi és helykozi szolgaltatasok in-
tegracidjara, el6varosi vonalakon nyujtott
helyi személyszallitasi szolgaltatdsok megren-
delésére a Sztv. 5. § (3) bekezdésének a) és b)
pontja alapjan az illetékes hatosagok (6nkor-
manyzat, allam) megallapodasa alapjan van
lehetdség.

Szervezési forma

Kozosségi kozlekedés

Piaci
kezdeményezés

v
Hatdsagi
engedeélyezés

Kvazi monopélium

Szabad piacra
lepés

Versenymodell
modell
Nagytavolsag( Nagytavalsagi
Regionalis Regionalis

A helyi személyszallitasi feladatok atruha-
zdsdra a nemzeti vagyonrol sz6l6 2011. évi
CXCVL. torvény (Nvt.) rendelkezik. Ugyanis
a helyi 6nkormanyzat kizarolagos gazdasagi
tevékenységének korébe tartozik a menet-
rend szerinti helyi személyszallitasi szolgal-
tatds, és e tevékenység gyakorlasanak jogit a
12. § (12) bekezdése alapjan az nkormany-
zat az allam részére atengedheti. E megol-
das alapjan a személyszallitasi kozszolgalta-
tdsok megrendelésében érintett két illetékes
hatésdg — a Magyar Allam a helykézi és az
illetékes 6nkormanyzat a helyi személyszal-
litasi kozszolgaltatasok tekintetében - egyiit-
tesen lenne jogosult a teljes helyi és helykozi
(elévarosi, regionalis, orszagos) szolgaltatasi
volumen megrendelésére. Ebben az esetben
haromoldala kozszolgaltatasi szerzddés
jonne létre, amely lehetévé tenné a kozos fi-
nanszirozast is.

4. KITEKINTES A KOZOSSEGI KOZ-
LEKEDESI PIACRA LEPES JOGI
FELTETELRENDSZERERE

A szolgaltatasok szabalyozasi rendszerét alap-
vetGen befolyasolja, hogy milyen szerepe van a
személyszallitasi szolgaltatisok megszervezé-
sében a felelds hatésagoknak. A szolgaltatasok
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szervezése soran két f6 kategoria kiilonithetd
el: a hatosagi kezdeményezés és a piaci kezde-
ményezés.

A hatdsagi kezdeményezés lehetGsége sok
esetben a tulajdonviszonyokbdl (sajat, koztu-
lajdon) fakad, de az is gyakori, hogy a szol-
galtatdsi kovetelmények tudataban a hatdsag
a tendereztetési rendszer alapjan valasztja ki
a piacrdl a legkedvezdbb szolgaltatot. Ebben
az esetben a nyertessel szolgaltatdsi szerz6dést
kotnek. Piaci kezdeményezés esetén nincs
versenyeztetés, hanem a hatdsag és a kezde-
ményezd szolgaltatd kozotti targyalas alapjan
a hatdsag altal kiadott engedély formdjaban
rogzitik a viszonyt, amely kizardlagos jogo-
sultsagokat jelent meghatarozott idGszakra
és adott szolgaltatasi teriiletre vonatkozoéan.
A szolgaltatéi kezdeményezések masik al-
csoportjat a szabad piacra lépés jelenti, ahol
a szolgaltatd - bizonyos tevékenység elvég-
zéséhez szitkséges feltételek megléte esetén —
barhol és barmilyen id6tdvon belil végezhet
szolgaltatast.

A nemzetkdzi tapasztalatok alapjan a szerve-
zési formak koziil a regiondlis és nagytavolsa-
gu (orszagos) autobusz-kozlekedési szolgalta-
tasok esetén a piaci kezdeményezés a gyakori,
mig a tipikusan kevésbé nyereségesen tizemel-
tethetd varosi és az eldvarosi jaratok esetében
a hatdsagi kezdeményezés.

A kozforgalmu autobuszos személyszallitasi
modellek harom tipusba sorolhatdk:

o Tendereztetés nélkiili, kvazi monopolis-
ta modell, amelyben a koncesszid/enge-
dély nem versenyeztetéssel nyerhetd el,
és a kizdrdlagos jogosultsag legtobbszor
a korabbi szolgaltatot illeti.

o Szabalyozott versenymodell, ahol ten-
dereztetési eljards keretében valasztjak
ki az adott ellatasi teriilet szolgaltatojat,
akivel a megrendel$ hatdsag ezt kovetd-
en kozszolgaltatasi szerzédést kot.

o Versenymodell, ahol a deregulacié ko-
vetkeztében nincs koncesszié, mivel a
piacra lépés teljesen szabad.

A szolgaltatokkal kotott szerzédéseknek tar-
talmaznia kell az aldbbiakat:

o ,az egyes ellatasért felel¢sok finansziro-
zasi kotelezettségének rogzitését,

« a szolgaltatds szinvonalaval kapcsolatos
el6irdsok kozos meghatdrozasat,

o az esetleges fejlesztések integrilt, a tele-
piilés és az agglomeraci6 érdekeinek leg-
inkabb megfelel6 megvaldsitasat,

o a tarifa-meghatdrozasok soran minden
érdekelt szempontjainak figyelembevé-
telét,

+ a bevételek szedésének, megosztasanak
rendszerszintti kezelését,

o az egységes jegy- és bérletrendszer fej-
lesztését majd fenntartasat,

o az elektronikus rendszerek (utastajékoz-
tatds, e-ticketing) kozos miikodtethetd-
ségét.” [1]

5. KOZLEKEDESI SZOVETSEGEK

Kozlekedési Szovetségek, kozlekedési tarsu-
lasok Eurépaban szamos helyen, rendszerint
1960 és 2000 kozott alakultak meg, ami Gssze-
kothetd a motorizacids fejlédéssel. Létrehoza-
sukat mindeniitt politikai dontés el6zte meg,
megalakulasuk dltalaban tobb lépcsében tor-
tént, szamos esetben a tdbb mint 30 éve iize-
mel6 rendszer ma is eredményesen miikodik.
E szovetségek onfejleszté képességiik kovet-
keztében egyre jobban elérik az infrastruktd-
ra, a jarmipark, a jegyrendszer stb. fejlesztését
és teljes kortvé tételét, korszertsitését, miko-
désiik mérséklé hatast gyakorol a személygép-
kocsi hasznalatra.

Az eurdpai kozforgalmu kozlekedési rendsze-
rek gyakorlataban két kiilonb6z6 tipusa kozle-
kedési szovetségi modell taldlhato.
+ Felelds testiiletek szovetsége: helyi 6n-
kormanyzatok, jarasok, régiok, allam
stb. szovetsége. Akkor sziikséges, ha a
szolgaltatdsok finanszirozasa a bevéte-
lekbdl (viteldij, szocidlpolitikai menet-
dij-tamogatas (SZMT) stb.) nem oldhaté
meg. E modell f6 problémaja az, hogy a
testiiletek hajlamosak szerepiikon tulter-
jeszkedni. Ez az eset 4ll fenn, ha a sz6-
vetségben részt vallalo testiiletek egyben
az tizemeltet6knek tulajdonosai is. Ilyen
esetekben a vallalatoktol valo tévolsag-
tartas nehezen biztosithatd.

Szeri I., Acs B.



o« Uzemeltetok szovetsége: akkor lehet-
séges, ha a szolgaltatasok nyujtasa onfi-
nanszirozd, de tevékenységiik nem ered-
ményez optimalis szolgaltatasokat és az
utasok megtartasa érdekében szovet-
keznek. E modell hatranya, hogy hossza
tavon kartell képzédhet, és valdjaban az
tizemeltetSk kozos érdekeit védi, igy 6n-
magaban nem vezet termelékenység- és
hatékonysagjavulashoz.

A vérosok és vonzaskorzeteinek ellatasdra
olyan modellt kell valasztani, ami igazodik
a teriilet jellemzdihez, a muszaki adottsa-
gokhoz, gazdasagi helyzethez, jogi szabalyo-
zéshoz. Altaldban minden kozlekedési szo-
vetségben kozos a f6 funkcidk koordinalasa.
A kozlekedési szovetségben a harom jellemz6
résztvevo szervezet tipusa:
o a kozlekedésért felelés hatdsagok, ami
a helyi, regionalis, ill. a kozponti kor-
manyzatot képviseli,
o akozlekedési szovetség,
o az lizemeltetSk.

A megrendel6i intézményrendszer hatésagi
jellegli. A k6z0sségi személyszallitasi kozszol-
galtatasok ellatasa a vonatkozé szabalyozasok
(PSO, Sztv.,, Métv) allami (helyi kozlekedés
esetében onkormanyzati) hatosagi kotelezett-
ség. A fentiek alapjan a kozszolgaltatasi szer-
z6dések megrendeléi intézményrendszere
alapvetGen attdl fiigg, hogy melyik allami vagy
onkormanyzati szerv feladata az adott sze-
mélyszallitasi kozszolgaltatas végzése, végez-
tetése.

6. MEGRENDELO HATOSAG (ILLE-
TEKES HATOSAG VAGY HATO-
SAGCSOPORT)

Megrendel6i minéségben jarhat el valameny-
nyi illetékes hatosag, amely valamely tagal-
lam vagy tagallamok barmely hatdsaga vagy
hatdsagcsoportja, amely egy adott foldrajzi
teriileten hataskorrel rendelkezik a személy-
szallitas teriiletén valé beavatkozasra, vagy
ilyen hataskorrel felruhdzott barmely szerv.
A fenti definiciébdl levezethetd, hogy olyan
allami (vagy tobb Eurdpai Unids tagallam
hataskore alatt allo) hatésagokrol van szo,

Kozosségi kozlekedés

amely hatdsdgok jogosultak az illetékességi
teriiletiikon személyszallitasi kozszolgalta-
tast kozvetleniil odaitélni vagy palydzatra
kiirni.

Az eurdpai szabdlyozas nem zarja ki, hogy a
tagallamok létrehozzanak olyan akar dllami,
akdr onkormanyzati tobbségi befolyas alatt
allé szerveket, amelyeknek az allami, ill. az
onkormanyzati hataskorbe tartozé kozszol-
galtatdsi kotelezettségeket adnak at, a feladat
ellatasahoz sziikséges forrasokkal egytitt. Ez
azt jelenti, hogy az illetékes hatdsag a sziik-
séges forrasokkal egyiitt atadja a teljes koz-
szolgaltatasi kotelezettséget a létrehozott
killonalld jogi személyiséggel rendelkezd
kozlekedésszervezének. A kozlekedésszer-
vez6 a muikodése sordn ellatja az illetékes
hatosag feladatkorébe tartozd kozlekedési
kozszolgaltatasokkal kapcsolatos feladatokat
(palyazatokat ir ki, kozszolgaltatasi szerzo-
déseket kot, stb.) az adott illetékes hatdsag
ellendrzése alatt. A kozlekedésszervezd felet-
ti iranyitds, ill. illetéségi tertilete attol figg,
hogy az adott kozlekedésszervez6t milyen
hatésag és milyen illet8ségi teriiletre hozta
létre. Hazankban a lehetséges integralt koz-
lekedésszervezési rendszerek felépitése az
alabbi:

o Az allam, a megyeszékhely (févaros)
onkormanyzatai, de olyan véarosok is,
ahol helyi kozosségi kozlekedés miiko-
dik, kiilén-kiilon elhatdrozhatjak, hogy
integralt kozlekedésszervezési rendszert
(hatosagcsoportot) alakitanak ki. Hatds-
kor: meghatdrozott dllami ellatasi felels-
si tertilet (pl. el6varos) és varosi kozigaz-
gatdsi teriilet.

o A megye egész teriiletére alakitanak ki
hatdsagi jogkort, ehhez csatlakozni kell
minden varosnak, amelyek helyi kozle-
kedést miikodtetnek.

o Az allam és tobb megye varosai k6zosen
hoznak létre hatdsagcsoportot (kozleke-
désszervez6t).

o Integralt kozlekedésszervezd létrejohet
egy-egy orszagrészre is. (PL az allam
tobb megye teriiletén, valamint azok
varosai, ahol van helyi kozlekedés, hato-
sagcsoportot, majd kozlekedésszervezét
hoznak 1étre (pl. Kelet-Magyarorszag).
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Végeredményben a jelenlegi szabalyozas sze-
rint létrejohet barmilyen hatdsagcsoport, igy
kozlekedésszervezd is, amelynek hataskore
nem orszagos.

A kozforgalmu kozlekedés eurdpai alapszaba-
lyozasat az 1370/2007/EK rendelet (tovabbi-
akban: PSO-rendelet) tartalmazza. Az 5. cik-
kének (2) bekezdése szerint barmely illetékes
helyi hatésag hatarozhat Ggy, hogy kézvetleniil
itél oda kozszolgaltatdsi szerz8déseket olyan
elkilonilt jogi egységnek, amely felett az il-
letékes helyi hatdsag - illetve hatésagcsoport
esetén legalabb egy illetékes helyi hatdsag -
meghatdrozoé befolyast gyakorol. Az illetékes
helyi hatdésag fogalmat az EK rendelet 2. cikk
c.) pontja definidlja akként, hogy az barmely
illetékes hatdsag, amelynek foldrajzi illeté-
kessége nem orszagos.

A helykozi (orszagos, regionalis, elévarosi)
személyszallitasi kozszolgaltatdsok megren-
delését a személyszallitdsi szolgdltatasokrol
sz616 2012. évi XLI. torvény 4. §-a alapjan
allami feladatként az ITM latja el, amelynek
foldrajzi illetékessége orszagos, helyi hatosag-
nak nem mindsithetd. Ebbdl kifolydlag jelen-
leg bels6 szolgaltato kijelolésére nem jogosult,
és az Alaptorvényben lefektetett dllami in-
tézményrendszeri keretek miatt illetékessége
nem is redukdlhat6 az orszag meghatarozott
részére.

A fenti {6 szabalyozasi irany aldli kivételként
az EK rendelet 5. cikkének (2) bekezdés d.)
pontja alapjan nem helyi illetékes hatdsag is
jelolhet ki belsé szolgaltatot, ennek azonban
kettds feltételrendszere van:

« nincs illetékes helyi hatdsag, és

« amegrendelés egy adott foldrajzi teriilet-

re vonatkozik, amely nem orszagos.

E feltételekbdl a helyi személyszallitasi koz-
szolgaltatasok és az orszagos személyszal-
litasi kozszolgaltatasok egyértelmtien Kki-
zarhaték (az el6bbi azért, mert a telepiilési
onkormanyzatok mindsiilnek helyi illetékes
hatésagnak, az utdbbi pedig az orszagos jel-
leg miatt).

7. LEHETSEGES HAZAI PIACRA
LEPESI MODELLEK

Magyarorszagon orszagos, elévarosi és regio-
nalis autébuszos kozszolgéltatast végz6, a Vo-
lan tarsasagok fzi6jabol alakult hat regionalis
Kozlekedési Kozpont és a Volanbusz Zrt. koz-
szolgaltatasi szerzédése 2019. december 31-én
lejar. Az 4j kézszolgaltatok versenyeztetési ala-
pon torténé kivélasztasat a PSO rendelet és a
személyszallitasi szolgaltatdsokrdl szo6lé 2012.
évi XLI. torvény (tovabbiakban: Sztv.) el6irdsai
szerint hajthatja végre az arra illetékes minisz-
térium (ITM). Az intézményi, szervezeti mo-
dellek kialakitdsa szerint az alabbi feladatok
ismertek:

« a kozlekedési kozszolgaltatasért felelés
rendszer Gjragondoldsa, szervezeti atala-
kitasa,

o felelosségi rendszerek és feladatkorok
pontosabb meghatarozasa (megrende-
161 intézményrendszer palyaztatds vagy
kozvetlen piaci odaitélés kapcsan),

o folyamatok mentén a funkcidk djragon-
dolasa, 1j funkciok kialakitasa, sziikség
szerint megrendel6i és operatori integra-
lasa,

o dallamhaztartasra gyakorolt hatdsanak
vizsgalata,

o igény alapu kozlekedés fejlesztése szol-
galtatasfejlesztésekkel,

 az aldgazatok egyiittmikodésének azo-
nositasa (kozszolgaltatasok és kozleke-
dési modok 6sszehangolasa)

« tarsadalmi mobilitasi igények teljesité-
se, a szolgaltatds mindségi elvarasainak
meghatarozasa,

o tendereztetés (pdlyaztatds), valamint
kozvetlen odaitélés jogi megalapozottsa-
ga, szolgaltatasi teriiletek kialakitdsa;

o hazai allami operatorok kozvetett cél-
janak megvaldsitasahoz segitségnyuj-
tas, hogy kozszolgaltatasi palyazatokon
eredményesen vehessenek részt,

o versenyképességi és hatékonysagi krité-
riumok megfogalmazasa.

A lehetséges piacra lépési intézményi modellek

az alabbiak:
o A Versenyeztetés modell lényege, hogy
az operatorok kozuti kozlekedési koz-
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szolgaltatashoz szolgaltatasi csomagok-
ra bontva (halézat, vonal, vonalcsoport
stb.) valos versenyeztetéssel jutnak hozza.
o A Kozvetlen odaitélés modell esetén a
hataskorrel és illetékességgel rendelkezd
hatdsag teriiletén a szolgaltatdsokat koz-
vetleniil rendeli meg az adott operatortol,
aki felett in. dont6 befolyast gyakorol a
megrendelést és végrehajtast illetéen. A
hataskori teriiletre nem azonosithatd
jaratokat, (transzrégios és orszagos jara-
tok) odaitéléssel nem lehet szervezni, ez
esetekben is kotelezé a versenyeztetés.

A két intézményi modell (a kozvetlen odaitélés
és a versenyeztetés) jo néhany elemében meg-
egyezik, ugyanakkor jelentds eltéréseket is tar-
talmaz.

Mindkét valtozatra egyarant vonatkozik:

o Ellatand¢ szolgéltatasi csomagok és szol-
galtatasi szinvonal azonos elvarasi meg-
hatdrozésa.

o 10 évre vagy anndl rovidebb id6re vald
elkotelezettség a piac ellatdsa szem-
pontjabdl, ahol mind a kotelezettségeket
mind pedig a meghirdetett feltételeket
biztositani kell a hatésagnak (megrende-
16nek).

A kozlekedési kozszolgaltatas targyanak
mennyiségi meghatarozasa a szolgéltatasi cso-
magok, mig mindségi meghatarozdsa a szol-
galtatasi szinvonal meghatarozasat jelenti.

« Versenyeztetés modell esetén a palyazati
kiirdsban megjelend és a kozszolgaltatasi
szerz6dés hatalya ala tartozo teriileti le-
hatdrolast jelentik a szolgaltatdsi csoma-
gokat.

« Kozvetlen odaitélés modell esetén a
decentralizalt hatdsdg hataskori és ille-
tékességi korébe tartozd térséget jelenti,
ahol a dont6 befolyas mellett az operator
csak szigoru kritériumok alapjan végez-
het a kozvetlen odaitéléshez kapcsolhatd
kozszolgaltatast.

A kormdany egyértelmli kozlekedéspolitikai
szandéka a helykozi vasuti és autébusz, vala-
mint a helyi és az elévarosi kozlekedési rend-
szerek szolgaltatasi, intézményrendszeri és
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ellatasi 6sszehangolasa. Hiteles értékelés még
nem tortént az elmult 6t évben arrdl, hogy
ennek eldsegitésében mekkora elérelépést
jelentett a 24 autdbusz-kozlekedési tdrsasig
hét nagy szolgaltatoba torténé atszervezése.
A MAV csoport egyfajta konszolidicitja
megtortént, és a budapesti agglomeraciot ki-
szolgalé HEV és autébuszvonalak megrende-
1ése atvételre keriilt az allam részérol.

A jelenlegi helykozi autébuszkozlekedési koz-
szolgaltatast végz6 hét allami és négy ma-
gantarsasag szerzddése 2019. december 31-én
lejar. Jogi értelemben mar nincs lehetéség a
szerz8dések meghosszabbitdsara, csak egy
eredménytelen palydzat esetén atmenetileg
un. sziikséghelyzeti intézkedés vezethet6 be,
ugy hogy a kozszolgaltatas tarsadalmi érdek-
bél fennmaradjon.

Az a dontés mar megsziiletett, hogy a teljes
jelenlegi hazai helykozi autébusz-hélézat tize-
meltetése meghirdetésre keriil, a kozlekedési
régionként kialakitott teriileti elvi hét nagy-
halézatra és hét kishalozatra.
o A kishalézati rendszer teriileti azonosi-
tasa megtortént kozlekedési régionként
a teljes menetrendi km legfeljebb 4-5%-
aban.
o A nagyhalézatokat a jelenlegi kozlekedé-
si régiok teriiletén alakitjak ki, amelyek a
jelenlegi kibocsatott menetrendi kilomé-
terek 95-96%-at jelentik.

A palyazati csomagok feltételrendszere, szak-
mai kialakitasa jelenleg folyik. A tender ki-
dolgozasaval természetesen a jelenlegi hazai
operatorok (Volanok és hazai kkv-k) eséllyel
palydzhatnak a feladatokra. Az el6zetes tajé-
koztatok a TED-en mar 2018 decemberében
megjelentek.

8. SZABADPIACI MEGOLDASOK

Magyarorszagon jelenleg a menetrend sze-
rinti személyszallitasi szolgéaltatdsok szinte
teljes egészében kozszolgaltatasi szerzédés
alapjan, kozfinanszirozassal biztositottak, le-
szamitva példaul a varosnézé autdbuszokat,
a nosztalgiavonatokat és az egyéb, marginalis
jelent6ségli teljesitményeket. Mds orszagok-
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A hét nagy és hét kisebb szolgaltatasi teriilet elhelyezkedése [1]
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ban ennél lényegesen nagyobb a piaci/iizleti/
kereskedelmi alapon miikodtetett személy-
szallitasi szolgaltatasok aranya [8]. Jellemz6-
en a tavolsagi személyszallitas piaca a libera-
lizalt és deregulalt, Magyarorszagon viszont
olyannyira ,fogalmunk sincs” a liberalizalt
személyszallitasrol, hogy sz6 szerint definici-
0s deficit érezhetd: nincsenek erre a tevékeny-
ségre a szakma dltal széles korben elfogadott
fogalmaink, meghatdrozasaink sem. Sajnos a
relevans EU-s anyagokban sem teljesen kon-
zekvens a piacnyitds, a liberalizacio, a deregu-
laci6 és a hasonld jelentést kifejezések hasz-
nalata.

A hazai piaci alapt személyszallitas lehet§sé-
gével mar a 2016-os Gy6ri Kozlekedéstudo-
manyi Konferencidn foglalkozott egy el6adas
és egy kapcsolddo cikk [2], azdta a helyzet 1é-
nyegesen nem valtozott, de a f6 gondolatokat
érdemes felidézni.

A kozelgé autobuszos piacnyitds nem fogja
azt jelenteni, hogy ,barki barhova barmikor”

indithat autdbuszjaratot. A 7+7 régidban a
verseny nem elsésorban az utasokért, hanem
a szolgaltatas jogaért indul, valamint az ehhez
kapcsolodo koltségtéritésért, ami a szolgalta-
tok szamara a bevételekkel nem fedezett indo-
kolt koltségek megtéritését jelenti.

Gyakran felmeriil, hogy a hazai helykozi sze-
mélyszallitds piacan is sziikséges vagy érdemes
lenne - legalabb egyes szegmensekben vagy
vonalakon - egy masfajta, liberalizalt tzleti
modell miikodését lehetévé tenni. B6ven van
ilyenre példa Eurdpan beliil és azon kiviil is,
de az autobusz-kozlekedés eltéré miikodési
modelljeit illetéen leginkabb az Egyesiilt Ki-
ralysagot és Németorszagot, valamint Svéjcot
szokas emlegetni. Ezek a példak azonban meg-
lehetGsen szélséségesek, és nem adaptalhatdak
Magyarorszagra, ugyanakkor szamos tanul-
saggal szolgalnak.

Liberalizaci6 terén az Egyesiilt Kiralysag volt
az élenjaro, ahol mar a 80-as években lezaj-
lott a folyamat, vegyes eredményekkel [3].

Szeri I., Acs B.
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Fontos kiemelni, hogy ott egy mar meglévé
hélézat deregulaciéjarol volt szo, ellentétben
a 2013-as német, a 2015-6s francia és 2017-
es svajci liberalizacioval, ahol egy korabban
gyakorlatilag nem létez6 piac megnyitdsa
tortént meg. Mindharom utébbi orszagban
voltak aggodalmak a tavolsagi autdbuszos
liberalizacié vasuti utasforgalomra és egyéb
kozszolgaltatasi rendszerekre valé negativ
hatdsat illetéen, de ezek nem bizonyultak
megalapozottnak.

Németorszagban 5 év alatt b 20 millié utast
szallité piacca n6tta tavolsagi autdbusz-koz-
lekedés, és ekozben a vastit meg tudta 6rizni
a piaci poziciéit, az autdébusz-kozlekedés te-
hat f6leg Gj utasokat tudott megszolitani [7].
Hasonl6 volt a helyzet Norvégidban is [4].
A szolgaltatok kozotti kezdetben élénk ver-
seny 3-4 év alatt monopolisztikussa valt, a
piac mintegy 90%-at uralé Flixbus mikodé-
se pedig leginkabb egy kozlekedésszervezd-
re hasonlit. Az Egyesiilt Kiralysagban a Na-
tional Express hasonl6 szereppel bir: maga
nem iizemeltet jaratokat, hanem alvallalko-
zokat von be e célbdl, és egységes markanév
alatt szervezi és értékesiti a szolgaltatast.
Svéjcban is megtort a jég, és az alpesi or-
szagban is felismerték, hogy a kozlekedési
rendszer fenntarthatosagat nem a belf6ldi
tavolsagi autdbusz-halézattdl kell félteni,
hanem épp ellenkezéleg, ez a kozlekedési
moéd nyujthat lassabb, de megfizethet6 aru
eljutasi lehet&séget az eseti, arérzékeny uta-
soknak. Ennek jegyében megkezdédott a
belfoldi tavolsagi autébusz-hélézat fejlesz-
tése, de a folyamat még gyerekcipSben jar.
Franciaorszagban is a kezdeti fellangolasok
utan fuzidk torténtek, az allamvasut sajat
autobuszos vallalkozéssal széllt be a libera-
lizalt piacra, amit 2018. év végén adott at a
sharing economy elvén miikodé BlaBlaCar-
nak — ezzel is mutatva, hogy a vasut, az au-
tébusz és a telekocsi mind az egyéni kozle-
kedés kihivoja is, és akar egymast is ki tudja
egésziteni.

Ko6z0s a fenti példakban, hogy a tavolsagi au-
tébusz-kozlekedés liberalizacidjanak 6 céljai
teljesiiltek: a jegyarak csokkentek, a mobi-
litasi lehetéségek novekedtek, és élénkiilt a
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gazdasagi aktivitas, ugyanakkor az idealisz-
tikus tobbszereplés verseny jellemzéen nem
alakult ki, vagy nem maradt fenn tartésan.
A liberalizalt piacokon a szereplék egymas
pozicidit tobbnyire tiszteletben tartjak, nem
bocsatkoznak felesleges versenybe, féleg nem
arversenybe. Kialakult egy ujfajta optimum,
ami az egyéni kozlekedéssel szemben ver-
senyképesebb személyszallitasi szolgaltata-
sokat jelent.

Hazankban a tavolsagi kozlekedés liberali-
zacidjat tobb szempontbdl is nehéz elképzel-
ni. Egyrészt a hazai autébusz-kozlekedésben
a tavolsagi jaratok zomén az utasok féleg ro-
vid tavolsagokra utaznak, és e jaratok integ-
ralva vannak a regionalis kozszolgaltatasba.
Maésrészt, a teljes aru jegyek arfekvése koze-
pesnek mondhato, ugyanakkor nagyon ki-
terjedt szocialpolitikai kedvezményrendszer
mukédik, igy ezekkel piaci alapon versenyez-
ni nem t@inik realisnak, amennyiben a piaci
alapt szolgaltatok nem jogosultak SZMT-re.
Harmadrészt, a munkaba jaras koltségtéri-
tése igen magas (86%), és ez inkabb a siirti
kozszolgaltatas terén biztosit nagy mobili-
tasi szabadsagfokot, semmint az ezzel eset-
legesen néhdny jarattal versenyre kel6 piaci
alapt jaratok szamara. Negyedrészt, a hdlo-
zati lefedettség kivalonak tekinthetd, Buda-
pest és a nagyobb varosok kozotti vonalakon
sird, iitemes menetrend szerint kozleked-
nek az autébuszok és a vonatok, viszonylag
alacsony utasszammal. Nem igazan létezik
olyan nagy volumen( utazasi igény, amit a
kozforgalma kozlekedés menetrendje nem
tudna kielégiteni, emiatt tehat a piacra belé-
pésre alig van alkalmas rés. Otodrészt a ha-
zai kozlekedéspolitika a vasut priorizalasat
tlzte zaszlajara, és ez nem kozgazdasagi
kérdés. Ugyanakkor a személyszallitasi koz-
szolgaltatdsokra fordithaté forrasok vége-
sek, ezért e téren leginkabb a kozszolgalta-
tasok piaci alapd szolgaltatasokkal val6 jol
szervezett kivaltasa johet széba. Ebben az
esetben a kozszolgaltatds rendszerébe vald
integraltsag kérdéskorét (pl. bérletelfogadas,
finanszirozds) kell tisztazni, valamint sziik-
séges az is, hogy a piacra belép§ szolgaltatok
hosszabb tavon kiszamithat6 feltételekkel
tervezhessenek.
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9. KONKLUZIO

A helykoézi autébuszos kozszolgaltatasi szer-
z6dések alapjan 2019. december 31-ig biz-
tositott az orszdgos, regionalis és elévarosi
autdbuszos személyszallitasi kozszolgaltatas.
Az ezt kovet$ iddszakra a szolgaltatdk kiva-
lasztasara szamos eljards és modell létezik,
ezeket mutatja be réviden a cikk. Egyeldre az
varhatd, hogy — 6sszhangban a jelenlegi koz-
lekedési régiok elhelyezkedésével — 7+7 szol-
galtatasi csomag keriil tendereztetésre. A hét
nagyobb csomag elldtdsa tobb szdz autobuszt
igényel, igy els6sorban nagyobb operatorok
szamara lehet vonzd, de minden kozlekedé-
si régioban meghirdetésre keriilnek kisebb
csomagok, melyek mér kkv-k szdmara is el-
érhetéek. A kormanyzat szandéka az, hogy
az autdbuszos és vasuti alagazat sokkal er6-
sebben miikodjon egyiitt, és ehhez sziikség
van a megrendelGi szerep erdsitésére, akar az
intézményrendszer modositdsara is. Ennek
lehet&ségeit is vazolja a cikk, amely az elze-
tes tajékoztatd el6készitési folyamatédban le-
folytatott szakértdi egyeztetéseken, miihely-
beszélgetéseken elhangzott informacidkon,
jogi szakértéi véleményeken és a kozremiiko-
do6 szervezetekkel elkészitett részanyagokon
alapul. A belfoldi tavolsagi autdbusz-kozle-
kedés liberalizacidjanak, deregulacidjanak
témakorébdl levont f6 kovetkeztetés az, hogy
Magyarorszagon ez még elképzelés szintjén
is gyerekcipdben jar, holott lenne létjogosult-
sdga egy ilyen tizleti modellnek, de - tekin-
tettel a mar most is kindlati jellegti tavolsagi
vasuti és autobusz kinalatra — nem a jelenlegi
kozszolgaltatason feliill, hanem akar annak
részelemeit kivaltva.
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The domestic possi-
BN hilities of institutional
market access rules for

public transport
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\

Public service for national, regional and
suburban bus services will be provided
until 31 December 2019, based on the cur-
rent inter-city bus service contracts. There
are a number of procedures and models
for selecting the service providers for the
following period. These are briefly de-
scribed in the article. For the time being,
it is expected that 7 + 7 service packages
will be tendered in line with the location
of the current transport regions. The ser-
vicing of the seven major packages re-
quires several hundred buses, making it
more attractive to larger operators. Small-
er packages, however, are also available in
all transport regions; these can be avail-
able also for SMEs. The intention of the
government is that the bus and railway
sub-sectors work together much more
strongly, and this requires the strength-
ening of the role of the customer as well
as the modification of the institutional

system.
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Die inlandischen Mog-
lichkeiten in der Rege-
lung des institutionellen
Marktzugangs fiir den
offentlichen Verkehr
Der offentliche Dienst in der Personen-
beférderung im nationalen, regiona-
len und Vorortverkehr ist bis zum 31.
Dezember 2019 auf der Grundlage von
Uberlandbusvertrigen gesichert. Es gibt
eine Reihe von Verfahren und Modellen
fiir die Auswahl der Dienstanbieter fiir
den nachfolgenden Zeitraum, die im Ar-
tikel kurz beschrieben werden. Zur Zeit
es wird erwartet, dass - im Einklang mit
den Standorten der aktuellen Verkehrs-
regionen - 7 + 7 Dienstleistungspakete
ausgeschrieben werden. Die Versorgung
von den sieben Hauptpaketen erfordert
Hunderte von Bussen, was fiir groflere
Betreiber attraktiv werden kann. Klei-
nere Pakete werden jedoch in allen Ver-
kehrsregionen ausgeschrieben erhaltlich,
die auch fiir KMU zugianglich sind. Die
Regierung beabsichtigt, dass die Teilsek-
toren Bus und Bahn viel enger zusam-
menarbeiten, und dies erfordert die Stér-
kung der Rolle des Auftraggebers sowie
moglicherweise auch die Anderung des
institutionellen Systems.
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1. BEVEZETES

A telepiilések els6dleges funkcidja, hogy
optimalis térbeli, miszaki feltételeket biz-
tositsanak a tarsadalomnak ugy, hogy
kozben sajatos, csak ra jellemzé vonasaik
vannak. Eurépdban a varosi lakossag rész-
aranya a 2000. évi 71%-r6l 2010-re 73%-ra
[21-22] nétt és ez a tendencia varhatdéan
folytatodik. A ,varosrobbanast” kovetd re-
lativ dekoncentraci6 a kertes elévarosi z6-
nak fejlédését idézi elé. A fejl6dd varos és
a kornyezd6 telepiilések kozt egy azel6tt is-
meretlen, szoros térszervez6dés jon létre,
amelyben megndének az utazasi tavolsagok.
A vérosiasodasnak ez a jelensége a gépjar-
miiszam és az ingaforgalom novekedésével
jar. A novekvd varosok egyre sulyosabb
kozlekedési problémaékkal néznek szembe.
Minden nagyvaros azzal a feladattal szem-

besiil, hogy a mobilitas javitasaval és az elju-
tasi id6 csokkentésével egyiddben redukalja
a forgalmi torlédasokat, a balesetek szamat
és a kornyezetszennyezést. Az Eurépai Bi-
zottsag szerint a varosi és varoskornyéki
forgalmi torlédasok, az okozott késések
és a kornyezetszennyezés évente kozel 100
millidrd eurd koéltséggel jarnak (ez az unids
GDP 1%-a). Azt sem szabad figyelmen ki-
viil hagyni, hogy minden harmadik haldlos
baleset varosi teriileten torténik. A vérosi
mobilitasbdl szarmazik a kozuati kozlekedés
Osszes CO,-kibocsatasanak 40%-a, az egyéb
szennyez6 anyagoknak pedig akar a 70%-a
is. Egyre stlyosabb probléma a vérosi terii-
leteken a zaj is, amelyet elsGsorban a koz-
uti forgalom okoz. A felmeriilt problémak
szambavételét kovetSen sziikséges megha-
tdrozni azokat a beavatkozasi lehetdségeket,
amelyek csokkenthetik ezen hatdsok nega-
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tiv kovetkezményeit [19]. A kozosségi koz-
lekedés, azon beliil kiemelten a varosi ko-
z06sségi kozlekedés lehet az egyik megoldas
a felmeriilt problémak enyhitésére (1. abra).

2. VAROSOK

A varosok kialakuldsdnak legmeghatarozébb
eleme taldn az a lehet6ség, hogy adott helyen
és id6ben moédjaban 4ll az embereknek letele-
pedni. Az, hogy médjukban 4ll a letelepedés,
nem jelent mast, mint a feltételek meglétét,
vagyis a foldrajzilag rendelkezésre allo er6-
forrasok és az igényeik kielégitésének tekinte-
tében nincsenek jelentds korlatok. Természe-
tesen a letelepedés szandéka azért alakulhat
ki, mert hosszl tavon biztositottnak latszik a
fennmaradas, beleértve a fizikai, biztonsagi,
és az individudlis igények kielégitését is [11].
Amint megvan a dontés az alapok lefekteté-
séhez, a varos maris fejlédésnek indul. Ur-
banizacién, mint folyamaton az emberi tele-
plilések kialakulasat, fejlodését, stirtisodését
és novekedését értjilk. Mivel napjainkra ez

a folyamat egyre gyorsul6 és nagyobb mér-
tékd, megallapithatjuk, hogy az urbanizacié
az emberi tarsadalmak fejlédésének egyik
velejardja [9]. Vidrosoddson a varosok soka-
sodasat, novekedését, illetve pozitiv mennyi-
ségi valtozasat értjik, mig vdrosiasoddson
elsésorban a teleptilések mindségi véltozasait
(pl. infrastrukturalis ellatottsag, gazdasagi te-
vékenységek stb.). Enyedi Gyorgy [3] szerint a
»szolgaltatasi tarsadalomban” a technika lehe-
tové teszi a munkahelyek nagyfoku decentra-
lizacidjat, emellett tokéletesedik a kozlekedés,
a tavkozlés és ezek hatdsara a lakossag kisebb
telepiiléseken fog szétszérddni, mert élvezheti
a nagyvarosok elényeit, de ugyanakkor elke-
riilheti hatranyait.

3. VAROS ES KOZLEKEDES

A viarosfejlodés szamos meghatarozo té-
nyezbje kozil kiemelheté a helyvaltoztatas
igénye, mivel az gyakran eltéré céllal, de
mindig jelen van a tarsadalomban. Mig a
kezdetekben jellemzGen a megmaradas és
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az élethez sziikséges dolgok megteremté-
se a f6 cél, addig késébb inkabb a mindségi
elvarasok kielégitésének igénye jelentkezik.
A mobilizacié a gazdasidg és a tarsadalom
miukodtetéséhez sziikséges szolgaltatéi hat-
teret biztositja. Feladata a személyek, aruk
és szolgaltatasok mozgasanak megteremtése.
A varosok és a kozlekedés fejlédésével fog-
lalkozé hazai és nemzetkdzi szakirodalmi
forrasok egybehangzé megéllapitdsa, hogy
a varosok és a kozlekedés fejlédése kozott
koevolutiv kapcsolat van. Az urbanizacié f6
hajtderejét a kozlekedési rendszer valtozasai
képezik, amelyek fejlddését nagymértékben
befolyasoljak a varosok fizikai jellemzéi és
azok valtozasai. A kozlekedési méddok fejls-
dése kiterjesztette a varosok hatdrait, novelve
a centrumok és a varost koriilvevd telepiilé-
sek kozotti kozlekedési szolgaltatasok iranti
igényt. Szamos szerz6 véli ugy [13], hogy a
varosok urbanizacidjat és fizikai karakterisz-
tikait leird aspektusok, mint példaul a va-
rosok kora, mérete és népstirtisége, a varosi
kozlekedési rendszerek fontos determindn-
sai. Ezek jelent8s hatast gyakorolnak az adott
telepiilések kozlekedési szolgaltatasok iranti
keresletére, a telepiilések fizikai szervez4dé-
sére és mintazatara, a kozosségi kozlekedési
moddok és technolégidk alkalmazasira. Mas
szerz8k hangsulyozzak, hogy a varosok koz-
lekedési rendszerének fejlddésére erételjes
kozvetett hatast gyakorolnak a népesség jel-
lemz6i, példaul a jévedelmi viszonyok, a kor
vagy az iskolazottsag.

4. KOZOSSEGI KOZLEKEDES

Egyes nézetek szerint a kozosségi kozlekedés
és kozlekedésfejlesztési politika megjelenése,
intézményesiilésének mddja, tartalma és rend-
szere az, amely a legerésebb hatdst gyakorolja
a magan- és kozosségi kozlekedés fejldésére.
Eurdépaban évszazadokig maganiigynek sza-
mitott a kozlekedés [4]. Az embereket nem
kiilonosebben izgatta, hogy kinek milyen le-
hetéségei vannak a helyvaltoztatdsra mind-
addig, amig egy vallalkoz6 meg nem jelent, és
a gyaloglas kivaltasat ajanlotta fel némi ellen-
szolgaltatasért. Az elsé ilyen vallalkozé a ré-
vész volt, aki a vizen vald atkelésben segitette
azokat, akiknek a tulparton volt dolguk.

Ekkortajt driasi tizletnek szamitott a kozos-
ségi kozlekedési szolgaltatds és senki nem
gondolt olyasmire, hogy ennek lehetne esetleg
egyéb tarsadalmi szerepe is. Az eurdpai va-
rosok kozdsségi kozlekedésének torténetében
az els6 legmeghatarozdébb fejlédés az omni-
buszok megjelenése volt 1662-ben Périzsban.
A jarmi sikerességét széles korti elterjedése
mutatta, hiszen tobb nagy eurépai varosban
is megjelent. 1832-ben Budapesten is felt(int,
amit egyben a budapesti kozosségi kozleke-
dés kezdetének is tekintenek. Az omnibusz
elterjedése utan a 18. szazadban megjelentek
a lévasutak, amelyek még tobb ember szallita-
sat tették lehetévé. Az iparosodas és a varosok
intenziv fejlédésének kovetkeztében sziiksé-
gessé valt a szomszédos varosok 6sszekotése.
A legmegfelelébb kozlekedési eszkoznek a
vasutak bizonyultak, tekintettel a gézmozdo-
nyok célszerli miikodésére. A gézvasut utan
a 19. szazad végén jelent meg Eurdpdban az
elsé villanyhajtasu vasit Werner Siemens
tervezésében. A 20. szazad elejére a legtobb
lévasit-vonalat villamositottak és egyre tobb
villamosvonal keriilt kialakitasra, amely tob-
bek kozt a budapesti villamoshalozat kialaku-
lasat is jelentette.

Az elsé villamos kozlekedtetése hamar ramu-
tatott arra, hogy behozhatatlan elényben van
a koltségesebb és lassabb lovasuttal és omni-
busszal szemben. A 16vasut a 19. szazad végéig,
az omnibusz pedig jelentéktelennek szamité
teljesitménnyel a 20. szazad elejéig tudott tal-
pon maradni. Az 1900-as évek elejét6l kezd6-
dik a villamoskozlekedés viragzasa (2. ébra),
mégpedig a versenyhelyzet kialakulasa révén.
Mivel valéban igen jovedelmezd és népszerti
szolgaltatasrdl beszélhettiink nem csoda, hogy
ebbdl tobben is részesedni szerettek volna.
A verseny olyan mértékben fellangolt, hogy
sok helyen villamosvonal épiilt. Ez mar talmu-
tatott az lizleti érdekek rovid tavu céljain, és
inkabb nagyivi, hosszu tavu elképzelések ba-
zisava valt. Akarva, akaratlan a villamoskdoz-
lekedés atrajzolta tobb eurdpai varos térképét,
és a kovetkezd id6szak meghatdrozo elemévé
valt. Eurépaban az elsé fold alatti vastutvonal
1863-ban épiilt meg Londonban. Budapesten
1896-ban az eurdpai kontinens els6 fold alat-
ti, villamos motorkocsikkal mikodd vasutja
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2. abra: Budapest villamoshalézata 1915-ben Forrds: [28]

Budapest, 1915

Korforgalmy jaratok

(Eqyik v, nincs feltintetvs):
BKVT: 5,11,15,17 21 23,2931 33,
3533 41 43 4551 B3B5,73
BV 430,32

BURY: C

Erzsébetfalvai és Rakosszentmihalyi BHEW

késziilt el. A kotottpalyas kozlekedési eszko-
z0kon kiviil az omnibusz is tovabbfejlédott,
amelynek legnagyobb 1épését Karl Benz moto-
ros autébusza jelentette a 19. szazad végén. A
nagyobb teherbirasu autobuszok a dizelmoto-
rok feltaldldsa utdn keriiltek forgalomba, ahol
mar gumikerekekre is sziikség volt. Eurdpa-
ban London és Parizs jart élen a kozlekedési
eszkozok tekintetében, igy a fejlettebb autd-
buszok is ezekben a varosokban jelentek meg
elséként [8].

5. NAPJAINK KOZLEKEDESI KER-
DESEI

Mivel a mult szazad végi tarsadalmakra
jellemz6 volt a lakd- és munkahely térbeli
elkiiloniilése, beldthatd, hogy ez a helyzet
magaban hordozza a helyvaltoztatasi igény
megjelenését is. Varosmérettdl fiiggben, to-
vabba a népesség foglalkoztatasszerkezete
szerint elkiilonithetd a telepiilésen beliili
és a telepilések kozti helyvaltoztatds. A ki-
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3. abra: Parizs kozlekedési térképe Forrds: RATP

e frDendy

"% o6 s
B
R

W T -
; A s

Sabot Fargena |

sebb méretd és lakossdgszama telepiiléseken
a helyben nem elérheté szolgaltatasokhoz
valé hozzaférés biztositdsa az els6édleges cél,
mig a varosokban elsGsorban a telepiilésen
belilli utazdsi igények felmeriilésével kell
szamolni a hétkoéznapok sordn. Kiilonleges
esete a helyvaltoztatasi igényeknek az ipari
és szolgaltatasi tipusu tevékenységet ellato
varosok és a laké funkcidju elévarosok, illet-
ve az urbanizacidban taldlhatd telepiilések
kozotti rendszeres munkéba jarasi forgalom

(3. abra). Napjainkban a munkaképes koru
eurdpaiak jelent8s része ingazik. A telekom-
munikdcié fejlédése valamint a szolgaltatasi
szektor részaranyanak novekedése egyiit-
tesen megteremtették az otthonrdl végzett
munka feltételeit, ez azonban egyel6re csak
a fejlettebb gazdasdgi szinttel rendelkez6 or-
szagokra jellemz6 [6]. Szamithatunk azon-
ban arra, hogy ez a folyamat megjelenik a
fejletlenebb térségekben is, ami kétségkiviil
elényos az ingazo forgalom mérséklédése
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szempontjabol. Ma még elmondhatd, hogy
egy telepiilés alapveté miikodésének feltétele
a helyvaltoztatas lehet6ségének biztositdsa,
egy a varost teljes mértékben lefed6, megfe-
leléen tizemel$ kozlekedési halézat megte-
remtésével.

A kozlekedési infrastruktura tehermente-
sitése és a forgalmi dugok szdmanak csok-
kenése egyértelmi javuldst eredményezhet
a tarsadalom mindennapi életk6érillménye-
iben. Idealis esetben a kozlekedés fejlddése/
valtozasa megel6zve vagy egyidGben zajlik
a kornyezet gazdasagi valtozasaival, ilyen-
kor valéjaban motorjava, katalizatorava va-
lik ezen folyamatoknak [15]. A tdrsadalmi
tendencidkat figyelmen kiviil hagyd, rosz-
szul meghatarozott fejlesztési célok és a nem
megfeleléen elosztott forrdsok azonban a
varos fejlédési folyamatait gatlo tényezdvé is
valhatnak. A magasabb szint(i elvarasok tel-
jesitése soran cél végil is a gazdasdgi fejlédés
elsegitése és a teriileti egyenlStlenségek ki-
egyensulyozdsa. A kozlekedés fejlesztésével
jelentds térségfejlesztd hatds érhetd el, mivel
a GDP-hez val6 hozzajarulasanak mértéke is
jelentds [1]. A kozlekedési rendszerek kiépi-
tésének és tizemeltetésének azonban jelen-
tés koltségvonzata van, amelyek kozosségi
szinten jelentkeznek, és csak részben ellen-
tételezettek. Az alkalmazott eszkdzrendszer
élettartama mds gazdasagi agazatokkal 6sz-
szehasonlitva magas, ezért a kozlekedési be-
avatkozasok hosszu tavon meghatarozzak az
érintett teriiletegység térszerkezetét, gazda-
sagi jellemzéit, fejlddési potencialjat. A fel-
vjitasok indokainal jelent8s sullyal szerepel
az az allami elvards, hogy ez az eszkozrend-
szer ne lassitsa a gazdasagi novekedést. Ezért
kiilonésen fontos, hogy a kozlekedésfej-
lesztési célok vilagosan megfogalmazottak,
stratégidba illeszkeddk, jol el6készitettek és
kellden megalapozottak legyenek. Az Euré-
pai Unid szakmai el6készité és dontéshozo
szervei is felismerték ezt az Osszefiiggést a
varosok életmindsége és a kozlekedési rend-
szer fejlettsége kozott, ezért a fenntarthato
varosi mobilitasi tervek elterjedését Oszto-
nozték [2]. Ezek feladata, hogy a meglévé
kozlekedési infrastrukturak felhasznaldsa
hatékonyabba és fenntarthatébba, a rajtuk

Kozosségi kozlekedés

biztositott szolgaltatasok szinvonala pedig
vonzéva valjon, ezaltal a kozlekedési rend-
szer kornyezetterhelését csokkenteni, végso
soron pedig az adott teriilet életmin&ségét
javitani lehet [10].

6. A KOZLEKEDES, MINT TARSA-
DALMI-TECHNOLOGIAI REND-
SZER

A kozlekedési rendszer egy olyan nyilt, tar-
sadalmi és technologiai dimenziéval is ren-
delkezd, nagyméret(, térben kiterjedt, tagolt
hierarchiaju, tobbszorosen egymasba agya-
zott, komplex rendszer, amelynek célja, hogy
tdmogassa az egyének és anyagi javak ren-
deltetési helytikre val6 eljuttatdsat [7]. Egyes
nézetek szerint a kozlekedési rendszer ezen
tulmenden olyan, egymassal szoros kapcso-
latban 4ll6, heterogén elemekbdl és alrend-
szerekbdl épiil fel, amelyek az infrastruktira
tipusa, a kozlekedés modja, illetve az alrend-
szer célja alapjan is kategorizalhatok, és ame-
lyek integraciéi intermodularis jellegiiknél
fogva biztositjak a rendszer rugalmassagat.
Természetesen a kozlekedési rendszer mds
technolégiai rendszerekkel (pl. villamos-
energia-rendszer) is kapcsolatban all, funkci-
onalitasét és fejlédését befolyasoljak a tagabb
értelemben vett tarsadalmi, gazdasagi, politi-
kai, jogi és természeti dimenzidkkal valo6 kol-
csonhatasai. Amennyiben elfogadjuk a varosi
kozlekedési rendszerek tarsadalmi-technold-
giai rendszerként torténd értelmezését, ak-
kor ezen rendszerek véltozasinak, fejlodé-
sének és fejlesztési lehetéségeinek vizsgalata
csak egy tobbszintli elemzési keretrendszer
segitségével végezhet6 el. Ebben az érte-
lemben nem csupan a rendszer technold-
giai alapjait és f6 szervezeteit kell elemezni,
hanem vizsgalni kell a varosi koézlekedési
rendszerek tagabb értelemben vett tarsadal-
mi bedgyazddottsagat. Elemezni sziikséges
tovabba azon sziikebb tdrsadalmi feltétel-
rendszerrel valé kolcsonhatasait, amelyek a
varosi kozosségi kozlekedés megjelenését,
feladatait és annak valtozasait befolyasoljak.
Ilyen befolydsolé tényez8k példaul a lakossag
szocialis sziikségletei, a tdrsadalmi szerep-
16k eltérd érdekei, a népesedési, urbanizdci-
6s és szuburbanizacios trendek, a termeld,
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Jarmi: Nitrogén-oxidok: Kéndioxid: Szénmonoxid: Szén-hidrogének:
Autébusz 0,8 0,1 1,0 0,1
Dizelvontatast vonat 1,0 0,2 0,1 0,1
Villanyvonatdst vonat 0,4 0,1
Villamos, metré 0,02 0,01
Személygépkocsi 2,1 1,1 11,0 0,002

szolgaltato, szérakoztatd, vasarlo, kulturdlis
és adminisztrativ kozpontok megjelenése, a
turisztikai trendek, vagy az oktatasi intézmé-
nyek elhelyezkedése, annak valtozésa.

7. AKOZLEKEDES KORNYEZETI
HATASAI

7.1. Karosanyag-kibocsatas

A kozlekedés okozta levegGszennyezés elsG-
sorban a belsé égésti motorok altal kibocsatott
gazok (emisszid) miatt kovetkezik be. Ennek a
szennyezésnek {6 okozdja a kozuti kozlekedés,
ennél kisebb a vasuti, a 1égi és a vizi kozleke-
dés karosanyag-kibocsatdsa. A koérnyezetter-
hel6 hatds eréssége attol is fiigg, hogy a gé-
zok milyen magassdgban keriilnek a légtérbe.
Ebbél a szempontbdl is a kozuti kozlekedés a
leginkabb negativ hatdsu. A kipufogdgazban
megtalalhaté legfontosabb kdros anyagok a
szénmonoxid, a széndioxid, a szénhidrogének,
a nitrogénoxidok, az dlomvegyiiletek, a kén-
dioxid és a szilard részecskék (por). A kozuti
jarmuvek levegészennyezésének (1. tablazat)
f6 meghatdrozdi a jarmutallomany és ossze-
tétele (jarmiifajtak, azok korszerlisége és a

Jarmii:
Villanyvonatast vonat
Dizelvontatasu vonat
Metré
Konnytvast, villamos
Autdbusz

Minibusz

Befogaddoképesség [féréhely]:

karbantartastdl fiiggé muszaki allapota), te-
riileti eloszlasa, az utak kapacitdsa és annak
tiiggvényében a forgalom folyamatossaga, a
forgalomiranyitasi rendszer fejlettsége, a tele-

/////

meteoroldgiai viszonyok [26].
7.2. Energiafelhasznalas

Lényeges elem a befektetett, az igénybevett
energia és mas természeti erdforrasok fel-
hasznaldsanak hatékonysaga, illetve a fajlagos
kornyezetterhelés a kiillonboz6é kozlekedési
agakban. E tekintetben, globdlis szempontbdl
jellemz6 érték a fajlagos széndioxid-kibocsa-
tas (2-3. tablazat) az egyes mobilitasi, szallitasi
formakban.

7.3. Zaj és rezgés

Ebben a korben fontos a pontszerli és a vo-
nalszer( terhelések elkiilonitése, mivel azok
eltéré kezelést igényelnek. Az adott teriileten
megnyilvanul6 Osszes zajforrds (emisszid) és
az akadélyoktol fiiggd hangterjedés (transz-
misszié) befolydsolasaval lehet mérsékelni a
korzetet éré zajhatast (imisszid), ami 6nmaga-

Széndioxid-kibocsatas [g/féréhelykm]:

300 39
146 60
555 46
265 38
49 33
20 40
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Fajlagos energiafelhasz-

Kozlekedéstmod, jarmii: | /e 11-wh 1100 utaskm]:

Kerékpar 2
Gyalogos 6
Villamos 12
Autdbusz 15
Vastt 18
Motorkerékpar 50
Dizeliizemt személygépkocsi 58
Benziniizemu személygépkocsi 74

ban mar nem mérsékelhetd. A zaj- és rezgés-
karositas fiigg a kozlekedd jarmiivek meny-
nyiségétdl és allapotatdl, de azt befolyasolja a
palya, f6ként annak burkolatanak mindsége is.
A pélya-jarmi kapcsolat, valamint a jarmiré-
szek (alkatrészek) szilard illesztése hatdrozza
meg els6dlegesen a rezgéseket, amelyek 4t-
adodnak, és igy karositjak a kornyék épiileteit,
mutargyait, illetve egyéb létesitményeit. Az
egyes jarmufajtdk zajhatasa igen eltérd. Ennek
figyelembevétele kiilondsen fontos a varosi
kozlekedésben alkalmazott jarmitipusok ki-
véalasztasanal [26].

7.4. Teriiletfoglalas
A jarmiforgalom névekedése tulzsufoltsagot

idéz el6 az utakon, ami végsésoron a forgalom
ellehetetleniiléséhez vezet (4. tablazat, 4. dbra).

Jarmi: Befogadoképesség [féréhely]:
Kerékpar 1
Motorkerékpar 2
Személygépkocsi 4-5
Midibusz 40
Sz0616 autdbusz, trolibusz 70
Csuklds autdbusz, trolibusz 120
Villamoskocsi 100
Csuklés villamos 170

Kozosségi kozlekedés

A tulzsufoltsag azzal van Osszefliggésben,
hogy a személygépkocsi nagyon helyigényes és
egy f6 személygépkocsival torténé utazasanal
atlagosan husszor tobb helyet foglal el, mint a
kozosségi kozlekedés igénybevétele esetén. Ez
a kiillonbség egyrészt maga a személygépko-
csi altal elfoglalt hely miatt, masrészt az egyes
jarmuvek kozotti kovetési tavolsagbdl adodik.
Az utazds kozben elfoglalt helyhez adddik még
a személygépkocsi parkoldsa soran felmeriild
helyigény, ami szintén jelent8s. A varosi ko-
z0sségi kozlekedésnél ilyen helyigény lényegé-
ben nincs, mivel a forgalomban nem 1évé jar-
muvek a telephelyeken tarolhatdk [14].

7.5. Baleseti mutatok

Altalanosan alkalmazott kozlekedésbizton-
sagi mutatd az egyes alagazatokra az egy évre
juto6 halalesetek szama.

Magyarorszag tekintetében ez a mutaté [18]:

o a kozati kozlekedésben 2017. évben
64 halaleset/1 millié lakos/év,

o a vasuti kozlekedésben 2012-2016.
évi iddszakban 0,96 halaleset/1 millid
vonatkm/év, ami lakossdgszdmra atsza-
molva kb. 8 halaleset/1 milli6 lakos/év.

A gumikerekes kozosségi kozlekedési jarmi-
vek baleseti mutatoi - a forgalmi részaranyuk-
hoz mérten - joval kedvezébbek a teljes kozuti
kozlekedésénél. A kozuti kozlekedési balese-
teknek a gumikerekes kozosségi kozlekedési
jarmiivek jobban kitettek, mint az elkiiloniil-
ten kozlekedd kotottpalyas jarmiivek, az érin-

. PP )
Feltételezett sebesség [km/h]: L g TR et gy e

utas]:
20 16
40 25-28
50 12-18
45 2,2
45 1,3
45 0,9
35 1,25
35 0,9
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4. abra: Fajlagos utfeliiletigény [m?/utas] Forrds: [14]
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180
Csuklos villamos

—
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20 Személveépkocsi

Befogadoképesség [férdhely]

Kerékpar ]’_[ Motorkerékpar

0 2 4 6 8 10 12

14 16

18 20 22 24 26 28 30

tettségiik a balesetekben ezért mindenképpen
nagyobb, mint a kétottpalyas jarmiveké.

Hasonlé adat a BKV Zrt. tekintetében a felszi-
ni jarmtivek futasteljesitményére vetitett érték
[haldleset/1 milli6 km futasteljesitmény] a
2018. évben:

o autobusznal 0,087;
o villamosnél 0,05;
o trolibusznal 0;
o Osszesitve 0,072.

7.6. Kapacitas

A kozosségi kozlekedési rendszerekben rejlé
szallitoképesség kedvez6bb az egyéni kozle-
kedéshez képest. Az egyes kozosségi kozleke-
dési alagazatok kozott is felall egy sorrend az
elérhet6 kapacitas tekintetében (5. tablazat, 5.
abra). Az egyes mddozatok kapacitds-savjai
atfedést mutatnak, nem kiiloniilnek el élesen
egymastdl. Uzemkoltség szempontjébol egy-

egy modozat fajlagos tizemeltetési koltsége
annal kisebb, minél nagyobb kapacitassal
mukodik az adott rendszer. Minél nagyobb
kapacitasi rendszerre van sziikség, annal in-
kabb eldtérbe kerill a kotottpalyds kozlekedés
szerepe [5].

5. tablazat: Kozlekedési eszkozok kapaci-

tasa Forrds: [5]

Jarmii: SZélh’t(,érl:e;f:és::i [utas/
Siklo 1000-3000
Autobusz 500-7000
Nyomvezetésti autobusz 2000-7000
Kozti vasat 3000-12 000
Koézuti gyorsvasut 5000-15 000
Kéregvezetésti foldalatti 5000-16 000
Metro 12.000-40 000
El6vérosi gyorsvasit 10 000-50 000
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8. VAROSI KOZOSSEGI KOZLE-
KEDESI ESZKOZOK KOZOTTI
KULONBSEGEK, KORNYEZETI
HATAS ALAPJAN
(melyik a ,,z6ldebb” az autébusz vagy a
villamos?)

A kozlekedésbdl szarmazé karosanyag-Kki-
bocsatas csokkentése mellett elkotelezett
ALSTOM vasuti jarmigyarto oriasvallalat
megbizasabol a fiiggetlen Carbone 4 tanacs-
add cég 2016-ban tanulméanyt [17] készitett
azzal a céllal, hogy Osszehasonlitsa az au-
tébuszok és villamosok kérnyezetre gyako-
rolt hatdsat. A vizsgdlatot négy jarmtipus
bevondsaval végezték Belgiumban, ahol egy
tipikus 10 km-res szakaszon 6400 utas 6ran-
kénti szallitasat szimuléltak. A vizsgalat so-
ran - az altalaban 30 éves élettartamra terve-
zett villamosok miatt - a vizsgalati id6tavot
30 évben hatdroztdk meg, ami igy teljes
élettartam-koltség vizsgalatot tett lehet6vé.
Az Osszehasonlitast dizel-, plug-in hibrid-
és elektromos autébusz, valamint villamos
vonatkozasaban végezték el, amelyekbdl
az egyenkapacitds biztositdsa érdekében

90, 98, 102, illetve 20 darabot alkalmaztak.
Az elemzés célja az egyes jarmiivek karos-
anyag-kibocsatasanak megallapitasa volt a
vizsgalat id6tavja alatt. Az 6sszehasonlitds-
nal szamitasba vették, hogy a villamos au-
tébuszhoz viszonyitott féréhely kapacitasa
mintegy négy-6tszoros, az élettartama pe-
dig kétszeres értéket mutat.

A vizsgalat végeredményképpen megallapi-
totta, hogy minden szempontot figyelembe
véve és 30 éves id6tartamra vetitve a dizel au-
tobuszok karosanyag-kibocsatasa (aranyo-
san) a villamosokénak duplaja, mig a plug-in
hibrid- és az elektromos autébuszok 30%,
illetve 17%-os tobblet kibocsatast mutatnak
a villamosokhoz képest.

A gyartasi és lizemeltetési folyamatok hata-
sanak vizsgdlata soran az alabbi eredmények
keriiltek megallapitasra:

e A 30 éves idOtartamra (ami a villa-
mos jarmivek teljes életciklusanak
felel meg) vonatkoztatott elemzésbél
pusztan a gyartasi folyamatokban ke-
letkezd karosanyag-kibocsatast (szén-
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dioxid egyenértékben -CO,e) szemlél-
ve az lathatd, hogy egy dizeautdbusz
eléallitaisa 30 t CO,e, egy villamosé
pedig 400 t CO,e emisszidval jar. Az
egyenkapacitast és a hasznos élettarta-
mokat figyelembe vevé szamitas alapjan
a dizelautobusz-gyartas (5400 t CO,e)
ebbdl a szempontbol kedvezébb képet
mutat az 54/80 aranyban kevesebb ka-
rosanyag-kibocsatds okan a villamos
gyartashoz (8000 t CO,e) viszonyitva. A
plug-in hibrid-(8900 t CO,e), és az elekt-
romos autobusz gyartasa (12 700 t CO,e)
azonban mar 11%, illetve 58%-os tobb-
letkibocsatassal jar a villamoshoz képest.
Ennek legf6bb oka az akkumulatorgyar-
tas szénigényes folyamatai, valamint az
akkumuldtor utastércsokkenté hatasa.
o Az iizemeltetés és karbantartas terii-
letén azonban teljesen egyértelmii volt
a villamos el6nye az autobusszal szem-
ben. A vizsgilat 30 éves id6tavjaban a
karosanyag-kibocsatas dizelautébuszok
esetében kozel 330%-kal, a plug-in hibrid
autdbuszok esetében 86%-kal, a tisztdn
elektromos autébuszok esetében pedig
51%-kal haladja meg a villamosokét.
Konklazioként tehat megallapithat6, hogy az
autobusznak a gydrtds soran keletkezd, villa-
mosnal kedvezébb mértékd karosanyag-ki-
bocsatasi mérlege nem tudja ellensulyozni a
30 év iizemeltetés és karbantartds alatt kelet-
kezd, a villamos jarmiihoz képesti tobbszoros
kibocsatott karosanyag mennyiséget, ezért a
gyartast, karbantartast és tizemeltetést, ener-
giafelhasznalast figyelembe vevo, teljes életcik-
lusra vonatkozoéan a villamosok hasznalata a
z6ldebb megoldas.

9. AKOZOSSEGI KOZLEKEDESI
ESZKOZOK KOZOTTI KULONB-
SEGEK, FELHASZNALOI SZEM-
PONTOK ALAPJAN

A kozosségi kozlekedési rendszerek kialaku-
lasanak, fejlédésének és a szolgaltatasok irdn-
ti kereslet valtozdsanak legf6bb meghatarozé
tényez8it a varosok gazdasagi teljesitménye,
torténelmiik, tovabba kiterjedtségének, mére-
tének, lakossaganak és népstirtiségének ten-
denciai képezik [29].

A McKinsey & Co. [23] altal készitett, a vilag
24 varosa kozlekedési rendszerének értékelé-
sével foglalkozé tanulmény eredményei azt
mutatjak, hogy a kimagaslé véarosi kozleke-
dési rendszerek megteremtése jelentés beru-
hazasokat igényel, - ami Osszefiigg a varos
tehervisel$ képességével —, mégis a hatésagok
elkotelezettsége képes jelentdsen befolydsolni
az adott varos kozlekedési rendszerének fej-
lettségét.

A kozosségi kozlekedési rendszerek fejlesztése
soran az érdekeltek (tulajdonos énkormany-
zat, Uzemeltetd vallalat, felhasznalok) eltérd
preferencidkkal birnak. A koltséghatékony és
megbizhat6 iizemeltetés nem minden esetben
képes kielégiteni a magasabb utazasi kom-
fort elvarasokat. A McKinsey tanulmany [23]
szerint a felhasznalok fokozott elégedettsége
leginkabb a kotottpalyas kozlekedéssel, a re-
piil6térrol elérhetd desztinaciokkal, a jegyva-
sarlassal, az elektronikus szolgaltatasokkal és
az intermodalitdssal kapcsolatos fejlesztések
terén jellemz6.

A szakért6i és lakossagi vélemények egybees-
nek a legfontosabb varosi mobilitasi tényez6k
megitélésében, amelyek a biztonsag, a haté-
konysag és a megfizethet8ség (6. tablazat).

Az autébusz és a kotottpalyds varosi ko-
z0sségi kozlekedési eszkozokre vonatkozo
utaspreferenciak feltarasaval foglalkozé ku-
tatasok eredményei nem mutatnak egyér-
telmd kiilonbséget a jarmitipusok kozott.
Egyes tanulmanyok a vasuti kozlekedés egy-
értelmil elényét, mig masok a rendszerek
semlegességét mutatjak. Tobben is egyetér-
tenek abban, hogy a kézlekedési modok koz-
ti valasztdst a lakossag tapasztalatai, érzelmi
kotédései, a kozlekedési modrol alkotott
képe jelent6s mértékben befolyasoljak.

10. AKOTOTTPALYAS ES GUMIKE-
REKES KOZOSSEGI KOZLEKE-
DES ELONYEI ES HATRANYAI

A kotottpalyas és gumikerekes kozosségi koz-
lekedés swot analizisét a 7. tdblazat mutatja.
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Elényok Metro
Varosrészek/régiok megkozelithetdsége ++
Szennyezés-kibocsatas mértéke ++
Rugalmassig
Jovedelmezbség +
Gyakorisag +
Gazdasagi fejlédés T+
Miikodési sebesség T+
Utasbiztonsag
Ingatlan érték +
Pontossag +
Utazasi kényelem
Utaskapacitas ++

Megilloig tart6 gyalogut tavolsaga

Kozosségi kozlekedés

Villamos Autobusz E-Busz
++
++ ++
++ ++
+
+
+ +
+
+ +
++ ++

*+: Kedvez6bb a tobbi alternativanal; ++: Joval kedvezébb a tobbi alternativanal

11. KOZLEKEDESPOLITIKAI CELOK
EUROPABAN

Az elmult évtizedben az Eurdpai Bizottsig
tobb szakpolitikai dokumentumot bocsa-
tott ki a varosi kozlekedésrdl pl.: a Bizottsag
490/2009. kozleménye: a varosi mobilitas cse-
lekvési terve; a 33/2009/EK iranyelv a tiszta és
energiahatékony kozuti jarmtvek hasznalata-
nak elémozditasardl.

A Bizottsag kozleménye szerint a fenntarthaté
varosi kozlekedés céljai:
o amozgasszabadsag,
o azegészség,
« a biztonsag és jo életmindség a jelenlegi
és a jové nemzedékek szamara,
o a kornyezeti hatékonysag és inkluziv
gazdasagi novekedés,
« ahozziférés a lehetdségekhez és szolgal-
tatasokhoz mindenki, igy a kevésbé te-
hetés, idés vagy fogyatékkal é16 polgarok

szamara is.

E célbdl a Bizottsag tamogatja a kutatast, 6sz-
tonzi a jobb irdnyitdst, és terjeszti az olyan leg-
jobban bevalt megoldasokat, mint amilyen a

modalis valtast — azaz a személygépkocsi hasz-
nalat csokkentését és a kozosségi kozlekedés
gyakoribb hasznalatat, valamint a nem mo-
torizalt kerékpdarozast és gyaloglast timogatd
varosi mobilitasi tervek kidolgozasa.

12. A VAROSI KOZLEKEDESI PRO-
JEKTEK UNIOS TAMOGATASA

A tagéllamok tdmogatdsra jogosult régidiban
az Eurdpai Regionalis Fejlesztési Alap (ERFA)
és a Kohézids Alap tarsfinanszirozhatnak va-
rosi kozlekedési projekteket. A varosi kozle-
kedési projekteknél az uniés hozzajarulas jel-
lemz8en a kapcsolodé tamogathat6 kiadasok
85%-4t teszi ki. A 2000-2006-0s, 2007-2013-as
és 2014-2020-as koltségvetési idészakokra a
varosi kozlekedésre elkiilonitett unids tamoga-
tas tobb, mint 15 millidrd euro (6. dbra, a 2014—
2020-as id6szak adatai nem teljes kortiek).

13. A REGIONALITAS MEGJELENE-
SE A KOZLEKEDESI PROJEK-
TEKBEN

A regionalis gondolkodas megjelenésének
oka az egyes varosi és varoskornyéki tertiletek
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Erésségek

Gyengeségek

Lehetdségek

Veszélyek

Autobuszkozlekedés:

rugalmas halézatszervezés,
megallohely- és Gtvonal-val-
toztatds

zavarhelyzetek gyors kezel-
het6sége

jarmiivezet6i jegyértékesités
és jegyellenérzés megoldott,
megoldhatd

akozuti infrastruktara
tizemeltetési feladata nem a
szolgéltatonal jelentkezik

kénnyen beszerezhetd
jarmtivek

fajlagos energiafelhasznalds és
kéarosanyag-kibocsatas

kozati forgalom nagysaganak
és ingadozasdnak kitettség

= ajarmliméret nem igazithaté
az igények ingadozdsahoz
kevésbé kedvezé baleseti
mutaték

révidebb élettartama jar-
miivek

kozlekedés lehetdsége
alacsony népstiriiségi terii-
leteken

kénnyen liberalizdlhaté piac

egyre kisebb karosanyag-ki-
bocsatast jarmiivek

rossz utburkolat-mindség
rontja a jarmiivek miiszaki
allapotat

= jarmivezeték fokozottabb
kitettsége az atrocitdsoknak

Elektromosbusz-kozlekedés:

rugalmas halézatszervezés,
megallohely- és Gtvonal-val-
toztatds

zavarhelyzetek gyors kezel-
hetésége

= jarmivezetdi jegyértékesités
és jegyellen6rzés megoldott,
megoldhatd

akozuti infrastruktira
tizemeltetési feladata nem a
szolgiltatonal jelentkezik

alacsony fajlagos energiafel-
hasznélds és kdrosanyag-ki-
bocsitas

= korlatozott hatétdvolsag

toltéponthoz kotottség

kozuti forgalom nagysaganak
és ingadozasanak kitettség

ajarmiiméret nem igazithato
az igények ingadozasahoz

kevésbé kedvezé baleseti
mutatok

rovidebb élettartamu jar-
mivek

dragan beszerezhetd jar-
mivek

nem kiforrott technologia

egyre olcsobb jarmiivek

EU-s tdamogatottsag az élhetd
kornyezet és a fenntarthatosag
érdekében

igényvezérelt kozlekedés lehe-
tdsége alacsony népsiirtségi
teriileteken

koénnyen liberalizalhato piac

rossz utburkolat-minéség
rontja a jarmiivek miiszaki
allapotat

= jarmiivezetSk fokozottabb
kitettsége az atrocitasoknak

Kotottpalyas kozlekedés:
= alacsony fajlagos energiafel-
hasznélds és kdrosanyag-ki-
bocsatas

magas foku tarsadalmi-politi-
kai timogatottsag

magas szint(i kozlekedésbiz-
tonsag

kiszamithaté menetid6

nagy kapacitds

a jarmlméret az igények
ingadozasahoz alakithatd
(szerelvényképzés)

kedvez§ baleseti mutatok

hosszt élettartamu jarmavek

zavarhelyzetek kezelése ne-
hézkes, nagy kapacitdskiesést
és utas-érdeksérelmet tud
okozni

a vasuti infrastruktura
iizemeltetési feladata a szol-
géltatonal jelentkezik

draga és lassu jarmiibeszerzé-
si folyamat

EU-s tdimogatottsag az élhet
kornyezet és a fenntarthatdsag
érdekében

intermodalitas fejlesztése

automatizalas killonb6z6
szinteken és mértékben

elavult szabalyrendszerek
lassithatjak a fejlédést
kedvezdtlen menetrendi kon-

cepcid utasszamcsokkenést
okoz

= rosszul el6készitett liberaliza-
lasi folyamat piacvesztést okoz

funkciéinak szétvalasztottsiga. A munkahe-
lyek, szolgaltatasok és szabadidés tevékeny-
ségek jellemzben egy kozponti nagyvarosban
koncentraltan érheték el, amit koriilvesznek
az un. alvévarosok. A funkciok szétvilasz-
tottak, de egyben egymadsra utaltak is. Ez a
tertileti elkiiloniilés az agglomerdcioban laké
népesség rendszeres tomeges helyvaltoztata-
sat, ingdzasat eredményezi. Az ebbdl eredd
forgalom hozzéjarul a kézlekedés kornyezetre
és emberre gyakorolt karos hatasaihoz.

A regiondlis szemlélet célja a kozlekedési
rendszer hatékonysdgdnak javitdsa a kdros
hatdsok csokkentése érdekében [16]. Ennek
érdekében a vdrosi és a vdroshatdrt dtlépé
rendszerek Osszekapcsoldsa, dsszehangoltsd-
ga keriil el6térbe.

A multimodalis rendszerekben a vasut, mint
nagy kapacitasu kozosségi kozlekedési eszkoz
kapja a gerinchalézat szerepét. A vasuthoz
kapcsolédo varosi, varoskérnyéki és régioko-
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zi haldzatok hatékony menetrendszervezési és
infrastrukturdlis Osszekapcsolasa kedvezden
hat:
o az egyéni és kozosségi kozlekedés ara-
nyara (modal splitre),
o azegyéni és kozosségi kozlekedés karos-
anyag-kibocsatasara,
o hosszt tavon a gazdasagi és tarsadalmi
fejlédésre (mivel az utazassal toltott, ha-
szontalan id6 csokken).

A regionalis szinten létrehozott integralt jegy-
rendszerek atlathatobbd, kozérthet6bbé, kony-
nyen elérhet6bbé, ezaltal vonzobba teszik a
kozosségi kozlekedési rendszert.

14. OSSZEFOGLALAS

A teleptilések els6dleges funkcidja, hogy
optimalis térbeli, miiszaki feltételeket bizto-
sitsanak a tarsadalomnak gy, hogy kozben
sajatos, csak ra jellemz6 vondsaik vannak.
A kozlekedés a gazdasidg és a tarsadalom
miikodtetéséhez elengedhetetlen kiszolga-
16 hatteret biztositja, feladata a személyek,
aruk és szolgaltatasok mobilitdsanak megte-
remtése. Magasabb szint(i elvarasok teljesi-
tése sordn célja végiil is a gazdasagi fejlédés

elésegitése és a teriileti egyenl6tlenségek ki-
egyensulyozasa. Eurépaban a varosi lakos-
sag részaranya folyamatosan nd, és 2010-
ben meghaladta a 73%-ot. A varosiasodas
a gépjarmiiszam és az ingazé forgalom no-
vekedésével jar, ami egyre stlyosabb kozle-
kedési problémakat okoz. Az Eurépai Unid
dontéshozd szervei is felismerték az 6ssze-
fliggést a varosok életmindsége és a kozleke-
dési rendszer fejlettsége kozott, ezért fenn-
tarthatd varosi mobilitasi tervek elkészitését
osztonzik. Ezek feladata, hogy a meglévé
kozlekedési infrastrukturak felhasznalasa
hatékonyabba és fenntarthatobbd, a rajtuk
biztositott szolgaltatasok szinvonala pedig
vonzo6va valjon, ezaltal a kozlekedési rend-
szer kornyezetterhelését csokkenteni, végs6
soron pedig az adott teriilet életmindségét
javitani lehet. A varosok egyik f6 feladata
az, hogy a mobilitast fenntarthaté mddon
javitsa, az eljutasi id6ket csokkentse és elke-
riilje a forgalmi torléddsokat. Tovabbi célja,
hogy redukdlja a balesetek szamat és a kor-
nyezetszennyezést. A kozlekedés fejlesztés
révén jelent8s térségfejleszté hatas is elér-
hetd, mivel a GDP-hez val6 hozzajarulasa-
nak mértéke jelentés. Az Eurépai Bizottsag
és a magyar kormany kozos célkitlizése a
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mozgasszabadsag, az egészség, a biztonsag,
a jo életmindség, a kornyezeti hatékonysag
és inkluziv gazdasagi novekedés ugy, hogy
a szolgaltatasokhoz mindenki hozzaférjen.
El6z8ek teljesiilését segiti a kozosségi kozle-
kedés el6nyben részesitése, mivel kedvezdbb
helyfoglalasi igényével, kisebb kornyezetka-
rosit6 hatasaval, megfizethet6 araval és jobb
baleseti statisztikdival jobban illeszkedik
annak célkitlizéseihez, mint az egyéni koz-
lekedés mddozatai. Azokon a helyeken ahol
a varosi vasutak (villamos, metrd) verseny-
helyzetbe keriilnek a gumikerekes jarmi-
vekkel (autébusz) szemben, egyértelmtien
az el6bbi elényben részesitése a cél. Eurdpa
varosaiban helye van a kozosségi kozleke-
désnek és kitlintetett szerepének er6sddése
prognosztizalhato elsésorban a kotottpalyas
varosi vasutak teriiletén.
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Hungarian transport

Platz und Rolle des
offentlichen Verkehrs

development
(Urban rail or bus?)
Nowadays urban transport serves not
only the mobility of people but it is a de-
cisive factor from social, economic, politi-
cal, cultural and ecological points of view.
Share of urban population is constantly
rising in Europe which goes together with
an increasing number of motor vehicles
and commuters and causes more and
more severe transport and environmental
problems. Available, reliable, affordable,
safe, comfortable, sustainable, environ-
mentally and user friendly transport ser-
vices contribute to a better life of quality
in cities in an indirect way. Overall, public
transport with its less land use demand,
less environmental damage and better ac-
cident statistics shall get a more signifi-
cant role in urban and suburban mobility
in the future. At places where urban rail
(tram, metro) gets in competition with
buses clear aim is to prefer the previous
one; In European cities there is a room for
public transport and its privileged role is
projected to get stronger, primarily at ur-
ban rail modes.

in Stadte Europas
(Stadtbahn oder Bus?)

Stadtverkehr heute dient nicht nur die
Mobilitdt der Stadtbewohner, sondern er
ist ausschlaggebender Faktor von sozia-
len, wirtschaftlichen, politischen, kultu-
rellen und okologischen Gesichtspunkte.
Der Anteil der Stadtbewohner in Europa
tendenziell wichst zusammen mit der
Anzahl der Fahrzeuge und mit dem Pend-
lerverkehr, und verursacht immer schwie-
rigere Verkehrsproblemen und Umwelt-
schiden. Die Verkehrsdienstleistungen,
die verfiigbar, kostengiinstig, sicher, be-
quem, nachhaltig, umweltfreundlich und
benutzerfreundlich sind, beteiligen indi-
rekte weise zur Verbesserung der Lebens-
qualitdt der Stadte. Insgesamt soll der
offentliche Verkehr — mit seiner besseren
Raumnutzung, weniger Umweltschadli-
chen Wirkung und besseren Unfallsta-
tistiken - in der Zukunft eine wichtigere
Rolle in stiadtischen und vorstadtischen
Mobilitit bekommen. An Gebiete, wo
Stadtbahn (Strassenbahn, U-Bahn) und
Bus mit einander im Wettbewerb stehen,
ist das eindeutige Ziel die erste zu begiins-
tigen; In Stddte Europas hat offentlicher
Verkehr einen Platz, und die Stirkung
seiner besonderen Rolle ist zu erwarten,
in erster Linie bei den stddtischen, schie-
nengebundenen Bahnen.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 4. sz.



Kozlekedés - mobilitas

Mobilitasi szolgaltatasok komplex auto-

matizalasi szintjei

Dr. Csiszar Csaba'

egyetemi docens

— Foldes David'

tudoményos segédmunkatars
e-mail: csiszar.csaba@mail.bme.hu foldes.david@mail.bme.hu

DOI 10.24228/KTSZ.2019.4.3

— Dr. Tettamanti Tamas?

egyetemi adjunktus
tettamanti@mail.bme.hu

' Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kozlekedésmémoki és Jarmimémoki Kar,
Koézlekedésiizemi és Kozlekedésgazdasagi Tanszék
2 Budapesti Mszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kézlekedésmérnoki és Jarmmérnoki Kar,
Kozlekedés- és Jarm(iranyitdsi Tanszék

1. BEVEZETES

A kozlekedési rendszer valtozasat a technolé-
giai fejlesztések mellett tdrsadalmi kihivasok
is el6idézik (pl.: kornyezettudatossag, megosz-
tason alapuld gazdasag) [1], [2]. A technologiai
fejlesztések (pl. automatizalas) célja az tizemel-
tetési hatékonysag fokozasa a felhasznalt erd-
forrasok (pl. energia, id6, koltség) csokkenté-
sével. Bar a technologiai fejlédés sok esetben
valaszt ad bizonyos tdrsadalmi és fenntart-
hatésagi kihivasokra, ugyanakkor gyakran
ujabb problémakat is felvet, mint példaul fé-
lelem az 4j technoldgiatdl vagy a kozlekedési
kereslet novekedése [3].

A kozlekedésben elsGsorban a jarmivekre, kii-
l6nosen a jarmuiranyitasra és kommunikaci-
ora fokuszalnak az automatizdlasi fejlesztések
[4]. Ugyanakkor szdmos utaskezelési, iizemel-
tetési és karbantartasi folyamat is automatizal-

hatd [5]. A jelenlegi, széles korben elfogadott
automatizalasi szintek a jarmdiranyitds jel-
lemzéit irjak le. A mobilitasi szolgaltatasokat
leiré komplex automatizalasi szinteket ezidaig
még nem hatdroztak meg. Mikdzben sziiksé-
ges az atfogd megkozelités, kiillondsen az au-
tomatizalt jarmuvekkel kapcsolatos fejlesztési
trendek ismeretében.

Munkank sordn ezen ,kutatdsi rés” betoltését
taztik ki célul. A varosi kozuti kozforgalmu
mobilitasi szolgaltatdsok automatizalasi lehe-
tdségeivel foglalkoztunk. Ezen szolgaltatasok
lefedik egyrészt a nagy kapacitasu, gerincvo-
nalakon kozleked6, masrészt a kiskapacitasu,
megosztott, igényalapu haztdl hazig terjedd
vagy rdhord6 megoldasokat.

Kutatasunk f6 eredménye a mobilitasi szol-
galtatasok komplex automatizaldsi szintjét
meghatdarozé modszer, amely szolgaltataster-
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vezési, iranyitasi és utaskezelési funkcidkat
értékel. Nem csupdn a jarmiivel kapcsolatos
folyamatokat, hanem a teljes személykozle-
kedési rendszert figyelembe vettiik. Célunk a
technoldgiai fejlesztések szélesebb alkalmazdsi
kornyezetbe helyezése. Ezzel fel lehet késziilni
a jovébeli kihivasokra. A médszer mobilitasi
szolgaltatdsok elemzésére és Gsszehasonlitdsa-
ra, valamint a lehetséges fejlesztési feladatok
meghatdrozasahoz alkalmazhaté.

2. JELENLEGI HELYZET

A jelenlegi helyzetet a tudomanyos szakiroda-
lom, valamint a projekt beszamolok és a mi-
szaki leirasok alapjan tekintettiik at.

2.1. Szakirodalmi attekintés

Az automatizalt jarmiivekkel, valamint a ko-
réjiuk épitett személykozlekedési rendszerrel
és mobilitasi szolgaltatdsokkal szamos iroda-
lom foglalkozik. A publikaciok a f6 fokusz-
teriiletiik alapjan csoportosithatok. Egy-egy
tudomanyos mu gyakran tobb kategdriaba is
besorolhaté. Az attekintett szakirodalmataz 1.
abrdn csoportositottuk.

Az autdiparban a jarmtiranyitds automatiza-
lasanal 4-5 szintd kategériaba sorolast alkal-
maznak a SAE és BASt szintek szerint [6], [7].
Az UITP szervezet altal a kotottpalyas kozle-
kedési eszkozok automatizalast leiré in. GoA
szintek (Grade of Automation — automatiza-
lasi osztaly) esetében azonban mar més funk-
ciokat is figyelembe vesznek a jarmdiranyitas
mellett (pl. ajtok nyitdsa/zarasa) [8]. Az IEC
62290-1:2014 [9] szabvany szintén kotottpd-
lyas jarmiivek szdmara fogalmazza meg az au-
tomatizalt iranyitdsra vonatkozé el6irdsokat.

Az autonoém jarmiivek elterjedését a megoldat-
lan technoldgiai (kiiléndsen kozlekedésbizton-
sagi), pénziigyi, jogi, valamint etikai kérdések
hatraltatjak [10]. Ugyanakkor ezen jarmiivek
alkalmazasatol szamos kedvez$ tarsadalmi
hatdst is varnak: biztonsagosabb kozlekedés,
utazasiid6-csokkenés, személyre szabott mo-
bilitasi szolgaltatdsok, energiahatékonysag
novekedése és kedvezébb térgazdalkodas [11].

A leginkabb vart hatds a kozlekedésbiztonsag
fokozasa, a balesetek szamanak és a sériilések
sulyossaganak csokkenése [12], [13]. Egyuttal
az 4j tipusu balesetek a felel6ségi kérdéseket

1. abra: Az attekintett szakirodalom csoportositasa

KORNYEZET  [20]

[5], [33], [34]

INFRASRUKTURA
[27]

MOBILITASI SZOLGALTATAS

(20], [21], [22], [23]
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is megvaltoztatjak; a felel6ség a mobilitasi
szolgaltatohoz vagy a rendszer szallitéjahoz
keriil [14]. Tovabbi haszon, hogy az autoném
jarmiivek megosztott hasznalata kovetkez-
tében csokken a sziikséges jarmtiszam [15],
[16], [17], ezaltal a parkolasi igények is csok-
kennek [18]. Ez a teriilethasznélat dtalakula-
sahoz is vezet.

Szamos tudomdnyos kutatds foglalkozik az
utazdi elfogadas felmérésével. Az autoném
jarmuves szolgaltatasok elfogaddsat elsGsor-
ban az érzékelt hasznossag és a hasznalat
egyszertlsége befolyasoljak [19]. Népszeriisit6
kampényokkal lehet fokozni az elfogaddst. A
hasznalat hajlandésaga osszefiigg a felhasz-
nalok személyes jellemzdivel. A szolgaltatas
altalanos paraméterei, mint példaul a vara-
kozasi és az utazdsi id6 tovébbra is fontos,
a mindséget leir6 jellemzdk maradnak [20].
Az utasok részérdl inkabb pozitiv, mig az ad-
minisztrativ és szabalyozdi oldalrdl inkabb
negativ fogadtatds figyelhet6 meg [21]. Mind-
azonaltal a jelenlegi tesztjellegli automatizalt
kisbuszos szolgaltatasok jellemzi 4ltalaban
még nem felelnek meg a felhasznalo6i elva-
rasoknak; tobbek kozott az alacsony utazasi
sebesség miatt [22].

Az atmeneti idészakban, heterogén forgalom
esetén, ahol hagyomdnyos és autoném jarmdu-
vek egyarant kozlekednek 4j forgalommodel-
lezési és -iranyitdsi stratégiak sziikségesek a
trajektoriak, a sebesség és az ttvonalak opti-
malizdldsahoz [23]. A korai szakaszban a for-
galmi paraméterek romldsa varhatd, mivel a
tal szabalykovetd jarmuvek lassitani fogjak a
haladést [24]. Ugyanakkor a fejlett jarmtira-
nyitds, V2V kommunikacié és a teljesen auto-
ném jarmuvek elterjedését kovetéen a forga-
lomlefolyés javulasa varhato. Az automatizalt
jarmuiranyitassal az eco-driving vezetési sti-
lus is teljeskortien megvaldsithato [25].

Osszefoglaléan megéllapithaté, hogy a ta-
nulményok jellemzéen a jarmdirdnyitasi és
a kommunikaciés funkciok altalanos fejlé-
désével foglalkoznak. Az autoném jarmiives
mobilitasi szolgaltatdsokat illetéen az iroda-
lom elsésorban a forgalmi hatdsokra és az al-
talanos felhasznaloi elvarasokra 6sszpontosit.

Ebbdl kifolydlag egyértelmien azonosithatd a
»kutatasi rés” a mobilitasi szolgaltatasok tize-
meltetésének automatizalasi lehet6ségeire vo-
natkozoéan.

2.2. Automatizalas a kozlekedésben

A kozforgalmu kozlekedésben a jarmtiranyi-
tas alapjan a jarmivek két csoportja kiilonboz-
tetheté meg:

 automata kozforgalmu jarmdvek: el6re
programozott, egyértelmien leirt al-
goritmusok szerint mutikodnek, azokat
lépésrol 1épésre kovetve. A rendszer va-
lamennyi lehetséges szituaciora fel van
készitve. A jarmuvek kiilon palyan vagy
savon haladnak. Az UITP szintek al-
kalmazhatdk a jarmdiranyitasi funkcio
pontos leirdsara.

o autondém kozforgalmu jarmivek: képe-
sek 6nallé dontéseket hozni kognitiv és
ontanulé képességeiket felhasznalva.
A miikodés soran fellépd valamennyi
szitudcié esetében a beprogramozott
valaszok helyett érzékelik a kornyezetet,
azonositjak az elemeket és a szandékot,
feltdrjak (megértik) az Osszefiiggéseket
és arra megfelelé valaszt adnak. Ennek
megfeleléen képesek mas kozleked6k-
kel kozos palyan haladni. A jarmivek
mozgo, mesterséges intelligenciaval fel-
ruhdzott szamitégépeknek tekinthetdk.
A mesterséges intelligencia célja az em-
beri gondolkodas és problémamegoldé
képesség gépi, szoftveres helyettesitése.
Az SAE szintek alkalmazhatok a jarmi-
iranyitasi funkcié pontos leirasara.

A jelenlegi automata kozforgalmu jarmiiveknél
az intelligencia az infrastrukturaban helyez-
kedik el, vagyis a jarm@ az infrastrukturatol
érkezé parancsokat hajtja végre (pl. automata
metro). Ezzel szemben az autondémjarmi-fej-
lesztések az intelligencidt a jarmibe helyezik.
A jarmufejlesztések gazdasagi hatékonysaga
jelentdsen fokozhat6 lenne, ha az intelligen-
cia egy része az infrastruktiuraba keriilne [26].
Ehhez alapveté a V2X jarmlikommunikaci-
6s technoldgia fejlesztése és szabvanyositasa
[27]. Bar az egyre 6nallobb jarmuvek képesek
a forgalmi helyzetekben 6ndll6 dontést hozni,
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a mukodésiik rendszerszint@i koordinacidja
sziikséges [28]. Integralt mobilitds menedzs-
ment kozpont létesitésével koordinalhaté a
jarmiivek mozgdsa és a tobbi kozpont (pl. tize-
meltet6k) miikodése.

A mai PRT és GRT (People -, Group Rapid
Transit) szolgaltatasok tobbnyire magasan
automatizalt jairmuvekkel mukodnek, illet-
ve tesztfazisban mar autoném jarmtvek is
megjelentek. Leginkabb személyautoékat, il-
letve kis kapacitdsi autobuszokat fejleszte-
nek, amely utdbbira elterjedt a ,,pod”, azaz a
kapszula elnevezés (pl. WEpod, Citymobil2
projekt). A jarmiifejlesztések vagy termék-
(hagyomadnyos és Gj jarmugyartok) vagy szol-
galtatdsorientdltak (pl. Waymo, Uber). Utéb-
biak esetében az autondmjarmii-fejlesztések
célja tobbnyire taxijellegli (ride-sourcing)
szolgaltatds tizemeltetése. Ezeken kiviil elkez-
dédott a nagyobb kapacitdst autoném autd-
buszok (pl. CityPilot projekt), illetve a villa-
mosok fejlesztése is.

A jelenlegi szolgaltatasok tobbnyire tesztfazis-
ban miikddnek; tobb szolgaltatas jelenleg nem
is tizemel, mert a tesztelési idszak véget ért,
de a bevezetésiik nem tortént meg. Tobbségiik
elkiilonitett palyan vagy csokkentett forgalmu
ovezetekben mikodik, ahol a konfliktusok
szama mas kozlekedGkkel kevesebb. Céljuk a
jarmiirdnyitdsi technoldgia fejlesztésén tdl,
az utazdi reakciok megfigyelése és mérése.
Ugyanakkor az utaskezelési funkciok automa-
tizalasaval egyelére csak csekély mértékben
foglalkoznak.

Jellemeztiik a kozlekedési eszkozoket a jar-
mdiranyitds automatizaldsi szintje, a palya
jellemzdje és a szolgaltatds menetrendi k6tott-
sége alapjan (2. abra). A sziirke teriilet mérete
megmutatja, hogy mennyire jellemz6 a jarma-
iranyitasnal az autondém jelleg, palya esetén az
elkiilonitett palya, illetve a szolgaltatasi rugal-
massag (az aktualis igényekhez igazitott kapa-
citas). Péld4ul, az autdbuszok jarmdiranyitas
szerint tobbnyire autondémok (lesznek), de

2. abra: Motorizalt varosi személykozlekedési eszk6zok
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bizonyos koriilmények kozott, amikor a palya
elkiilonitett (pl. BRT rendszereknél) az auto-
mata jellemz6 is megfelel§. Délt bettivel az un.
atmeneti kozlekedési modokat jeloltiik, ame-
lyek az egyéni és a hagyomanyos kozforgal-
mu kozlekedés kozott helyezkednek el, egye-
sitve azok elényeit a megosztas elvére épitve.
Az abran félkovér betiivel emeltiik ki a kozuti
kozosségi kozlekedési médokat/eszkozoket. A
tovabbiakban elsésorban az ezek altal nyuj-
tott szolgaltatds valtozasaval foglalkozunk.
Megallapitottuk, hogy minél inkabb igényala-
pu egy szolgaltatas, annal inkabb jellemz6 az
autonom jarmdiranyitasi jelleg. Tovabba, ha a
pélya elkiilonitett, az autoném jelleg kevésbé
szitkséges (pl. automata metro).

A teljes kozlekedési rendszer valtozasa varha-
t0, elétérbe keriil a mobilitas, mint szolgaltatas
(MaaS) megkozelités; az egyéni gépjarmivet
egyre inkabb csupan egy eszkoznek tekintik a
kozlekeddk [29]. A MaaS$ koncepcidéban a mobi-
litasi szolgaltatasok széles palettdja integraltan
és személyre szabottan érhet6 el [30]. A kiska-
pacitast autondém jarmtivek megjelenése varha-
téan felgyorsitja ezt a folyamatot. A mobilitasi
paletta 4talakul [31]. Uj, igényalap, telematikai
bazisd, mobil alkalmazdson eldzetes rendelés-
sel igénybe vehetd, megosztott, kis kapacitasu
kozuti autoném jarmiives mobilitasi szolgalta-
tasok jelennek meg, amik kivaltjak a mai un.
atmeneti kozlekedési modokat és az egyéni gép-
jarmiihasznélat egy részét is [20], [32]. A Maa$
koncepcidba jol illesztheték a megosztott auto-
matizalt jarmtivek [33]. Az autoném jarmivek
integralt irdnyitdsa egyszerUsiti a szervezést. A
jov6 kozforgalmu kozlekedésében bar a jarmi-
vek tizemeltetetdi kore valtozatos lehet, mégis a
mobilitasi szolgaltatas szabdlyozott, amelynek
szervezését az integralt mobilitds menedzsment
kozpont végzi. Kozforgalmu kozlekedésnek
mindsiilnek a kotott utvonalon és menetrend
szerint kozlekedd, nagy kapacitdsu automati-
zalt eszkozok, a rugalmas, igényalapt autoném
gépjarmiives mobilitasi szolgaltatasok, vala-
mint a kozosségi kerékpar rendszerek is.

A mobilitasi szolgaltatasok hatékonysaganak
novelése érdekében a jarmdiranyitas melletti
funkcidk automatizalasa is sziikséges. A kidol-
gozott értékelési modszeriink a varosi kozuti

kozforgalmu mobilitasi szolgaltatdsok komp-
lex automatizalasi szintjének meghatarozasa-
hoz alkalmazhatd.

3. MOBILITASI SZOLGALTATASOK
ERTEKELO MODSZERE -
KOMPLEX AUTOMATIZALASI
SZINTEK DEFINIALASA

Célunk a mobilitasi szolgaltatasokat atfogé
modon leiré automatizaldsi szintek megha-
tarozasa volt. A jarmdiranyitds mellett mas
iranyitasi funkciok, valamint a tervezési és az
utaskezelési funkciok automatizalasat is figye-
lembe vettiik.

A funkcidkat automatizaldsi szintekkel irtuk
le. Négy automatizaldsi szintet kiilonboztet-
tink meg. Ennek alapjat az adta, hogy az SAE
jarmdiranyitasi szintek egyértelmtien leegy-
szerlsithet6k négy szintre a gépi tdmogatas
mértéke alapjan (3. dbra). A gépi tamogatas
jelentheti az emberi tevékenységek segitését
vagy teljes helyettesitését. A SAE eredetileg hat
szintet definial az egyaltalan nem automatizalt
irdnyitastdl, a minden koriilmények kozott au-
toném jarmdiranyitdsig terjedGen. A gépi ta-
mogatas mértékének megkiilonboztetése mas
dontéstamogato6 funkcid esetében is alkalmaz-

‘ Mobilitas N
%;;:‘[}il' szolgaltatas , Oepi 5
szintek szintjei tamogatas
0 —» 1 bas
L
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haté (pl. utvonaltervezés). Tovabba, a négy
szintes csoportositassal mas tulajdonsagok is
jellemezhetdk (pl. informdcio idébelisége: sta-
tikus, féldinamikus, dinamikus, becsiilt).

Egy adott funkcidhoz automatizaldsi szin-
tet rendeltiink, aminek a jel6lése: a.; ahol ¢
a funkcié-kategéria indexe ¢ = 1,2,3, mig f
a funkcié indexe f = 1..F. Az automatizaldsi
szintek leirdsat funkcié-kategériankként a ko-
vetkez6 tdblazatok foglaljak ossze:

1. szolgaltatastervezés és -szervezés

(1. tablazat),
2. irdnyitas (2. tablazat),
3. utaskezelés (3. tablazat).

A tablazatok sorfejléceiben a funkciék, mig
oszlopfejléceiben az automatizaldsi szintek
szerepelnek. A tabldzatok cellai az egyes funk-
ciék adott automatizalasi szintre vonatkozo
jellemz6it irjak le. Az automatizalasi szintek
meghatarozasat és leirasat irodalmi forrasok
[34], [35], [36], [37], [38], szabvanyok, gy, mint
SAE [6] és GoA [8], valamint sajat tapasztala-
tok alapjan végeztiik el. Bizonyos funkciok
esetében nem lehet minden szintet definidlni,
mivel a funkcio fejlédésében nincs négy foko-
zat. Ilyen esetekben szinteket vontunk Ossze.
A funkcidkhoz tartozé automatizalasi szintek
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aggregalasaval a funkcid-kategdria automatiza-
lasi szint hatdrozhat6 meg. Ez kifejezi az azonos
jellegti funkcidk egyiittes automatizaltsagat.
Ennek meghatdrozaséhoz sulyozott 6sszeg mo-
dellt alkalmaztunk (WSM) (1). A stlyok alkal-
mazasaval az egyes funkcidk adott kategéridn
beliili jelentdsége is kifejezhetd. Példaul egy
jelenlegi car-sharing szolgaltatasnal az utazé
vezet, igy az infotainment funkcid jelentdsége
kisebb, mint a jogosultsagkezelésé. A sulyok
egy-egy szolgaltatastipuson belill megegyeznek,
igy a mobilitasi szolgaltatasok dsszehasonlitha-
tok egymassal. Példaul kiilonboz6 car-sharing
szolgéltatasok értékelésekor ugyanazok a su-
lyok alkalmazandok. A kidolgozott modszer
korlatja, hogy a stlyok beallitaisa manualisan,
feltételezések alkalmazasaval lehetséges.

F
ac' = Zat'._f‘ ' H‘c'.,f' (1)
=1

ahol a.; a funkcié automatizaldsi szintje a.s
€[1.4], w.sa funkcio stilya 3 w., =1.

A mobilitasi szolgaltatas komplex automatiza-
lasi szintje a funkcié-kategdriak automatizala-
si szintjének aggregalasaval szamithato (2). Az
altalanos leiras érdekében ebben a 1épésben el-
tekintettiink a stulyok alkalmazasatdl; az agg-

Automatizalasi szint

1. szint

a; s
f f

2. szint

3. szint 4. szint

automatikus

igény
1 (pl. szolgaltatas-

manualis adatgytijtés
¢és papiralapt

manualis adatgy(ijtés,
szoftveresen

szoftveres adatgyijtés
és feldolgozas

adatgytijtés és

tipus, kapacitas) feldolgozas tamogatott feldolgozas feldolgozas
mfrastrulr(tu,ra tradiciok ?,ﬂap_] an manualisan, szoftveres hagyo@anyos emberi automatikus folyamat
(pl. megallo/ hagyomanyos . . tudas szoftveres . s .
2 o 4 tamogatassal (pl. . gépi kognitiv képesség
utvonal, t6lt6- modszerek I , alkalmazasba -
. , X statisztikai alkalmazas) . i alkalmazasaval
infrastruktira) alkalmazésa integralva
. manualisan, szoftveres szoftveres automatikus tervezés,
A ‘ tapasztalatok ¢és | ; s o
3 jarmiimozgas meefievelések alapidn tamogatassal (pl. automatizalasokkal nyomon kovetés,
sligy P) statisztikai alkalmazas) tdmogatott Ujratervezés

tarifarendszer
(dijszamitas)

egyszeri tarifarendszer
dinamikus valtozok
nélkiil

kifinomult tarifarendszer szoftveresen timogatott
(pl. statisztikai alkalmazasok)

Osszetett tarifa-
rendszer, automatikus
dijszamitas valos
idejii, historikus és
becsiilt adatok alapjan

5 karbantartas

manualis adatgyiijtés
¢és papiralapt
feldolgozas

manualis adatgyijtés,
szoftveresen
tamogatott feldolgozas

szoftveres adatgytijtés
¢és feldolgozas

automatikus
adatgy{ijtés és
feldolgozas valos
idejii, diagnosztikai
adatok alapjan
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2. tablazat: Iranyitasi funkciok automatizalasi szintjei (c = 2)

Automatizalasi szint

f i 1. szint 2. szint 3. szint 4. szint
a vezetés nagymértékben a teljes vezetés
jarmiivezetd altal, automatizalt automatizalt,
1 jarmii- esetleg indirekt vezetés tamogatasa (pl. adaptiv human szereplok csak a
iranyitas vezetéstamogatassal (pl. vészféekezés) sebességtartas), forgalomiranyito
(pl. figyelmeztetd jelzés) a jarmiivezetd jelen van  kozpontban vannak jelen
és beavatkozhat feliigyeléként
i P automatikus
¢élészavas radion P Py . .
s flottairanyito rendszer — flottairanyitas, autoném modon
keresztiili kapcsolat a PR e P . . P
. . navigacios és fedélzeti pl. sebességtartd tizemeld dinamikus
diszpécser és a AP . . . A .
flotta- - PO egység; a jarmiivezetd automatika, menetrendi flottairanyitas, human
2 jarmiivezet6 kozott (az . ‘s . . ,,
iranyitas P . automatikus utasitasa kovetelményeket szereplok csak
iranyitas a diszpécser ot . L
. R (pl. késés- figyelembe véve; feliigyelként vesznek
altal kezelt navigacios . o X et . .
figyelmeztetés) jarmilvezet6 feliigyeli a részt
rendszeren alapul)
folyamatokat
halozat-szintii
fix ideitt vagy adantiv forgalomfiiggé iranyitds,  autonom jarmiivekkel
X 16eju vagy adap kozforgalmi kozlekedés — koézforgalmu kozlekedés — kommunikalé, halozat-
forgalom- jelzésterv elényben ,, P . ©oax PN .
A it Ac Al elényben részesitése atfogo elényben szinti iranyitas, human
3 iranyitas részesités nélkiil, X P A
P T PR bizonyos részesitése, a forgalomiranyitok
(jelzések)  jarmiivezetét a jelzések . — PR - P
, . csomopontokban jarmiivezetot a jelzések feliigyel6ként vannak
szabalyozzak 7 . -
vagy a sebességtarto jelen

automatika szabalyozza

3. tablazat: Utaskezelési funkciok automatizalasi szintjei (c = 3)

Automatizalasi szint

! i 1. szint 2. szint 3. szint 4. szint
kevesebb human .
s e . L . automatikus
human tajékoztatas gépi interakcio, helyalapu, Ly A .
humén tié . . 1 . tajékoztatas, személyre
. uman tajékoztatas, tamogatassal; automatikus X . ,,
info- . . . . - . szabott dinamikus, el6re
. tobbnyire statikus elektronikus eszk6zok, tajékoztatas; P PR
tainment . i . . P . . becsiilt informacio
informacio, papiralapt statikus és dinamikus elektronikus, online oy .
. Ly o . egyéni elektronikus
informacio eszk6zok, dinamikus .
. s eszkdzon
informacid
csak kevés human
énckkel tamogatott kevesebb huméan interakcio és kézi
. . huméninterakciok & SoPoo gaol interakcié és kézi mitvelet, f8ként
jogosultsag- P R human interakciok és . . A
. kézi miiveletek; P miivelet, online automatizalt
kezelés . P . kézi miiveletek . L T
papiralapu dijhordozo (pl. jegyautomata) megoldasok (pl.: e-jegy, megoldasok; dinamikus
Pl-jegy online fizetés) jellemzok figyelembe
vétele
. . emberi jelenlét emberi jelenlét gépi em'?efl _!clenletlfcj lett automatikus észlelés és
biztonsag/ R e . . gépi timogatéssal .
p sziikséges, kevés gépi tamogatassal . beavatkozas,
védelem tamogatas (pl. vészjelzd) (pl. kamerds tavfeliigyelet
& ) J megfigyelés) ol
utastéri P " B} T " . automatizalt miikodés a
o jarmiivezet6/személyzet — jarmiivezet6/személyzet e i R,
koriil- 11 A Ten1n , . 1 taviranyitas valos idejii  koriilmények folyamatos
. altal altalanos szabalyok altal aktualis 9 . .
mények i ot . adatok alapjan monitorozasa vagy utas
. alapjan koriilmények szerint o . .
kezelése altali szabalyozas
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regalds igy egy atlagszamitds. Egész szamra
lefelé kerekités alkalmazando; igy kifejezhetd
hogy a szolgaltatas még nem érte el a maga-
sabb automatizalasi szintet.

] 3
=53 2

Osszefoglaléan, egy-egy mobilitas szolgal-
tatas automatizaltsagi fejlettsége leirhato
egyetlen szammal. A bevezetett komplex au-
tomatizalasi szintekhez altaldnos leirast készi-
tettiink, kovetve a SAE és GoA szabvényok lo-
gikajat és tartalmat, valamint a helyzetfeltaras
eredményeit (4. tablazat).

Egy-egy funkci6 automatizalasi szintje az
alfunkciok értékelésével pontosithatd. Az
alfunkciokhoz is rendelhet6k automatizala-
si szintek, melyeknek jel6lése: a.;,, ahol s az
alfunkcié indexe s€[1;2;..,S]. Ekkor a funk-
ciok automatizalds szintje az alfunkcidk au-
tomatizdalasi szintjének sulyozott osszegeként
szamithaté (3). Igy az alfunkciok fontosséga is
kifejezhetd.

Z({u‘_,‘..v ' H-.c'._f..s' (3)
s=1
ahol w, ;, az s alfunkci6 stlya f funkcién beliil

(Zn;\._r., =1)

A=

Kozlekedés - mobilitas

Az automatizalds eredményessége nagy
mértékben fligg az utazdi elfogadastol. Az
utaskozpontu megkozelités kovetkeztében az
utaskezelési funkciokat alfunkciokra bontot-
tuk és meghataroztuk az automatizalasi szint-
jeiket (5. tablazat).

4. AMODSZER ALKALMAZASA

Az alkalmazhatésiag bemutatdsa érdekében
killonboz6 kozati mobilitasi szolgaltatasti-
pusokat értékeltiink. Az eredmények alapjan
altalanos és szolgaltatds specifikus megalla-
pitasokat fogalmaztunk meg. Az elemzést az
utazé oldalarol végeztiik el. A sulyokat mér-
noki becsléssel, tapasztalat utjan allitottuk be.

A kovetkezé véarosi kozforgalmu mobilitasi
szolgaltatdsokat értékeltiik:

o telebusz (BKK TeleBusz, Budapest):
igényalapu, kis kapacitasu autébuszos
szolgaltatds alacsony beépitésti, ritkan
lakott teriileten. Az elézetes rendelés ko-
telez6 (pl. telefonon).

o taxi (FOtaxi, Budapest): el6zetes rendelés
lehetséges telefonon vagy mobil alkal-
mazason keresztiil; diszpécserek kezelik
a rendeléseket szoftveres tamogatassal.

« ride-sourcing (Uber, San Francisco): au-
toném jarmu alapu teszt szolgaltatds; a
rendelés el6zetesen mobil alkalmazason
keresztiil torténik. A kereslet-kinalat
Osszerendelés automatikus.

Dontéshozo és

Szint Megnevezés Leiras . .
végrehajto elem
. A funkcidkat human szerepldk (utas, sofor, egyéb
Nincs . s ,,
1 s személyzet) végzik. Az ember felelds a Ember
automatizalas . g . o .
végrehajtasaért, nincs gépi tamogatas.
) Gépi Az emberi munkavégzés/gondolkodas géppel Ember gépi
tamogatas tamogatott, az emberi miiveletek mértéke jelentds. tamogatassal
3 Részleges A funkcidk jelentds részét gép végzi. Inkabb a gép, emberi
automatizalas A személyzet ellendrzi a folyamatokat. feliigyelettel
4 Teljes A funkciokat teljes mértékben gépek végzik. Gé
automatizalas A személyzet csak feliigyeli a folyamatokat. P
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f a s a Automatizalasi szint
3 s 1. szint 2. szint H 3. szint H 4. szint
tajékoztatas altalanos utazasi . . X papiralapu és géppel :internetalapu, személyre szabott, 6nkiszolgalo
. 21 A Lioo Acy el papiralapu és személyzet : ; . . . .
1 feltételekrol és kiegészité . tamogatott személyzet (vagy géppel tamogatott személyzet
P p altal . P - PR,
szolgaltatasokrol kozremiikodésével kozremiikodésével)
gepp§1 tamogfi tott . . online elektronikus
VT személyzet kozre- online elektroniku: L et
papiralapii vagy miikddésével, vagy eszkozon kereszt eszk6z0n keresztil;
tajékoztatas és informacié személyzet ) >R L, . személyre szabott,
PP . . S ,, (telepitett) elektronikus (gépi valasz); AP
2 kérés jelenlegi forgalmi (jarmiivezetd) P . R helyfliggé, elore
. " 1 gt eszkozokon keresztiil automatikus, A L
helyzetrél kozremikodésével; . s . becsiilt informacio;
P P (emberi valasz), vagy : helyfliggd, dinamiku: A .
statikus informacid . - - N 2ép, mesterséges
interneten keresztiil; informécio . . T
P RN intelligencia valasz
statikus informacio
személyre szabott ' dinamikus = alkalmazason
. A p . . | papiralapt informéciok , statikus elektronikus : elektronikus térképek . . -
3 utazastervezés, tevékenységi i P LA . pot keresztiil, kognitiv
- . . NP, alapjan az utaz6 altal « térképek személyre szabasi =
] lanc tervezés és navigacié . s B folyamatok
5} beallitasokkal -
£ : —

1 £ P P utazo egyéni utazo eeyent
] jarmiivezet6 altal Kesziilékén keresztiil késziilékén gépi
< P Socen miikodtetett vizualis gép altal mitkodtetett . . adatkommunikécid;
£ 4 jarmii-utas kommunikacié A s P gép vagy ember altal i aLa
= jelek; utas szandékat a vizualis jelek inditott utas szandékanak

jarmiivezetd ismeri fel adatkommunikacié automatikus
felismerése
A . . , kijelz6k statikus i kijelz6k dinamikus személyre szabott,
5 szérakoztatas papiralapt . L, . . . ,
informécioval H informacioval interaktiv
. személyesen vagy . . elektronikusan.
b 1 lektronik . e
6 panaszkezelés papiralapon személyesen vagy elektronikusan interaktiv feliileten
személyzet altal,
7 talalt targyak kezelése személyzet altal bejelentés tavfeliigyelet automatikus észlelés
elektronikusan
- i automatikusan utazo
s . - - utazoi aktiv P
adatgyiijtés az utaz6tol - . X gépi eszkozokkel PR " passziv kozre-
8 . emberi megfigyelés . ..+ kozremiikodés egyéni W -
crowdsourcing tamogatott megfigyelés : . . miitkodésével egyéni
i eszkozeén kereszt P -
; . eszkozén keresztiil
1 rendelés hangalapu, papiralapt, | személyzet altal kezelt onkiszolgalo automatikus az utazasi
(helyfoglalas) manualisan adatbazis (internetes feliilet) terv alapjan
. o , N ae i automatikus levonas
3 2 fizetés kézpénz bankkartya/banki utalds mobilfizetés ; automatixus evonas
= : i (regisztracid utan)
N 3 e .
2 —_— . papiralapiintelligens | ;o bl L
o0 . Ceaax papiralapu, személyzet ikartya személyzet altali x . Fautomatikus (virtualis)

2 & 3 jogosultsag vasarlas Tenl i L . . alkalmazas alapu . . . .
2 altali jegyértékesités vagy jegyautomatan (caységes dijszabis) (dinamikus dijszabas)
2 keresztiili értékesités gyseg .

S . P o . A elektronikus
) jogosultsag érvényesités . elektronikus érintéses i . R
i 4 . . manualis . . érintésmentes automatikus (virtualis)
(jegykezelés) interfész . )
interfész
5 jogosultsag ellendrzés személyzet altal személyzet altal gépi timogatassal automatikus (virtualis)
1 E{alesst elkerl{.lefe Kériiltekints emberek _]arm\,lvczcto gépi i gépi beavatkozas _ automatikus minden
jarmii-utas kozott tamc | (tanacsok); _egyes esetekben esetben
. i . jarmiivezetd altal " ST
fel- és leszallas kezelése Jarmuvezelo afta félautomata (automata nyitas/zaras), .
2 TR mikodtetett, vagy P P . . automatikus
- (figyelmeztetés, ajtd nyitas/zaras) P jarmiivezetd/utas altal mikodtetett
B manualis
3 z2 = varatlan események kezelése tavfeliigyelet, automatikus észlelés,
é 3 3 (utasrosszullét, jarmi hiba, személyzet kozremitkodésével személyzet tavfeliigyelet, emberi
- evakuécid) kozremitkodésével beavatkozas
O M kameraval tAmogatott . , ,
. Lo csak a jarmiivezetd P P PN automatikus észlelés,
4 tulajdon- és életvédelem . P Jjarmiivezetd kamerids tavfeliigyelet PR
kozremiikodésével .. P tavfeliigyelet
kozremiikodésével
5 vészhivas nincs Jjarmiivezetének koézpontnak automatikus észlelés
) automatizalt miikodés
= % D) Jjarmivezet6/személyzet {jarmiivezeté/személyzet a koriilmények

4 < E = 1 utazasi komfort beallitasa kozremiikodésével kozremiikodésével taviranyitas valos folyamatos

E= 3 (pl.: flités, vilagitas) altalanos szabalyok aktualis koriilmények } idejii adatok alapjan i monitorozasa alapjan
BEs alapjan szerint vagy az utas
= szabalyoz
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o car-sharing (MOL Limo, Budapest):
mobil alkalmazds alapu ,free-floating”
(barhol felvehetd, otthagyhatd jarmi)
elvii automegoszto szolgaltatas; az autd
»bérlése” nem igényel személyzeti jelen-
létet.

Az értékelés eredményét a 6. tablazat tartal-
mazza. A funkcidk automatizdldsi szintjeit
vildgossziirke, mig a kategériak automati-
zalasi szintjeit kozépsziirke hattér jeloli. Az
utaskezelési funkciok esetében az alfunkcidkat
is vizsgaltuk. Az alfunkciok és funkciok salyat
szintén feltiintettiik a tablazat oszlopaiban.

A TeleBusz szolgéltatasnal minden funkcidka-
tegorianal jelentds az emberi beavatkozas; azaz
ez a legkevésbé automatizalt szolgaltatas. Egy-
uttal ez azt is jelenti, hogy jelentés az automa-
tizalasi potencial. Bizonyos utastdjékoztatasi
funkciok fejlettek, kdszonhetéen annak, hogy
a TeleBusz szolgaltatas része a teljes varosi
kozforgalmu kozlekedésnek, igy a BKK Futar
forgalomiranyité és utastdjékoztatd rendszer
utvonaltervezd és egyéb informacié szolgélta-
tasai is elérhetdk.

A Fotaxi jelentésebb funkcidi (amelyekhez
magasabb stlyokat is rendeltiink) kevésbe au-
tomatizaltak, kiillonsen a szolgaltatasterve-
zési és a flottairanyitds funkciok. Az emberi
kozremtikodés (diszpécser és sofér egyarant)
mértéke jelentds.

Az Uber szolgaltatds esetén minden funk-
cidkategéria magasan automatizalt. Mind-
azonaltal bizonyos funkcidk még rendelkez-
nek fejlesztési potenciallal (pl.: szérakoztatas
alfunkcio, biztonsag/védelem funkcio).

A MOL Limo szolgaltatds utaskezelési funkci-
i fejlettek, magasan automatizaltak, ugyan-
akkor az iranyitdsi és a tervezési funkciok még
fejleszthetok.

A kozuti forgalomiranyitasi funkcié fejlettsé-
ge fliggetlen a szolgaltatdstdl, hiszen az ,adott-
sagnak” tekintheté a szolgaltatds oldalarol.
Bar mtikodik a kozforgalmu kozlekedési esz-
kozoket elényben részesité iranyitas Budapes-
ten, azonban a TeleBusz szolgaltatas ilyen cso-

Kozlekedés - mobilitas

mopontokat nem érint. Az autondém jarmuivek
elterjedése varhatoan a forgalomiranyitas val-
tozasat is el6idézik; azonban a jelenlegi auto-
ném jarmiivek - igy az Uber is - egyel6re csak
a forgalomiranyitas jelzéseit kovetik.

A modszer alkalmazasanak eredményeként a
kovetkezé megallapitdsokat tettiik:

o Az automatizalasi szintek egy-egy mo-
bilitasi szolgaltatas, nem pedig egy teljes
kozlekedési mdd leirdsara alkalmazha-
tok, mivel egy médon beliil a szolgaltata-
sok eltéré jellemzokkel rendelkezhetnek.

« Egy szolgaltatas esetében a funkcidkate-
goriakra tobbnyire hasonlé automatiza-
lasi szint jellemz8, ugyanis a mobilitasi
szolgaltatdasokat altalaban atfogdéan fej-
lesztik, nem csak bizonyos funkcidkra
vagy funkciokategéridkra fokuszaltan.

o Fejlett mobilitasi szolgaltatas esetén (pl.
Uber) a szolgaltatas igénybevételéhez
sziikséges funkcidk mar jelenleg is fejlet-
tek, magasan automatizéltak.

« Bizonyos funkciok automatizalasi szintje
erdsen fligg az tizemeltetési kdrnyezettl
(pl.: kozuti forgalomiranyitas).

5. A LEGMAGASABB AUTOMATI-
ZALASI SZINT - JOVOBELI KITE-
KINTES

A legmagasabb automatizaldsi szint egy ide-
alis, elérendd helyzetnek felel meg, amit az
onvezetd jarmivek és a teljesen automatizalt
funkciok jellemeznek. Ezt a jovobeli helyzetet
részletesen is bemutatjuk.

Szolgaltatastervezési és -szervezési funkciok
(c=1)

Az igényadatok gyfijtése és elemzése (a,,) a fel-
haszndalok kovetésén alapul. Ezaltal igényala-
pu és szemeélyre szabott szolgaltatds nyujthato.
Az infrastruktara-tervezéshez (a;,) tovabb-
ra is sziikséges a hagyomanyos teriiletfiiggd
ismeret és tapasztalat, igy ez a funkci6 csak
abban az esetben automatizalhatd, ha a teljes
emberi gondolkodas helyettesitheté gépekkel.
A jarmmozgas-tervezés (a,;) egyszerlisodik
a folyamatos nyomon kovetés kovetkeztében;
tovabbd a jarmiivezetére vonatkozé eléirdsok
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., telebusz . ride- car-sharin;
alfmkfzo (BKK t,:dXI . sourcing (MOL ¢
cfis funkciok TeleBusz) (Fotaxi) (Uber) Limo)
funkcio-kategoriak
a W a w a w a w
| igény 3 1025| 2 0,4 4 0,5 3 0,3
_ infrastruktira 2 0,25 2 0,15 3 0,1 2 0,15
} jarmiimozgas 2 0,25 2 0,15 4 0,1 2 0,25
_ tarifarendszer 1 0,05 1 0,2 4 0,2 3 0,1
} karbantartas 2 0,20 3 0,1 3 0,1 3 0,2
szolgaltatas tervezés 2,2 1,9 3,8 2,6
_____________________ jarmiiranyitas 2 0,4 2 0,5 4 0,7 2 0,6
. flottairanyitas 2 0,3 2 0,25 4 0,2 2 0,3
| forgalomiranyitas 3 0,2 3 0,25 3 0,1 3 0,1
iranyitas 2,3 2,25 3,7 2,1
t'djél.cozt,atc{'sﬂdltaldrfos ufazds{ feltételekrdl 4 02 4 lo1s| 4 0.1 4 0.1
____________________ és kiegészito szolgaltatdasokrol o - -
3.12 tdjékothtds és inf,(;)rmdcié kérés jelenlegi 3 02 4 02 4 02 4 0.15
..................... Jorgalmi helyzetrdl N S —
. személyre szabott utazdstervezés, 300250 3 101 3 1015] 3 015
| tevékenységi lanc tervezés és navigdcio _ _ T T
jarmii-utas kommunikacio 1 011 3 021 3 @ 01 4 0,25
| szorakoztatds 1 401 1 1 702 2 10,1 2 0,05
. panaszkezelés 3 005 3 005 4 0,1 4 0,05
talalt targyak kezelése 1 005 1 {005 3 10,05 1 0,05
- adatgyiijtés az utazotdl - crowdsourcing 2 005 3 005| 4 02 4 0,2
! infotainment 26 1025)1285,035] 35 1035 36 {025
rendelés 2 025] 3 02 ] 4 035 3 0,3
fizetés 2 {02] 3 ;04| 3 {03 4 0,3
jogosultsag vasarlas 2 02| 3 02| 3 015 4 0,1
jogosultsag érvényesités 1 02| 1 {02] 4 {02 3 0,3
jogosultsag ellenérzés 1 01/ 1 0 | 4 0 4 0
jogosultsagkezelés 1.7 {025 26 {025 | 355025 34 | 04
- baleset elkeriilése jarmii-utas kozott 2 021 2 025] 4 025 2 0,15
| fel- és leszadllas kezelése 1 025 1 1021 1 |02 1 0,2
varatlan események kezelése 1 02| 1 015] 3 025 1 0,3
tulajdon- és életvédelem 2 {021 1 1015 3 10,1 1 0,05
vészhivas 2 0151 2 025| 3 02 1 0,3
| biztonsag/védelem 95 04 | 1,5 1025265 025 1,15 0,15
utazasi komfort bedllitdisa 1 1 |12 1 | 4 1 4 1
_ utazasi koriilmények kezelése 7 (01| 2 015]| 4 015| 4 0,2
utaskezelés 1,8 2,32 3,38 3,23
KOMPLEX AUTOMATIZALASI SZINT [2.1]=2 [2.16]=2 13.63]=3 |2.64]=2

Késziilt 2018.11.20-i adatok alapjan.

is figyelmen kiviil hagyhatok. Osszetett tari-
tarendszer és dinamikus arszabalyozas vezet-
het6 be a historikus, a valds idejli és az elére
jelzett adatoknak, valamint a fejlett szamitasi
modszereknek koszonhetéen (a;,). Az okos
jarmu folyamatosan tovabbit adatokat az alla-
potardl, igy a karbantartastervezés (a,5) haté-
konysaga is fokozhato.

Iranyitasi funkcidk (c=2)

A teljes jarmiiranyitas (a,,) autoném, a hu-
man szerepl6k tavolrdl feliigyelik a folyama-
tokat. A jarmuiranyitas automatizalasaval az
utazo6i kényelem és biztonsag is fokozhato (pl.
a hirtelen gyorsitas és lassitas elkeriilésével).
A flottairdnyitas (a,) is teljesen autonémma

Csiszar Cs., Foldes D., Tettamanti T.



valik, a humdn diszpécserek csak feligyelik
a folyamatokat. A halézati szint@i iranyitas-
sal a menetrendszeriiség novelhetd; a di-
namikus és automatizdlt flottairanyitassal
[34], valamint megfelel6 iranyit6 algoritmus
alkalmazaséaval [39] az un. ,bus bunching”
hatasok (feltorlodd jarmtvek) is csokkent-
het6k. A fejlett forgalomiranyitast (a,;)
modern szamitégépes eszkozok és folyama-
tok segitik (pl.: nagy szamitasi feladatok el-
végzéshez specialis szoftverek, matematikai
optimalizélds). Ezen rendszerekre jellemz6 a
forgalomfiiggé és a kozforgalmu kozlekedést
elényben részesité mikodés [40], igy 6nma-
gukban is egy autondm rendszert alkotnak
(pl. a jelzélampa-vezérlési logika miikodése
forgalomérzékel6 szenzorok jelzésén alapul).
Az el6nyben részesités tovabbjavithato a fe-
délzeten tartdézkodd utasok szamdnak vagy
a menetrendtdl vald eltérés mértékének fi-
gyelembevételével [41]. A forgalomiranyitas
automatizalasanak utols6 fejlédési fazisa,
amikor mar a kozlekedési jelzések is eltavo-
lithatdk [42] és az Osszes mozgo egység (jar-
m, utazd) megfigyelhet6 és iranyithaté (pl.:
a jelz6lampdk ,bekeriilnek” virtudlisan a
jarmube).

Utaskezelési funkciok (c=3)

Az integralt mobilitismendzsment-kozpont
jellemz&en automatikusan kozli a valds
idejii és az elére jelzett informdciokat az
utazénak. Ha a rendszer megtanulja a fel-
hasznalé szokdsait, akkor személyre szabott
informacidk is automatikusan nyujthatok.
A kollektiv informdciés eszkozok mellett
az utazd okoskésziiléke meghatarozé jelen-
téségill a helyfiiggé informacidk kozlésekor
(pl.: leszallasra figyelmeztetd iizenetkiildés,
varhato érkezési id6 kozlése) (as;; - as s). A
személyhez rendelt késziilék a jarmt-utas
kozotti adatkommunikacioé soran is jelentds
(pl. jarml azonositasa, biztonsag kritikus
helyzetekben a jarma kozelségérdl figyel-
meztetd jelzés) (as,4). Az interaktiv, érint§-
képerny6s fedélzeti szérakoztaté funkciok
jelent6sége megnd a hasznos idé eltoltése és
az utazasi komfort fokozasa céljabol (as;s).
A panaszkezelés jellemzéen alkalmazdson
keresztiili tizenetkiildéssel torténik, bar a

Kozlekedés - mobilitas

személyes tigyintézés teljesen nem valthato
ki (pl. Osszetettebb iigyek esetében) (aj ;).
Az elveszett targyak kezelésénél (a;,,) a
csomagok detektdldsa automatikus (pl. ka-
merakkal), mégis a csomagok kezelése a
személyzet beavatkozasat igényli. Az utazo
értékelheti a teljes mobilitas szolgdltatast
visszajelzések kiildésével; mindemellett az
utaz6 aktiv szerepvallaldsa nélkiili megolda-
sok alkalmazasa a jellemz6 (pl. utazé nyo-
mon kovetésével) (as;g).

Az elézetes rendelés (helyfoglalas) automa-
tikusan elvégezheté az utazastervezés soran
(as521) a teljes helyvaltoztatasra vonatkozoéan.
Az utazasi jogosultsagot online, alkalmazdson
keresztiil lehet megvenni; a dijhordozé vagy
virtualis, vagy maga az okostelefon tekinthetd
annak (a;,,). A dijfizetés szintén automatikus
és készpénzmentes, az elére rogzitett bank-
kartya adatok alapjan (a5, ;). Ennek kovetkez-
tében a jogosultsag érvényesitése (a;,,) és el-
lenbrzése (a;,5) is virtudlis; az utazé nyomon
kovetésének az eredménye.

A biztonsagi funkciékkal kapcsolatos felelés-
ség atkeriil a jarmiivekhez. A balesetek elke-
rillése (a;3,) érdekében fejlett szenzortech-
nika, gyors feldolgozasi és dontéstamogaté
moddszerek, tovabba mesterséges intelligencia
és kognitiv képességek sziikségesek. A V2N
(Vehicle to Nomadic device), azaz a jarmi és
az utazo személyes késziiléke (pl. okostelefon)
kozotti kommunikdcids technoldgia célja, a
mozg6 objektumok hely- és egyéb adatainak
tovabbitasa a két fél kozott. A fel- és a leszallas
kezelése (as;,) kevesebb emberi beavatkozdst
igényel, amennyiben a fel- és leszallasi szan-
dék automatikusan detektdlhaté. Szenzorok
alkalmazdsaval az ajtévezérlés is biztonsago-
san megoldhatd. A varatlan események keze-
1ésénél (a5 ), valamint az élet- és tulajdonvé-
delemnél (a;;,) automatikus gépi érzékelés,
tavfeliigyelet, és gyors reagalasu biztonsagi
személyzet alkalmazdsa sziikséges. A klasz-
szikus segélyhivasok kivalthatok automati-
kus esemény detektalassal (a;35). Az utastéri
koriilmények szabédlyozasa lehet automatikus
(f6ként nagyobb kapacitasu jarmuveknél),
vagy utas altal vezérelt (kis kapacitdst jarmu-
veknél) (a,, ).
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A jarmiivezetd altal végzett utaskezelési funk-
cidkat részben a jarmi (szamitégép), részben
a tovabbra is megmaradd személyzettipusok
veszik at. Bizonyos helyzetekben (pl. varatlan
események kezelésekor) és utascsoportoknal
(pl. fogyatékkal él6k esetében) a személyzet je-
lenléte tovabbra is sziikséges.

6. KONKLUZIO

A személykozlekedési rendszerekre és szol-
galtatasokra egyre inkabb jellemz6 a fejlett
informacidkezelés és az automatizdlas. A ki-
dolgozott értékelé modszerrel varosi kozuti
kozforgalmu mobilitasi szolgaltatasok jellem-
z6i automatizalasi szintekkel irhatok le. A
modszer a szolgaltatastervezési, a jarmu- és
forgalomiranyitasi, valamint az utaskezelési
funkcidkat egyiittesen, atfogé mddon értékeli.
Igy a mobilitasi szolgaltatasok elemezhetdk és
Osszehasonlithatok az automatizalasi fejlettsé-
giik alapjan.

A moédszer alkalmazasaval mobilitasi szolgal-
tatasokat értékeltiink. Szamos funkcional je-
lent6s automatizalasi potencialt allapitottunk
meg (pl.: jogosultsag ellendrzés, fel- és leszal-
1as kezelése). Az automatizdlt funkciok esetén
a személyzet szerepe dtalakul, tobbnyire fel-
tgyeleti feladatokat latnak el. A fejlesztéseket
integralt szemléletben érdemes végrehajtani,
nem csupan funkcid-specifikusan. Ehhez 6sz-
szetett rendszertervezési médszerek alkalma-
zasa sziikséges.

A kutatast a lehatarolasok feloldasaval folytat-
juk, azaz a funkciok jelentéségét (sulyat) kérd6-
ives kikérdezéssel hatarozzuk meg felhasznaléi
és lizemeltet6i elvarasokat egyarant figyelembe
véve. Tovabbi célunk az automatizalds tarsa-
dalmi-gazdasagi hatdsainak a feltardsa.
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Complex automation
levels for

Komplexe Automa-
tisierungsstufen der

mobility services

The levels of automation that are known
and accepted in transport are primarily
focused on vehicle control. At the same
time, the design and use of mobility ser-
vices can be made more efficient and more
convenient by automation. An evaluation
method has been developed for describ-
ing the automation features of mobility
services in a complex way, to characterize
service planning, controlling, and pas-
senger management functions. We have
assigned four levels of automation to this
feature. The method can be applied to
analyze, compare, and highlight develop-

ment trends in mobility services.

Mobilitatsdienste

Die im Verkehr bekannten und akzep-
tierten Automatisierungsstufen konzen-
trieren sich in erster Linie auf die Fahr-
zeugsteuerung. Gleichzeitig konnen auch
die Planung und Nutzung von Mobilitéts-
diensten durch die Automatisierung effizi-
enter und komfortabler gestaltet werden.
Es wurde eine komplexe Bewertungsme-
thode zur Beschreibung der Automatisie-
rungsmerkmale von Mobilititsdiensten
entwickelt, um Planung-, Steuerung- und
Fahrgastmanagementfunktionen zu cha-
rakterisieren. Wir haben dieser Funktion
vier Automatisierungsstufen zugewiesen.
Diese Methode kann fiir die Analyse und
fiir den Vergleich von Mobilitidtsdienst-
leistungen sowie fir die Verdeutlichung
der Entwicklungstrends benutzt werden.

<0\
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1. BEVEZETES

Az overtourism az UNWTO (2018) (Turisz-
tikai Vilagszervezet) altali megfogalmazas
szerint ,a turizmus azon hatdsa egy adott
desztinaciéra vagy annak egy részére, amely
negativan befolyasolja a varoslakdk életmind-
ségét és/vagy a latogatd élményét” (UNWTO,
2018). A tulzott turizmus hatdsai azonban
korantsem csak tdrsadalmi problémak terii-
letén lathatok, hasonl6 gondokat jelentenek a
gazdasagban és a kozlekedésben. A tulturis-
taskodas els6 negativ jelei a nagyobb repiils-
tereknél és a szdllodaiparban mutatkoznak
[8], aminek elemzésére vallalkozik a tanul-
manyunk.

Jelenleg az overtourism Eurdpdban sujtja
leginkabb. A varos lakossagahoz képest 6t-
szOr tobb turista érkezik egy évben a telepii-
lésre, ami mar elviselhetetlenné teszi a helyi-
ek életét. Nyilvan Budapesten még messze
nem tartunk ott, mint a kataldn févarosban,
azonban fel kell késziilni hasonl6 jelenségek-
re. A Nemzeti Turizmusfejlesztési Stratégia
2030-ra a turizmus agazat jelenlegi nem egé-
szen 10%-os részesedését a GDP-ben 16%-ra
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kivanja novelni, és kozel 840 milliard forint
fejlesztéssel szamol. Varhato, hogy a dupla-
jara is novekedhet a févdrosunkba latogatd
kulfoldi turistdk szdma, aminek a kezelése
Budapest szdmdara mar komoly gondokat
okozhat.

2. AZ OVERTOURISM HATO TE-
NYEZOI ES KEZELESI LEHETO-
SEGEI

A HOTREC (2018) (az EU orszagok szalloda,
étterem és kavéhazi szovetségek konfoderaci-
6ja) Ot, a jelenség kialakulasaval szorosan 9sz-
szefliggd faktort allapitott meg az overtourism
kialakuldsinak magyarazataként, a szervezet
az indikatorok koziil leginkabb a diszkont
légitarsasagok altal kinalt olcsé jegyarakat,
az egyszer( foglalasi rendszereket, az Y gene-
racié koltési hajlandésagat, a maganlakasok
(Airbnb) kiaddsat és a bakancslistds turiz-
must hibaztatja a helyzet kialakulasaért. Az
UNWTO a szouli konferencidjan (2018-ban)
Osszesen hét stratégiat fogalmazott meg a va-
rosba aramlé latogatdok kezelésére, azonban a
probléma megoldasa soran ezek az intézkedé-
sek eddig nem vezettek sikerre (1. abra).
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A barcelonai és az amszterdami példakat ele-
mezve elmondhat6, hogy févarosunkban mar
most fontos lenne a helyi szolgaltatokkal és lako-
sokkal a kommunikaci6 és a kapcsolattartds erd-
sitése. A latogatékkal valé kommunikéci6 soran
fel lehetne hivni a figyelmet a turizmus okozta
negativ hatdsokra, igy biztatva Gket a felel6sség-
teljesebb viselkedésre (,Elvezd és Tiszteld” szél
az amszterdami felhivés). Ez torténhet a helyiek
bevondsaval, vagy marketing és kommunika-
cids eszkozok alkalmazdséval is [7]. Abban az
esetben, ha a latogatok részletes tdjékoztatast
kapndnak a helyi szokasokrol, kulturarél, vala-
mint infrastrukturalis rendszerrél, konnyebben
igazodnanak a helyi élethez, igy biztosan eny-
hiilne a lakosok irritdcidja, mi tobb, a latogatdk-
nak még autentikusabb élményt biztositananak.

3. AZ OVERTOURISM HATASA
A HAZAI LEGI KOZLEKEDES
ATALAKULASARA

A KPMG Zrt. vizsgalatai szerint a tdlzott tu-
rizmus egyik jele, hogy bizonyos pontokon

kapacitéssziike kezd kialakulni. A Liszt Fe-
renc Nemzetkozi Repiil6tér forgalma 2013-rél
2018-ra 8,5-r6l 15 millié utasra nétt, és a f6-
szezonban telitetté valt (1. tablazat). A 2019-es
év elején indult el a repiil6tér atfogd fejlesztési
programja, aminek a keretében a repiil6tér
tzemeltetdje egy parkolohdz, jovére pedig egy
Uj termindl épitésébe is belekezd'.

A bejelentett fejlesztések sziikségszertiségét
egyértelmiien az overtourism jelensége kény-
szeritette ki. A kialakult aldatlan allapotokat
csak egy Uj terminal felépitésével lehet orvo-
solni. A tulzott turizmus hatdsait elemezve a
Wizzair vezérigazgatdja (a Budapest 2030-as
konferencidn bejelentette), hogy a diszkont
légitarsasag olyan fejlesztésekbe kezd, aminek
kovetkeztében 2030-ban a repiil6tér forgalma
eléri a 30 milli6 f6t2. A fejlédésnek azonban
vannak negativ hatdsai is. A megnévekedett

1 https://budflyer.blog.hu/2018/05/03/igy_fejlodik_az_elkovetkezo_
evekben_a_budapest_airport

2 https://www.portfolio.hu/rendezvenyek/eloado/varadi-jozsef/7190
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forgalom ellen folyamatosan tiintetnek a re-
piilétér kozelében élok. A féopolgarmester koz-
benjarasara augusztustol éjféltél hajnalig mar
nem landolhatnak gépek Ferihegyen, és szoba
kerilt a ,fapados” jaratok elkoltoztetése is.
A fapados” légitarsasag erre gy reagalt, hogy
a legmodernebb Airbus reptildgépeket fogjak
beszerezni, amelyek 20%-kal kevesebb {izem-
anyagot haszndlnak fel, jobb lesz a helykihasz-
naltsaguk és sokkal halkabbak lesznek el6de-
iknél.

Idészak Szallitott Indulé Erkezé
utgsok
szdma
2010 8190 089 4122453 4067 636
2011 8920653 4486933 4433720
2012 8504 020 4284374 4219 646
2013 8520 880 4294 764 4226116
2014 9155961 4610 675 4545 286
2015 10 298 963 5195 866 5103 097
2016 11 441 999 5771010 5670989
2017 13 097 223 6592 317 6504906
2018 15010 000 7 610 000 7400 000

A Kozponti Statisztikai Hivatal (2007-2018
kozotti) adatait elemezve megallapithato,
hogy a legtobb utas Németorszagbodl érkezik
hazédnkba (a szallitott utasok szdma 2007-
ben e viszonylatban 1 453 033 f6, 2018-ban
2144 710 £6). A Malév 2012-es csédje és a nem-
zeti l1égitarsasag hianya leginkabb az Egyesiilt
Allamokbdl érkezék szamat érintette (a szalli-
tott utasok szdma 2007-ben 143 207 {6, 2018-
ban 128 982 {6 volt). A szallitott utasok sza-
maban a legnagyobb novekedést Katar érte el
(2007-ben 0, 2018-ban 167 532 f6). Az utdbbi
éveket nézve a kinai turistdk szdmaban je-
lentkezett jelentds novekedés (2014-t6] Buda-
pest felkeriilt a javasolt desztindciok soraba).
A terrortimadasok hatdsa a Tunéziaval ki-
alakult légi kapcsolatainkat vetette leginkabb
vissza (az utasforgalom 2007-ben 97 285 {6r6l
2018-ban 26 794 fére csokkent). A legkereset-

tebb célpontnak tovabbra is London szamit,
leginkabb az Egyesiilt Kiralysdagban dolgozé
magyarok miatt.

A beutazéturizmus igazi nyerteseinek Izra-
el (2007-ben 199 872 6, 2018-ban 448 666
£6), az Egyesiilt Kiralysag (2007-ban 915 363
6, 2018-ban 2 109 792 {8), Franciaorszag
(2007-ben 190 689 f3, 2018-ban 694 628 £45)
és Hollandia szamitanak (2007-ben 415 582
£6, 2018-ban 760 937 £8). Viszonylag jelen-
tés utasforgalmat realizalunk a szomszédos
orszagokbdl, legtobben Lengyelorszagbdl
(2007-ben 128 645 {6, 2018-ban 284 026
f6) és Romdanidbol (2007-ben 294 447 {6,
2018-ban 152 918 f6) érkeznek.

A magyarok szamdra kedvelt desztindciova
valt Malta (az utasforgalmi adatok alap-
jan 2007-ben 18 043 {6, 2018-ban 86 531 {6),
Norvégia (81 974 £6, 217 086 £6), Olaszorszag
(574 550 £6, 1 251 888 £8), Oroszorszag (119 996
£6, 464 047 £6), Portugdlia (46 330 {6, 214 016
£6), Spanyolorszag (304 127 6, 928 773 16), T6-
rokorszag (179 076 £6, 475 322 £6).

4. AREPULOTEREN KIALAKULO
TULZOTT TURIZMUS HATASAI
A KOZOSSEGI KOZLEKEDESRE

Févarosunkban a kordbban sokat elemzett
kozosségi kozlekedés dtalakuldban van [2].
A megosztott gazdasag (sharing economy)
rendszere egyre tobb kozlekedési eszkozt
tesz a turistak szdmadra konnyen elérhetévé.
Azonban a repiil6térre érkezé latogatdk je-
lenleg még taxival vagy autobusszal érhetik
el a févarost. A kérdéives felmérésiinket 2018
marciusaban (a repiilétér és a Dedak Ferenc
tér kozott kozlekeds) 100-as autdbuszon vé-
geztiik, az utazdsnak ezt a formdjat a tavalyi
évben tobb mint egymillié utas vette igény-
be.’ Felmérésiink szerint a latogatok 60%-a
szabadidds tevékenység, varoslatogatas célja-
bdl érkezett a f6varosba, mig 30%-nal a tanu-
las volt a motivald tényezd, a maradék hozza-
vetdlegesen 10% rokonlatogatasi vagy lizleti
céllal jott Budapestre. A kutatasban résztve-

3 file:///C:/Users/Tan%C3%A1r/Downloads/Ker%C3%A9kgy%C3%A1
rt%C3%B3_J%C3%A 1nos.pdf
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vOk nagy részét a 18-32 éves korosztaly adta,
ez valdszintileg tobb pontban befolyasolta a
kapott eredményeket is. A 40 év feletti kor-
osztaly csupan 16%-kal képviselte magat.
A MONITOR altal végzett vizsgilathoz
(1999) viszonyitva elmondhatd, hogy a turis-
tak szamara 2019-ben is gondot okozott a re-
plil6térrdl a varosba vald bejutds. A kérdoives
elemzésbdl az is kideriilt, hogy a helyzet csak
az utdbbi két évben kezdett javulni, midta a
100-as autobusz a belvarossal valé kozvetlen
Osszekottetést lehetdvé teszi. 1999-hez képest
javult a vasuti megkozelithet8ség, és a tervek
szerint gyorsvasut is épiil a févaros és a Liszt
Ferenc Nemzetkozi Repiil6tér kozott.

A kiilfoldi latogatok szamara a legfébb infor-
macioforrasnak a Budapesti Kozlekedési Koz-
pont (BKK) altal kiadott online tdjékoztatd
anyagok szamitanak. Ebben sokat segit sza-
mukra a BKK Futdr, a BKK Info és a repiil6té-
ren 1évé BKK informaciés iroda (https://bkk.
hu/en/tickets-and-passes/prices/).

Bar a turistak elég nagy hanyada nyilatkozott
ugy, hogy minden informaciéhoz hozzajutott,
azonban ez talan nem volt elégséges, ugyanis
a jegy- és bérletértékesitéseket tekintve tisz-
tan latszik, hogy a kiillonboz6 kedvezményes
csomagokat nem vették igénybe. A valaszadok
tobb mint fele utazott vonaljeggyel, azonban
az is kimutathato, hogy egyre tobben hasznal-
jak ki a Budapest Kartya nyujtotta elényoket.
A megkérdezettek szerint a Budapest Kartya
telefonos applikacios rendszerre valo véltasa
tovabbi nagy lehet6ségeket hordoz.

Egy kérdéssor azt volt hivatott felmérni, hogy
az utazok a varosban melyik kozlekedési esz-
kozt hasznaljak. Az adatokat Osszegezve a
legtobben a metroét haszndltak, a hasznalatba
vétel okaként pedig annak sebességét jelol-
ték meg. A masodik legnépszerlibb eszkoz
a villamos, elsésorban szintén gyorsasaga és
a dugok elkeriilése miatt. A praktikussagot
mindkét jarmi esetében viszonylag sokan
kiemelték. Tobben megjelolték a taxit is, de
hasznalata nagymértékben hattérbe szorult a
tobbi jarmiivel szemben. Itt a motivalo ténye-
z6ket a sebesség, a kényelem és az egyéb op-
ciék hidnya jelentették. Az adatok szamsze-
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ri elemzése azt mutatta, hogy a valaszadok
80%-a vette igénybe a metrét, ezt kovette a
villamos és az autébusz hasznalata 74 illetve
58%-kal. A kiulfoldi turistdk a févarosban
elGszeretettel hasznaljak az 1- es és a 2-es
metro, a 7-es autobusz és a 2-es, 4-es és 6-0s
villamosok vonalat.

A megkérdezettek a jaratok késését, a lopast
és az utastarsak viselkedését emlitették nega-
tivumként, de a BKK alkalmazottak hozzaal-
lasat is kritizaltak. A kozosségi kozlekedés fent
emlitett elemeit tovabb vizsgalva arnyaltabb
kép bontakozott ki. Az ellenérok segitGkészsé-
gét, felkésziiltségét, nyelvtuddsat a megkérde-
zettek leginkabb kozepesre vagy anndl alacso-
nyabbra értékelték. Az eszkozok / jarmiivek
esetében is inkabb negativ volt a visszajelzés.
Mind a tisztasdg, megbizhatdsag és az altala-
nos allapot tekintetében is vannak elmaradasai
a fovarosnak és az tizemeltet6knek. A kiilfoldi
vendégek szamara a tajékozodas legfontosabb
részei lehetnének az idegen nyelvli informa-
ciéforrasok, amelyeket akar vizudlis techno-
légiaval, akar kiilon pultok felallitasaval, vagy
legegyszer(ibb moédon a jelenlegi tajékoztatasi
rendszerek kibévitésével, fejlesztésével lehetne
elérni. Ezeket vizsgalva szintén elmaradasban
van a févéros.

Arra a kérdésre, hogy szoktak-e jegyet vélta-
ni Magyarorszagon, a valasz egyértelmiien az
"igen’ volt, majdnem 100%-os ardnnyal. Ezek
koziil kiemelkedik a sima vonaljegy, valamint
a napijegy, 10% vallotta, hogy Budapest Kar-
tyat vasarolt.

A valaszadok altalanos véleménye a magyar
févarosban vald tartézkodasrol pozitivnak te-
kinthet8, 90% volt elégedett az itt eltoltott id6-
vel. A kozosségi kozlekedésrél alkotott vélemé-
nyek mér nem ilyen pozitivak, de nagyrészben
itt is a 4-es osztalyzat volt a meghatarozo.

A fejlesztések atstrukturalték a taxi és turiz-
mus viszonyat is. Mig kordbban a repiil6tér,
a széalloda és az attrakciok kozott miikodott a
legtobb fuvar, addig mara a legtobb utazas a
bulinegyedbe torténik [3]. A keriiletek kozotti
egyensuly is felbomlott, jelenleg az V., a VIL
és az 1. keriiletbe torténik a legtobb utazas.
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A taxivallalatok szamara a repiil6téri utazasok
tekintetében az iizleti- és konferenciaturistak
szamitanak a legf6bb szegmensnek.

A kiilfoldi utazék véleményének hatdsara a
BKK komoly valtoztatisokat tett a kozOssé-
gi kozlekedés atalakitdsara. Valdjaban ennek
koszonhetd a jo osztélyzat is. Nagy lemaradas
a konferenciaturistak igényeinek a kielégitése
terén latszik. Mar az 1990-es évektdl tervbe
vették egy gyorsabb Osszekottetés létrehozasat
a repul6tér és a belvaros kozott, ami mind ez
idaig nem valdsult meg.

5. AZ OVERTOURISM HATASA
A FOVAROS TURIZMUSARA

A MONITOR 1999-es kutatdsahoz képest
Budapest kozlekedésének atalakulasara nagy
hatdst gyakorolt a bulinegyed létrejotte. Az
altalunk megkérdezettek a hely imazsat tar-
tottdk a legfontosabb vonzerének, és hogy
a bulinegyed nemzetk6zi hirti brandet
épitett ki maganak. Kiemelték tovédbba a
romkocsmaturizmust, mint sajatossagot, ami
killon autentikussa teszi a telepiilést, helyi
életformat jelenit meg. Szerintiik a bulinegyed
vonzereje annak koszonhetd, hogy Budapes-
ten van és jol megkozelithetd helyen talalhato,
ahonnan éjszaka is eljuthatnak mindenhova.
Tovéabbi kiemelésre keriilt a baratok jelenléte, a
nemzetkozi jelleg, a multikulturalis telepiilési
rang. A biztonsagos varos kérdése is a kdzpon-
ti elemek kozé tartozott. Felmérésiink szerint
egy buliturista hétvégére érkezik a f6vérosba,
szivesen veszi igénybe diszkont légitarsasagok
szolgaltatasait és alszik Airbnb-ben (egye-
di szallashelyeket keresé és kiadé rendszer).
A févaros kivételével mas telepiilésekre nem
latogat el. Az itt toltott id6 alatt minél tobbet
akar latni Budapestbdl. A fejlédésnek azonban
dra is van, mert a helyi lakosok turista ellenes
gytléseket rendeznek a nagyobb koztereken,
folyamatosan ,harcolnak” az énkormanyzat-
tal az éjszakai nyugalom megvalésitasaért.
A sikertelen népszavazasi kisérlet utan fel-
gyorsult a korabbi ,,8slakossagnak” a kertilet-
bél valé elkoltozése is.

A ,sharing economy” rendszere el6szor a
szallashelyek teriiletén okozott valtozdsokat.

Jelenleg a févarosi szalloddk szamara az igazi
nagy versenytarsnak az Airbnb-k szamita-
nak. A ,maganlakasok” el6térbe keriilése a
hostelek az egy-, kettdcsillagos szallodak ven-
dég- és vendégéjszaka szamaiban jelentds visz-
szaesést okozott.

Ha eltekintiink a csillagfokozatok szerinti el-
kiilonitéstdl, akkor a kiilfoldi vendégek szama
nagyon szép novekedést mutat a budapesti
szallodak tekintetében (2010 és 2017 kozott
majdnem 1,3 millié fével gyarapodott a 1ét-
szamuk). Igaz az atlagos tartdzkoddsi id6 még
mindig alacsonynak mondhaté (2,4 éjszaka),
azonban a kiilfoldiek altal eltoltott vendég-
éjszakdk szama ezen idGszak alatt megdup-
lazodott. 2010 és 2017 kozott a kereskedelmi
szallashelyeken a belfoldi vendégek- (183 ezer
f6vel) és vendégéjszakdk szama (302 ezerrel)
novekedést mutat, de a tartdzkodasi id6 to-
vabbra is nagyon alacsonynak szamit (1,9 éj-
szaka).

Az egyéb szallashelyek tekintetében mind a
kiilfoldi vendégek szama, mind az altaluk el-
toltott vendégéjszaka szam szintén megdupla-
z6dott 2010-hez képest. A tartézkodasi id6 a
2012-es évben volt a legmagasabb, ami a leg-
nagyobb forgalmu turistaorszagok szdmara is
irigylésre mélto adat (4,3 éjszaka).

Az egyéb szallashelyeken nagy novekedés-
nek indult a belféldi vendégszam. Kiilonosen
a 2017-es év szamit kiugrénak (a 2016-os 138
ezerr6l, 2017-ben 211 ezer fére emelkedett). Az
atlagos tartézkodasi id6 azonban itt is vissza-
esett az orszagos atlag szintjére (2,5 éjszaka),
ami azt jelenti, hogy a turistdk tobbszor jon-
nek a fovarosba, de ott révid idét téltenek el
(hosszu hétvégeket).

A mukodd kereskedelmi szallashelyek szama
szignifikans novekedést mutat 2010-hez ké-
pest, ha hozzaszamoljuk a koézeljovében at-
adand¢ 15 db szallodat, akkor Budapesten az
elmult kilenc év alatt 56 darab 4j hotelt adtak
at. Ugyanigy a koévetkezé évben a kiadhat6
szobdk szama is 20 000-rél 24 000-re novek-
szik majd, ez azt jelentené, hogy a févarosban
az overtourism hatasara 3 év alatt 4000 darab
Uj szoba létesiilt.
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A KSH adatai szerint 13885 darab szobit tar-
tanak szdmon az egyéb szallashelyek kozott. A
Magyar Szallodak és Ettermek Szovetsége sze-
rint ebb61 9000 darab szoba Airbnb, 4885 darab
apartmanhdz. Mds felmérések szerint 19498
Airbnb és 10576 felhasznalo foglalkozik ma-
ganlakasok kiadasaval [1]. Tény és valo, hogy
nem mindegyik Airbnb van bejelentve az 6n-
kormdnyzatokhoz, azonban 2019 végére az Uj
Nemzeti Turisztikai Adatszolgaltaté Kozpont
(NTAK) adatbazis szamukra is regisztracids
kotelezettséget jelent majd a Magyar Turisz-
tikai Ugynokség felé. A férdhelyek, a szobak,
a vendéglatok és az agyak szama nagyon di-
namikus novekedést mutat 2010-hez képest.

6. A VAROSI KOZLEKEDES ATALA-
KULASA

A ,sharing economy” kozlekedést atalakitd je-
lei még csak kezdetleges formaban lathatok a
févarosunkban. A megosztott gazdasag ebben
az esetben aztjelenti, hogy az egyes eszkozoket
addig hasznaljuk ameddig sztikségiink van ra-
juk. Erre j6 példa a MOL Bubi kerékparos szol-
galtatas vagy a MOL Limo autéhasznalat is.
A koz0sségi kozlekedésben ilyen a vezetd nél-
kiili 4-es metré és a kisérleti szinten miikodd
vezetd nélkiili villamosszolgéltatas. Az auto-
busz-kozlekedés vezeté nélkiili hasznalatat
a zalaegerszegi tesztpalyan vizsgaljak, ami
szolgaltatasként jelenleg még csak Kindban
mitkodik [9].

A varosi kozosségi kozlekedésre vonatkozd
kérd6iviinket Budapesten, a Kossuth téren
toltettitk ki 2018 janudrjaban. A kutatdsunk
alapjan elmondhatd, hogy a megkérdezettek a
budapesti tartézkodds okaként nagyjabol ha-
sonlé aranyban jelenik meg a tanulds (27%),
a pihenés (26%) és a rokonlatogatas (23%).
A kozosségi kozlekedéssel kapcsolatban a va-
laszadok nagy szdzaléka (70%) az interneten
keresztiil tajékozodott, ennek ellenére (a vidéki
kozosségi kozlekedéshez képest) kaotikusnak
nevezte a févaros kozlekedését. A megkérde-
zettek altal vasdrolt termékek 46%-at a vonal-
jegyek teszik ki, ezt koveti a bérlet (25%), vala-
mint a napijegy (14%). A vonaljegyet hasznalok
20%-a bliccel, az okok kozott a jegyek dragasa-
gat és a jarmiivek allapotat jelolték meg.
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A hasznalt kozlekedési eszkozok kozil a leg-
tobben a metrdt a gyorsasaga (85%) miatt va-
lasztottak. A villamost a valaszaddk 46%-a
szintén a gyorsasiga miatt veszi igénybe, mig
25%-uk azért utazik rajta, mert nincs mas le-
hetdsége.

A budapesti kozosségi kozlekedéssel kapcso-
latban a leggyakrabban elhangzott pozitiv
vélemények kozé tartozott a menetrendszerii-
ség, a jaratok gyakorisaga, stirtisége, a varost
jol atszovo haldzat és a jo atszallasi lehet§sé-
gek. Ezzel szemben a negativ visszajelzések
gyakoribbak voltak, mint az elégedettséggel
kapcsolatos észrevételek. A legtobben a jarmu-
vek és a kozlekedési infrastruktura (aluljardk,
megallok) allapotat sérelmezték. A jarmtveket
(ktlonosen az autdbuszokat, illetve a hdrmas
metr6 vonalat) koszosnak, elavultnak tartjak,
negativan értékelték a nagyszamu hajléktalan
jelenlétét, ahogy a klima, illetve az akadaly-
mentesités hidnydt is.

A kérd6iv eredményei szerint a magyar turis-
tak korében tobb a negativ véleménynyilvani-
tas, mint a pozitiv, de tdbben megjegyezték,
hogy latjak a valtoztatasokat, és a magyar /
févarosi (kozosségi)kozlekedési helyzet — ha
lassan is — de j6 iranyba fejlédik.

Az ujfajta rendszerek ismeretét és aktiv hasz-
nalatat célz6 kérdésre adott védlaszok érde-
kesen oszlottak meg. A jegy- és bérletkiadd
automatak kozkedveltek, a valaszadok 85%-a
haszndlja 6ket. A BKK Futdr nevi online uta-
zasszervezd honlap és mobilalkalmazas segit-
ségével a megkérdezettek 51%-a szokta meg-
tervezni utjat. Ugyanennek az alkalmazasnak
a jaratfigyeld részét viszont csak 38% hasznal-
ja. A szintén online és app formajaban elérhetd
BKK Info jaratinformdcios szolgaltatast 26%
veszi igénybe. Meglepd eredményt mutat az
alkalmazason leadott taxirendelések aranya,
ez csupan alig 11%-ot tesz ki.

A kutatds atfogo és nagyon érdekes része volt
a szolgaltatas szinvonalanak megitélését célz6
kérdés, valamint az ezen szempontok mingsé-
gének valtozasat iranyz6 eredmények (2. abra).
A szolgaltatds szinvonalat tiz kiilénb6z6 befo-
lydsold tényezére osztottuk fel. Ezek voltak
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2. abra: A szolgaltatas szinvonalanak megitélése kiilonb6z6 szempontok szerint,

sajat kutatas és szerkesztés [6]

jarmivek allapota (korszeriiség, higiénia, ...)

informdacioszerzés (pl. lizemzavar esetén)

informacioszerzés (pl. menetrendrdl)

jegy- és bérletvaltas modja

¢jszakai vonalhalozat (menetrend)

¢jszakai vonalhalozat (lefedettség)

nappali vonalhdlézat (menetrend)

nappali vonalhalozat (lefedettség)

ik

mkivalo ®jo ®elfogadhato Mrossz

tobbek kozott a taxik megbizhatésaga, mint
példaul a korrekt drazas tapasztaldsa, a taxik
mennyisége.

A vélaszadok tobbségének meglatasa szerint
a taxik megbizhatdsaga elfogadhatd, a mad-
sodik helyen viszont a rossz megitélés kovet-
kezett. A nagy tobbség szerint ebben nem is
tapasztalhatd mindségbeli valtozas. A taxik
mennyisége a tobbség szerint elfogadhaté és
jo. Itt sokan tapasztaltak pozitiv valtozast. A
kovetkezd szempont a kozosségi kozlekedés
jarmtiveinek allapota volt. A jarmuvek életko-
ri statisztikai a févarosban koztudottan nem
jok, a tendencia viszont pozitivnak tlinik az
adatok és jarmiibeszerzési torekvések alapjan.
A kérdéivet kitolt6k nagyrésze — fej-fej mel-
lett — elfogadhaténak és rossznak itélte meg
ezt a mindéségi szempontot. Bar a legtobben
javuld, de sokan megddbbent6 médon madig
romlé tendenciat érzékelnek. Harom kérdés
vonatkozott a mar korabban is emlitett tjfajta
rendszerekre, kényelmi szolgaltatasokra. Ki-
emelendd, hogy a jegy- és bérletvaltdas modjat,

valamint a menetrendi informacidszerzést
nagyon sokan jonak vagy legalabb elfogad-
haténak jelolték, s6t, szamos kitolté kivald-
nak mindsitette ezeket. Ezen két szempont
esetén a kitolték oridsi tobbsége javuld ten-
denciat is észlelt. Az tizemzavar esetén lezaj-
16 utastdjékoztatds mar drnyaltabb megitélést
kapott, mivel kézel ugyanannyian tekintették
rossznak, mint elfogadhaténak, és kevesen jo-
nak. A tendencia ebben az esetben a kitolt6k
nagyrésze szerint szintén javuld, de nagyon
sokak szerint stagnald.

Tovabbi négy kérdést tettiink fel a nappali
és az éjszakai vonalhdldzattal kapcsolatban.
A nappali vonalhalézat lefedettségét és me-
netrendjét a Kkitolt6k nagyrésze jonak, va-
lamint sokan elfogadhaténak jelolték meg.
A legtobben ezeknél javul6 tendenciat, sokan
stagnalast észleltek. Az éjszakai halézat meg-
itélése ennél negativabb képet mutat. Kima-
gaslo azok szama, akik csak elfogadhaténak
értékelték ezt, és ugyanannyian tekintették
jonak az éjszakai menetrendet és haldzati lefe-
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dettséget, mint rossznak. A valaszadok tobb-
sége ebben az esetben az jeldlte be, hogy nem
észlel valtozast, de szamos Kkitolté javuld ten-
denciat észlelt.

7. OSSZEFOGLALAS ES AJANLASOK

Osszegzésként  megallapithatd, hogy az
overtourism hatdsai a barcelonai vagy az
amszterdami példakhoz képest még kevésbé
lathatdk févarosunk kozlekedésében. A Liszt
Ferenc Nemzetkozi Reptil6téren kialakult ka-
otikus viszonyok azonban mar elére vetitik,
hogy mi sem keriilhetjiitk majd el a rendszer
atalakitasat. Ezért egyre siirgetébbe valik a fej-
lesztésekben megigért repiil6téri gyorsvasuti
osszekottetés kiépitése, és a megosztott gazda-
sag kozlekedési kiépitése. A sharing economy
hatdsara megvaltozik a turistaknak a varosban
torténd mozgasa is, hattérbe szorul a belvarosi
autds kozlekedés. A gyalogosforgalom mellett
egyre nagyobb szerephez jut a bicikli és rol-
ler sav, de az autéut mellett a vezeté nélkiili
buszsav is kiemelt figyelemben részesiil majd.
A fenntarthatdé fejlédés megvalositasa érde-
kében egyre inkabb kiszorulnak a belvaros-
bdl a benzin- és dizeliizemi autdk, helyiiket
az elektromos MOL Limo flottahoz hasonld
jarmipark veszi at. Ujfajta jegytipusokkal és
bévebb bérletkinalattal a helyiek és a turistdak
szamara is konnyebbé és gazdasagosabba lehet
tenni a kozosségi kozlekedés hasznalatat, ezzel
pedig visszaszorithato a bliccelések és a nega-
tiv visszajelzések szama.

A budapesti kozosségi kozlekedés alakitasa-
ban egyrészt figyelembe kell venni a helyi la-
kossag igényeit és elvarasait, {6 kritikus szem-
pontjait. Masrészt pedig fontos a kozdsségi
kozlekedés dinamikus fejlesztése a hazankba
érkezd turistdk oOsszetételének, szokdsainak,
igényeinek trendjeit szorosan kovetve. A 100E
repiilétéri autdbusz oriasi sikere miatt bévite-
ni kell a szolgaltatast, illetve a repiilétéri in-
formdcidszerzést. A jegyvasarlas fejlesztése is
szitkségessé valt.

A jarmftiveket és a kritikus pontokon torténd
utastajékoztatast illeten jelentds fejlesztések
torténtek, amit a jévében folytatni kell. A ko-
z0sségi kozlekedést sok és sokfajta ember veszi
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igénybe. Mindegyik igénynek megfelelni nem
lehet, de mégis igyekezni kell ennek elérésé-
re. A budapesti kozosségi kozlekedés szamos
szempontbol jol teljesit és fejlédik. Eszre kell
venni és alkalmazni a tovabbi innovacios le-
hetéségeket, valamint az eddigi torekvéseket
folytatni kell a dinamikusan fejl6d6 varossal,
lakosaival és latogatdival egytitt.
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EMLEKEZTETO

Idépont: 2019. majus 22. szerda, 14:00 - 16:15
Helyszin: MTA Székhaz
(Budapest, Széchenyi Istvdn tér 9. Elnéki Tandcsterem)

Az MTA Koézlekedés- és Jarmttudomanyi Bizottsa-
ga (KJTB) 2019. mdjus 22-én tartotta idei masodik
ulését, amelynek témaja A magyar vasiti kozleke-
dés jelene és jovdje volt. Az iilést a KJTB elnoke,
Dr. Timar Andras nyitotta meg, aki bevezet6jében
a téma fontossagara és idGszertségére hivta fel a fi-
gyelmet.

Koller Laszlo vasuti szakérté Orszdgos és budapesti
vasttfejlesztési stratégidk cimi eléadasaban krono-
logikus attekintést adott a magyar vasuti halézat-
nak a nemzetkozi halozatba valo illeszkedését célzo
vasutvonal-fejlesztési stratégiak (TER, TINA, Hel-
sinki Folyosok, EKSF, ISPA, KOZOP, IKOP, CEF)
tartalmardl és eredményeirdl. A vasuti szakembe-
rek altal meghatarozott igények évtizedek ota tar-
tosan és tobbszorésen meghaladjik az erre fordit-
hatonak itélt hazai és nemzetkozi (EU) forrasokat,
ezért szitkség volt a projektek siirg6sségi sorba-ren-
dezésére és a sziik keresztmetszetek kivaltasat szol-
galo, kisebb koltségti, els6sorban biztonsag-néveld
és szolgaltatasiszinvonal-javité (GSM-R, ERTMS,
ETCS) projektek el6térbe helyezésére. Ezek meg-
valositdsa is késedelmesen folyik. Kiilon foglalko-
zott a budapesti vasuti haldzat fejlesztésére késziilt
koncepciokkal, amelyek végrehajtasa szintén lassan
halad (a fejlesztések kevesebb, mint 50%-a valosult
meg a kitlizott hatarid6re). Végiil bemutatta a vas-
utfejlesztési stratégidkban szerepl6 f6bb projekteket
is: VO tranzit vasatvonal, Bp. Nyugati pu. - Déli pu.
vasuti alagut, komplex vasuti- és ingatlanfejleszté-
sek, Nemzetkozi Nagy Sebességli Vasttvonalak és
a Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiilétér (BUD) nagy-
vasuti kapcsolatanak 1étrehozésa.

Dr. Fenyves Laszlo (MAV) A vasiti forgalom -
lizemeltetés és fejlesztés kihivdsai cim eléadasaban
el8szor a vasuti kozlekedéssel szemben tamasztott
kovetelmények és a tarsadalmi-gazdasagi kornyezet
valtozasait elemezte a szolgaltatdsok, az iizemelte-
tés és a technologia szempontjabol. Kiemelte, hogy
egyrészt a szamos, nem Osszehangoltan miikodé
szabalyozo6 intézmény, a vasiti tarsasigok megno-
vekedett szdma (t6bb mint 50), mésrészt a Vasuti
Vizsgakozpont megsziintetése nem eredményezte
a szolgaltatdsok mindségének elvart és tervezett
javuldsit. Az utas és a fuvarozé menetrendszer(i

kozlekedést kivan, am a szolgaltatd palyavasit és a
vasuti tarsasagok igyekezete ellenére 2018-ban 6sz-
szesitve 4 évet késtek a vonatok Magyarorszagon.
A kb. 7250 km hosszt vasuthaldzaton osszesitve
kb. 3300 km hosszon allandd, kb. 480 km hosz-
szon ideiglenes lasstjelek nehezitik a pontossig
kovetelményének kielégitését. Komoly elorelépés
tortént viszont az eurdpai vasutak vonatforgalmi
informdcids rendszerének kiépitése (TIS), a fedél-
zeti GPS rendszerek telepitése, az utastdjékoztatds
(ELVIRA, Vonatinfo) és az internetes jegyértéke-
sités elterjesztése teriiletén. Siirgeté a szabdlyozas
egyszerlsitése, a napi 100-150 {izemzavar szdma-
nak jelent6s csokkentéséhez elengedhetetleniil
szitkséges infrastruktira miel6bbi korszertisitése,
ehhez a megfelel6 anyagi forrasok biztositasa.

Dr. Farkas Gyula (Rail Cargo Hungaria) A vasiiti
drufuvarozds fejlesztési lehetdségei cimmel tartott
eldaddsiban elészor a vasuti arufuvarozds hi-
rom f6 termékéhez (egyes kocsi-, iranyvonat- és
intermodalis konténertovabbitas) kapcsoldédé for-
galomnak, illetve a vasuti aruszallitasi teljesitmény
szerkezetének (nemzeti, export, import és tranzit)
az utébbi évtizedekben megfigyelt alakulasat ismer-
tette statisztikai adatok alapjan. Kitért a fuvarozta-
tok f6bb igényeire (rugalmassag, termelékenység,
hatékonysag, kiszamithatésag, megbizhatdsag),
amelyeket a fejlesztések tervezése soran figyelembe
kell venni. Kozép- és Délkelet-Eurdpaban 8 vasuti
tarsasagé a piac 75%-a, bar a miikodési engedély-
lyel rendelkezé tarsasagok szama tobb, mint 700.
A hazai drufuvarozas 2/3-a koziton, 18,5%-a vas-
utonbonyolédikle (ez utdbbiaz EU tagallamok 17%-
os atlagértékéhez kozel esik). A kozati drufuvarozas
%-¢ belfoldi, a vasiti arufuvarozas tobb mint %-e
nemzetkozi forgalom. A vasuti drufuvarozas ver-
senyképességének fokozasihoz az EU és a nemzeti
kormanyok egyiittmiikodésén alapuld, a fejlesztést
tamogatd kornyezet kialakitdsa elengedhetetlen.
Hazidnkban a legnagyobb lehet6ségek a nemzet-
kozi (foleg tranzit) konténeres vastti arufuvarozas
fejlesztésében rejlenek. Befejezésiil a tranzit-szere-
punk novelését célzo kombinalt fuvarozést 9szton-
z6 program f6bb elemeivel (vasutvonalak és gordii-
16 allomany korszertsitése, terminalok létrehozasa,
0sztonzé szabdlyozas alkalmazasa) foglalkozott.
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Dr. Liegner Nandor (BME) A hézagnélkiili vd-
ganyok és acélhidak kolcsonhatdsainak szamitdsa
terén elért kutatdsi eredményeket ismerteté el6add-
saban egy kéttamasza vasuti acélhidon elvégzett
méréssorozat eredményeit ismertette részletesen.
Ezek sordn a kiilonbo6z8 irdnyu és eltéré sebességti,
gyorsuldsu vasuti jarmi okozta vizszintes elmoz-
duldsokat mérték a mozgd saru iranyaban. Bar ezek
alig néhany milliméteres nagysagrendiiek voltak,
az eredmények fontosak és a gyakorlatban haszno-
sithatok a hidon atvezetd hegesztett vagany bizton-
sagos hosszdnak megallapitdsdhoz, a vaganyépitési
koltségek esetleges csokkentéséhez.

Az el6addsokat kovetden feltett kérdésekre az
eléadok valaszoltak. Az igy kialakult eszmecsere
soran Bessenyei Gabor hozzaszolasiban utalt a
vasut alulfinanszirozdsinak el6zményeire, a vasut
onfinanszirozova tételére tett kisérletek kudarcéra.
Kiemelte a lasstjelek és az izemzavarok felszamo-
lasanak nemzetgazdasagi jelentoségét. Kérdésként
vetette fel, mikorra valdsulnak meg a mai fejlesz-
tési tervek, s azok vajon nyereségesek lesznek-e?
A magyar vasutat érinté problémak, mar a 70-es,
80-as években is fennalltak, a szakemberek dltal
sziikségesnek itélt forrasokat azonban a koltségve-
tésbol sohasem kapta meg a MAV! Timar Andras
kozbevetette, hogy mivel kapitalizmusban éliink és
EU tagként orszagunkban piacgazdalkodas folyik,
meddd tovabbra is kizarolag az allamtol varni a
vasut fejlesztésében felhalmozodott hidnyok eny-
hitéséhez sziikségesnek itélt osszegek folyositasat.
Katona Andras a rendez6 palyaudvarok varhatd
sorsa irant érdekl6dott, s arra is kivancsi volt hasz-
naljak-e még a kocsifordulé id6t a termelékenység
mércéjeként. Véleménye szerint az Eurdpai Unid
egyes, a vasuti szallitdssal kapcsolatosan Kkit(izott
tavlati (szamszerfisitett) céljai irrealisak, ezért
feliilvizsgdlandok. Farkas Gyula vélaszéban Kifej-
tette, hogy a szort aruelegy-forgalom tartds csokke-
nése miatt a rendezd palyaudvarok szama a 2007-es
35-r6l mara 17-re csokkent, s ez a folyamat varhato-
an folytatddik (ma a magyar vasuton évi 10 milli6
tonna szort aruelegyet szallitanak - ez 450 000 ka-
mion-fuvarral egyenértéki). A rendezd palyaudva-
rokat egyébként a VO tranzitvonalon kiviilre lenne
célszerd athelyezni. A kocsifordul6-id6t ma is hasz-
naljak a termelékenység jellemzésére (Pozsony-Pi-
reusz viszonylatban értéke pl. 14 nap), elsésorban
a konténerforgalomban. Egyetértett azzal, hogy
a tendencidk alapjan egyes EU célok hataridé-
re valo elérése egyre valdszinttlenebbnek tdnik.
Kaoller Laszl6 ez utébbi megallapitas alatdmaszta-
sara hozzatette, hogy a kovetkez6é EU koltségvetési
ciklus (2021-2028) varhatdan a jelenlegi (2014-2020)
ciklushoz mérten kevesebb vastiti fejlesztésre for-
dithat6é EU tdmogatast tartalmaz majd, ami nem jo

elojel, hiszen szamos rendszerszintt fejlesztés tobb-
éves késésben van, elsésorban a hazankon 4thaladé
nemzetkozi vasuti folyoskon. Fenyves Laszlé vé-
leménye szerint az Eurépa Unié hibat kovetett el,
amikor a jogi és muszaki szabalyozas jelent8ségét
a vasut revitalizaciojaban tulértékelte. Az drufuva-
rozas és a személyszallitds szamviteli szétvalasztasa
lehetetlenné tette az aruszallitds és a személyszal-
litas kozotti keresztfinanszirozast, megakadalyoz-
va, hogy a (kozben kiilfoldi tulajdonba keriilt)
nemzetkozi aruszallitasi tevékenység nyereségébdl
potoljak a személyszallitas veszteségeinek egy nem
elhanyagolhaté részét. Liegner Nandor véleménye
szerint a magyar vast (jelenlegi dllapotaban) nem
csak kapacitdsat, hanem szolgéltatisainak mindsé-
gét, munkaer§-ellatottsagat tekintve is kimerdlt.
Ha gazdasagi-tarsadalmi szempontbdl a vast tel-
jesit6képességét novelni kivanjuk, akkor ez csak
rendszerszemléleti megkozelitésben, makro-szin-
tt intézkedésekkel, azok megfelelé finanszirozasi
forrasait is biztositva lehetséges.

A vitat lezdrva Timar Andras elnék megkoszonte
az eléadoknak a magas szinvonald, érdekes el6-
addsokat, valamint a hozzasz6lok aktivitasit. Ezt
koévetéen roviden beszamolt az MTA VI. Miisza-
ki Tudomdnyok Osztilyanak legutobbi iilésén az
MTA és a Kormany kozo6tt az akadémiai kutatdin-
tézetek atszervezésével kapcsolatos, folyamatban
1év6 egyeztetésekrol elhangzott tdjékoztatorol. Is-
mertette, hogy az Osztaly (a KJTB tagjai 61%-anak
tamogatdsa alapjdn) hatdrozatban javasolta Barsi
Arpad atjelentkezését a Foldtudomanyok Osztd-
lyabol a KJTB-be és Hennel Sandor koztestiileti
tagfelvételét.

Végiil Dr. Varga Istvan (BME) adott rovid tajékoz-
tatast a KJTB és a Logisztikai Osztalykdzi Allandd
Bizottsdg (LOAB) 2019. szeptember 18-4n, szerddn
a ZalaZone Jarmuipari Tesztpalya meglatogatasa-
val egybekotott, Az dnvezetd jarmiivek fejlesztése-
vel és a kozlekedésre gyakorolt virhaté hatdsaikkal
foglalkozd, kihelyezett egytittes tilésének elokészi-
tésérol. Felajanlotta, hogy az egyéni eljutas nehéz-
ségeire valo tekintettel a BME Kozlekedésmérnoki
és Jarmtimérnoki Kara kész kiilonjaratu autobuszt
biztositani a helyszinre utazashoz. Javaslatat elfo-
gadva a KJTB ugy hatarozott, a titkar altal kikil-
dend6 kérdoivvel célszert felmérni az iilésen részt
venni kivané bizottsagi tagok és allandé meghivot-
tak korét.

Budapest, 2019. junius 6.

Dr. Torok Adam
titkar

Dr. Timar Andras
elnok
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1. BEVEZETES

A kozlekedésbiztonsagi intézkedések 6 célja
egy olyan kornyezet kialakitasa, ahol az 6n-
magukat magyarazo, illetve a kozlekeddvel
egyittmiikddd utak minimalizaljak a balese-
tek kialakuldsdnak lehet6ségét. A mérnoki
megoldasok és a tudatosan cselekvé ember
- mint kozlekedd - kedvezben befolyasolhat6
és fejleszthet$ tényezék. A legnehezebb fel-
adatok kozott a természeti eréforrasok, pél-
ddul a szél, a csapadék és nem utolsé sorban
a vadon él6 allatok jelenléte miatti kockazat
nevesithetéek. A vad és gépjarmi kozotti
konfliktusok altaldban anyagi kart eredmé-
nyeznek, azonban nem ritka a személyi sérii-
1és és a — nem kizardlag a vad szamara — hala-
los kimeneteld baleset sem.

A témdban késziilt tanulminyban [15] fel-
dolgoztuk az 1999-2015 kozott bekovetkezett
vadgdzoldsos balesetek statisztikai adatait, ele-
meztiik a hazai és a nemzetkozi gyakorlatokat,
Osszesen 33 féle intézkedést, tovabba egy ha-
zai esettanulmanyon keresztiil mutattuk be az
azonositott problémadkat.
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2. HISTORIKUS BALESETI ADATOK
ELEMZESE

A probléma mértékének feltarasahoz, tovabba
a beavatkozasi pontok meghatarozasdhoz el-
engedhetetlen a rendelkezésre 4116 adatok fel-
dolgozasa, ezért két adatbazis tobb éves adatait
vizsgaltuk és elemeztiik.

2.1. Bemené adatok

Az Orszagos Vadgazdalkodasi Adattar (OVA), a
Kozponti statisztikai Hivatal (KSH), valamint az
Orszagos Kozuti Adatbank (OKA) 17 évet atfogé
adatait vizsgaltuk, 6sszesen nyolc szempont alap-
jan. A baleseti adatok vizsgalati szempontjai az
utkategoria, baleset kimenetele, év, hdnap, nap-
szak, szaraz vagy nedves burkolat, fekvés (bel-
vagy kiilteriilet) szerinti megoszlas, valamint
a jelenlegi balesetmegel6z6 intézkedés voltak.

2.2. Eredmények
A vizsgalt 17 évben, Osszesen 78 741 db nagy-

vad pusztult el gépjarmiivel valé titkozés ko-
vetkeztében (OVA), ebbdl 1602 db baleset jart

Tordk M., Borsos A.



2.2.2. Balesetek fekvés szerinti megoszldsa

személyi sériiléssel (KSH) annak ellenére,
hogy 16 748 db "szabadon éI6 allatok" veszélyt
jelzd tablat helyeztek ki az orszagos kozutha-
l6zaton (OKA). Ezek a szamok egyértelmtien
mutatjak, hogy a kozlekedésbiztonsag e terén a
beavatkozas elengedhetetlen.

2.2.1. Utkategoria szerinti balesetmegoszlds

A vadgazolasos balesetek utkategoria szerinti
megoszlasa (1. tabldzat) kapcsan elmondha-
td, hogy a vizsgalt 17 évben azok jelent6s ré-
sze (kb. 30%) Osszekotd uton kovetkezett be.
Hangstlyos az I. és II. rendt féutak Osszesitett
ardnya is, ahol dsszességében a balesetek 35%-
a tortént. Az autdpalyak esetében a vadeliitéses
balesetek szdma kicsi (38 baleset). A balesetek
mintegy 24%-a 6nkormanyzati Gton tértént.

Kézenfekvé megvizsgalni az egyes utkategd-
riak balesetstirliségi mutatéit is, figyelembe
véve azok teljes hosszat. (Egyszertisitéssel élve
a hossz tekintetében 2015-6s adatokat haszna-
lunk és eltekintettiink az utkategéridk hosz-
szanak id6beli valtozasatdl.) E mutaté alapjan
egyértelmtien az els6- és masodrendd féutak
rendelkeznek a legrosszabb mutatdval, min-
den ezer kilométeren évente atlagban 6t vad-
eliitéses balesetet mérhetiink. Az autépalydk
esetében ez az érték kettd, ugyanakkor a vizs-
galt 15 év alatt az autopdalyak hossza jelentdsen
nétt, igy a mutatdé 6sszehasonlitva valdjaban
kedvezétlenebb.

Utkategéria Teljes hossz (km) *
autopalya 1144
autout 222
I. rendd f6ut 2169
IL. rendf féut 4772
Gsszekotd ut 17 898
bekots ut 4514
6nkorményzati utak ~170 000
Osszesen ~200719

Bar a legtobb baleset lakott teriileten kiviil
kovetkezik be, mégsem elhanyagolhat6, hogy
a balesetek egyharmada lakott teriileten be-
lal, tobb esetben stirtin beépitett teriileteken
torténik. A belteriileti balesetek koz6tt hdarom
halalos kimenetelt is bekovetkezett. A vadak
él6helyének csokkenése kovetkeztében eld-
szeretettel latogatjak a konyhakerteket, gyii-
molcsosoket, de akar a nyitott kommunalis
hulladéktarolokat is. A vadaszatra jogosultak
el6tt ismeretes, hogy a belteriilet nem mindsiil
vadaszteriiletnek, igy ott vadaszati tevékeny-
séget folytatni csak kiilon engedély birtokaban
lehet, rdadasul beépitett teriileten a golyos 16-
fegyver hasznalata kell§ koriiltekintés mellett
is balesetveszélyes lehet. A beltertileti, f6ként
onkormanyzati utak esetében a preventiv be-
avatkozas mértéke sem elégséges.

2.2.3. Balesetek honapok szerinti megoszldsa

Az 1. dbra jol mutatja az Osszefliggést a gim-
szarvas és az 0z parzasi idészaka, valamint a
vadeliitéses balesetek gyakorisaga kozott. Az
6zbakok aprilistél oktéberig aktivak, az tize-
kedés jalius-augusztus hoénapban, a (szar-
vas)bbégés pedig szeptemberben esedékes a
Karpat-medencében. A kozlekeddk tobbsége
nincs ezzel tisztaban, és a nyari, biztonsago-
sabb utviszonyok mellett elévigyazatlanab-
bul vezet.

Vadgazolasos balesetek Balesetstirtiség
szama ** (baleset/év/1000 km)
38 1,95
0 0,00
200 5,42
371 4,57
528 1,74
85 1,11
380 0,13
1602 0,47

*2015.06.15, **1999-2015

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 4. sz.
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3. HAZAI GYAKORLAT

A megel6z6 intézkedések tarhaza igen széles
korti. Ebben a fejezetben a Magyarorszagon
leginkabb szokdsos intézkedéseket mutatjuk
be, amelyek kozott megtalalhatéak mérnoki,
vaddszati, valamint gépjarmugyartéi kompe-
tenciak. Latni fogjuk, hogy a kozlekedésbiz-
tonsag e targykore nem csupan mérnoki fel-
adat, a vadasz szakemberekkel és vadaszatra
jogosultakkal val6 egytittmiikodés elengedhe-
tetlen, anndl is inkdbb, mivel a feleldsséget a
koztudat leginkabb hozzajuk rendeli.

Az egyes intézkedéseket harom csoportba
osztottuk. A gépjarmivezeték viselkedését
befolyasold intézkedések példaul a veszélyt
jelz6 tablak kihelyezése, valamint az ut men-
ti novényzet gondozasa. A vad viselkedését
befolydsol6 intézkedések a vadfoldmivelés,
szérok, eteték iizemeltetése, hajto-, tereld-
vaddszatok lebonyolitasa, optikai riasztok
kihelyezése és a szaporulat csokkentése. A
fizikai szeparacidt célz¢6 intézkedések a véds-
keritések, vadatjarok, kiugré rampak és texas
kapuk létesitését jelenti. Ezek koziil néhanyat
kiemeliink.

3.1. Ut menti novényzet gondozasa

Az ut menti névényzet gondozésa a parlagfi-
mentesités és az esztétika mellett, az Ut koz-
vetlen kozelében 1év6 allatok lathatdsagat is
eldsegitik (2., 3. dbra). Az utpadkan, arokban
vagy rézstioldalon 1év6 vadat j6 eséllyel észleli
a gépjarmu vezetdje, igy mérsékelni tudja a se-
bességét, ellentétben azzal az esettel, ha a vad
valamilyen n6vényzet takardsdban van. Az tt
menti névényzet gondozdsa leggyakrabban
kozutkezel6i kompetencia, az erdésiilt teriile-
teken viszont az erdétulajdonos feladata a bal-
esetveszélyes novényzet eltavolitasa.

A kozutkezel6k szamara az Orszagos Koz-
utak Kezelési Szabalyzat (OKKSZ) egyér-
telmien meghatdrozza a feladatok gyako-
risagat. Az Osszekoté kategoridgju utakon
- ebben az ttkategdriaban tortént a legtobb
baleset — forgalomnagysagtdl és szolgalta-
tasi osztalytol fiiggben egyszer vagy kétszer
végeznek kaszalast. A bozot- és cserjeirtas-
sal azok a szakaszok érintettek, amelyek a
forgalombiztonsagra negativ hatassal le-
hetnek, illetve télen esetlegesen hoakadalyt
idézhetnek elé [11]. A forgalombiztonsag

Tordk M., Borsos A.
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szempontjabdl itt leginkabb a forgalom és
uttest lathatosagat befolyasolo, trszelvénybe
16g6 novényzet, elszaradt, elkorhadt fak irta-
sa, kivagasa relevans.

Az erdétulajdonosokat az erdészeti hatosag
jogosult kotelezni a balesetveszélyes vagy
lathatésagot, akar vadveszélyt negativan be-
folyasolo fak eltavolitasara, de erre altalaban
kozutkezel6i megkeresést kovetben keriil
sor [5].

3.2. Védokeritések

A mérnokok és vadasz szakemberek altalaban
egyetértenek abban, hogy a vad altal okozott
karok megel6zésének leghatékonyabb médja a
lekerités.

Tobb tanulmany is igazolta [16], hogy a vé-
dékeritések atlagosan 87%-kal csokkentik
az Ozekkel és egyéb nagytestli allatokkal
valé balesetek szamat. Azonban az is meg-
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BAL

ESET=MEGELOZES

ORFK-Orszados Balesetmegeldzési ﬁltﬁmﬁﬂ

allapitast nyert, hogy a balesetek szama nétt
a keritések végénél és a csomopontokban
[2,7,8,13,17, 4]. A keritések végeinél (pl. au-
topalya fel- és lehajtoknal) a vad akadélyta-
lanul jut az tttertiletre. A keritéssel ellatott
szakaszon 1év6 vad nagy problémakat okoz-
hat, egyrészt mert a kijutasa akadalyozott
- be van szoritva —, masrészt a kozleked6k
nem szamitanak ra.

Tovabbi probléma, hogy a keritések telepi-
tésével megakadalyozzuk a migraciot, és
eldidézziik az egyes fajok elszigetel6dését,
szeparacidjat. A ,hermetikus” lezarast ered-
ményez6 keritések kovetkezménye az un.
»keritésstressz” jelenség is, ami dokumen-
taltan nagy karokat okoz a vadallomanyban.
(A keritésstressz azt jelenti, hogy a vad a ke-
rités mentén fol-ala jar, nem eszik, nem iszik,
egyes esetekben el is pusztul) 2016. évben
4179 nagyvad pusztult el a keritések kovet-
keztében, amelynek vadgazdalkodasi értékét
829 550 000 forintra becsiilik [6].

A kozlekedésbiztonsagot, mint elsddleges
szempontot figyelembe véve a keritések telepi-
tését szitkségesnek tartjuk, mivel jelenleg ez a
legjobb modja a vadeliitéses balesetek megeld-
zésének. A vadon €16 allatok és genetikai sok-
szinliségiik védelme érdekében a véddkeritése-
ket minden esetben a megfelel6 mennyiségt és
mindségl atjaréval, kiugré rampaval, tovabba
egyiranyu kapukkal sziikséges kombindlni.
Ezek helyének, tipusanak, mennyiségének és
mindségének meghatdrozasakor célszerti be-
vonni teriiletileg illetékes vadaszati hatésagot,
a tdjegységi févadaszt és a vadaszatra jogosul-
takat.

A védokeritésekhez kapcsolédd kombinalt,
illetve alternativ megoldasokat a kovetkezd
pontban mutatjuk be.

4. KULFOLDI GYAKORLAT

Elmondhatjuk, hogy éghajlattdl, tdrsadalmi,
gazdasagi rendszertSl fiiggetlenil minden
kontinensen nagy kozlekedésbiztonsagi koc-
kézatot és problémat jelent a vadon él6, illet-
ve a szabadon tartott haziallatok jelenléte az
utak kérnyezetében. Ebbél kiindulva vizsgal-

w =y

tuk a Kanadaban, az USA-ban, Brazilidban, a
skandinav orszdgokban, Szaud-Arabidban és
Ausztraliaban hasznalatos megel6z6 intézke-
déseket. A kiilfoldon bevélt gyakorlatok koziil
kett6t mutatunk be, amelyek hazai rendszerbe
torténé adaptalasaval tobb problémat is orvo-
solhatndnk.

4.1. Sziklak, gorgetegek telepitése

A védOkeritések kapcsan, az elézéekben is-
mertettiik a védékeritések egyik legnagyobb
hidnyossagat, amit a végeknél bekovetkezd
balesetek jelentenek. A Trans-Canada autd-
palyan a keritések végénél szikla akadalyokat
helyeztek el (4. dbra), hogy megakadalyozzdk
avad bejutasat [3]. Megfigyeléseik szerint a ke-
rités és sziklamez6 kombinacidja csokkentette
a balesetek gyakorisagat, a balesetek szama a
beavatkozds el6tti hatrol, a telepitést kovetden
kettére csokkent.

A kilfoldi pozitiv tapasztalatok alapjan ha-
zankban is célszerl lenne az alkalmazasi lehe-
tdségek vizsgalata.

4.2. Erzékel6 rendszerek

A rendszer lényege, hogy az Ut mellé telepitett
szenzorok érzékelik, ha egy allat az it bizonyos
kozelségébe kertiil és jelzéseket ad (hang, fény,
stb.) a kozleked8k részére (5. abra). A Kozép-
Floridai Egyetem kutatdsai szerint [9] ezek a
rendszerek hatékonyan csokkentik a balesetek

Tordk M., Borsos A.



BALE,SEﬁ‘::IVIEGELOZES

ORFK-0rszagos Balesetmegeldzesi szuﬂsaﬁ

szamat, a kdrnyezetre gyakorolt karos hatasuk
minimalis (ellentétben példaul a telepitett ke-
ritésekkel), javitjdk az élohely osszekottetést,
valamint kevesebbe keriilnek, mint az egyéb
atkelést segité konstrukcidk. A legtijabb rend-
szerek mar hékamerakkal és olyan szoftverek-
kel rendelkeznek, amelyek képesek a dontés-
hozatalra, igy csak akkor figyelmeztetnek, ha
az 4llat biztonsagi kockazatot jelent. Jovébeli
fejlesztési irany, hogy a rendszer a jarmtivek
fedélzeti szamitogépeire is elkiildje a figyel-
meztetést.

alkalmazdasaval kikiiszobol-

E rendszerek
het6k a védbkeritések altal el6idézett prob-
lémak, mint elszigeteldés, belterjesség és
a keritésstressz. Tovabbi el6nye, hogy kvazi
interaktiv, ezért a standard veszélyt jelz6 tab-
lakkal ellentétben nem 4ll fenn az uthasznalok
altali megszokas esélye.

5. ESETTANULMANY

Az eljarésrend, a tervezés fazisai, valamint a
killonboz6 szakmai szerepvallaldsok vizsgd-
lata érdekében egy folyamatban 1évé utfeldji-
tasi projektrél esettanulmanyt készitettiink.
A 21. szamu, Hatvan - Salgdtarjan elsérendd
féut 2x2 savra bovitése kapcsan, az 1+300 -
48+100 km szelvények kézott mindkét oldalon
védokerités késziil, az okoldgiai kapcsolatok
biztositasara 5 db kétéltdi atjard, 1 db kétéltt -
vidra kombinalt atjard, 1 db kétéltt - kiseml6s
kombinalt aluljaré és 2 db nagyvad feliiljaré
késziilt. A projekttel kapcsolatban személyes
meélyinterju késziilt a tervez6vel, a Nograd me-
gyei vadaszati hatdsag kollégajaval és a tajegy-
ségi févadasszal.

A kornyezeti hatasvizsgalati eljaras soran,
valamint a tervezés minden fazisaban az el6-
irasoknak megfeleléen bevontak az illetékes
szakembereket, és betartottak a vonatkozd
Utiigyi Miszaki Eléirdsokban foglaltakat.
Mindezek ellenére vaddszati szemszogbdl a
projekt mégsem elfogadhatd, mivel a kozel
50 km hosszt kerités mentén csupan 2 db
nagyvad atjar6 épiil. A vadgazda mérnokok
[1, 14] alldspontja szerint a vad nem fog nagy
tavolsagokat megtenni, hogy atjarét keressen,
ezért az Ut nyugati oldalan él6 populacié egy-
részt elszigetelddik, masrészt el van zdrva a
keleti oldalon 1évé Zagyva folyotol, ami eddig
az ivovizet szolgaltatta szamadra. A védokerités
épitése vadaszati szempontbdl a baleset meg-
el6zés céljabdl tamogathatd, de csak megfele-
16 mennyiségli atjard épitésével egyidejtileg.
Ugyanezen problémat a tervez6i oldal kevésbé
érzékeli, és a folytonos kerités épitését tamo-
gatja. Gyakorlatilag a véddkeritések kapcsan a
3.2. pontban részletezett problémak e projekt
folyomanyaként maris megjelentek. Mindha-
rom mélyinterju egyértelmtien ramutatott to-
vabbad arra, hogy a vadasz szakma fokozottabb
részvételére lenne sziikség a tervezési folyamat
soran.

Tovabbi tapasztalat, hogy a kornyezetvédelmi,
a mérnok és a vadasz szakma is tobb atjaro 1é-
tesitését javasolta, a beruhazé NIF Zrt. végiil
2 db atjaro épitése mellett dontétt. Ebben nyil-
vanvaldan a forrasok racionalis felhasznalasa
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is szerepet jatszott, f6leg hogy egy vad feliiljar6
szélessége dupldja, akdr haromszorosa egy két
savos kozuti hid szélességének.

6. KOVETKEZTETESEK, JAVASLA-
TOK

A cikkben részletezett problémékra kiilonbo-
z6 megolddsok javasolhatok. Ezek egy része
nem feltétleniil igényel mérnoki kompetenciat,
de a balesetek megeldzésében ezeknek is nagy
szerepe van.

A belteriileti vadeliitések kapcsan 6nkor-
manyzati szerepvallalast sziikségesnek tar-
tandnk. Az Utiigyi Miiszaki Elirdsok az 6n-
kormanyzati utak tekintetében csak ajanlas
jellegtiek, azonban a belteriileti szakaszokon,
onkormanyzati utak térségében is sziikséges
lehet védokerités létesitése, aminek telepitése
altalaban 6nkormanyzati kompetencia.

A szaporodasi idészakban jelentkez6 nagy-
szamu baleset megel6zése érdekében elen-

gedhetetlen a kozleked8k tdjékoztatasa, illet-
ve a figyelem felhivasa ezekre az idészakokra.
A vezet6i engedély megszerzéséhez elvégzen-
dé tanfolyam oktatasi tematikdjanak ilyen
jellegli bovitése a balesetek megelézésének
egyik alkotdeleme lehet. Kiulfoldon bevalt
gyakorlat, hogy prospektusokkal, brosturak-
kal tdjékoztatjak a kozlekedSket, amelyeken
bemutathaték a veszélyes teriiletek, a koc-
kazatos idészakok vagy akar a vad altalanos
szokasai. Ebben a teriileti illetékességli va-
dészkamardk, nemzeti parkok és az dllami
erdégazdasagok fokozottabb szerepvallalasat
indokoltnak tartanank.

Az L. rendt féutakon jellemzden keritésekkel,
valamint veszélyt jelz6 tablakkal, a II. rendd
féutakon tabldkkal és ritkabban keritésekkel
probaljak a koziatkezelk és a vadaszatra jo-
gosultak a baleseteket megel6zni. A baleseti
statisztikdk szerint ezeken az utakon a leg-
nagyobb a vadeliitéses balesetek stirtisége,
ezért elsddlegesen itt sziikséges a beavatkozas,
illetve a kiilonboz6, alternativ. megolddsok

Tordk M., Borsos A.




bevezetése. Az egyik ilyen mddszer a kerité-
sek végeinél szikla mez8k telepitése, amely-
lyel csokkenthetd a keritések végénél torténd
vadbejutas lehetdsége. A modszert hazdnkban
nem alkalmazzik, viszont a kedvez6 kilfoldi
tapasztalatok alapjan javasoljuk a hazai gya-
korlatba valé bevezetés feltételeinek és lehe-
tdségeinek vizsgdlatat. A keritések hatrdnyait
kikiisz6bolo, alternativ megoldas az érzékeld
rendszerek telepitése, amelyre hazankban nem
volt még példa, ennek vizsgalatat szintén java-
soljuk.

Kilfoldi pozitiv tapasztalatok alapjan java-
soljuk a grafikus, feliratos, non standard,
akar ledes veszélyt jelz6 tablak alkalmazasat
a standard veszélyt jelz6 tablak mellett. Bar
az el6irasoktdl eltérd tablak nem feltétlentil
mentesitik a vaddszatra jogosultakat a fele-
16sség alol, viszont a kozlekedSkre bizonyi-
tottan jobb hatdssal vannak, mint a standard
tablak, amelyeket dltalaban figyelmen kiviil
hagynak.

Az OKKSZ egyértelmien meghatdarozza a
kozutkezel6k szamara a kaszalas gyakorisagat.
A bozét és cserjeirtasnal pedig az (rszelvény,
a hoakadalyok kialakuldsdnak megel6zése,
valamint az uttest lathatésaga élvez prioritast.
A kozuatkezel6knek jelenleg nincs forrasa (és
gyakran kapacitasa sem) arra, hogy a feladat-
tervilkben nevesitett, kotelez6en elvégzendd
feladatokon felill tovdbbi munkakat végezze-
nek. Az esztétikan és a parlagfi mentesitésen
tal, a padkara kilépé vad lathatosaga is priori-
tast kellene, hogy élvezzen. Sziikséges lenne a
tobbletkaszalas, bozot- és cserjeirtashoz szik-
séges fedezet biztositasa, legalabb a kiemelten
veszélyes szakaszokon.

Az Egyesiilt Allamokban a kdzutak terve-
zési utmutatoja definialja az akadalymentes
biztonsagi zéna fogalmat. Ez a biztonsagi
sav az Uttest szEélétél szamitott olyan bizton-
sagi zona, ami lehetdvé teszi az utrdl letért
gépjarmuvek biztonsdgos megallasat, lehe-
téséget ad, hogy a gépjarmiivet az ttra visz-
szakormanyozza vagy visszanyerje folotte
az iranyitast a vezetdje. A biztonsagi zéna
tulajdonképpen egy széles, fiivesitett padka,
valamint kis hajlasszog(i rézsd, ami teljesen

akadalymentes, semmilyen fix targy (pl:
tak, oszlopok, stb.) nem helyezhet6 el benne.
A kialakitdsbdl adéddan lathatova valik az
ut mentén 1évé vad is, csokkentve ezzel az
eliités esélyét.

Az esettanulmany tanulsagai alapjan a kerité-
sekkel kombindlhaté atjarok tovabbi, és konk-
rétabb vizsgalatat tartjuk sziikségesnek, a vad
altali hasznalatra és bekertilési koltségekre vo-
natkozdan.

7. OSSZEGZES

Az emberiség torténelme soran jogot for-
malt arra, hogy a természet erdit és erd-
forrasait a sajat szolgdlataba hajtsa. Az em-
berek szamanak novekedésével egyre tobb
térre van sziikségiink, lakohely, gazdalko-
das, infrastruktura céljara. A teret a termé-
szet rovasara nyerjiik, igy a kézutjainkon
is egyre tobb a nem kivanatos konfliktus
a vadon él6 éllatok és a kozlekedé ember
kozott. Manapsag mar jogszabalyok gon-
doskodnak arrél, hogy a természet kizsak-
manyolasan tal torekedjiink a kialakult
helyzetben az egyensuly megteremtésére,
illetve a természet védelmére. De vajon ele-
gendbek és megfelel6ek-e a kozlekedésbiz-
tonséagi intézkedéseink, hogy az emberi éle-
tet és a faunat is megovjuk? A szamadatok
szerint nem, mert az intézkedések ellenére
is torténnek sulyos, és haldlos kimenetelti
vadgazoldsos balesetek. Vizsgalataink so-
ran bizonyitast nyert, hogy a kozlekedés-
biztonsag e teriilete a mérnok és a vadasz
szakma 0Osszefogasat fokozottabban igény-
li, nagyobb mértékben sziikséges az allami
és onkormanyzati szerepvallalas. A feltart
hidnyossagokra kiilfoldi jé gyakorlatokat is
felhaszndlva javaslatokat tettiink, ezek ko-
zul a legfontosabbak:

o a kozlekeddk tdjékoztatasa a vadon él6
allatok szokasaival és viselkedésével
kapcsolatban, valamint a vezetdi enge-
dély megszerzéséhez sziikséges tanfolya-
mok oktatasi tematikdjanak ilyen jellegti
bévitése;

« Magyarorszagon még nem alkalmazott
modszerekre (sziklamezdk telepitésére,
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érzékelé rendszerek elhelyezésére) vo-
natkozé vizsgalatok, kutatasok miel6bbi
megkezdése;

grafikus, feliratos, LED-es, non-stan-
dard t4bldk alkalmazdsa;

allami kozutak padkainak tobbletkasza-
lasa, azok atlathatéva tétele;
akadalymentes biztonsagi savok kialaki-
tdsa;

a védokeritésekkel kombinalt miitar-
gyak, alul- és feliiljarék tovabbi vizsgala-
ta, a vad altali hasznalat figyelembevéte-
lével.

Remélhetéleg javaslataink kozelebb visznek a
kozuton kozlekedSk és a vadallomany egytit-
tes és fokozott védelméhez.
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Analysis of the traffic

von der Gefahrdung der
% & safety ma.lr:;«ﬁen:ient of Verkehrssicherheit durch
wildlite danger Wildtiere

Influencing the behaviour of instinct-
driven animals is a difficult task. Ex-
cessive intervention in fauna can have
irreversible biological and wildlife con-
sequences, and too little intervention
can result in adverse road safety impacts.
What can we do to reduce the number of
wildlife accidents? Several solutions are

presented in this article.

Die Beeinflussung des instinktgetriebe-
nen Verhaltens von Wildtieren ist eine
schwierige Aufgabe. Ubermifige Ein-
griffe in die Tierwelt konnen irreversible
biologische und jagdwirtschaftliche Fol-
gen haben, wenn sie aber zu wenig sind,
sie konnen ungiinstige Wirkungen auf
die Verkehrssicherheit haben. Was kon-
nen wir tun, um die Anzahl der Kollisi-
onen mit Wildtieren zu verringern? Es
werden in diesem Artikel mehrere Lo-

sungen vorgestellt.
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