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Kozlekedéstelesztés [

Tarsadalmi egyeztetés a kozlekedésfejlesz-
tés szolgalataban — a Consul keretrendszer
adaptaciojanak tanulsagai

A kozosségi beruhazasok megvaldsitasi folyamataban egyre nagyobb
hangsulyt kap a tarsadalmi észrevételek figyelembevétele. Jelen tanul-
many a BKK Zrt. SMART-MR kutatds-fejlesztési projektjének kere-
tében kialakitott keretrendszer segitségével tiz kozlekedésfejlesztési
projekt tarsadalmi egyeztetésének folyamatat és eredményeit mutatja
be, amelyek jelent6s mértékben hozzdjarulhatnak a jovébeli tarsadal-
mi értékelési folyamatok eredményességéhez.
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1. BEVEZETES

Szamos gazdasdgi dgazatban megfigyelhetd,
hogy a kozosségi forrasokbol megvalosuld
beruhdzasok esetén el6térbe keriilnek a tar-
sadalmi észrevételek [1], [2]. A tdrsadalmi
egyeztetés folyamatanak a tervezési fazisba
torténé beépiilése nem csupan az adott beru-
hazas miiszaki tartalmat, gazdasagi jellem-
206it befolyasolhatja a felhasznalé kozosség
szamara kedvez6 irdnyban, hanem nagymér-
tékben hozzajarulhat egy tarsadalmi szem-
pontbdl hasznos projekt elfogadottsiganak
noveléséhez, vagy akar a tarsadalmi preferen-
cidk alapjan nem kivanatos beruhazas elke-
riléséhez is [3].

A fenntarthaté varosi mobilitds tervezé-
si (Sustainable Urban Mobility Planning,
SUMP) gyakorlatanak el6térbe keriilésével
a kozlekedési agazatban is megfigyelhet6 a

tarsadalmi észrevételek fontossiganak no-
vekedése és beépiilése a stratégiai tervezési
és projekt el6készitési folyamatokba [4, 5, 6].
Az egykori Nemzeti Fejlesztési Minisztérium
altal 2017-ben kiadott hazai SUMP ttmutaté6
példaul a kovetkezéképpen fogalmaz: , A mo-
bilitdsi terv kidolgozdsa sordn kiemelten fon-
tos szempont a széles korti, érdemi partnerség
megvalbsitdsa, a tervezés és a megvaldsitds
fdzisaiban egyardnt. Az érintettek bevondsd-
val a tervezés sordn a vdrosi mobilitdst érintd
dontések, igy maga a mobilitdsi terv is jelen-
tés legitimdciot nyer, elfogadottsdga, tdmoga-
tottsdga erésodik.” [7] Ezzel parhuzamosan
alulrdl épitkezd, bottom-up jellegli kezdemé-
nyezéseket is azonosithatunk a hazai gyakor-
latban, mint példdul a Budapest Dialog vagy
a jarokelo.hu, illetve egyarant talalkozhatunk
a civil, a piaci és a kormanyzati szektor sze-
repléi altal tdmogatott kezdeményezésekkel
is, mint a MIZUglénk, az Obuda-Békésme-
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gyer Varosfejleszté weboldalak, valamint a
Budafoki ut kozosségi tervezésének példa-
ja. Erdemes megemliteni, hogy a hazai koz-
lekedésfejlesztési  elképzelések tarsadalmi
egyeztetésének mind program, mind projekt
szinten tobb évtizedes gyakorlata van (pl. az
1990-es években a Lagymanyosi hid megépi-
tését Ovezd tarsadalmi egyeztetés, a 2013-as
Nemzeti Kozlekedési Stratégia tarsadalmi
egyeztetése vagy az egyes kozlekedésfejlesz-
tési operativ programok tarsadalmasitdsa);
ugyanakkor a korabban tapasztalt eljarasok
tartalmukat, mélységiiket és jellegiiket te-
kintve sem azonosak a SUMP moédszertan
vonatkozasdban el6térbe keriilt, illetve az
alulrdl szervez6dé tarsadalmasitasi, kozossé-
gi tervezési metddusokkal.

Jelen tanulmany a BKK Zrt. SMART-MR
kutatds-fejlesztési projektjének keretében ki-
alakitott keretrendszer segitségével tiz kiilén-
boz6 kozlekedésfejlesztési projekt tarsadalmi
egyeztetésének folyamatat és eredményeit
mutatja be. Egy, a tdrsadalmi egyeztetést és
értékelést segité eszkozok, platformok nem-
zetkozi gyakorlatanak vizsgalatara Kkiter-
jedé benchmark kutatds eredményeként a
nyilt forraskéda Consul platform [8] keriilt
kivélasztasra, az elsésorban Budapestet és
vonzaskorzetét érinté kozlekedési projektek
tarsadalmi egyeztetésének céljaval. A korab-
ban tapasztalt tarsadalmi egyeztetési gyakor-
lattol eltéréen e platform alkalmazdsaval a
SUMP megkozelitésnek megfelels, formali-
zalt tarsadalmasitas folytathatd le, amelybdl
Osszehasonlithatd, illetve kvantitativ jelle-
gl kovetkeztetések vonhatok le. A platform
tesztelését, annak eredményeit és az abbdl
levonhaté tanulsdgokat a BKK megbizasabodl
késziilt szakértéi anyag [9] alapjan mutatjak
be a kovetkez6 fejezetek.

2. A CONSUL KERETRENDSZER
ADAPTACIOJA KOZLEKEDESFEJ-
LESZTESI PROJEKTEK TARSA-
DALMI ERTEKELESENEK CELJA-
VAL

A Consul keretrendszer 2019 janudrjaban
megvalosuld tesztje soran egy olyan online fe-
lillet keriilt kialakitasra, amely korlatozas nél-

I izlekedésfejesctés

kiil minden érdekl6dé szamadra elérhetd volt,
igy nem csupan a budapesti lakhellyel rendel-
kez6k szamdra nyilt lehet6ség véleménynyil-
véanitasra [10]. Az 1. dbra a kialakitott valasz-
ado feliiletet illusztrdlja.

A rendszer tesztelése sordn a 1247/2016. (V.
18.) Korm. hatdrozatban [11] kozzétett IKOP
projektlista 2018. november 18-t6l hatalyos
legfrissebb valtozatdnak tiz févarosi vonatko-
zasu projektje keriilt feltoltésre a kialakitott
feltiletre, amelyek a kovetkezdk:

1. MOkorgytrt - északi szektor (10-11. sz.
féutak kozott),

2. Déli 6sszekotd vasati Duna-hid korsze-
riisitése,

3. Budapest Liszt Ferenc nemzetkozi re-
pulétér kotottpalyas kapcsolatanak ki-
alakitasa,

4. M3-as metrévonal infrastruktira re-
konstrukcioja,

5. Trolibusz jarmibeszerzés és kapcsolo-
d¢ infrastruktira-fejlesztés,

6. 1-esvillamos meghosszabbitasa az Ete-

le térig,
7. P+R parkolok épitése,
8. Villamos jarmibeszerzés,

9. Déli HEV vonalak fejlesztése: H6-H7
vonalak korszer(sitése, 0sszekotése és
belvarosi meghosszabbitasa (Kélvin tér
- Csepel és Rackeve kozott),

10. Budapest el6varosi vastti rendszerének
fejlesztése (S-Bahn rendszer kiépitése)
Uj vasuti 6sszekotd alagut épitésével.

A Kormanyzat és a Févarosi Onkormanyzat
altal tamogatott kozlekedésfejlesztési projekt-
javaslatokrodl a mtiszaki tartalom rovid leira-
sa, szakértdi koltségbecslés, valamint a térbeli
elhelyezkedés ismertetése allt rendelkezésre
a valaszadok szdmara. Ezen informaciok is-
merete alapjan - a Consul keretrendszer ko-
tottségeit is figyelembe véve — a kovetkez6 két
moédon keriiltek Osszegyujtésre a tarsadalmi
észrevételek.

1. Az egyes projektjavaslatok megvalo-
sitasanak timogatasa (voting): a pro-
jektrél megadott informacidk alapjan
binaris - tdmogatom vagy nem tdmo-
gatom — valaszadasi lehetdségek 4ltali
véleménynyilvanitas.
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1. dbra: A kialakitott valaszado feliilet a Consul keretrendszerben [9]

‘ SMART-MR Consul

‘4" PROJEKTJAVASLATOK

kdzitt)

megépitésével
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2. Koltségvetési  terv  Osszeallitisa
(budgeting): a vdalaszad6 altal hasz-
nosnak, megvalodsitasra érdemesnek
itélt projektjavaslatokbdl adott, hipote-
tikus koltségkeretet (1000 milliard Ft)
nem meghaladé projektcsomag Gssze-
allitasa.

3. ALEFOLYTATOTT TARSADALMI
EGYEZTETES EREDMENYEI

A teszt elsédleges célja a Consul keretrend-
szer adaptaldsa volt, amelynek sordan 280
regisztralt felhasznald vett részt a projektja-
vaslatok tarsadalmi értékelésében. Az egyes
projektjavaslatok megvaldsitdsanak tamoga-

tasara iranyuld felmérésben (voting) Ossze-
sen 230 felhasznaloé adott érvényes vélaszt.
A koltségvetési terv dsszeallitdsa (budgeting)
esetében mar joval kevesebb, csupan 157 érté-
kelhet6 valaszt regisztralt a rendszer. A teszt-
id6észak - a SMART-MR projekttel Ossze-
figgd kovetelmények miatti — rovidségébol
(3 nap) adddoé alacsony elemszam teljeskortien
megalapozott kovetkeztetések megfogalma-
zdsara nem adott lehetdséget, ugyanakkor
szamos hasznos észrevétel volt azonosithato.
Ilyenek példaul az adatsorokbdl kirajzolédé
altalanos jellegli kovetkeztetések a valaszadok
habitusara, a kérdésfeltevés modjara vonatko-
zdan. Nem vonhatdk le ugyanakkor a valasz-
adok alacsony szama, illetve szocioldgiai jel-

Voros T., Juhdsz M. et al.




lemz6ik ismeretének hidnyaban megbizhatd
kovetkeztetések a konkrét projektjavaslatok
vonatkozasaban.

A lefolytatott tarsadalmi egyeztetés adatfeldol-
gozasi folyamataban hat kiillonb6z6 mutaté-
szam keriilt meghatarozasra az egyes projek-
tek irdnt megnyilvanuld tarsadalmi értékitélet

jellemzéséhez:
1. a projektjavaslatra adott tdmogatdsok
darabszama (db),

2. aprojektjavaslatot timogatdk ardnya az
érvényes vélaszokhoz viszonyitva (%),

3. a projektjavaslatok kozott felallitott
sorrend szerinti rangszam a tamogatda-
sok alapjan (rangszam),

4. a projektjavaslatra pénziigyi forrast al-
lokal6 valaszadok szama (db),

5. a projektjavaslatra pénziigyi forréast al-
lokalé valaszaddk ardnya a koltségveté-
si tervet (budgeting) érvényesen Ossze-
allito valaszadok kozott (%),

6. a projektjavaslatok kozott felallitott
sorrend szerinti rangszam a projektja-
vaslatra pénziigyi forrast allokalé va-
laszad6k szama alapjan (rangszam).

A mutatészamok értékeit az 1. tdblazat tar-
talmazza. A binaris valasztasi lehetdséget
add tamogatas funkciot kitolté 230 valasz-
ado6 koziil a legtobben a Déli HEV vonalak
fejlesztésével (P9) értettek egyet. Ez Osszesen
127 db tamogatast jelent, ami az érvényes va-
laszok 55,22%-anak felel meg. A legkevesebb
tamogatdst — 88 szavazatot, az érvényes vala-
szok 38,26%-at — a Trolibusz jdrmiibeszerzés
és kapcsolodo infrastruktira-fejlesztés cimii
projektjavaslat (P5) kapta. Atlagosan 108,5
tamogatast kapott egy projektjavaslat, amely
az érvényes valaszok 47,17%-a. Az atlag feletti
értékekkel rendelkez6é projektek mutatdsza-
mai szlirke hattérrel talalhatok meg a tabla-
zatban.

Az 1000 millidrd forintos koltségkeret allo-
kaldsat — az Osszesen 1582 millidrd Ft Ossz-
értékd projektjavaslat kozott — érvényesen
elkészité 157 valasz esetében a 18 milliard Ft
becstilt koltséggel rendelkezd Villamos jarmii-
beszerzés cimii projektjavaslat (P8) keriilt be
a legtobb koltségvetési tervbe. A vélaszadok

I izlekedésfejesctés

73,25%-a, azaz 115-en tették be koltségvetési
terviikbe a projektet. A legkisebb gyakorisag-
gal a 650 milliard Ft becsiilt koltséggel rendel-
kez6 Budapest el6vdrosi vasiti rendszerének
fejlesztése (S-Bahn rendszer kiépitése) vij vasiiti
dsszekotd alaguit épitésével (P10) cimt projekt-
javaslat szerepelt a képzeletbeli projektcsoma-
gokban. Osszesen 62-en szavaztak a projekt-
nek forrast, vagyis az érvényesen elkészitett
projektcsomagok 39,49%-aban szerepelt a
projekt. Atlagosan egy projekt 56,50%-0s va-
16szintiséggel keriilt be a valaszaddk altal ké-
szitett koltségvetési tervekbe. Az atlag feletti
értékekkel rendelkezd projektek mutatdsza-
mai sziirke hattérrel talalhatok meg a tabla-
zatban.

A viélaszaddk a rendelkezésre 4116 1000 mil-
liard forintos koltségvetési keretbdl — vara-
kozasainkhoz képest joval kevesebbet - at-
lagosan csupan 774 milliard Ft-ot (77,4%-ot)
koltottek el. A szamadat alapjan a kitolték
pénziigyi tudatossagat feltételezhetjiik, atla-
gosan 226 millidrd Ft nem kertlt elkoltésre.
Tehat a valaszadok jelentds része nem toltotte
ki a teljes koltségkeretet. Vagyis megfigyel-
heté az a magatartas, hogy a kitolt6k érték-
itéletiiket kovetve nem vdlogattak be olyan
projekteket, amelyeket nem tartottak hasz-
nosnak, csupan azért, mert maradt még ren-
delkezésre all6 forras.

A projektjavaslatok tdrsadalmi értékelésének
valtozasat mutatja a két értékelési mod - egy-
szerli timogatas és koltségvetési terv készité-
se — kozott megfigyelhetd kiilonbség a tarsa-
dalmi értékelést leir6 mutatészamokban (1.
tablazat). A 2. dbra a tamogatasok szama és
a projektre pénziigyi forrast allokalok szdma
kozotti kiilonbséget mutatja be. Jol lathato,
hogy a tdmogatasok szdma alapjan csokkend
sorba rendezett (kék szin) projektek kozott tel-
jesen mas sorrend allithaté fel a koltségvetési
terv alapjan (piros szin).

A Kkétféle értékelési modot Osszehasonlitva
megallapithat6, hogy csupan két olyan pro-
jekt (Villamos jarmiibeszerzés (P8), Déli HEV
vonalak fejlesztése (P9)) volt, amely mindkét
értékelési mod esetén atlag feletti eredményt
ért el. Emellett pedig csak egyetlen olyan pro-
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1. tablazat: A Consul keretrendszer segitségével lefolytatott tarsadalmi értékelés
eredményei [9]

Proj llr!jm':ls!:at a?ol_nsit{.j:\ &5 rivid sig s :' alel| T4 _1 seok 3 ].-_:inmf?":h _ 4 :l:ti,::m ; st 5P i - . ‘::.-a-nf.;zﬁ mnk‘
e (g : a (%) EARGIEATE szama (db) arimy: im
P1. MO kdrgyiirii - északi szektor 130 92 40,00% 9 66 42,04% 9 0
P2, Déh Gsszekind vasitn Duna-hid o
Shrcsatilice 38 106 46,09% T 91 57,96% s -2
P3. Liszt Ferenc nemzetkizi repliloter ¥
Kbtbtpilyds kapesolavinak ialakitisa | 191 121 52,61% 2 75 47,77% 8 6
P4, M3-2s metrdvonal infrastrukriva - =
rekonstrukeidja 217 115 50,00% 5 76 48.41% ¥ 2
PS. Trolibusz jirmiibeszerzés és 4 88 38 26% 10 104 66.24% 3 -
kapesolods infrastruktira-fejlesatés D eN20 Lankad =
:G. 1.c.s_\-'il|amos meghosszabbitisa az 11 107 46.52% 6 99 63,06% 4 )
“tele térig
P7. P+R parkolok épitése 3 94 40,87% 8 91 £7,96% 6 -2
P8, Villamos jarmibeszerzés 18 116 50,43% 4 115 73,25% 1 -3
P9, Déli HEV vonalak fejlesziése:
korszeriisités, tsszekités & belvirosi | 320 127 55,22% 1 108 68,79% 2 1
meghosszabbitis
P10, Budapest elovirosi vasii
rendszerének fejlesziése, (1j vasiti G50 119 51,74% 3 62 39.49% 10 7
dsszekitd alagit Epitésével
atlag: 108,50 47.17% 88,70 56,50%

2. abra: A tarsadalmi értékelésben tapasztalhato eltérés az egyszerii tamogatas és

a koltségvetési terv készitése kozott [9]
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jekt (MO korgyiirii - északi szektor (P1)) azono-
sithat6, amely mindkét értékelési mod esetén
atlag alatti eredményt ért el. Ezek a szamok
szintén a sorrend atrendezédésére engednek
kovetkeztetni.

A projektek rangsordanak atrendezédését a
két értékelési mod kozott, vagyis a valasz-
adok preferencidjanak a koltségadatok ko-
vetkeztében torténd véltozasat jol példazza
a Budapest Liszt Ferenc nemzetkozi repiilétér
kotottpalyds kapcsolatdnak kialakitdsa (P3)
cimd projekt, amely rendkiviil népszertinek
bizonyult, amikor arra a kérdésre kellett va-
laszt adni, hogy mely projektek megvalosita-
sat tdmogatja a valaszadd. Ennél a kérdésnél
a 2. legnépszertibb volt a reptéri projekt. Ezzel
szemben, a koltségvetési keret szétosztasakor,
a projekt 191 milliard forintos koltségének is-
meretében, mar joval kevesebb vélaszado tet-
te be képzeletbeli projektcsomagijaba a reptér
kozlekedési kapcsolatanak fejlesztését, a tiz
projekt koziil csak a 8. leggyakoribb elemnek
bizonyult a projektcsomagok képzésekor. Ha-
sonlé folyamat 4llapithaté meg példaul a 650
millidrd forint becsiilt értékt Budapest elévi-
rosi vasiiti rendszerének fejlesztése (P10) cimii
projektjavaslat esetében, amely a 3. helyrél az
utolsd, 10. helyre keriilt a beruhdazasi koltség
figyelembevételével meghozott dontéseknél.
Ellenkez6 iranyu atrendezddés figyelheté meg
ezzel szemben a relative alacsonyabb, csupan
4 milliard Ft becsiilt koltséggel rendelkezd
Trolibusz jarmiibeszerzés és kapcsolédo infra-
struktira-fejlesztés (P5) ciml projektjavaslat
tarsadalmi értékelésében: a 10. helyrél a 3.
helyre Iépett el6 a sorban a koltségvetési terv
készitésekor.

A kérdésfeltevés formaja tehdt alapvetSen be-
folyasolta a valaszadast. Teljesen mas sorrend
rajzolédott ki a projektek kozott a kétféle vé-
leménynyilvanitasi mod esetén. A valaszaddk
preferencidjanak atrendezddése figyelhet6 meg
akkor, ha nem csak a valasztasi lehetdségek
alapvetd tulajdonsagait, jellemz6it ismerik, ha-
nem azok koltségét kénytelenek figyelembe is
venni. Ugyan az egyszerli timogatas (voting)
funkci6 esetében is rendelkezésre alltak a kolt-
ségadatok a projekteket leiré informaciok ko-
z0Ott, ennek tdmogatasi szandékot befolyasolo

I izlekedésfejesctés

hatdsa joval kisebb mértékben jelentkezett,
mint a kemény koltségvetési korlatot alkal-
maz6 koltségvetés készitési (budgeting) funk-
cié esetén. Az alacsonyabb koltségii projektek
szamos esetben elérébb sorolodtak, amikor
korlatos koltségvetés szétosztasa volt a valasz-
adok feladata. A nagyobb koltségti projektek
pedig rendszerint hatrébb sorolédtak a koltsé-
gek figyelembevételekor ahhoz képest, mintha
csupan arrdl kellett nyilatkozni, hogy éltald-
nossagban tdmogatja-e vagy nem a valaszadé
az adott projektet. Ez a jelenség a pénzben
kifejezett koltségek érzékeltetésének fontos-
sagara, dontést befolyasol6 szerepére hivja fel
a figyelmet. A két értékelési mdéd eredményei
kozotti kilonbozéség tehat nem modszertani
hibdra utal, hanem a tadrsadalmi értékitéletben
megnyilvanul6 kiilonbségekre. A koltségvetés
készitési funkcié (budgeting) tehat felelésség-
teljesebb valasztasra, tudatosabb dontéshoza-
talra készteti a megkérdezetteket, mig az egy-
szerl timogatas (voting) a projektek altalanos
népszertliségérdl ad informaciot.

4. KOVETKEZTETESEK,
TANULSAGOK, TOVABBI
KUTATASI IRANYOK

A tesztben szerepeltetett projektek volumenii-
ket és tartalmukat tekintve is vegyesek voltak.
Szerepeltek kisebb és nagyobb koltségigényd,
valamint halozati fejlesztést, bovitést, illetve
csupan rekonstrukcidt vagy amortizaciopot-
last tartalmazé projektek is. A tanulményban
bemutatott tarsadalmi egyeztetési folyamat
sordn a létrehozott keretrendszer a Consul
szoftver két funkcidjat — voting és budgeting -
adaptalta. A két kérdésfeltevési mod egyarant
hasznos, kiilonboz6 tartalmu informéciokat
nyujtott, amelyek egytittes alkalmazasa kont-
roll funkciéval is szolgdl a kapott eredmények
értékelésekor, értelmezésekor. A budgeting
teszt eredményeként dtlagosan a koltségkeret
haromnegyede keriilt elkoltésre, amelynek
alapjan a valaszadok pénziigyi tudatossaga fel-
tételezhetd, mig a voting funkcié a projektek
altalanos népszertiségét mérte fel. A projektek
rangsoraban megfigyelhetd eltérés a kétféle ér-
tékelési eljaras esetén a koltségvetési korlat je-
lenlétének kulcsfontossagu szerepére mutatott
rd az egyéni preferencidkban.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 6. sz.



Kozlekedéstelesztés [

A vizsgalat tovabbfejlesztése torténhet az adat-
telvétel korének szélesitésével, illetve 0j érté-
kelési modszerek alkalmazasaval is. Példaul
egy megismételt, hosszabb teszt keretében a
mintaelemszam noévelése és a valaszadok attri-
butumainak elemzés céljabdl torténd, szélesebb
korti felvétele hozzajarulhat a tdrsadalmi pre-
ferencidk részletesebb vizsgalatahoz. Az adat-
elemzéssel feltarhato osszefiiggések korét bévit-
heti a valaszadok szocioldgiai attributumainak
felvétele, példaul az életkor, nem éslakhely isme-
rete. A projektek sokszintisége és az alkalmazott
kérdésfeltevési mddok nagyobb mintaelemszam
esetén szamos tovabbi érdekes kérdés vizsgala-
tara nyUjthatnak lehetdséget. Vajon tarsadalmi-
lag elfogadhatdbbak-e a kisebb koltségigényt
projektek? KedvezGbb-e a hélozati fejlesztést
tartalmazd, 4j kozlekedési kapcsolatot, eljutdsi
lehetéséget 1étrehozd projektek tarsadalmi el-
fogaddsa, mint a csak rekonstrukcidt, amorti-
zacidpotlast vagy halozati fejlesztést nélkiilozd
egyéb projekteké? Milyen Osszefiiggés tarhatd
fel a projektek tarsadalmi értékitélete és tudo-
manyos alapokon nyugvé értékelése kozott?
A voting és budgeting funkciok alkalmazasa-
nak eredményeként megfogalmazott kovetkez-
tetések drnyalasdra adhat lehetdséget a vizsgalt
projektek tarsadalmi értékelésének Gsszehason-
litasa a projektek tudomanyos alapon nyugvéd
értékelésével. Utobbi kvantitativ értékelés ese-
tén torténhet példaul tarsadalmi (kozgazdasagi)
koltség-haszon elemzéssel (CBA) vagy kvalitativ
értékelés esetén fiiggetlen szakértdi értékeléssel
készitett multikritériumos elemzéssel (MCA).
Mindkét esetben az értékelési modszerek ered-
ményeként el6allt mutatészamok alapjan ké-
szitett rangsorok Osszehasonlitasa javasolhatd.

A Consulplatform egyszert timogatas (voting)
és Kkoltségvetési terv készités (budgeting)
funkcidinak kombindlt alkalmazasaval kiilon-
boz6 projektek, projektcsomagok tarsadalmi
értékelése lehetséges, ugyanakkor a keretrend-
szer lehetGséget nyujt tovabbi harom funkecid -
debates, proposals, collaborative legislation -
adaptalasara is, amelyek megvalositdsara a be-
mutatott teszt sordn nem kerilt sor. A debates
funkcid a tarsadalmi egyeztetést készit6 szer-
vezet altal megadott projektjavaslatok szoveges
véleményezésére ad lehetdséget. A proposals
funkcié alkalmazdsa az érintettek proaktiv

részvételét feltételezi a tarsadalmi egyeztetési
folyamatban, 6n4llé projektjavaslatok megfo-
galmazasat teszi lehet6vé. Tehat nem a meg-
adott informacidtartalom értékelése, hanem
a tarsadalmi szereplSk igényeinek, otleteinek
Osszegyljtése torténhet e funkcié haszna-
lataval. A collaborative legislation funkci6
alkalmazasdnak targya kiilonbozd szoveges
dokumentumok kozdsségi véleményezése. Ez
a funkcié a tarsadalom életét érinté szamos
dokumentum - példaul stratégiai tervek vagy
jogszabaly tervezetek — tobb felhasznald altali,
szimultan észrevételezésére nyujt lehetGséget.
Természetesen ezen hdrom emlitett funkcié a
hazai kozlekedésfejlesztési gyakorlatban nem
teljesen 1j, ugyanakkor a Consul gjszerti, for-
malizalt médon torténd alkalmazasukat teszi
lehet6vé, amelynek szamos hozadéka lehet.

A Consul eszkéz o6t funkcidja (voting,
budgeting, debates, proposals, collaborative
legislation) nemcsak tarsadalmi, hanem intéz-
ményi konzultacié lefolytatasara is alkalmas.
Projektek, projektcsomagok vagy szoveges
dokumentumok esetében is jol meghataro-
zott, transzparens keretek kozott torténhet az
intézményi szereplok kozotti egyeztetés és
véleménycsere. A platform lehetdséget bizto-
sit projektek, stratégiai dokumentumok vagy
egyéb adattartalmak megosztasara, valamint
térképi megjelenitési lehetGségeivel segiteni
tudja egyes tartalmak térbeli vizualizalasat.
A Consul alkalmazdshatdsaga ezért nem csak
a tarsadalmi egyeztetésekre korlatozddik, ha-
nem szakmai, intézményi egyeztetések lefoly-
tatasara is javasolt. Az eszkoz tovabbfejlesztése
nagymeértékben hozzajarulhat mas projektlis-
tak sikeres tarsadalmi egyeztetéséhez, jovébeli
stratégiai, fejlesztési tervek, programok eléké-
szitéséhez is.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] NHS England, 2016. Developing a method
to assist investment decisions in specialised
commissioning: next steps, Consultation
guide. April 2016, London. p. 22.

[2] National Infrastructure Commission, 2016.
The national infrastructure assessment
process and methodology, Consultation
response. October 2016, London. p. 38.

Voros T., Juhdsz M. et al.




I izlekedésfejesctés

(3]

Crane, J., 2018. Why the history of public
consultation matters for contemporary
health policy. Endeavour, 42/1, pp. 9-16.
DOI: http://doi.org/gdhdgh

European Commission, 2013. A concept
for sustainable urban mobility plans.
COM (2013) 913 final, Annex 1. 17.12.2013,
Brussels. p. 5.

Wefering, F. et. al, 2014. Guidelines.
Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan. January 2014. p. 151.
Esztergar-Kiss, D. - Tettamanti, T., 2019.
Stakeholder engagement in mobility
planning. Autonomous. Vehicles and
Future Mobility 2019, pp. 113-123. DOLIL:
http://doi.org/ddpk

Social Consultation in
the Service of Transport

(7]

(8]
(9]

(10]

(11]

TRENECON, 2017. Médszertani utmuta-
to a Fenntarthaté Vdrosi Mobilitasi Terv
(SUMP) készitéséhez. Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium, Budapest. p. 51.
https://consulproject.org/

Trans-Sport Consulting, 2019. Az IKOP
javitasat célz6 SMART-MR akcidterv 6sz-
szeallitasa, Helyzetfeltaras, értékelés és ja-
vaslatok. BKK Zrt., Budapest. p. 95.
https://bkk.hu/2019/01/smart-mr-consul-
eszkozt-tesztel-bkk/

1247/2016. (V. 18.) Korm. hatarozat az In-
tegralt Kozlekedésfejlesztési Operativ Prog-
ram éves fejlesztési keretének megallapita-
sardl

Offentliche Konsulta-
tion im Dienste der

V‘ & Development - The lessons

drawn from the Adaptation

of the Consul Framework

System

Public participation gains more and more
importance in the process of implement-
ing public developments. This paper de-
scribes the method and results of the pub-
lic consultation process of 10 transport
development projects relating to Budapest
and its agglomeration. The research has
been carried out under the framework
of the SMART-MR Research & Devel-
opment project which can significantly
contribute to the success of future social
evaluation processes. The public consul-
tation was conducted by implementing
the Consul public software tool using its
modules, voting and budgeting. Results
have shown the financial consciousness
of respondents in the presence of a budget

constraint.

Verkehrsentwicklung -
Lehren aus der Adaptation
des Rahmensystems Consul

Die Biirgerbeteiligung der Offentlich-
keit gewinnt bei der Umsetzung offent-
licher Entwicklungen immer mehr an
Bedeutung. Diese Studie beschreibt die
Methode und die Ergebnisse des offent-
lichen Konsultationsprozesses von 10
Verkehrsentwicklungsprojekten im Zu-
sammenhang mit Budapest und seiner
Agglomeration. Die Analyse wurde im
Rahmen des SMART-MR Forschungs-
und Entwicklungsprojekts durchgefiihrt,
das mafgeblich zum Erfolg kiinftiger
sozialer Evaluierungsprozesse beitragen
kann. Die offentliche Konsultation wur-
de durchgefiihrt, indem das offentliche
Softwaretool von Consul unter Verwen-
dung seiner Module, Abstimmung und
Budgetierung implementiert wurde. Die
Ergebnisse haben das Finanzbewusstsein
der Befragten bei vorhandenen Budgetbe-
schrankungen gezeigt.
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Az elso vilaghaboru utani vasuti valtozasok
az osztrak-magyar hatar mentén'’

Vasuttorténet

A feldolgozott téma fontos, iddszer(i és érdekes. Fontos, mivel a vasuti
kozlekedés valtozasait irja le az I. vilaghdborut kovetd években. 1d6-
szer(l az I. vilaghabora 100 éves évforduldjara irt tanulmanyok sora-
ban. Erdekes a hdboru egy régio, az osztrak-magyar hatdr kozlekedé-
sére — kiemelten a vasuti — gyakorolt hatasainak elemzése és értékelése.
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1. BEVEZETES

Koézismert, hogy Magyarorszag az elsé vi-
laghaborut kévetGen a vesztes orszagok kozé
tartozott. A haboru okozta valsdghelyzetben
politikai valtozasok sora kovetkezett be: az
Osztrdk-Magyar Monarchia felbomlasa, 6szi-
rozsas forradalom, koztarsasag kikialtasa,
baloldali fordulat: proletdrdiktatira (Tandcs-
koztarsasag), majd jobboldali fordulat, kirdly
nélkili kiralysag, kozben honvédé haboru
a megszallo (cseh, romdn, szerb stb.) csapa-
tokkal szemben. Az els6é vildghaborut lezard
békekotések  kovetkeztében Magyarorszag
elveszitette a nyugati hatérsavjat (Orvidék).
E teriileten alakult meg 1922. januir 1-jén
Ausztria Burgenland tartomdnya. A teriilet
elcsatolasa elleni tiltakozasul tort ki a nyugat-
magyarorszagi felkelés 1921. augusztus 28. és
november 4. kozott.

—_

A Gy6rben 2019. mércius 21-22-én megrendezett Kozlekedéstudoma-
nyi konferencian elhangzott és a konferencia CD-kiadvanyaban meg-
jelent tanulmény kozlése. Kalocsai Péter: Vasuti valtozdsok és hatdsai
az osztrak-magyar hatar mentén az elsé vilaghabord utdn. In: Gaal
Bertalan - Horvath Baldzs - Horvath Gabor (szerk.): Kozlekedés-
tudomdnyi konferencia, Gy6r. 2019.03.21-22. Gyér, 2019. (CD). 17p.

A tanulmany bemutatja, hogy miként hatot-
tak az emlitett politikai valtozasok az 4j oszt-
rak-magyar hatdr menti térségre, annak vas-
uthaldzatara, f6leg a régid legnagyobb vasuti
csomoépontjara, Szombathelyre, valamint a la-
kossdg mindennapjaira. Jelen tanulmany any-
nyiban djszert, hogy a széban forg6 vasutvo-
nalak torténetével foglalkozd szakirodalmak
inkabb az épitéstorténetekre koncentralnak,
s csak kevésbé érintik a vizsgalt idGszakot és
szempontokat. A jelenleg hasznalatos nemzet-
kozi gépkocsi jelek segitenek eligazodni abban,
hogy a tanulmanyban emlitett — esetleg kevés-
bé ismert — telepiilések ma mely orszagokban
taldlhatok.

2. AZUJHATAROK ES A VASUTAK

Az els6 vilaghaboru utan meghuzott Gj hata-
rok tobb nyugat-magyarorszagi vasutvonalat
kettévagtak, felszabdaltak vagy megcsonki-
tottak. A teriiletvesztések kovetkeztében a
Magyarorszagot Ausztridval 6sszekotd vasut-
vonalak mindegyikén rovidiilt a magyar fenn-
hatdsag ala esd szakasz. A vizsgalt térségben
esetenként olyan abszurd helyzetek alltak eld,
mint példaul két magyar varost, Készeget és
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Sopront vagy Készeget és Csepreget 0sszeko-
t6 vasutvonalak - az osztrak vasuthalézathoz
val6 kapcsolddas nélkiil - Ausztridhoz keriil-
tek, vagy a Sopron-Kismarton(Eisenstadt)-
Pozsony(Bratislava) vaspalya feldarabolasa,
amelyen harom orszdg osztozott.? A hatar-
meghuzasoknal a vaspalyak rentabilis miikod-
tetésének szempontjai nem, vagy csak kevésbé
érvényesiiltek.

Kettévagott vasutvonalak:

o Gyé6r(H)-Hegyeshalom(H)-Pandorfalu/
Parndorf(A)-Bruck(A)-Bécs/Wien(A)

o Sopron(H)-Vulkapordany/
Waulkaprodersdorf(A)-Lajtadjfalu/Neufeld
an der Leitha(A)-Ebenfurt(A)

« Sopron(H)-Agfalva(H)-Nagymarton/
Mattersburg(A)-Wiener Neustadt/
Bécsujhely(A)

o Fert6szentmiklos(H)-Nezsider/Neusiedel
am See(A)

» Szombathely(H)-Csorna(H)-
Hegyeshalom(H)-Pozsony/Bratislava(SK)

o Szombathely(H)-Rohonc/Rechnitz(A)-
Pinkaf6/Pinkafeld(A)

o Kormend(H)-Némettjvar/Giissing(A)

o Szombathely(H)-Koérmend(H)-
Gyanafalva/Jennersdorf(A)-Graz(A)

Felszabdalt vasutvonalak:

 Sopron(H)-Kismarton/Eisenstadt(A)-Po-
zsony/Bratislava(SK)

o Koszeg(H)-Felsépulya/
Oberpullendorf(A)-Sopron(H)

o Készeg(H)-Fels6laszl6/Oberloisdorf(A)-
Csepreg(H)-Sarvar(H)

A vasutvonalak konnyebb és rentdbilis mu-
kodtethetdsége, a varosok vonzaskorzete, va-
lamint a lakossag érdekében a magyar kiildott-
ség a béketargyalason a XXVIL. jegyzékében
kiilon kérte a K8szeg—Sopron vasutvonal teljes
egészében magyar fennhatdsag alatt vald ha-
gyasat, illetve a Sopron-Pozsony és a Szombat-
hely-Pozsony vasutvonalak Pozsonyligetfaluig
magyar kézben hagyasat. Utobbi kérelem oka
az volt, hogy Pozsonyligetfalunal agazott el a
Pozsony-Sopron és a Pozsony-Szombathely

2 Horvith Csaba Sandor: Sopron kérnyékén zakatold vicindlisok a kez-
detektsl 1920-ig. Gydr, 2018. 134,, 136., 201. p.
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vasutvonal.’ A megalapozott magyar kérel-
meket nem tdmogatta a békekonferencia, a
csehekét viszont igen. A trianoni békedikta-
tum (306. cikk) ugyanis vonatjaratasi jogot
biztositott az Ujonnan létrehozott csehszlo-
vak allamnak Pozsonybdl Szombathelyen at
Fiumébe, ugyanakkor Magyarorszdg nem
kapott ilyen lehet8séget a szdban forgd ad-
riai kikotd elérésére. (Fiume az elcsatolasaig
Magyarorszag egyetlen tengeri kiko6téje volt.)
A csehszlovak vonatatvezetési jog altal érin-
tett vasatvonalak: a kettévagott Pozsony-
Szombathely vasttvonal, vagyis a Pozsony/
Bratislava(Sk)-Hegyeshalom(H)-Csorna(H)-
Szombathely(H)-Zalaszentivan(H)-
Nagykanizsa(H)-Murakereszttar(H) ut-
irdinyon az Adriai-tenger felé, Fiumébe/
Rijekaba(HR), valamint egy alternativ ttira-
nyon is, a Pozsony/Bratislava(SK)-Sopron(H)-
Biik(H)-Szombathely(H) vasutvonalon - to-
vabbiakban az el6z6 utirannyal megegyezve
- szintén az Adria felé. A békeszerz6dés 305.
cikke el6irta, hogy Csehszlovakia kivanalma-
ra Magyarorszag koteles a Pozsony-Szombat-
hely-Nagykanizsa vastitvonalat megjavitani.*

A hatarvaltozasok altal leginkabb érintett
vasuttarsasagok a Déli Vasut (teljes nevén:
Csaszari és Kiralyi Szabadalmazott Déli Vas-
pélya-tarsasag), amelynek vasutvonalai négy
allamhoz (Ausztria, Magyarorszag, Olaszor-
szag, Szerb-Horvéat-Szlovén Kiralysag) keril-
tek,a GYSEV (Gy6r-Sopron-Ebenfurti Vasut),
a MAV (Magyar Allamvasutak) volt, valamint
még néhdny HEV. Az allamvasutaknak Szom-
bathelyen tzletvezetésége miikodott, amely-
nek hataskére Eszak- és Nyugat-Dunéntilra
terjedt ki. Az orszag teriiletvesztéseinek és az
atszervezéseknek a kovetkeztében 1920-ban a
vonalhalézata 1297 km hosszu volt, ezt az ér-
téket az akkori hét tizletvezetdség koziil csak a
pécsié haladta meg.® Az érintett allamok 1923-

3 Eperjesi Laszlo: Magyarorszag kozlekedése a trianoni békeszerzodés
utdn. A nemzetkozi kapcsolatok alakulasa 1920-1938 kozott. In: Hiittl
Pal (szerk.): A Kozlekedési Muzeum évkonyve. IX. kot. 1988-1992.
Bp., 1994. (tovébbiakban: Eperjesi, 1994) 150. p.

4 Az 1921. évi XXXIIL torvénycikk. A trianoni békeszerzodés teljes
szovege. 305-306. cikk. In: http://www.magyarkollegium.hu/pdf/
trianon4.pdf. (megtekintve: 2019. febr. 6.); Eperjesi, 1994. 145., 156. p.

5 Mezei Istvan (szerk.): A magyar vasit kronikdja a XX. szdzadban. 2.
kiad. Bp., 2009. 73. p.
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1. térkép: Eszak- és Nyugat-Dunantul vastthalézata 1913-ban. A térképet rajzolta:

Frisnyak Zsuzsa

ban egyeztek meg a Déli Vasut tjjaszervezésé-
rél, amelynek 4j neve Duna-Széva-Adria Vas-
uttarsasag lett. A koznyelvben sokaig tovabb
élt a korabbi elnevezés (Déli Vasut).

3. TANACSKOZTARSASAG (1919.
MARCIUS 31. - AUGUSZTUS 1.)

Még fél év sem telt el az elsé vilaghaboru
befejezése utdn, amikor Magyarorszagon
kommunista dllamcsinyre, proletardiktatara
bevezetésére keriilt sor. A Tanacskoztarsasag
idején a vasutak igazgatasara megszervezték a
Vasuti Direktériumot, az tizletvezetéségeken

és az 6nallé miihelyekben a Vastti Tanacsot,
a kozlekedési tizemeket, vallalatokat mun-
kasellendrzés ala helyezték. Néhany gézmoz-
donyt az 4j rendszer szinére, vagyis vOrosre
festettek. A Szombathelyi Vasuti Tandcs 1919.
aprilis 25-én adta hiriill, hogy a Forradalmi
Korményzétanacs besziintette valamennyi
tavolsagi gyorsvonat kozlekedtetését, ezért
egy idére megszakadt a vasuti dsszekottetés
Vas megye és a fovaros kozott is. Szombat-
hely élelmiszerellatasa érdekében megma-
radt a forgalom Rohonc, Készeg, Hegyfalu
és Kormend felé. A lakossag vasuti utazasat
ugyanakkor korlatoztak, engedély kiallitasa-

Kalocsai P.




2. térkép: Az uj osztrak-magyar hatar altal kettévagott vasutvo-
nalak tobbsége. Forras: Kovér Istvan (szerk.): Szaz éves a vasut-
igazgatas Szombathelyen. I. kot. Szombathely, 1995. 142. p.

Vasuttorténet

Vas megye székhelye
biiszkélkedhet azzal,
hogy a proletardikta-
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Gycr felé
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MAV venala

A magyar—osztrak atmentd vasoti forgalom kialakulasa a haszas években

tdra megbuktatasara
a magyar vasutassig
felé az els6 felhivast
Szombathelyen tették
kozzé 1919. janius
1-jén. A kibontakozé
vasutassztrajknak,
amely hamar A4tter-
jedt a kornyezé vas-
uti  csomoépontokra
(Celldomolk,  Gyér,
Készeg, Sarvar, Sop-
ron stb.) gazdasagi és
politikai kivalté okai
voltak. Ugyanakkor
az orszag nehéz hely-
zetében tobbek ko-
z6tt kovetelték, hogy
a Forradalmi Kor-
manyzdtandcs olyan
korménynak adja at
a helyét, amellyel az
antant hajlandé tar-
gyalni. A tandcsha-
talom nagy erékkel
torte le a sztrajkot.
Szamuely Tibor nép-
biztos janius 6-an
pancélvonataval vé-
gigment a Szombat-
hely-Készeg-Sopron
vasutvonalon kézben
kivégeztetett sztrajko-
lokat, ellenforradal-
marokat.°

B30 voncla

GYSEV vonela

Sopron-kdszeg: hav vonala
Sapron-pezsery’ hév vanzla
Dunantili kév vanala
Szombathely-pinkafan hév vergla
Karmend-rémz by var hév vonala

Orszagharar

hoz kototték. 1919. junius 6-atdl sziineteltet-
ték Magyarorszagon a polgari aruforgalmat
a vasaton. Ebben az idészakban Szombat-
helyt a févarossal naponta két, Pozsonnyal,
Sopronnal, Nagykanizsaval, Készeggel, Kor-
menddel és Rummal napi egy-egy vonatpar
kototte Ossze. Ugyanakkor a Szombathely-
Rohonc-Pinkafé vasutvonalon csak minden
paratlan napon jartak vonatok. Junius 27-én
a helyi sajté Szombathelyrdl Szentgotthard-
Gyanafalva és Muraszombat felé utazok sza-
madra is kdzolt menetrendet.

4. A VASUTI KOZLEKEDEST
BEFOLYASOLO TENYEZOK

4.1. Kozlekedési infrastruktura

A hdborus viszonyok miatt a kozlekedési inf-

6 Kalocsai Péter: Vasuti valtozasok és hatdsai az osztrak-magyar hatr
mentén az elsé vilighabort utan. In: Gaal Bertalan - Horvith Balazs
- Horvith Gébor (szerk.): Kozlekedéstudomanyi konferencia, Gyor.
2019.03.21-22. Gyér, 2019. (CD). (tovabbiakban: Kalocsai, 2019.) 4-5.
p.; Kovér Istvan: Vasutassztrajkok a Szombathelyi Igazgatdsag teriile-
tén. Szombathely, 1994. (tovabbiakban: Kovér, 1994.) 21-29. p.
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rastruktura allapota romlott. A vasutak és a
kozutak esetében is csak a legsziikségesebb
karbantartdsokat végezték el. A vasuti palya
javitasinak nehézségei miatt sebességkorlato-
zasokat vezettek be. Csak 1921 oktdéberében
emelték fel 70 km/h-ra a gyorsvonatok sebes-
ségét” A ,gyors tehervonatokat” a MAV csak
1925-t6l jaratta ismét ,,békebeli gyorsasdggal.”

4.2. Vasiti jarmiivek

A belgradi katonai konvenci6 (1918. nov. 13.)
rendelkezése szerint a megszallo szovetséges
csapatok szamdra és a szerb kozlekedési esz-
kozokben a haboru kovetkeztében keletkezett
hidny pétldsaira Magyarorszagnak biztositani
kellett 2000 db vagon és 100 db mozdony nor-
mal nyomtavolsagd, valamint 600 db vagon,
50 db mozdony keskeny nyomtavolsagu vasuti
jarmuvet.’ Rengeteg mozdony, személy- és te-
hervagon maradt a megszallt orszagrészeken,
valamint a megszall6 roman csapatok tobb
ezer vasuti jarmivet tulajdonitottak el’® A
trianoni békediktatum rendelkezéseinek ko-
vetkeztében a vasuti kocsik fele, a mozdonyok
negyede maradt csak magyar tulajdonban."
A megszallé csapatok és Trianon, vagyis az
orszagcsonkitds miatt, tobb hullamban ér-
keztek magyar menekiiltek. Kell§ szamu iires
lakas hijan tobbnyire csak vagonokban tudtak
elhelyezni 6ket. Szombathelyen 20-40 vagont
foglaltak le ebben az idészakban a menekiil-
tek. Magyarorszagon a vagonlakdk szama
folyton emelkedett, 1922. janudr 18-an 4500
kocsiban, a vagonpark egyharmadaban éltek
kényszertségbdl az elszakitott részekrdl me-
nekiilt vagonlakok.? ,A romdn megszdllds
Gket is hazdtlanokkd tette” — irta a Vasvarme-
gye cim napilap a két éve mdr a szombathelyi

7 A gyorsvonatok sebességét novelik. = Vasvirmegye, 1921. okt. 26. 2. p.

8 A gyors tehervonatok menetét. = Vasvirmegye, 1925. jin. 5. 2. p.

9 Romsics Igndc (szerk.): Magyar torténeti szoveggytjtemény, 1914-
1999. 1. két. Bp., 2000. 67. p.

10 Eperjesi, 1994. 143. p,; Tisza Istvin: A magyarorszagi vasuthalozat
dllapota és valtozasai 1915-1944 kozott. In: Kovacs Laszlo (szerk.):
Magyar vasittorténet. 5. kot. 1915-t6l 1944-ig. Bp., 1997. 59. p;
Vagoncsere Ausztridval. = Vasvirmegye, 1919. apr. 30. 3. p.; Nem javul
a vonatkozlekedés. = Vasvirmegye, 1920. marc. 21. 2. p.

11 Frisnyak Zsuzsa: A magyarorszagi kozlekedés kronikdja, 1750-2000.
Bp., 2001. 156. p.

12 Kalocsai, 2019. 5. p.

palyaudvaron vagonokban él6 erdélyi mene-
kiiltekr6l."? 1925 januarjaban még megoldat-
lan volt a szombathelyi vagonlakok helyzete.

Kényszertiségbdl jellemz volt sériilt személy-
kocsik kozlekedtetése: betort ablakok, az ajtd-
kat nem lehet becsukni stb. 1921 janudarjaban
az illetékes miniszter utasitotta a MAV-ot,
hogy a személykocsik vilagitasat javitsak meg
és gondoskodjanak a jarmivek kifogastalan
rendbehozatalarol. 1921 végétél a MAV jel-
zés helyett A. V. Hungéria feliratot festettek
a vasuti jarmivekre. A vizsgalt idészakban
mindvégig jellemzé volt, hogy se a személy-, se
a teherforgalom tamasztotta igényekhez nem
allt kell6 mennyiségii vastti jarmi a rendelke-
zésre."

4.3. Szénhiany - iizemanyaghiany

Szénhidny miatt gyakran korlatozni vagy szi-
neteltetni kellett a vasuti forgalmat - kiilono-
sen télen. Ez hatdssal volt a postaforgalomra
is, mert a vasat nem szallitotta a postat sem.
A magyarorszagi szénbanyak tobbsége idegen
kézbe keriilt. A Tanacskoztarsasag miatt boj-
kott volt Magyarorszag ellen, kiilf6ldré]l nem
kaptunk szenet. A korabeli vélemény az volt,
hogy a vastti forgalom csak akkor lesz bizto-
sitva, ha a Pécs kornyéki banyak felszabadul-
nak a szerb megszallas aldl. A szénhiany mi-
att gyakran nem fiitotték a személykocsikat,
legfeljebb csak az éjszaka kozlekedbket.> A
trianoni békediktatum rendelkezése alapjan
Magyarorszagnak - jovatétel cimén - 5 évig
vontatészenet kellett szallitania a Szerb-Hor-
vat-Szlovén Kiralysagnak.'®

A sulyos problémaval mind az illetékesek,
mind a sajto sokat foglalkozott. A Vasvarme-
gye cimi napilap 1919 oktdberében a kovet-
kez6t irta: , Az lizletvezetdség mindent elkovet,
hogy szenet szerezzen s megindithassa a sziine-

13 A szombathelyi vagonlakok kozott. = Vasvarmegye, 1922. dec. 6. 2. p.
14 Kalocsai, 2019. 5-6. p.
15 Kalocsai, 2019. 6. p.

16 Az 1921. évi XXXIIL torvénycikk. A trianoni békeszerzddés teljes
szovege. V. Fiiggelék. 1.§. In: http://www.magyarkollegium.hu/pdf/
trianon4.pdf. (megtekintve: 2019. febr. 6.)
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telé vonatokat.™ A ,kereskedelmi miniszter ki-
ldtdsba helyezte, hogy a személyvonatokat fiite-
ni fogjdk” - tuddsitott a szombathelyi sajté egy
évvel kés6bb.'® 1921. oktdber 25-én arrdl adott
hirt a Vasvdrmegye, hogy a MAV még abban a
hénapban ,,megkezdi a vasiiti kocsik flitését. Az
idén tehdt az utasok nem lesznek kitéve annak
a veszedelemnek, hogy félig megfagyva szdll-
janak le a vasiti kocsikbol.™® 1922-ben mar
oktdber 1-jén megkezdték a személyvonatok
flitését. 1923 aprilisatdl viszont mar nem fu-
tottek, pedig el6fordult, hogy hajnalra a fagy-
pont kozelébe hiilt le a levegs.?

4.4. Vasiti személyzet

Kényszer(iségbdl alacsonyan tartottak a vasuti
alkalmazottak bérét, ezért a vasutasok sztrajk-
jaira keriilt sor, példaul a mozdonyvezetSkére
1923. augusztus 2-atél 4-éig. 1923-ban a MAV
vezetése belatta, hogy a vasutasok anyagi hely-
zetén javitani kell, de forrdshidny miatt erre
csak a létszamcesokkentésbdl adodé megtaka-
ritas révén latott lehetéséget. A sztrajkok sorat
szinesitette a mar emlitett proletardiktatura
elleni (1919. junius 1-6.) szervezkedés.” A Ta-
nacskoztarsasagban aktiv szerepet véllalé vas-
utasok ellen eljaras indult.>?

4.5. Az utazokozonség nehézségei

Korabban a Monarchia belsé hataranak sza-
mité osztrak-magyar hatdron kénnyedén at
lehetett kelni. Az Osztrak-Magyar Monarchia
felbomldsa utdn hataratlépési igazolvannyal
(egy alkalomra adtak, 8 napig volt érvényes)
lehetett csak az egyik orszdgbdl a masik-
ba utazni. Fehringtél Graz felé csak a grazi
renddr-igazgatdsag altal kiallitott engedéllyel
rendelkezd utasok utazhattak tovabb. A meg-
szallo csapatok miatt is korldtoztdk a vonat-

17 Szénhidny miatt sziinetel vonatok. = Vasvirmegye, 1919. okt. 29. 3. p.
18 Nem korldtozzak a Mav. forgalmat. = Vasvirmegye, 1920. okt. 27. 3. p.
19 A vasiti kocsik fiitése. = Vasvarmegye, 1921. okt. 25. 2. p.

20 Kalocsai, 2019. 6. p.

21 Csikos Istvan: A magyar vasutak torténetének fontosabb kozlekedés-
és gazdasagpolitikai eseményei 1915-t6] 1944-ig. In: Kovacs Lészlo
(szerk.): Magyar vasuttorténet. 5. kot. 1915-t6l 1944-ig. Bp., 1997. 49.
p.; Kovér, 1994. 21-42. p.

22 Tisztogatds a vasitnal. = Vasvarmegye, 1919. szept. 21. 3. p.
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forgalmat, példdul Fejér megye székhelyének
roman megszallasa miatt egy ideig nem jartak
a vonatok Szombathelyrél Székesfehérvirra,
illetve azon keresztiil Budapestre — csak 1919.
oktdéber 10-én indult Gjra a vasuti forgalom.
Nagyon kedvezétlen tényez6 volt, hogy a me-
netrendek gyakran valtoztak, a vasuti menet-
dijak pedig allandéan emelkedtek, példdul
1920 juliusaban 100%-kal. 1922. november
20-4tdl a személy- és a teherdijszabast 100%-
kal, a poggyasz- és kutyaszallitdast 200%-kal,
az expresszaruét 300%-kal emelték. A szegény
emberek szamara szinte megfizethetetlenné
valt az utazds. Menetkedvezményekben csak
kevesen részesiiltek: koztisztviselok, katona-
tisztek, vasutasok és csalddtagjaik (arcképes
igazolvanyok). A munkasok tigynevezett mun-
kasbérletet valthattak, amely csak bejardsra
(a munkahelyre és hazautazasra) jogositott.
A menetkedvezményeket sem lehetett mindig
igénybe venni, példaul 1922 novemberében
a nagy zsufoltsdg és a szénhidny miatt a Déli
Vasut felfiiggesztett minden kedvezményt - a
meérsékelt 4rd, valamint a szabadjegyeket is — a
Szombathely és Nagykanizsa kozott kozlekedd
valamennyi személyvonatan.

Gondot okozott a lakossagnak, hogy a vasut-
tarsasagok mikor, milyen pénzt fogadtak el az
Osztrak-Magyar Monarchia felbomlasa és a
hatalomvéltasok miatt: a Monarchia felbom-
lasa el6tt nyomtatott kék pénzeket (korona),
vagy a felbomldsa utin az Osztrak-Magyar
Bank kliséivel Budapesten nyomtatott agyne-
vezett fehér pénzeket (korona), utébbiak a Ta-
nacskoztarsasag ideje alatt hullamos héatlappal
késziiltek.?

4.6. A korabeli vasuti forgalom altalanos
jellemzdi

Hiaba fejez6dott be az elsé vilaghabord, a bol-
dog békeid6k vonatforgalmat, jaratstirtiségét
nem tudtak visszaallitani, megmaradt — a ko-
rabeli szohasznalattal élve - a vasuti kozleke-
dés ,redukdldsa”. Csak toredéke kozlekedett
a személyszallité vonatoknak.** Mig 1912-ben
naponta 90 személyszallité vonat indult, il-

23 Kalocsai, 2019. 6. p.
24 Kalocsai, 2019. 7. p.
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letve érkezett a szombathelyi vasutallomasra,
addig® 1920 novemberében hétkoznapokon
csupan 36, és 1923-ban is még csak 52. A kevés
teheraru miatt nem volt érdemes kiilon teher-
vonatokat jaratni, féleg a mellékvonalakon.
Gyakran csak vegyes (személy és teher egyiitt)
vonatot inditottak, amelyek a kozbensé al-
lomésokon végrehajtott tolatdsok és a vasuti
szerelvények 0Osszeallitdsa miatt rengeteget
késtek, példaul a Szombathely kézeli Rumbol
rendszeresen fél 6rat. A Szombathely-Kdszeg—
Sopron vonalon csak egy vegyesvonat kozleke-
dett 1921-ben. Nem volt ritka eset a tehervona-
tok vagonjainak feltorése, kifosztdsa sem.

A kardcsonyi és az Gjévi (szilveszteri) idszak-
ban a személyforgalmat rendre leallitottak,
kivételt képezett a Balaton expressz. 1919.
december 23-an 24.00 6ratél 1920. januar
2-an 24.00-ig sziinetelt a személyszallitas a
magyarorszagi vastitvonalakon (a Déli Vasuti
és a MAV Szombathelyt érintd vonalain is), a
postat a tehervonatokkal tovabbitottak.

A katonai és a hadifoglyokat szallité vonatok
elsGbbséget élveztek. Utdbbibdl tobb is at-
ment a szombathelyi palyaudvaron, példaul
1919 novemberében olasz hadifoglyokat szal-
lité vasuti szerelvény, 1920 juliusaban pedig a
Kelet-Szibériabol jové elsé hadifogolyvonat.
A tovabbi Szombathelyt érinté hadifoglyokat
szallitd vasuti szerelvényekr6l a helyi sajté is
hirt adott. Ugyancsak elsdbbséget élveztek a
killonvonatok: példaul Horthy févezéré 1919
szeptemberében, vagy Schnetzer Ferenc had-
tigyminiszteré az év oktoberében, IV. Karolyé
az els6 kiralypuccs idején, 1921 tavaszan. Bi-
zonyos rendezvények, iinnepségek alkalmaval
ebben az id6szakban is kézlekedtettek kiilon-
vonatokat, példaul Szombathelyrél Készegre
az 1920. évi nemzeti tinnepségekre, a vasvari
és a bucsuszentldszlo6i bucsukra.

Jellemz6 volt a zstfoltsag. A vasuti kocsik tete-
jén is utaztak a kevés személykocsi és féréhely
miatt. Sokan lemaradtak a vonatokrél, nem
fértek fel. A MAV Igazgatéséga 1921 novem-

25 Kalocsai Péter: A dualizmus kori Szombathely. = Vasi Szemle, 1997. 5.
sz. 622. p.; Kalocsai Péter: Varosi tomegkozlekedés a Nyugat-Dunantu-
lon, 1867-1914. Szombathely, 2011. 37. p.

berében megtiltotta, hogy maganszemélyek
nyitott tehervagonokban elhelyezett kiildemé-
nyekkel utazzanak.?® 1922-ben is a személyvo-
natok nagymértékii zsufoltsagardl cikkezett
a szombathelyi sajto: ,nagyon sok vonatrol le-
maradtak az utasok, annyira zsiifoltak voltak a
kocsik ... még a helyiérdekii vasutakon is olyan
sok volt az utas, hogy alig fértek be a kocsikba,
s bizony még a lépcsékon is alltak.”™ A problé-
maval a vasut illetékeseit is megkeresték, sze-
rintiik ,,t0bb személykocsira volna sziikség”*®
A TII. osztalyu kocsik tulzsufoltsaga miatt és
az alacsony jovedelmiiek utazdsinak meg-
konnyitése céljabol 1920-ban tervbe vették a
IV. kocsiosztaly bevezetését.” ,Az erre a célra
megfelel6 teherkocsikat most alakitjdk dt” -
irta a szombathelyi sajt6 1922. oktéber 7-én.*°

A kevés vonat induldsa el6tt a pénztaraknal
tolongds, tomeg volt. A vonatkozlekedés ,re-
dukdldsa” miatt éjjel nem indultak vonatok,
ezért az 4tutazok nagy része az éjszakat a pa-
lyaudvarokon téltétte, zsufoltak voltak a vé-
rétermek;, a folyosok. Ez jellemz6 volt a szom-
bathelyi péalyaudvarra is, ahol a III. osztalyu
varéterem minden éjjel zsufolasig megtelt, a
II. osztalyut éjszakdra bezartak, ezért sokan
kényszertliségbdl a folyosokon és a csarnok-
ban éjszakaztak. Akik megengedhették volna
maguknak - szabad szobak hidnyaban - sem
tudtak szallodaban megszallni.

Kényszerliségbdl a teherszallitast is tobbszor
korlatoztak, ez altaldban nem vonatkozott az
élelmiszer, a szén és a fa szallitdsara. A konszo-
lidaci6 kezdetének tekinthet6, hogy 1920. juli-
us 11-ét6l a MAV valamennyi vonaldn ismét
jartak vonatok vasdrnaponként is (addig csak
hétkoznapokon) - egy-egy vonatpar minden
vonalon, a Déli Vasut Szombathely-Sopron
vonalan csak augusztus 8-t6l. Kivételt képezett
a Kormend és Németajvar (Giissing) kozotti

26 Kalocsai, 2019. 7. p.

27 A vasiti tarifaemelés nem csokkentette a személyforgalmat. = Vasvar-
megye, 1922. aug. 24. 3. p.

28 A vasiti tarifaemelés nem csokkentette a személyforgalmat. = Vasvar-
megye, 1922. aug. 24. 3. p.

29 Negyedik osztaly a vasiton. = Vasvirmegye, 1920. szept. 3. 3. p; A
vastti forgalom korlatozdsa. = Vasvarmegye, 1920. nov. 25. 1. p.

30 Az allamvasutak IV. kocsi osztalyat. = Vasvarmegye, 1922. okt. 7. 3. p.
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vaspalya. Emiatt a kornyékbeliek reklamaltak,
hogy a térség érdeke volna a vasarnapi jarat,
mert leginkabb akkor érnének ra az elszakitott
teriiletrél atjonni Magyarorszagra.

Esetenként ekkortdjt is megakasztotta a vasuti
kozlekedést az idGjaras, példaul 1923 januar-
jaban a nagy havazas. A szélvihar okozta ho-
favasok miatt, hotorlaszok zartak el a szom-
bathelyi palyaudvarrdl kivezet6 vaganyokat. A
vasutasokon és a katonasdgon kiviil a kérnyék
polgari lakossaga is segitett a vasuti palydk
szabadda tételében. Az eréfeszitések ellenére
Rum felé csak masfél napos sziinet utan indul-
hatott meg a vonatforgalom.*

5. VASUTI FORGALOM A KETTEVA-
GOTT VASUTVONALAKON

5.1. A Szombathelyt érinté nemzetkozi
vonatok

Ausztria jelentGsebb varosai koziil a févaros
Béccsel (Wien), Stajerorszag kozpontjaval,
Graz-cal, valamint Bécstjhellyel (Wiener
Neustadt) volt kozvetlen vasuti 6sszekottetése
Szombathelynek. Az emlitetteken kiviil, még
Vas megye székhelyén haladt at a cseh féva-
ros, Praga (Praha) és az Adriai-tenger kozott
kozleked6 ,korridor-gyorsvonat”. Egyesek sza-
mdra zavar6 tényezd volt, hogy a graz-buda-
pesti gyors, valamint a Balaton expressz egy
idében érkezett a szombathelyi palyaudvar-
ra, mert ekkor egy korabeli forras szerint ,,az
express néhdny kocsijdt dtkapcsoljik a grazihoz
és viszont, aszerint, hogy Sopron vagy Gydéron
at mennek Bécs, Praga vagy Budapest felé” — a
kevésbé tajékozott utasok emiatt néha rossz
vonatra szalltak.”

5.1.1. Balaton expressz

Bécs és Budapest kozott a Déli Vasut kozleked-
tetett expresszvonatot (Balaton expressz) is a
Wien Siidbahnhof-Sopron Déli pélyaudvar-
Szombathely-Nagykanizsa-Székesfehérvar-
Budapest Déli palyaudvar dtirdnyon. Szom-
bathelyrdl hétfén, szerdan és pénteken Bécsbe,
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kedden, csiitortokon és szombaton Budapestre
lehetett rajta utazni — korabban naponta jart.
A tehet6s, aranylancokkal és drédga ékszerek-
kel teli utasai miatt csak ,ldncos vonat™-nak,
»ldncos express”nek nevezte a koznyelv. A
nagy utasforgalma miatt a Balaton expresszre
48 6raval az indulasa el6tt el6jegyzésre, hely-
foglalasra volt sziikség. 1920. december 18-atél
a nagy utasforgalmu napokon (féleg szomba-
ton és vasarnap) — a lehet6ségek szerint — men-
tesité ugynevezett ,elGexpressz” kozlekedett. A
szombathelyi utazokozonség gyakran csak az
el6expresszt vehette igénybe, mert a Bécsbdl
érkez6 expressz rendszerint zsufolva gordiilt
be Vas megye székhelyének pélyaudvarara és
arra menetjegyek mar nem voltak vélthatok. A
karacsonyi, jévi és egyéb vonatkorldtozasok
a Balaton expresszt nem érintették. A Szom-
bathely és Sopron kozotti tavot az expressz
akkoriban igen kedvezének szamité menet-
id6vel, valamivel tobb mint 1 dra alatt tette
meg. Egy 1924. évi sajtOhiradas szerint a Ba-
laton expressz Ausztridba tart6 utasainak az
utlevélvizsgalatat a szombathelyi palyaudvar
II. osztaly vardtermében tartottdk.”

5.1.2. Bécsi gyors

A Déli Vasut a Balaton expressz mellett 1921-
ben egy Uj vonatpart is forgalomba allitott
Szombathely és Bécs kozott, amely reggel 6
orakor indult a vasi megyeszékhelyrdl és este
19.46-kor érkezett vissza — egy nap alatt meg
lehetett fordulni Bécsbél. 1922. marcius 5-t6l
egy — hetenként haromszor kozlekedd - 4j éj-
szakai gyorsvonatpart allitottak forgalomba,
amely Budapestrél 20.50-kor, Szombathelyrdl
3.14-kor indult és a célallomas Bécsbe 6.30-
kor érkezett, ahol csatlakozasa volt Cseh-, Né-
met- és Franciaorszag felé. Valészind az utas-
forgalom nem a vérakozasoknak megfeleléen
alakult, mert valamivel tobb, mint egy hénap
utdn, aprilis 18-an a gyorsvonatot megsziintet-
ték. A Déli Vasat a menetjegy-aremelés miatt
1922. marcius 21-ét6l I11. osztalyu kocsikat is
besorolt a Budapest-Nagykanizsa-Szombat-
hely-Bécs utirdnyon nappal kozleked gyors-
vonataiba a kevésbé tehetds utasok szamara.
A gyors- és expresszvonatokon kiviil személy-
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vonatok is kozlekedtek Szombathelyr6l Bécs-
yjhelyre (Wiener Neustadt), ahonnét csatlako-
zasuk volt Bécsbe.*

5.1.3. Grazi gyors

A dualizmus koraban megszokotta valt, hogy
atszallas nélkiil, ugynevezett ,direkt” vona-
tokkal lehetett Szombathelyrél Grazba utazni,
a lehet6ség az elsé vilaghabord utdn is meg-
maradt. 1919 6szén még csak egy vonatpart
biztositottak a  Budapest-Gy6r-Szombat-
hely-Graz vonalon. 1920-ban mar két vonat-
par allt — hossza (7-9 6rds) menetidével — az
utazokozonség rendelkezésére Szombathely és
Graz kozott. A menetid6 azonban hamarosan
jelentésen csokkent, hisz 1921-ben és 1922-ben
mar lényegében 4 6ra alatt megtette a gyorsvo-
nat a Szombathely és Graz kozotti tavot. 1921-
ben a MAV 4ltal kézlekedtetett gyorsvonatok
soraban talalhaté a Budapest-Gy6r-Szombat-
hely-Graz utiranyon kozlekedé is, amely kozel
12 6ra alatt jutott el a magyar févaros Keleti
péalyaudvarardl a stajer févarosba.*

5.1.4. Korridor-gyorsvonat

1922, jalius 1-t8l helyezték forgalomba
a praga-zagrabi nemzetkozi gyorsvona-
tot, amely a Praga(Praha)-Briinn(Brno)-

Pozsony(Bratislava)-Hegyeshalom-Szombat-
hely-Nagykanizsa-Gyékényes-Zagrab(Zagreb)
utiranyon kozlekedett. A rendelkezésre allo
forrasok szerint 1923-ban is még a cseh és a
horvat f6véros kozott jart a ,korridor-gyors”.
Az 1924. janudr eleji nizzai nemzetkozi vas-
uti konferencian a cseh delegicié azt java-
solta, hogy Csehszlovakiat az Adriaval osz-
szekotd személyvonatok ne Ausztrian, hanem
Magyarorszagon, a Pozsony-Szombathely-
Nagykanizsa-Zagrab dtirdnyon 4t jarjanak.
A torekvés hamar megvaldsult, mert 1924. ju-
nius 1-t6l a praga-zagrabi nemzetkozi gyors-
vonat mar tovabb kozlekedett Susak, illetve
Fiume(Rijeka) tengerparti telepiilésekig - az
Adridhoz érve valt ketté a vonat. A vonat olyan
kozvetlen kocsit tovabbitott, amely tovibbment
Pragabol a hires fiird6varosba, Karlovy Varyba

34 Kalocsai, 2019. 8-9. p.
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(Karlsbad) - természetesen visszattban is jarat-
tak. 1925 6szét6l Szombathely és Nagykanizsa
kozott e ,korridor-gyors” csak személyvonat-
ként kozlekedett. A gyorsvonat a koznyelvben,
de még a sajtoban is hasznalatos nevét onnan
kapta, hogy Magyarorszag azon teriiletén ha-
ladt végig, amit az els6 vilaghaborut kdvetden
a csehek meg kivantak szerezni. Egy szlav kor-
ridorral akartdk Ausztriat és Magyarorszagot
elvélasztani, kozvetlen kapcsolatot teremteni a
megalakul6 délszlav dllammal.’

5.2. Gyorsvonatok

Az els6é vildghaboru elétt naponta harom
gyorsvonatpar kozlekedett Budapest és Szom-
bathely kozott. 1922-ben a szombathelyiek
azért kiizdottek, hogy ne csak a hét harom nap-
jan legyen egy gyorsvonatpar a Szombathely-
Gydr-Budapest utiranyon, hanem minden-
nap. A torekvés 1922 aprilisaban jart sikerrel,
s6t az év majusatdl tovabbi egy Szombathely-
Gyor kozotti gyorsvonatparral gazdagodott a
kinalat, amelynek csatlakozédsa volt Budapest
felé, illetve fell. 1922-ben is még kozel 6 oras
menetideje volt a Szombathely-Gyér-Buda-
pest Gtvonalon kozlekedd két gyorsvonatpar-
nak. 1922 8szén ismét csokkent a gyorsvona-
tok szama, raadasul a reggelivel, igy kevesebb
id6 maradt a budapesti tigyintézésre. E tavol-
sagi gyorsvonatok azért érdemelnek emlitést,
mert voltak olyan utasaik, akik a kettévagott
vasutvonalakon utaztak tovabb, példaul a mél-
tan hires, de sajnos elcsatolt Vas megyei fiir-
doébe, Tarcsara (Bad Tatzmannsdorf).?” A fir-
d6é magyarorszagi reklamjaiban rendszeresen
megjelent, hogy vasuti megkozelitése Buda-
pestrél Szombathelyen at lehetséges.*®

5.3. Személyvonatok

1920-ban heti egy alkalommal kozvetlen vo-
nat kototte ossze Szombathelyt és Debrecent.
A Hajdusag kozpontjabdl, Debrecenbdl csii-
tortokon induld vonat Budapestrdl este 8-kor
tovibbment Szombathelyre, ahovd pénteken
reggel 6.48-kor érkezett meg. Szombathelyrdl

36 Kalocsai, 2019. 9. p.
37 Kalocsai, 2019. 9. p.
38 Tarcsa gyogyfiird (reklim). = Vasvarmegye, 1926. aug. 8. 10. p.
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hétfénként indult vissza. Még a vildghabo-
ru idején is tobb személyvonat kétotte Gssze
Vas megye székhelyét a févarossal. 1922-ben
csak kettd. Kozlekedett egy-egy személyvo-
nat a kettévagott vasutvonalakon is: Szombat-
hely-Graz, Wien-Szombathely-Nagykanizsa,
Szombathely-Pinkafé(Pinkafeld),  Szombat-
hely-Készeg-Sopron,  Készeg-Csepreg-Sar-
var, Kormend-Németujvar(Giissing), Szom-
bathely-Csorna-Oroszvar - utdbbi vonalon
nem mentek el Pozsonyig a szerelvények. Az
utasok szamadra kedvezétlen volt a menetrend
és a megnovekedett menetidé egyarant: pél-
daul Szombathelyrél Kdszegen at Sopronba
kozlekedé egy vonat 1920. szeptember 3-tol
5.53 helyett hajnali 4.00 érakor indult. 1921
marciusatél mar hajnali 3.00-kor gordiilt ki a
szombathelyi palyaudvarrol.* Az 57 km hossza
Készeg-Csepreg-Sarvar vasttvonalon 3 éra 18
perc alatt ért célba a személyvonat az els vilag-
haboru el6tt, de még 1918 nyaran is, 1920-ban
mar 5 perc hijan 6 érdra nétt a menetidé. Az
allomasok szama 19 volt.** E vasttvonal Készeg
és Csepreg kozotti szakaszan hamarosan ledl-
litottak a vasuti forgalmat, szamos gazdasagi
nehézséget okozva az érintett telepiiléseknek.*

Az utazokozonség — szamdara  kedve-
zett, hogy a MAV és az Osterreichische
Bundesbahnen (OBB - Osztrak Szovetsé-
gi Vasutak) a Szombathely-K&szeg—Sop-
ron, a Kormend-Némettjvar(Giissing), a
Szombathely-Pinkafé(Pinkafeld) és utob-
bi szdrnyvonalin a Felsé6r-Tarcsa(Bad
Tatzmannsdorf)-Fels6lov6(Oberschiitzen)
vasutvonalak allomasai kozotti kozvetlen sze-
mélyforgalomban ,kozvetlen személydijsza-
bdst” [éptetett életbe 1923. julius 1-jét6l.*

Vas megyét6l a muraszombati jarast a Szerb-
Horvat-Szlovén = Kiralysaghoz  csatoltak.
A Kormend-Muraszombat (Murska Subota)
vasutvonalat is kettévagta az Uj hatar. A jugo-
szlav hatésagok csak 1924 decemberében tet-
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ték lehetévé, hogy a vonatok a teljes vonalon,
Orihodoson (Hodos) 4t egészen Muraszom-
batig kozlekedjenek. Korabban csak a magyar
teriileten Davidhaza-Kotormanyig (ma Bajan-
senye) jarhattak a szerelvények.*?

A kettévagott, esetenként csonka vasutvo-
nalak rentabilis miikodtetése nem volt meg-
valdsithatd. Jelentéktelen megallohelyek, al-
lomasok valtak hatardllomassa, pénzsziike
miatt bévitésitkre nem futotta. A kettévagott
Szombathely-Pinkaf6(Pinkafeld) vasutvona-
lon példaul az osztrak kézbe keriilt Rohoncon
(Rechnitz) épitettek ki hatdrdllomast.**

6. ANYUGAT-MAGYARORSZAGI
FELKELES (1921. AUGUSZTUS 28.
- NOVEMBER 4.) ES AZ OSZTRAK-
MAGYAR VASUTI TARGYALASOK

A nyugat-magyarorszagi hatdrszél Ausztria-
hoz val¢ csatoldsdnak szandéka miatti tiltako-
zasul felkelés tort ki 1921. augusztus 28-an.*
Ezértavonatok nem mentek végig a teljes utvo-
nalukon. A Szombathely-K&szeg-Sopron vas-
utvonalon csak Fels6laszldig (Oberloisdorf),
a szombathely-pinkafin Nagyszentmihalyig
(Grosspetersdorf), majd az ekkor még nagy-
részt magyar lakossagu Fels66rig (Oberwart),
a Szombathely-Gyanafalva(Jennersdorf)-
Graz vonalon csak Szentgotthardig jartak a
vonatok. Tobbszor valtozott, hogy mely vas-
utvonalakon és meddig kozlekedtek a vonatok,
példaul a Sopronbodl K8szegre tarté vonat egy
ideig csak Fels6laszloig (Oberloisdorf) ment.
Csak a Kérmend-Németutjvar(Gilissing) vas-
palyan nem volt kezdetben korlatozas. Szept-
ember kozepén mar Pinkafd és Kdszegen at
Sopron felé minden korlatozas nélkiil jartak a
vonatok. Az allandé valtozasokat jol érzékel-
teti, hogy utdébbi vasttvonalon néhany nappal
kés6bb ismét csak Fels6laszloig (Oberloisdorf)
lehetett utazni, majd ismét Sopronig, Szent-

43 Ujbol kozlekedik a muraszombati vasiit. = Vasvirmegye, 1924. dec. 4. 4. p.

44 Kovér Istvan: A szombathely-pinkafGi és a fels6or-tarcsa-fels6lovéi
hév torténete. In: Kiss Maria (szerk.): Vas megye multjabol. III. két.
Szombathely, 1988. 299. p.

45 Botlik Jozsef: Nyugat-Magyarorszdg sorsa, 1918-1921. Vasszilvagy,

2012. 159-284. p.; Zsiga Tibor: Burgenland vagy Nyugat-Magyaror-
szag? Fels6or, 1991. 7-142. p.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 6. sz.



Vasuttorténet

gotthardtol pedig Gyanafalvaig (Jennersdorf).
Allandé bizonytalansagot okozott az utazni
vagyok korében, hogy mikor, mely vasutvona-
lakon meddig lehetett eljutni — a sajtohiradd-
sok szerint ez szinte naponta véltozott.

A nyugat-magyarorszagi felkelés lezarultaval,
november 4-ét6] minden vasuti dsszekottetés
megszakadt Nyugat-Magyarorszaggal, a ké-
s6bbi Burgenlanddal, példaul Csepregtél csak
Fels6laszloig (Oberloisdorf) mentek a vonatok
és onnan mar nem a kozeli Készegig. Telje-
sen sziinetelt a szoban forgé teriileten a vasuti
forgalom. Ez érintette a Balaton expresszt is,
amely egy-két napig szintén csak a magyar ké-
zen maradt teriileten kozlekedett, majd Sop-
rontdl Bécs felé a Déli Vasut vonala helyett a
GYSEV-ére irdnyitottak at.*e

Az ,antant-tdbornokokkal valéo megdllapo-
dds alapjén” 1921. november 11-én par napra
sikeriilt Ujra meginditani a vonatkozlekedést
a nyugati hatarszéllel.”” A vasuti személy- és
teherforgalom november és december fo-
lyaman tovébbra is akadozott Ausztria és
Magyarorszag kozott, volt, hogy tobb napra
leallt. A problémdk megoldasara a két or-
szag kozott vasuti targyaldsok folytak Szent-
gotthardon, Szombathelyen és Gydrott. Az
elcsatolasok miatt meg kellett allapodni pél-
déul, hogy hol legyenek a végallomasok a
teher- és személyforgalom fenntartdsaban,
stb. 1921. december 20-tdl ismét jartak a vo-
natok Szentgotthardrdl Fehring felé és Kor-
mendrél Németujvarra (Giissing). A Ké-
szeg—-Sopron kozotti vonalszakasz a GYSEV,
a Szombathely-Pinkaf6(Pinkafeld) kozotti
vasutvonal ausztriai szakasza osztrak keze-
lésbe keriilt. Csak 1925 végén nyitottdk meg a
Pinkaf6é(Pinkafeld)-Friedberg 13,5 km hosz-
szu vonalszakaszt, ezaltal ez a vaspalya kap-
csolodott az osztrak vasathdlézathoz a Graz-
Friedberg-Wiener Neustadt vasatvonalon
keresztiil. Az 4j osztrak-magyar hatarral ket-
tévagott Kormend-Németujvar(Giissing) vas-
utvonal Strém (Strem) és Németdjvar kozotti
szakaszat, amely szintén nem kapcsolodott
az ausztriai vasuthalézathoz, 1926. november

46 Kalocsai, 2019. 9-10. p.
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1-jét6l vette at kezelésbe az OBB. A mozdonyt
és a vonatkiséré személyzetet tovabbra is a
MAYV szolgaltatta. Az utlevél- és vamvizsgalat
magyar részr6l Pinkamindszenten, az osztrak
oldalrdl Strémben (Strem) tortént.*®

7. EGYEB VONATKOZASOK
7.1. Balesetek

A vasuti forgalom korlatozasa és a zstfoltsag
miatt, kényszerliségbdl a vastti kocsik tetején
is utaztak, példdul Budapestr6l Szombathely-
re. Az egyik korabeli sajtohir szerint: ,,a kocsi
tetején elhelyezkedd utasok koziil kettd leesett
a kerekek kozé és szornyet haltak.™ Téves val-
toallitds miatt a Balaton expressz tehervonat-
ba szaladt Lajtatjfalu (Neufeld an der Leitha)
allomdson 1921. november elején. Az expressz
lassitva érkezett, athaladt volna az allomason.
Szerencsére komolyabb személyi sériilés nem
tortént. Felelotlen kiskortak ebben az id6szak-
ban is kovettek el meggondolatlan tetteket. Volt,
hogy a kalauz feje sériilt meg, mert suhancok
kdvel dobaltak meg a szombathelyi palyaudvar-
rél Sopron felé kijard személyvonatot. 1925-ben
a beligyminiszter szigord rendeletet adott ki a
vonatokat megdobal6k megbiintetésére.*

7.2. Kereskedelem, piac, élelmiszer-ellatas

Magyarorszagot 1918-ig az Osztrdk-Magyar
Monarchia éléskamrdjanak tartottak. A Mo-
narchia felbomldsa utdn komoly élelmezési,
élelmiszer-ellatasi gondok alakultak ki az
Osztrak Koztarsasagban. Emiatt jellemzévé
valt Magyarorszagrdl a vasaton valé élelmi-
szer-csempészés Ausztridba. A g6ézmozdo-
nyok szerkocsijaiban a szén ala krumplival,
liszttel, buzaval stb. teli zsdkokat rejtettek el.
Példaul 1919-ben az egyik Szombathelyrél
Grazba tart6 személyvonat mozdonydban 10
kg lisztet akart a fiit6 Ausztridba csempész-
ni, de felfedezték és 14 napi elzarassal, vala-
mint 200 korona pénzbiintetéssel sujtottak.
1921 januarjaban a pinkafdi személyvonat
g6zmozdonyanak szeneskocsijaban a szén

48 Kalocsai, 2019. 10-11. p.
49 A vastti forgalom korlatozésa. = Vasvarmegye, 1919. nov. 26. 4. p.
50 Kalocsai, 2019. 1. p.
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Vasuttorténet

1. abra: A szombathelyi palyaudvar az 1900-as évek elején. (korabeli képeslap)
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alatt 4 zsak buzat (0sszesen 213 kg) rejtettek
el a vasutasok, amit szintén Ausztriaba akar-
tak kicsempészni. 1924 aprilisaban pedig a
nagykanizsa-bécsi gyorsvonat mozdonyveze-
toje akart tobb ezer tojast illegalisan atvinni
a hatdron, de lebukott. A hatdsagok a csem-
pészarukat lefoglaltak és az elkovetSk ellen
eljarast inditottak.”

A vasuti kozlekedés korlatozasa miatt keve-
sebb arut vittek a nyugat-dunantuli varosok
piacaira. A szombathelyi sajté 1920. apri-
lis 3-an azt irta, hogy a heti vdsaron ,iires
volt a piac”, amit az Gjsagir6 a vonatjaratok
besziintetésével is magyarazott.”> Készeg
kereskedelmére, piacara kiillondsen kedve-
z6tleniil hatott, hogy harom vasatvonalabdl
kett6t kozvetleniil a varos kozelében ketté-
vagott az 0j hatar: Készeg(H)-Fels6pulya/
Oberpullendorf(A)-Harka(H)-Sopron(H) és
a  Ko6szeg(H)-Fels6laszlo/Oberloisdorf(A)-

51 Kalocsai, 2019. 11. p,; A mozdonyvezet6 is csempészik. = Hir, 1924. dpr.
16.3.p.

52 Egy kis séta Szombathelyen. = Vasvarmegye, 1920. dpr. 3. 3. p.

Répcevis(H)-Csepreg(H)-Sarvar(H). Utob-
bi ,gazdasdgilag jelentds vicindlis” nemcsak
az alpokaljai telepiilés, hanem a masik vasi
kisvaros, Sarvar és az ottani cukorgyar ré-
pabeszallitasa miatt is fontos volt.” Az 1j
hatarok és a vasttvonalak kettévidgasa miatt
Készeg vonzaskorzete Csepreg és Felsépu-
lya (Oberpullendorf) térsége felé lényegében
megsztint.>* A trianoni békediktatum e ko-
vetkezménye nagyon kedvezétleniil hatott
K@szeg gazdasagara, tovabbi fejlddésére.”
A korabeli Vasvarmegye cim napilap is fog-
lalkozott a problémaval: ,régdta sziinetel a
készeg-csepregi vonatjdrat és ez nyugtalanit-
ja a gazddkat ... gazdasdgi jelentésége indo-
kolttd tenné a vonatforgalom meginditdsdt.”™s

53 Majdén Janos: A vastut szerepe a hatérok kialakulisaban. = Rubicon,
2001. 8-9. sz. 67. p.

54 Sziinetel a kdszeg-csepregi vonatjdrat. = Vasvirmegye, 1922. jan. 21.4. p,;
Kdszeg varos siillyedése. IV. = Vasvirmegye, 1925. apr. 26. 5. p.

55 Ory Ferenc: A trianoni békediktatum hatdsa Készeg gazdasdgi életére
az 1920-as évek els6 felében. In: Bariska Istvin - Soptei Imre (szerk.):
Készeg, 2000. 294., 309. p.

56 Sziinetel a kdszeg-csepregi vonatjrat. = Vasvirmegye, 1922. jan. 21. 4. p.
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Vasuttorténet

2. abra: A Déli Vasit egyik gézmozdonya a szombathelyi palyaudvaron az 1910-es évek-
ben. Forras: Pittmann-gytijtemény, Szombathely

A Vasvarmegye ujsagirdja 1921 marciusaban
még gy latta, hogy Németujvar (Giissing) és
vidéke gazdasdgi, élelmezési szempontbdl ,,a
magyar hazabol él”>"

7.3. Sajto, hirek

Az 1920-as évek elsé felében Burgenland déli és
kozépsé része még nem kapcsolédott az oszt-
rak vasathalézathoz. Az ottani telepiilések la-
kéi a hajnali Szombathely-Pinkaf6(Pinkafeld)
kozott kozlekedd vonaton széllitott magyar
nyelvli Vasvarmegye napilapbdl értesiilhet-
tek legel6szor a vilag eseményeirél. E magyar
sajtotermék hamarabb eljutott hozzdjuk, mint
a Bécsben vagy Grazban kiadott osztrak uj-
sagok.*® Valoszinil a szoban forgd 4j osztrak
tartomany olvasokozonsége miatt jelent meg
ebben az iddszakban sok burgenlandi hiradas
a Szombathelyen kiadott sajtétermékekben.

57 Vasdrnapi vonatot Németujvérnak. = Vasvirmegye, 1921. mdrc. 24. 1. p.

58 A vasmegyei allomasok menetrendje. = Vasvarmegye, 1924. jul. 20. 5. p;
Megjavul lapunk burgenlandi expedialasa. = Vasvarmegye, 1926. febr. 9.

4.p.

8. KONKLUZIO

Trianon utdn az 4j hatdrok Nyugat-Magyar-
orszag szamos vasutvonalat kettévagtdk,
vagy feldaraboltak. Az els6 vilaghdboru uta-
ni években e térségben a vastti utazas miné-
sége jocskdan elmaradt a boldog békeid6kben
megszokottdl. Az utazni vagyok szamadra
csak alacsony szinvonalt vasuti kozlekedést,
szolgdltatdst tudtak biztositani a vizsgalt
idészakban: kevés jarat, zsufolt és fiitetlen
kocsik, gyakran valtozott a menetrend, a
menetdijszabds 4llandéan emelkedett. So-
kak szdmara szinte megfizethetetlenné valt
az utazds, amit a hataratlépések korilmé-
nyesebbé (ttlevél- és vamvizsgalat) tettek.
Ugyanakkor kedvezd tényez6ként emlithe-
t6, hogy a nyugat-dunantuli térségbdl nem-
zetkdzi gyorsvonatokkal el lehetett jutni
Bécsbe, Briinnbe, Fiumébe, Grazba, Praga-
ba, Pozsonyba és Zagrabba. Magyarorszag
teriiletvesztése, a redukalt vasuti forgalom
a térség kereskedelmére, ellatdsdra és még
szamos mas teriiletre is nagyon kedvezdtlen
hatassal volt.

Kalocsai P.




k‘ % Changes in the railway -
7‘ N system along

Vasuttorténet

Veranderungen im
Schienenverkehr entlang

the Austrian-Hungarian
border after
the First World War

After the Treaty of Trianon, numerous
railway lines in Western Hungary were
cut in half by the new borders, or di-
vided into several sections. In the years
following the First World War, the qual-
ity of rail travel in this area was far be-
low the standard of the pre-war period.
Those wishing to travel could only be
provided with low-quality rail transport
and service during this period with few
services, crowded and unheated wagons,
frequent changes in timetables, and ever-
increasing fares. For many, travel had
become almost unaffordable, which was
made more difficult by border crossings
(passport and customs checks). At the
same time, it can be considered a posi-
tive factor that the West-Transdanubian
region had become accessible by interna-
tional high-speed trains to Vienna, Brno,
Rijeka, Graz, Prague, Bratislava, and Za-
greb. Hungary's loss of territory, and the
reduced rail traffic had a very negative
impact on the region's trade, supply and

many other areas.

der osterreichisch-
ungarischen Grenze nach
dem Ersten Weltkrieg

Nach dem Friedensvertrag in Trianon
haben die neuen Grenzen mehrere Eisen-
bahnstrecken in West-Ungarn durcht-
rennt oder geteilt. In den Jahren nach
dem Ersten Weltkrieg lag die Qualitat
des Schienenverkehrs in dieser Region
weit unter dem Standard, welcher in den
glicklichen Friedenszeiten gewohnt ge-
wesen war. Diejenigen, die reisen wollten,
konnten in dem beschrieben Zeitraum
nur einen minderwertigen Schienenver-
kehr und -service erhalten: wenige Fahr-
ten, tiberfiillte und unbeheizte Waggons,
hiufige Fahrplananderungen und stindig
steigende Tarife. Die Bahnreisen sind fiir
viele fast unerschwinglich geworden, und
sie  wurden durch die Grenzibertritte
(Pass- und Zollkontrollen) noch weiter er-
schwert. Es kann aber als positiver Faktor
erwihnt werden, dass von der west-trans-
danubischen Region aus Stiddte wie Wien,
Briinn, Rijeka, Graz, Prag, Bratislava und
Zagreb mit internationalen Schnellzii-
gen erreichbar waren. Der Territorialver-
lust Ungarns und der reduzierte Schie-
nenverkehr haben sich sehr negativ auf
den Handel, die Versorgung und auf viele
andere Gebiete der Region ausgewirkt.

E szamunk lektorai

Horvath Lajos

Sztics Lajos

Dr. T6th Janos

Dr. Katona Andras

Dr. T6th Laszlo
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Kozosségi kozlekedés -
szolgéltatasfejlesztés

Utasélmény a jegyértékesitésben és az
utastajékoztatasban: kozlekedési Service
Design

Miért érzi magat az utas elveszve, amig utazik, mit ért meg a korii-
16tte zajlo eseményekbdl? Versenyképességi korlat-e a kozlekedés ,,bo-
nyolultsaga”? A HKIR (Helykozi Kozosségi Kozlekedési Informacios
Rendszer) az orszag kozosségi kozlekedésének eddigi legkomplexebb
informatikai projektje, amely bevezetése utdn évtizedekre hatarozza
majd meg az utasélményt, és keretezi a helykozi kozlekedés szerepldinek
egylttmiikodését. A kovetkezékben megtudhatjuk, hogy milyen alap-
elvek mentén épitik fel a szerzok a rendszert, és hogy jutnak el ezekhez?

DOI 10.24228/KTSZ.2019.6.3

Laskay Lérant — Németh Adédm - dr. Téth-Maros Daniel

Kozlekedéstudomanyi Intézet
e-mail: laskay.lorant@mav-start.hu, adam.nemeth@uxstrategia.net, toth-maros.daniel@mav-start.hu

1. BEVEZETES

A HKIR-projekt - teljes nevén ,A személy-
szallitdsi kozszolgaltatasok hatékonyabb el-
latasat célz6 integralt utastajékoztatasi, jegy-
értékesitési és forgalomiranyitasi rendszerek
fejlesztése” — Magyarorszag eddigi legnagyobb
kozosségi kozlekedési projektje: egyszerre jogi,
szervezési és miiszaki vallalkozds. Arra hiva-
tott, hogy egy egységes keretrendszert bizto-
sitson a magyarorszagi kozosségi kozlekedés
mukodésére, lehetévé téve a jelenlegi szolgal-
tatok hatékonysdganak novelését, a transzpa-
rencidt és a piacnyitdst.

Mivel ez évekre, évtizedekre meghatdrozza a
kozosségi kozlekedést, az utasok elvarasainak
nem csak a funkcionalitas, de a hasznalhaté-
sag, élményszerliség szempontjabdl is meg kell
felelnie.

Ebben segit a Service Design, ami azon te-
vékenységek Osszefoglalé neve, amelyek
szervezik egy szolgaltatas szervezeti, infra-
strukturalis, kommunikdcids és fizikai kom-
ponenseita min$ség ésa szolgaltatd és azigény-
bevevék kozti interakcié javitisa érdekében.

A szerz6k a HKIR-rendszer kialakitasa soran
megprobaljak azokat a mashol mar kiprobalt
modszereket hasznositani - a projekt terve-
zési, fejlesztési, majd iizemeltetési szakasza-
ban egyarant —, amelyek a szolgaltatas, a szol-
galtato és az igénybe vevok kozti interakciot
javitjak.

2. AZ UTAS INFORMACIOIGENYE:
ELMENYIGENY?

2.1. Az utas, a rendszer és az élmény

Laskay L., Németh A., Téth-Maros D.




2.1.1. A felhaszndléi élmény

Egy kozkeletli definici6 szerint a felhasznaloi
élmény azon érzések és gondolatok Gsszessége,
amelyeket egy ember atérez egy rendszerrel val6
taldlkozds sordn [1]. Ez természetébdl fakadéan
egyéni, egyszeri és helyzetfiiggd, hiszen bar-
melyikiinkkel eléfordult mar, hogy az amugy
naponta hasznélt rendszereinket (legyen az a
bejarati ajté zdrja, egy fiok vagy egy szoftver)
hangulati okokbdl egy-egy alkalommal kép-
telenek vagyunk hasznalni, vagy rossz érzése-
ket keltenek benniink. Nem csak a rendszeren
mulik tehat: a zar ugyanaz, a kulcs ugyanaz, és
nekiink ma valahogy mégse sikeriil konnyen
bezarni vagy kinyitni, pedig ,,amugy szokott”.

Ugyanakkor azt is latjuk, hogy egy rendszer
felhasznaléi élménye Osszességében, nagy-
totalban, a sok felhasznalé miatt vagy épp a
sok hasznalat soran korreldl, azaz mégiscsak a
rendszeren mulik.

A kozlekedési rendszerre ugyanigy értelmez-
heté a felhaszndl6i élmény, mivel e tanul-
manyban nem az tizemeltet6, hanem a laikus
felhasznalok vannak fokuszban, nevezziik ezt
utasélménynek. Tehat az utasélmény nem mas,
mint az utas, mint felhasznalé felhasznaldi él-
ménye egy kozlekedési rendszerrel szemben.

2.1.2. A kozosségi kiozlekedés mint dinami-
kus rendszer

A rendszer, amelyben az utasélmény keletke-
zik, a kozosségi kozlekedés; legfobb jellemz6-
je, hogy soha, egyetlen napon sem jelenthet
ki sem Magyarorszagon, sem a vilag barmely
mas, hasonlé méretii tizemmel rendelkezé or-
szagaban, hogy a tervezett menetrend barmely
nap teljes egészében, valtoztatas nélkiil teljestilt
volna - ez az ekkora méretii rendszerek sajatja.
A jarmtivekben miiszaki hibak léphetnek fel, az
id6jards lehetetlenné teszi a kozlekedést, bal-
esetek torténnek, utfeldjitdsok kezdddnek stb.

[gy az utasélmény targyaldsakor is tisztdzandé
egy nagyon-nagyon fontos kérdés: a terv sze-
rinti mitkédésen mint normalallapoton tul-
lépve, hogyan értékelendd, ha ez a terv meg-

Kozosségi kozlekedés -
szolgéltatasfejlesztés

higsul? Kiilondsen tavolsagi kozlekedésben
ennek hatalmas hatasai lehetnek, mégse mind-
egy, hogy az utolso szerelvényt nem érjiik el, és
igy ragadunk egy idegen varosban, vagy torlik
a repiiljaratunkat stb.

2.1.3. Elménycélok

Ha a felhasznaldi élmény érzések és gondolatok
Osszessége, milyen érzéseket, és milyen gondo-
latokat szeretnénk, hogy a rendszer kivaltson?
Mik a céljaink a rendszer tervezésekor?

Az érzéseket tekintve legegyszeriibb talan
Ekman hat alapérzésébdl kiindulni [2], ame-
lyek kombindcidja a tobbi, bonyolultabb érze-
lem: a boldogsag, a diih, a meglepetés, a szo-
morusag, a félelem, az undor. Legkevesebb,
amit egy kozlekedési rendszert6l elvarhatunk,
hogy ne keltsen érzéseket egyaltaldn, ha kelt,
akkor csak boldogsagot keltsen - félelmet,
dithét, undort ne, és bar a rendkiviili helyzet
automatikusan meglepddéssel jar, ezt is igye-
kezziink minimalizdlni - hiszen a legjobb
havariakezelés az, amibél az utas semmit nem
vesz észre

2.1.4. Ki az utas?

A rendszeren tdl a felhaszndlo el6élete, ed-
digi tapasztalatai és a haszndlati szituacié is
erds befolyasolo tényezd a felhasznaldi élmény
szempontjabol. Igy fel kell tenniink a kérdést:
kinek terveziink? A legvédtelenebb egyértel-
mden az az utas, aki el6sz6r haszndlja a rend-
szert, akar killfoldiként, igy nincsenek elézetes
ismeretei. Mikortdl feltételezziik, hogy valaki
6nallé utas? Egy csecsemé szinte biztos nem
az, egy 6vodas? Egy dltaldnos iskolas? Gondol-
junk a fogyatékosaggal élékre is: egy nagyot-
hallénak, szintévesztének nyilvan hasznalnia
kell a kozosségi kozlekedést, és az Asperger-
szindréma se lehet akadaly, de hol jeldljiik ki
pl. az autizmusban szenveddk spektruman azt
a szintet, ahol még onalléan kezelheté rend-
szert kell tervezni? Az 4tlagtol eltérd utas at-
lagtdl eltérd helyzetben igazi szakmai kihivas:
mi torténik, ha egy ritkan utazd, tajékozatlan,
kiilfoldi, esetleg fogyatékossaggal rendelkezd
utas havdriahelyzetbe keriil?
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2.2. Kapcsolat az utas tajékozottsaga és az
utasélmény kozott

2.2.1. Az utas hozott informdcidinak szintje

Kezdetnek érdemes abbdl a tapasztaldsbol ki-
indulnunk, hogy a kozosségi kozlekedés uta-
sainak kozlekedésfoldrajzi ismeretei dltalaban
csekélyek, és generdciordl generaciéra sem
mutatnak javulast. Gyermekeink egyre maga-
sabb életkorban kozlekednek el6szor egyediil a
varosban, vesznek igénybe kozosségi kozleke-
dési eszkozt (ha egyéltalan), ez sem a magabiz-
tos 6nallo kozlekedés képességének kifejlodése
iranyaba hat. A kozosségi kozlekedés egyéni
helyvaltoztatasi modokkal szembeni verseny-
hatranyanak osszetevéi koziil, ha nem is to-
lakododan, de felsejlik az imént emlitett kész-
ségek-képességek poétlasanak lehetdsége: ha
egy autoban nincs gyarilag navigacio, akkor
is olcsén beépithetd, ezutan mi sem egysze-
riibb, mint hallgatni rd. Egy k6zosségi kozle-
kedési eszkozok sorat magaban foglalé utazési
lancban ugyanez a tdmogatds nem egyenletes
szinvonalu, vagy gyakran teljesen hianyzik.
Hagyomdanyos menetrendkényvvel az utasok
tobbsége nem veszédik (amugy is egyre ne-
hezebben hozzéférhetd), az utazastervezéshez
igénybe vehet6 megoldasok pedig nem mindig
tamogatjak, hogy az utas tér- és id6érzékelése
szamara elegendd informacié gyuljon Ossze
(milyen utvonalon érem el az uticélt, mi indo-
kolja éppen ezt a menetid6t). Amiéta a ,fapa-
dosok” a repiilével torténd utazas lehet6ségét
tomegek szamara elérhetévé tették, az utazasi
lehetségek térben abrazolva egyenletes, a ta-
volsaggal hozzavetSlegesen aranyos rendszerét
Osszekuszaltak: Budapestrdl gyorsabban elér-
heté6 London, mint (k6zosségi kozlekedéssel)
Aggtelek, konnyen lehet, hogy sok budapesti
kisgyereket is ebben a sorrendben visznek el e
két teleptilésre.

Az utasok tobbsége valdszintileg nem komp-
lex, mikodo rendszerként tekint a kozlekedés-
re, fokuszdban a sajat utazasi igénye és az an-
nak kielégitésére osszeallitott utazasi lanc 4ll,
ennek az utazasi lancnak a kornyezetéb6l mas
elemeket homalyosan vagy egyaltalan nem
észlel. A rendszeres utazdéknal felismerhetd
egy tapasztalati Uton torténd tanulds, amely

soran az utazasat koriilvevé kornyezet ismét-
16d6 elemeibdl egyre tobbre emlékezik és ezzel
néhany Osszefiiggést is felismer. E felismeré-
seknek példaul olyan médon ad hangot, hogy
aktualis beszélgetStarsaval (utastarsaval vagy
valakivel a telefonvonal talvégén) megosztja a
tudasat: ,A szembejové vonat miatt allunk.”
»1tt mindig dugé szokott lenni.” ,,Ennyi késést
nem szokott behozni.” A koézlekedési szolgal-
tatok szerencsétlenségére a tervtdl eltérd ese-
mények, problémak jobban bevésddnek, mint
az egyébként gyakori, de nem tul érdekes me-
netrend szerinti utazasok. Az utasok dsszes-
ségének ,kollektiv tudatdban” a jegyvaltasi
kotelezettségre vonatkozo ismeret is jelen van,
Magyarorszagon kinek-kinek a sajat kedvez-
ményére vonatkozé nagyfokd tudatossaggal.
Ez az ismeret rendszeres utasnal tobb, alkalmi
utasnal kevesebb, fiatalabbndl timogatja egy
készség az 6nkiszolgalé rendszerek — példaul
automatak - kezelésére, az idésebbeknél vi-
szont gyakran nem.

Mit tud a tipikus utas az utazds megtervezését
megeldz6en? ElsGsorban az uticélt, rogton ezt
kévetben a célba érés hozzavetSlegesen idedlis
idépontjat. Ha valaki ezeket nem tudja, ati-
pikus utasnak kell tekinteniink. Az utasnak
lehetnek tovabbi preferenciai is, de ezek hi-
anyaban is a két alapinformadci6 egészil ki az
utazasi lehet6ség keresése kozben azzal, hogy
milyen utazasi id6, milyen utazasi koltség és
milyen utazds kozbeni szolgaltatdsi szinvonal
(ideértve azt is, hogy milyen kozlekedési esz-
koz - autobusz, hajo, repiil6) érhetd el a kivant
uticélra és érkezési id6re. Leegyszerusitve ez az
utazasi ajanlat, az utas hozott tudasanak és a
szolgaltatd szolgaltatasi katalogusanak a met-
szetében. Az utazasi ajanlat annak szerz8déssé
szilardulasaval egyidejiileg kiegésziil az utas
mar targyalt hozott ismereteivel és mindazzal,
amirdl a szolgaltatd tajékoztatni probalja 6t.

2.2.2. Relevdns és irrelevdns utazdsi infor-
mdciok

Ha az utazast jogaszi szemlélettel szerz6dés-
nek vagy szerz6dések rendszerének tekint-
jilk, akkor az utazas sikerességét (a szerzé-
désbe nehezen foglalhaté szubjektiv élvezeti
értéken kiviil) a felek szerzédésszert teljesi-

Laskay L., Németh A., Téth-Maros D.




tésén mérhetjitk le [3]. Az utas szempontja-
bol akkor sikeres az utazas, ha a szolgaltatd
az ajanlata szerint vagy legalabbis az utas
szamara még megfelel id6ben és szolgal-
tatasi szinvonalon teljesitette a feladatit. E
kett6t azért érdemes szétvalasztani, mert
nem minden szolgaltaté oldali hibés teljesi-
tés okoz feltétleniil bosszusagot vagy kart az
utasnak. Egy csekély mértéki késés bizonyos
tipusud utazasoknal elfogadott, a példa szerint
az iskoldsokat szallité vonatok késése pedig
sok, els6 érardl elkésé tanuldnak tud 6romet
okozni. A szolgaltaté szempontjabol akkor
sikeres az utazas, ha az utas a r4 vonatkozo
szerz6dési feltételeket teljesitette, elsGdlege-
sen az utazasért felszamitott dijat megfizette,
emellett a magatartdsi szabalyokat megtar-
totta, és a szerz8dés teljesitéséhez szitkséges
egyéb egyuttmukodési kotelezettsége (példa-
ul megfelel6 okmanyok bemutatasa, idében
torténé megjelenés meghatdrozott helyen) is
megfeleld volt.

Az utazas sikerességének fenti, szerzédés-
tani megkozelitéséb6l az kovetkezne, hogy
minden, a szerz6dés teljesitését elGsegitd in-
formaci6 potencidlisan relevans. Ha az utas
tobbet tud az utazasrdl, konnyebb szerz6dés-
szerli magatartast tandsitania. A szolgaltatd-
ra ugyanez igaz. A sikeres utazas receptjében
mégsem szerepel a végtelen mennyiségt infor-
mécid, ennek harom oka van:

« Az utas hozott ismeretekkel rendelke-
zik, — barmily csekély mértékben is sza-
mithatunk rd a korabban irt okokbdl.

o Az utas ,spontan jogkovetésére” nagy
valdszintiséggel szamitani lehet. Ebbe
a magatartasba sok minden belefér,
kezdve attél, hogy nem tanusit olyan
magatartdst, amely a jozan esze szerint
veszélyes vagy torvénytelen lehet, oda-
ig, hogy a kozlekedési szolgaltaté adhoc
kéréseit, utasitasait is figyelembe veszi
(nem kell minden eshetdségre el6re fel-
késziteni).

o Az utazdshoz kapcsolodd informa-
ci6 mennyisége egy kritikus ponton
tal bizonytalansagot, félelmet sziil az
utasban, ennél is gyakrabban barat-
sagtalan, biirokratizalt eljarasokat vetit
szamara elére. Ennek a ,,kevesebb néha

Kozosségi kozlekedés -
szolgéltatasfejlesztés

tobb” szemléletnek megfeleléen kell
rendszerezniink a tdjékoztatasi felada-
tokat.

2.2.3. A ,tdjékozottsdg” utasjogi dimenzidja

Az utastdjékoztatds elnevezése egyoldalisa-
got sugall (az utast tdjékoztatja a szolgaltato),
valéjdban azonban egyértelmiien kétiranyu.
Szamos utastajékoztatdsi mozzanat az utas
kezdeményezésére torténik (példaul kérdez
valamit), és szdmos tajékoztatas valtja ki az
utas reakcidjat. Az utastajékoztatas jelentGsé-
gét mi sem mutatja jobban, mint hogy az aga-
zati utasjogi rendeleteken keresztiil az Eurépai
Uni6 fogyasztovédelmi fokuszu jogalkotdsa is
foglalkozik vele.

Ha példaul a vasttra vonatkozé szabalyo-
zast vizsgaljuk, a vasuti utasjogi rendelet az
utastdjékoztatast a szerz6dés megkotését meg-
el6z6, utazas kozbeni, valamint a jogokrol
torténd tajékoztatasként azonositja. Vilagos,
hogy ez a csoportositds nem tartalmazza va-
lamennyi tevékenységet, a szabalyozas szem-
pontjabdl legfontosabbakat azonban igen. Az
Osszes utastdjékoztatasi tevékenység feltérké-
pezése ennél Gsszetettebb képet ad.

Az els6 csoportba — az utasjogi rendelet fel-
osztasaval 6sszhangban - azok a tajékoztatasi
elemek keriilnek, amelyek a szerz6dés meg-
kotését segitik. Ide tartoznak azok az infor-
maciok, amelyek a vasuti tarsasag szerzédéses
ajanlatdnak forrdsai: a menetrend, a dijak, a
szolgaltatasok, az Osszes el6zetesen megismer-
het6 utazasi feltétel, dijszabas is.

A madsodik csoportba tartozd, szerzédés tel-
jesitését segitd utastdjékoztatasi tevékenység
célja Osszetett és iranya is kettds:

o részben a szallito szerz8désszert telje-
sitését szolgalja (ha nem tajékoztatna,
szerz6dést — s6t, jogszabdlyt — sértene),

o részben az utas szerz6désszer(i teljesité-
sét segiti el6 (hol a vonata, mikor kell
leszallnia, hogyan viselkedjen).

Bar az utasjogi rendelet itt a fedélzetre helye-
zi a hangsulyt, az utazas tag értelemben vett
megkezdésétdl a célallomasra torténd megér-
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kezésig tobb csatornan nyujtott osszetett tajé-
koztatasrol van szé.

A tajékoztatasi feladatok harmadik csoportja
zommel a szallit és az utas forgalmi akadaly
miatti kényszerli egymdsrautaltsagat tamo-
gatja, tehat a szerz6désszert teljesités (1jboli)
folytatasat vagy a szerzédésszegés kovetkez-
ményeinek érvényesitését segiti eld.

2.2.4. A megfeleld informadcio megfelelé
formdban: élmény

Az utazashoz kapcsolddé pozitiv érzések ki-
alakuldsahoz sziikséges dsszetevokre a kozle-
kedési szolgaltatonak valtozé mértékben van
rahatdsa. Az utazdssal t6ltott id6 hosszara
gyakorolt hatdsa Osszetett, de vilagos. Az uta-
zési id6 élvezetes eltoltésére vonatkozd javas-
latokat vagy tesz, vagy nem, de el6bbi esetben
is az utas vagy él e lehetdségekkel, vagy nem.
Az utastarsak megvalasztdsaban a szolgalta-
tonak nincs szandékolt szerepe. A taj szépsé-
ge, az id6jaras, az utas pillanatnyi hangulata
adottsag.

A szolgaltaté birtokdban van azonban annak
képessége, hogy az utast informaciokkal lassa
el az utazds zavartalan lebonyolitdsa érdeké-
ben. E képesség az utazassal jaré bizonyta-
lansag, fesziiltség mérséklésére alkalmas, sét,
lehetdséget ad az utasnak, hogy az utazasaval
kapcsolatban a ,,jol megszervezettség” érzése
arassza el. Ez azt jelenti, hogy a tudds hidnya,
az elveszettség, a kényelmetlen fesziiltség he-
lyett az utast tudishoz, magabiztossaghoz és
nyugalomhoz juttathatja a szolgaltato.

3. SZAKMAI FORRASOK ES
ELOZMENYEK

Egy rovid torténeti attekintéssel kezdjik a
Service Designrol, majd bemutatjuk azokat a
projekteket, amelyek kozvetleniil megelézik a
mostani projekt tervezését.

3.1. A Service Design és kialakulasa
Bar a Service Design kifejezést jellemzGen

a kolni International School of Design-hoz
szokés kotni, azon belill is Prof. Dr. Michael

Erlhoff 1991-es kijelentéséhez [4], valéjaban
el6zményei a torténelem meglepSen tavoli
pontjaiban is meglathatok. Az egyszer(iség
kedvéért most mégis a 20. szdzad masodik fe-
1ét6l inditjuk a torténetet.

3.1.1. A skandindv modell [5]

A rendszerkialakitasban a leend§ felhasznalok
bevondsat sokan ,,skandinav modellnek” hiv-
jak, hisz az ottani szakszervezetek ezt mar a
60-as 70-es években kikényszeritették. Mint
azt kés6bb latni fogjuk, egy rendszer hibait
okozhatja az, hogy a rendszer megrendeldje
a napi folyamatban aktualisan résztvev vég-
felhasznaldkat pusztan ,,betanitja” az 4j rend-
szerekre, a fejlesztés jorészt tolik fiiggetleniil
zajlik. Ezt a HKIR projektben igyeksziink
elkeriilni, folyamatos és minél kozvetlenebb
kapcsolatot probalunk fenntartani a rendszer
szereplSivel. Ebben segitségiinkre van a Koz-
lekedéstudomanyi Intézet (KTI) féépiiletének
elhelyezkedése, kozvetlenil a kelenfoldi auté-
busz-palyaudvar és vastatallomas mellett.

3.1.2. A User Experience Design (felhasznd-
16i élmény-fokuszii rendszertervezés)

Nem lehet a Service Designrol értekezni ma-
napsag az informatikai rendszerek tervezését
meghataroz6 User Experience Design nélkiil,
f6képp, hogy a HKIR rendszer elsdsorban
egy informatikai rendszer. A User Experience
Architect (felhasznaldi élmény-tervez4) mun-
kakor titulust el6szér Donald Arthur Norman
alkalmazta, amikor az Apple Computers csa-
patahoz csatlakozott. Az elsé atfogd tanul-
many a témakdrben az 1983-as The Psychology
of Human-Computer Interaction (Az ember-
szamitdgép interakcioé pszichologiaja) [6].

3.1.3. A Service Blueprint (szolgdltatdsmeg-
valésitdsi térkép)

Felismerve, hogy a szolgaltatasok folyama-
tai tobb rétegen mennek keresztiil, amelynek
nagy része a végfelhasznalé (esetiinkben az
utas) szamara lathatatlan, a hianyossagok pe-
dig gyakran ezekben az also, a vev6vel mar
kozvetlentil nem interaktald rétegekben ke-
letkeznek. A ma hasznalatos Service Blueprint
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1. abra: Az IDEO és a d.school klasszikus abraja a Design Thinking folyamatardl

IDEATE

PROTOTYPE

diagramok elédjét Lynn Shostack publikalta
1984-ben a Harvard Business Review hasabja-
in [7]. A HKIR rendszer is azon az elgondold-
son alapszik, hogy az utas élményét nem pusz-
tan az altala észlelhetd szolgaltatasok — mint
pl. a jegyvasarlasi és az utastajékoztatasi felii-
letek - befolydsoljak, hanem az alatta dolgozé
emberek ezreinek munkdja is meghatdrozo
szerepet fog szamara betolteni (gondoljunk
csak az lizemiranyitast végzé diszpécserek
kommunikdcidjara, vagy épp a megallot terve-
26 térképészek precizitasara).

3.1.4. User Centered System Design és
Human-Centred Design
(felhaszndlékozpontis tervezés és emberkoz-
ponti tervezés)

Manapsag mar (a késébb targyaland6 ISO szab-
vannyal 6sszhangban) egybeolvadt a két foga-
lom, az el6bbi mégis [8] kutatdshoz kéthetd (és
a szabvany is elsésorban ebbdl taplalkozik), mig
a masodik Mike Cooley épitész technolégiapo-
litikai {rasaival jott létre. Egy ,utaskdzpontd”
rendszert kizardlag ezen elveknek megfeleld
modszerekkel lehet megtervezni.

3.1.5. Design Thinking (designgondolkodds)
Peter Rowe 1987-es konyve [9] volt az, amelyik

a dizajnt mint gondolkodasmddot vezette be,
ezzel egyértelmtien elemelve a vizudlis grafika

vilagatél. Maga Rowe urbanisztikai szakem-
berként varostervezési szempontbol mutatta
be a tervez6i gondolkodds fontossagat. Nem
példanélkiili az épitészeti gondolkodas térnye-
rése mas diszciplindkban: hasonld tortént az
informatikaban Christopher Alexander min-
tanyelv-elméletének [10] kilencvenes évekbeli
felhasznaldsakor. A mintanyelvekre itt ugyan
narrativ okokbol nem tériink ki, de mddsze-
riink alapelemei kozé tartozik.

3.1.6. AzIDEO cég megalakuldsa (1. dbra)

Szintén nem lehet teljes egy Service Design tor-
ténelmi korkép az IDEO megemlitése nélkiil: a
jelen médszertanok kidolgozasanak jorésze az
6 neviikhoz fiz6dik, sokan a Design Thinking
sz6t, a dizdjn mint diszciplina altalanositasat
is hozzajuk fuzik, féleg tigyvezetdjiitk 2009-es
Change by Design [11] kényve nyoman. Jel-
lemz6 rajuk a multidiszciplindris megkozeli-
tés, amit kés6bb a majdan részletezésre keriilé
ISO szabvany is atvett: a HKIR projektben is
egyszerre igyeksziink figyelembe venni pl. az
informatikai, tarsadalomtudomanyi, jogi és
kozgazdasdgtani aspektusokat.

3.1.7. Perszondk és felhaszndlé-életciklusok
Amit a perszénamodellezésr6l mindig el kell

mondani: nem lehet perszénat tervezni egytiltd
helytinkben, az pusztdn egy megjelenitési for-
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2. abra: A MAV-Start szolgaltatdsainak ergonémiai problémai az utas életciklusanak

fiiggvényében [14] - Németh Addm munkaja a MAV-START szamara (részlet)
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maja, 6sszefoglaldja tarsadalomtudomanyi ku-
tatasoknak (rendszerint félstrukturalt mélyin-
terjus, kontextudlis kutatdsok és kvantitativ
mérések Osszességének). Mindazonaltal a per-
széna egy valamilyen szempontbdl jellemz6
telhasznaldi viselkedés archetipusa, amelynek
tulajdonsdgai a kognitiv pszicholégiai model-
lekben gyokereznek. Ilyen perszona a Foldesi
Fanni kutatasaban késébb bemutatott valaho-
va el6szOr utazo, atszallo egyetemista vagy épp
egy kerekesszékes felhasznald. Gyakran érde-
mes a felhasznal6 viselkedését idében elemez-
ni, olyan helyzetekre szakaszolva, ahol céljai,
szitkségletei a helyzet fliggvényében valtoz-
nak, hivjuk ezt felhasznaléi (utas) életciklus-
nak, user journey-nek, élménytérképnek. Ezt
bizonyitottan el6szor az el6bb emlitett IDEO
tigynokség végezte el 1999-ben egy vastti pro-
jekt [12] részeként.

3.2. A RailEurope kutatasa -
Adaptive Path [13]

Moddszertanilag a legmeghatarozébb nem-
zetkozi eldzményprojektet az Adaptive Path
tigynokség végezte a Rail Europe Inc nevi,
vasuti jegyarusitasra szakosodott egyesiilt
allamokbeli szervezetnek. Az évtized for-
duléjan zajlé kutatas 2500 kitolt6vel és tobb
terepinterjaval rajzolta fel a vonattal utazas
élménytérképét

Természetesen ez a kutatds egy masik korban
(gyakorlatilag az okostelefonok elterjedésének
hajnalan) egy masik kozonségrél (Eurdpaba
utazni vagyo USA éllampolgarok) szél, és a nem-
zetkozi kozlekedés sziikségszerten csak feliilete-
sen érinti a belfoldi kozlekedés jellegzetességeit,
finomsagait, gondoljunk csak a vastti menetje-
gyek kedvezményrendszerére. Igy aztén a kuta-
tast, modszertani eldnyei figyelembevételével, ér-
demes megismételni a jelen helyi viszonyokra is.

3.3. A MAV-START JE (jegyértékesitési)
rendszerének ujratervezése (2. dbra)

A szerzék mindegyike igy vagy dgy, de részt
vett a MAV JE rendszer fejlesztésében. Ami-
kor 2015-ben a jegykiad6 automatak tervezé-
sét [14], majd 2017-ben a pénztari és fedélzeti
rendszerek felillvizsgalatat [15] végeztiik, a
RailEurope kutatdshoz hasonlé mddszertan
szerint haladtunk.

Az emlitett feliilvizsgalatra azért keriilt sor,
mert a felhasznalok negativan fogadték a JE
rendszer bevezetését, ezen probaltunk User
Experience modszerekkel segiteni.

Nem lehet eléggé hangsulyozni a terepkuta-
tas fontossagat: ha nincs

o atobbezer kilométer vasuti utazas,

o ajegyvizsgalok kovetése tobb vonaton,
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3. abra: Hogyan jutok el oda? - Storyboard / képregény SAP Scenes felhasznalasaval -

Foldesi Fanni diplomamunkajanak részlete

Odaut

megtalalja.

Az okostelefonja segitségével az atszallasara vonatkozo térképet is

Aha, igy mar tudom,
merre induljak

DUNAKESZI

« teljes muszakok eltoltése pénztarabla-
kokban,
o az utasok folyamatos kérdezése atgon-
dolt mddszertan szerint,
akkor kozel se rendelkeznénk ennyire mély is-
meretekkel arrdl, ,mit is akar az utas”, melyek
az egyes szereplok céljai, szlikségletei, de legfé-
képp problémai a mai megoldasokkal. Ezt nem
lehet egy iroddbdl megoldani, ehhez kiterjedt,
életben tartott kapcsolatrendszert kell felépiteni
a résztvevokkel, és els6kézbdl szerezni tapasz-
talatot. A kozosségi kozlekedés problémdinak
legfébb forrasa pont az, ha kényelmi okokbol
az irodabdl probalunk eldonteni kérdéseket.

3.4. Foldesi Fanni alapkutatasa (3., 4. dbra)

Szerencsés véletlen sodorta hozzank Foldesi
Fannit, aki a Budapesti Miszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem Pszicholdgia és Ergond-
mia tanszékén épp akkor kezdte meg tervezni
a diplomamunkajat [17] a vasuti automatak
miikodésébdl, amikor a HKIR projekt ser-
vice design tervezése indult, akinek kutatasi
teriilete az intermodalitas lett. Alaptémdja az
a kozosségi kozlekedésben legtobbszor elha-
nyagolt momentum, amikor az utas el6szor
probalja meg az atszéllasokkal tarkitott utjat
végrehajtani, s teszi mindezt ugy, hogy nem

minden alakul a terv szerint. A feladata az volt,
hogy taldlja meg mindazokat az eszkozoket,
amelyek ahhoz sziikségesek hogy egy digitali-
san tajékoz6do erre onalldéan képes legyen.

4. AKIALAKITOTT MODSZERTAN

A specifikaciéhoz mddszertani segitségiil els6-
sorban Donald Norman elveinek ISO szabva-
nyositott elveit vettiik alapul, amelyet az ISO az
ergonémiaval foglalkozé 9241 szabvanycsoport
részeként, a 9241-210 szdmon [18] kodifikalt.

A workshopokat az Adaptive Path munkatar-
sai altal kiadott Orchestrating Experiences
[19] kdnyve alapjan épitettiik fel.

4.1. AzISO 9241-210 alapelvei és annak
értelmezése

Az 1SO 9241-210 hat alapelve a kovetkez6:

1. A specifikacid, tervezés és fejlesztés a
végfelhasznalok, az 6 feladataik és az 6
koérnyezetiik explicit és objektiv megér-
tésén alapul.

2. A végfelhasznalok a specifikacio, a ter-
vezés és a fejlesztés folyamataba végig
be vannak vonva.
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3. A specifikdciok tervek, megvaldsitdsok
hajtéereje, minden valtoztatds alapja
elsésorban a felhasznald szemszogébdl
torténd kiértékelés.

4. A folyamat minden esetben tobbkoros.

5. A specifikiciok, tervek kiterjednek a
felhaszndl¢ teljes élményére.

6. A tervezdi csapat kiilonb6z6 hétter(i és
nézGpontu emberbdl all.

A mi értelmezésiinkben ez a kovetkezdket je-
lenti:

4.1.1. Kotelezd kornyezetvizsgdlat a teljes
tervezdi csapat bevondsdval

A kornyezetvizsgalat els6dleges célja a
tacit-explicit - a meg nem nevezett vagy a
megfogalmazott —tudas felszedése és em-
patia keltése a felhasznald fele. Ezt meg-
probaljuk mindig perszénakba és customer
journey-kbe Onteni, de valdjaban definicié
szerint a megfoghatatlant probalnank vele
megfogni.

A potenciilis felhasznal6 az olyan ember, aki
jelenleg olyan tevékenységet végez, amit a jo-
vendd rendszer megold vagy kivéalt. Még ha a
rendszer nem is létezik most, a helyzet, amibe
belesziiletik, akkor is 1étezik (hiszen ha az sincs,
akkor nem lesznek felhasznaldi se), és azokat az
embereket kell megtalalni, akik ebben a hely-
zetben vannak. A kulcsfelhasznaldk bevonasa
nem rossz Otlet, de egyfel6l nem ad tacit tudast
a kornyezetrdl, masfel6l egy kulcsfelhasznalé
szavatossagi ideje két év: ennyi id6 az eredeti
felhasznaldi feladattél téavol, és az illetd tobbé
nem kulcsfelhasznald, hanem egy a projekt bel-
s6 emberei koziil. A tapasztalata igy is hasznos,
de elengedhetetlen, hogy a csapat friss képet
kapjon. Az ilyen “valaha felhasznalé voltam”
szakérték eleinte idegenkednek attdl, hogy a
projekt tobbi résztvevéje terepre menjen, ho-
lott sokkal tobb szavuk lesz a folyamat végén.

Az objektiv megértés alapja a “miértek” meg-
értése. Ezért a kornyezetvizsgilat majdnem
mindig kvalitativ és személyes. A kornyezet-
vizsgalatnak van egy kotelez6 modszertana:
ez a félig strukturalt mélyinterju és megfigye-
lés, aminek megvan a kérdésrendszere. Hogy

Kozosségi kozlekedés -
szolgéltatasfejlesztés

milyen szakmai kévetelményei vannak a kor-
nyezetvizsgalatnak, az viszont tulmegy ezen
iras keretein.

4.1.2. Tényleges felhaszndloi adatbdzis fenn-
tartdsa és rendszeres haszndlata

A felhasznalokat az ISO szabvany alapjan
folyamatosan be kell vonni: ennek a legegy-
szeribb modja egy erre szolgdlé adatbazis
(hirlevél, CRM (iigyfélkapcsolat-menedzs-
ment) vagy excel-tdbla) kezelése. Mir6l
kérdezziik meg a felhasznalokat? A valasz
az, hogy mindenrdl: minden tervezési don-
tést felhaszndléi véleményeztetésre kell
kiildeni, méghozzd kozértheté6 formaban.
Ennek a service design vilagban nagy ha-
gyomanya van, elsésorban a képregények
(storyboardok), és az interaktiv prototipu-
sok azok, amik ezt lehet6vé teszik. A gya-
korlatban a minimum az, hogy a funkciona-
lis specifikaciét mindenki lathatja, miel6tt
elindul a fejlesztés, és folyamatos, egyesével
tartott tesztek zajlanak a prototipusokon és
a késziilé terméken egyarant.

4.1.3. Folyamatos prototipizdlds és haszndl-
hatosdgi tesztelések

Az interaktiv prototipus a funkcionalis speci-
fikacid legérthet6bb formaja. Ez az, amit az is
véleményezni tud, aki épphogy csak megta-
nult irni-olvasni, és az is, akinek négy diplo-
maja van, de csak 3 perce van az egészre. Az
interaktiv prototipus elsédleges célja, hogy
szabvanyos hasznalhatdsagi teszteken ellen-
Orizzék a mikodését tényleges felhasznalok-
kal: ehhez egy csomé szabalyt be kell tartani
ismét, amibe most részletesen nem fogunk
belemenni. Amit mindenesetre érdemes
megjegyezni: ahhoz, hogy egy ilyen prototi-
pus tesztelhetd legyen, konkrét példaadatok-
kal, egy Osszefiiggd feladaton kell keresztiil-
mennie, tobb haszndlati moédot, sorrendet
tamogatva. A tesztelovel ellentétben ugyanis
a felhaszndlé nem konkrét 1épéseken megy
keresztiil, hanem a feladat céljanak ismerte-
tése utan 6nalléan probdl navigalni a rend-
szerben, és ritka az, hogy olyan sorrendben
nyomja meg a gombokat, ahogy az egyszeri
tervezd azt elképzelte.
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4.1.4. Minden folyamat legkésibb felénél
kezdddnek a haszndlhatosdgi tesztek

A hagyomdnyos elfogadasi tesztelés (User
Acceptance Test UAT) legnagyobb hatranya,
hogy akkor mér rendszerint a projekt koltség-
vetésének donto tobbségét elkoltotték. Ugyanez
a helyzet a hasznalhatosagi tesztekkel is. Ezért
van az, hogy sem a tervezési, sem a fejlesztési
idészakban nem szabad megvarni a rendszer
befejezését. A hasznalhatdsagi teszteknek a
valtoztatasi kérések elsédleges forrasanak kell
lenniiik: ez igaz mind a funkciondlis specifiké-
ciéra, mind a tényleges, kifejlesztett rendszerre.
A hasznédlhatdsagi teszteknek a véltoztatasi ké-
rések elsddleges forrasanak kell lenniiik. Mivel
a funkcionalis specifikaciénak vagy rendszer-
tervnek rendszerint nem része a kételez6 inter-
aktiv prototipus, igy teszteket se lehet rajt vé-
gezni, csak a tényleges rendszeren. Ha viszont a
felhasznaldk azeldtt latjak a rendszert, hogy azt
elkezdenék lefejleszteni, a hibak azel6tt felszin-
re keriilnek, miel6tt a projekt koltségvetésének
lényegi részét elkoltotték volna.

4.1.5. A teljes szolgdltatdst kell kozérthetd-
en modellezni, nem csak az informatikai
rendszert

Nagyon gyakran szembesiiliink azzal, hogy a
szolgaltatas koncepcidja rossz, és innen hiaba
csindlunk egy jo feliiletet rd, az rizs a disznén:

4.1.6. A prototipusokat mindenki vélemé-
nyezhesse, akinek kize lesz a rendszerhez,
féleg ha kiviil esik a projekt csapatdin

Gyakran latunk olyat, hogy a bels6 szakem-
berek dsszeraknak egy rendszert, nem is gon-
dolva arra, hogy milyen érzés lesz ezt egy nem
szakértének hasznalnia. A masik gyakori hiba,
hogy a projekt csapat kialakit egy bels6 nyel-
vet, sajat kifejezésekkel, amiket aztan megproé-
bal ,megtanitani” a felhasznaloknak.

4.2. Az élményrendezés modszertana
(5-8. dbrdk)

4.2.1. Helyzetértékelés, problémafelvetés

Jelenleg Magyarorszagon tobb személyszalli-

tasi kozszolgaltatast végzo tarsasag biztositja a
kozosségi kozlekedést az Innovécids és Tech-
nolégiai Minisztérium és a helyi 6nkormany-
zatok megrendelése alapjan. A kozszolgaltatas
megrendel6jénél vagy annak megbizottjanal
ugyanakkor nincs olyan kozponti szervezet,
amely eszkozparkjat és human allomanyat te-
kintve alkalmas a szolgaltatasi szinvonal folya-
matos vizsgalatdra, az elvart szolgaltatas fobb
paramétereinek aktiv és rogzitett figyelemmel
kisérésére. Az el6irt idészakos adatszolgaltatd-
sok és a megrendeldi beszamoltatdsok, méré-
sek, ellenérzések csak az elvarhat6 adatok egy
részét tarjak fel, nem adnak realis és teljes korti
képet a szolgédltatasokrol.

Az egyes szolgaltatok, példdul a MAV-Start
Zrt. és a regiondlis kozlekedési kozpontok,
valamint az onkormanyzatok altal finanszi-
rozott helyi kozo6sségi kozlekedési kozszolgal-
tatok rendszerei kozott nincs atjarhatésag, igy
az utazasi jogosultsagot biztositd menetjegyek
esetében sem. Amennyiben valaki kozlekedési
eszkozt valt — pl. vasttrodl autébuszra, de akar
aregionalis autobusz tarsasagok kozott is — je-
lenleg tobb, kiilon szolgaltatasi és informati-
kai rendszert hasznal. Magyarorszdgon nem
mikodnek olyan jegyautomatdk, amelyek
tobb szolgaltatd jegyeit értékesitik. ElSre ter-
vezetten az utas egy rendszeren keresztiil nem
tud utazdsi lancolatot tervezni és jegyet valta-
ni, ezaltal mérhetd id6vesztesége keletkezik.

Hidanyzik a korszer( elektronikus csatornakon
(internet, mobil alkalmazas) torténd helykozi
viszonylata jegyértékesités, valamint a kor-
szerll elektronikus kartyak (pl. elektronikus
személyazonosité igazolvany, eSZIG) haszna-
lataval torténd kedvezmény igénybevétele és
elszamolasanak lehet6sége.

A menetrendek tervezésekor az el6z6ek miatt
nehéz feladat a rendelkezésre all6 adatokbodl
pontosan felmérni a valds utazdsi igényeket. A
helyi és helykoézi kozlekedést is igénybe venni
kivano utazdastervezések és a végiil megvald-
sult ilyen utazdsok volumene példdul teljesen
lathatatlan marad. A szolgaltatoknak ezért
nem rohat6 fel, hogy erés szakmapolitikai
iranymutatas nélkiil a hosszu utazasilancokat
tamogatd kooperaciéban nem kiilondsebben
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5. abra: Oppurtunity mapping workshop (lehetéségfeltaréo workshop) az Orchestrating

Experiences c. konyv alapjan, 2018 6sz
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érdekeltek. Az értékesitési adatok hidnyossa-
gai egyarant eredményezhetnek ezen kiviil
kihasznalatlan vagy kapacitashiannyal kiiz-
dé jaratokat. A jelenlegi menetrendtervezési
gyakorlat mellett el6fordul, hogy a csatlako-
zasok nincsenek 9sszehangolva, az autdbusz
nem varja be a vonatot, viszont a kiilonb6z6
kozlekedési modokat iizemeltetd tarsasagok
versengve, a parhuzamos vonalakon egy-
mastol veszik el az utasokat (sokszor az egyik
agazatot sem valasztd, jelenleg egyéni kozle-
kedéssel utazdk igényeit teljesen figyelmen
kiviil hagyva).

Mindez megfelel6 fejlesztés nélkiil a szolgalta-
tassal elégedetlen utasokhoz, versenyképtelen
és fejlesztési tartalékkal nem rendelkez§, fenn-
tarthatatlan mértékd allami szubvencidra szo-
rulé kozosségi kozlekedési rendszerhez vezet.
A szolgaltatok sajat forrasbol az elmult 30-40
évben jelent6s fejlesztést nem tudtak megvald-
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sitani, napi szinten gondot okoz az tizemeltetés
fenntartdsa is a karbantartds elmaradasa miatt
leromlott allapotd infrastruktira elemeken,
illetve eszkozokon. A hosszu tava utazasok
esetében ez a kozdsségi kozlekedés tovabbi
térvesztéséhez és a jelent6s kornyezetterhe-
lést eredményez$ személygépkocsi-hasznalat
novekedéshez vezet. Az édllami fenntartasu
vallalatok, fejlesztések hidnyaban jelents ver-
senyhatrdannyal indulnak a tovébbi esetleges
piacliberalizaci6 soran.

Az el8z6 feltételezéseket szem el6tt tartva, a
kiillonboz6 szereplék bevonasaval (kozosségi
kozlekedés teriiletén dontéshozdi szereppel
rendelkez6k; a kozosségi kozlekedést napi
szinten hasznalok; kozosségi kozlekedési mo-
dokat nem hasznalok) workshopokat szer-
veztiink, ahol a Service Design mddszertanat
alkalmaztunk, ami a kozosségi kozlekedés
helyzetének, problémainak mélyebb és rész-
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6. abra: Lego Serious Play [20] workshop a jegyvasarlasi folyamatokradl

letesebb megismerésére, feltérképezésre és al-
ternativ megoldasok, valaszok kialakitdsara
fokuszdlt. A workshopok és az alkalmazott
modszertan célja, hogy kialakitsuk a jov6beli
kozosségi kozlekedési informatikai rendszer
fejlesztésénél figyelembe veendd tarsadalmi és
alapelv rendszert.

A mddszertan egyik hatékony eszkoze, a ‘How
might we’ problémafelvetési formatum, aminek
segitségével a résztvevok altal azonositott prob-
lémakra a ,Hogyan oldanank meg”-kérdés fel-
vetésével megoldasokat, hatasokat és szik ke-
resztmetszeteket hatarozunk meg, majd ezeket
a résztvevok visszajelzéseinek eléforduldsi gya-
korisaga szerint priorizaljuk. A workshopokon
az el6zetesen meghatarozott utas életciklus
folyamatelemeire vetitve készitettiik el az elem-
zést. A tovabbiakban az egyes ciklusokhoz kap-
csoloddan kiragadtunk egy-egy példat, hogy
bemutassuk a modszertan lényegét.

4.2.2. Utazdstervezés

Az egyik gyakran felvetett probléma a jelenlegi
kozosségi kozlekedésben az utazastervezéssel
kapcsolatban, hogy egy A-bol B-pontba vagy
C-pontba torténd utazastervezés esetén tobb
feliileten kell tajékozodni, nincs egységes terve-
zési feliilet a teljes utazdsi lancra vonatkozdan,
ahol pontos informacidkat kaphatunk az utazas
feltételeivel (atszallasi lehetGségek, jegyarak,
kényelmi szolgaltatasok, kiegészité informdci-
0k) kapcsolatban. A jelenleg az utasok rendel-
kezésére 4ll6 rendszerek egy modvaltast igény-
16 utazds esetén csak részben, a szolgaltatok
altal iizemeltetett rendszerek egyaltalin nem
adnak megfelelé informdciot. A ,How might
we”-kérdés felvetésen keresztill alternativ meg-
oldasi javaslatokat kapunk a probléma - jelen
esetben a multimodalis utazastervezd és ajan-
latad¢ feliilet hidnydnak - kezelésére. Feltarhat-
juk azokat a sziik keresztmetszeteket, amelyek

Laskay L., Németh A., Téth-Maros D.
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7. abra: EGYJEGY forgatokonyvek - storyboard (képes forgatokonyv) SAP Scenes termék

felhasznalasaval (részlet)

1. Eset: Csalas térerobol

Hat, ebbdl nem dertiil ki hogy van-e jegye

Dombévar-Vildgvége-Dombdvar

Ejnye no, dejszen
nincsen térdelej!

8. abra: EGYJEGY forgatokonyvek - storyboard (képes forgatokonyv) SAP Scenes termék

felhasznalasaval (részlet)

Te, ennek a Peti
gyereknek van
jegye Tolnadaskert-
Dombévar
utirdnyon valahol?

1. Eset megoldas: kézponti ellenérzés

A kérdés tovabbra is fennall, de most egy picit mashogy nézzuk

NEJP

/
(/,’.

akadalyozzak a megoldasok megvaldsitasat, és
egyben azonosithatjuk a probléma kezelésével
elérhetd hatdst, ami segit a célrendszer megha-
tarozasdban. A feltart sziik keresztmetszet az
esetben, ha a szolgéltatok nem érdekeltek ab-
ban, hogy sajat rendszereikben megjelenitsék a
tobbi, egyébként szintén kozszolgaltatast végzo
kozlekedési tarsasag menetrendjét, ajanlatait.
Ennek feloldisa pedig alternativ megoldas-

ként az lehet, hogy a szolgaltatok ,felett” kell
létrehozni egy multimodalis utazastervezd és
ajanlatadé rendszert. Ennek hatdsaként megha-
tarozhato, hogy az utazdstervezés egyszeriiso-
désével és atlathatobba tételével tobb utas veszi
igénybe a kozosségi kozlekedést, ami amellett,
hogy beépithet6 a projekt célrendszerébe, meg-
alapozza azt az alapelvet, miszerint egy orsza-
gos, egységes rendszert kell 1étrehozni.
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4.2.3. Jegyvdsdrlds

A jegyvasarlas esetében azonositott egyik
meghatdroz6 probléma, hogy jelenleg az au-
tobuszos aldgazatban a jegyvasarlasok jelentds
hanyada kozvetleniil az utazds megkezdése
el6tt, a busz fedélzetén a jarmiivezeténél tor-
ténik. Ha erre a probléma felvetésre azt a kér-
dést tessziik fel, hogy ,hogyan oldandnk meg
azt, hogy az utasok ne a fedélzeten vegyenek
jegyet?”, szamtalan alternativa megfogalmaz-
haté valaszként. Az akadaly az, hogy jelenleg
sziikosen allnak rendelkezésre azok az értéke-
sitési csatornak, ahol a jegyel6vasarlasi lehe-
tdségek biztositottak. Erre az egyik megoldas,
hogy béviteni kell az nkiszolgalo értékesitési
csatornakhoz val6 hozzaférést. Ennek hatasa,
hogy az utas kiszamithaté médon, onalléan
megtervezi és megvasarolja az utazdsi jogo-
sultsagat.

4.2.4. Utazds terv szerint és a tervtdl eltéréen

»Vajon hamarosan tovabbindulunk vagy in-
kabb szalljak le?” - talan ez a leggyakoribb
kérdés abban az esetben, amikor az utas az
utazas kozben egy havaria helyzetbe keriil.
A probléma az, hogy nincs informacidja a ki-
alakult helyzetrél, arrél pedig végképp nem,
hogy ebben a szituacioban milyen alternativai
lehetnek az utazas folytatdsara, vagyis ,,Ho-
gyan oldanank meg, hogy valés idében érde-
mi informdciét kapjunk a dontéshez?”. A szlik
keresztmetszet jelenleg, hogy nincs egyértel-
milen egy olyan platform, ahol az esetlegesen
megfogalmazott kérdéseire valaszt kaphatna,
hiszen adott esetben még a human személyzet
(jegyvizsgdld, buszvezetd) sem rendelkezik
informdcidval, ralatds hidnydban a teljes koz-
lekedési rendszerre. Egyrészrél megoldasként
fogalmazhatjuk meg, hogy létre kell hozni egy,
a teljes kozlekedési halozatot operativ irdnyit6
kozponti rendszert, masrészrél egy olyan plat-
formot, ahol az utasok tdjékozddhatnak a koz-
lekedési rendszer valos idejii allapotaval kap-
csolatban, az 6ket érintd valtozasokrol a lehetd
leghamarabb értesiilnek, és ezért lehet8ségiik
van ezen valtozdsokra reagalni. Hatasként
megfogalmazhatd, hogy a tervezett utazasok
még zavarhelyzet esetén is kiszamithatobba
valnak, az utasok kiszolgaltatottsag-érzete

csokken és az adott kritikus szitudcidkban a
dontési képességiik jelentésen né és kozelit
ahhoz, amit az egyéni kozlekedésben meg-
szoktak.

4.2.5. Utazds utdn

1 831 556 percet, vagyis kozel 3,5 évet késtek
a személyszallité vonatok az elmult évben -
olvashattuk az Index 2018 tavaszan megjelent
cikkében [21]. A cikk egy altalanos jelenségre,
a vonatkésések gyakorisagara hivja fel a figyel-
met, de nem szerepel benne az az adat, hogy
a szolgaltatok mennyi, az utasokat — jogsza-
baly vagy izletszabalyzat alapjan megilleté
- késés utani kartéritést fizettek ki. Ezzel el is
jutottunk az egyik legfontosabb utazas utdni
ciklusban azonositott probléméhoz, ahhoz,
hogy a vonatkoz6 szabalyok bonyolultsdga és
az adminisztrativ akadalyok (igazolasok, kii-
16nb6z6 nyomtatvanyok) miatt az utasok nagy
tobbsége nem érvényesiti a késés utani jogos
kartéritést és mds (reparativ) jogaikkal - visz-
szatérités, csere, menetjegy érvénytartamanak
hosszabbitasa stb. - is csak kevesen élnek.
»Hogyan oldanank meg, hogy az utasok joga-
ikat adminisztrativ akadalyok nélkiil érvénye-
sithessék?” — kérdeztiik. Sziik keresztmeteszet
jelenleg a késés tényének megéllapitdsahoz
szitkséges adatok Osszevetésének nehézsége
(utaspanasz — igazolas — késési tényadatok).
Az egyik lehetséges megoldas ennek kezelésére
egy olyan rendszer kialakitdsa, ami a rendel-
kezésre all6 adatok (értékesitési adat, érvénye-
sités/ellen6rzési adat, vonatkozé szabélyok,
menetrendi tényadatok) alapjan automatiku-
san tériti meg az utas felé a jogos kartéritést.
A szolgaltatas nem megfeleld teljesitése utani
automatikus kartérités fizetési kotelezettség,
hatdssal lehet a szolgaltatas szinvonaldnak no6-
veléséhez, utas szempontbdl pedig a szolgalta-
tas irdnti bizalom né.

A workshopok alkalmaval az utas életciklus
egyes elemei részletesen, mélységeiben kidol-
gozasra keriiltek és a résztvevék aktiv bevo-
nasaval a legszélesebb korben azonositottuk a
kozosségi kozlekedési rendszer jelenlegi mu-
kodési problémait. A fenti pontok mindossze
kiragadott példakkal szemléltetik az alkalma-
zott modszertant, a kovetkezd fejezetekben
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bemutatandé alapelvek és kialakitandé rend-
szerrel szembeni elvarasok megfogalmazasa
egy sok koros, iteralt folyamat eredményekép-
pen alakultak ki.

5. AKIALAKULT ALAPELVEK

A HKIR arra hivatott, hogy egy egységes ke-
retrendszert biztositson a magyarorszagi ko-
z0sségi kozlekedés miikodésére, lehetdvé téve
a jelenlegi szolgaltatok hatékonyabb munkajat,
a transzparens egylittmukodést és a piacnyi-
tast. Az értékesitési és utastajékoztatasi alap-
elvek a rendszer miikodéképessége, fenntart-
hat6saga, fejleszthetésége mellett az utasok
szamdra az élményszertiséget nyujtja, ezzel
a kozosségi kozlekedés versenyképességének
szolgalataba all.

5.1. Onallé utas

A most felnétt milleniumi generacid és az utd-
nuk kovetkezd generaciok elsddleges igénye az
onallosag: elvarjak, hogy o6nalléan legyenek
képesek igénybe venni a rendszer szolgélta-
tasait, masok segitsége nélkiil, fliggetleniil az
utazasi paraméterek bonyolultsagatél vagy
épp a sajat hidnyossagaiktol.

Ezért a rendszer folyamatosan tamogatja az
onkiszolgalast, az 6nallo tdjékozddast, teljesen
akadalymentes, és a lehet6 legkevesebb menta-
lis és fizikai terhelést okozza. A hibahelyzetek-
ben tisztaban van vele, hogy az emberek egyé-
ni és 6nallé dontéseket szeretnének hozni a
sajat kozlekedésiikkel kapcsolatban, ezért erre
a leheté leghamarabb, az utas fogalmainak,
helyzetének, cselekvési lehetéségeinek megfe-
lel6 informacidkat ad.

5.2. Teljes utazasmenedzsment

Senki nem a buszmegalloban lakik és dltalaban
nem a vasutallomason dolgozik, az utazds se all
meg itt, ahogy a versenyképesség is az egyéni
kozlekedésben felmeriild parkolassal, autd-
fenntartéssal egyiitt itélheté meg. Igy a helyi
kozlekedési megoldasokat, ideértve a busz-,
kozbringa, kozautokozlekedést, valamint az
egyéni kozlekedést (parkoldhelyek, bicikliszal-
litas, biciklitarolas) is figyelembe kell venni.

Kozosségi kozlekedés -
szolgéltatasfejlesztés

5.3. Egy nyelv

A rendszer konzekvensen azonos fogalmakat,
szineket, szimbdlumokat haszndl a felhaszna-
16i szamara, hogy ezzel is segitse az 6nallésa-
got. Minden kornyezetben, minden szolgal-
tatondl azonnal felismerhet6nek kell lennie a
rendszer komponenseinek (validatorok, auto-
matak, pénztarak).

Az utazdkozonség akkor lehet 6nalld, ha a
kulturalis kontextusanak megfelelé nyelveze-
tet kapja: igy a kiilfoldi és belfoldi nevezéktan
nem titkorforditasa egymasnak, ahogy a pénz-
tarosnak sem kell folyamatosan kérillmagya-
razni az elemeket.

5.4. Egy rendszer és egységes rendszerkove-
telmények

A teljes orszagos (helykozi) kozosségi kozleke-
dést egyetlen rendszer szolgalja ki, amely kap-
csolodik a helyi kozosségi kozlekedési rend-
szerekhez is. Mindenki, aki Magyarorszagon
igénybe akarja venni az allamilag tdmogatott
kozosségi kozlekedési megoldasokat, ezen a
rendszeren keresztiil tudja igénybe venni azt.
Ez azt is jelenti, hogy az 6sszes értékesitési csa-
tornan ugyanaz a rendszer tizemel, legyen az
jarmtfedélzet, pénztar vagy mobiltelefon, vas-
ut, busz vagy hajo.

Az egységességnek egyszer feltétele, masz-
szor kovetkezménye néhdny fontos miiszaki
alapelv:

5.4.1. Robosztus

A rendszer tisztaban van vele, hogy az embe-
rek és a gépek is hibaznak, az allomany pedig
folyamatosan romlik: az egyes hibak a lehet
legkevésbé befolyasoljak a miikodését, tet-
szbleges helyzetbdl képes felallni 24 6ran be-
liil, elfogadja, hogy nincs internet elérhetéség
mindenhol, a jegybemutatasra tobbféle modot
biztosit, és mindig, minden csatornan vissza
lehet referdlni a kontakt centerre. A f6diszpé-
cseri kozpont feladata az tizemzavari anomali-
ak intermodalis kezelése.
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5.4.2. Reziliens (ellendllo)

A rendszer tervezett élettartama meghaladja
a jelenlegi miszaki kereteket, ezért képes ke-
zelni tetszbleges jarmivet, tetsz6leges utazasi
modot, tetszbleges piaci kornyezetben képes
mukodni, tetsz6leges azonositasi, fizetési mo-
dokkal. Fuggetleniil attdl, a jov6 utdpiaként
vagy disztopiaként valdsul meg, a rendszer
mitkodéképes marad és alkalmazkodik a gaz-
dasagi, jogi kornyezethez.

5.4.3. Smart

A rendszer minimalizalja az emberi beavatko-
zast, és bar arra a robosztussag elvén folyama-
tos lehetdséget ad, mitkodését tekintve automa-
tikus, az emberi eréforrasok vezénylésében is
operativan részt vesz, terveket, javaslatokat ad.

5.4.4. Adatvezérelt

A rendszer folyamatosan gytjti az adatokat a
sajat mlikodésérol, ezeket az tizemeltetésben
résztvevoknek, az utasoknak, és a tervezést,
szabalyozast végzéknek folyamatosan vissza-
csatornazza és kommunikélja. Az tizemeltetés
statisztikai és tényadatok, valamint predikciok
alapjan végzi a munkajat, az utasok tisztaban
vannak a kozlekedési rendszer valos idejt al-
lapotaval, az 6ket érinté valtozasokrol a lehetd
leghamarabb értesiilnek, és lehetéségiik van
ezen valtozasokra reagalni.

5.4.5. Igényorientalt

A rendszer ott miikodik, ahol utazasi igény
van: ezért kiemelten foglalkozik a havéria ese-
tén bekovetkezd utazdsi igények rendezésével,
folyamatosan elemzi az utazasi szokasokat,
lehet6séget teremt kihaszndlatlan kapacitasok
ideiglenes vagy teljes lekapcsoldsara, atcso-
portositasara, a bejové utasigényekhez pedig
dontéstamogatast nyujt, atfogd elemzésekkel
és kiils6 adatok figyelembevételével.

6. KONKLUZIO

A Service Design moddszertan reményeink
szerint biztonsagos keretet ad a rendszer ter-
vezésének, és biztositja, hogy a rendszer alaki-

tasaban a legkevésbé aktiv, a legvédtelenebb,
ugyanakkor a legfontosabb szereplé jar jol:
az utas. A HKIR a kétségtelen technikai fej-
16désen kivill alkalmas legyen arra, hogy a
potencialis és a tényleges utasok széles tome-
gei szamara érthetd, egyértelmt, kiszamitha-
t6 eszkozoket biztositson az értékesitési és az
utastdjékoztatasi csatornak haszndlata soran
egyarant. A kitdzott élménycélnak megfele-
l6en a HKIR az utazds egészének megitélésén
- dttételesen a kozosségi kozlekedés verseny-
képességén — megfelel$ kialakitas esetén nem
ront, éppen ellenkezdleg: az utazasi lanc meg-
valésulasa soran bekovetkezd kellemetlensé-
geket részben ellensulyozni tudja.
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Fahrgast-Erlebnis

Travel experience in

V‘ & ticketing and passenger

information: Transport
Service Design

Why do passengers feel lost while travel-
ling, and what do they understand from
the events around them? Is the "complex-
ity" of transport a barrier to competi-
tiveness? The HKIR (Interurban Com-
munity Transport Information System)
is the most complex public transport in-
formation technology project in Hungary
to date, which will determine passenger
experience for decades after its introduc-
tion, and frame the cooperation between
the players of interurban transport. The
following paper presents the basic princi-
ples by which the creators build the sys-

tem and how they have arrived at them.

im Fahrkartenverkauf
und in der Fahrgastinfor-
mation: Service Design
im Verkehr

Warum fiihlt sich ein Passagier wahrend
der Reise verloren, was versteht er von
den Ereignissen um ihn herum? Ist die
"Komplexitit" des Verkehrs ein Hindernis
fiir die Wettbewerbsfahigkeit? Das HKIR
(Informationssystem fiir den Offentli-
chen Uberlandverkehr)
komplexeste Projekt in Ungarn auf dem

ist das bislang

Gebiet der Informationstechnologie fiir
den offentlichen Verkehr. Nach seiner
Einfithrung wird es iiber Jahrzehnte das
Fahrgast-Erlebnis bestimmen und die
Rahmen der Zusammenarbeit zwischen
den Teilnehmern im Fernverkehr regeln.
Im Folgenden es wird geschildert, auf
Grund welcher Prinzipien die Autoren
das System erstellt haben, und auf welche
Weise sie dazu gekommen sind.
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Sztochasztikus lokéshullammodell leveze-
tése és alkalmazasi lehetdségei

Forgalmas varosi utvonalakon a jelz6lampaciklusok alapvetéen megha-
tarozzak a forgalom lebonyolddasat. A jelzélampas ttkeresztezdédésekben
a kialakul6 sorhosszak pontos ismerete elengedhetetlen az intelligens be-
avatkozo rendszerek mikodtetése esetén. F6 eredmény, hogy a sztochaszti-
kus lokéshullammodell jél alkalmazhato a varosi forgalom modellezésére.
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1. BEVEZETO

A varosi kozuti forgalom pontos leirasahoz elengedhetetlen a jelz8lampas csomdpontokban
kialakul6 sorhosszak modellezése. Az elmult években tobb intelligens alkalmazas jelent meg,
amelyek a sorhosszak ismeretére épiilnek.

Szamos adaptiv jelz8lampavezérlési stratégia keriilt kidolgozasra [1], [2], [3], amelyek egy része
mar jelenleg a tényleges forgalomban miikodik. A jelzélampa el6tti sorban varakozo jarmivek
szamanak valos idejli ismerete ezen rendszerek egyik alapveté bemenete. Ezt a vezetéstdimogat6
rendszerek is fel tudjak hasznalni, pl. jarmiivek energiafogyasztdsainak minimalizélasa céljabol [4].

A sorhossz becslésére tobb megoldas létezik, am ezek az eljarasok vagy pontatlanok, vagy na-
gyon koltségesek. Altaldban hurokdetektorok mérési adataibél becsiilhetdk [5], videokamerak
alapjan [6] vagy mérékocsik [7] segitségével mar pontosan meghatarozhatdk. A sorhosszak be-
csiilheték tovabba modellek, példaul a 16késhullammodell segitségével [8]. Id6 fliggvényében
jelezhet6k a sorhosszak a taltelitddott! utszakaszokon is. A sorhosszak sztochasztikus voltat tobb
szerzd is probalta modellezni. A [9] a sorhosszak statisztikai paramétereit és a késéseket vizsgalta
jelz6lampas csomopontokban. A [10] a sorhosszak eloszlastiiggvényeit becsiilte. [11] Gauss folya-
mattal becsiilte a jArmuvek érkezését.

A fenti cikkek sztochasztikus modelljei nehezen implementalhatok intelligens forgalmi alkal-
mazasokba vagy tul sok adatot igényelnek. Ebben a cikkben egy az irodalomban 1étez6 egysze-
rii forgalmi modell, a l6késhullammodell [12] felhasznalasaval torténik a sorhosszak becslése.

1 Nem telitodott forgalom (angol nyelvi szakirodalomban: undersaturated) esetén a forgalom a jelz6lampéanal nem telit6dott, ha a csomépont mindig
kiiiriil egy zold jelzés alatt.
Telitett forgalomnal (angol nyelvii szakirodalomban: saturated) annyi jarmt jelenik meg a csomépontban, mint amire a jelz6ldmpa program tervezve
van. A csomépont kiiiriilésének ideje pontosan egy zold jelzésnyi id6. Ez az eset jelenti azt, amikor a csomépont kapacitasmaximumon iizemel.
Taltelitett forgalom (angol nyelvii szakirodalomban: oversaturated) esetén adott dgban a csomépont nem tud kitiriilni egy z61d jelzés alatt.
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A forgalombecslés bizonytalansaganak figyelembevételére ez a modell kiegészitésre keriil: de-
terminisztikus I6késhullimok és sorhossz helyett azok eloszlasfiiggvényei keriilnek levezetésre.
A modellhez a szakaszonkénti pillanatnyi bemendé forgalomnagysag, illetve annak valamilyen
eloszlassal valo kozelitése, valamint az utszakaszra vonatkoz6é makroszkopikus fundamentalis
diagram ismerete sziikséges.

A 2. fejezetben a lokéshullammodell keriil bemutatasra, a 3. fejezet ezt egésziti ki a jarmtiforga-
lom sztochasztikus folyamatként torténd figyelembevételével, a 4. fejezetben a modell egy szi-
muldcids példan keresztiil validalasra keriil, az 5. fejezetben 6sszefoglaljuk az eredményeket és
kitekintést adunk a modell alkalmazasi lehet8ségeire.

2. A VAROSI LOKESHULLAMMODELL

A I6késhullammodellt el8szor [1] irta le varosi jelzélampas keresztezédéshez kapcsoldddan,
amely tartalmazza a forgalom allapotait jelz6lampas keresztez6dések kornyezetében. A modell
harom éllapotot kiilonboztet meg:

1. aforgalom szabadon aramlik a jelz6lampanal varakozo sor el6tt, a jarmivezet6k maguk
valasztjak meg a sebességiiket v4(t) [m/s].

2. Ajarmuvek a sorban varakoznak, sebességiik v;=0 [m/s].

3. A ldmpa z06ld jelzésére a jarmiivek egy kritikus sebességgel v¢ [m/s] hajtanak at a jel-
z68lampas csomdponton. A csomdponton vald dthaladds utdn a jarmtivezetSk ismét egy
altaluk megvélasztott sebességgel kozlekednek.

A kiilonboz6 forgalmi allapotokat az 1. abra szemlélteti, ahol Q4 (?) [jdrmii/h] a bemend forgalom
nagysaga. R;(t) [m] allapotban a jarmiivek sorban allnak. R(t) [m] pedig a sorbdl kihajté jarmd-
veket jeloli. A sor hossza a jelz6lampa pozici6jatol [, [m] szamitva [,(¢) [m].

A modell sziikséges bemenetei a bemend forgalomnagysag Q. (?) [jarmii/h] és a jelz6lampa el6t-
ti szakaszra értelmezett makroszkopikus fundamentalis diagram. A bemené forgalomnagysag
mérhetd pl. hurokdetektor segitségével az adott szakasz bemeneténél, vagy becsiilheté histori-
kus adatokbdl [5]. A fundamentdlis diagram kordbbi mérések eredményeként felvehets. Ezek
ismeretében a sorhossz és a kialakul6 lokéshullamsebességek meghatarozhatok (2. dbra). A fun-
damentalis diagram kapcsolatot teremt a forgalomnagysag Q(t) [jdrmii/h], forgalomstriség
p() [jarmt/km] és makroszkopikus (térbeli) atlagsebesség v(t) [km/h] kozott: Q(t) = p(t)-v(1).
A fundamentalis diagram nevezetes pontja a p¢ [jarm(/km] kritikus forgalomstirtiségnél az
utszakaszon dthaladé maximalis forgalomnagysdg Qc [jdrmii/h]. A maximdlis p; [jarmi/km]
forgalomstirtiségnél a jarmiivek a fizikailag lehetséges legkisebb kovetési tavolsagot tartjak egy-
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mashoz képest, itt a jarmiivek dllnak, a forgalomnagysag Q; [jdrmii/h] = 0 [13]. A fundamentalis
diagramon a 16késhullamok is feltiintetheték: a forgalmi Iokéshullamok két forgalmi allapot
hatarvonalaként értelmezhetdk, a lokéshullamok terjedési sebessége pedig ardnyos a forgalom-
nagysaggal. A lokéshullammodellben négy lokéshullam kiilonboztethet meg.

1. Sorbandlldsi lokéshulldm: a jarmiivek a varakoz6 sorba érkezésiikkor az aktualis va(?)
sebességlikrdl 0-ra fékeznek és belépnek a sorba. A fundamentalis diagramot tekintve
ez azt jelenti, hogy a sor végén a forgalmi allapot [pa(t), Qa(1)]-b6l [p), Q/]-be megy at.
A lokéshullam terjedési sebessége:

B Q.(t)
pa(t) —p;(0)°
2. Athaladdsi l6késhulldm: a jelz6lampénal megallt jarmiivek elindulnak és megprébalnak
athajtani a jelzélampas csomoponton. A 16késhullimmodellben ebben az allapotban a

jarmuvek a kritikus sebességgel haladnak. A 16késhullim a maximalis forgalomstriiség-
rél a kritikus stiriiségre torténé ugrast jelenti:

WQ = QC .
Pc — Py

W](f) =

2. abra: Makroszkopikus fundamentalis

diagram a lokéshullam-terjedési sebessé-
3. Disszipdcids lokéshulldm: ez a 16kés- gekkel

hulldm a sor csokkenési sebességét adja
meg. Ekkor a szabadon aramlé forgalom
[pa(®), Qa(¥)] a maximalis atbocsatoké-
pességhez tartozo [pc(t), Qc(t)] dllapotba
megy at. Ebben az esetben a sor végéhez
érkezé jarmuvek egy mozgd sorba ér-

keznek meg.
Qa() — Q¢
W;i(t) = ———.
(0 pa(t) — pc

4. Maradvdny lokéshulldm: telitett halozat
esetén, ha az Osszes jarmi nem tudott
kihajtani a z6ldid6 alatt, a kihaladé jar-
muvek ismét megallasra kényszeriilnek.

Qe
Py —pPc’

W4=_

A modell ugyancsak szemléltethet6 tér-id6 di-
agramon (3. dbra), ahol egy jarmu trajektoridja
lathatd, megjelenitve a sebességviszonyokat az
egyes forgalmi allapotokban (R;(2), Rc(t). A sor
vége megegyezik a lokéshullamprofillal.

A 1okéshullamok a sorhossz felépiilését és
disszipdlodésat jelolik. A sorbanallasi és a disz- , [t:(2), 1:(2)]
szipaciés lokéshullamok geometriai metszés-
pontja [t,., I ] az alabbi mddon irhaté fel (az
id6figgés jelolésének elhagyasa mellett):
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t _W‘l tr,r:—“l e WE(tZ = r(:yc) + l'r,r:—‘l o Il
e W, =W, '
Is.c = W‘I (t.s‘.c - tr,c) 5 Ir‘.r;:

ahol ¢ =floor(t/t.,) index a c. lampaciklust jeldli, [t,., I,.] pedig a maradvany 16késhullam vég-
pontjat jeloli. Ezek a pontok az alabbi mddon szamithatok:

_WSts,c; + W4(tl TG t(:yc) =+ '{s,c e
cycr W, — Ws
'!r,c = min UI: WB(tr‘,c = ts,(:) + ’:l:-‘,c-

tre=max (t; +c-t

A min(-), max(‘) figgvények azt az esetet hivatottak kezelni, ha nincs maradvanysor.

Az egyes forgalmi dllapotok R;(t), Rc(t) hatarai ezek alapjan a kovetkezé modon foglalhatok 6sz-
sze:

Rr.‘(t): {[t2 + tcy::; IE]: [ts,c: ’!s,c]; [t-r,o I|!w'rf:]; [t‘l + (f + 1)t::yc
R}(t): {|t1 +C- tcycr [I | » |t'r,c—1J IE?’,::—'1 L [ts,c: ls,c]* [t2 +C tc:

A sorhossz az id6 fiiggvényében pedig:

I (I’) _ Wl(t - tr.c—l) + Ir.c—l!ha tr.c—l <t< ts,c

4 max(!i. Wy (t - ts,c) + iu.) yhat <t <t
Ez alapjan a sorban 4ll6 jarmivek darabszama, illetve az egy ciklus alatt #n,. a keresztez6désen
athaladd jarmiivek szama is meghatarozhaté egységjarmiben. Az athaladd jarmivek szama ara-

nyos a sor hosszanak csokkenésével egy z6ld intervallum alatt, minusz az ez id6 alatt érkezett
jarmuvek szama.

Is,c - Ir,c - W1 (tr,c - ts,c) _ W?.tzo'!d

lr'PEJE IPCE

nd,c =

ahol lpc; egy egységjarmii hossza (biztonsagi tavolsaggal egyiitt). A sorhossz megvaltozasa egy
ciklus alatt:

Wyteye Wyt Wit,..
1teyc —min( 2 Z(:d,n(l’,’)-}- 1 Lya),

n(c+1)=n(c) + -

lpck lpce

ahol n(c) az el6z6 jelz6lampaciklusban kiszamolt sorhossz. Ez az eredmény egy diszkrét idejt
forgalmi modell, hasonléan a Store-and-Forward modellhez [14]. A l6késhulldammodell el§-
nye a Store-and-Forward-hoz képest, hogy kezelhetSk vele nem telitédott forgalmi dllapottl
csomoépontok is (nincs maradé sor), valamint képes modellezni forgalomfiiggé jelzésképet.
A kovetkez6 fejezetben a forgalom véletlenszer(i alakuldsanak figyelembevétele érdekében a
modell sztochasztikus megfontolasokkal keriil kib&vitésre.

3. SZTOCHASZTIKUS LOKESHULLAMMODELL

A makroszkopikus megkozelitésben a bemend jarmiforgalom [jdrmii/h] mértékegység-
gel adott. Ennek egy jelzélampaciklus csak toredéke. Ez alatt az egy o6ra alatt a jarmd-
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vek eloszlasa nem egyenletes, igy nem mondhat6, hogy pl. Qu=600 [jdrmii/h] és t.. =60 [s]
esetén 10 db jarmu érkezik egy ciklus alatt. A sorhossz becslése ezéltal bizonytalan. Ez a bi-
zonytalansag kezelhetévé valik a bemend forgalom eloszlasfiiggvényének ismeretében:
Fo,(t.9) = P(w:Qu(t,w)<¢), ahol w€Q a véletlentdl valo fiiggést jelenti Q) eseménytéren.
A valészintiségi mez6 P() az w esemény bekovetkezési valdszintiségének mértéke [15]. ¢ egy
kittintetett forgalomnagysagot jelol. Amennyiben a jarmtivek zavartalanul érkeznek a jelz6lam-
péas utszakaszra, az érkezések eloszlisa Pois-
son vagy binomialis eloszlassal modellezhetd
[16]. Ellenkezd esetben egy altalanos eloszlas- MESEIVEENIERGUEATIBULTEINTS TEI OIS
fliggvénnyel irhatd le. A bizonytalan beérkezd REYACIuREE/ATTY EX7As1 IR EISUTI A1 DL E
forgalom hatdsit a l6késhullimsebességekre a JRIEFAEEELSI T TIIEILT S|
fundamentalis diagramon keresztiil a 4. dbra
szemlélteti.

A 4. abra alapjan a forgalomstiriiség és a sor-
ban allasi lokéshullam is véletlentdl fliggd lesz. Qc
Megjegyzés: a haromszog alakd fundamentalis
diagram miatt a disszipaciés lokéshulldim de-
terminisztikus marad. A kovetkezékben ezen | @4(l,w)
valtozok eloszlasfiiggvényei keriilnek leveze- <
tésre a forgalomnagysdg eloszlasfiiggvényének
ismeretében az alabbi tétel segitségével:

Tétel: Adott egy &(w) valdsziniiségi valtozo is-
mert F:(g) eloszlasfiiggvénnyel. Legyen n(w) =
g(&(w)) fuggvény szerinti valdszintségi valtozd.
Ekkor az F,(¢) eloszlasfiiggvény az alabbi mé-
don szamithato:

Fr(g7(p)), ha g(@) mon.névekvé
Fy(9) :{ o~ )

1-F; (g‘l (q:)), ha g(@) mon.csékkend
és g(¢) invertalhato [15].

Héromszog alaku fundamentalis diagramra és a kritikus str(iségnél kisebb forgalomstirtiségre
(ahol a diagram novekvo), a stirtiség az alabbi mdédon hatarozhaté meg:

1
palw,t) = U—Qa(t» w),
&

ahol vya szabad dramlds sebessége. Tovabba feltételezett, hogy 0<Q,(t,w)<Q, sztochasztikus fo-
lyamat. Ekkor a tétel alapjan:

FpA(t)(P) =FQA(t1 Vf(P)

A sorbanallasi 16késhullam Q,(f,w) fiiggvényeként:
t,w

Wl (t_ (-'J) = _L

i e Qa(t,w)

Mivel a fenti egyenlet egy monoton csokkend fiiggvényt ir le, ezért az eloszlastiiggvény:
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vf
P

1
Pp——¢
F1.1!I [I, ff}] =1- FQA t, —————

A hasonl6 elgondolasok alapjan a sorhossz eloszlasfiiggvénye Fi(t,¢) is meghatdrozhaté. A sor-
hosszra ad6do sztochasztikus folyamat ugyancsak Q,(t,w) fiiggé lesz. Az eloszlasfiiggvény anali-
tikus szdmitasa altalanos esetben tul hosszadalmas, ezért a kovetkez6kben numerikus szimula-

ci6 segitségével keriil validalasra a felirt sztochasztikus modell.

4. NUMERIKUS PELDA

Tekintsiink egy 300 m hosszu tszakaszt, amely egy jelz6lampas keresztez6désben végzédik. Az
utszakasz fundamentalis diagramja és a jelz8lampa fazisai ismertek: a ciklusidé 60 s, a z6ldid6
30 s. Legyen a belép6 jarmiiforgalom Poisson eloszlasu, allandd A = E[Q4(w)] =500 [jdrmii/h] ér-
kezési rataval. A Poisson folyamat linedris tulajdonsagat kihaszndlva az érkezési rata skalazhat6

(pl. 500 [jdrmii/h]>0,139 [jarma/s]).
A sorhossz id8beli alakulasa (1 ciklusra) Poisson folyamat esetén az alabbi differencialegyenlet
rendszerrel adhaté meg:
d
=750 = =Ap;(©) —p;-1(0)]
ahol j=0,1,2... a sorban vérakozo jarmiivek szamat jeloli. A kezdeti értékek:

P—l(o) =0, PO(O) =1, Pg0= 0.

//////

varakozik a sorban egy t iddpillanatban. A sor-
hossz varhatd értéke és szdrasa:

5. abra: VISSIM-ben szimulalt sorhosszak
egy jelzélampaciklusra vetitve, ahol az

R), R (modell szerinti) forgalmi allapotok
a sorhossz varhato értékéhez tartoznak, a
szaggatott vonalak pedig a szorast jelolik

Elp(®)=At, Var[p(®]=At.

Megjegyzés: a sorhosszra addédd sztochaszti-
. kus folyamat egy homogén Markov-lanc [17].

A lokéshullammodell azonban kiilonbozik egy
M/M/1 kiszolgalé folyamattdl, mivel az érke-
zések és a kiszolgaldsok id6ben szétvalasztva
‘ torténnek (tilos és szabad jelzés), megkiilon-
! boztetve sorbandlldsi és disszipacids fazisokat.

20|
' A modell validécidjara VISSIM [18] mikro-

Sorhossz (m)

-40

-60 -

-80

R,
[ Rg
——~+30¢

Szimulalt sorhosszak

10

20

30 40
1d6 (s)

50

60

70

szkopikus forgalomszimulatorban keriilt sor
Monte Carlo szimulaci6 segitségével. A szimu-
lacié hossza 15 000 s volt, igy 250 ciklus volt
vizsgalhaté. A szimulalt sorhosszak egymasra
illesztésével osszehasonlithatok a szimulalt és a
modellezett eredmények (5. abra).

A szimulaciés eredmények azt mutatjak, hogy
a sztochasztikus modell a sorhossz varhat6 ér-
tékét és szordsat jol kozeliti. A szimulalt sor-
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hosszak a varhat6 érték koriil szérédnak, és csaknem mindig a £30 (£99.7%) hataron beliil
maradnak. A sorhossz felépiilése és disszipacidja a I6késhullammodellnek megfeleléen alakul.

5. KONKLUZIOK, ALKALMAZHATOSAG

A cikkben egy sztochasztikus forgalmi modellt ismertettiink, amely kifejezetten alkalmas jelz6-
lampds csomodpontokkal vezérelt varosi utszakaszok modellezésére. A modell figyelembe veszi a
jarmiiforgalom bizonytalansagat is a beérkez6 forgalom eloszlasfiiggvényén keresztiil. Egy nu-
merikus szimulaci6 segitségével a modell validalasra keriilt.

A modell jol alkalmazhaté olyan esetben is, amikor a forgalom nem telitédott élla-
potu (ellentétben a Store-and-Forward modellel), illetve Kiterjesztheté akar egy tel-
jes haldzatra is tobb utszakasz és tobb jelz6lampa figyelembevételével. A modell al-
kalmazdsahoz sziikséges bemenetek: a szakaszonkénti fundamentalis diagram (vagy
annak nevezetes pontjai), a jelz6ldmpaciklusok ismerete — akar statikus, akar valtoztathat6
jelzésképli. Ezen felill a bemend forgalomnagysig ismerete sziikséges eloszlasfiiggvényben.
A Iokéshullammodell, mivel jol leirja a sorhosszakat, modern forgalomiranyitasi rendszerek vagy
utvonaltervezési algoritmusok bemeneteként alkalmazhat6 a gyakorlatban. Példaul z6ldhullam-
technologiak esetén a bemutatott modellel jol becsiilhet6k a jovobeli forgalmi allapotok a csomo-
pontokban. Adaptivjelzélampa esetén ez ugy képzelhet6 el, hogy egy kézponti iranyitérendszer az
aktualis, mért forgalmi allapotok és a 16késhullammodell ismeretében elére megbecsiili a varhat6
sorhosszokat és eszerint kapcsolja a jelz6lampakat (példaul minimadlis varakozési id6 vagy autd-
busz prioritas érdekében). Zold ,cruise control” esetén a varhatd sorhosszak alapjan egy idedlis
sebességtartomany javasolhaté a jarmuvezetének példdul egy mobilalkalmazdson keresztil (ez
a kozeljovében természetesen inkabb mar a gépjarmi automata/autoném tizemmodjaként kép-
zelhetd el). A bemutatott sztochasztikus forgalmi modell tovabba felhasznalhat6 utvonalkeresési
eljarashoz is, hiszen az adott utvonal utszakaszainak sorhosszai és ezaltal utazasi id6i becsiil-
heték. Ennél az alkalmazasi lehetdségnél kiemelend6, hogy a lokéshullimmodell a jelz8lampak
programjait és azok hatasat is figyelembe veszi, ellentétben a jelenlegi Gtvonaltervez8k algorit-
musaival, amelyek alapvetden mérnoki kozelitéssel kezelik a csomoponti jelzélampak hatasat.
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und die Moglichkeiten seiner

The derivation and
application possibilities
of a stochastic shock wave

Die Ableitung des stochas-
tischen Sto wellenmodells

model
On busy city routes, traffic light cycles fun-
damentally determine the flow of traffic. An
accurate knowledge of queue lengths form-
ing at intersections with traffic lights is es-
sential when operating intelligent interven-
tion systems. Starting from the macroscopic
fundamental diagram, this article introduces
a shock wave model that incorporates the sto-
chastic behaviour of vehicle traffic to derive
the shock wave and queue length distribu-
tion functions. The model is validated using
microscopic traffic simulation software and
Monte Carlo simulation. The main conclusion
is that the stochastic shock wave model can be
effectively applied for modelling urban traffic.

Anwendung

Auf stadtischen Strassenstrecken mit einer ho-
hen Verkehrsbelastung wird der Verkehrsfluss
grundsatzlich durch die Ampelzyklen be-
stimmt. Eine genaue Kenntnis der Lingen der
sich in den Kreuzungen entwickelnden Fahr-
zeugschlangen ist unerldsslich fiir den Betrieb
intelligenter Interventionssysteme. In dem
vorliegenden Artikel es wird vom makrosko-
pischen Fundamentaldiagramm ausgehend
ein Stofiwellenmodell vorgestellt, das - bei
Einbeziehung des stochastischen Verhaltens
vom Fahrzeugverkehr -  die Ableitung der
Stoflwellen- und Reihenverteilungsfunktionen
ermoglicht. Das Modell wird mithilfe von ei-
ner mikroskopischen Verkehrssimulations-
software und der Monte-Carlo-Simulation
validiert. Es wird als Hauptergebnis gezeigt,
dass sich das stochastische Stoflwellenmodell
gut zur Modellierung des Stadtverkehrs eignet.
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EMLEKEZTETO
az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomanyi Bizottsaganak és
Logisztikai Osztalykozi Allandé Bizottsaganak
egyiittes, kihelyezett iilésérol

Idépont: 2019. szeptember 18. szerda, 13:00 - 16:00
Helyszin: ZalaZone Jarmtipari Tesztpalya, Zalaegerszeg

Az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomanyi
Bizottsaga (KJTB) 2019. szeptember 18-an
tartotta idei harmadik, ezuttal a Logisztikai
Osztalykozi Allandé Bizottsdggal egyiittes, az
épiilé ZalaZone Jarmiiipari Tesztpalya meg-
latogatasaval egybekotott, kihelyezett ilését,
amelynek témaja az Autoném jarmiivek fejlesz-
tésével kapcsolatos kutatdsi-fejlesztési és okta-
tdsi tevékenység volt. Az ilést a tesztpalya mar
elkésziilt, modern konferencia-kozpontjaban a
KJTB elnoke, Dr. Timar Andras nyitotta meg,
majd Hary Andras projektvezetd tidvozolte a
résztvevoket, roviden ismertetve a tesztpalya
kivitelezésének indokait, céljait és megvaldsi-
tasanak folyamatat.

Josvai Szilard (ZalaZone) eléaddsdban rész-
letesen bemutatta a tesztpalyaprojekt koncep-
cidjat, az 6nvezeté/autoném kozuati jarmivek
fejlesztéséhez sziikséges, barmely megrendel§
szamara elérhetévé tenni kivant szolgaltata-
sokat, a kivitelezés jelenlegi allasat és annak
befejezését kovetéen majd itt elvégezhet6 (ha-
gyomanyos és kiilonleges, azaz az autoném
jarmtivekkel kapcsolatos) teszteket, kisérle-
teket és méréseket. Ezek egymdsra épiilését a
»szimuldcié-laboratoriumi  vizsgdlat-tesztpd-
lydn végzett mérés—részben zdrt kozuiton végzett
mérés-kozuti forgalomban végzett mérés” pira-
misaba rendezve szemléltette, majd egyenként
elemezte. Kiemelte, hogy a ZalaZone tesztpa-
lya egyik Gjdonsaga, hogy azon valds és szi-
mulalt varosi (,Smart City”), illetve kiils6ségi
forgalomban (autépalyan, orszaghatarokat
atlépd utakon) is lehetévé valik majd a kozuti
jarmivek alacsony és nagy sebességii tesztelé-
se. A létesitmények kivitelezése megkozelitden
a tervezett titemben halad, elkésziilt a konfe-
rencia-kozpont, a megrendel6k jarmuveinek
tarolasara, laboratériumi (prébapados) tesz-
telésére és a palyatesztekhez sziikséges felsze-

relésére, felkészitésére alkalmas muszaki épii-
let, az ipari parkhoz kapcsoldd6 innovacids
(oktatasi és kutatasi) kozpont, a dinamikus
és a fékhatasvizsgalati, illetve nagy sebességti
mérések elvégzésére alkalmas probapalya-sza-
kasz, valamint a varosi forgalmi kériilmények
kozotti mérések elvégzéséhez szitkséges tthd-
l6zat nagy része is. Kiépilt a palya tertiletén
igényelt gyorsasagu adatatvitelt lehetévé tevo
5G-s tavkozlési rendszer is.

Az el6add vezetésével a résztvevok ezutdn
autobuszrdl megtekintették a probapalya né-
hany elkésziilt részét és a miiszaki épiiletben a
SZTAKI és a Széchenyi Istvan Egyetem, illetve
a BME Kkisérletekre elkészitett, az dnvezetés
egyes elemeinek vizsgalatdra mar alkalmassa
tett jarmiveit, majd visszatértek a konferen-
cia-kozpontba.

Varga Istvan (BME) el6adasdban a BME auto-
ném jarmuiranyitasi mérnok MSC és a jarmi-
tizemmérndk BProf szakok oktatasi program-
jat, valamint az EFOP programok keretében
foly6, az autoném jarmiivek fejlesztéséhez kap-
csolodd kutatasokat ismertette. Ramutatott,
hogy pesszimista becslések szerint is legkésébb
2040 koriil varhatd az autoném jarmuvek szé-
les kor elterjedése, s ehhez igazoddan a felss-
oktatdsban miel6bb céliranyos képzéseket kell
inditani. Az 6nvezetd (autonomous) és okos
(connected) jarmiivek tesztelése 6nmagaban
fontos, de emellett vizsgalandé a jarmu kor-
nyezet-felismerési képessége, kolcsonhatasa
mas jarmiivekkel, a kozlekedSkkel és az infra-
struktdraval valamint maga a kommunikacids
technoldgia is. Ehhez 4j szakemberekre van/
lesz szlikség, ezért a BME Kozlekedésmérnoki
és Jarmimérnoki Karan megkezdédott az ok-
tatasi anyag korszertsitése a jarmimérnok, a
kozlekedésmérnok és alogisztikai mérnok BSc,




MSc (dualis) képzésben, megkezd6dott az “au-
toném jarmdiranyitdsi mérnok” (Autonomous
Vehicle Control Engineer) MSc képzés ango-
lul és varhatéan 2020-ban kezdédik a “jarma
tizemmérnok” Bprof képzés is, magyarul. Az
el6z6 eléaddsban mar bemutatott K+F+I tevé-
kenységi piramisra utalva hangsulyozta a sza-
mitdgépes szimulaciok fontossagat, (pl. virtu-
alis kornyezet és kozuti forgalom generalasa
valds jarmivek teszteléséhez), azok gazdasagi
és idémegtakaritdsi elényeit. R6vid videdban
bemutatta a BME kisérleti 6nvezetd jarmiivé-
nek mandverezését a Zalaegerszegi Jarmtipari
Tesztpalyan. Végil kitért az EU tamogatassal
az Emberi Er6forras Fejlesztési Operativ Prog-
ram (EFOP) keretében a BME vezetésével, ill.
részvételével, mds egyetemek kozremtikodésé-
vel folyamatban 1év8, az autondém jarmuvekkel
kapcsolatos harom kutatdsi programra is.

Ocskay Istvan (MH Modernizacids Intézet)
eléadasiban a “ZalaZone autondm tesztpalya
katonai kiterjesztésének lehetségeivel” fog-
lalkozott. A folyamatban 1év6 haderé-korsze-
riisitési program keretében, tobbéves el6készi-
tés, az illetékes minisztériumok eredményes
egyeztetését kovetSen keriilhet sor a hadiipari
célu ,,off road” (terepjard) katonai jarmiivek
hazai gyartasdnak djrainditasdra, s az ahhoz
szitkséges tesztek, vizsgalatok elvégzésére.
Ilyen autoném jarmiivekre harci és logisztikai,
sebesiiltszallitasi, elektronikaszallitasi, felderi-
t6, miiszaki és katasztrofaelharitasi feladatok
elvégzésénél van sziikség. A ZalaZone Jarmi-
ipari Tesztpalya kozvetlen kozelében katonai
tulajdonban 1év6 teriileten j6 lehet6ség nyilik
a tesztpalya ,katonai kiterjesztésére”, azaz az
emlitett feladatok elvégzésére alkalmas onve-
zetd katonai jarmiivek nehéz terepadottsagok,
illetve haborts varosi romok kozotti tesztelé-
sére. A 2020-as évek els6 felében megvaldsitani
tervezett katonai tesztpalyanak alkalmasnak
kell lennie (i) jarmtidinamikai képesség- és
funkcidvizsgalatokra; (ii) mozgékonysagvizs-
galatra; (iii) tartdssagi- és farasztovizsgalatok-
ra; (iv) autoném jarmdrendszerek jarmteszt
oldali fejlesztésének tdmogatasara; és (v) meg-
felel§ palyaelemek kialakitaséval a jarmtveze-
tok képzésére. Az el6add ezeket a vizsgalatokat
részletesen indokolta, tartalmukat elemezte.

Timar Andras megkoszonte A ZalaZone
Projekt vezetSinek, hogy lehet6vé tették a
jarmiipari probapalya meglatogatasat és az
eléadéknak a magas szinvonald, érdekes eld-
adasokat. Kiilon koszonetet mondott a BME
Kozlekedésmérnoki Kardnak és személyesen
Varga Istvannak, Térok Adémnak és Vords-
marty Gyongyinek a KJTB és LOAB kihe-
lyezett egyiittes tilésének zokkendmentes, az
oda- és visszautazas lehetéségének biztosita-
sat is magaba foglalé gondos megszervezé-
séért. Oromét fejezte ki, hogy a Logisztikai
Osztalykoézi Allandé Bizottséggal kozdsen
sikeriilt lebonyolitani a kihelyezett lést,
amelyen mindkét bizottsag tagjai hasznos uj
ismereteket szerezhettek.

Az “Egyebek” napirendi pont keretében
Timar Andras tdjékoztatta a KJTB tagjait
arrol, hogy Varga Istvan PhD az MTA Dok-
tori Tanacsahoz 2019. majus 8-an palyazatot
nyujtott be a Magyar Tudomdnyos Akadémia
Doktora tudomanyos cim elnyerésére. Pa-
lyazataban befogadd osztalyként a Miszaki
Tudomanyok Osztalyat, azon beliil a Kozle-
kedés- és Jarmtitudomanyi Bizottsagot jelolte
meg. Az MTA Doktori Szabdlyzata szerint a
KJTB az Automatizéaldsi és Szamitéstechni-
kai Bizottsag kozremtikodésével elvégezte
a palydzo habitusvizsgalatat és 2019. szept-
ember 5-én tartott rendkiviili, egytittes, zart
ilésén a kijelolt el6terjeszt6k véleményének
meghallgatasat kovetden a két bizottsdg meg-
jelent 18 szavazdképes tagja titkos szavazassal
98,89%-ban javasolta a kérelmez6 doktori ér-
tekezésének biralatra bocsatasat. A VI. M-
szaki Osztaly szeptember 19-ei tilésének na-
pirendjén szerepel a javaslat elGterjesztése és a
habitusvizsgalat eredménye alapjan varhato,
hogy az osztalyiilés is javasolni fogja a Dok-
tori Tandcsnak a jelolt palydzatanak eljardsra
bocsatasat.

Budapest, 2019. szeptember 23.

Dr. Torok Adam
titkar sk.

Dr. Timar Andras
elnok sk.

Dr. Turcsanyi Karoly Dr. Vérésmarty Gyongyi
elnok sk. titkar sk.
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A 2021-2030 kozotti évekre tervezett EU
kozlekedésbiztonsagi akcioprogram irany-
elvei, célkitiizései és ezek hazai elfogad-
hatésaga

A kozlekedésbiztonsdg szinvonaldnak javitdsa méghosszu ideig kiemelt
feladat a szervezetek (EU stb.) és az egyes orszagok szdmara. Az tjabb
adatok megismerése, a teendd intézkedések felismerése és a tenniva-
16k rangsorolasa id6rél-idore foglalkoztatja az allami intézmények, a
tarsadalmi szervezetek, a kozlekedési és civil férumok szakembereit.
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1. BEVEZETES

Az Eurépai Uni6 2011-2020 kozotti idészak-
ra elfogadott KOZLEKEDESBIZTONSAGI
STRATEGIAI AKCIOTERVE hamarosan
végéhez ér, és folyamatban van a 2021-2030
kozotti idészak 4j programjanak tervezése. A
2019. évi EU parlamenti vélasztdsok utdn az
Eurdpai Parlament 4j Osszetételben folytatja
munkdjat, és majd fogadja el a 2030-ig tartd
programot. Az 0j eurdpai koézlekedésbizton-
sdgi program prioritdsait az un. VALLET-
TA NYILATKOZAT" jelolte ki. Ezt kévetéen
az ETSC? Osszeallitotta a tervezett stratégiai
program legfontosabb kozlekedésbiztonsagi
megel6zési feladatait, és tdjékoztatot készitett
az alakul6 Eurdpai Parlament részére a kozuti

1 Valletta Declaration on Improving Road Safety (2017)
(https://goo.gl/]sX7g5)

2 European Transport Safety Council. Briisszeli székhelyt fiiggetlen
nonprofit szervezet, amely az eurépai kozlekedésben a haldlesetek és
sériilések szamanak csokkentésére torekszik.

biztonsag javitdsanak fontossagardl, a hosz-
szabb tavon is kovetendd irdnyvonalrél. Az
AXkci6 tervet (programot) és annak pénziigyi,
valamint egyéb feltételeit végsé soron az Uj
osszetételli Eurdpai Parlament hatdrozza meg
és fogadja el.

A 2021-2030 kozotti idészakra tervezett hazai
kozuti kozlekedésbiztonsagi program priorita-
sait és céljait az EU programhoz illeszkedGen
kell meghatarozni, de természetesen lehetnek
bizonyos eltérések, miutan a koériilmények és
feltételek sem azonosak minden tagorszagban.
A hazai program elkészitésével foglalkozé in-
tézmény feladata az EU irdnyelveire épiil6, de a
hazai feltételekkel szamot vetd olyan stratégiai
program Osszeallitasa, amelynek koévetkeze-
tes végrehajtasaval a kitizott kozlekedésbiz-
tonsagi célok elérhetok. Ilyen cél elsGsorban
a haldlosan és stlyosan megsériiltek szama-
nak folyamatos csokkentése. Cél tovabba az
is, hogy a tagorszagok kozlekedésbiztonsagi
mutatoival képzett rangsorokban az orszag
helyzete javuljon, valamint az, hogy a ,,koziiti
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balesetek haldlos dldozatainak szdma/lakosok
szdma” ltalanos kozlekedésbiztonsagi mutatd
tekintetében elérjiik az eurdpai atlagot. (El6-
zetes adatok® szerint 2018-ban az EU atlag:
49 meghalt/millié lakos, Magyarorszagon: 64
meghalt/millié lakos. A rangsorban 28 orszag
kozul hazank a 23.)

2. A JELENLEGI HELYZETROL
ROVIDEN

A magyar kormany kordbban elfogadta az EU
2011-2020 évek kozotti iddszakra vonatkozé
cselekvési programjat és annak célkittizéseit.
Ezek kozott azt, hogy a kozuti balesetek hala-
los aldozatainak szamat — a 2010. évi bazishoz
képest - felére kell csokkenteni. A 2020-ig tartd
teljes programiddszak baleseti statisztikai ada-
tai még nem ismertek, igy nem tortént meg a
program teljes, tiz éves idészakara vonatkozd
hivatalos értékelés. Becslések szerint jelentds
csokkenés a 10 éves programidészakbol hatra
1évé masfél évben nem varhato, igy a program-
id@szak végére — 2020-ra — a kozuti baleseti al-
dozatok szamara célként elfogadott adatot (370
t6/év) valdszintileg nem érjiik el. A meghaltak
szamanak csokkenése varhatéan 19%-20%,
a ytervezett” 50% helyett. Nem vigasztalo, de
tény, hogy tobb - fejlettebb motorizaciéji —
unids tagorszagban sem teljesiilnek a célkiti-
zések. Ezért is helyeznek nagy hangsulyt az EU
programkészitdi a kovetkezd 10 évre tervezett
program prioritasainak kivalasztasara.

3. ELOZMENYEK

2017. mércius 29.
Az EU tagéllamok kozlekedési miniszterei*
Vallettdn (Mdlta) taldlkoztak. A taldlkozd-
rdl kiadott nyilatkozatban megerdsitették
a kozuti biztonsag novelésével kapcsolatos
elkotelezettségiiket, és iranyelveket fogal-
maztak meg a 2021-2030 kozotti idészakra
tervezett kozlekedésbiztonsagi feladatokra.

3 European Commission - Fact Sheet.
http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-19-1990_en.htm

4 Magyarorszagon nincs Kozlekedési Minisztérium. A kozlekedésiigy
2010 - 2018 kozott a Nemzeti Fejlesztési Minisztériumhoz tartozott,
ezt kovetden az Innovacids és Technologiai Minisztérium Kozlekedés-
politikéért Felels Allamtitkarsdgahoz tartozik.

2018. majus 17.
Az Eurdpai Bizottsag elfogadta az EU Koz-
uti Biztonsagi Stratégiai Akcidtervét’.
2018. junius
Az ETSC tajékoztatot tett kozzé az EU stra-
tégiai akcio tervérdl.
2019. februar 18.
ETSC tajékoztatdja a 2019. eurdpai parla-
menti valasztasok el6tt.

4. AVALLETTA NYILATKOZAT

A Valletta Nyilatkozat javasolja tobbek kozott

az alabbiakat:

o Az EU és a tagdllamok alakitsanak ki egy-
értelmd intézményi szerepeket és felelds-
ségeket, erds politikai szandék és vezetés
mellett, a kozuti biztonsag javitasa érdeké-
ben.

o Kilonitsék el és garantdljak a kozuti biz-
tonsagra szant koltségvetési forrasokat.

o Az EU és a tagallamok készitsenek egy uj,
10 éves Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Stra-
tégiat, amely iranyvonala a ,Vision Zér6”
és alapja a ,,Biztonsagos Rendszerek” sze-
rinti megkozelités legyen. Az 4j program
célkitiizéseket tartalmazzon a haldlosan és
stlyosan megsériiltek szamdnak csokken-
tésére.

o A tagallamokban kovessék nyomon a fej-
16dést olyan kozbensé eredményjelz6, un.
teljesitménymutatékkal, mint:

o az érvényes sebességkorlatot betartd
gépjarmiivek %-os aranya,

o alkoholos befolydsoltsag miatti halalos
sériilések %-os aranya,

o Euro NCAP 5 csillag mindsitést sze-
mélygépkocsik %-ban kifejezett aranya
az Ujonnan vasarolt személygépkocsik
kozott,

o legalabb 4 csillagos Euro RAP mindsi-
tést utak %-ban kifejezett aranya,

o els6 és hatso tilésen a biztonsagi ovet
hasznalok és a gyermekbiztonsagi
rendszereket igénybe vevék %-os ara-
nya.

+ A tagallamokban dolgozzak ki az MAIS 3+
definicié szerinti stlyos sériilés adatainak
gyujtését.

5 EU Strategic Action Plan on Road Safety. https://bit.ly/2xHGu5w

Janko D.
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Az EU mutasson globalis vezeté szerepet
az ENSZ fenntarthato fejlddéssel kapcso-
latos kozuti kozlekedésbiztonsagi céljai el-
érése érdekében.

A kozlekedésbiztonsagi jogszabalyok ki-
dolgozasa, fejlesztése és érvényesitése a
kutatas, a baleseti adatok gyujtése, azok
nyomon kovetése és értékelése alapjan tor-
ténjen.

Elismerve, hogy a kozuati kozlekedésbiz-
tonsag javitasa Osszeurdpai célkitlizés,
igy az Eurdpai Bizottsag szamos kiilon-
b6z6 szervezetének és forumanak kozos
tellépésére van sziikség. Létre kell hoz-
ni egy Eurdpai Kozlekedésbiztonsagi
Ugynokséget, hogy tobbek kozott dsz-
szegyljtse és elemezze a balesetekkel, a
hattéradatokkal és a mélyelemzésekkel
kapcsolatos részletes informacidkat. Ta-
jékoztassa az 4j biztonsagi politikat ira-
nyitd szervezeteket, és értékelje a kozuti
kozlekedésbiztonsagi intézkedések haté-
konyséagat.

A tagallamok vallaljanak kotelezettséget
az egészségligyi hatosagokkal valo egyiitt-
mikodésre, hogy magas szinvonalat biz-
tositsanak a mentési, korhazi ellatas és a
hosszt tava rehabilitacio terén, beleértve
az aldozatok és az dldozatok csaladjainak
pszicholdgiai tamogatasat a kozuti balese-
teket kovetden.

. AZ ETSC JAVASOLT KOZLEKE-
DESBIZTONSAGI IRANYELVEI,
CELKITUZESEI

Az el6készités alatt allo6 EU Stratégiai
program vezérl6 elve tovabbra is a ,,Vision
Zero”, vagyis az a jovokép, amely szerint el
kell érni, hogy az Uniéban 2050-re a koz-
uti kozlekedésnek mar ne legyenek halalos
és sulyosan sérilt aldozatai. A tagélla-
mok programtervezdi szdmara elfogadas-
ra javasoljak a Biztonsagos Rendszerek
szerinti megkozelitést®, mint alapelvet.
Ez azt jelenti, hogy a kozlekedésben részt-
vevé emberek életét és egészségét nem
veszélyeztetheti a kozlekedés sziikségle-
te, a helyvaltoztatas igénye. A kozlekedés

kozben elfogadhatatlan olyan baleset,
amelynek sordn halalos vagy sulyos sérii-
lés keletkezik. A biztonsdgos rendszerek
létrehozasanal els6dlegesen a kozlekedd
ember tulajdonsagait, esendGségét és sérii-
lékenységét kell figyelembe venni, és el kell
fogadni azt a tényt, hogy mindenki, még a
leglelkiismeretesebb, szabalykdveté ember
is kovethet el hibakat. A biztonsagos rend-
szerek célja, hogy biztositsa, ezek a hibak
ne vezessenek balesethez, de ha mégis, ak-
kor ezek ne okozzanak haldlos vagy az élet
mindségét alapvetéen befolyasold sulyos
sériiléseket.

A kozlekedésbiztonsagi program célja le-
gyen a haldlosan és a sulyosan megsériiltek
szamanak 50%-os csokkentése. 2017. mar-
cius 29-én az Eurdpai Unié kozlekedési
miniszterei konferenciat tartottak Vallet-
tan (Malta), ahol véllaltak, hogy folytatjak
azokat a lépéseket, amelyek célja a halalos
dldozatok szamanak megfelezése 2020-ra a
2010-es bazishoz képest. Tovabba ajanla-
sokat fogadtak el a 2021-2030 kozotti id6-
szakban végzendd biztonsagnoveld kozos
tevékenységre és intézkedésekre. A konfe-
rencidn elfogadtdk az 50%-os csokkentési
célt, ami az EU Stratégiai programjaba be-
épitésre keril.

Az ETSC kiegészit javaslata, hogy a gyer-
mekekre és a sériilékeny kozlekedSkre kii-
16n célszamokat is hatarozzanak meg erre a
programidészakra.

A Valletta Nyilatkozat elfogadta, hogy
kozlekedésbiztonsagi szempontbdl kulcs-
fontossagu teljesitmény mutatokat” dol-
gozzanak ki és alkalmazzanak, a baleseti
helyzet pontosabb értékelésére és a siirge-
té problémak mielébbi azonositdsira. Az
ETSC azt javasolja, hogy ezt a kérdést két
lépésben oldjak meg. Az elsé lépésben az
Eurdpai Bizottsag kérje fel a tagorszago-
kat, hogy gyujtsék ossze a kulcsfontossaga
teljesitmény mutatok tényleges értékeit,
masodik lépésben pedig hatdrozzdk meg
az egyes mutatok célértékeit a harom leg-
jobban teljesité tagorszag adatainak figye-
lembevételével.

6 CEredeti megnevezése: ,Safe Systems Approach” 7 Key Performance Indicators (KPI)
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8. Megfeleld
latokkal rendelkezd utak %-ban kifejezett
aranya.'

A kulcsfontossagu teljesitménymutatok

Az ETSC 2018. juniusban vazlatosan ismer-
tette azokat a teljesitménymutatokat, ame-
lyek alkalmasak lehetnek a biztonsagi helyzet
értékelésére, az id6beli valtozasok megfigye-
lésére és a nemzetkozi 6sszehasonlitédsra.® Ez
a lista 17 mutatot tartalmaz, amelyek koziil
a 14 legfontosabbat ismertetjitk. Természe-
tesen ezek csak elézetes javaslatok, a végle-
ges mutaték kidolgozdsa folyamatban van.
A mutatok meghatarozasanak modszereirdl
— egyelOre ismét csak elézetesen — 2019. ju-
niusban jelent meg egy tjabb anyag,’ amiben
a definiciok és a modszertani minimumok
megtalalhatok.

A javasolt teljesitménymutatdk:

1. Azoknak a gépjarmtiveknek %-ban kifeje-
zett aranya, amelyek a kiilonboz6 kategd-
ridju utakon, a szamukra megengedett leg-
nagyobb sebességgel vagy anndl lassabban
kozlekedtek.

2. Azoknak a jarmtvezetdknek %-ban kifeje-
zett ardnya, akik alkoholos befolyasoltsag
nélkiil kozlekedtek.

3. A jarmuvekben utazék %-ban kifejezett
aranya, akik a biztonsagi 6vet vagy a gyer-
mekvédelmi rendszert szabalyosan hasz-
naltak.

4. Motorkerékparon, segédmotoros kerékpa-
ron és kerékparon kozlekedék %-ban kife-
jezett aranya, akik becsatolt védé sisakot
(bukdsisakot) hasznaltak menet kozben.

5. Jarmuvezet6k %-ban kifejezett aranya,
akik menet kozben nem hasznaltak kézben
tartott mobiltelefont.

6. A kozuthalézat kiils6ségi szakaszain az
EURORAP (Eurdépai Utértékelési Prog-
ram) modszertan szerinti 4 csillaggal mi-
ndsitett baleseti kockazatu utak %-ban ki-
fejezett aranya.

7. Az érvényes infrastruktira-menedzsment
iranyelveinek megfelel6 utak %-ban kifeje-
zett ardnya.

8 Briefing EU Strategic Action Plan on Road Safety

9 European Commission outlines new road safety policies for the next
decade https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/
swd20190283-roadsafety-vision-zero.pdf

szintre bedllitott sebességkor-

9. Az 1-2-3-4-5 csillaggal  mindsitett
EuroNCAP személygépkocsik %-ban kife-
jezett ardnya az Gjonnan véasarolt személy-
gépkocsik kozott.
A jarmtallomany életkora.
A rend0rség és a biztonsagi kamerak dltal a
gyorshajtas, az alkoholos vezetés, a mobil-
telefonok illegalis hasznalata, a biztonsagi
ov viselése, a gyermekbiztonsagi rendsze-
rek hasznalata és a bukdsisak hasznalata
szempontjabdl kiemelt teriileteken végzett
ellendérzések szama.

Az Osszes kozleked6k (gyalogosok, kerék-

parosok, motorizalt kétkerekiek, személy-

gépkocsik, furgonok, tehergépkocsik) koz-
lekedési teljesitményét leiré (,exposure”)
adatok.

Munkaval kapcsolatos, haladlos és sulyos

sériilést okozo kozuti iitkozések %-ban ki-

fejezett ardnya, amelyek a hivatdsos kozut-
hasznalokat, ingazdkat, kozuton dolgozé-
kat érintik.

A sériiltek baleset utani kezelésérél is cél-

szeri mutatokat alkalmazni. Ezeket a

stratégiai program tervezésekor — egész-

ségiigyi szakértbkkel - kell kidolgozni. Az

ETSC javasolja a kovetkezdket:

a. Azoknak a sériilteknek aranya, akiket
a mentdszolgalat a sériilést kovetd 15
percen beliil kezelésbe vett.

b. Azoknak a sériilteknek aranya, akik az
ATLS" protokol szerinti ellatast kap-
tak.

10.
11.

12.

13.

14.

o A haldlos és sulyos sériiléses balesetekkel
kapcsolatos alapos kutatasok (mélyelemzé-
sek) eredményeirdl viszonylag kevés infor-

10 https://bit.ly/2DvAyf7

11 ATLS (Advanced Trauma Life Support). A protokolt vildgszerte tobb
mint 60 orszigban alkalmazzék elsésorban a stlyos trauma korai
kezelése néven. Célja, hogy egyszertsitett és szabvanyositott eljarast
biztositson a traumds betegek szamadra. Eredetileg vészhelyzetekre ter-
vezték, ahol csak egy orvos és egy névér van jelen. Az ATLS most
mar széles korben elismert a traumakozpontok kezdeti értékelésének
és kezelésének szabvanyaként. Lényege, hogy a végleges diagnozis és
az el6zmények részletes ismeretének hidnya ne késleltesse az életveszé-
lyes sériilésekre vonatkozé kezelések megkezdését. (Magyarorszagon
ismert, elfogadott és alkalmazott az ATLS protokol.)

Janko D.
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macioval rendelkezik az EU, ezért a tagor-
szagokban keletkezd kutatasi eredmények
Osszegyljtése és egy kozos adatbazis 1étre-
hozasa javasolt és tdimogatott.

o A kozuti biztonsagpolitika igényli az erds
intézményi irdnyitast a hossza tavu célok
elérése érdekében. Az ETSC javasolja az
irdnyitas fejlesztését ezen a téren, tobbek
kozétt az EU intézményeiben. Létrehoz-
nak egy eurdpai koziati biztonsdgi tgy-
nokséget (European Road Safety Agency),
amely felelés a baleseti adatok gyujtéséért
és elemzéséért, tovabba az eurdpai jar-
muvek 4j miszaki szabvanyainak kidol-
gozasaért. Az tigynokség feladata tobbek
kozott az EU és az UNECE" koz6tti mun-
kakapcsolat tartésa.

o A Biztonsagos Rendszerek része a Biz-
tonsagosabb Utak és Kornyezetiik rész-
rendszer, amely magaba foglalja a kézutak
funkcidinak kivélasztasat, az utak terve-
zését, kialakitdsat és a sebességkorlatok
kijelolését azért, hogy az emberi hibak ne
vezessenek halalos vagy sulyos sériilést
okozé balesetekhez.

« A 2008-ban megjelent az ,AZ EUROPAI
PARLAMENT ES A TANACS 2008/96/
EK IRANYELVE (2008. november 19.) a
kozuti infrastruktara kozlekedésbizton-
sagi kezelésér6l.” Ennek nyomén elké-
sziilt a hazai jogszabaly. (176/2011. (VIIL
31.) Korm. rendelet a koziiti infrastruktiira
kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl). Az ETSC
javasolja, hogy a tagorszdgok vegyék be
programjukba a fenti jogszabaly és a hozza
tartozd kézikonyvek igény szerint sziiksé-
ges korszer(sitését, modositasat.

o Javasolt, hogy az EU pénziigyi forrast
biztositson a ,Biztonsagos Varos” de-
monstracios projektre, amelyben a varosi
balesetmegel6zési megoldasok ismerteté-
sén kiviil szorgalmazzak a 30 km/h sebes-
ségkorlatozas bevezetését is.

o A Biztonsagos Rendszerek része a ,,Biz-
tonsagos Jarmiivek” részrendszer is.
A részrendszer egyes elemeivel részlete-

12 UNECE (United Nations Economic Commission for Europe) Az
ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsiga. Az UNECE célja az dsszeurdpai
gazdasagi integracio eldsegitése. Eurdpaban 56 orszag tagja.

13 https://eur-lex.europa.eu

sebben a hazai stratégiai program kidol-
gozasa soran sziikséges foglalkozni. Meg-
jelentek és varhatdan gyorsan el is fognak
terjedni a hazai kozlekedésben is az elekt-
romos meghajtdsu jarmtvek, kerékparok,
rollerek vagy olyan kiilénleges eszkozok,
mint az Onegyensuilyozo, egytengelyes,
kétkerekd, elektromos meghajtasu jar-
mivek." Ezek kozlekedésével szamos kér-
dés szabalyozasra var az elkévetkezendd
években, amelyek - tobbek kozott — koz-
lekedésbiztonsagi szempontbdl is halaszt-
hatatlanok. Rohamtempéban halad az
autonom jarmuvek fejlesztése és fel kell
késziilni, hogy a 2021-2030. évek kozotti
idgszakban egyre nagyobb szamban fog-
nak részt venni a kozuati kozlekedésben.
Ezek kozlekedésével nemcsak technikai,
hanem jogi, biztositasi stb. szempontbol is
foglalkozni kell.

A Biztonsagos Rendszerek legfontosabb ré-
sze a ,,Biztonsagosabb Kozlekedés” teriile-
te. A stratégiai programoknak a kozutakat
haszndlok magatartasara kell fokuszélni
ennek a részrendszernek tervezésekor.
Legfontosabbak a sebességkorlatok betar-
tatdsa, a passziv véd6eszkozok (biztonsagi
6v, bukdsisak) hasznalatanak ,kikénysze-
ritése”, alkohol és/vagy kabitészer hatdsa
alatti vezetés megel6zése, és a kozlekedés-
ben faradtan, zavartan vagy figyelmetleniil
torténd részvétel lehetdség szerinti elkerii-
lése. Az alkohollal és a drogokkal szem-
beni zér6 toleranciai alkalmazasa minden
jarmtivezet6 esetén indokolt.

A tervezett stratégiai programban kilon
hangsulyt kell helyezni a gyermekek, fia-
talok és kezd6 gépkocsivezetSk biztonsagi
helyzetének javitasara. Nem dltalanos meg-
allapitasokat kell megfogalmazni a prog-
ramban, hanem tényleges intézkedéseket
kell tervbe venni és azok végrehajtasat el-
lendrizni, valamint az elért eredményeket
értékelni kell. Szamszertien megadott cé-

14 Magyarorszagon a Kozponti Kozlekedési Feliigyelet llisfoglalasa

szerint ezek az eszkdzok nem mindsiilnek jarminek, haszndléik gya-
logosnak tekintendék, igy az ilyen eszkozok jardan, sétiléutcaban,
parkok sétautjain, kerékpériton, maganteriileten hasznalhatok, de
kézuton nem. Ennek ellenére ezeknek a jarmiiveknek kozlekedése (a
gyalogosok kozott) problémakat jelenthetnek, Hasznalatuk Magyaror-
szagon is miel6bbi szabalyozast igényel.
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lokat kell kijelolni, pl. a gyermekbalesetek
csokkentésére is.

o A programban konkrét feladatokat kell ki-
jelolni a vezetdi engedélyekkel kapcsolatos
tevékenységek és intézkedések korszertsi-
tésére.

6. HAZAI ELFOGADHATOSAG
(El6zetes megfontolasok, javaslatok)

Az EU ajanlasok elfogadasarol és a hazai uj
kozlekedésbiztonsagi stratégiai programrdl,
annak feladatairdl, felel§seirél, koltségeirdl és
a hatarid6krol a hazai szakteriileten is hama-
rosan dontést kell hozni. Indokolt lehet egy
dontés-el6készité szakértdi bizottsag felallitd-
sa, amelyben minden érintett résztertilet kép-
visel8i részt vesznek. A tovabbiakban néhany
altalanos szempontra hivom fel a programot
tervezok figyelmét.

o A hazai akciéprogram hangsulyozottan a
»Vision Zero” szellemében, a ,Biztonsagos
Rendszerek” elve szerint késziiljon.

o A programban a teljes hazai kozuti koz-
lekedés teriiletére vonatkozé feladatok
mellett, kiilon fejezetek foglalkozzanak a
részteriiletekkel, kiemelten a févaros és a
nagyobb vidéki varosok, valamint a kiilon-
boz6 utkategéridk kiils6ségi szakaszainak
baleseti helyzetét javité feladatokkal.

o Az akcidprogram tervezésénél fogadjak el,
hogy a céladatok a halalos aldozatok és a
sulyosan sériiltek szamara vonatkozzanak,
de elbzetes szamitasok és szakmai meg-
fontolasok nélkiil - automatikusan - ne
fogadjak el a mindkét sériilési kategdriara
vonatkozo6 50%-os csokkentési célt, hanem
mérlegelve a hazai koriilményeket és lehe-
téségeket, szakmailag jol megindokolhato
célokat tlizzenek ki.

o A hazai kozlekedésbiztonsdgi program
kiilon célszamot hatarozzon meg a hala-
losan és a stlyosan megsériilt gyermekek
szamara. Olyan megel6zési intézkedéseket
tervezzenek, amelyek segitségével elérhetd,
hogy 2030-ban kevesebb, mint 100 gyer-
mek szenvedjen halalos vagy stlyos sériilést
kozuti balesetek kovetkeztében. Ez gyakor-
latilag 50%-o0s csokkenést jelent a bazisév-
hez viszonyitva. (Gyermek < 14 éves)

o Megfontolandé a haroméves részprogra-
mok gyakorlatanak fenntartasa. Ennek el-
dontéséhez figyelembe kell venni a kordbbi
hédroméves részprogramok eredményeit,
tapasztalatait. Az EU javaslata az, hogy a
feladatok végrehajtasat és az elért eredmé-
nyek értékelését folyamatosan végezzék
a tagallamokban. A programidészak fél-
idejében - 2025-ben - legyen lehetéség az
addig elért eredmények értékelésére, ennek
alapjan a célkittizések esetleges mddosita-
sdra és a program egyes feladatainak djra
fogalmazasara.

o A tervezett programban eldirt feladatok
kozott siirg6sségi sorrendet célszerti meg-
hatdrozni. A feladatok egy része a hosszu
tava célok szempontjabol fontos, masok
pedig a rovid tava (siirget) problémak
megoldasahoz sziikségesek. A feladatok
egy része jelentés koltségigényti, masik
része viszont kisebb kozvetlen koltséget
jelent, és inkdbb ésszerusitési, szervezési
munkat igényel. Minden - a kozlekedést
befolyasolé - teriileten még 10 év alatt
sem lehet minden biztonsagot érintd
problémaval részletesen és egyszerre fog-
lalkozni, illetve azokat véglegesen megol-
dani, ezért is ésszerd prioritasi sorrendet
felallitani.

7. MEGFONTOLASOK A HAZAI
CELADATOK MEGHATAROZA-
SAHOZ

Az EU ,elképzelése” szerint a meghaltak sza-
manak dekadonkénti 50%-os csokkentése
elvezet ahhoz a jovéképhez (,Vision Zero”),
amely szerint 2050-re nem sériil meg senki
halalosan vagy stlyosan a kozuti kozlekedés-
ben. A hazai baleseti statisztikai adatok azt
mutatjak, hogy ha lassabban is, de haladunk
a Vision Zero elképzelés szerinti cél felé. 2001
és 2010 kozott — a halalosan megsériiltek sza-
mat tekintve — megkozelitettiik, de nem értiik
el az 50%-os csokkenést. 2020-ra mar nem
tudjuk ilyen mértékben cs6kkenteni az aldo-
zatok szamat. (kb. 19%-os csokkenés varhato a
tervezett 50% helyett.) Ennek nyilvdn szamos
oka van, ezek azonban csak alapos és részle-
tes szakmai elemzés utan hatarozhaték meg.
Az elemzések eredményeitSl fiiggetlenil is

Janko D.
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egyértelmiinek latszik, hogy 2030-ig az 50%-
os csokkentési célt csak nagyon erds politikai
szandék, hatdrozottabb kozponti iranyitas és
az eddiginél jelentdsebb anyagi és szellemi ra-
forditas mellett szabadna felvallalni. Ismerve
a hazai feltételeket és a kovetkezd 10 év alatt
megoldasra varé szdmos feladatot, — a szerzd
véleménye szerint - szerényebb csokkentési
célok kittizése javasolhatd. A tényleges célsza-
mokat természetesen a programot tervezd és
annak végleges formajat elfogadé kormanyzati
szervezet fogja megadni.

Az EU tj - a stlyos sériiltekre vonatkozé -
csokkentési javaslataval kapcsolatban is le-
hetnek fenntartdsaink. Nehézséget jelent,
hogy nem vagyunk intézményi szinten fel-
késztilve a stlyosan sériiltek szamanak - 1j
definicid szerinti — gyujtésére. Elmaradtunk
az MAIS3+ szerint meghatarozott sulyos sé-
rilltek adatgytjtési rendszerének kialakita-
saval és bevezetésével. Egyelére nem tudjuk
mennyi az ilyen mértékben sériiltek pontos
szama Magyarorszagon, igy azt sem ismerjitk
milyen sériilt szamot kellene felére csékken-
teni a dekad végére. Adhatunk célszamokat a
hazankban jelenleg érvényes definicio szerin-
ti stlyosan sériiltek szdmara, ezek azonban
nem lesznek Osszehasonlithaték mas tagor-
szagok adataival. Hangsulyozni kell, hogy
az MAIS3+ definicié szerinti adatgyujtés
nemcsak azért 1ényeges, mert ezzel egysége-
sek és Osszehasonlithatok lesznek a sériilési
adatok, hanem azért is, mert a jelenleg is-
meretlen és nehezen becsiilheté adathidny
(underreporting) megsziintethetd, illetve je-
lentésen csokkenthetd. Kiilonésen fontos ez a
sériilékeny kozlekeddk (gyalogosok, kerékpa-
rosok) esetén.

8. MEGHALTAK ES SULYOSAN
SERULTEK SZAMA

Az 1. abran bemutatom az évenként meghal-
tak és a sulyosan sériiltek szdimanak valtoza-
sait a 2001-2020 kozotti idészakban. A 2019.,
2020. évi adatok a szerzd becslései, ezeket az 1.
tablazat mutatja. (A becslés a 2019. évi elézetes
baleseti adatok, a gazdasagi folyamatok el6re-
jelzései, valamint az elmult évtized tendencia-
inak figyelembevétele alapjan késziilt.)

L e i

Ev Meghaltak szama Sulyosan sériiltek szima
(f6) (f6)
2019 610 5200
2020 600 5000

1. abra: Meghaltak és sulyosan sériiltek

szamainak valtozasai (2001-2020)
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—A—MEGHALTAK (1239=100%) ~ —@—SULYOSAN SERULTEK (7920 =100%)

A 2001 - 2030 kozotti idészakban - jol elkiils-
nithet6 - szakaszok azonosithatok.
2001 - 2007
(7 éves id6szak,
viszonylag alland¢ értékekkel)
2007 - 2012
(6 éves idGszak, mindkét adat
rendkiviil gyors csokkenése)
2012 - 2020
(9 éves idbszak,
viszonylag allandé értékekkel)

A 2030-ig tart6 idészakban uralkodd tenden-
cidk el6rejelzéséhez szamos kiils6 és belsé
tényez6t — koztitk a varhatd tarsadalmi-gaz-
dasagi folyamatokat — kell figyelembe venni.
A kozuti baleseti helyzet tervezett javitdsa cél-
jabdl olyan intézkedéseknek kell a program-
ban prioritast adni, amelyek az egyeldre csak
becsiilt - akdr negativ, akar pozitiv - koriilmé-
nyek kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatésait
veszik figyelembe.

Az 1. dbran megfigyelhet6, hogy az elmalt 20
év alatt a sériilési adatok kozott szoros Ossze-
fiiggés mutatkozik. Ez pedig azt jelenti, hogy
elvileg felesleges volna mindkét mutatéra cél-
értéket meghatarozni, az egyik adat nagy va-
l6szintiséggel meghatdrozza a masikat. Ennek
ellenére az EU programban a kétféle sériilési
kategdridra két — szamszer(ien azonos - célki-
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tlizés talalhat6. A 2. dbran bemutatom a két sé-
riilési csoportba tartozé adatok Osszefliggését
mutaté fliggvényt. (Tényleges adatok nélkiil
nem tudjuk, hogy az MAIS3+ szerinti sulyos
sériiltek és a haldlosan megsériiltek adatai ko-
zOtt milyen kapcsolat van, ezzel a kés6bbiek-
ben érdemes majd részletesen foglalkozni.)

Ha szeretnénk el6re jelezni a 2021-2030-as
évek kozotti iddszak hazai baleseti helyzetének
alakuldsat és becslést akarunk adni a baleseti
adatokra, akkor figyelembe kell venni tobbek
kozott a varhatéan kialakul6 tarsadalmi-gaz-
dasagi koriilményeket, a jarmdipari és kozuti
fejlesztéseket, az ellenérzési funkciok tervezett
intenzitasat. Figyelembe kell venni tovabba a
robottechnika rohamos fejldését, az automa-
tizalast és digitalizaciot, de nem hagyhatdk fi-
gyelmen kiviil a politikai és gazdasagi dontés-
hozdk biztonsagtudatos szemléletének remélt
valtozasai sem. A legfontosabb azonban annak
felmérése és figyelembevétele, hogy maguk a
kozlekeddk, a kiilonb6z6 tarsadalmi rétegek
tagjai mennyire érzik at sajat felel6sségiiket,
mennyire készek megvaltoztatni magatarta-
sukat, mennyire lesz 4ltalanos a biztonsagtu-
datos magatartas. (Mas széval hogyan alakul
a kozlekedési kultira, ezen beliil a kozlekedés-
biztonsagi kultura és milyen lesz a szakteriilet
un. biztonsagi ,klimaja”.) E téren rengeteg a
tennivald, nagyrészt ezek jelentik a legfonto-
sabb feladatokat a tervezett balesetmegel6zési
akciéprogramban.

Nem lehet eleget hangsulyozni, hogy csak az
emlitett elemzések, megfontolasok eredmé-
nyei alapjan célszert a tervezett program rész-
leteit, hataridéit kidolgozni.

9. OSSZEFUGGESEK A HALALOSAN
ES A SULYOSAN MEGSERULTEK
SZAMA KOZOTT

A 2. dbran a 2001-2018 kozott tortént kozuti
balesetekben évente meghaltak és a stlyosan
sériiltek adatait dbrdzoltam. Az x tengelyen a
meghaltak, az y tengelyen pedig a sulyosan sé-
ritltek szdma talalhaté. Linearis, logaritmikus
vagy hatvanyfiiggvényt illesztve a pontokra,
nagyon szoros Osszefiiggést kapunk. Kérdés
azonban, hogy az eléttiink allé 10 év alatt mi-

lyen tendencia érvényesiil. Ez 2019-ben még
nehezen becsiilheté meg, nyilvan attdl is fiigg,
hogy milyen szigoru programot terveziink és
képesek lesziink-e a vallalt feladatokat kévet-
kezetesen végrehajtani, a sziikséges intézkedé-
seket meghozni. Ahogyan kordbban is emli-
tettiik, ehhez egyértelmi politikai szandék, a
meghatdrozo6 intézmények sziikséges megerd-
sitése, és nem utolsé sorban megfelelé anyagi
forras szitkséges. Azt valdszintsitem, hogy a
stlyosan sériiltek szdma - a haldlos aldozatok
szamanak fliggvényében - nem linearisan és
nem logaritmikus fliggvény szerint, hanem
hatvanyfiiggvény szerint fog csokkenni. Ez
természetesen csak ,munkahipotézis” és a
szamitdsokhoz hasznalt feltételezés.

2. abra: Osszefiiggés a meghaltak és stilyo-

san sériiltek szama kozott (2001-2018)
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10. A SULYOSAN SERULTEK
BECSULT SZAMA

Az EU programterv szerinti 50%-os csokken-
tés azt jelenti, hogy Magyarorszagon 2030-ban
300 fénél kevesebb aldozata lehetne a kozuti
kozlekedésnek és legfeljebb 2500 6 sériilhetne
meg sulyosan. (A 2020. évi bazisértékek egy-
eldre a szerzd becslései). A 2. dbra bemutatott
hatvanyfiiggvény alapjan kiszdmoltam, hogy a
meghaltak 50%-os, illetve 35%-o0s csokkenése
esetén a sulyos sériiltek becsiilt szama hogyan
alakul. (2. tablazat)

Ha 2030-ra sikeriilne a halalos aldozatok
szamdanak 50%-o0s csokkentése, ez azt jelen-
tené, hogy legfeljebb 300 f6 lesz az aldozatok
szama. Ebben az esetben a sulyosan sériiltek
becsiilt szama legfeljebb 30%-kal lenne keve-
sebb mint a bazisadat, a bemutatott szdmitas
szerint. Ez 1ényegében azt jelenti, hogy az EU
stratégiai programjanak el6zetesében javasolt

Janko D.




BALESET=MEG ELOZES

ORFK-Orsz4d0s Balesetmeneldzési BI

50%-50%-o0s csokkentési cél — a hazai statisz-
tikai adatok alapjan - szamunkra nem tlinik
realisnak. Az 50%-30% célkit(izés elfogadha-
tobbnak latszik. (Ezek az adatok a jelenlegi
definici6 szerinti stlyosan sériiltek szamara
vonatkoznak.)

Ha 2030-ra, szakértdi megfontolasok és becs-
lések alapjan, ,szerényebb” célt tliziink ki a
haldlos aldozatok szdménak csokkentésére,
akkor sem célszer(i azonos mértékdi csokke-
néssel szamolni a halalos és a stlyos sériilések
tekintetében. A 2. tablazatban kozolt szamitasi
eredmények szerint, ha pl. a haldlos aldozatok
szama 35%-kal csokkenne, ez esetben a su-
lyosan sériiltek szamaban 18%-os csokkenés
varhatd. Tekintve, hogy ezek becslések és nem
pontos szamok, azt mondhatjuk, hogy a hazai
program célkit(izéseit az alabbi hatdrok kozott
célszerli megvélasztani:

Haldlos aldozatok szaménak cs6kkentése:
30% - 50% kozott,

Stlyosan sériiltek szdmanak csokkentése:
15% - 30% kozott

2. tablazat:

MEGHALTAK SULYOSAN SERULTEK BECSULT
SZAMANAK SZAMA (Hatvényfiiggvény szerint)
CSOKRKENESE. | - 5 2020, évi bzis- Csokkenés
(Bazis: 600 f6) adat =5000 &
(-50%) 300 {6 3499 {6 -30%
(-35%) 390 £ 4082 6 -18%

11. HALALOSAN VAGY SULYOSAN
MEGSERULT GYERMEKEK
SZAMANAK CSOKKENTESE

A 3. abran a haldlosan és a sulyosan megsériilt
gyermekek szamanak Osszegét dabrazoltuk.
(Forras: KSH). (A 2019. és 2020. évi adatok
még nem ismertek). Lathato, hogy az elmult
10 év alatt csokkend tendencia érvényesiilt.
Ha az akcidprogramban, a jol megvalasztott
intézkedések hatdsara ez a tendencia tovabbra
is érvényesiil, a hazai programban az 50%-os
csokkentési cél vallalhatd.

3. dbra: Osszes haldlosan vagy stlyosan

megsériilt gyermek szama
(Gyermek életkora < 14 éves)
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12. MEGOLDASRA VARO
FELADATOK

A 2021-2030 kozotti idészakra tervezett koz-
lekedésbiztonsagi intézkedések eredményessé-
gét nagymértékben befolyasoljak azok a — nem
feltétlentil a program részeként — megoldandé
feladatok, amelyek mar az elmult években is
esedékesek voltak. Ezek koziil - véleményem
szerint - legfontosabbak az alabbiak:

o Az EU-ban elfogadott ,sulyos sériilés” de-
finicidja szerinti hazai adatgy(jtési rend-
szer kidolgozasa és bevezetése.

o A kozuti balesetek okozta, forintban kife-
jezett, veszteségek szamitasaihoz sziiksé-
ges — a hazai koriilmények kozott érvényes
- veszteségtényezdk aktudlis értékeinek
meghatarozasa, rendszeres aktualizalasa
és hivatalos kozreadasa.

o Az érvényes hazai KRESZ rendezett, at-
szerkesztett, konnyen attekinthet6 forma-
ban torténd elkészitése és kozreadasa.

o Az e-Call rendszer teljes korli bevezetése
és tizembiztos miikodtetése.

o A baleseti sériiltek mentésének és korhazi
ellatasanak, valamint az érintettek rehabi-
litdciéjanak korszerisitése.
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The guidelines, objectives
and admissibility

of the eu’s strategic
action plan on road safety
for the period

2021-2030

The European Union's Strategic Action
Plan on Road Safety for the period 2011-
2020 is nearing completion and a new
programme for the period 2021-2030 is
underway. Following the 2019 EU Par-
liamentary elections, the European Par-
liament has continued its work in a new
composition and will adopt the 2030
Agenda as such. The priorities of the new
European Road Safety Program were
identified by the so-called VALLETTA
DECLARATION. Subsequently, the ETSC
compiled the main road safety prevention
tasks of the planned strategic programme
and provided information to the incom-
ing European Parliament on the impor-
tance of improving road safety and the
guidelines to be followed in the long term.
The "Action Plan" (programme) and its fi-
nancial and other terms will ultimately be
defined and adopted by the new European

Parliament.

- Richtlinien und ziele des

eu-aktionsplans

fiir verkehrssicherheit fiir
den zeitraum 2021-2030
und ihre annehmbarkeit
in ungarn

Der strategische Aktionsplan fiir die
Verkehrssicherheit der Europaischen
Union fiir den Zeitraum 2011-2020 steht
kurz vor dem Abschluss und die Pla-
nung eines neuen Programms fiir den
Zeitraum 2021-2030 ist im Gange. Nach
den EU-Parlamentswahlen 2019 wird das
Européische Parlament seine Arbeit in
einer neuen Zusammensetzung fortset-
zen und dann das Programm bis 2030
verabschieden. Die Prioritdten des neuen
europdischen Programms fiir die Stra-
Benverkehrssicherheit ~wurden in der
sogenannten VALLETTA-ERKLARUNG
gesetzt. Anschlieffend stellte der ETSC
die wichtigsten Aufgaben zur Unfallver-
hiitung fiir die Verbesserung Strafienver-
kehrssicherheit im Rahmen des geplanten
Strategieprogramms zusammen und hat
ein Informationsmaterial fiir das kiinf-
tige Europdische Parlament vorbereitet
tiber die Bedeutung der Verbesserung der
Straflenverkehrssicherheit und tiber die
Trends, die langfristig gefolgt werden sol-
len. Der "Aktionsplan” (Programm) und
seine finanziellen und sonstigen Bedin-
gungen werden letztendlich vom neuen
Europédischen Parlament festgelegt und
verabschiedet.

Janko D.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE MEGRENDELOLAP

ATUITOLE 1o
megrendelem a Kozlekedéstudomanyi Szemlét a kovetkezé honaptél az alabbiak szerint.

Megrendeld NEVe: ...t e neee
Cime (ahova a lapot kéri):

Az eléfizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti be:*
[ Rozsaszin postai atutaldsi csekken az aldbbi cimre:
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet, 1066 Budapest, Teréz krt. 38.
[ Banki 4tutaléssal (név és cim feltlintetésével) a kovetkezd bankszdmlaszdmra:
10200823-22212474
[] KTE tagoknak a tagnyilvantarté rendszeren keresztiil bankkartyaval (csak nyomtatott valtozat esetén)
*A megfelel6t kérjiik beikszelni!
El6fizetés 1 évre: **
o Nyomtatott valtozat: 8280 Ft/pld. U pld.
o KTE tagoknak nyomtatott véltozat: 4140 Ft/pld.
(tagdij nélkiil) O pld.
A kért példdnyszdmot kérjiik kitolteni!
Az eléfizetési dijrol szamlat kérek: []igen [ nem

SZAMIAZAST NEV: .ttt sttt ettt a et ettt ettt et et etetetetesetetes et et etetetetesetesesesesesesesesenesesasnas

SZAMIAZAST CIIME oot
Az els6 lapszam kézbesitésére az el6fizetési dij befizetését kovetden kerill sor. Az egyéves el6fizetés 6 lapszamot tartalmaz.

Datum: ..o
alairas

Digitalis valtozat

« Digitalis valtozat NEM KTE tagoknak a http://www.dimag.hu/magazin/Kozlekedestudomanyi_Szemle olda-
lon rendelhetd 6000 Ft-ért. Ez esetben ezt a megrendel6t nem kell elkiildeni.

« Digitélis valtozat KTE tagoknak 4140,- Ft/pld. (tagdij nélkiil) [ pld.
KTE tagoknak digitdlis valtozat igénylése esetén csak ezt a részt kell kitolteni. A megrendeld beérkezése utan
egy kuponkodot kiildiink, amivel a http://www.dimag.hu/magazin/Kozlekedestudomanyi_Szemle oldalon
4140 Ft-ért rendelheti meg a lapot.

Megrendeld neve: ............cccoveveviieneneiine. B-mailcime: i

DAtUIN: oo e ety e eeaa s
alairas
Digitalis valtozat rendelése esetén a hozzaférés, a fizetés és a szamlazas is a Dimag.hu oldalan megadottak szerint torténik.

Kérjiik, hogy a megrendeld lapot e-mailben a szemle@ktenet.hu e-mail cimre, faxon a 06-1-353-2005 szamra, vagy a
1066 Budapest Teréz krt. 38. IT. em. 235. postacimre sziveskedjen elkiildeni!
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