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EGYENRE SZABOTT ORVOSI IMPLANTATUM TERVEZESI KERDESEI
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Absztrakt

Az additiv gyartastechnoldgidk térhoditasaval egyiitt jar a technoldgia fejlodése, a
felhasznalhaté anyagok valasztékanak bdviilése, valamint a technologia koltségeinek
csOkkenése. Ezek egyiittesen lehetévé teszik az egyénre szabott orvosi implantatumokhoz
val6 felhasznalasat. Egy sériilt csont, vagy csontrész megfeleld potlasa igen komplex feladat.
Ahhoz, hogy az implantaitum megfelelden illeszkedjen a kornyezetéhez ismerniink kell az
eredeti csont, csontrész -, valamint kornyezetének geometrigjat. Ezt tobbnyire CT
felvételekbdl visszamodellezve kaphatjuk meg. CT felvételekbdl viszonylag konnyen,
gyorsan, nagy pontossaggal készithetiink a 3D nyomtatok szaméra hasznalhato stl f3jlt
(bemenet a 3D nyomtatok szamara). Ezutan tobbféle anyagbol és tobbféle additiv
gyartastechnologiabol  vélaszthatunk,  kiilonb6zé  szempontokat  figyelembe  véve
(terhelhetdség, koltség, stb.).

Abstract

The spread of additive manufacturing technologies is accompanied by the
development of technology, the expansion of the range of usable materials and the reduction
of costs of the technology. All of these together facilitate the use of customized medical
implants. Methodology: The supplementing a damaged bone or bone part is a very
complex task. In order to fit the implant to its environment appropriately we need to
know the geometry of the original bone, bone part, and the topology of its environment. This
is usually done by re-modeling from CT scans. From CT images we can create stl file (input
to 3D printers) suitable for 3D printers relatively easily, quickly with high precision. Then we
can choose from multiple materials and multiple additive manufacturing technologies, taking
into account different aspects (load capacity, cost, etc.)

Kulcsszavak: human implantacio, CAD modell, additiv gyartastechnoldgia
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1. Bevezetés

Napjainkban az additiv gyartastechnologiak - ismertebb, korabbi nevén 3D nyomtatas,
gyors-prototipusgyartas - toretleniil terjednek. Terjedésének oka, hogy a hozza sziikséges
berendezések egyre olcsobbak €s pontosabbak. A felhasznalhatd anyagok széama, tipusa is
folyamatosan bdviil, valamint technoldgiai szempontbol is folyamatosan fejlédnek ezek a
berendezések [1], [2], [3], [4]. Mindezek egyiittesen egyre tobb teriileten keltik fel a
szakemberek érdeklddését, igy alkalmazasi teriiletiik is egyre szélesebb kort [4], [5], [6], [7],
[8]. Az egyre béviilé felhasznalas pedig tovabbi fejlesztéseket von maga utan. Az egyik
legnagyobb igéretnek tiné teriilet az orvosi alkalmazasoknal talalhat6 [4], [9], [10]. Ezen
beliil is az egyénre szabott orvosi implantaitumok esetében - az additiv gyartastechnologidk
tdmogatasanak kdszonhetden - nagy lendiiletet vett. Ezekkel az eljarasokkal ugyanis szinte

barmilyen geometriai kialakitas legyartasa megvalosithato.

Az egyénre szabott orvosi implantdtumok megtervezése €s készitése soran szamos
problémaval szembesiilink. Ilyen esetben fontos, hogy valamilyen moddon az
implantatum, - ami a hidnyzo csont, csontrész potlasat szolgalja — geometriailag pontosan
illeszkedjen a paciens meglévd csontrészéhez, valamint az eredeti csonttal azonos mddon
kapcsolodjon a kdrnyezetében talalhatd csontokkal. Fontos tovabba, hogy az implantatumokat
a beliltetéshez, rogzitéshez - mind geometriailag, mind pedig mechanikailag - megfeleléen
alakitsuk ki. A csontp6tld implantdtumokkal szemben tdmasztott tovabbi kovetelmény, hogy a
beiiltetés utan ra hato igénybevételeket elviselje. E cél érdekében kordbban erds, merev
anyagokbol készitettek az implantitumokat. Ez hossza tdvon nem eredményezett tokéletes
megoldast, mert az implantatum tonkretette kornyezetét, a paciens elvesztette stabilitasat. Igy
olyan anyagot, illetve kialakitast sziikséges tervezni, melynek rugalmassaga jol kozeliti az

adott csont eredeti rugalmassagat.

A tervezés lépéseit megvizsgalva konnyen belathato, hogy szamos helyen meriilnek fel
kérddjelek. Iddsebb betegek esetében a fokozottabb csontritkulds kdvetkeztében az eredeti
csont geometridjanak kozelitése rendkiviil id6 - és szamitasi kapacitasigénnyel rendelkezik. A
varhat6 igénybevételek meghatarozasa, becslése is nehéz, Osszetett feladat, ami a méretezést
rendkiviili modon megneheziti. A megfeleld rugalmassaggal €s teherviseld képességgel
rendelkezd geometria kialakitasa topoldgia optimalassal elvileg meghatarozhato. Itt a
legnagyobb probléma, hogy a megfelelé rugalmassagot, mint célt kell definidlnunk. Ehhez

viszont az esetek dontd tobbségében nincs megfeleld adatunk. A rugalmassagi modulussal



kapcsolatban fellelhetd, szakirodalomban taldlhatd adatok gyakorlatilag alkalmatlanok a cél
megfeleld pontossaggal torténd meghatarozasahoz [11], [12], mert azok szérasa rendkiviil
nagy. Ilyen mértékli szordsok mérndki szempontbol értelmezhetetlenek. Ezért fontos a

csontok anyagjellemzdinek egzakt vizsgalata.

2. Médszer

Az egyénre szabott orvosi implantditumok Osszetett geometridval, anyagmodellel és
terhelési esetekkel jellemezheték. Az ilyen implantitum méretezése mar a hagyomanyos
mechanikai eszkdzokkel, kézi szdmitassal nem lehetséges. Ezért numerikus szimuldciora van
sziikségiink. Egy numerikus szimulaciohoz 3D geometria (CAD modell), a beépitési
kornyezet, a kényszerek és a terhelések, igénybevételek ismerete, valamint a hasznalhato
anyagmodellek, anyagjellemzOk sziikségesek. Fontos megjegyezni, hogy ezek a bonyolult
geometridk - az esetek jelentds részében - mdar csak additiv gyartastechnologidkkal
gyarthatok, igy a gyartastechnologia sajatossdgainak, valamint a felhasznalt anyagoknak

ismerete szintén elengedhetetlen.

A 3D geometriat (CAD modellt) reverse engineering eszkoézokkel kell elballitani.
Kiindulasként DICOM (Digital Imaging and Communications in Medicine) formatuma CT
(Computer Tomography) felvételsorozatot hasznalhatunk. Egy ilyen CT kép lathaté az 1.

abran. Ezek altalaban sziirkearnyalatos képek.

1. abra CT felvétel



A jol kivehetd kontarokra illeszkedd gorbét definidlunk az 6sszes sikban. Ezutan ezeken
az altalunk definialt gorbéken keresztiil 1étrehozzuk a térbeli geometriat. Ugyanezen az elven

az egyes rétegképekbe, CT felvételekbe megrajzolhatjuk a hianyz6 részt is (2. abra).

2. abra Kontur felvétele CT képen
Ennél a Iépésnél figyelni kell arra, hogy a kép sikjaban és az arra merdleges sikban is az
implantdtum a meglévo részekhez érintében €s gorbiiletben is folytonos modon csatlakozzon.
Fontos tovabba, hogy az eredeti csontvastagsagokat kozelitsiik, valamint az orvos altal eloirt,
a mitéthez sziikséges szempontoknak megfelelden alakitsuk ki a geometridt. A meglévd

geometria és az implantatum egyiitt 1athat6 a 3. dbran.

3. dbra 3D geometria és implantdatum CT felvételekbol
Meg kell jegyezni, hogy az igy kapott geometria még nem CAD modell, de a 3D
nyomtatok szdmara mar alkalmas bemenet (stl). A numerikus szimuléciokhoz viszont CAD

modellre van sziikség. A kettd kozti kiillonbséget mutatja a 4. dbra.



4. abra CAD és stl geometria

Mig az stl geometria feliiletét kis haromszogekkel irjuk le, addig a CAD geometria
esetében a térfogatot hatarolo feliiletet NURBS feliiletelemekbdl allitjuk eld.

Sajnos nem mindig egyszerii a 3D geometria eldallitdsa. Sok esetben a kontirok nem
egyértelmiiek. S6t, legtobbszor az implantatumot igényld esetekben iddsebb, jelentds mértékii
csontritkulassal é16 emberek csontjair6l késziilt felvételek alapjan kell dolgozni. Ez komoly
nehézségeket okoz a visszamodellezés soran [13], [14]. Egy ilyen er6s csontritkulasos beteg

csontjanak visszamodellezésénél felmeriil6 problémakat lathatunk a kovetkez6 fejezetben.

A kényszerek, ,beépitési kornyezet”, a szomszédos csontok geometridja szintén

meghatarozhato CT felvételekbdl, ahogy ezt az 5. abra is mutatja.

5. dbra Beépitési kornyezet, szomszédos csontok elhelyezkedése



Az egyes csontok terheléseinek, igénybevételeinek meghatdrozasa igen nehézkes.
Kérdéses, hogy a napi rutinszerl terhelésre -, vagy egy-egy kritikus igénybevétel elviselésére
méretezziik-e az implantatumot. Erdekes kérdés, hogy élettartam kérdések szempontjabol
milyen igénybevételekkel kell szamolni. A szakirodalombol kinyerheté eredmények alapjan
azt talaljuk, hogy ugyanarra a terhelési esetre a kiilonbozo szerzok akar nagysagrendi eltérést

mutato értékeket hataroztak meg [15].

A csontok rugalmassagat kozelitd kialakitds eléréséhez ismerniink kellene a csontok
anyagjellemzdit Ez egy kiilondsen Osszetett kérdés, hiszen a csontoknak, csontrészeknek
nagyon eltéré tulajdonsdgaik vannak. Tobbnyire szakirodalmi adatokra hivatkozva
,valasztunk” egy adott rugalmassagot, de ennek megfeleldésége igencsak megkérddjelezheto.
A kiilonboz6 csontok, csontrészek, csonttipusok mas-mas rugalmassaggal jellemezheték [16].
Raadasul ezen értékek nagyban fiiggenek a csontslirliségtodl is, ami pedig nemt6l, és kortol is
fiigg [17]. Ezekre az eredményekre sok esetben a vizsgalati koriilmények is jelentés hatassal
vannak. Tovabba bizonyos kutatasok szerint ugyanazon csontok ugyanazon részei ugyanolyan

kortilmények kozott vizsgalva tobbszori felterhelés esetén is jelentds eltérést mutatnak.

Mivel ezek alapjan a szakirodalmi adatok felhasznalhatosaga megkérddjelezheté [18]
ezért sajat mérési eredményekre van sziikség. Egy ilyen vizsgalat eredményei keriilnek
bemutatasra a kovetkezd fejezetben. Sok esetben sajat mérésre nincs lehetdség, igy mas
modszert kell haszndlni. Egy ilyen meghatarozasi lehetdség pl. a CT felvételek sziirkeségi

fokabol becsiilt csontstliriiség [19].

Az optimalt geometria eldallitasa az additiv gyartastechnoldgidk valamelyikével mar kelld
pontossaggal megvalosithatd. Természetesen a megfeleld anyagvalasztason til figyelni kell a
technologiai sajatossagokra, mint pl. a tdmaszanyag eltavolitdsanak lehetdségére, az

orientaciofiiggésre [20], [21] [22], valamint a biokompatibilitasra is.

3. Eredmények

Az eddig leirtak alapjan az egyénre szabott orvosi implantatumok elvileg viszonylag
gyorsan €s konnyen eldallithatok. Viszont a szakirodalom szerint az implantditum beépitését
sziikségessé tévo torések 90 %-ban 50 évesnél idosebb embereknél fordulnak elé[ [17]. Ez
egyben azt is jelenti, hogy jelentés mértékii csontritkulassal kell szamolni, ami a modellezést

meglehetdsen bonyolultta teheti.
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6. abra Osteoporosis diagnozis (WHO) [23]

Ezért a korabban bemutatott (1. és 2. abra) esettdl eltérd esetet mutatunk be. A kovetkezo,

7. dbran egy id6s ember kézkozépcsontjarol készitett CT felvételsorozatbol osszeallitott 3D

modell lathato.

7. abra Keézkozépcsont CT felvételekbil keészitett 3D képe

A 7. abran jol megfigyelhetd a csontritkulas az idds csont egyes részein. A geometria a
csont egyes részein igen nagy mértékli porozitast mutat. Gyakorlatilag ezeken a teriileteken a

csont apr6 darabokra szétesik. Ezt mutatja mas szogbdl és kozelebbrol a 8. abra.

8. dbra Jelentos mértékii porozitds az idos csonton

10



A problémat szemlélteti az aldbbi, 9. é&bra is, amelyen a vizsgélt csont egy
keresztmetszetét lathatjuk. Az abran jol megfigyelhetok a szakadasok, valamint az, hogy nem

egy Osszefiiggo feliiletet kell egy gorbével lehatarolni.

9. dbra Jelentds mértékii porozitds az idds csont egy Keresztmetszetében
Ahhoz, hogy a geometridn szimulacidkat végezziink ¢és az legyarthatd legyen az
sziikséges, hogy egy darabként tudjuk modellezni. Ennek elérése ilyen esetben rendkiviil sok

utomunkat igényel. Ennek eredménye lathato a 10. abran.

10. dbra EQy darabbol allo dsszefiiggo modell

Ez igy méar jobbnak tlinik, de, ha a modell belsejét is vizsgaljuk, akkor egyértelmiivé valik
a geometria Osszetettsége. A szimulaciok elvégzéséhez ezt a geometriat kell a végeselemes
haloval kozeliteni. Egy ilyen mértékben Osszetett, lireges geometria hal6zasa rendkiviil nagy
szamitasi kapacitas-igényt eredményez. A geometria egy vastagabb ,.szelvényén” lathatok a

bels6, porozus részek is (11. abra).

11



11. dbra Csont belsejének porozitisa

Alapvetden két f6 céllal végziink szimulaciokat.

Az elsd esetben az adott csont pontos anyagjellemzdinek meghatarozasa a cél. Ebben az
esetben a valds csonton mért vizsgalat, pl. 3 pontos hajlitas soran mért - adott er hatasara
torténd — lehajlas mértékét probaljuk a szimulacioval kozeliteni. Ilyenkor pontosan azonos
geometriara van sziikség, amit a CT felvételekb6l tudunk visszamodellezni.
Peremfeltételként, kényszerként, terhelésként a valds vizsgalati koriilményeknek megfelelden
készitjiikk el a szimulacios kornyezetet. Majd az anyagjellemzdk iteracios 1épésekkel torténd
valtoztatasaval, kozelitjik a valés modellkisérletekben kapott eredményeket, pl.

lehajlasértékeket.

A masodik esetben nem cél az adott csont pontos anyagjellemzdinek meghatarozasa.
Ebben az esetben a célunk az, hogy az implantatum (mianyag, vagy fém) adott terhelés
hatasara azonos mértékii deformaciot szenvedjen, mint az eredeti csont. Itt tehat csak az a
fontos, hogy az implantatum a kdrnyezetéhez csatlakoz6 kiilsé feliileteken azonos legyen az
eredeti csont geometrigjaval. Ez biztositja a megfeleld peremfeltételeket, kényszereket,
terhelhetOséget a szimuldcidhoz. Viszont ebben az esetben a cél az adott terhelés hatasara
azonos mértékli deformécid. Ennél a vizsgalatnal az anyagjellemzOk ismertek €s rogzitettek
(amibdl gyartani fogjuk az implantatumot), amit modosithatunk az a belsé kialakitds. Ez egy
sokkal egyszerlibben eldallithatdé modellt kivan, hiszen itt csak a kiilsd feliileteknek kell az

eredetivel azonosnak lennie, beliil akar tomor is lehet a geometria.

12



Korabban széba keriilt, hogy az egyénre szabott orvosi implantatumok esetében fontos,
hogy az implantdtum rugalmassaga jol kozelitse az eredeti csont rugalmassagat. Ehhez
ismerniink kell az adott csont mechanikai jellemzdit. Mivel ez minden emberben mas €s mas
ezt vagy mérjilk, vagy szakirodalmi adatokra hivatkozunk. A szakirodalomban viszont
egymastol akar tobb nagysagrenddel eltérd adatokat is talalhatunk azonos csontok ¢és
csontrészek esetében. Raadasul akar tobbszords eltéréseket is talalhatunk ugyanazon csont
vizsgalata esetében is [24]. Ez mérndki szempontbdl hasznalhatatlan, hiszen ezek a bemend

adatok a kés6bbi méretezés soran.

Annak vizsgélatara, hogy valoban szérhatnak-e ilyen mértékben a csontok anyagjellemz6i
3 pontos hajlitassal végzett kisérlet eredményeit mutatom be. A vizsgalat soran ugyanannak a
kézkozépcsontnak a felterhelése tortént meg tobbszor, hogy megallapithassuk a mérés
reprodukdlhatdsagat. A vizsgélt csont egy 1d6s ndi csont, jelentds mértékli osteoporosissal.
Célszerti ilyen tipusu csontot vizsgalni, hiszen az implantdtumok dont6 tobbségében ilyen
jellegi csont potlasara van sziikség. A mérési elrendezés egy 3 pontos hajlitas, melynek soran

az elmozdulast mértiik az erd fiiggvényében. A mérési eredményeket mutatja a 12. dbra.
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12. abra Kézkozépcsont 3 pontos hajlitovizsgalatanak eredményei
A diagramot megvizsgalva jol lathato, hogy a gérbék nem igazan illeszkednek egymasra.
Gondolhatnank azt is, hogy a fel- és leterhelések kovetkeztében gyengiil az anyag, de a
mérések sorszamait is figyelembe véve lathatd, hogy a terhelhetdéség nem fligg a terhelés
sorrendjétdl. Mivel nekiink a szimuladciok soran egy konkrét célt kell definidlni, igy célszerti

ezen mérési eredmények atlagat venni. Ezt természetesen csak azon a mérési tartomanyon
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beliil tehetjiik meg, ahol minden gorbe értelmezhetd. Az igy kapott eredmény a 13. &bran

lathato.
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13. dbra Kézkozépcsont 3 pontos hajlitovizsgalatanak eredményei és a mérések atlaga

A 13. abrat vizsgélva jol lathato, hogy a mért valos értékek jelentds mértékben eltérhetnek
az atlagtol. Az atlagértékeket, valamint a mért sz¢élsé értékeket (adott terheléshez tartozo

legnagyobb és legkisebb lehajlas) lathatjuk a 14. dbran.
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14. abra Kézkozépcsont 3 pontos hajlitovizsgalatanak atlagos, maximalis és minimalis
lehajlasi értékei adott terhelés hatasara

A 14. abran azt is megfigyelhetjiik, hogy az igénybevétel novelésével az eltérések is
nonek. Az atlagértékhez viszonyitott legnagyobb pozitiv és negativ eltéréseket szemlélteti a

15. 4bra.
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15. dbra Az atlagertéktol vett legnagyobb pozitiv és negativ eltérések

"o

Talan ennél is jobban szemlélteti a problémat a 16. dbra, ahol a mért sz¢€Is6 értékek kozti

kiilonbséget lathatjuk a lehajlas fiiggvényében.
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16. abra Az atlagertéktol vett maximalis elterések osszege

A 16. abrat vizsgalva jol lathatd, hogy a lehajlas mértékének ndovekedésével egyre
nagyobb eltérések tapasztalhatok a kiillonb6z6 mérések soran. Tovabbi érdekességet
szolgaltatnak az eredmények, ha az eltéréseket a mért értékek szazalékaban vizsgaljuk, ahogy

az a 17. abran 1s lathato.
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4, Kovetkeztetések

Osszefoglalva megallapithato, hogy az egyénre szabott orvosi implantatumok esetében a
geometria visszamodellezése csak az esetek kis szdzalékaban egyszerti. Ennek oka, hogy az
implantatumot igényld csonttorések az esetek kb. 90 %-dban csontritkulasos betegeknél
Iépnek fel. Ilyen esetekben pedig a csont anyagjellemzdinek meghatarozasa is igen

nehézkessé valik.

Az implantitumok méretezése soran a csontok rugalmassaganak meghatarozasa
alapvetden sziikséges, hogy a késdbbiekben az implantatum kdrnyezete se sériiljon, valamint
a paciens stabilitdsa is biztositott legyen. Ugyanakkor egyértelmiien bizonyitott, hogy a
csontok esetében mérhetd anyagjellemzok értékeinek reprodukalhatésaga nem megfeleld. Ez
azt jelenti, hogy ugyanazon a csonton, ugyanolyan koriilmények kozt mért értékei is
jelentdsen eltérnek. Ezek akar a plusz-minusz 40 %-ot is elérhetik. Tehat a szimulaciok és a
geometria visszamodellezésének megfeleldé pontossaga esetén is igen nagy marad a

bizonytalansag.

Koszonetnyilvanitas

A projekt a Nemzeti Kutatasi és Innovacios Hivatal timogatasaval az NKIH Alapbol
valosul meg, a projekt cime: Egyénre szabott orvos-bioldgiai implantaitumok és
segédeszk6zOk 1) generacids gyartasi folyamatanak kidolgozéasa additiv technologidkra; a

palyazat azonositd szdma: NVKP_16-1-2016-0022.
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AZ OKOZATI OSSZEFUGGES ERTEKELESE AZ ONVEZETO JARMUVEK
VONATKOZASABAN, ) o
KULONOS TEKINTETTEL A DEEP LEARNING MUKODESERE!

DR. CSITEI BELA , egyetemi tanarsegéd
Nemzeti Kozszolgalati Egyetem
Allamtudomanyi és Kozigazgatasi Kar, Civilisztikai Intézet
csitei.bela@uni-nke.hu

Absztrakt

E tanulmany célja, hogy altalanos képet adjon a mesterséges intelligencia (MI) — kiilonos
tekintettel a mélytanulas — miikodésérdl, majd valaszt adjon arra a kérdésre, hogy az 6nvezetd
jarmivek altal okozott karesemények elbiralasa soran megallapithato-e az okozati
Osszefiiggés a karokozo magatartasa €s a kar kozott.

Abstrakt

Objective of the present study is to give a general overview on the function of artificial
intelligence (Al) with special emphasis on the function of deep learning. Furthermore, the
essay aims to give a respond to the following question: is there any causality to verify
between the behaviour of the person involved and the damage itself in the course of the
evaluation of the damage caused by self-driving vehicles.

1. A mesterséges intelligencia (MI) fogalma és mitkodése

A fogalmi tisztanlatas érdekében elOszor célszerli megadni a mesterséges intelligencia
szamitogépek fejlesztése, amelyek az ember altal végzett — és kifejezetten az emberre
jellemzd — feladatok ellatasara alkalmasak, ide értve kiilondsen azokat a feladatokat, amelyek
az emberi intelligencidn alapulnak (Hammond, 2015). A mesterséges intelligencidval
kapcsolatban John McCarthy a kdvetkezoket mondta: ,, an attempt will be made to find how to
make machines use language, form abstractions and concepts, solve kinds of problems now
reserved for humans, and improve themselves. We think that a significant advance can be
made in one or more of these problems if a carefully selected group of scientists work on it
together for a summer (McCarthy — Minsky — Rochester — Shannon, 2006, 12.).” Magat a
kifejezést is McCarthy alkotta meg 1956-ban az Un. dartmouthi konferencian (Hammond,

2015).

! A tanulmany a "Nemzetkoziesités, oktatoi, kutatoi és hallgatéi utanpotlas megteremtése, a tudas és technologiai
transzfer fejlesztése, mint az intelligens szakosodas eszkdzei a Széchenyi Istvan Egyetemen” ciml (azonosito
szam: EFOP-3.6.1-16-2016-00017) projekt keretében késziilt.

A tanulmany a GINOP-2.3.4-15-2016-00003 azonositoszamu, FelsGoktatasi és Ipari Egylittmikodési Kézpont a
Széchenyi Istvan Egyetemen elnevezésti projekt 'Autondm jarmivek jogi kérdései' c. alprojektje keretében és
annak finanszirozasabol késziilt.
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A mesterséges intelligencia legfontosabb jellemzdi az autondmia és az adaptivitas. Az
autondmia lényege, hogy a mesterséges intelligencia a felhasznald alland6 utmutatdsa nélkiil
is képes Osszetett feladatok ellatasara, mig az adaptivitds egy olyan tulajdonsag, amelynek
segitségével az MI korabbi tapasztalatainak felhasznaldsaval képes sajat teljesitményének
javitasara (Reaktor — University of Helsinki, 2018a). Amennyiben egy intelligens eszkoz
jellemezhetd ezekkel a tulajdonsdgokkal, akkor szinte bizonyos, hogy mesterséges
intelligenciardl beszélhetiink, azonban szem eldtt kell tartanunk, hogy az MI egzakt
definiadlasa nem lehetséges; vannak olyan eszk6zok, amelyekrdl csak nehezen donthetd el,
hogy bevonhatdak-e az MI targyi hatalya ala. Az MI elsésorban egy tudomanyteriiletet jelol,
ezért helytelen a hatarozatlan néveld hasznalata, illetve az MI ,,szambevétele” (példaul két

mesterséges intelligencia) (Reaktor — University of Helsinki, 2018a).

Bar a koznyelv nem tesz kiilonbséget a mesterséges intelligencia €s az annak részét
képezd egyes kategoriak kozott, azonban indokoltnak mutatkozik az egyes fogalmak —
nevezetesen a machine learning, a deep learning és a neural network — vilagos elhatarolasa. A
machine learning lényege, hogy a rendszer képes sajat tapasztalatainak felhasznalasaval
tanulni anélkiil, hogy emberi kozrehatasra lenne sziiksége: adatokat elemez, majd
kovetkeztetéseket von le. A gépi tanulas teszi lehetdvé, hogy az alkalmazasaink szelektéaljak a
kifejezetten szdmunkra ajanlott filmeket, vagy éppen kijeloljék a cél iranyaba mutato
legkedvezobb utvonalat (Otte, 2018). A gépi tanulas tehit nem azonos a mesterséges
intelligenciaval, hanem annak csupan részteriilete: a lehetséges cselekvések meghatdrozasa

programozast igényel (De Jesus, 2017).

A deep learning ezzel szemben a gép tanulas egyik formaja, amelynek valodi
specialitasa abban rejlik, hogy az adatok elemzésére €s feldolgozasara kiilonb6zo ,,szinteken”
keriil sor. A mélytanulas célja, hogy tobb bemeneti adatot elemezve egyetlen kimenetet
hatdrozzon meg, miitkodésének alapja az adatok folyamatos feldolgozasa és pozitiv vagy
negativ értékelése az aktualis feladat fliggvényében (Otte, 2018). A mélytanulas lehetové teszi
példaul a képfelismerés soran, hogy a kép kiilonbozd attriblitumainak — szineinek és €éleinek —
vizsgalatara kiilon-kiilon keriiljon sor, ezzel biztositva a pontosabb miikddést. E modszer az
élet szamos teriiletén eredményesen keriil felhasznéaldsara, javitva nemcsak a vizualis
objektumok felismerését, hanem tobbek kozott a beszédfelismerést is (LeCun — Bengio —

Hinton, 2015).

A gépi tanulés alteriileteit aszerint is lehet kategorizalni, hogy azok milyen jellegli

probléma feloldasat célozzak. A supervised learning alkalmazasa esetén megadunk egy
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bemeneti adatot; a rendszer feladata az adat felcimkézése vagy valamely Kimenet
meghatarozasa. Bemeneti adat lehet példaul egy kozlekedési tablardl késziilt fénykép, a
kimenet pedig a kozlekedési tabla nevének megallapitasa. Az unsupervised learning cimkék
¢s egzakt kimenetek megadasa helyett az adatok struktirajanak feltarasara torekszik, példaul
csoportositja a hasonld elemeket, vagy adott szempontrendszer alapjan csokkenti a
rendelkezésre allo elemek szamat. A reinforcement learning alkalmazasara jellemzden olyan
eszkozokkel — példaul onvezetd jarmiivekkel vagy jatékokkal — Osszefiiggésben kertil sor,
amelyek a kornyezetiikb6l szarmazo visszacsatoldsokat elemezve képesek dontéseik utdlagos

értékelésére (Reaktor — University of Helsinki, 2018b).

A neural network a gépi tanulas mitkodésének alapja. A neuralis halozat 6sszekapcsolt
elemek haldja, mintdja az ember idegrendszere. Feladata, hogy egy bemeneti mintabol
kimeneti mintat hozzon létre. E folyamat Iényeges eleme a mintdk osztalyozasa, azaz az egyes
mintak kiilonb6zo csoportokba torténd rendezése (Picton, 1994). A neuralis haldzat teszi
lehetévé a tanulasi folyamatot, ugyanakkor mitkddéséhez nélkiilozhetetlen az oktatasi példak
feldolgozasa. Az oktatasi példak elemzése soran a neuralis hal6zat be- és kimenetparokbol
allo adatbazisokat dolgoz fel, majd ennek kdszonhetden lesz képes annak megallapitasa, hogy
a bemeneti minta milyen kimeneti mintanak feleltethetd meg, példaul a képen szerepld allat
macskanak mindsiil-e vagy sem. A pozitiv visszacsatolasok alapjan a neurdlis halézat

folyamatosan korrigalja 6nmagat (Otte, 2018).

Kevésbé ismert fogalmak a cognitive computing, a natural language processing (NPL)
¢és a computer vision. A cognitive computing egy interdiszciplinaris teriilet, amely az agy és a
természetes intelligencia belsé informaciofeldolgozasi mechanizmusait vizsgélja abbdl a
célbdl, hogy olyan kognitiv szamitégépeket hozzon létre, amelyek az emberhez hasonld
modon képesek érzékelni, kovetkeztetni és tanulni (Wang et al., 2011). Az emberi
gondolkodés sajatossagai elsésorban az emberi nyelv és a képek jelentésének megértésén
keresztiil ragadhatéak meg. A kognitiv informatika az emberek és a gépek kozotti interakcio
fokozasat is célozza, igy elengedhetetlen a mesterséges intelligencia hatékony miikodeéséhez

(Otte, 2018).

A natural language processing szamitastechnikai modszerek segitségével torekszik az
emberi nyelvet megtanulni, megérteni és reprodukalni. Mig az NPL korai szakaszaban a nyelv
strukturalis elemzésének automatizaldsara, illetve kiilonbozd technoldgiak — mint példaul a
forditas vagy a beszédfelismerés — kifejlesztésére 0sszpontositott, addig ma mar ezeknek az

eszkozoknek a fejlesztésére, valamint kiilonbozé alkalmazdsokon keresztil valo
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felhasznalasara torekszik (Hirschberg — Manning, 2015). Az NPL el6segitheti az emberek és a
gépek kozotti zokkendmentes kommunikaciot, hiszen lehetdvé teszi a gépek a szamara, hogy
az emberi nyelvet annak kontextusaban értelmezzek, majd annak megfelelden reagéaljanak

(Otte, 2018).

A computer vision egy olyan tudomanyteriiletként hatarozhatd6 meg, amely digitalis
képekbdl von ki informacidkat; az informaciok felhasznalhatdéak objektumok azonositdsara,
tavolsag mérésére vagy éppen a kiterjesztett valosaggal (augmented reality) kapcsolatos
alkalmazasok szamara. Emellett a gépi latds olyan alkalmazasként is definialhat6, amely
algoritmusokon keresztiil hatarozza meg az egyes képek tartalmat, lehetévé téve annak mas
eszk0zok — példaul onvezetd jarmivek vagy arcfelismerd alkalmazasok — szdmara torténd
felhasznalasat. A gépi latds szintén interdiszciplinaris terlilet: az idegtudomany segitséget
nyUjt az emberi latds megértéséhez, mig a szamitastechnika az algoritmusok fejlesztésében bir

nélkiilozhetetlen szereppel (Krishna (comp.), 2017).

A mesterséges intelligencia célja tehat olyan rendszer létrehozasa, amely az emberre
jellemz6 feladatok ellatasara alkalmas. A vonatkozé irodalom kiilonbséget tesz gyenge és erds
mesterséges intelligencia kozott. A gyenge mesterséges intelligencia csupan valamely feladat
ellatasat szolgalja. A rendszer képes az emberre jellemzd cselekvésre — példaul egy
sakkjatszma lejatszdsara —, azonban nem jellemzik az emberi gondolkoddst meghatarozé
kognitiv folyamatok. Ezzel szemben az erds mesterséges intelligencia nemcsak az emberhez
hasonl6 — intelligens — cselekvésre, hanem az emberi gondolkodas reprodukalasara is
alkalmas. Ilyen rendszer megalkotdsdra eddig még nem keriilt sor. A gyenge és az erds
mesterséges intelligencia kategoriai kozott egy harmadik halmaz is definidlhato. Ez a halmaz
olyan rendszereket foglal magaba, amelyek mutkodésiik soran épitenek az emberi
gondolkodéasra, de nem az a céljuk, hogy emberként viselkedjenek. A mesterséges
intelligencia gyakorlati felhasznalasara napjainkban leggyakrabban ebben a forméban keriil

sor (Hammond, 2015).

A mesterséges intelligencia potencidlis alkalmazasi teriileteinek egzakt szdmbavétele
nem lehetséges. A kozlekedés egészének 4talakitasaban jatszott szerepén feliil az MI
szerephez juthat tobbek kozott az egészségligyben, az oktatdsban és a kozbiztonsag
fokozésdban (Ahmed, 2018). Az MI eldnyeinek listazdsa szintén nem egyszeri feladat.
Eldszor 1s a mesterséges intelligencia felhaszndlhatd szamos olyan feladat ellatasara, amely az
emberi agy kapacitasat meghaladja. Az MI alapjaul szolgalo hardver — szemben az emberi

aggyal — konnyen fejleszthetd, teljesitménye fokozhatd. Emellett szintén az MI mellett sz616
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érv, hogy a mesterséges intelligencia — amennyiben hozzaférhet a forraskddjdhoz — képes
sajat gondolkodasi metddusan, azaz logikdjan is valtoztatni, miutdn megértette sajat miikodési
architektarajat (Sotala, 2012). Az emberre ez kevésbé jellemzd, vagy ha mégis, akkor idében
elhuzodo folyamat. Az MI tovéabbi elonye, hogy az embernél sokszorosan hatékonyabb a
munkavégzésben. A mesterséges intelligencia nem igényli, hogy felneveljék; rovid idon beliil
¢s alacsony koltségraforditassal is munkéra foghat6, mig egy ember tanittatasa és képzése
tobb évtizedbe és rengeteg pénzbe keriill. Az MI nem individuum, sajat érdekekkel nem
rendelkezik, igy képes a kozos cél érdekében torténd egylittmiikodésre. Az eredményes
kooperacidt az is eldsegiti, hogy a gépek kozotti interakcido az emberi kommunikécional
sokkal hatékonyabb, mentes az emberekre jellemzd félreértésektdl. Végiil nem hagyhato
figyelmen kiviil, hogy az MI miikodése raciondlis, hiszen a mesterséges intelligencia nem

elfogult, képes az embernél megbizhatobb dontéshozatalra (Sotala, 2012).

A mesterséges intelligencia az elényei mellett szamos kockazatot is hordoz magaban. A
technoldgia jelentdés gazdasagi kockazattal jar: mivel a munkafolyamatok jelentds része
automatizalddhat, ezért a munkakorok és a foglalkoztatasi lehetdségek megvaltozhatnak,
hatast gyakorolva a munkaerdpiacra. Ez persze nem fog az emberi munka teljes
elértéktelenedéséhez vezetni, hiszen egyes munkakorok eltlinésével parhuzamosan Uj
munkakorok jelenhetnek meg. Emellett az MI alkalmazésa biztonsagi kockazatot is jelent. Ha
az MI képes feliilirni sajat programjat, és ezaltal elszakadni az alkotdja altal teremtett
korlatoktol, akkor megvalosul az Un. szingularitas allapota. A szingularitas egzisztencialis
fenyegetést jelenthet az emberiség szamdra. A mesterséges intelligencia teremt egyfajta
tarsadalmi kockazatot is, amely az MI rendelkezésére bocsatott oriasi adatmennyiség (big
data) és az automatizalt dontéshozatal kombinacidjabol all eld. A gépi tanulas lehetdvé teszi,
hogy az MI a jelenre és a multra vonatkozd adatokbdl vonjon le a jovére vonatkozd
kovetkeztetéseket. E modszer lehetOséget teremt a kiilonboz6 attributumokkal rendelkezd
személyek kozotti — az algoritmusok védettsége miatt egyébként nehezen kimutathaté —
diszkriminacidra, példaul a magasabb ,kockazatot” jelentd betegekkel szemben az
egészségligyi beavatkozas megtagadasara (Bowser — Sloan — Michelucci — Pauwels, 2017).
Nem hagyhat6 figyelmen kiviil az sem, hogy az MI alkalmazasa az élet nem minden teriiletén
kivanatos. JO példa erre a kozlekedés: a kozlekedési problémak megoldasahoz kifejezetten
kozlekedési problémékra fokuszaldo modszer alkalmazadsa indokolt, szemben a mesterséges

intelligenciaval, amely az altalanos problémamegoldast célozza (Chowdhury — Sadek, 2012).
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Az eddig leirtakbol kitlinik, hogy a mesterséges intelligencia miikkodése nem
jellemezhetd egyetlen eljarassal, hiszen olyan gyljtéfogalomrol — a szamitastechnika egy
részteriiletérél — van szo, amelynek leirdsara kiilonbozd elemek és modszerek szolgalnak.
Mivel a korabban ismertetett kategoriak koziil a vizsgalt téma szempontjabol a deep learning
bir a legnagyobb jelentoséggel, ezért a tovabbiakban bemutatasra a mélytanulas miikddése és

jellemz6i keriilnek.

A deep learning — mint ahogyan arra mar korabban is utaltunk — a machine learning
talan legfejlettebb forméja, mikodésének megértéséhez célszeri eldszor a gépi tanulas
legegyszeriibb modelljét megismerni. Probaljunk késziteni egy programot ingatlankézvetitok
szamara, amely képes a haloszobdk szdmanak, az alapteriilet nagysaganak és a varosrész
nevének megadasat kdvetden meghatarozni az ingatlan becsiilt értékét! Az alkalmazott
modszer a supervised learning: célunk, hogy tobb bemeneti adat megadasat kovetéen az
eredmény egyetlen kimeneti adat legyen. A program miikddéséhez nélkiilozhetetlen, hogy
rendelkezziink egy adatbazissal a kordbban eladott ingatlanokrdl, amely tartalmazza a

korabban megjelolt adatokat €s az értékesitett ingatlanok arat.

A megkapni kivant értékre célszer(i ugy tekinteniink, mint egy olyan eredményre, amely
az altalunk megadott értékii paraméterek ,,vegyitésébdl” all eld, akarcsak egy fogas, amelynek
a tokéletes elkészitéséhez a hozzavalok megfeleld ardnyt felhasznalasa sziikséges. Az
aranyok meghatarozasa un. sulyok segitségével torténik: mindegyik paraméterhez kapcsolunk
egy szamot, amelynek az adott bemeneti adattal valé szorzata fog szerephez jutni az ingatlan
becsiilt értékének meghatdrozasaban. A program a rendelkezésére bocsatott — a korabbi
eladasokra vonatkozd — adatbazis bemeneti adatait a megadott sulyokkal kombindlva
kiszamitja az ingatlanok becsiilt értékeit, majd a kapott értékeket Gsszehasonlitja az
adatbazisban mar szerepld tényleges eladasi arakkal. Ezt kovetéen a program arra fog
torekedni, hogy a sulyok értékének optimalizaldséval a becsiilt és a valds eladési arak kozotti
kiilonbséget minimalizalja (Geitgey, 2014). A sulyok tehat a bemeneti adatok fontossagat
hatarozzak meg. A kezdeti stilyok megadasa véletlenszertien torténik, azok optimalizélasa a

gépi tanulas feladata (Raicea, 2017).

Elképzelhetd azonban, hogy az egyes ingatlanok értékének megallapitdsa bonyolultabb
szamitast igényel. Lehetséges, hogy példaul a varosrész nagyobb szereppel bir a kis- és
nagyméretli ingatlanok araban, mint a kdzepés méretliek esetében. Ebben az esetben indokolt,
hogy a varosrészhez kiilonb6z6 stulyokat kapcsolva tobbszor is lefuttassuk az algoritmust; a

kiilonb6z6 sulyok kiilonb6zé értékek megéllapitdsdhoz vezetnének annak fliggvényében, hogy
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hogy mekkora jelentéséget tulajdonitunk az ingatlan fekvésének. Ezt kovetden a becsiilt
értékekhez ujabb sulyokat rendelve megkapjuk a kimeneti értéket, azaz az ingatlan becsiilt
eladasi arat. Igy irhat6 le a neural network miikodése: a neuralis halozat részét képezd
neuronok a bemeneti értékekhez sulyokat rendelve képesek a kimeneti érték meghatarozasara.
Minél tébb neuront kapcsolunk 6ssze, annal komplexebb problémak modellezésére nyilik

lehetdségiink (Geitgey, 2016a).

A neurdlis haloézaton beliil a neuronok kiilonbozo rétegekben helyezkednek el: a
bemeneti rétegben, a kimeneti rétegben és a rejtett rétegben, illetve rétegekben. A bemeneti
réteg fogadja a bemenetei adatok, majd tovabbitja azokat az elsd rejtett rétegbe, amely a
bemeneti adatokon matematikai szdmitasokat végez. A kimeneti réteg a kimeneti adatokat
adja meg. Maga a deep learning mint kifejezés arra utal, hogy egynél tobb rejtett réteg van a

neuralis haldzatban (Raicea, 2017).

Végiil nézziink egy szemléletes példat a mélytanulds miikodésére! Az Onvezetd
jarmuvek szempontjabol is alapvetd jelentéséggel bir a kiilonbdzo objektumok felismerésének
képessége. Mivel az Osszetett objektumok azonositdsa meglehetdésen bonyolult feladat, ezért
jobban jarunk, ha a mélytanulés folyamatat egyszerlibb példaval illusztraljuk: vizsgaljuk meg,
hogy miként lehetséges a kézzel irt szamok gépi tton torténd felismerése! Mivel a neuralis
halézat bemeneti adatként csak szdmokat képes kezelni, ezért a kézzel irt szamrol késziilt
képet képpontokra kell bontani, és az egyes képpontok értékekén szamokat kell megadni. E
szamok meghatdrozott skalan mozognak, és az adott képpont arnyalatanak kifejezéséiil
szolgalnak; minél nagyobb a képpont értéke, annal sdtétebb a képpont szine (Geitgey, 2016b).
A bemeneti adatok szdma megegyezik a kép képpontjainak szdmaval. A kimeneti adatok a
kép altal dbrazolt szamot adjadk meg. A neuralis halozat két rejtett réteggel mitkodik, amelyek
a kép egyes elemeinek azonositdsara szolgalnak. A kimeneti réteghez kozelebb esd rejtett
réteg a szdmok vizudlis megjelenését nagyobb — két, harom vagy négy elembdl allo —
egységekre bontja, mig a bemeneti réteggel szomszédos rejtett réteg még kisebb elemek
felismerését teszi lehetoveé. A képfelismerés folyamata a kordbban ismertetett elvre épiil: a
bemeneti adatokhoz stlyokat kapcsolva a neuralis haldzat eldszor a kép legaprobb elemeit
azonositja, majd Gjabb sulyokat alkalmazva eldbb a szam nagyobb elemeit, végiil magat a
képen lathato szamot is megadja (3Blue1Brown, 2017). Természetesen ez a neuralis halozat is

csak annak betanitasat kovetden mikodokepes.
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2. Az okozati osszefiiggés tartalmanak értékelése

A tovabbiakban arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy ha a mesterséges intelligenciara
¢épitilé technologia kart okoz, akkor mennyiben specidlis az okozati Gsszefliggés tartalma,
illetve lchetséges-e, hogy a technologia sajatossagaira tekintettel nem all fenn okozati
Osszefliggés a karokozd magatartas ¢és az okozott kar kozott. E kérdés megvalaszolasa eldtt
érdemes mindazt 6sszefoglalnunk, amit az okozati dsszefiiggésrdl mint a kartéritési felelésség

esszencialis elemérdl tudunk.

A Polgari Torvénykonyvrél szold 2013. évi V. térvény (a tovabbiakban: Ptk.) 6:519. §-a adja
meg a feleldsség altalanos szabalyat, amikor kimondja: ,,aki masnak jogellenesen kart okoz,
koteles azt megtériteni. Menteslil a felelésség alol a karokozo, ha bizonyitja, hogy
magatartdsa nem volt felrohatd.” Béar a Ptk. hivatkozott szabalya nem nevesiti a kartéritési
felelosség valamennyi elemét, azonban a normabol igy is kiolvashatd, hogy jogellenes és
felrohatd karokoz6 magatartds, okozati Osszefiiggés ¢és kar hidnydban a feleldsség

megallapitasanak nincs helye.

Az okozati 0sszefliggés fogalmanak meghatarozasa eleve problematikus. Ennek indoka, hogy
az egyes tudomanyteriiletek kiilonb6zd szempontok figyelembevételével alkotjdk meg sajat
definicidikat. Ha a jogi okozatossdg altalanos, széles korben alkalmazhat6 fogalmat
szeretnénk megadni, akkor az valahogy igy hangzana: a magatartds €s annak kovetkezménye
kozott abban az esetben 4ll fenn okozati Osszefliggés, ha az adott magatartds tobbszor
megismételve is tipikusan ugyanarra az eredményre vezetne (Fazekas — Menyhart — Kohidi,
2017). E definiciobol kitlinik, hogy a jog nem minden okot tekint relevans oknak, hanem csak
azokat, amelyek jellemzden az adott okozathoz vezetnek. A jogi okozatossag tehat sziikebb,
mint a ténybeli okozatossag, hiszen elképzelhetd, hogy bar az adott ok valtotta ki az
eredményt, azonban jogi okozatossagrol nem beszélhetiink, mivel az okozat elézménye
tipikusan nem jar a bedllt kovetkezménnyel. Ritkdn, de eléfordul az is, hogy a
természettudomanyi értelemben vett okozatossdg bizonyitottsdganak hidnyaban is
megallapithatd a jogi okozatossag megléte. Ha példaul az orvosi mithiba olyan
szovodményeket eredményezhet, amelyek a beteg haldlahoz vezethetnek, és a beteg meghal,
akkor az orvos feleldssége abban az esetben is megéllapithatd, ha nem bizonyithatd

egyértelmiien, hogy az orvos eljarasa szovédmények kialakulasahoz vezetett (Ddsa, 2010).

A magyar bir6i gyakorlat a kiillonb6zd okkivalasztd elméletek koziil szelektalva hosszl 1don
keresztiil az un. adekvat kauzalitds tanat alkalmazta a jogilag relevans ok meghatarozasara.
Mivel azonban a ténybeli okozatossdg a jogi okozatossiagnil — az esetek tilnyomod
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tobbségében — tagabb kategéria, ezért indokolt, hogy elészor a ténybeli okozatossag
meglétének kérdésében keriiljon sor alladsfoglalasra. Amennyiben ugyanis ténybeli
okozatossagrol nem beszélhetiink, akkor a jogi okozatossag vizsgdlata mar nem sziikséges. A
ténybeli okozatossdg megitélése soran a biroi gyakorlat a conditio sine qua non mércéjét
alkalmazza (Blutman, 2011). A Szegedi [tél6tabla kimondta, hogy ,,az okozati Osszefiiggés
fennallasa szempontjabol a biréi gyakorlat az un. conditio sine qua non formulat
(nélkiilozhetetlen feltétel formuldja) tekinti kiindulépontnak, amely szerint oknak tekinthetd
az eredmény minden olyan elézménye, amely nélkiil az eredmény nem kovetkezett volna be
ugy ¢€s akkor, mint ahogyan ¢és amikor bekovetkezett. Ennek a formuldnak az alkalmazasa
azonban az oksagi folyamatot a végtelenbe vezeti vissza, igy az Onmagdban a jogi
okozatossag megallapitasara nem alkalmas, a jogi feleldsséget csak a relevans okok
alapozhatjak meg (BDT2016. 3577.).” A feltételek egyenértékliségének tana tehat az
okozathoz vezetd valamennyi ok értékelését megkdveteli, a jogi okozatossag azonban ennél
szigoribb mércén alapul. A Legfelsobb Birosdg megfogalmazasa alapjan ,,az oksagi
lancolatban az a meghataroz6 ok, amely az események rend szerinti lefolydsa mellett — az
altalanos ¢lettapasztalat szerint — alkalmas az eredmény létrehozdsara. Az okséagi lancban
figyelembe veendd szakasz tartamat dontéen befolyédsolja, hogy a karokozasra vezetd
eseménysor elinditdja latta-e, illetve lathatta-e a bekovetkezé eredményt (EBH2008. 1868.).”
Az adekvat kauzalitds masképpen megfogalmazva: akkor és annyiban érdemes feleldssé tenni
valakit az altala okozott karért, ha és amennyiben magatartdsa kovetkezményeivel a
magatartas kifejtésének idépontjaban szamithatott. Nem beszélhetiink okozati kapcsolatrdl, ha

a kérra szdmitani, illetve azt eldre latni nem lehetett (Fazekas — Menyhart — K6hidi, 2017).

crer

megjelenik a torvényben. A Ptk. 6:521. §-a a deliktudlis feleldsség szabalyainak korében
rogziti, hogy ,,nem allapithatdé meg az okozati Osszefliggés azzal a karral kapcsolatban,
amelyet a karokozo nem latott elore €s nem is kellett elore latnia.” Ezzel a térvény a
jogalkalmazas szaméra is egyértelmiivé teszi, hogy az elvarhaté koriiltekintés tanusitasa
mellett sem eldre lathatd karok esetében az okozati Osszefliggés nem éllapithatd meg. Az
elérelathatosag kategoridja latszolag megegyezik az adekvat kauzalitassal, azonban nem
beszélhetlink teljes azonossagrol. Az eldrelathatosdg fogalma ugyanis megjelenik a
kontraktualis feleldsség szabalyain beliil is; a Ptk. 6:142. §-a alapjan ,,aki a szerzddés
megszegesével a masik félnek kart okoz, koteles azt megtériteni. Mentesiil a felelésség alol,

ha bizonyitja, hogy a szerzOdésszegést ellendrzési korén kiviil esd, a szerzddéskotés
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id6pontjaban elére nem lathato koriilmény okozta, és nem volt elvarhatd, hogy a koriilményt
elkeriilje, vagy a kart elharitsa.” Végiil a Ptk. 6:143. § (2) bekezdése a fizetendd kartérités
mértékére vonatkozd szabalyként kimondja, hogy ,,a szerzddésszegés kovetkezményeként a
jogosult vagyonaban keletkezett egyéb karokat és az elmaradt vagyoni elényt olyan
mértékben kell megtériteni, amilyen mértékben a jogosult bizonyitja, hogy a kar mint a
szerzOdésszegés lehetséges kovetkezménye a szerzédés megkotésének idépontjaban eldre
lathato volt.” Erdemi kiilonbség a két feleldsségi alakzat altal alkalmazott elSrehatosag
fogalma kozott, hogy mig deliktualis felelosség esetén az elorelathatdosagot — akarcsak az
adekvat kauzalitast — a karokozas idépontjara vonatkoztatjuk, addig a kontraktualis felelosség
— mind a feleldsség elbirdlasa, mind pedig a kartérités mértékének megallapitasa korében — a
fogalmat a szerzddéskotés idopontjahoz kapcsolja (Csondes, 2014). Mivel a kontraktualis
felelosség az eldrelathatosagot a feleldsségi tényallas korében onalldan értékeli, ezért ebben
az esetben az okozati Osszefiiggés elbiralasa szempontjabol nem alkalmazhaté az adekvat
kauzalitas tana: az okozatossagot a conditio sine qua non alkalmazasaval kell elbiralni, az
elérelathatosag pedig a kimentés €s a kartérités mértékének meghatarozasanal jut szerephez.
Mivel az okozati 0sszefliggés kérdését a kontraktudlis feleldsségi szabalyok teljeskoriien
rendezik, ezért a deliktualis feleldsség eldrelathatdsagi szabalya a kontraktudlis feleldsség

elbiralasa soran nem alkalmazhaté (Kemenes, 2017).

Arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy az onvezetd jarmiivek altal okozott karokért vald
deliktualis felelGsség elbiralasa soran a fokozott veszéllyel jaro tevékenység targya bir-e olyan
sajatossagokkal, amelyek megkérddjelezik az karokozd magatartas és a kar kozotti okozati
Osszefiiggés fennallasat. E kérdés aktualitdsat az adja, hogy a mesterséges intelligencia
mikodeésének eredményét — a neurdlis haldzat sajatossagaira tekintettel — nehéz kiszdmitani; a
mélytanulas folyamatanak végén kapott érték, és a rendszer arra alapitott dontése latszolag
teljes mértékben filiggetlenedik az ilizembentartd személyétdl. De van ennek barmilyen

relevanciaja a polgari jogi feleldsség tekintetében?

Az Onvezetd jarmiivek 4altal okozott karokat érintd birdi gyakorlattal még nehezen
talalkozhatunk, azonban e jarmiivek miikodési sajatossagait felmutatd eszk6zok mar régota
allnak az ember szolgalatdban. Mivel a robotpildta és az onvezetd jarmiivek miikodése kozott
szdmos parhuzam vonhatd, ezért az okozati Osszefiiggéssel kapcsolatos kérdések
megvalaszolasdit megkonnyitheti a robotpilétak mikodéséhez kapcsolodd — esetjog
tanulmanyozasa. Erdemes kitekintéssel élni az Amerikai Egyesiilt Allamok biréi gyakorlatara.

1949-ben a Brouse v. United States tigyben Ohio allam kertileti birosaga kimondta, hogy ha a
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robotpilota altal irdnyitott repiilogép balesetet okoz, akkor a baleset oka elsddlegesen a pilota
magatartdsa, nem pedig a robotpilota tervezési hibdja. A birdsadg ugyanis megallapitotta, hogy
a pilota allando és megfeleld feliigyeletet koteles gyakorolni a robotpilota mitkddése felett
[Brouse v. United States 83 F. Supp. 373 (N.D. Ohio 1949)]. Ebbdl persze nem kovetkezik,
hogy az objektiv felelosség alkalmazésa is sziikségessé teszi, hogy a kar visszavezethetd
legyen valamely emberi hibdra, azonban a dontés kifejezésre juttatja, hogy amennyiben az
operator koteles ellatni a rendszer feliigyeletét, és e kotelezettségének nem tud eleget tenni,

akkor a karesemény oka emberi tényez0, méghozza az operator mulasztasa.

Nem is kérdés, hogy amig az Onvezetd jarmiivek alacsonyabb szinten mozognak, addig a
kiilonb6z6 intelligens technologidk igénybevételével jaré kockazatot tovabbra is az
iizembentartd koteles viselni, hiszen e technoldgidk kizardlag emberi feliigyelet mellett
alkalmazhatéak. Més a helyzet abban az esetben, ha a jarmii — a negyedik ¢s az 6todik szintet
elérve — mindenfajta emberi kozrehatds és beavatkozds nélkiil garantalja a biztonsagos
kozlekedést. Ilyenkor mar nem alkalmazhaté a robotpilota analdgiaja, hiszen az onvezetd
jarm{ pontosan azt célozza, hogy utasa a jarml feliigyelete helyett hasznosabb dolgoknak
szentelhesse idején, pihenésre vagy munkara forditva a korabban vezetéssel toltott ordkat. De

vajon érinti-e ez a koriilmény a veszélyes ilizemi szabalyok alkalmazhatosagat?

Allaspontunk szerint nem. Ennek indoka, hogy karokozoé magatartasnak tovabbra sem
valamely felrohato emberi magatartdas, hanem a fokozott veszéllyel jar6é tevékenység
folytatdsa mindsiil; nincs jelentdsége annak, hogy az lizembentart6 koteles volt-e feliigyeletet
gyakorolni a jarm{i miikodése felett. Természetesen felvehetd a kérdés, hogy amennyiben a
jarml utasa nem gyakorolhat hatist a jarmi mikodésére, azonban a jarmi altal okozott
karokért feleldsséggel tartozik, akkor miért feleldsségrol, és miért nem helytallasi
kotelezettségrol beszélink. Mivel a felelosség aloli kimentés lehetdsége adott annak
bizonyitasaval, hogy a kart valamely elharithatatlan kiilsé ok eredményezte, ezért feltétlen
karveszélyviselésrdl nem beszélhetiink. A feleldsség az {izembentartd legcsekélyebb
felréhatosdga hianyaban is megallapithato, ez azonban valamennyi objektiv feleldsségi forma

sajatossaga, beilleszthetd a karfeleldsségi dogmatikaba.

Erdemes par mondatban tovabbi kitekintéssel élni az elorelathatosagra. A kéarokozod
magatartds €és a kar kozott nem beszélhetiink okozati 0sszefliggésrdl, amennyiben a kart a
karokozd nem latta elére és nem is kellett elére latnia. Felvethetd a kérdés, hogy ha a
mesterséges intelligencia mitkodésének folyamata megismerhetd, azonban a mélytanulés

eredményét eldre megjosolni nem lehet, akkor az eldrelathatdoségi klauzulara hivatkozva
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bizonyithaté-e az okozati Osszefiiggés hidnya. A kérdés megvalaszolashoz csak abban az
esetben lehetséges, ha tudjuk, hogy kinek, mikor és mit kellett elérelatnia. Bar a normaszoveg
az elorelathatosag ,,alanyaként” a karokozot nevezi meg, azonban nem egyértelmii, hogy a
karokoz6é magatartasat mihez viszonyitsuk. Az adott karokozé rendelkezésére allo ismeretek
mellett a feleldsséget az is megalapozza, ha az adott helyzetben ésszeriien eljar6 személynek a
kart elére kellett volna latnia (Fuglinszky, 2011). Az okozati dsszefliggés bizonyitasa soran a
karosult tehat annak aladtdmasztdsara kényszeriil, hogy a karokozo eldrelatta, illetve a kelld
koriiltekintés tanusitdsa mellett eldrelathatta volna a kar bekovetkezését, a felrohatosag
Osszekapcsolodik az eldrelathatosag fogalmaval, arra kényszeritve a karosultat, hogy a
karokoz6 felréhatdé magatartdsat is igazolja. Az 4ltalaban elvarhatosdg kimondatlanul
egyebként is tartalmazza az eldrelathatosag kovetelményét: a felrbhatésag megallapitasahoz
nélkiilozhetetlen annak vizsgalata, hogy a karokozonak — eljarasat Osszemérve az adott
helyzetben ésszerlien eljar6 személy magatartasadval — szdmolnia kellett-e a kar

bekovetkezésével (Farkas, 2009).

Az elorelathatésagot a deliktualis feleldsségi tényallasok alkalmazadsa soran a karokozas
idépontjara vonatkoztatjuk. Ennek indoka, hogy a kdrokozo és a karosult kozott a kdrokozast
megeldzden nem jon 1étre jogviszony, igy egyébként sem lehetséges mas referencia-idépont
meghatarozasa. Nehezebb valaszt adni arra a kérdésre, hogy a kéarokozonak mit kell
elérelatnia. Minél inkdbb konkretizaljuk az eldrelathatosag targyat, anndl jobban sziikitjiik a
karokozo felelésségét. Az altalanos jogértelmezés szerint a kar nagysagrendjének, tehat
mértékének, valamint a kar fajtajanak, azaz jellegének, és nem a pontos kardsszegnek az
eldrelathatdsagat koveteli meg a torvény (Fuglinszky, 2011). Ebbdl kovetkezik, hogy az
onvezetd jarmi lizembentartdjanak nem kell eldrelatnia a konkrét kart vagy annak pontos
Osszegét, még kevésbé kell értenie, hogy a kar milyen okbol kovetkezett be.
Eldrelathatosagrol tehat abban az esetben is beszélhetiink, ha az lizembentartd csupan azzal
szamolhatott, hogy a jarmli haszndlata sordn mas személyében vagy vagyondban bizonyos
mértékli hatranyt idézhet el6. Nem bir relevanciaval, hogy az ilizembentartdo ralat-e a
mesterséges intelligencia mikodésének folyamatara, illetve szamolhatott-e azzal, hogy
mélytanulas nem kivant eredményre vezet. Az Egyesiilt Kirdlysag bir6i gyakorlatat elemezve
hasonl6 kovetkeztetésre juthatunk. 1963-ban a Hughes v. Lord Advocate iigyben a tényallas
szerint postai dolgozok az altaluk 1étesitett szerel6akna nyilasat teasziinetben nem fedték le, a
nyilas koriil — az illetéktelen behatolds megakadalyozasa érdekében — pusztan paraffin-

lampakat helyeztek el. Egy nyolcéves gyermek lemdszott az aknaba, majd kimadszott,
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lesodorva egy ég6 paraffin-lampat, robbanast okozva az aknaban. A House of Lords arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy a feleldsség megallapitdsanak nem feltétele, hogy a karokozé
elorelassa a kar bekovetkezésének folyamatat, elegendd az is, ha a veszélyforrassal — jelen
esetben a tlizzel — és a gyermeket ér6 €gési sériilésekkel szamolni lehetett [Hughes v. Lord

Advocate SC (HL) 31 (1963)].

Zaro gondolatok

Az dnvezetd jarmiivek allaspontunk szerint tehat nem birnak olyan sajatossagokkal, amelyek
a karokozo magatartas €s a kar kozotti okozati 0sszefiiggés hidnyahoz vezetnének, ¢s ezaltal
alkalmazhatatlanna tennék a fokozott veszéllyel jaro tevékenységért valo felelésség hatalyos

szabalyait.

Napjaink jogi gondolkodasat jelentés mértékben foglalkoztatja a robotok, illetve az intelligens
eszk6zO0k jogalanyisagdnak kérdése. Amennyiben az Onvezetd jarmi Onalld jogi
személyiséggel birna, akkor a polgari jogi felelosség elszakadhatna az {izembentartd
személyétdl, az ok-okozati kapcsolat kdzvetleniil a jarmii ,,magatartdsa” ¢€s a karosult kara
kozott allna fenn. Szdmunkra a mesterséges intelligencia jogalanyisaggal valé felruhazasa
erdteljes abszurditdsnak hat, kiilondsen annak tiikrében, hogy a kartérités fedezete tovabbra
sem lenne biztositott. A technoldgia jelenlegi fejlettségi foka nem teszi sziikségessé hasonld
1épések megtételét, azonban a mesterséges intelligenciaban rejlé lehetéségek kiaknazasa

jelentds valtozasokat hozhat magaval.
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PIACSZEGMENTALAS A VALASZTASOKON — A VALASZTOI MAGATARTAS
MODELLJE

DR. DEES SZILVIA, féiskolai tanar
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Absztrakt

A marketingben, ahogy szdmos mas tudomanyteriileten, vagy fogalmazzunk gy
»szakméaban” jol megfigyelhetd a specializacio, egyes szakteriiletek kiilonvalasa, és a
szakértOk tudasanak tokéletesitése. A marketing egy viszonylag hamar specializalédot tertilete
a politikai marketing, amely Magyarorszdgon is hamar teret hoditott, noha annak tudatos
hasznalatat, csak kevés politikai szervezddés végzi, azok azonban nagyszerli eredményekkel.
A cikkben 6sszehasonlitom a piaci szegmentalas modelljét piaci és politikai koriilmények
kozott, valamint bemutatom a valasztdéi magatartds kampanymodelljét, példakat hozva egy-
egy telepiilési képvisel6jelolt altal hasznalhato iizenetek megfogalmazasara.

Abstract

In marketing, as in many other fields of science, (or "profession”), specialization, the
separation of specific fields and the improvement of the knowledge of the experts can be
observed. A relatively quickly specialized area of marketing is political marketing, which has
soon gained ground in Hungary, although its conscious use is limited by few political
organizations, but with great results. In this article, | compare the model of market
segmentation in market and political conditions, and | present the campaign model of voter
behaviour, giving examples of how messages can be used by a local candidate.
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A bolcsesség ékesszolas hijan keveset hasznal az
allamhatalomnak, viszont az ékesszoldas bélcsesség

hijan sokat art neki.” (Cicero)

A marketingben, ahogy szdmos mas tudomanyteriileten, vagy fogalmazzunk tugy
»szakmaban” jol megfigyelhetd a specializacid, egyes szakteriiletek kiilonvalasa, és a
szakértOk tudasanak tokéletesitése. A marketing egy viszonylag hamar specializalodot teriilete
a politikai marketing, amely Magyarorszagon is hamar teret hoditott, noha annak tudatos

hasznalatat, csak kevés politikai szervezddés végzi, azok azonban nagyszert eredményekkel.

Amikor 2019-ben az orszagban két valasztast is kiirtak — az Europai Parlamenti valasztasokat
tavasszal és az dnkormanyzati valasztdsokat dsszel — érdemes megvizsgalni, hogyan ajanlatos

elindulni a jel6lteknek a marketing tudatos alkalmazasaval.

Maga a folyamat nem kiilonbozik egy altalanos — akar B2C, akar B2B, akér kereskedelmi,
akar szolgaltatoi piaci marketingkampanytol, bizonyos sajatossagok figyelembe vétele

azonban elkeriilhetetlen, vagy legaldbbis kivanatos a célok hatékony elérése érdekében.

A vélasztasi kommunikacios kampéany lényegi magjat az adja, hogy a jeldlt lizenetével csak
bizonyos nézetekkel rendelkezd valasztokat szolithat meg. Ahogy haladunk a
kozigazgatasilag kisebb korzetek valasztoéi felé, annal nagyobb szerepe lesz a jelolt
személyének a politikai nézetek mellett — példaul egy EP valasztason szinte kizardlag a
beallitottsdg és a partbeli hovatartozas a dontd, mig egy polgarmestert, vagy egy varosi
képviseldt mar sokkal inkabb valasztanak annak személyéért — a jeldlteknek mégis minden

esetben el kell donteniiik, kit tekintenek valasztoiknak.

A valasztoi piac szegmentalasa

A valasztasi programokat mar kordbban is az alapjan dolgoztak ki a jeldltek, hogy figyelembe
vették, a nézeteiket tamogatd valasztopolgarok mit tartanak fontosnak. A valasztokat tehat
beallitottsaguk alapjan bontottdk fel nagyobb csoportokra. Ez inkabb partszemponta
megkozelités: a jelolt olyan vélasztasi programot dolgoz ki, amely azokkal a témakkal és
kérdésekkel foglalkozik, amelyet a megfeleld part tamogatdi fontosnak tartanak. Ma mar
azonban a valasztok szegmentdldsa is elmozdul a fogyasztoorientadltsdg felé, amely

legtobbszor a mikroszegmentumok definidlést is jelenti, azaz valasztokat a jelolt tobb (sok)
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csoportra bontja majd mindegyiket sajat, egyedi témakkal vonja be a kampanyaiba. Ha pedig
mindehhez hozzatessziik még a kiilonb6zd politikai és érdekcsoportokat, akik akar jelentds
forrasokat is forditanak arra, hogy egy-egy jelolt allasfoglalasat befolyasoljak bizonyos
témakkal kapcsolatban, akkor egyértelmiivé valik, hogy a jelolteknek nem elégséges a
partszemponti szegmentalds, hanem azt egyre inkabb a piaci (fogyasztoorientalt)

szegmentalas iranyaba kell elmozdulniuk.

1. abra: A valasztoi piac ujszerti szegmentaldsa

A szavazdk igényeinek
felmérése

A szavazoék profilalkotdsa
(voters profile)

A szavazdi célcsoportok
meghatdrozasa

Forras sajat szerkesztés (B.I. Newman: Politikai marketing 4.1. dbra alapjdn)2

A gazdasagi piacokon azért alkalmazzdk a piacszegmentdlds modszerét, hogy kezeljék a
fogyasztok igényeiben és magatartasaban fellelhetd kiilonbségeket és azok valtozasait. A
véllalkozasok egyre pontosabb, jobban célozhaté fogyasztdi csoportokra tudjak bontani
potencialis piacaikat, s ebben az informacios technika is nagy segitségiikre van. Azért
hasznaljak a szegmentalast megel6z6 piaci elemzéseket, mert tudjak, egy adott termék vagy
szolgaltatds nem vald minden fogyasztonak, nem elégithetnek ki veliikk minden fogyasztoi
igényt, hanem olyan termékeket, szolgaltatasokat kell fejleszteniiik, amelyet a fogyaszté meg
is vasarol (fogyasztoorientacid). Olyan termékeket, amelyek egy-egy fogyasztéi szegmens
igényét a leheté leghatékonyabban elégitik ki. igy torténik ez a politikusok esetében is.
Minden szegmens egy-egy valasztdi csoportot reprezental, amelynek a tamogatasat el kell

nyerni.

Itt kell megemliteni, hogy a fogyasztok szegmentalasaban, illetve magatartasuk vizsgalathoz
alapvetéen a valasztasi kampanyokat vettem figyelemben, ¢és kdvettem Newman

megkozelitését (Newman, 2000). Meg kell ugyanakkor jegyezni, hogy bar a modell egy-egy

2 B.1. Newman (2000): Politikai marketing. pp.86.
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kampéanyra vonatkozik, més szerzék (pl. Orosdy 2007) szerint ,nem lehet leszlikiteni a
politikai marketinget a kampanyidészakra, mert a politikai partok, vezetdk folyamatosan
pozicionaljak magukat, kommunikdlnak, termékiiket fejlesztik ¢és figyelik a valasztok
igényeit, attitiidjét.”® (Honti T-Kerekes G. 2014) A kampéanyid8szak azonban csak az
iizenetek végleges megformaldsaban, egyszerlsitésében ¢€s a valasztokat érd ingerek
fokozodasaban kiilonbozik a valasztasok kozotti idoszakoktol. Mintha a két valasztas kozotti
iddszak ki¢lezOdését és a megteremtett alapokra vald épitkezést jelentené ez a par hét. A
valasztasokig a partok a napi politizalasuk és kommunikaciojuk soran allast foglalnak és

l1étrehozzak a termékeiket (Orosdy, 2010).

A marketing szemlélet az egész politikat dthatja. Nem minden esetben tudatosan, de az utobbi
é¢vek modern kampanyaiban a partok, politikusok mar célirdnyosan és professzionalisan

hasznaljak a marketing eszkoztar elemeit.

Newman (2000) politikai marketing modellje azt mutatja be, miként hasznaljadk a marketinget
a politikdban, és egységes rendszerbe foglalja azokat a szempontokat, amelyek

megvaltoztattak a modernkori valasztasi kampanyok természetét.

Jelenleg a modellnek minddssze egy elemét, a piacszegmentalast vizsgalom, figyelembe véve
a modell kapcsolodd elemeit ¢és kiemelve a piacszegmentalds kulcsszerepét a

kampénykidolgozas soran.

® Honti T — Kerekes G. (2014): A fiatalok valasztoi attitiidjét befolyasolé tényezOk vizsgalata a politikai marketing
szemszogébol. pp. 22.
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2. abra: A politikai marketing modellje

KORNYEZETI
JELOLTFOKUSZ MARKETINGKAMPANY TENYEZOK
Partszempont Piac(szavazé)- Jelolt Stratégia Technologia
megkozelités szegmentalas pozicionalas
A szavazok A jelolt Politikai .
igényeinek erbsségei és marketing 4”P” S'Erukn’lrahs
felmérése gyengeségei . valtozasok
) - Vilasztasi
Termékszem- program Hatalom-
ponta (Product) brokerek
megkozelités * A szavazok Versenytarsak - Tolémarketing befolyasanak
tipizalasa felmérése (Push) megvaltozasa
- Huzo-marketing
(Pull)
) Szavazoi Szegmensek - Kozvélemény Média
Eladisszempon- szegmensek megcélzasa kutatas
td megkdzelités meghatarozasa (Polling)
, . Szervezetfejlesz- Politikai part
Imézsalakitas tés &s iranvits
€s €s 1ranyitas
Marketing- ; i Erdekcsoportok
szempontu POLITIKAI KAMPANY
megkdzelités
u Valasztas elotti Elévalasztasi Altalanos - Szavazok
szakasz szakasz valasztas

—

Forras: B.I. Newman (2000) 31. o. alapjan sajat szerkesztés

A szegmentalas alapja:

magatartasuk feltérképezése.

A piacszegmentalas 1ényeges, elsd eleme a szavazok sziikségleteinek és igényinek felmérése.
Erre éppen azok a mddszerek alkalmasak, mint fogyaszt6éi magatartas kutatasanal hasznaltak.
A kutatdsi modszerek alkalmazéasa is fiigg a valasztas hatokorétdl, az informécioszerzo
szervezetek (partok helyi szervezetei) nagysagatol. Minél kisebb teriiletre, kozigazgatasi

inkabb  valik

egysegre

informacioszerzés is. Az objektivitds kovetelményinek megfelelve azonban itt is érdemes

vonatkoz6 valasztasrol

beszéliink,

kvalitativ és reprezentativ mddszereket alkalmazni.
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A legkisebb hatokorii valasztasi kampanyok megtervezésénél milyen eszkdzoket alkalmazhat

ma egy telepiilési onkormanyzat?

3. abra: Valasztoi igényfelmérés modszerei

KVALITAIV KVANTITATIV

Z - mélyinterjuk, illetve - reprezentativ lakossagi
E - fokuszcsoportok az egyes valasztoi megkerdezések,
= csoportok képviseldivel
4]
=)
o - lakossagi forumok - weboldal statisztikak
= - képviseldi, polgarmesteri fogadéora | - tartalomelemzés
= - kotetlen beszélgetések a
% képviseldkkel (pl. rendezvényeken)
N - kozosségi oldalakon megjelend

vélemények és hozzaszolasok

Forras: sajat szerkesztés

Legkevésbé az objektiv — akar piackutato altal készitett — mélyinterjukat hasznaljak. Ennek
hidnya egyrészt az anyagi forrdsok sziikosségében, masrészt a modszertan ismeretének és
elfogadottsdganak hianyaban keresendd. Mivel a telepiilési valasztasokon a személyesség
sokkal nagyobb szerepet kap, az objektiv kutatdsi moddszereket legtobbszor a szubjektiv
kotetlen beszélgetések valtjak fel, ahol természetesen minden érintett szegmens megkérdezése
feladat. Egy iddsek otthondban tartott beszélgetés a polgarmesterrel, akdr még pontosabb

eredményeket is hozhat, mint egy kutatd cég altal végzett fokuszcsoportos interjl.

A weboldal statisztikék €s a tartalomelemzés eszkdzei azért keriiltek a szubjektiv kategdriaba,
mert az eredmények nagyban fliggenek az adott médiafeliiletek fogyasztdinak magatartasatol.
Mivel erre vonatkoz6 adatok jellemzden nem allnak a jeldltek rendelkezésre, egy weboldal

eredményei nem tiikrozik objektivan a teljes piac véleményét.

A felméréseknek — ahogy a fogyasztok esetében is — kiemelt teriilete a valasztok
médiafogyasztasa, ezek ugyanis lehetdvé teszik a specidlis kozonségek, kdzosségek elérését.
Az olyan csatorndk, mint példaul a helyi televizio, lehetové teszik azoknak a rétegeknek a
megkozelitését, akik fokozottan érdeklddnek a telepiilés torténései irant, mig a tematikus
csatorndkon és azok miisorain keresztiil altalaban a politika utdn érdekléddket lehet jobban

célozni. Az online jelenlét pedig — a fogyasztéi marketingben is hasznalt és bevalt
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eszkozokkel, mint pl. keres6optimalizalas, remarketing — mar szinte személyre szabottan
képes elémi a fogyasztokat — noha ezt hazankban még a partpolitikdban is kevesen
hasznaljak, nemhogy egy telepiilési képviseld esetében. Az online eszk6zok koziil hazankban
az utoébbi 2 ¢év (2018-2019) valasztasai soran (de mar 2014-ben is) erdsen a Facebook
dominanciajat hoztdk. Magyarorszagon a k6zosségi média-regisztraciok szama ¢és a feliileten
zajlo aktivitas (elsdsorban politikai témaban) ugyanis magasan meghaladja az unios atlagot.
(Bauer, 2018.) ,,Az Eurostat 2017-es adatai szerint a hazai internetezok 84 szazalé¢ka aktiv
valamilyen ko6zoOsségi platformon, szemben az EU28 65 szazalékaval. A 24 ¢év alatti
korcsoportokban gyakorlatilag mindenki regisztralt valamelyik csatornan, de a legnagyobb
kiugras az unios atlaghoz képest a 65 év feletti korosztalynal figyelhetd meg: Magyarorszag
58 szézalékos penetracidja az EU 34 szdzalékaval all szemben. Hazankban egyértelmiien a
Facebook a legnépszeriibb: a regisztraltak szdma meghaladja az 6tmilliot, mikdzben a tobbi

oldal 6sszes kovetdje egymillio koriil mozog.”*

Mindennek egyenes kovetkezménye, hogy a kozdsségi média feliiletei az elmult években
nalunk is kdzponti és megkeriilhetetlen eszkozei lettek a modern politikai kampanyoknak. De
nem csak a nyilvanossag elérése vagy a koltséghatékonysag szempontjabol fontos a kdzosségi
média, hanem a szegmenticids lehetdségek miatt is: az internetezd szavazok

crer

juttathatok.

Az Osszehasonlitdskor azonban nem csak a hasonldsdgokat, a kiilonbozdségeket is meg kell
vizsgalni: bar valasztokra, legtobbszor jellemzbéen, mint specialis fogyasztora tekintiink,
mégis kiemelhetOk a valasztasi rendszerekbdl adodo 1ényeges kiilonbségek is, amelyek a piac

szegmentalasat is mas természetli feladatta alakitjak.

- Eldszor is egy valasztasi jelolteknek (termék) még a fogyasztok meggydzése eldtt egy
koztes forumon is be kell bizonyitaniuk maguk, illetve programjuk piacképességét. A
fogyasztoi piacokndl a vallalatot nem kell arr6l meggydzni, hogy a termék megérdemli,
hogy a vallalkozas azt képviselje, hiszen a terméket maga a vallalat hozta létre. A
vélasztasi jeloltnek azonban meg kell gydznie tdmogatoja — altaldban partja — vezetdit és
tanacsadoit, hogy tdmogassak 6t. Ez a politikai piac elsé szegmentalasat és egy olyan
program kidolgozasat jelenti, amelyet vonzonak talal ez az elsédleges kdzonség, majd
mindezt piacositva, a kutatasok, elemzések és a valasztéi magatartds alapjan tizenetté

formalva a valasztopolgarok is.

* Bauer Zs (2018): Politikai kampany az online térben
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- Amennyiben elévalasztasokat is tartanak az adott valasztasi folyamatban (pl. a 2019-es
onkormanyzati valasztasok esetében egyes budapesti keriiletekben) a jeloltek kovetkezo
feladata, hogy maguk mellé allitsak azokat az aktiv valasztokat, akiket vélhetdleg mas
tipusu kérdések érdekelnek, mint az altalanos valasztasi témak. Egy telepiilés esetében
ok a ,tudatos” fogyasztok, akiket érdekel a varos jovobeni a stratégidja, a tarsadalmi
problémak megoldasi lehetéségei ¢és fenntarthatosagi szempontok is. Gastil a
valasztokat szofisztikalt és nem szofisztikalt valasztokra bontja (Gastil, 2008).
Utobbiakra a John Zaller altal leirt kap-elfogad minta (recieve-accept-sample) modellje
jellemz6, ami azt jelenti, hogy a médian keresztiil érkezd iizeneteket automatikusan
elfogadjak, sot, ezek altal formalnak véleményt. Ez a leiras arra utal, hogy az atlagos
valasztok attitlidjét a médiaban kifejezett vélemények egyensulya (ugyanannyi negativ
¢s ugyanannyi pozitiv dolgot hallanak-e egy partrél/politikusrol) alakitja leginkabb. A
szofisztikalt valasztok azok, akik rendelkeznek politikai hattértudassal, és valamilyen
ideologiat preferalnak. A vizsgalt kutatds (1992 USA, National Election Study
eredményei alapjan késziilt kutatds) szerint 6k vannak kisebbségben, minddssze a

szavazok 20%-a tartozik ide.

- A valasztasokat kozvetleniil megel6zden viszont mar az egész valasztokorzethez (nem
szofisztikatlan) kell fordulni és egyszerli, egységes, lényegre tord iizeneteket kell

kommunikalni.

- Végiil a valasztasi kampany hajrajaban pedig az altalanos, partoktol és jeloltektdl
fliggetleniil a széles tomegek valasztasra buzditasa is fontos feladat lesz (kifejezetten
Magyarorszagon, ahol a valasztasi hajlandosdg meglehetdsen alacsony mas, korabbi

demokraciakkal 6sszehasonlitva)

Minden szakasznal valtozik tehat a szegmentdlasi stratégia, hiszen egyre szélesedik a
megszolitand6 kozonség. Az eredmény az, hogy mikozben egy jelolt a valasztas felé halad,
ugyanazokhoz a valasztokhoz kiilonbozo iizenetekkel kell kozeliteni, aztan, amikor mar
eljutott a valasztasokig, a Kkiilonbozé valasztokhoz kell fordulnia ugyanazokkal az

uzenetekkel.
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A valasztéi magatartas modellje

A vaélasztok megismeréséhez, magatartasuk feltérképezésére alkalmazott modellnek 5
tényezdje van. Amikor vilagossa valik a valasztok inditéka, akkor az 6t tényezd bizonyos

halmazanak mentén végezheto el a valasztok szegmentalasa. (B. I. Newman, 2000)

Funkcionalitas
Newman szerint a modell els6 komponense a funkciondlis érték, amely azt az egyéni
hasznossagot mutatja, amelyet a valaszté remél, ha az altala tamogatott jeldlt nyer. E
dimenzié mentén a jeloltek altal megfogalmazott program tartalma a mérvado. Van, aki a
szocialis teriiltek irdnyaba mozdul és programjaban az egészségiigy, vagy a munkanélkiiliek
helyzetét igyekszik kiemelni. Mésok inkabb a kiilpolitikdhoz fordulnak, és vannak, akik a
gazdasag teljesitményét emelik ki. A kiilonboz6é témakat kdzéppontba helyezve, kiilonbozo
politikat igérve a jeldltek eltérd modon szolitjak meg a kozonséget, legyen az egy nemzet

vagy akar egy telepiilés lakossaga.

A szegmentalast a funkcionalis értékek kihangsulyozasakor érdemes példaul kor és nem
alapjan elvégezni, felhasznalva ehhez optimalis esetben egy kor és nem alapjan készitett
reprezentativ varosi felmérést. Az igy kapott célcsoportok koziil példaul az egyediil €16 idds
holgyek (akik a legtobb telepélésen nagy ardnyban alkotjdk a lakossagot, és ami még
fontosabb, hogy az aktiv szavazdbazist is jelentenek) szamdara az iddsellatds, a személyes
gondozohaldzat, egy nyugdijas otthon, illetve a személyes biztonsag — példaul egy segélyhivo

rendszer — igérete ellenallhatatlan lesz.

Felfedezhetd ugyanakkor az analdgia a fogyasztéi piacokkal: amikor mobiltelefont
vasarolunk, azért mérlegeljilk a Samsungot, mert megbizhaté és konnyen integralhato
barmilyen rendszerhez, az iPhone-nal viszont vitathatatlanul nagyobb lesz a felhasznaloi
élmény ¢és emeli tarsadalmi megitélésiinket is. Ilyenkor a vevdk is olyan alternativak utan

kutatnak, amelyek a legnagyobb hasznossagot jelentik szamukra.

Tarsadalmi sztereotipia
A modell masodik eleme a tarsadalmi érték, amely lényege, hogy a jelolteket egy-egy
tarsadalmi szegmenssel azonositjak a valasztok. Ilyen ,,sztereotip” vonasok lehetnek példaul a

,JOl mend” lizletember, az etikus tandr, a fiatal kornyezetvédd, vagy az empatikus nd.

Mindezen sztereotipidkat a jeloltek maguk is tudjak befolyasolni, amennyiben a Personal

branding modszeréhez fordulnak, annak eszkozrendszerét is alkalmazzak: a hasznalt
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médiafeliiletek és az iizenetek stilusa, tarsadalmi tevékenységeik, vagy akar egy-egy civil
szervezet tamogatdsa mind ez irdnyba hat. A személyes markat a tipizalasban azonban egy
fontos tényezd még befolyasolja: a jelolt iméazast a partjarol kialakult kép is alapvetéen
alakitja, és nem szerencsés, sOt a jelolt hitelességét akndzza ald, ha ez a kettd ellentéte

egymasnak.

Magyarorszagon 2019-ben a Fidesz altal meghirdetett Csaladok évében tartott onkormanyzati
valasztasi kampanyok soran példaul a Fidesz polgarmesterjeldltjei egyt6l-egyig a boldog
csaladapak és csaldadanyak képét kozvetitették valasztok felé.

crer

(sztarok) szerepét kell elohivni. De befolyasolja a valasztokban kialakult képet az is, hogy a
jelolt milyen valasztoi csoportokkal all kapcsolatban. Példaul ha egy jeloltrdl egy vallalkozoi
csoport elismerden nyilatkozik, az pozitivabb képet fest a jobboldalhoz tartozokban, mint a

szocialistakban.

Sikertényez6 lehet, ha a jeloltet igy pozicionaljak, mint a ,,nép jeloltje” (mint ahogy tették ezt
pl. korabban Bill Clinton esetében). Sokan ugyanis ugy szavaznak, hogy valdjaban nem
ismerik a jel6lt programjat, csak abbol indulnak ki, hogy az milyen csoportokhoz tartozik.
Vonatkozik ez természetesen a parthoz, mint csoporthoz vald tartozdsra is, mert a
szavazoknak — bar csokkend a tendencia — mégis jelentds része szavaz parthovatartozas

alapjan.

Erzelmi hasznossdg
A harmadik elem a modellben az érzelmi érték. Ez a faktor szintén az imazshoz nyul
eszkozként, de mashogy haszndlja ki azt, mint a branding esetében. Az érzelmi értek
maximalizaldsakor a jelolt a rola kialakult pozitiv tulajdonsagokat ¢és attitidoket
Osszekapcsolja megvalasztasanak érveivel, mintegy érzelmi viszonyt 1étrehozva a jeloltsége
és a valasztok kozott. A jeloltek ilyenkor személyiségiik eltérd oldalait emelik ki: van, aki a
csalad szeretetét, a gondoskodast, vagy josziviiségét emeli ki, meggydzve azokat, akik egy
csaladbarat kozosséget szeretnének maguk koré. Masok példaul a kiilpolitikai ismereteket
hangsulyozva a biztonsagot igérik valasztdiknak. Az iizleti életben szerezett tapasztalatokat

pedig egy kivalo, kovetkezetes és megbizhatd vezetd képes majd sikerre juttatni.

Jelenlegi példaval élve egy magyarorszagi banyaszvaros jeloltjei a hagyomanytiszteletet

fogjak hangsulyozni, mint érték, s ha mindehhez az el6zdekben targyalt tarsadalmi értéket is
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parositjak, a kampanyban a banyasz 6sok, elsdsorban a sziilok tisztelete fog megjelenni,

megnyerve ezzel a telepiilés banyaszathoz érzelmileg kotddo lakossagat.

Egy termék sikeres marketingje is a vevok altal keltett érzelmi kdteléken alapul. A Volvo
vasarlast példaul motivalhatja a biztonsag ¢és a csalad iranti gondoskodas érzése. Az érzés,
amit az aut6 kivalt az objektiv tesztekbdl, és a reklamok altal kommunikalt sztereotipiakbol
taplalkozik. Mindezt csak tovabb ¢épiti, amikor a Volvo rekldmokban elegans, fiatal
csaladapak, karrierben is sikeres és gyermekiik biztonsaga és kényelme érdekében mindent

megtevo fiatal anyukak szerepelnek.

Amennyiben egy jelolt nem tesz mast, csak az altala célcsoportnak tekintett valasztokkal
kozosen jelenik, meg, illetve ezt a kornyezetet hasznalja fel kommunikacidja sorén, a
kampany mar sikeres lehet. Példaul amikor egy allamfé mas orszagok allamfoi kozott
szerepel, akkor annak vildgvezetd imazast tudjdk emelni, ha egy telepiilési képviseld a
valasztokorzete egy-egy ikonikus épiiletével a hattérben a helyi lakosok korében tetszeleg, az
inkdbb a nép képviseldje, mig ha a banyaszvaros leendd polgarmestere banydsz édesapja

korabeli képét posztolja ki a Facebookon, akkor a banyaszkozosség harcosa képet kelti és

crer

Feltételhez kotés
A negyedik, a feltételes érték. Ebben az esetben a fogyasztokat a lehetséges kovetkezmények
¢s bekovetkezd események tiikkrében befolyasoljdk. Jellemzden az ellenzéki jelolt negativ
szinben valé feltiintetésére hasznalhatd modszer, amikor olyan illtziot keltenek a
véalasztokban, hogy a sajat emberiik eredményesebb lehet egy adott szitudcidban, mint
ellenfele. Ilyen tényezé a fogyasztok megatartdsanak befolyasolasdban annak az iizenete,
amikor egy gazdasagilag nehéz idészakban példaul azt a jeldltet valasztjak, akirdl elhiszik,
hogy a valsdgos helyzetben nem fog habozni, képes dontéseket hozni. Amikor egy
onkormanyzati valasztason azért szavaznak a hatalmon 1évé part jeldltjére, mert az remélik a
valasztok, hogy igy a telepiilés majd eldnyhoz jut akar beruhazasok, akar palyazatok terén. A
2018-19-es valasztasokkor példaul sok olyan, vélhet6leg alhir latott napvilagot, hogy egy
ellenzéki vezetésli varos hatranyba keriil majd akar az oktatds, akdr a fejlesztés terén.
Fliggetleniil ezen félelmek valdsagtartalmatol, a kommunikécié szintjén jelentds befolyassal

birhatnak a vélasztas végeredményére.

A marketingesek is sokszor nyllnak a félelemhez és a veszteségek elkeriiléséhez, mint

motivald tényezOkhoz. Egy riasztorendszert azzal az {izenettel tudnak értékesiteni a
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legsikeresebben, ha bemutatjdk mindazokat az — érzelmi és fizikai — veszteségeket,

amelyekkel egy betorés jar.

E feltételes érték ahhoz a fogyasztéi magatartashoz nyul, amikor a valasztok egy jovobeli
eseményre alapozva alakitjdk ki allaspontjukat. A valasztok jellemzdéen a legvaldsziniibb

szcenarionak fognak megfelelni dontéseikkel.

Ujdonsdg irdnti vigy
Végiil az 6todik érték az episztemikus, amely a valasztok Gjdonsag iranti vagyan alapul.
Ezzel a tulajdonsaggal akkor érdemes €Ini, ha a jeloltek ki akarjak hasznalni a hatalmon vagy
hivatalban 1évOkkel szembeni (6rok) elégedetlenséget és a szavazok kivancsisagukat,
ujdonsag iranti vagyukat. A varospolitikai dontések sosem szolgaljak egyszerre minden
célcsoport érdekeit. egy varos fo célcsoportjai, a lakosok, a vallalkozasok és a turistak
altalaban ellenérdekeltek céljaik tekintetében. A lakosok a zdld teriiletekre €s a nyugodt
pihenésre vagynak, mikdzben a cégeknek széles utak, jo kozlekedési infrastruktira sziikséges,
a turistdk pedig estébe nyuld szérakozasokat terveznek szabadidejiikben. Ha egy valasztas
soran a jelolt arra alapoz, hogy az egyik elégedetlen célcsoport igényeit teszi eldtérbe, akkor

elvesziti a masik két szavazdobazisat.

A vaéllalkozési szféraban az episztemikus értéket az 1) termékek €s innovaciok bevezetésénél
hasznaljak, mint kampanyiizenet. A fogyasztoknak arra a vagyara épitenek, hogy a

legmodernebb, leglijabb, masok kérében még nem elterjedt termékekkel rendelkezzenek.

Az episztemikus értéket ovatosan kell kezelni: a fogyasztok episztemikus értéken alapulva
leginkabb a kivancsisdg miatt vasarolnak, és csak ritkan vasaroljak, valasztjdk meg Ujra a

,,terméket”.
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Osszegzés

A hagyomanyos flizleti piacok és a politikai piacok kozotti hasonlosagot mar Schumpeter
(1943) felfedezte, és azt allitotta, hogy a partok ugy kiizdenek a valasztok szavazataiért, mint

a vallalatok a fogyasztokeért.

Ahogy a piaci alapu marketingben a marketing szemléletmodja a termékkozpontusagtol
kiindulva ma mar a marketing orientaciénal (st sok esetben mar a tarsadalom orientacional)
tart, ugy a politikai marketingben is — a partkozponta megkozelitést maga mogott hagyva —

ma mar a marketingorientacié érvényesiil.

A politikaban a valasztok sziikségleteinek felmérése €s inditékaiknak megismerése eldontheti,
hogy egy adott jeldlt nyer vagy veszit. A jeldltek a piaci szegmensek elemzésével tudjak
meghatdrozni, milyen célcsoportokra célszeri osztani a valasztokat. Ezutan minden
szegmenset annak alapjan azonositanak, milyen specialis sziikségleteik vannak, ¢és
kiilonboznek mas szegmensektdl. A valasztok szegmentalasa képezi azt az alapot, amelyre

pozicionalasukban ¢és marketingstratégiajuk kidolgozasaban a jeloltek timaszkodhatnak.
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Absztrakt

Az Eurdpai Parlament és a Tanécs hossza tavu irdnyelveket hatdrozott meg, melyek célja,
hogy a tagallamok &sszehangolt, innovativ kozlekedési technologidk bevezetésével
optimalizaljak els6sorban a varosok kozutforgalmat. Mar a jelenleg kialakitott, tobbnyire még
sziget-szerlien mikodo, intelligens kozlekedési rendszerek fenntartdsaval csokkenthetdek
lennének a torlodasok, amennyiben Ssszefiiggd, a jelenleginél kiterjedtebb ITS® 6koszisztémat
lehetne ezen intelligens rendszerekbdl 1étrehozni. Ehhez fel kell mérni a meglévo rendszerek
integralhatosagat és lehetéleg minden keletkezé adat dinamikus hasznositdsanak meg kell
talalni az egész rendszer és minden érintett szamdra torténd - akar tobb célu -
felhasznalhatosagat a GDPR® szempontok maximalis figyelembe vételével.

Kulcsszavak: ITS okoszisztéma, felhd alapu megkozelités, intelligens szenzorhaldzat,
kozlekedésbiztonsag

Abstract

The European Parliament and the Council have set long-term guidelines aiming for Member
States to optimize their urban road transport by introducing coordinated, innovative transport
technologies. Maintaining existing intelligent transport systems are mostly island-like today.
It could reduce the traffic jam if they were to be connected with the creation of one more
integrated global ITS ecosystem from these existing intelligent systems. This requires an
assessment of the integrability of existing systems and everywhere where is possible have to
make the dynamic collection of all data generated by traffic systems. It needs to analyze to
data useability for all entire system and for all stakeholders, even for multiple purposes, to be
used with maximum consideration of GDPR considerations.

Keywords: ITS ecosystem, cloud based approach, intelligent sensor network, road safety

* ITS — Intelligent Transport System
® GDPR - General Data Protection Regulation (Regulation (EU) 2016/679)
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1. Bevezetés

A kozlekedés athatja mindennapjainkat, a kozlekedési rendszerek szinte észrevétleniil,
magatol értetddé modon szolgéljak ki a napi helyvaltoztatasi igényeinket. Természetesnek
vessziik, hogy a jelzélampak miikddnek, még ha olykor dugoban is kell allnunk, és egyre
természetesebb igényiink, hogy egy kozlekedési vagy a kozlekedést érintd zavar esetén
informaciot kapjunk a radion, az autonk navigacios késziilékén, az okostelefonon, vagy

tableten futd alkalmazason keresztiil.

A hagyomanyos megkdzelités szerint a kozlekedés egészének mindezekhez a hatteret a
forgalomiranyitasi-, forgalmi menedzsment rendszerekhez kothetd tevékenység biztositja,
jellegébdl adodo hatalmas feleldsséget és kockéazatot viselve. Ezért is van kiemelkedd
jelentdsége a tevékenységet tamogatd rendszereknek, melyek az igények novekvo szintjébol
fakadoan, illetve a rendelkezésre all6 fejlett infokommunikécios technoldgianak koszonhetéen
a gyakorlatban egyre inkdbb az intelligens kozlekedési alkalmazasokat, Okoszisztéméba
integralodo intelligens szenzor rendszerek kialakulasat segitik el6. A kozlekedés minden
szereploje altal mérheté adatok egylittesen teszik Iehetové az optimalizaltabb ¢és

biztonsagosabb kozlekedési rendszerek 1étrejottét.

A jelenlegi gyakorlatban nem szilikséges részletesen fejtegetni, hogy a kozuti
forgalomiranyitas milyen mértékben hat egy-egy nagyvaros mindennapi életére vagy akar az
egész orszagra kiterjedd hatassal bir. A jelenlegi rendszer miikddési logikdjabol adodoan
kismértékii, helyi beavatkozdsok vagy események is képesek globdlisan kiterjedd halozati
szintli hatasokat kivaltani, tehat a varosi kozlekedési rendszerek rendkiviil zavarérzékenyek.
Nemzetkozi tanulmanyok szerint a varosokban a forgalmi torlodasok az éves GDP 3%-anak
megfeleld nemzetgazdasagi karokat okoznak, ideértve a munkaképes kozlekedok kiesd
produktiv idejét, a minden szerepld altal elszenvedett stressz hatast, a foloslegesen elégetett
iizemanyagot ¢és az ennek soran keletkezd kéaros anyagok kornyezetterhelését, az
infrastruktura tGlzott amortizacidjat és még sok egyéb nehezen szamszeriisithetd, de
nyilvanvaldan tovabbi jelentds negativ externalia hatast lehetne még felsorolni. Nem véletlen
az sem, hogy magara a forgalomirdnyitasi rendszerre nyugodtan tekinthetjiik, mint a kritikus

infrastruktira” meghatarozoé részére.

Az Eurodpai Parlament és a Tanacs épp ezért olyan hossza tavl iranyelveket hatarozott meg,
melyek célja, hogy a tagallamok Osszehangolt, innovativ kozlekedési technologidk

bevezetésével optimalizaljak a varosok kozutforgalmat. Az intelligenskézlekedési rendszerek
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fenntartdsaval — Ovatos becslések szerint — legkevesebb 10 széazalékkal csokkenthetok
lennének a févarosi/nagyvarosi torlédasok, vagyis az autds kozlekedés hatékonysdganak
javitasaval a beruhazasi koltségek is hamar megtériilnek. Amennyiben Gsszefliggd Kiterjedt
Okoszisztémat lehetne ezen intelligens rendszerekbdl létrehozni, még ettdl is jelentdsebb

javulast lehetne elérni.

Hazéankban is az ITS’ vérosi alkalmazasai eddig jellemzéen elsésorban a nagyvérosokhoz
kothetdek, ahol a népesség és ehhez kapcsoloddan a mobilitas mértéke nagy vagy az dsszetett
varosi infrastruktura-, illetve kozuthal6zat mobilitasra gyakorolt hatasa, a forgalmi jellemzok,
az uthalozat szerkezete olyan kozlekedéssel kapcsolatos problémakat indukélnak, melyek
kezelésében az épitési jellegli beavatkozasok mellett vagy helyett hatékony segitséget

nyUjthatna az ITS mikddése.

Az intelligens kozlekedési rendszerek nagyvarosi alkalmazisanak operativ célja a varost
érintd hazai, adott esetben nemzetkdzi tranzitforgalom, a nagyvarosi agglomeracids forgalom
¢s a varoson beliili forgalom egyenletesebb, kevesebb zavarral jard és kontrollalt, ezaltal
biztonsagosabb ¢és kevesebb kornyezeti terheléssel jardé lebonyolitasa. Ezzel parhuzamos
tavlati, stratégiai célja pedig a kozlekedok kornyezetkimélobb kozlekedési modok
hasznalatara valo 0sztonzése, az 0j kozlekedési formékra vald valtds kedvezd feltételeinek

megteremtésével, illetve ezen kozlekedési modok szolgaltatasi szinvonalanak emelésével.

A varosi kozlekedési ITS megoldasok tilnyomo tobbsége az integralt kozlekedésszervezési €s
szabalyozéasi rendszer keretein beliil, abba integralva jelenik meg, azonban tobb olyan
lehetdség is lenne, ahol a mérési adatok jobb felhasznaldsaval vagy megosztasaval jelentOs
haladast lehetne elérni, amennyiben mind az adatgyiijtd, mind az adattovabbit6, mind a

szabalyozo-informacidt nyujtd eszk6zok tobb célt szolgalhatnanak egyszerre.

Modszertani szempontunk, hogy elsésorban olyan rendszereket vizsgalatunk, amelyek
felhdalapu ITS Okoszisztéma esetén jelentds mértékben javithatnanak a kozlekedésbiztonsag
egészén. Minden egyes vizsgalandd lehetdség kapcsan értékeljiik az adott rendszert az
adatgyljtés, adatfeldolgozas szempontjabdl €s ennek a rendszernek az értekelésében kifejtjiik,

hogy az igy el6allo adatok mennyiben hasznosithatok a komplex ITS szempontok szerint.

" Az ITS (Intelligens Kozlekedési Rendszer) alatt értjiik a kozlekedésben alkalmazott infokommunikacios
technologiak alkotta egységes rendszert, amelyek segitségével optimalizalhatok a kdzlekedési modok, javithato a
koltséghatékonysag, csokkenthetd a kdrnyezeti terhelés, javithato a kdzlekedés biztonsaga, informaltsaga és
komfortja mind tarsadalmi, mind egyéni szempontbol. Ez a megfogalmazas altalanosabb, mint a 2010/40/EU
szamu ,,ITS Direktiva” felhatalmazasa alapjan késziil6 ITS definiciok. A Repiiléstudomanyi Kézleményben
XXVIII. évfolyamaban megjelent cikkben szerepelt elsé alkalommal.
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2. Faradtsag figyelo rendszer

A jarmiivezetd faradtsagat figyel6 rendszer (l.dbra) automatikusan elemzi a vezetési
jellemzoket, és amennyiben annak bizonyos jelei a sofor faradtsagara utalnak, pihenésre tesz
javaslatot a jarmtivezeto felé. A rendszer bizonyos km/h sebesség felett folyamatosan figyeli a
kormanykerék mozgésat és egyéb jarmibeli jeleket, melyek alapjan faradtsagi szintet becsiil.
Meghatarozott szint felett a sofért vizudlis és akusztikus uton figyelmezteti. Ha a vezetd

mégsem vesz pihendt, a jelzés adott percenként megismétlodik.

1. dbra Szemmozgast figyeld rendszer
Forras: https://www.youtube.com/watch?v=rHAkyynLGeA letéltve: 2019.07.23.

Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A kiilonbozd rendszerek eltérd adatok alapjan figyelik a vezetd faradtsagat, példaul a
savtartas, kormanymozdulatok, gyorsulasok érzékelése altal). Fejlesztés alatt allnak a vezetd
szivverését ¢és 1égzését figyeld biztonsagi ovek és lilésboritasok, illetve szem és fejmozgas

figyeldk is.
A rendszer értékelése

Altalaban 6nalléan miikodé jarmirendszerekben a jarmiivon beliili szenzorok adatait
alkalmazhatjak (pl. korméanykerék elforditas-jeladd, mely az ESP része). A kiilonbozd
tudatmodosito szerek altali befolyasoltsagot ellenérzd rendszerek hazai alkalmazasa még nem

jellemzd.
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Amennyiben ezeknek a szenzorrendszereknek az adatai egy felhdalkalmazasba
Osszegyljthetdek lennének a GPS/GNNS koordinatdkkal egylitt, akkor ki lehetne olyan
szakértdi rendszer alkalmazast alakitani, amely sziikség esetén riasztast vagy figyelmeztetést
kiild a kornyezetben mozgo jarmiveknek vagy kritikus esetben a kozlekedésbiztonsagi
feliigyelet szamara, mivel ezek a megoldasok manapsag 6nmagukban, jarmiivenként autonom
rendszerként viselkednek. A riasztast fel lehetne hasznalni, hogy az arra jogosult szerepldk
megel6z6 beavatkozassal pihenésre kotelezhetik a vezetdt. A felmeriilé kérdés, hogy meddig
tartozik a GDPR szempontbol személyes adatnak vagy hol kezdddik a beavatkozasi
sziikséglet hatara, kik, milyen jogosultsaggal avatkozhatnak be, arra valaszt ad a
rendelkezésre 4ll6 GPS/GNNS? informacié, illetve egy integralt felhd alapu rendszer
integracidjaban megvaldsithatd jogosultsag/érvényességi teriilet kezelés, amely altal
teriiletileg is kijelolhetdek a riasztasban érintettek, amelyben implementaland6 a fizikai teriilet

hatarok atlépésével jar6 folyamatok is. Ennek bevezethetdsége csak hosszatavon beliil

képzelhetd el, mivel varhatéan nagy ellenallasba iitkozne a gépjarmiivezetdk részérol.

3. KRESZ szabalyok betartasat segité rendszerek
Sebesség tullépésére figyelmeztet6 rendszerek

Hangjelzéssel, lathato jelzéssel és/vagy mechanikus jelekkel figyelmeztetik a jarmiivezetot, ha
a jarmu sebessége tullépi a vezetd altal szandékolt mértéket (2.4bra) , vagy éppen az ton
engedélyezett legnagyobb sebességet. A rendszerek egy része képes felismerni €s kijelezni az
utsz¢li sebességhatart jelzé tablakat, emellett a gépkocsi mas rendszerei (pl. navigacios
GPS/GNNS) éaltal kapott informaciokat is felhasznalja. A navigacidés rendszerek

leggyakrabban érzékelt funkcionalitasa a megfeleld sebességhatar betartasa.

 GNNS - Global Navigation Satellite System
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2. abra Sebesség tullépésre figyelmezteto rendszer
Forras: https://www.renault.hu/autok/modellek/kadjar/jellemzok.html letéltve: 2019.03.18.)

Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A sebességhatarrol szo6ld informacidt/megengedett sebességet a jelzésbe épitett ado, a
gépjarmiiben 1évé kamera, digitilis térkép és a jarmii egyéb rendszerei, vagy ezek
kombindcidja kozvetiti megbizhaté helymeghatirozassal. Az adatok gyljtése ily mdodon a
jarmivon beliil torténik.

A rendszer értékelése

A rendszer jelenleg altalaban elszigetelten miikddik, funkcidja a vezetés tamogatisa, az
adatokat nem kiildi tovabb, szankcionélasi rendszerekkel nem integralt, kiils6 ellendrzést nem
tesz lehetdvé. Mar az 0j kozép kategorias jarmiivekben is széria alkalmazasként alkalmazzak,
navigacios rendszerekkel vagy navigaci6s mobiltelefon alkalmazasokkal egyre jobban

elterjedt a hasznalata.

Az alap megoldas ebben a forméban nem integralhato felhd alapt informatikai rendszerbe,
azonban pl. a Waze rendszer megkozelitése az okostelefonokra telepitett applikacion keresztiil
képes ezt a feladatot halézati szinten ellatni. Ennek azonban a GDPR megfeleldsségével a
jelenlegi formajaban probléma lehet. A rendszer tovabbfejleszthetd lenne, ha egységes ITS
Okoszisztéma lenne kialakitva, amelyben az utak menti jelzétablak is teljes kori digitalis
kontrol alatt lennének. Egy olyan integralt chip lehetne rajtuk példaul, amelyek rendelkeznek
a GPS/GNNS szenzoron kiviil gyorsulas mérdvel és egy jelzétabla kidélése vagy kiiitése
azonnal kontroldlhato lenne a rendszerben. A jovében az ITS oOkoszisztéménak, ha a
szabalyozas megkoveteli preventiv vagy szankcionalds céllal integralhatonak kell lennie, mert

e nélkiil az 6nvezetd jarmiivek, amelyek teljes kontroll alatt miikddnek és a nem onvezetd
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jarmivek nem fognak tudni biztonsagosan egyiitt kozlekedni. Nyilvan ennek meg van az
auditalasi kovetelménye is kiilonds tekintettel az IT biztonsagi megfeleldségre, a rendszerek

bizalmassagara, sérthetetlenségére és rendelkezésre allasara.

4. Sebesség Kijelz6, méré tablak®

A rendszer feladata a jarmiivezetOk szamdra a megengedett sebesség tullépése esetén
figyelmeztetd jelzést adni, vagy szamukra jelezni a haladéasi sebességiiket. A radaros
sebességmérd ¢és sebesség kijelzd tablak a jarmi sebességét folyamatosan frissitve jelzik a
jarmiivezetoknek, illetve a ,LASSITS” LED felirat figyelmeztethet, hogy tal nagy

sebességgel kozelitenek.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A rendszer (3. abra) radaros sebességméréssel mitkodik, az adatok gytijtése és feldolgozasa az

eszkozben torténik a helyszinen.

3. abra Sebesség méro és kijelzo tabla
Forras: http://www.sebessegmerotabla.hu/ letoltve: 2019.07.23.

A rendszer értékelése

A rendszerek alapvetden 6nalldé mitkodésre képesek, rendszdmfelismerést, adatgytijtést és
ezaltal szankcionaldst nem tesz lehetdvé. Ugyanakkor kiegészithetd térfigyeld kameraval és
videorodgzitével, illetve rendszadmfelismerd rendszerekkel. Tobb hazai és nyugati tanulmany
bizonyitja, hogy a sebességmérd eldjelzd berendezések csokkentik a balesetek szamat és

sulyossagat. A rendszernél mért értékes adatok a forgalomiranyitdsban felhasznalhat6 lenne és

° b&vebben http://signalterv.hu/termekeink/stv-sebessegjelzo-csalad
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a felhd alapt O0koszisztémaban novelni lehetne vele a kozlekedés biztonsagat vagy akar a

lopott jarmiivek felderitési hatékonysagat is a GDPR elvarasok figyelembe vételével.

5. COMGUARD - informacios veszélyhelyzet eléjelz6 rendszer™

A COMGUARD egy olyan informacios veszélyhelyzet eldjelzd rendszer, amely a kiilondsen
veszélyeztetett kozati csomoépontok pl.  kozut-vasit atjard  eldtt  figyelmezteti a
gépjarmiivezetoket, ndvelve ezzel a kozati biztonsagot. A rendszer alkalmas a kozut és a
gépjarmivezetd kozotti informatikai kapcsolat megteremtésére, valamint egy masodlagos,
megerdsitd jelzés biztositasaval a figyelmetlenségbdl bekdvetkezett balesetek szamanak
csOkkentésére. A COMGUARD intelligens kozlekedésbiztonsadgi rendszer a biztonsag
fokozéasa érdekében kozvetleniil az emberi tényezére, a gépjarmii vezetére hat, tudatositja,
megerdsiti a biztonsadg érdekében kihelyezett kozuti jelzéseket, fokozza azok. Figyelmeztet,
de nem szankciondl. A KRESZ tablakhoz képest nem jelenik meg tobblet informacid, azzal
tud kiilonos hatast gyakorolni a jarmiivezetore, hogy a forgalomszabalyozasi jelzést beviszi

kozvetleniil a gépjarmi belsejébe (4. abra).

4. abra COMGUARD rendszer telepitett egysége
Forras: http://comguard.hu/ letéltve: 2019.03.18.

A rendszer alapja a veszélyes keresztezddések valamint a vasuti atjarok elott az uttest alatt
elhelyezett 4allandd6 magnesek sorozatdbol kialakitott jeladd egység, amelyek adott

helyszinenként egyszeri koltséggel gyorsan telepithetd, élettartama akar tobb évtized is lehet.

0 bgvebben: www.comguard.hu
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A miukodéséhez kiilon energiaforrasra nincs sziikség, valamint a megbizhatosagat iddjarasi
koriilmények (ho, jég, kiils6 hdmérséklet), és utkarbantartdsi miiveletek (aszfaltozds) nem

befolyasoljak.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

Az adatok gylijtése a jarmuben torténik, az utfeliiletbe telepitett magnesek segitségével. A
feldolgozast a gépjarmiiben levd késziilék végzi, az informéciot a kijelzdjén jeleniti meg a
felhasznalé szamara, tobblet informacidt nem ad, csupan a forgalomszabalyozasi jelzést

duplikalja és viszi be a gépjarmii belsejébe.
A rendszer értékelése

A rendszer teriiletileg ¢és rendszer integracidos szinten is elszigetelten miikodik,
figyelmeztetésre képes, de a szabalyok betartdsat nem figyeli, igy szankcionalasra nem
alkalmas. Mas rendszerekkel kiegészitve helyi robosztus megoldasként jelentdsen ndveli a
redundancia szintet. A felhd alapu informatikai rendszerben ez ugy tud megjelenni, ha az
elhelyezésiiket utan a hozzajuk kapcsolodo jeladok kovethetévé teszik a meglétiiket és
rendelkezésre allasukat. A felhd alapt rendszerben ezekhez az informacidkhoz riasztast,
kozlekedési szabalyt lehet rendelni, pl. utfelbontds, majd ennek kikapcsoldsa a munka
végeztével vagy kozlekedési rend véltozdsa. Hosszu tdvon elképzelhetd, hogy kivalthatok
bizonyos ideiglenes kozlekedéstechnikai eszkozok (pl. tablak) minden utelterelés, vagy az

uton végzett munka kontroljaként is.

6. Kozlekedé6i viselkedés egyénre szabott valdsidejii, folytonos nyomon kovetését
tamogato rendszerek

EasyTrack™ applikacio

GPS nyomkdvetd, jarmiikovetd és flottamenedzsment rendszer. Képes a vezetési stilus
rogzitésére, kimutatdsok készitésére (sebességeloszlds, motor fordulatszam-eloszlés,

gazpedalallas-eloszlas).

A rendszer kétféle adatrogzitést végez, egyrészt az integralt fedélzeti egység monitorozza a
gépjarmi kiilonboz6 miikddési mutatoit és helyzetét, masrészt a vezetdnek lehetdsége nyilik
kiilonb6z6é adatok rogzitésére (pl.: széallitmanyra vonatkozd adatok). A rendszer haldzati

miikodését, a fedélzeti egység és a kozponti szerver kozotti adatkapcsolatot mobilhalozat

1 bgvebben: https://info.easytrack.hu/
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biztositja. A rendszer kétiranyt kommunikacioja biztositott, vagyis sziikség esetén a
kozpontban feldolgozott adatok alapjan a rendszer képes figyelmeztetést vagy riasztast

kiildeni a gépjarmi vezetdjének.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

Az adatok gytjtése a jarmiivekben torténik, fedélzeti egységek segitségével (mért és tarolt
adatok). Az adatokat a fedélzeti rendszer tovéabbitja a kozpontnak, ahol centralizalt
szervereken torténik meg az adatfeldolgozds ¢és az adattarolds. Az adatok nagy
megbizhatosaggal és integritassal jutnak a jarmirdl a kozponti adatbazisba. Az adatatvitel
kiindul6 pontja a jarmifedélzeti egység, amely egy kommunikécios egység segitségével GSM
halézaton keresztiil kapcsolodik a kommunikacids szerverhez. A szerver fogadja az adatokat,
majd a megfeleld ellendrzések és konverziok utan, egy adatbazisba irja az informacidkat. Az
adatfeldolgozo rendszer f6 részei a térképes, illetve tablazatos és grafikonos megjelenitok (5.

abra).

fok  Sebesség  Wmy Mihold Tde

- Jormi Szolessagi fok  Hosspésag ihold Téeerd Wiz Abs  Giyuftas .
a UM CIZ3ETCR €22 XN EXEN O I s eom & N A

.......

5. abra EasyTrack applikacio

https://www.ldsz.hu/files/attachments/product image-
[1057/large/TELL EASYTRACK terkep.ipg, letoltve: 2019.03.18.

A jarmiikovetd rendszerek jelenleg a nyilvanos GSM halozatot hasznaljak adatatviteli célokra
(SMS alapu/adatkapcsolt/csomagkapcsolt-GPRS, EGPRS, UMTS, HSDPA). A felhasznalok

az adatokhoz az adatszolgaltaton keresztiil férnek hozza.
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A rendszer éertékelése

A rendszer a nemzeti utdij fizetési rendszerrel egyiittmiikodik, integralt. A fedélzeti egységek
segitségével az utdijfizetés automatikusan megvalosithatd. A rendszer egyelére mas
varosiranyitasi rendszerekkel nem képes egyiitt miikdodni (pl.: parkolasi rendszerek,
forgalomiranyit6 rendszerek, behajtasi dij kezel6 rendszerek, stb.). A jovobeli egyiittmikodés
funkcidbeli fejlesztéseket is megkdvetel, tudni kell példaul elkiiloniteni a hosszu tava
megallast (5..15 percen tul) és a rovid tava megéllast (piros ldmpa, forgalmi dugo6, kiszallas,
stb.).

A fent részletezett kovetd rendszer, azért kertiilt feldolgozasra, hogy bemutathaté legyen, hogy
mar vannak ilyen jellegli rendszerek, amelyek sajnos alapvetden tovabbra is sziget szerlien
vagy cég szinten mikodnek. Az egységes felhdalapti rendszernek ezen rendszereket kellene

adatszinten integralnia.

WebEye applikacié'

Az elézovel azonos funkcidju alkalmazas a WebEye, alapja a korszerli, megbizhatdéan
miikodé GPS alapt jarmiikovetés. Korszerli telematikai eszkdzokkel és tobb szintll
integraciéval tadmogatja a jarmifeliigyelet és a fuvarirdnyitds komplex mikodését. A
jarmivek valos idejii feliigyeletével és a gépkocsivezetokkel valdé gyors és hatékony
kommunikécié biztositasdval segiti a fuvarszervezési feladatok ellatasat, noveli a
megbizhatdsagot, biztonsagot.
A rendszer képes az alabbi funkciok elvégzésére:

e Vezetési ido figyelés

e Vezetési stilus elemzés

e Uzemanyagmérés

e Veszélyes aruszallitas timogatasa

e Nagy értékil aruszallitas tdmogatdsa

e Htott druszallitas timogatasa

12 hgvebben: https://hu.webeye.eu/
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Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

Az adatok gytijtése a jarmiivekben torténik, fedélzeti egységek segitségével (mért és tarolt
adatok). Az adatokat elére definialt események bekdvetkezésekor vagy idokozonként elkiildik
egy kozponti szervernek, mely az adatfeldolgozasért és tarolasért felelés. Az adatok nagy
megbizhatosaggal és integritassal jutnak a jarmirdl a kozponti adatbazisba. Az adatatvitel
kiindulé pontja a jarmifedélzeti egység, amely egy kommunikacios egység segitségével GSM
(Global System for Mobile communications) halézaton keresztiil kapcsolodik a
kommunikécios szerverhez. A szerver fogadja az adatokat, majd a megfeleld ellendrzések és
konverzidk utan, egy adatbazisba irja az informaciokat. Az adatfeldolgozé rendszer f6 részei a

térképes, illetve tablazatos és grafikonos megjelenitok (6. dbra).
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6. abra. WebEye alkalmazas
http://docplayer.hu/docs-images/40/767618/images/page 6.ipa, letoltve : 2019.07.23.

A jarmiikovetd rendszerek jelenleg a nyilvanos GSM haldzatot hasznaljak adatatviteli célokra
(SMS alapu/adatkapcsolt/csomagkapcsolt-GPRS, EGPRS, UMTS, HSDPA). A felhasznalok

az adatokhoz az adatszolgaltaton keresztiil férnek hozza.
A rendszer értékelése

A rendszer a nemzeti utdij fizetési rendszerrel egytittmikodik, integralt. A fedélzeti egységek
segitségével az utdijfizetés automatikusan megvalosithatd. A fent részletezett kovetd rendszer
sziget szerlien miikddik, egy felhd alap szenzorhal6zati rendszerbe valo integralhatosaga a

jelen fejlettségi szinten szamos tovabbi fejlesztési feladatot kovetel meg.
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VEMOCO rendszer*®

Joi4

Magyar fejlesztésti, komplex autobiztonsagi szolgaltatds. Alapjaul a gépjarmiivek fedélzeti
szamitogépe altal biztositott autddiagnosztikai adatok szolgalnak, a rendszer {6 alkotdelemei
az aut6 OBD™ portjara csatlakoz6 modul, a kinyert adatokat feldolgozoé és megjelenitd mobil
alkalmazas, illetve webes feliilet, valamint a 24 oOras ligyfélszolgalat ¢s a biztositoi
partnerekkel kothetd, legiijabb trendeknek megfeleld viselkedés alapu biztositas.

"r

Eurodpai unids eldirdsok szerint a 2001. utdn gyartott jarmiiveknek méar mind rendelkeznitik
kell az OBD csatlakozoval, erre csatlakozik a VEMOCO modulja is. A VEMOCO rendszer
altal alkalmazott olvas6 modul 6nalld6 GPS chippel rendelkezik, illetve sajat zart, egész

Eurdpara kiterjedd rendszerén keresztiil kommunikal a VEMOCO adatbazisaval.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A rendszer alapjat a gépjarmiivek fedélzeti szamitdgépe altal biztositott autddiagnosztikai
adatok szolgaltatjadk. A kinyert adatok feldolgozasa ¢s megjelenitése mobil alkalmazéssal,

illetve webes feliileten lehetséges 7. abra.
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7. abra VEMOCO rendszer felhasznaloz felulete
https://vemoco.com/bundles/connectedcarsite/images/content images-
/hu/news/androidblog3.jpa, letoltve: 2018.03.18.

A VEMOCO 24 oras tligyfélszolgalata folyamatosan rendelkezik a rendszerhez csatlakoztatott

jarmiivek miiszaki allapotara vonatkoz6 informaciokkal valamint GPS koordinataikkal.

13 b&vebben: https://vemoco.com/hu/
 OBD On-Board Diagnostic
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A rendszer éertékelése

A rendszer autonom miikodésti, szigoruan bizalmasan kezeli az adatokat, azonban az autd
rendszer szempontjabol kockazati tényezoként kell nyilvantartani, hogy az autogyartok egyre
inkabb szorgalmazzdk az OBD interface lezarasat, ezzel megakadalyozand6 a gépjarmi

adatbuszanak a ,,megcsapolasat”.

7. Veszélyes kozlekedési helyzetek elorejelzését tamogato rendszerek

Valtoztathato jelzésképii tablak (VJT)

Az autdpalydk egyes keresztmetszeteiben valtoztathatd jelzésképli szoveges és grafikus
informdacios és jelzdtablak allnak rendelkezésre az utazokozonség tdjékoztatasa céljabol. A
dinamikus forgalmi menedzsment rendszerek harmonizaljak a forgalmi folyamot, és a
forgalmi helyzetnek megfelelden befolyasoljak a jarmiivek sebességét. A valtoztathatod
jelzésképti tablak mitkddtetésének célja a kozlekedésbiztonsdg ndvelése, valamint a forgalom
harmonizaldsa — varatlan események, forgalmi torlodasok és kedvezotlen iddjarasi viszonyok
miatt kialakuld — forgalmi zavarok esetében. Eseménymentes (esemény alatt balesetet,
torlodast, munkavégzést, i1ddjarasi- vagy egyéb veszélyhelyzetet értiink) allapotban
kozlekedésbiztonsagi informaciok kijelzése torténhet rajtuk (biztonsagi 6v viselésére, kdvetési

tavolsag betartasara figyelmeztetnek, stb.).
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Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A rendszer adatok gylijtésére nem, csak megjelenitésére, tdjékoztatasra alkalmas.

Vezérlésiiket, folyamatos frissitésiiket kozpontilag végzik (8. abra).

8. dbra Valtoztathato jelzéskeépii tabla
https://www.swarco.com/var/em plain_site/storage/images/media/images/swarco-

traffic-hungaria/vjt/p1040132/72082-1-eng-US/P1040132 795x530pxX.ipq ,
(Utolso ellendrzés idopontja: 2017.09.15.)

A rendszer értékelése

Valtoztathato jelzésképl tablak segitségével dinamikus forgalommenedzsment valosithato
meg. A kijelzok tartalmanak 6sszehangoldsa kozpontilag valosul meg. A nagy elemszam és a
foldrajzi fiiggetlenség biztositja, hogy felhd alapi informatikai szolgaltatasba, mint
tajékoztatd rendszerelem keriilhet bevonasra és megvalositasra. Tovabba a bemutatott
rendszer alkalmas lehet mas rendszerelmekbdl érkezd riasztasok alapjan eldrejelzésre, igy
tobb szolgaltatds dsszekapcsoldsara. Példaként emlithetjiik, hogy az UtMet rendszer bekiildi
az adatokat a kdzpontba, a feldolgoz6 logika pedig eldonti, hogy hol és mit kell elére jelezni
(pl. csuszos ut) vagy hely alapu informaciokbol torlodéas varhato. A kategoridban bemutatott

rendszereket érdemes lenne Osszekapcsolni az egyéni navigacios lehetoségekkel is.
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UtMet rendszer
Orszagos kiterjedésti utmeteoroldgiai informéciés rendszer a korszerti utiizemeltetés
tamogatasara. Célja objektiv utallapot és iddjarasi adatok gytijtése. A mérési adatok alapjan a
rendszer riaszt, ha példaul 1 6ran beliil az uttest lefagyasa varhato.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

A végfelhasznal6 utkezeld, illetve diszpécser szdmara az adatok/informaciok kezel6feliileten

jelennek meg térképes, grafikonos, tdblazatos formaban (9. 4bra).
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9. dbra UtMet rendszer informdciés feliilete
http://docplayer.hu/44293987-A-klimavaltozas-hatasai-a-kozuti-infrastrukturara.htmi
, letoltve: 2019.07.15.

A rendszer értékelése

A szolgaltatott adatok meteorologiai adatokkal integraltak. A rendszer hasznaloi:
kozutkezelOk tizemmérnokségei. Késobbi fazisban mas kozpontok, illetve kozvetlenil az

uthasznalok is felhasznalok lehetnek.

A dinamikus adatokat a felhdalapu rendszeren keresztiil lehet disztribitalni torzsadatok és
iddsori adatok alapjan torténd feldolgozéssal, hogy sziikség esetén lehessen riasztast
generalni, a megfeleld jogosultsag alapjan tobb varos/kézutkezeldi teriilet cimezhetd meg a
beavatkozasra, illetve az adatok alapjan vészhelyzet eldrejelzés generalhat6é automatikusan az

utakon elhelyezett kijelz6kre vagy navigacios rendszerekre.
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8. Jarmiivon beliilli kozlekedésbiztonsagot tamogato, Kkotelezéen hasznilandé
megfigyelo rendszerek

Digitalis tachograf

A digitalis tachograf (10. abra) elektronikus tton rogziti a gépjarmiivezeto altal vezetéssel,
pihenéssel és egyéb munkavégzéssel eltoltott idejét. Ezeket az adatokat mind a fedélzeti
egység, mind pedig a kartya tartalmazza; az elébbi kb. 365 nap adatainak tarolasara képes, az
utobbi pedig kb. 28 napot tud tarolni. A kartyan talalhatd adatokat rendszeres idokozonként -
kb. 3 hetente -, illetve minden egyéb indokolt esetben javasolt letdlteni az adatvesztés
elkertilése érdekében. Alkalmazédsanak célja a vezetési- és pihendidok fokozottabb betartatdsa,
tovabba a kozutak biztonsagosabba tétele - kozlekedésbiztonsag novelése -, illetve a

tisztességes versenyhelyzet megteremtése Eurdpa orszagaiban.

ADR-valtozat jelolése Beépitett Menii Szalag

Kijelz6 szalag nyomtaté billenty(ik 'eszakito él

DTCO* 2.0
-’ O - - : .
LD e SO A =

RECORES miedh S0

1

1. jarm(ivezet6
billentylimezd

2. jarmiivezetd Nyomtatétalca
billentylimezé 2. jarmiivezets kireteszel6
kartyanyilas billenty(

1. jarmlivezet6
kartyanyilas

Download Interface
letolto csatlakozo

10. dbra Digitalis tachograf
http://onlinetachograf.eu/wp-content/uploads/2015/09/digi-tacho-reszei-2-
1024x652.pnq, letéltve: 2019.07.23.
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Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

Az adatokat a fedélzeti egység (azaz maga a digitalis tachograf) gyujti €s elektronikus iton
rogziti. A tachografok elektronikus érzékeldk, rogzitik a jarmii sebességét, a megtett ut

hosszat, kiilon az egyes utak hosszat, a buszok és teherautok indulési és megallasi idopontjat.
A rendszer értékelése

Az Eurdpai Unio rendeletben (a Tanacs 1998. szeptember 24-i 2135/98/EK rendelete)
hatarozta meg a tachografok bevezetését. A digitalis tachografok kotelezd alkalmazésa a 3,5
tonna feletti megengedett legnagyobb Ossztomegii tehergépjarmiivekre, valamint a 9 fonél
tobb iildhellyel rendelkez6 személyszallito jarmiivekre terjed ki. A digitalis tachograf kartyak
kiadasanak tdmogatasara, nyilvantartasdra, valamint a gépjarmiivezeték vezetési- ¢&s
pihendidejének kozuti és telephelyi ellenérzésére integralt informatikai rendszer keriilt
kialakitasra. A rendszer az EU jogszabalyokban meghatarozott adatokat a TACHOnet
halézaton kozvetiti az EU adatbazisaba. Ez a ,,fekete doboz” funkciot jelenti alapvetden, az

online térben és a navigacios rendszerekkel nincs adatkapcsolatuk.

e-Call Segélyhivé Rendszer

Az Europai Parlament ,,A fedélzeti e-segélyhivo rendszer kiépitésével Osszefiiggd tipus-
jovahagyasi kovetelményekrdl és a 2007/46/EK iranyelv moddositdsardl szo6ld eurdpai
parlamenti ¢és tandcsi rendelet” eldterjesztést, a Tandcs altal elsd olvasatban elfogadott
szoveggel, 2015-ben jovahagyta. A rendelet alapjan 2018. marcius 31-t6l az Osszes
Eurdpaban engedélyezett 0j gépjarmiivet fel kell fedélzeti e-segélyhivo eCall (11. abra)
rendszerrel szerelni. A koradbban elfogadott 585/2014/EU eurdpai parlamenti és tandcsi
hatarozat 2017. oktober 1-ig adott hatarid6t a tagallamoknak, hogy kiépitsék az e-
segélyhivasok fogadasdhoz és kezeléséhez sziikséges infrastrukturat. Ennek az utobbinak az a
célja, hogy kozlekedési baleset bekovetkeztekor a jarmiivekbe épitett, intelligens egység a

segélyhivo kozpontot azonnal értesitse.
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11. dbra. Az eCall - OnStar szolgaltatas™
http://www.autoszektor.hu/sites/default/files/u1640/a7on star opel.jpg ,
letoltve: 2019.07.15.

Az eCall a helyszin pontos koordinatait is automatikusan tovabbitja, igy a gyors
segitségnyujtds abban az esetben is biztositott, ha az autovezetd pillanatnyi allapota a
segélykérés altala valo kezdeményezését nem teszi lehetdvé. A 112-es segélyhivo kézpontbol
a diszpécser a riasztast a mentdkhoz, a tlizoltokhoz €s a renddrséghez egyarant tovabbithatja.
Szakértdi becslések szerint, ezzel a mddszerrel a késon érkezd segitség miatt bekdvetkezd,

kozati baleseti halalesetek szama 50%-kal csokkenthetd lesz.

Az e-Call rendszer ugynevezett intelligens telekommunikacios eszkozként a beépitett
szenzorok visszajelzései alapjan képes a baleset bekovetkezésének tényét megallapitani, és
azonnal, emberi beavatkozas nélkiil értesiti a segélyhivo kozpontot a baleset legfontosabb

paramétereit is elkiildve, mint példaul:

e abaleset pontos id6pontja, helyszine
e ajarmi egyedi azonositdja
e GPS koordinatak

o feltételezett sériiltek szama

A segélyhivd kozpont a beérkezd adatok rdgzitése utdn azonnal értesiti az érintett mentd
egységeket, igy a baleset helyszinelése, a sériiltek ellatasa a leheté leghamarabb elkezdddhet,
ami sok esetben életeket menthet. Az e-Call rendszer ugy lett kialakitva, hogy sziikség esetén

maga a gépjarmiiben utaz6 személy is képes legyen vele segélyhivast kezdeményezni.

1% Jelenleg még csak egyes automarkak miikodtetnek e-CALL szolgaltatast, a kozponti 112 szolgaltatok még
kevés helyen érhetok el.
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Az eCall 2015-6s bevezetésével parhuzamosan az EP arra kotelezi az egyes tagorszagokat
(305/2013/EU el6irasoknak megfelelden), hogy épitsék ki a 112-es segélyhivoszamhoz
tartozo kozpontok egységes haldzatat (12. bra).
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12. abra 112 SOS — Egységes Segélyhivo Rendszer
http://sos112.info/, letoltve: 2019.07.18.

Az ESR (Egységes Segélyhivo Rendszer) ugyantigy a 112-es telefonszamon hivhato, azonban
a halézat miikdodése azonos lesz minden EU-s orszagban, és a hatosagokkal valo
kapcsolatfelvétel azonos feltételek mellett lesz elérhetd minden unids polgar szamaéra.
Magyarorszagon a két hivasfogadd kozpontot Szombathelyen és Miskolcon talalhato és 7 x

24-ben miikodik.
Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

Az adatgylijtés automatikus, a jarmiibe épitett szenzorok altal. A tovabbitott adatokat a
segélyhivo kozpont rogziti és dolgozza fel, a mentést ezek alapjan azonnal meg lehet kezdeni.
Balesetkor kiildott adatok: a baleset legfontosabb adatai, példaul: a gépjarmii azonositojat, a
baleset pontos idejét, a helyszin GPS-koordinatait, illetve az utasok szdmat. A Hivasfogado
Koézpontok az eCall-késziilekek 4ltal elkiildott adatokat a nemzeti szabalyozas és az

adatvédelmi torvény értelmében meghatarozott ideig Orzik.
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A rendszer éertékelése

A baleset bekovetkezése és annak bejelentése kozt eltelt id6 kb. 10-15 perccel csokkenthetd.
Traumatologiai elemzések, forgalmi vizsgélatok szerint a kdzlekedési balesetekben elhunytak
szama 2-2,5 %-kal csokkenthetd. Az elvégzett vizsgalatok alapjan az eCall szolgaltatassal 17-
18%-o0s csokkenés érhetd el az Gsszes baleseti torlodast tekintve. Kiilonb6zo becslések alapjan
az eCall segélyhivd szolgéltatdssal a teljes, hazai uthdlozaton akar 3,5%-os csokkenés is

elérhet6 lehet az dsszes torlodasos orak szamaban.

A 2018. marcius 31-et kovetden forgalomba helyezett (1j gépjarmiivek €s kisteherautok esetén
az Eurdpai Parlament kotelezéen eldirja a gyari beépitésii e-Call segélyhivo rendszerek

meglétét, ezeket minden autdgyartonak az 6sszes uj modellbe gyarilag implementalni kell.

Az eCall rendszer integralasa még kialakitas alatt van és kapcsoldodni fog az ESR 112

rendszerhez. Magyarorszagon kormanyzati tamogatasi projekt van folyamatban a meglévo

jarmiivekbe torténd beszereléshez egy olcsobb rendszer kialakitésara®®.

1® GINOP-2.2.1-15-2016-00011 Palyézati tamogatas, https://www.albacomp.hu/g letltve: 2019.06.26.
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9. Osszefoglalas

Az ismertetett rendszerek altal kinyerhet6 informaciokat 6ssze lehetne kapcsolni egy komplex
ITS rendszerré. Bizonyara, még tobb olyan rendszer is van, amely folyamatosan adhatna
felhasznalhato adatokat, amelyek hasznositasaval egy még hatékonyabb redundans rendszert
lehetne kialakitani, amely fokozatosan javitana a kozlekedésbiztonsag egészét. A meglévd
rendszerek integraldsa tovabbi 0 rendszerekkel egy felhdalapu rendszerbe elkeriilhetetlen.
Ezek fogjak az alapjat adni a mozgo és nem mozg6 intelligens szenzorhalozatként a komplex

ITS o6koszisztémanak.
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EGY REGIONALIS FELSOOKTATASI INTEZMENY SIKEREI A VALLALKOZO
EGYETEM MEGVALOSITASABAN
AZ EDUTUS EGYETEM MUSZAKI INTEZETENEK PELDAJA

DR. PEREDY ZOLTAN, intézetvezet6
Edutus Egyetem
peredy.zoltan@edutus.hu

Absztrakt

A felséoktatas korabban példa nélkiili kihivasokkal szembesiil az elmult idészak globalizacids
gazdasagi ¢és a tarsadalmi/demografiai trendjei miatt. Ezek érintik a hagyomanyos fels6oktatas
célrendszerét, kiildetését, “kindlati portfolidjanak™ 4talakitdsat €s bovitését, szervezeti
rendszerét. Az utdbbi években a felsdoktatas atalakulasa kovetkeztében megjelentek és egyre
inkabb teret nyernek az un. harmadik generécios (vallalkozd) egyetemek is, ahol az oktatas és
a K+F mellett megjelenik a piaci alapon torténd tudashasznositas is és az iizleti szemléletli
szervezeti miikodés. Napjainkban a véllalkozo egyetemek jelentdsége novekszik, célszerii, ha
a megvalositas kiillonbozd lehetdségeit attekintve az Edutus Egyetem Miiszaki Intézetének
példdjan keresztiil bemutatjuk, hogy egy regiondlis hazai felsdoktatdsi intézmény hogyan
tudja a vallalkoz6 egyetem jellemzoit atiiltetni a gyakorlatba. Ennek fokuszaban a regionalis
gazdasag ¢s tarsadalomfejlesztési feladatok kell, hogy alljanak, az egyetem csomopontként
mikodik a helyi vaéllalati Okoszisztémaban. Ezt kiegésziti a finanszirozéasi forrdsok
diverzifikalasara vald torekvés, az egyetem, mint szervezetnek vallalkozasként valo piac €s
iizlet-orientalt mikodtetése. A nemzetkozi tapasztalatokra €piild, a konkrét példa elemzésébdl
levont f6bb kovetkeztetések, tanulsagok a szerzd sajat szakmai véleményét tiikkrozik.

Abstract

Higher Education Institutions (HEI) have faced unprecedented challenges in recent times due
to economic and social/demographic trends arising from globalisation. These emerging trends
have crucial influence on the traditional higher education system’s original mission, reshaping
its “service portfolio” and organizational structure. Largely due to this transformation
processes, the “third-generation (entrepreneur) universities” gained increasingly importance,
where besides the traditional educational and R&D activities they make efforts to take into
practice the market-oriented knowledge-exploitation projects predominantly business
purposes. Since the entrepreneurial universities play pivotal role in the entrepreneurial
ecosystem, it should be worth making a comprehensive analysis, investigating example of the
Edutus University Engineering Institute, to show how a regional HEI can take practice the
main features of the entrepreneurial university by reviewing the various options for
implementation in international context. The Edutus University should operate as a regional
entrepreneurial hub in the local ecosystem focusing on the regional economic and social
development tasks. In addition to, the diversification of funding sources, the market and
business-oriented operation of the university as an organization should be inevitable. The
main conclusions and lessons learned from the example reflect the author's own professional
opinion.
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1. Bevezetés

A fels6oktatds példa nélkiili kihivasokkal kénytelen szembesiilni az elmult idészak
globalizacidos gazdasagi ¢és a tarsadalmi/demografiai trendjei17 miatt. Ezek érintik a
hagyomanyos fels6oktatas célrendszerét, kiildetését, “kinalati (szolgaltatasi) portfolidjanak”

atalakitasat és bovitését, szervezeti rendszerét. [1];[6]; [7]

Az Un. elsO generacids egyetemek feladata az oktatds (tudds atadasa) volt, a masodik
generacios (Humboldt-tipusi) egyetemeknél az oktatds mellett a kutatds-fejlesztési
tevékenység folytatasa (tudas létrehozasa). Az utobbi években a felsoktatds atalakulasa
kovetkeztében megjelentek és egyre inkabb teret nyernek az un. harmadik generacios
(véllalkozo) egyetemek is, ahol az oktatas és a K+F mellett megjelenik a piaci alapu

tudashasznositas is.

A véllalkoz6 egyetem irdnyaba vald elmozdulas fobb indokai:

- a tobblabon allas érdekében a beszlikiild allami finanszirozasi forrasok mellé kiegészitd
bevételek keresése (amelyek visszaforgatasra keriilnek az oktatdsi ¢s kutatasi
tevékenység magas szinvonalanak megtartasa, tovabbfejlesztése érdekében)

- globalizaciés folyamatokhoz vald alkalmazkodas (verseny a hallgatokért, oktatokért,
kutatasokért, egyéb kiils6 megbizasokért)

- tudés hasznositasa (lizleti tevékenység, gazdasagi ndovekedésben betoltott szerep)

- interdiszciplinaris miik6dés

- tomegképzés (és ezen beliil az elitképzés) valtozo igényeinek kielégitése

- Ipar 4.0. folyamatai (digitalizacid, mesterséges intelligencia, automatizacid/robotizacio)

- atudasalapt gazdasagnak valo megfelelés kihivasai

A globalis kihivasokkal szembeni EU szintli valasz az ,,Eurdpai Felsdoktatasi Térségben” a
»Vallalkozoi egyetem” koncepcidjanak gyakorlati megvalositasa, amely a tudas ¢és
technoldgia transzferls, az oktatdsi modszerek, a megfeleld infrastruktira biztositdsa, a
gazdasagi szereplokkel valo kapcsolatok, valamint a szervezeti struktira €s menedzsment

modszerek 1) szemléletli alapokra helyezését jelenti. (Az egyetem vezetésének elkotelezddése

o A demografiai mutatok szerint az eurdpaiak aranya a vilag népességében csokkend tendenciat mutat: az 1950-es évek 35%
-ar6l mara ez 13% -ra, és a becslések szerint 2050-re pedig 8% -ra fog csokkenni. E tendencia mellett a tarsadalom
eloregedése is megfigyelhetd: a kontinensen a 65 éves vagy annal idGsebb népesség aranya varhatdan a jelenlegi 14% -rol
2050-re kozel 28% -ra nd. A ,lakossag sziirkiilése” Eurdpaban a leggyorsabb a vilagon (Eurdpai Bizottsag, 2003a, p. 5).
Ezen trendeket mindenképpen figyelembe kell venni a tudésalapti gazdasag kihivasai mellett (példaul a hianyzé munkaerd
kivaltasa automatizacidval, robotizacioval).

A piac, tlizlet és versenyképes, megvalosithatd oOtletek alapjan megvaldsitott termékfejlesztések atfutasi idejének
csokkentése, koltséghatékonysaganak javitasa, hozzaadott értékének novelése, a piaci kornyezet és mechanizmusok
iSmeretére alapozva. Ezt hivjak az un. tudas haromszognek (oktatas-kutatas-innovacio).
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mellett, megfeleld 0Osztonzési rendszereket is sziikséges kidolgozni, a decentralizalt
iizleti/vezetési stilus bevezetése, valamint a vallalkozo6i szemlélet és kultura egész egyetemre

vonatkoz6 kialakitasa mellett).

A vallalkoz6i egyetem koncepcidjanak gyakorlatba vald atiiltetése mellett, az EU 2008-ban
létrehozta az Eurdpai Innovaciés és Technologiai Intézetet (EIT). Az EIT egylittmikodésre
sarkallja a vallalkozasokat, a felsfoktatasi intézményeket ¢és a kutatdintézeteket, mely révén
elésegiti, hogy vallalkozas- és innovaciobarat kornyezet j0jjon 1étre Eurdpaban [3]. Az intézet
teret ad az innovacido motorjanak szamit6 harom {6 dgazat, a vallalkozas, a felsGoktatas és a
kutatas egylittmikodésének, melyek képviseldi tobb orszdgon ativeld, dinamikus
partnerségeket, ugynevezett tudomanyos és innovacids tarsuldsokat (TIT) hoznak létre a
kovetkezd célbol:

- innovativ termékek és szolgaltatasok kifejlesztése,

- 1j vallalkozésok beinditésa,

- avallalkozok 0j generacidjanak képzése.
A partnerségeken beliil a vezetd lizleti vallalkozasok, az egyetemek ¢és a kutatasi kozpontok
egymassal szoros egylittmiitkddésben a maiaknal hatékonyabb és innovativabb megoldasokat

= r r r 1
nyujtanak Eurépa szdamara.™.

A harmadik EU szintii kezdeményezés a CESAER program? volt [8]. A program egy 1990-
ben létrehozott szdvetség keretein beliil Osszehangolja Eurdopa vezetd egyetemeinek (25

orszagbol 53 egyetem) a tevékenységét, hogy innovacios projekteken keresztiil erdsitsék az

iparral valo egyiittmiikddéseiket eldmozditva a halozatosodést és a lobbi tevékenységeket is.

Napjainkban a vallalkoz6 egyetemek egyre inkabb teret nyernek, célszerli ha ennek
jellemzdit, a megvaldsitas kiilonboz6 lehetdségeit attekintve az Edutus Egyetem Miiszaki
Intézetének példajan keresztiill megvizsgaljuk, hogy egy regiondlis hazai felsGoktatéasi
intézmény mennyire tud illeszkedni ezen trendekhez €s hogyan tudja a vallalkoz6 egyetem

elveit atiiltetni a gyakorlatba.

19 A 2014 &s 2020 kozotti idészakra vonatkozéan az EIT operativ tevékenységeit az intézet létrehozasarol sz6lé rendelet és
egy stratégiai innovaciés terv rogziti. Az EIT legfontosabb tevékenységei a kovetkezdk: konszolidalja a meglévd TIT-eket,
azaz az éghajlatvaltozassal és annak mérséklésével foglalkozo (Climate-KIC), a fenntarthatd energiaval foglalkozo (KIC
InnoEnergy), valamint az informaciés és kommunikacios technologidkkal foglalkozo (EIT Digital) tudomanyos és
innovacios tarsulast; uj TIT-eket hozott létre az alabbi teriileteken: 2014 — egészséges élet és nyersanyagok; 2016 —
élelmiszerek és feldolgozoipar; 2018 — varosi mobilitas; a regionalis innovacios terven keresztiil Kiterjeszti az EIT-
tevékenységekben valo részvételt.

S\ program a kovetkezd teriileten nyujt segitséget az egyetemeknek: competitive funding, costs of STEM education; HR,
mobility, leadership; impact &outreach; innovation

2 Az Eurépai Kutatasi Térség megvalositasahoz is hozza kivan jarulni, mint az Open Science Policy Platform egyik
nonprofit stakeholdere (kutatasi eredményekhez vald nyilt hozzaférés, kutatasi infrastrukturak fejlesztése, a tarsadalommal €S
az iizleti szféraval valo kapcsolatok erdsitése az innovacids folyamatok felgyorsitasa érdekében)
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2. Kutatasi médszertan

A nemzetkozi attekintés a szekunder vagy ,,desk research” kutatasi modszerekre tamaszkodik
(meglévé relevans EU, OECD-dokumentumok, publikaciok, belsé anyagok, on-line
weboldalak atnézése, majd az igy 6sszegylijtott adatok rendszerezése, szelektalasa, elemzése).
Emellett primer informéciok felhasznalasaval (0 adatok eldallitasa, feldolgozasa
munkamegbeszélések, céges egyeztetések alapjan) késziilt a példaként bemutatott
esettanulmany. A nemzetkdzi tapasztalatokra €piild, a konkrét példara vonatkozoé elemzésbol
levont fobb kovetkeztetések, tanulsagok a szerzd sajat szakmai véleményét tiikkrozik.

3. A vallalkozéi egyetemek fobb jellemzdi nemzetkozi Kkitekintésben

3.1. Fogalmak

A vallalkoz6 egyetemekkel kapcsolatos fogalmak rendkiviil széles skalat 6lelnek fel [7]: [10]:
[11]. Néhany ezek koziil a teljesség igénye nélkiil:

7

Ev Szerzo(k) Definici6

Cél az tizleti innovacid megvaldsitasa. Ez azt jelenti, hogy az
egyetem  szervezeti  struktirdjaban, vezetésében olyan
valtoztatasok valdsulnak meg, hogy az egyetem a piac
meghatarozo6 stabil szerepldjévé valjon.

Egyre szorosabba valdo egyetemi-ipari kapcsolatok, nagyobb
oktatoi-kutat6éi feleldsség a kiils6 finanszirozasi forrasok
elérésében; valamint a vezetésben és a tervezésben menedzseri
szemléletmad kialakitasa

Képes felismerni ¢s megteremteni a lehetéségeket, csapatban

1998 Clark

1999 Subotzky

2002 Kirby dolgozni, kockdzatot vallalni és reagalni a kihivasokra
Tudas eldallitd, terjesztd és hasznositd intézmény egyarant. Igy a
2005 Kirb vallalkoz61 egyetem versenykornyezeti tuléld, melynek célja,
y hogy minden tevékenységében a legjobban teljesitsen, valamint

probal eredményesebb és kreativabb lenni.

Olyan egyetem, amely képes tjitani, felismerni és megteremteni
Guerrero- ol S . . .
. a lehetOségeket, csapatban dolgozni ¢és kockézatot vallalni,
2006 Cano, Kirby |/, Lo . 1 . .
és Urbano tdmogatast biztositva az oktatok, kutatok és hallgatok szamara Uj

vallalkozasok inditasahoz.

1. tdablazat: (iImre-Toth Monika 2015) alapjan sajat szerkesztés

Megjegyzendd, hogy egy univerzalis, mindenki altal széleskoriien elfogadott meghatarozas

mind a mai napig hianyzik [2]
Abban azonban egyetértés van, hogy mi az, ami nem vallalkozdi egyetem:

- nem egy ,.egyszerl” iizleti iskola, ahol a hallgatokat a kereskedelmi eladési feladatok
ellatasara készitik fel

- nem oktatjak a nagykereskedelemben hasznalatos értékesitési technikakat

- nem egy vallalkozasinditdsi platform (G cégek alapitdsanak ¢és elinditasanak a
futdszalagon torténd megvaldsitasa)
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A "vallalkoz6i egyetem" fO hajtéereje: a folyamatos fejlodés és meghjulasi készség, a

valtozasokhoz valdé rugalmas alkalmazkodds piac ¢és {izlet-orientdlt szemlélettel, a

hagyomanyos akadémiai és az iizleti szervezeti, vezetési, oktatasi, kapcsolatépitési modszerek

kozotti helyes egyensuly megtalalasa, a szemléletformalas, a biirokratikus belsé akadalyok

lebontésa, amely segit a bizonytalan, kockazatokat is magaban foglald és gyorsan valtozo

iizleti, gazdasagi/tarsadalmi kornyezetb6l adodo elvarasokkal szemben a megfeleld valaszok

adasaban.

3.2. Miikédeési sajatossagok és ezek nyomonkovetése

A véllalkozé egyetemek fobb ismérvei [4]

a) Gazdasagi-pénziigyi orientaciod

A véllalkoz6 egyetem ezen a téren az alabbi jellemzdket mutatja:

Az egyetem kiildetése vagy mdés lényeges stratégiai dokumentumai magukban
foglaljak a gazdasagi hatékonysag elérését szolgalo iranyultsagot.

crer

intézkedések vannak.

Az egyetem folyamatos tevékenységének és fejlesztésének finanszirozasi forrasai ,,tobb
labon allnak”. Az egyetem bevételei: hallgatok altal befizetett tandijak/allami normativ
tamogatas; kutatas-fejlesztési palyazati forrasok, ipari megbizésok teljesitésébdl eredd
forrasok. Ez utobbiak aranyanak minél nagyobbnak kell lennie, az egyetemnek
hosszabb tavon az ,,0nfenntartasra” célszerli berendezkednie.

A fels6oktatasi intézmény éves pénziigyi kimutatdsai pozitiv gazdasdgi eredményt
jeleznek.

Az egyetem eszkozeinek mérlegértéke novekvd tendenciat mutat.

b) Piaci-orientaciod

A piaci folyamatok hatdrozzdk meg az egyetem fejlesztési és beruhazési dontéseit. A

felsdoktatasi intézmények részére harom fontos piac van:

Munkaerd piac: ahol a kibocsatott hallgatok el tudnak helyezkedni, illetve az egyetem
oktatdi-kutatoi utanpoétlasi bazisa.

Oktatési-szolgaltatasi piac: mas szereplokkel valo elkeriilhetetlen verseny szintere (az
adott egyetem ajanlati portfolidja, arképzése és hirneve /brand/-je)

Innovéciés piac — amely piaci alapon general keresletet az egyetem kutatési
infrastrukturdja és kapacitasai irant, konkrét gazdasagi, céges problémdk megoldasa
érdekében.
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Az egyetem — ha tartésan jelen kivan lenni mindhdrom piacon - sziikséges a tobboldali
kommunikécio, a piackutatds és a monitoring (versenytarsak és partnerek figyelése),
valamint a széles korii marketingtevékenységek folyamatos végzése. Szamos felsGoktatasi
intézmény rendelkezik kiilon marketing egységgel a szervezeti struktirajan beliil, de
tevékenységlik  gyakran korlatozott, (példdul promodcidhoz kotott), amelynek
eredményeképpen nem tudjak sikeresen kiépiteni az adott egyetem piaci pozicidit. A piaci-
orientaltsag a kovetkezo feltételek esetén teljesiil:

A felsOoktatasi intézmény vizsgalja €és figyelemmel kiséri a diplomésok tovabbi tutjat
(karriertervezés, palyakovetés).

- A fels6oktatdsi intézmény fenntartja a kapcsolatot a regiondlis szereplokkel,
munkaltatokkal (kamarak, szovetségek, vallalatok, telepiilések vezetéi, megyei
kozgytilés, stb.)

- Az egyetemi tantervek, tematikdk naprakészek, relevansak, rugalmasak ¢és
alkalmazkodnak a munka-erépiaci igényekhez, ujonnan felmeriilé trendekhez. A
felsGoktatasi intézmény szoros €és naprakész KFI kapcsolatrendszereket épit ki €s mélyit
el a céges partnerekkel.

- Az egyetem tokéletesen ismeri a versenykornyezetet €és azt folyamatosan figyelemmel
kiséri (stakeholder elemzés, versenytars-elemzés, partneri/alvallalkozoi kapcsolatok,
kockazatmenedzsment).

megismertetésére, valamint a kornyezetben 1évé szervezetekkel vald kapcsolatok
kiépitésére.

- Kétiranyl mobilitas (oktatok/kutatok és hallgatok vs. céges emberek) megvalositasa az
egyetem ¢s a cégek kozott, rovidebb-hosszabb idejii projektekben vald részvételre és a
komplex problémak k6zds megoldasara. (Ez a bizalomépitést is szolgalja egyben)

c) Innovacié-orientaltsag
A vallalkozo61 szemlélet megvalositasa eldtti biirokratikus belsé akadalyok lebontasa, az
oktatasban a vallalkozoi szemlélet és kompetenciak megjelenitése (nemcsak a hagyomanyos
oktatasi formdkban az ilyen jellegli jartassdgoknak, mint képzési kimeneti kovetelményeknek
az egyes tantargyi tematikadkba valo beépitése révén, de vallalkozoi platformok, mentorklubok
szervezese, Otletbdl iizlet tipusu versenyek, jatékok megrendezése, szimuldcios feladatok

megoldasa, kiils6 céges szakemberek minél nagyobb aranyl bevonzasa az oktatasba altal is).

Ehhez sziikséges az egyes karok, tanszékek arra alkalmas oktatdinak rendszeres

szemléletformalésa és tovabbképzése is (kapacitasépités céljabol).
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d) Uzleti szemléletii menedzsment- orientaltsag
Ennek alapfeltétele az egyetem fels6 vezetésének teljes mértéki elkotelezettsége a piac €s
az uigyfél-orientaltsdg irdnyaban

- Az egyetem iranyitasdban, a vallalatokndl bevezetett menedzsment modszerek és
technikak alkalmazasa hozzaigazitva az ,egyetemi sajatossagokhoz” (tarsadalmi
kiildetés, fiiggetlenség, stb.).

crer

(kiildetés, jovokép, elérendd stratégiai célok és az ennek alapjan megvalositando
feladatok), valamint az egyetem vezetése részérdl megvan a sziikséges elkotelezettség
ennek megvaldsitasara.

crer

- Az egyetem kidolgoz olyan modszereket, amelyek alkalmasak a vallalkozo6i szemlélet
megvalositasdnak, valamint ennek gazdasagi és tarsadalmi hatdsainak a mérésére.

- A dontéshozatali folyamatokba az egyetem munkavallaldinak széles korli bevonasa

- Néhany szempont, amelyek révén nyomon lehet kovetni a vallalkoz6i egyetem
megvalositasanak ¢€s eredményes mitkddésének a folyamatat [2]:

- Az egyetemen diplomat szerzé hallgatok szama ¢és mindsége (munkaerdpiaci
elhelyezkedési lehetdségek és visszajelzések, kreativ és kritikai gondolkodasmod,
rendszerszemlélet, Ttzleti érzék, vallalkoz6éi kompetencidk, alumni rendszer
miukddtetése, stb.)

- A doktori iskoldkban van-e lehetdség ipari PhD fokozat szerzésre a hagyoményos
akadémiai PhD fokozatszerzés mellett

- Figyelembe vételre keriil-e és hogyan az egyetemi tanari palyazatoknal/kinevezéseknél
a korabbi céges/ipari/vallalkozoi mult?

- A tudomanyos publikiciok szama és mindsége

- Kiils6 palyazati forrasbevondsi lehetdségek figyelése, cégekkel kozos fejlesztési
palyazatok

- Uj, iizletszerzési lehetéségek felkutatasa, figyelemmel kisérése
- Uzleti terv készitése és az abban foglaltak megvaldsitasa
- Uzletfejlesztési és innovacids tanacsadasi szolgaltatasok biztositisa

- Ipari tréning programok megszervezése és lebonyolitasa a cégekkel kozdsen a cégek
munkavallaloi részére (operatorok, technikusok, mérnokok — OKJ képzés, tanfolyam,
tudasfelfrissités, stb.)

- Cégekkel kozos dualis képzési programok, hallgatok részére szakmai gyakorlati
helyek biztositasa

- A képzési tematikdk rendszeres aktualizadlasa megtorténik-e a gazdasagi szereplok
igényeinek figyelembevételével
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Ko6zos képzésekkel és tréningekkel kapcsolatos egylittmikodési megallapodasok
szadma ¢és az ezekbdl szarmaz6 arbevétel volumene

Ipari megbizasi szerzddések szama (gyéartmany, gyartasfejlesztési,
folyamatoptimalizalasi, kis szérids, magas hozzdadott értékli egyedi termékek
gyartasa) és az ebbdl befolyt arbevétel volumene

Az iizleti/céges szférabol szarmazo bevételek aranya a teljes bevételen beliil
Kutatési szerzddése szama ¢és az ebbdl befolyt arbevétel volumene

Szellemi tulajdon menedzsment (szabadalmak, védjegyek, licencek, know-how
megallapodasok)

A KFI eredmények hasznositasa érdekében alapitott spin-off cégek szama
Technoldgiai parkok alapitasa
Haloézatos egyiittmiikodések kialakitasa (ezek szdma ¢€s tartalma)

Médiakapcsolatok (brandépités, tarsadalmi feleldsségvallalas, cégek szponzoracidinak
— egyetemi oktatés és infrastruktara fejlesztés érdekében — nyilvanossagra hozatala)

Villalkozo6 egyetemek tarsadalmi/gazdasagi hatdsdnak mérésének nehézségei [10]

Teljesitményindikatorok torzitd szerepe: Goodhart-elv: ,ha egy mutatd alakuldsdhoz
anyagi érdek flizddik, akkor az a mutat6 hamar elveszti objektiv jellegét” - példaul
gazdasagi szervezetekkel valo egyiittmiikodés indikatora

A kornyezet meghataroz6 szerepe: Milyen a gazdasagi-tarsadalmi kornyezet
fejlettsége? Van-e elérhetd finanszirozéasi forras?; Az egyetem mennyire képes
kapacitasban, kompetenciakban ¢€s infrastruktirdban kielégiteni a felmeriild piaci
igényeket?

A kiilonb6z6 innovécios folyamatok idében eltolt hatasai
Az egyes szakterliletek tudas anyagainak eltérd piacositasi/iizletesitési lehetdségei
Akadémiai/egyetemi vallalkozok opportunista viselkedésének kockéazata

Nehezen mérhetd tényezok fontossaga (,,start with why?””)
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3.3. Néhany nemzetkozi példa a vallalkozo egyetem tipusaira és tevékenységeikre [1]

Szlovak Miiszaki Egyetem (Slovak University of Technology)
Alapelvek:

e ey

Az oktatasi ¢és kutatasi egylittmikodések mellett széleskorli  és  tobbszintl
kapcsolatrendszert alakitottak ki a kiilonb6z6 szektorban tevékenykedd, kiilonbdzé méreti
cégekkel. A kolcsondsen elonyos egyiittmiikodések felolelik a kozos képzéseket, kutatas-
fejlesztési projektek megvalositasat, ipari megrendelések teljesitését.

Az oktatési célu hallgatoi és oktatoi mobilitas mellett nagy hangsulyt fektetnek az egyetem-
ipar kozti interszektoralis mobilitdsra mind hazai, mind nemzetkdzi szinten. Erre példa,
hogy az egyetem igen erds kapcsolatokat épitett ki a Bécsi Miiszaki Egyetemmel és a bécsi
régid Autoipari Klaszterének szerepldivel egy az EU éaltal timogatott Ausztria-Szlovakia
Hatarmenti Egyiittmiikodés (CBC) keretében. Jarmiiipari cégeknél szakmai gyakorlatok,
céges €s egyetemi oktatok altal megszervezett, angol nyelvil tréningek, kurzusok, amelyek
az autoipari szakemberek utdnpotlasat biztositjak minden teriileten.

Tovabbi példa a piac és iizlet-orientaltsdgra az egyetem Anyagtudomanyi és Technologiai
Tanszékének részvétele az AUTOPLAST projektben: ez is egy Szlovakia-Cseh
Koztarsasag kozti hatdrmenti egylittmiikodés keretében valdosul meg (Cluster Weat
Slovakia, Plastic Cluster from the Czech Republic , Trnava ¢és Zlin régidk
Onkorményzatainak bevonasaval)

Cél a keét régio helyi adottsagokra €piild versenyképességének és az oktatds mindségeének

javitasa

Gdanszki Miszaki Egyetem (Gdansk University of Technology, Poland)

Alapelv:

Az oktatok kotelesek minden tanszéken és szervezeti egységben érvényre juttatni a
vallalkoz61i szemléletet az oktatasi tevékenységek soran.

Az 1993-ben elindult, az egyetemi vallalkozoi aktivitast 6sztonzé kezdeményezés mara
,Entrepreneurial Vehicle” néven valt ismertté. Célja a vallalkozo6i szemléletmadd, kultara és
kompetenciak megerdsitése, a hallgatok figyelmének felhivasa a vallalkozoi/iizleti karrier
lehetdségekre, a kreativ és kockazatvallalé gondolkodasmod altalanossa tétele, a cégekkel
széleskorii kapcsolatok kiépitése, kozos KFI projektek és know-how-k sikeres

megvaldsitasa

2. tablazat: (EC —OECD 2012) alapjan sajat szerkesztés
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A Bécsi és Grazi Miiszaki Egyetemek vallalkoz6 egyetemként valé mitkodésének jellemzéi [9]:

TU Graz Miikodési paraméter TU Wien
. A vallalkozo6i szemlélet az egyetemi stratégia
Atlagos . &y 8 Er6s
alapja
., Az egyetem vezetésének elkotelezettsége a ;
Erds , ,  rr Erds
vallalkoz6 egyetem megvaldsitasara
Eros Rugalmassag, az igényekre valo gyors reagalés Gyenge
Y Cégekkel valo egyiittmiikodés kiterjedtsége és ;
Eros o, Eros
mélysége
Gyakorlat-orientalt, relevans vallalkozoi
Eros kompetenciak erdsitését segitd rendszeres Gyenge
tréningek
A vallalkozo6i egyetemi tapasztalatok beépitése a .
Gyenge ., o Atlagos
képzésekbe, tematikakba, tananyagokba
Erés Vallalkozéi inkubatorok, technolodgia transzfer Er6s
B A nemzetkdziesedés, mint az egyetemi .
Er6s i . . o, Atlagos
vallalkozoi stratégia alappillére
A vallalkozo6i egyetem gazdasagi/tarsadalmi
Gyenge o . gy s s Gyenge
hatasainak mérése

3. tablazat: (Martin Sperrer,; Christina Miiller, Julia Soros 2016) alapjan sajat
szerkesztés

4. Az Edutus Egyetem példaja
4.1. Az Edutus Egyetem Miiszaki Intézetének rovid bemutatdsa

A tatabanyai székhelyi Edutus Egyetem Komarom-Esztergom megye (KEM) egyetlen
felsdoktatasi intézménye, amely magén egyetemként miikodik. Stabil mitkodése és fejlodése
érdekében eleve piac-orientdlt, a gazdasag és helyi tarsadalom szerepldinek igényeire
rugalmasan reagald, innovativ egyetemként kell, hogy viselkedjen, kiadéasait sajat, tobb
forrasbol szarmazo6 tizleti bevételeibdl fedezve (a koltségtéritéses képzések keretében hazai és
kiilfoldi hallgatok altal befizetett tandijak; kutatas-fejlesztési hazai és nemzetkozi palyazati
pénzek, ipari megbizasok). Oktatési-kutatasi infrastruktira fejlesztéseihez sziikséges tokét,
eszkozoket vagy kiilsd forrasok bevonasaval vagy wvallalati szponzoracidok keretében

biztositja.

A Miiszaki Intézet (MIT) — mint az Egyetem egy 0j tudomanyteriiletli képzési egysége —

2007. szeptember 1-én alakult. Alapveté feladata a miiszaki felsGoktatas feltételeinek
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megteremtése, novelve az Edutus Egyetem oktatasi kinalatdit. A MIT ald tartozik a B.
¢épiiletben hat laboratorium (pneumatika, 1ézerfizikai/optika, robotika,
tervezés/modellezés/szimulacio, méréstechnika, elektronikai (szenzorok, aktuatorok). Az
oktatasi célokat és a tarsadalmi szemlélet formalast szolgalja a Passziv Haz is, amely korszer(i
épiiletenergetikai megoldasokat bemutatdé demonstracios épiilet. A C. ¢épiiletben levo
lézerlaboratorium az oktatasi feladatok mellett kutatds-fejlesztési, valamint magas hozzaadott

értéket jelentd, kis volumenti egyedi ipari megbizasokbdl eredd feladatokat is ellat.

Az Edutus Egyetem miiszaki képzéseit: miiszaki felséfoku szakképzés (MUFOKSZ),
alapszakos mechatronikai mérnok €s miiszaki menedzser, valamint a mesterszakos muszaki

menedzser a Miiszaki Intézet koordinalja.

Mechatronikai mérnokképzést az Edutus Egyetem Miszaki Intézetén kiviil jelenleg 9 masik
egyetem is végez Magyarorszagon, de a lézertechnoldgiai specializacid egyeldre egyediil allo.
Masfeldl a MIT keretein beliil a hallgatok gyakorlat-orientalt képzést kapnak és onalloan kell
dolgozniuk nagy értékli eszkozokon, gépeken, berendezéseken, amely mashol nem nyilna

lehetdségiik.

Annak érdekében, hogy ezt a helyzeti elényt a jovében is tartani lehessen boviteni kell
specializacids irdnyokat egyfeldl figyelembe véve a cégek igényeit, masfeldl az Ipar 4.0.,

digitalizacio, automatizacio jelentette kihivasokat is.
4.2. Oktatasi és kutatasi infrastruktura fejlesztések és tervek a Miiszaki Intézetben

A MIT részére az EFOP 4.2.1-16 eszkozbeszerzési palyazat keretében beszerzésre kertilt 3
darab hallgatoi oktatasi feladatokra valo FDM alapelven22 miikodé kis teljesitményli 3D
nyomtato, valamint 1 darab Stratasys F170 professziondlis, nagy teljesitményli 3D nyomtato
¢s egy Keyence VHX-6000 tipusu digitalis anyagvizsgalati mikroszkép a kutatasi
feladatokhoz. A hallgatéi 3D nyomtatokkal teljes korlien lehetévé valt az un. additiv
gyértéstechnol(')giék23 oktatdsa a mechatronikai mérndk hallgatok szamdara. Az additiv

gyartastechnoldgidknak a gyartmanyfejlesztésben a gyors prototipus gyélrtélsneil24 vagy a Kis

2 EDM - omledékrétegzés. Ez egyszertibb termoplasztikus anyagok alkalmazdsaval az anyag megolvasztasat, majd ujra
megszilarditasat jelenti.

2 Amig a legtobb gyartastechnologia lebontd jellegli, azaz a kivant munkadarab, alkatrész geometria eléallitasat az
alapanyag eltavolitasaval — forgacsolas, maras — érik el, addig az additiv gyartastechnologiak esetén a kivant alakot rétegrol-
rétegre (layer-by-layer) anyaghozzaadas (addition) Gitjan hozzéak 1étre. Az additiv gyartastechnologiak kozos jellemzdje, hogy
minden esetben sziikség van a gyartani kivant termék virtualis (3D-s) modelljére. 3D-s modell eldallitasara tobbféle lehetdség
van: készithetjiik modellezé szoftverrel (példaul SolidEdge ST10), illetve a mar meglévé targyat 3D szkennelhetiink. A 3D-s
modell megfeleld rétegvastagsagu szeletelését az STL fileformatum biztositja.

% Amikor a termék vizualis modelljét, valos 3D-s formaban szeretnék kézbe venni. Erre a forma (design) kialakitasa kozben
van sziikség, amikor még nem a funkcid teljesiilését vizsgaljak. Itt nem az a cél, hogy a mintank funkciondlisan egy az
egyben megegyezzen a jovoébeli termékkel, hanem csak az, hogy geometriailag pontosan utanozza azt. A masodik eset,
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szérids termék gyartasokndl van szerepe. Ezen eszk6zok is hozzajarulhatnak a miszaki

hallgatok ,,bevonzasahoz”.

Az Edutuson mar 3D-ben nyomhatjak — 24Ora 2019.02.07-i cikk:

,»Az Edutus Egyetem Miiszaki Intézetének laborjaiban szamos csucstechnologiat képviseld
eszkoz, gép is talalhatd. A hallgatok mar itt megismerkedhettek a lehetdé legmodernebb
eszkozokkel, amelyekhez hasonlokkal taldlkozhatnak munkajuk soran. Uj biiszkeségiink
egy nagy értékll, 3D-s digitalis mikroszkop. Palyaztunk ra, nyertiink, az értéke 28 millid
forint. Ezerszeres nagyitasra képes, a feje mozdithato, levehetd az allvanyrdl. Specialis
képkiértékeld rendszer tartozik hozzd, amely X, Y és Z iranyban egyardnt mikdodik. A
térbeli elrendezés révén ki lehet értékelni a nagyitandé anyagokat. A megvilagitas
valtoztathato, ezzel szintén ujabb eredményeket érhetnek el a kutatok. Oktatasi célokra is
hasznalhato, a leendé mechatronikai mérnokok gyakorolhatnak vele. Hasonldak vannak a
megyei ipari parkokban, ahol a termeléshez kapcsolodo célokat szolgaljak. Nalunk szintén
lesz ilyen iranyt hasznositisa is. A masik teremben hdrom darab 3D-s nyomtatd kapott
helyet. Amit a didkjaink a szamitogéppel segitett mérnokség keretében a CAD rendszeren
megterveznek, az kézzel foghaté valdsagga valhat. Igaz, sokaig tart, de kivancsian és
orommel varjak meg a végeredményt a mérnokjeldltek, akik oOnalléan oldjak meg a

feladataikat.”

Terveink szerint 1€péseket fogunk tenni egy kollaborativ robot? céges szponzoracio keretében
torténd megszerzése érdekében, amivel szinte teljes korlivé valhatna a robotikai oktatas

kinéalata.

A kozéptavu tervek kozott szerepel a MIT 4. laboratériumaban taldlhaté Mitutoyo Crysta

Apex S-7106 tipust 3D koordinadtamérd berendezéshez egy 1ézerszkenner méréfej beszerzése,

amikor a modell éppen a funkcid vizsgalatanak céljabol késziil. Ebben az esetben nagyobbak a modellel szemben tdmasztott
kovetelmények, hiszen itt nem csak a ,,latszat” szamit, hanem a szilardsag, merevség és egyéb fizikai jellemzok, valamint a
gseometriai méretpontossagoknak is nagyobb a jelentdsége.

Az operatorokat helyettesitd klasszikus ipari robotok elére megadott program szerint végzik feladataikat, figyelmen kiviil
hagyva a koriiléttik zajlo egyéb munkalatokat és az embereket. A balesetek és veszélyes helyzetek elkeriilése végett
ketrecekkel és védofalakkal valasztjak le a robotcellakat a gyartocsarnok teriiletébdl. A kollaborativ robotok ezzel ellentétben
nem az emberek helyettesitése céljabol “sziilettek”, a feladatuk az emberi tevékenységek tamogatasa. Ahelyett, hogy
védokeritésekkel vennék Oket korbe, kozvetleniil az ember kornyezetében kapnak helyet, igy olyan feladatokban
segédkeznek, amelyek nem automatizalhatok 100%-ban, viszont gépi segitséget nyljtanak az operatoroknak a megoldashoz.
Példaul anyagtovabbitasban, nehéz munkadarabok emelésében, vagy a befogasban hasznalhatok fel.
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valamint egy hordozhatd, reverse engineering feladatok ellatdsara alkalmas 3D

lézerszkenneres méréberendezés beszerzése.

Tobb céggel vald kooperacio keretében keriilne sor hosszabb tavon egy, a Miiszaki Intézet
kereti kozott miikodo minigyar (féliizemi méretli futészalag, megmunkalo gép, FESTO robot,
,magas” raktar- polcok és tarolo elemek) megépitésére és oktatasi célu hasznalatdra. Ennek
varhat6 haszna kettOs lehet: egyrészt lehetdvé valik a logisztika, ellataslanc menedzsment, €s
a karbantartasi ismeretek vald korilmények kozotti oktatdsa, masfelol egyfajta
szemléletformalast és ismeretterjesztést tudunk megvalositani a hazai kis-és kozépvallalati
szektor iranyaba (a vallalkozasok itt tdjékozodhatnanak, hogy a kiilonbozé IPAR 4.0
megoldasokat miként alkalmazhatnank sajat cégiik miikodésében). Emellett szintén fontos
lenne a hosszu tavi jov6 szempontjabol egy 3D gyartosori szimulacids szoftver”® beszerzése.
Ennek révén lehetdvé véalna a folyamatok tesztelése, optimalizalasa, a hibdk teljeskorii
feltardsa még a fizikai megvalodsitas el6tt, €s a 3 D szimulacio segitségével az optimalizécio
Iényegesen kisebb koltség és raforditas igénnyel elvégezhetd és a tényleges beruhdzas mar
"folyamat optimalizaltan" valdsithaté meg az alébbi teriileteken:

- Qyar és sortervezeés

- Gyartasi és logisztikai folyamatszimulacio

- Gyartasi folyamatszimulacio

- Robotizalas/automatizalas

- Termeléslitemezés

4.3. A lézerlabor tevékenységeivel kapcsolatos mindségiranyitdasi rendszer megfeleltetése
az ISO 9001:2015 szabvany kovetelményeinek

A l1ézerlabor ipari megmunkalasra alkalmas 1ézersugar forrasa egy TrueLaser 4001 szilardtest
lézer (hullamhossz 1030 nm, az optikai szal paraméterei igény szerint valtoztathatok
100nm/400 nm ko6zott) és egy Trumpf 7020 NC lézersugaras megmunkalod cella (méretei
2200*1250*750 mm). Kiilonb6zd szerkezeti anyagok (rozsdamentes €s szerkezeti acél, vords
¢s sargaréz, stb.) megmunkalasa lehetséges 2D ¢és 3 D vagasok, 1ézeres hegesztések, 1ézeres

gravirozas, feliilet megmunkalas.

% Gyartésori szimulacio. Digitalis gyartasnak nevezziik azokat a szoftver-, és részben hardvermegoldasokat, amelyek
segitenek az iparvallalatoknak a gyartasi, logisztikai folyamataik hatékonysaganak, igy a termelékenységiiknek novelésében.
Ennek lényege, hogy a Komarom-Esztergom megye teriiletén meglévd ipari parkokba betelepiilt jarmiiipari beszallitd
(motorblokkokat, karosszéria elemeket, ablakiivegeket, elektronikai aramkordket, stb.), illetve egyéb profila (orvos és
biotechnologiai, vegyipari, logisztikai, gépgyarto) cégek méretiiktdl fiiggetleniil kapacitasb6vits vagy fejlesztési beruhazasaik
megvaldsitasa elott a felépitendd/feljitandd iizemcsarnok, beszerzendd gépek, berendezések, megvasarolando/telepitendd
technologidk azaz a technoldgiai/timogatd/monitoring/iranyitéi folyamatokat  valds ideji 3D szimulacioval tudjak
modellezni.
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A lézerlabor 2019. januar végén megszerezte az ISO 9001:2015 szabvany szerinti tantusitott
statusznak vald megfelelést. Mindség célként megfogalmazasra keriilt egyrészt a vevdi
megelégedettség novelése, masfeldl az eldallitott termékek mindségének javitasa (ultrahangos
varrat vizsgald és oldoszermentes feliilet elokészités). A lézerlabor az idén atlathatobban és
koltséghatékonyabban fog miikddni tekintettel az ISO 9001:2015 szabvany el6irasai
betartasara épiilé mindségiranyitasi rendszernek koszonhetden. Ehhez viszont folyamatosan

biztositani kell az infrastrukturalis és emberi erOforras feltételeket.

A mindsités hozzajarulhat, hogy a lézerlabor 6nfenntarté mitkkodéséhez sziikséges bevételek

megszerzéséhez sziikséges Un. réspiaci lehetdségek megtalalasdhoz, kiszélesitéséhez a:

- specidlis szerkezeti anyagok megmunkalasa
- specidlis 1ézeres anyag megmunkalasi technologiak és
- kis szérids megrendelések megszerzése

tertiletén

Oktatnak is, kutatnak is a lézerlaborban - 24Ora -2019.03.14.-i cikk:

,»Az Edutus Egyetem Miszaki Intézetének keretein beliil 1étesitett 1ézertechnologiai laboratériumban
a fejlesztés folyamatos. Tavaly kiépitettek és bevezettek egy olyan, a kiilonféle mitkkodési folyamatok
atlathatosagat, mikodési biztonsagat javitd Mindségiranyitasi Rendszert, amely az elézetes auditot
kdvetden megkapta 2019. januarjaban az ISO 9001:2015 szabvany szerinti tanusitott statuszt. Ennek
révén mind a jelenlegi, mind az Gjonnan érkezd iigyfelek szamara biztositani tudjak az allando,
magas mindségli szolgaltatasokat, valamint azok szakszeri dokumentalasat. Az oktatas, a kutatas-
fejlesztés és az ipari megrendelések teljesitésének harmas pillére jelentheti a hossza tava jovot,
egyben példaként is szolgalhat a magyar felsdoktatds szamar a vallalkozd-gyartd egyetem

modelljének hazai meghonositasaval”
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4.4. A vallalati kapcsolatok uj dimenzioi
A Miszaki Intézet széleskorti, tobb szintli kapcsolatrendszert épitett ki és tart fenn a KEM
ipari parkjaiba betelepiilt nemzetkozi nagyvallalatok magyarorszagi gyaraival, illetve a hazai
alapitasu ¢és tulajdonu cégekkel. A cégek lizleti tevékenységeik soran kozvetleniil vagy
kozvetve kapcsoldédnak a jarmiipar kiilonboz6 szegmenseihez, emellett kielégitve egyéb
szektorok megrendeléseit is. Az intézménykodzi egylittmiikodések feldlelik a dudlis
képzéseket, a hallgatok részére szakmai gyakorlati helyek biztositasat, a cégek igényeinek
megfeleld, kihelyezett tréningek megtartasat, a gyakorlat-orientalt miiszaki alapszakos ¢és
mesterszakos képzésekbe a vallalati/gazdasagi igényeknek a becsatornazasat, a vallalati
szponzoracié keretében torténd egyetemi kutatdsi infrastruktira-fejlesztéseket, magas

hozzéaadott értékii, egyedi ipari megbizasok megrendelését.

A MIT részérél a KEM cégekkel vald kapcsolattartas telefonon, e-mail-en és személyes
céglatogatasokon keresztiil torténik. Masfeldl az egyes cégek képvisel6 meghivast kapnak az
Edutus rendezvényeire (példdul Magyar Tudomény iinnepe), illetve napirendi pontoktol
fliggéen a MIT havi rendszerességgel tartott megbeszéléseire, képviselok felkérést kapnak
vendégeldadoként oOrdk tartdsara, illetve szakdolgozatok birdlatara, zarovizsga bizottsagi
feladatok ellatasara. A cégeknél is dolgozé MIT kollégdk és volt hallgatéoink révén a

kapcsolatok kiszélesitése és elmélyitése lehetdvé valt az elmult években.
4.4.1. Kozos tananyagfejlesztés, uj specializaciok kialakitasa a KEM cégekkel kézosen

A globalis trendekkel 6sszhangban KEM teriiletén is megfigyelhetd az Edutus Egyetem
miszaki képzéseiben érintett hallgatok tarsadalmi heterogenitdsdnak ndvekedése
(folyamatosan emelkedik az iddsebb és felndtt hallgatok ardnya, a rendszerbe olyan
tarsadalmi csoportok Iéptek be, aki azelétt nem voltak ,igyfelei” a felsGoktatasnak). A
miszaki képzésekben minimalis a nappali tagozatos hallgatok aranya: csokken a
hagyomanyos kozépiskola—egyetem—munkahely Gtvonalon haladdk aranya, és nd azoké, akik
az egyetemi éveik alatt mar dolgoznak, azaz levelezd hallgatoként az egyetemre jelentkezdk a
KEM ipari parkjaiban talalhato cégeknél dolgoznak kiilonb6z6 munkakdrokben, illetve egy
résziiket cégek iskolazzak be az egyetemre a szakmai elObbre 1épéshez sziikséges piac és
versenyképes tudas megszerzése érdekében. A hagyoméanyos miszaki képzések mellett
érdeklédés mutatkozik a négy féléves, mérndkasszisztensi oklevelet addé miiszaki felséfoku
szakképzések (MUFOKSZ), ahogyan azt az 1. dbra szemlélteti. Ezen kiviil a cégek igényei

alapjan megszervezendd munkavallaloi betanitd vagy ,,tudasfelfrissitd” (példaul gépkezeldi,
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CNC programozasi, szabalyozas ¢és vezérléstechnikai) vallalati tanfolyamok, tréningek

(mérndkdk és technikusok részére egyedi témakban) irant is mutatkozik kereslet.
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1. dbra: Az Edutus Egyetem I. évfolyamos miiszaki hallgatoi létszamanak (levelezo és
nappali egyiittesen) alakulasa 2016-2019 kozétt. A Tanulmanyi Osztaly adatai alapjan
sajat szerkesztés
Ahogyan az 1. 4bra alapjan lathat6 a miiszaki képzések iranti, 2016 6ta folyamatosan névekvd
érdeklddés kicsit megtorpanni latszik 2019-ben. Ez indokoltta teszi a miiszaki oktatas ,,testre
szabott jellegének erdsitésével” intenzivebb marketing mellett az oktatasi kindlat bovitését és

a kiilfoldi hallgatok bevonzasat is a Miiszaki Intézetbe?.

A cégek rendszeres visszajelzései alapjan, a mechatronikai mérndk szak lézertechnologiai
specializacidja mellett karbantartd, a miiszaki menedzser szak esetében a projekt és
folyamatmenedzser specializacio mellett a mindségmenedzsment specializacié targyainak és
képzési tematikainak kidolgozasara keriil sor a 2019. évben a MIT belsé munkacsoportja altal
Az 1j specializacids iranyok eldrelathatéan a 2020-2021-1 félévben keriilnek meghirdetésre és

az ,,oktatasi, képzési portfoliot” bévitve tobb hallgatdt vonzanak be a miiszaki képzésekre.

A Miiszaki Intézet tobb oktatdja egyetemi tevékenysége mellett rendszeresen oktat a KEM
miiszaki szakgimnaziumaiban és szakiskoldiban is. Ezt a folyamatot célszerli segiteni, mivel
ez egyrészt hozzajarulhat a Miszaki Intézet és a megye kozépiskolai kozotti kapcsolatok
erésitéséhez, a miszaki hallgatéi utdnpotlas javitdsdhoz, a fiatalok figyelmének az MTMI
targyak irant valo felkeltéséhez, masfelol elmélyiti a Miszaki Intézet regionalis

beagyazottsagat is.

" Az Edutus Egyetem és a University of Aalen (Germany) kozott létrejott egy megallapodas a kozos, kettds
(magyar-német) diplomat ado képzések beinditasarol.
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4.4.2. Villalati szponzordacio eredményeként kozos oktatasi, kutatdsi infrastruktura
kialakitasa

2018. november 15-n, a Magyar Tudomany Unnepe alkalméabél az az AGC Glass Hungary
Kft?®. egy FANUC M-710- ib-45 tipust, a termelésbél kivont, de teljeskoriien felujitott, 6
szabadsagi foku (3 transzlacidés és harom rotacios iranyl mozgatasi lehetdséggel biro)
kemencetdlto ipari robotot adott at: a robotkar és annak vezérldegységével és Teach Pendant®
-javal egylitt az Edutus Egyetem Miszaki Intézete részére vallalati szponzoracioé keretében. A
cég a megndvekedett megrendelés allomanya miatt gyorsabb és nagyobb teherbirast
kemencetoltd robotokra cserélte le a fenti robot tipust, amely azonban oktatasi €s kutatasi,
demonstracios feladatok ellatasara kivalon alkalmas. Ennek jelentéségét az is mutatja, hogy a
Komérom-Esztergom megyébe betelepiilt cégek tobbsége, amelyek rendelkezik robotizalt
gyartésorokkal (példaul Suzuki, Bridgestone, AGC Glass, Beckton Dickinson) a FANUC
robotcsalad kiilonbozd tipusait hasznalja, igy az Edutus Egyetem Miiszaki Intézetének
lehetdsége nyilt a cégek tobbsége altal is haszndlt, még korszerlinek tekinthetd ipari
robottipuson a hallgatoknak bemutatni és begyakoroltatni a sziikséges robottechnikai
ismereteket . Masfeldl az egyetemen a robottechnikai oktatast a korabbinal magasabb
szinvonalon lehet végezni a jovOben a robot programozasahoz sziikséges FANUC
ROBOGUIDE szoftverlicenc megvasarlasat kovetden. A licenc beszerzése 2019. L

negyedévben megtortént.

Fanuc robotot kapott az Edutus Egyetem — 24Ora 2018.11.16-i cikk:

»Az AGC képviseletében Giber Mihaly HR-igazgatd és Wagner Imre miiszaki igazgat6d adta
at az altaluk felyjitott Fanuc robotot az egyetemet képviseld Némethné dr. Gal Andreanak és
dr. Peredy Zoltannak. Az ajandékon elsésorban a mechatronikai mérndk szakos hallgatok
gyakorolhatnak a jovOben. Az eseményen Schmidt Csaba polgarmester is részt vett, aki
méltatta az Edutus ¢€s az AGC kozott kialakult példaértékli partnerkapcsolatot, amelyet az

atadott robot tovabberdsit majd”.

BA japan tulajdoni AGC Glass Hungary Kft.-t 2004-ben alapitottak Tatabanyan. Személygépkocsikhoz gyart oldal-és hatso
iiveget a vilag legnagyobb autdgyarai szamara. Legnagyobb vevdik: a Daimler, a Volkswagen csoport, a Peugeot, a Renault,
de beszallitéi szinte mindegyik Eurdpaban ismert gyartomarkanak. A nagyvolumenti széridkban késziilé specifikus termékeik
gyartasahoz nagyméretii és nagykoltségli automatizalt és robotizalt, integralt, Osszekapcsolt gyartosorok sziikségesek,
amelyek 180 m tavon, emberi érintés nélkiil, automata szallitoeszkdzokon mozgatjak az iivegeket az egyik technologiai
fazisbol a masikba. A késztermék pedig a csomagolok kezébe keriil. A 32 darab NC iiveggyarto cellaval rendelkez6 és 828
fovel dolgozd cég 2017. évi nettd arbevétele 35 Mrd Ft volt. A cég az Edutus Egyetemnek mar hosszabb ideje kiemelet
stratégiai partnere a dudlis képzések, gyakorlat-orientalt céges tréningek megvaldsitasa, hallgatok részére szakmai gyakorlati
hely biztositasa terén. Emellett az Egyetem folyamatosan figyelembe veszi a cég javaslatait, visszajelzéseit a miiszaki
képzések tematikainak, tananyagainak és specializacios iranyainak aktualizalasakor.

2 Az ipari robotok tavvezérlésére és vészleallitasara alkalmas kisméretii mobil eszkdz, azaz a nagyméretii vezérldegységgel
ellentétben nem helyhez kotott.
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Az ipari robot a Miiszaki Intézet 2. laborjaban kertilt elhelyezésre. A sziikséges alapozasi (50
cm mély vasbeton aljzat 20 cm vastag kavicsagyon), rogzitési (1 m2 3 cm vastag, sikra mart
¢s vizszintbe allitott vas alaplemez) és egyéb szerelési miiveletek elvégzését kdvetden az
AGC Glass Hungary Kft. karbantart6 szakemberei betizemelték a robotot 2019. majus 16-n. A
belizemelés sordn a sziikséges elektronikai és pneumatikus csatlakozasok kialakitasa,
valamint a robot felszerszamozasa tortént meg (ejektoros vakuumos fogofej, amivel iiveg
vagy fémtablakat/lemezeket lehet mozgatni, azaz a hallgatok nemcsak a mozdulatsorokra
tudjak a robotkart beprogramozni, hanem kiilonboz6 targyakat is tudnak vele mozgatni),
valamint beprogramoztak a robot (azaz ,felélesztették”, illetve lekorlatoztdk a
mozgastartomanyat a laboratoriumi helység méret korlatai és a balesetek megeldzése

érdekében).

A cég karbantartoi ellatjdk a robot éves karbantartasi és esetleges szervizfeladatait is
téritésmentesen, illetve vallaltdk a MIT oktatdi részére a robot hasznalataval kapcsolatos

ismeretek atadasa érdekében ,,képzOok képzése” cimmel (vallalati tudastranszfer).

Egyiittmiikodési megallapodas az Edutus Egyetem és az AGC Glass Hungary Kft.
kozott: ,,Felek rogzitik, hogy az Edutus Egyetem palyazatot nyujtott be EFOP-3.6.1-16-2016-
00009 azonositészamu ,,Lézertechnoldgiai és energetikai alapkutatds megvalositasa az Edutus
Féiskolan tudastranszfer, tovabba a vallalati kapcsolatok és a tarsadalmi szerepvallalds
erdsitését célzd tevékenységekkel kiegészitve” cimmel. Felek rogzitik tovabba, hogy az
Edutus Foéiskola és az AGC Glass Hungary Kft. kozott 2018. januar 1. napjan egyiittmiikodési
megallapodas jott 1étre, melynek keretében az AGC Glass Hungary Kft. egy FANUC M-710-
ib-45 tipusu ipari anyagmozgaté robotot adott at az Edutus Féiskola részére, tovabba vallalta
annak beiizemeltetését, valamint a robottal kapcsolatos szerviz és karbantartasi feladatok
ellatasat. Az egyiittmikodés keretében az Edutus Egyetem és az AGC Glass Hungary Kft.
vallalja, hogy a kutatdsi infrastruktarat a projekt keretében kozosen hasznaljdk kutatasi

célokra.”
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Az 1j infrastruktara kozos, oktatdsi, kutatdsi infrastruktiraként valdé haszndlata a tervek

szerint a kovetkezo feladatokat fogja feldlelni:

- A robotikai elényeinek kihasznalasat célzo fejlesztések elvégzése

- Robotizalt gyartéfolyamatok optimalizaldsat célzo feladatok elvégzése (a robot az
igényeknek megfelelden ,,felszerszdmozhat6”, azaz a jelenlegi szerszamfejjel lathato el,
igy a hagyomédnyos megmunkalasi technologidk robotvezérlésének optimalizalasa is
elvégezhetd vele)

- Uj vezérléstechnikai megoldasok tesztelése

- Szenzortechnikai fejlesztések (példaul a robotvezérld egységbe integralt nagy sebességii
3D vizualis teriiletérzékeld technologia. Ez lehetové teszi, hogy a robot azonositsa és
felszedje a taroloban 1évé Omlesztett alkatrészeket, és 8—12 masodperces ciklusidot
érjen el — akkor is, ha az alkatrészek szennyezettek, rozsdasok, olajosak vagy alakjuk
nem ismerhetd fel tisztan).

- Ipari robotok energiafelhasznalasdnak hatékonysag javitasa
- Korszeri karbantartasi modszerek elemzése, tesztelése

- Vizualis érzékeld rendszerekkel vald integraciés kisérletek (mind két-, mind
haromdimenzidban fel tudjon az ipari robot ismerni tetszOleges méretli, alaka és
helyzetli munkadarabokat. Képes legyen vonalkddot leolvasni és szinek szerint
rendezni, tovabba tamogassa a rugalmas alkatrész-adagolast, a nagy sebességli vizualis
vonalkdvetést €s a tarolo-/panelfelszedést, amelyek segitségével az AGC Glass Hungary
Kft termelékenység ndvekedést és koltség megtakaritast tud elérni.

- Gyartosor kezelési-kovetési szoftverfejlesztések

- Kettés ellendrzésti biztonsdgi funkciok tesztelése: ez a kezel6k, a robotok és a
szerszamok tokéletes biztonsdga érdekében tervezett integralt intelligens szoftveres
megoldas. A megoldasnak koszonhetéen nem kell draga és helyigényes biztonsagi
eszkozokre kolteni, rdadasul a robotcelldkhoz sziikséges helyet is a lehetd legkisebbre
csokkenti. A kezelOk lathatjak a kialakitott biztonsagi zondkat, és egy 3D-s nézetben
jova is hagyhatjak azokat a robotcella el6tt.

A feladatokat az Edutus Egyetem Miszaki Intézetének és AGC Glass Hungary Kft.
szakemberei kdzosen végzik el eldre egyeztetett idopontokban, litemterv és feladat megosztas

szerint.
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2. dbra: A Miiszaki Intézet 2. laborjaban telepitett és betizemelt FANUC ipari robot
(sajat fénykep)

4.5. Emberi erdforras fejlesztések a Miiszaki Intézetben
Minden {izlet, vallalkozas, illetve a kiillonb6zd innovécios folyamatok sikere a megfeleld
szamu és mindségl, elkotelezett és motivalt munkaerén, mint egyre inkabb felértékel6do
versenyképességi tényez6n mulik. A Miszaki Intézet példajan keresztil bemutatott, a
véllalkozo6 egyetem megvaldsitasa érdekében tett eréfeszitések sikerének kulcseleme a hosszl
tavon folyamatosan magas szinvonalon teljesitd, jol képzett, kezdeményezd, stabil munkatarsi

garda kialakitasa és megtartasa. Ehhez sziikséges az aldbbiak megvaldsitasa:

- 1j mindségi kollégak bevonzasa a Miiszaki Intézetbe (az oktatdi korfa megvaltoztatasa,
¢s a PhD fokozattal, illetve habilitdcioval rendelkezdk szamanak novelése)

- hidnyz6 kompetenciak teljeskori lefedése, oktatok tovabbképzésével

- a kilfoldi hallgatoknak a gazdasagi mellett a miiszaki képzésekbe vald bevondsa
érdekében az angol nyelven oktatoképes (tananyagfejlesztés, eléadasok) munkatarsak
szamanak emelése

- szemléletformalas

- a munkafeltételek biztositdsa (ezt szolgaljak a korabban ismertetett oktatasi €s kutatasi
infrastruktura fejlesztések)

- alulrdl jovo kezdeményezések tamogatdsa, a minden irdnybol torténd egyértelmii
kommunikécio

- az elvégzett munkardl azonnali visszajelzés addsa

- testre szabott motivacio megvalositasa
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A MIT oktatoi csapata jelenleg 17 f6bdl all (ebbdl kiils6 oraado oktato 5 6; 2 f6 professzor
emeritus; 8 f6 rendelkezik PhD. fokozattal). A MIT munkéjat 1 f6 féallast tanszéki
adminisztrator segiti. Az oktatok altalaban tobb diplomas szakemberek (mérnok-fizikus,
mérndk-matematikus; mérnok-kézgazdasz, mérndk-miiszaki tanar), tobbségiik vallalkozoi,
vallalati multtal, és vezetdi tapasztalatokkal is rendelkezik. A kollégdk egy része oktatasi
feladatai mellett még kiilonb6z6, KEM cégeknél is dolgozik. Ez lehetdvé teszi, hogy minden
targyat le tudjunk fedni, masfelél a MIT részére egy széleskorli kapcsolatrendszert jelent,

amelyet a j6voben az eddigieknél jobban ki kell aknazni.

A Miiszaki Intézet személyi allomanyanak fejlesztése érdekében a 2018-2019 tanévben eddig

az alabbi 1épések torténtek:

- Fiatal, PhD. fokozattal rendelkez6 1) kollégdk megnyerése a MIT részére. Az egyik
kiils6 oraado kolléga megfelel ezen kritériumoknak (aki rdadasul ,,hidnyteriiletet” — PLC
oktatésa - fed le), illetve targyalasok folynak egy masik potencialis jel6ltrdl, aki a tervek
szerint az idén védi meg a PhD. dolgozatat a BME Gépészmérnoki Karan.

- A tervek szerint két kolléga fog egyéni eljarasrend keretében PhD értekezést késziteni a
kozeljovoben multidiszeiplinaris jellegii, gyakorlat-orientalt témakbol.

- Tobb kolléga vett részt nemzetkozi konferencidkon (miszaki, illetve tizleti-vallalkozasi
jellegli), a részvétel alapjan tobb, rangos nemzetkozi folyoiratban publikalt cikk és
konyvfejezet sziiletett. A nemzetkdzi egyiittmitkodésekben valo aktivabb részvételeket a
jovoben is lehetdség szerint minden eszkozzel tamogatni kell.

- A lézersugaras technoldgiai targyak oktatasara sikeriilt a megfeleld utdodot megtalalni,
aki 2019. februarjatol kiilsé 6raadoként segiti a MIT ¢és a lézerlabor oktatasi feladatait.
A vele valo egylittmiikodés érdekében 6t bevontuk kutatasi €s egyéb projekt feladatokba
is.

- Az egyik professzor emeritus targyainak atvétele. Ezligyben megtortént az egyeztetés a
,mester” és a lehetséges utodok kozott, aki a 2018-2019-2 félévében az ordkra bejarva
,bele tanulnak™ és a jovOben at fogjak venni a targyakat.

- Oktatasszervezéssel sikeriilt elérni, hogy minden oktaténak van 4-5 sajat {6 targya,
amelyet 0 oktat, és emellett 2-3 masik targyba sziikség esetén be tud segiteni az adott
targyak oktatoinak, illetve az oktatok megosztjadk egymassal az elfadas és egyéb
tananyagaikat egymas kolcsonosen segitve a felkésziilésben. Igy nem fognak orak
elmaradni, illetve nem kell az ordkat mas iddpontokra atszervezni, ami a levelezd
hallgatoknak jelentds segitség.

- Tobb PhD fokozattal rendelkezd kolléga egyetemi oktatoi tevékenysége mellett
Komdarom-Esztergom megye ipari parkjaiba betelepiilt nemzetkdzi nagyvallalatok
magyarorszagi gyaraindl (példaul Bridgestone Kft, Borg-Warner Kft) lat el
termelésiranyitasi, minéségbiztositasi vagy karbantartas vezet6i feladatokat. Oket, mint
a vallalati oldal képviseldit a jovoben fokozott mértékben vonjuk be az egyetemi

91



feladatokba megteremtve cégeik tizleti érdekeltségét is (tananyagfejlesztések, a cégeik
altal adott visszajelzéseik alapjan 11j specializaciok kimunkalésa, iskolarendszeren kiviili
tudasatado/tudasfelfrissitd vallalati képzések megszervezése cégeik munkavallaloi
szadmara, dudlis képzési egyiittmiikodési megallapodasok megkotése, a hallgatok részére
»Kihelyezett, céges helyszinii 6rak™ megtartasa).

- A munkatarsak motivalasa, teljeskori informalasa, a dontéselokészitési folyamatokba
valdo bevonasa érdekében havi rendszerességgel keriil sor a Miiszaki Intézetben a
minden munkatars részvételével torténd megbeszélésekre, ahol megvitatasra keriilnek
az aktualis feladatok ¢€s kihivasok. A megoldando feladatok kiadasa delegalas tjan ad.
hoc mini ,,team”-ek felallitasaval torténik.

5. Kovetkeztetések, javaslatok

A Miszaki Intézet mikodésével és fejlesztési elképzeléseivel kapcsolatos folyamatok
elemzése alapjan elmondhatd, hogy a vallalkoz6 egyetemre jellemz6 alapok megvannak, azok

erdsitése és kiszélesitése viszont elengedhetetlen a hosszabb tavi miikodés érdekében.

Gazdasagi-pénziigyi, valamint piaci orientacio terén a piaci folyamatok hatdrozzdk meg az
egyetem miiszaki teriiletének fejlesztési és beruhdzasi dontéseit. Ennek megfeleléen a
Miszaki Intézet ¢és a feliigyelet ala tartozo Lézerlaboratorium tevékenységének
finanszirozdsdban folyamatosan torekszik az ehhez sziikséges bevételi forrdsok
diverzifikalasara. A 2018.évi tényadatok alapjan a 2019.évre elkészitett Uzleti terv pénziigyi
részének kimutatdsa pozitiv gazdasagi eredménnyel szamol az ¢év végéig, valamint —
koszonhetden a kovetkezetes vallalati szponzoracids stratégianak és az EFOP 4.2.1.
eszkozbeszerzési palyazatnak a Miszaki Intézet eszkdzeinek mérleg szerinti értéke ndvekvo
tendenciat mutat. Masfel6l megoldandé probléma, hogy az egyes nagyértékii eszkdzoknek,
gépeknek, berendezéseknek az éves karbantartasi koltségel sokszor nagyobbak a tervezetnél,
az egyes eszkozOok miikodtetéséhez szilikséges anyag és energiakoltségek, szoftverlicenc
vasarlasi koltségek, valamint a szélesebb korli alkalmazast, az eddigiekhez képest mas jellegii
ipari megbizast lehetdveé tevo kiegészitd részegységek beszerzési koltségei egy felsGoktatasi
intézmény szamara viszonylag jelentds terhet jelentenek. Mindazonadltal a vallalkozoi
szemléletll, tizletszerli miikodés soran sziikséges a piackutatds és a monitoring (versenytarsak
¢s partnerek figyelésével) mellett a komplex kornyezeti elemzés és a kockazatmenedzsment
modszereinek meghonositdsa, valamint a meglévé marketingtevékenységek erdsitése egy

kovetkezetes ,,brand” épitéssel egyidében.

A rugalmassagot és innovacid-orientaltsdgot mutatja, hogy az egyetemi tantervek, tematikak

naprakészek, relevansak, és alkalmazkodnak a munka-erdpiaci igényekhez: a miiszaki
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képzésekben tervezett 0j specializaciok; korszerli relevans ismereteket tudunk oktatni a
valdsagra alapozva (példaul az iparban széles korlien hasznalt, tizemszertien miikddd robot —
magas szinten tudjuk a robottechnikai ismeretek oktatni egy jovoben megvalodsitani kivant
robotikai oktatosor kialakitasaval). Masfel6l a miiszaki képzésben résztvevd hallgatok a
nagyértékli eszk6zokon berendezéseken Onalldéan vagy csapatban, de onalléan kell, hogy
dolgozzanak. Elindulni latszik egy olyan folyamat is, amely a kétirdnyll interszektoralis

mobilitast szolgélja az oktatok és a céges szakemberek kozott.

Az Edutus Egyetem fenntartojanak és felsd vezetésének megvan a sziikséges elkotelezettsége
a piac és az ugyfél-orientalt mikodés iranyaban, de célszeri erbsiteni a vallalatoknal
bevezetett ¢€s bevalt menedzsment moddszereket és technikdkat a hatékonyabb miikddés
érdekében, masfeldl a vallalkozo6i szemlélet altalanossa valasa elotti esetleges biirokratikus
belsé akadélyok lebontisa. Ezzel Osszefiiggésben a jovOben célszerii kidolgozni egy olyan
mutatészam ¢és monitoring rendszert, amelyek alkalmas a vallalkozoi szemlélet

megval6sitasanak, valamint ennek gazdasagi és tarsadalmi hatasainak a mérésére.

crer

részét kell, hogy képezze. Bar ezen a terlileten is torténtek biztatd kezdeményezések, de
fontos lenne az angol nyelvli miiszaki képzések beinditdsa, a kiilfoldi hallgatok eddiginél
nagyobb szamu bevonzasa (a muszakiképzésekben ezeknek az infrastrukturalis feltételeit is
meg kell teremteni, a Karpat-medencei egyetemekkel egy koz0s nemzetkdzi
konferenciasorozat elinditasa, amely a Miiszaki Intézet oktatdinak nemzetkozi konferencia

eldadasi és publikacios lehetdségeit megtobbszordzhetné.
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6. Osszefoglalé

Az Edutus Egyetem Miiszaki Intézetének bemutatott példajan keresztiil lathato, egy kisebb
méretll, regionalis maganegyetem sikeres lehet a vallalkozé egyetem megvaldsitasaban és
[12], valamint ,,Edutus 50” elnevezésii, Intézményfejlesztési Keretprogramjaban [13]

megfogalmazott célokkal.

A vallalkozéi egyetem koncepcid rendszer szemléletli megvalositdsa haromféleképpen
torténhet [10]: Okoszisztéma alapu, emberkdzponti alapt, valamint szervezeti alapt

megkozelitésben.

Az Edutus Egyetem — mint regionalis magan felsfoktatasi intézmény -szamara az
Okoszisztéma alapi megkdzelités lehet eredményes, kombinalva a szervezetalapu elvekkel.
Ennek fokuszaban a regiondlis gazdasdg és tarsadalomfejlesztési feladatok allnak, az
egyetem, mint kozponti csomoépont miikddik a helyi vallalati 6koszisztémaban. Ezt kiegésziti
a finanszirozasi forrasok diverzifikalasara valo torekvés, és az egyetem, mint szervezetnek

vallalkozasként vald piac és lizlet-orientalt miikodtetése.

Megitélésem szerint az emberkdzpontli megkozelités — amelynek fokusza a tarsadalmi és
vagy egyéni valtozasok eldsegitése innovativ projektekkel a vallalkozd szellemil
oktatok/kutatok egyéni vagy team munkaja révén — tekintettel a KEM helyi adottsagaira és
sajatossagaira, hosszabb tdvon €s csupan kozvetve lehet célra vezetd az ¢éles piaci versenyben,
bar ennek egyes elemeinek atiiltetését a mindennapi gyakorlatba szintén érdemes lehet

megfontolni.
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DIE AUSWIRKUNGEN DES EINDRINGENS DER AUTONOMEN FAHRZEUGEN
HINSICHTLICH WIRTSCHAFT UND GESELLSCHAFT

SzuJO KRISZTINA, doktorandin
Széchenyi Istvan Egyetem Regiondlis és Gazdasagtudomanyi Doktori Iskola
Krisztina.szujo@gmail.com

Abstrakt

Die exponentielle Entwicklung der Technologie hat das menschliche Leben vorher in
beispielloser Weise verdndert. Seit der ersten industriellen Revolution, die seit mehr als
zweihundert Jahren passiert ist, schaffte es die Menschlichkeit von der Dampfmachine in der
Welt der kiinstlichen Intelligenz, den Cloud gespeicherten Daten und den miteinander
kommunizirenden Maschienen zu gelingen. Die umfassende Verbreitung den autonomer
Fahrzeuge steht auch nahe bevor. Eine Reihe von Umfragen wurden iber den
gesellschaftlichen Empfang dieser Fahrzeuge angefertigt, jedoch viele Menschen sind
misstrauisch, wenn sie die Regierung an eine Maschine geben miissen. Die autonomen
Fahrzeuge 6ffnen eine neue Ara fiir die Menschheit, haben viele Vorteile und einige
Nachteile, sowie halten mehr vielleicht nicht nicht voraus sichtbar Risiko in sich. Zusétzlich
laut der Prognosen wird die Verbreitung der autonomen Fahrzeuge nach wirtschaftlichen
Aspekte niitzlich, ja es sollte die weit wenige Unfidlle und menschliche Verletzungen
beriicksichtigt werden, aulerdem verringert sich die verlorene Zeit in der Verkehrsbelastung,
deutliche Kraftstoffeinsparugen konnen erzielt werden und die frithere Fahrzeit kann man mit
niitzlicher Tétigkeiten verbringen. Heute vielleicht scheint es noch unglaublich, aber es nihert
sich die Zeit, wenn es keine Notwendigkeit fiir den menschlichen Eingriff in die Steuerung
den Fahrzeuge brauchen wird und unsere Aufgabe ist es, vorbereitet auf die neue Ara zu sein.

Abstract

The exponential development of technology has changed the life of mankind in an
unimaginable way before. The first industrial revolution clock has been going on for just over
two hundred years, from steam engines to artificial intelligence, to cloud-stored data, to
communicating machines, and the widespread use of self-propelled vehicles is on the way.
Many surveys of the social acceptance of these vehicles have been made, but many are
distrusted by the need to give the government a "hand" of a machine. Autonomous vehicles
open up a new era for mankind, with many advantages and disadvantages, as well as more
risks that may not be visible in advance. In addition, according to forecasts, it will be
economically beneficial to gain access to autonomous cars as well, for example, we have to
count on much less damage, human injury, lost time in traffic congestion, significant fuel
savings, and time spent driving previously useful activities. It may seem unbelievable today,
but the time has come when there will be no need for human intervention to drive vehicles,
and our job is to look ahead to the new era.
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Einleitung

Vor ein paar Jahrzehnten konnte man nur in den literarischen Werke und in den Filmen
autonome Fahrzeuge erkennen, aber heutzutage kann man jeden Tag neue News iiber die
Entwicklung der autonomen Fahrzeuge in der Presse horen. Obwohl es noch unglaublich
klingt, in der ndheren Zukunft werden wir uns mit immer mehreren Fahrzeugen auf den
Straflen treffen, die ohne menschliches Eingriff fahren. Erwartet ist, dass diese Innovation
unser Leben vollstindig verdndern werden. Das Ziel der Studie ist zu zeigen, wie sich die
Wissenschaft bis zu den autonomer Fahrzeuge entwickelte, was die konkrete Bedeutung des
Begriffes ist und vorzustellen welche erwarteten wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen
der stindigen Verbreitung der neuen Technologie haben konnte. Die autonomen Fahrzeuge
haben eine Reihe von vorteilhaften Eigenschaften, trotz genielen sie noch nicht volle
Vertrauen den potenziellen Anwender. Die Pragung der Rechte, der die Verwendung und
Sicherheit regulieren sollten, passiert paralell zu der technologischer Entwicklung dieser
Fahrzeuge. Wéhrend meiner Arbeit stelle ich einen solchen Aspekt vor, der bisher nach
meiner Recherchen noch nicht utersucht wurde: die Meinung der Frauen iiber die autonomen

Fahrzeuge, iiber die zukiinftige Benutzung und iiber die dazu bezogenen Angste.
1.  Weg zu der autonomen Fahrzeuge

Wenn wir einen Blick auf die Vergangenheit der technischen Entwicklung werfen, kdnnen
wir feststellen, dass die Anzahl der technologischen Innovationen in den letzten 200-250
Jahren exponentiell zugenommen hat und diese Tendenz hilt sich bis um heutigen Tag.” Eine
lange historische Periode betrachtet, im Hintergrund der Anderungen in dem Innovation
System stehen die groen Verdnderungen in dem technologischen Wissen.” (Inzelt — Baymocy
2013., 12.) Ende des 18. Jahrhunderts hat der mechanische Webstuhl, spiter die
Dampfmaschine und die mit Dampf betriebene Transportmittel die frither auf Tier-, Mensch-
oder Windkraft basierende Produktionsstruktur vollig gedndert. Viele neuen Erfindungen sind
in den 1800-er Jahren geboren, deswegen wird diese Zeit das Alter den Erfindungen genannt.
Dies ermdglichte in den spiten 1800-er Jahren die Verwendung des Laufbahns, ein
bahnbrechendes Gerdt in der Produktionssphidre. Mit der Verbreitung der elektrischen
Netzwerke wurde schon die Arbeit in der Nacht in den Fabriken ermdglicht. Dies war die
Epoche der Massenproduktion und hat etwa ab 1870 eine Jahrhundert charakterisiert. Die
zwei groBBen Kriege der 1900-er Jahrhundert hat eine Reihe von neuen Erfindungen gebracht,
die von der Riistungsindustrie in das zivile Leben angepasst wurde. Die Computertechnik

bedeutete ein weiterer Impuls fiir die Entwicklung. Im Jahre 1969 wurde die erste
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automatisierte, vorprogrammierbare Produktionsanlage eingefiihrt, somit beginnt die dritte
industrielle Revolution. Mit nie zuvor gesehener Geschwindigkeit erschienen die neusten
technologischen Innovationen, die Automatisierung, der Robotik und die Verbreitung
derNetzwerke. Es ist schwer die Grenzlinie zwischen der dritten und vierten industriellen
Revolution zu ziehen, da es keine Wand fiir dic Trennung der zwei Phasen gibt (Bogdan
2018), aber es ist sicher, dass wir Tatzeugen der neuen technologischen Revolution sind. Das
Begriff Industrie 4.0 hat zundchst Henning Kagermann, der Mitglied des Prasidums der SAP
industriellen Firma verwendet. Das Europdische Parlament hat die folgende Definition
gegeben: ,,Industrie 4.0 beschreibt die Organisation der Fertigungsprozesse, die sich auf durch
Wertschopfungskette selbst kommunizierenden Technologien und Geriten basiert; das ,,Smart
Factory” Modell den Zukunft, bei dem die Computer gesteuerten Systeme beaufsichtigen die
physikalischen Prozesse; bilden die digitale Kopie der physischen Welt, und treffen auf
selbstorganisatorischen Mechanismen basierende dezentrale Entscheidungen.” (Smit et al.

2016.,7.)
2.  Die selbstfahrenden Fahrzeuge

Fiir die selbstfahrenden Fahrzeugen hat die dritte und insbesonders die vierte industrielle
Revolution eingebettet. Der Big Data Datenbestand, die kiinstliche Intelligenz (Artificial
Intelligence, kurz Al), IoT (Internet of Things, also Internet der Sachen), 1loT (Industrial
Internet of Things, also Internet der industriellen Sachen), M2M (Machine to Machine, also
die Kommunikation zwischen den Maschienen) zéhlen zu der Grundbegriffe der Industrie 4.0
und Offnen einen neuen Weg fiir die Produktion durch in Netzwerk gebundenen
Produktionsmechanismen, und durch die ,,denkenden”, untereinander stindig Information
tauschenden Maschienen. ,,Hier ist es wichtig zu kldren, dass das Fahrzeug in dem Fall
natiirlich nicht sich selbst fihrt, sondern es wird von einem System gesteuert, dem aus
Sensoren, aus anderen Hardware-Elemente und aus einer komplexen Software besteht. Die
Software und die in sich gefiihrter kiinstlichen Intelligenz wertet ihre eigene Umebung anhand
den gesammelten Daten aus und trifft Entscheidungen, um das Ziel zu erreichen. (Somkutas
P. — K&hegyi A. 2017., 233.)

2.1.Die Sacherkldrung den selbstfahrenden Fahrzeuge

Wie soll man sich die autonomen Fahreuge vorstellen? Wir setzen uns in ein Auto ein, sagen
wir das Ziel und der Fahrer bringt uns zu der angegebenen Adresse? Das Reisen mit den

selbstfahrenden Fahrzeuge wird voraussichtlich @hnlich sein, als wir heutzutage mit Taxi
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fahren, aber statt eines Taxifahrers tiberlassen wir uns an einer Maschine wihrend unserer
Reise. Der heutzutage vorherrschende globale Megatrend, die Digitalisierung mochte das
Leben der Menschheit mit bemerkbaren Losungen leichtern. ,,Unter lhnen sind die
selbstfahrenden Autos herausragend, denen die Fachliteratur zu den radikalen Innovationen
zuordnet, damit weist darauf, dass die massive Verbreitung der autonomen Autos nicht nur
das alltiagliche Leben der Menschheit, sondern - unter anderem — die Struktur der Stiadte und
manche Merkmale des Verkehrs radikal dndern wird.” (Lukovics et al. 2018. 949.) Der
Bericht des deutschen Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2017., 6.).
hat mit den folgenden Zeilen die Studie iiber die autonomen Fahrzeuge eingeleitet: ,,Weltweit
entwickelt sich die Digitalisierung der Mobilitdt. Unter ,,Automatisierung des im
offentlichen StraBenraum stattfindenden Individualverkehrs versteht man technische
Fahrhilfen, die den Fahrzeugfiihrer entlasten, ihm assistieren oder ihn teilweise oder ganz
ersetzen. Die Teilautomatisierung des Fahrens ist als Ausstattung neuer Fahrzeuge bereits
alltaglich, hoch- und vollautomatisierte Systeme, die ohne menschliches Eingreifen
selbststindig die Fahrbahnspur wechseln, bremsen und lenken konnen, sind verfiigbar oder
auf dem Sprung in die Serienreife.” Die selbstfahrenden Fahrzeuge reprisentieren eine solche
fortschrittliche Technologie, um deren zu verstehen, rufe ich die Definition von Sophia H.
Duffy und Jamie Patrick Hopkins (2013., 455.): ,,Die autonomen Autos sind Hybrids
zwischen Fahrzeuge und Computers, denen von einem komplexen Computer-System
betrieben wird, dem aus Kameras, Laser-Scanners, GPS Software und vielen anderen
Mechanismen besteht und dadurch wird ein 3D iiber die um sich befindete Welt erstellt. Das

Computer-System steuert das Fahrzeug in seiner Umgebung, ohne menschliche Intervention.”

M2M wurde von der Produktionsira in die Fahrzeuge angepasst, damit entstand das Begriff
V2V (Vehicle to Vehicle) zu der Entwicklung der selbstfahrende Technologie, das die
Kommunikation zwischen den Kraftfahrzeugen bedeutet. Die Autos sind mit einander in einer
Netzwerk Verbindung und konnen untereinander die bevorzugte Route besprechen und im
Falle eines Umfalls oder Stau kénnen sie daran dndern um ihr Ziel zu erreichen und ,,wird
moglich den Austausch von Informationen im Bezug auf die Positionen, Geschwindigkeiten,
Routen, Geschwinfigkeits- und Spurwechsel-Plane, Drehen und Stoppen.” (Gora — Riib,
2016., 2208). V21 (Vehicle to Infrastructure) bezeichnet die intelligente Verbindung zwischen
die Fahrzeuge und die Infrastruktur. Vielleicht in der nicht so fernen Zukunft konnte das
Verkehrsystem in der Lage sein, die belasteten Pfaden zu erkennen und entsprechend die

Ampeln zu steuern. Auf das Signal der Ampel werden die Teilnehmer im Straenverkehr mit
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dem selben Tempo, sofort reagierend starten oder stoppen, damit wird die Durchlassigkeit der
Kreuzungen erhoht, die Anzahl den Unfille und Staus reduziert. Es ist wichtig
hervorzuheben, dass die selbstfahrenden Fahrzeugen an das Netz geschlossenen Betrieb die
erwartete maximale Niitzlichkeit haben konnten, wenn sie an einer geschlossenen Strecke mit
dem Ausschluss anderen Verkehrsteilnehmern fahren konnten. Aber das Verkehr ist
gestaltenreich, neben den Autos und LKW-s sind Motorrdder, Fahrrader, FuBgénger und die
aufstrebende Elektro-Fahrrdade, Elektro-Rollers, Segways und der Ausschluss dieser
Teilnehmer sind unmoglich. ,,Automatisiertes und vernetztes Fahren auf der StraBle, aber
auch auf der Schiene und in der Luft nimmt rasant zu. Autos, die alleine einparken oder auf
der Autobahn die Spur wechseln, sind bereits Realitét. In den nachsten Jahren wird es darum
gehen, dass Fahrer ihre Hinde vom Lenkrad nehmen und sich anderen Tétigkeiten zuwenden
konnen.” Mit der 2016 erschienen Publikation (Seite 1) der Verbraucherzentralen
Bundesverband Kklingt die Stellungnahme dem Européischen Parlament aus dem Jahre 2018
ein, in der Sie darauf hinweisen, ,,dass es in einigen autnomen Geréte des Straflen-, Bahn-,
Wasser- und Luftverkehrs immer noch groBes Innovationspotenzial liegt, dariiber hinaus die
europdischen Figuren sollen die Kréfte vereinen, um in dem autonomen Verkehr weltweit

2

eine fiilhrende Position zu erreichen und aufrechtzuerhalten.” Darliber hinaus fiir die
Entwicklung der autonomen Mobilitit, besonders im StraBenverkehr, wird die
Zusammenarbeit mehreren Zweige der europédischen Wirtschaft, insbesonders der Automobil
und der digitalen Wirtschaftszweige gebraucht. Dies bietet ein erhebliches

Entwicklungspotenzial fiir die europdischen Unternehmen.

2.2. Die Stufen den selbstfahrenden Fahrzeuge

Es sollte betont werden, dass man nicht nur die Fahrzeuge als selbstfahrenden bezeichnen
kann, diejenigen keine menschliche Intervention im Laufe der Fahrt bendtigen. Die
amerikanische Automobil-Standards Entwickler Verein, SAE International hat einen fiinf-
Grad-Skala festgelegt, worin alle derzeit gingigen und unter Entwicklung stehende PKW-s
eingeordnet werden konnen. (Takacs 2018, Roberts, 2018) (1. Bild). ,,Diese Ebenen sind mehr
als richtungsgebend und verfiigen sich iiber technischen Aspekte, als gesetzliche Definitionen.
Sie verweisen nicht auf die Reihenfolge der Markteinfiihrung. An der einzellnen Stufen sind
die minimalen und nicht die maximalen Systemfdhigkeiten definiert. Ein gegebenes
Kraftfahrzeug kann sich iiber mehreren automatischen Fahrmerkmale verfiigen, damit kann es
an verschiedenen Ebenen betriebt werden, je nach dem welche Fahigkeiten wir verwenden.”

(SAE International)
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1. Bild: Die Stufen der Automatisierung
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Obwohl die Klassifizierung finfgéngig ist, Die Fachleuten haben eine Null-Ebene
auch festgelegt. Laut dies zwischen den ersten Autos und den derzeit laufenden Autos
gibt es kein Unterschied, weil die sichiiber kein selbstfahrenden Funktion verfiigen,
obwohl zwischen die Produktion ein bisschen weniger als 100 Jahren vergangen sind
Die Modelle der letzten 10 Jahren verfiigen sich meist iiber aktiven Fahrer-Assistenz-
Systemen, wie Tempomat oder spurhalter Funktion. Diese Fahrzeuge befinden sich an
der ersten Ebene der Automatisierung.

Wenn man die neuen Autos betrachtet, kann man feststellen, dass die Meiste
teilautomatisiert im Bereich Geschwindigkeitshaltung, Geschwindigkeitsinderung
und Steuerung sind. Dieses System konnen wir eine aktive, komplexe
Fahrunterstiitzung nennen. An der zweiten Ebene liegenden Autos fordern noch ganz
die Achtung des Fahrers an, aber die Lenkung konnte bequemer sein, besonders

langfrisitig an den Autobahn oder wihrend abtrudeln in den Stidten.
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- Ab der dritten Ebene ist dic Anwendung der kiinstlichen Intelligenz notwendig zu
verwenden, damit die Fahrzeuge in der Lage sind, das Auto im Verkehr zu steuern,
jedoch auf das Signal der Maschine soll der Fahrer die Steuerung iibernechmen. Diese
Stufe ist besonders gefarlich, weildie Konzentration dem menschlichne Fahrer
nachlasst, er/sie neigt sich auf etwas Anderes zu schauen, anstatt vorbereitet auf eine
mogliche Intervention zu stehen.

- An der vierten Ebene der hohe Automatisierungsgrad liegt, tatsdchlich sind wir bei
den selbstfahrenden Fahrzeuge. Alle technischen Voraussetzungen sind gegeben fiir
die selbstbewegenden Fahrzeuge, der Mensch sitz nur als einem passiven Aufseher.
Intervention ist nur bendtigt, wenn eine unterordnete Straf3e auf das GPS System nicht
angegeben ist.

- Die flinfte Ebene bedeutet die vollstindige Automatisierung. Tatséchlich gibt es kein
Notwendigkeit fiir die Einbau dem Lenkrad oder den Pedale, die Steuerung basiert

sich auf die selbe Entscheidungen dem Auto.

Kuhnert et al. hat im Jahre 2018 in seiner Umfrage im Bezug zu der Umwandlung der PwC
Automobilindustrie die Umwandlung der stddtlichen Mobilitit nach den folgenden
bezeichnet: elektrische (electrified), selbstfahrenden (autonomous), geteilt (shared),
verbunden (connected) und jedes Jahr weiterentwickelt (yearly updated) wird (von den
Initialen kommt das Akronym: EASCY).

Um 2030 erwarten die Forscher das Erschienen von vollselbstfahrenden Autos. Es gibt solche
Autohersteller, die ihre Produkte schrittweise entwickeln, aber es gibt auch Unternehmen, die
die flinfte Stufe anstreben. Die Gartner Forscher-Institutpriift der Lebenszyklen von 2000
Technologien jahrlich und die aktuelle, jdhrliche, vermesste Situation wird mit einem
Diagramm dargestellt, in der Abhédngigkeit von dem Lebenszyklus der gegebenen
Technologie. Die Anfertiger der Umfrage bestimmen die Positionen danach, nach wie vielen
Jahren voraussichtlich die reife Produktphase kommt: weniger als 2 Jahren, zwischen 2 und 5
Jahren, zwischen 5 und 10 Jahren, nach 10 Jahren oder veraltet, bevor Sie in die reife
Produktphase kommt. An dem 2. Bild kann man erkennen, dass das hohen-Niveau der
Automatisierung laut der Studie von Gartner nach mehr als 10 Jahren ausgereift werden kann.
Die Automatisierung fiinften Grades befindet sich noch an dem Start der Lebenszykluskurve,
und natiirlich in diesem Fall soll man mehr als ein Jahrzehntel warten, bis die Technologie
reif wird, obwohl die Hersteller frithere Termine verdffentlicht haben. Es gibt eine grof3e

Konkurrenz unter den autoindustreiellen Firmen, aber diese Eile kann leicht zu gefdhrlichen
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Situationen fiihren. Die Kraftzeuge werden von der kiinstlichen Intelligenz gesteuert, werden

nicht unter der Kontrolle den Passagiere und den anderen Teilnehmer des Verkehrs sein.

2. Diagramme Die Gartner Lebenszykluskurve (2018)
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Ob die selbstfahrenden Fahrzeuge die traditionellen Fahrzeuge verdringen werden ist die
Frage. ,,In der postindustriellen und postmodernen Epoche kann beendet werden, dass der
Markteintritt den neuen Technologien die Vorhrigen verdringen werden. Die Zukunft handelt
sich von der Integration, macht moglich, sogar profitable das Zusammenleben oder die
paralelle Benutzung den (vorhandenen oder neuen) Hardtechnologien. (Fleischer T. 2018., 4.)
Obwohl die Anzahl der Pferdekutschen und zweitdktigen PKW-s heutzutage auf den Straflen
gering ist, je mehr die Anzahl der Autos, die kein autonomes Funktion haben, damit ist es
schwer, diese Utopie schwer vorstellbar, dass es nur selbstfahrenden Fahrzeuge auf den

Strallen fahren werden.
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2.3.Die Verwendungsbereiche der autonomen Fahrzeugen

Obwohl die autonomen Fahrzeuge, die spéter in das Verkehr hingeben werden noch in
Testphase sind, existieren solche Maschienen, Fahrzeuge, die ohne menschliche Intervention,
zuverléssig vorwéartsgehen konnen. Das Autopilot der Flugzeugen hilft schon seit einer langen
Zeit den Piloten und die an gebundenem Bahn fahrenden Armature funktionieren perfekt ohne
menschliche Intervention. In dem landwirtschaftlichen Sektor verbreiten sich rasch die
selbstfahrenden Traktoren, die Route der pfliigenden Berech wird in das GPS System fertig
programmiert. Aber diese Maschienen sind nicht mit Sicherheits-Sensoren ausgestattet. Wenn
ein Tier oder ein Mensch in Thren Weg kommt, dann konnen Sie nicht aufhdren oder
vermeiden. Die Transport-Robote innerhalb der groBlen Fabriken und Lagerhdusern sind
bereits in der Lage die vor Thnen stehenden Objekte erkennen, aber kdnnen auch nur an der

vorprogrammierten Strecke oder Route vorwértskommen

Insbesonders konnte die Einfiihrung der selbstfahrenden Fahrzeuge eine grofle Bedeutung in
dem Logistik haben. Derzeit gibt es Arbeitskriftemangel in der Zweige. Die mit kiinstlicher
Intelligenz gesteuerten LKW-s werden in der Lage sein, fast standig in Bewegung zu sein und
werden keine Liegezeit brauchen. Wéhrend den lingeren Reisen werden die Fahrer miide und
dekonzentriert, es bedeutet ein grofes Unfall-Risiko-Faktor. Die Maschine wird niemals
miide oder krank, will kein Freizeit oder Ruhezeit und hielt die Verkehrsregeln vollstindig
ein. Diesselbe Vorteile haben in den o6ffentlichen Verkehrsmitteln eine auBerordentliche
Bedeutung, die Unfille wegen menschlicher Féahler bei den Touristen Ausfliige bei Bus
werden abwehrbar sein. Vielleicht einer der groBiten Vorteile ist, dass die Mobilitdt den
alteren, kranken, behinderten Menschen wird l6sbar sein, sie werden keine Hilfen von auflen

brauchen.

Der stadtische 6ffentliche Verkehrsmittel wird voraussichtlich umgewandelt sein, die Busse
mit grofer Kapazitit werden auf kleinere Fahrzeuge getauscht, die die Reisenden von den fast
selben Ausgangsort und mit dnhlichen Ziele flexibel Liefern konnten. Daneben Uber und
andere teilende (shared) Services Modellen werden mehr verbreitet sein im Bereich den
autonomen Fahrzeuge. Natiirlch werden sowohl in privaten Hénden, als auch fiir eigene
Benutzung Autos bleiben, aber ist erwartet, dass die Familien nur ein Auto haben werden. Die
taglich-gebrauchten Kraftfahrzeugen sich die grof3te Zeit der gesamten Lebensdauer zirka 22-
23 Stunden in einem Parkplatz befinden. Wenn es ein gut funkzionierendes System im
Bereich der Personenbeforderung gébe, sollte erwogen werden, dass mehrere Menschen die
flexibele kommunale Transport benutzen konnten. Da diese Fahrzeuge fast stindig auf der
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Strale fahren werden, werden wenigere Parkpldtze bendtigt, damit wird das Stadtbild
gedndert sein, mehrere Parks und Gemeinschaftsgebduden konnten gebildet werden. Daneben
konnen wir viele positiven Auswirkungen der selbstfahrenden Fahrzeuge finden, aber eine

Menge von von negativen Auswirkungen verbunden sich mit dieser Technologie.

2.4. Die Vor- und Nachteile der selbstfahrenden Fahrzeuge

Was erwartet die Menschheit, wenn die autonomen Fahrzeuge die Mehrheit in dem
Verkehrssytem erwerben werden? Utopie oder Dystopie? Diese Entscheidung ist heute noch

unmoglich, wir kdnnen uns auf Prognosen, Schitzungen beziehen.

Nach dem neusten Bericht dem Europdischen Parlament (2018) (forrds? ) passieren die zirka
95% der Unfille im StraBenverkehr wegen menschlichen Fehler. Im Jahre 2017 starben
25 300 Menschen auf den Union-Starflen wegen eines Verkehrsunfalls und weitere 135 000
Menschen erlitten schwere Verletzungen. Die fahrerlosen Autos und LKW-s koénnen
erheblich die Anzahl derUnfille im Straenverkehr verringern, damit koénnen die
Menschenleben und die Werte gerettet werden. Mit dem Riickgang der Zahl der
Krankenhausaufenthalte, kann man mit wenigeren Verluste und mit geringer Beseitigung von
der Arbeit zdhlen. Zusitzlich kommt noch die wenigeren Materialschddigungen. Dariiber
hinaus die neusten digitalen Technologien kdnnen die Staus und Luftschadstoff Emission
reduzieren. ,,Im Gegensatz zu anderen automatisierten Fahrzeuge, wie Flugzeuge, bei denen
jede Kollision katastrophal ist, und im Gegensatz zu gefiirten Bahnsystemen, die nur in einer
Dimension eine Kollision vermeiden konnen, konnen die automatisierten Stralenfahrzeuge
die verschidenen Kollisionsalternativen vorhersagen und damit konnen sie die kleinste
Schiadigungen auswéhlen oder die Wahrscheinlichkeit der Kollision reduzieren.” (Goodall
2014. 58.). Disese werfen moralische Probleme auf. Der Algorithmus wird ohne
Nachzudenken reagieren, und wird die Situation in der kiirzesten Zeit analysieren. Wen soll
die Maschiene retten? Wer im Fahrzeug sitzt oder die Umgebung? Ein jlingeres oder ein
dlteres Leben hat mehr Wert? Wer soll aufgesparrt werden, eine Frau oder ein Mann, ein
Junge oder ein Méadchen? Konnen wir die Entscheidung an einer Maschiene {ibergeben? Die
Frage der Verantwortung ist vielleicht die wichtigste Frage im Bezug zu der Anwendung den

autonomen Fahrzeuge (Bonnefon et al. (2016.), Deng (2015)).

Wenn ein Auto heutzutage einen Unfall verursacht, ist es relativ klar zu bestimmen, wer fiir
den Schaden veranwortlich ist. Aber bei einer Maschine mit kiinstlicher Intelligenz ist die

Bestimmung der Verantwortung nicht offensichtlich. Die Hersteller, die Software-Entwickler,
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der Besitzer, der Wartung kann solche Fehler begehen, das eine Tragddie verursachen kann.
Das Europidische Parlament arbeitet seit 2018 an der Regelung: ,,insbesonders ist es
notwendig zu priifen, ob die Idee der Weitergabe der Verantwortung an den Hersteller
begriindet, dass die technischen Faktoren eine kleine Rolle bei den Unfille spielen, die als
eine unabhéngige Risikofaktor von der Fahrlédssigkeit sind, ledeglich kann mit dem Risiko der
kommerzielle Vermarktung den selbstfahrenden Fahrzeuge verbunden sein.” (Europische
Parlament 2018) Horst Eidenmiiller (2017) hat in seiner Arbeit die Moglichkeit gepriift, dass
die selbstfahrenden Fahrzeuge Rechtspersonlickeit bekommen werden, aber diese Vorschlag
hat in der Robotik-Welt erhebliche Debatten generiert. ,,Das Prinzip der Autonomie bedeutet
die menschliche Freiheit, bezieht sich auf die menschliche Verantwortung und somit richtet
sich an die Priifung der autonomen Fahrzeugen und an die Kentnisse iiber die autonmen
Fahrzeuge, weil sie nicht gegen der menschllichen Freiheit stolen konnen, damit dass sie sich
anhand den eigenen Standards und Normen einstellen. Deswegen sollen die ,,autonomen”
Technologien darauf achten, die menschliche Entscheidungsfahigkeit zu respektieren, damit
der Mensch selbst entscheiden kann, wann und wie man die Entscheidung und Handungen
iibergeben mochten. Dies beinhaltet die Transparenz und Berechenbarkeit des autonomen
Systems, ohne dies kdnnten die Benutzer nicht eingreifen oder die Prozesse beenden, wenn
sie es moralisch notwendig finden.” (Europdische Komission 2018. 16.) (Original: The
principle of autonomy implies the freedom of the human being. This translates into human
responsibility and thus control over and knowledge about ‘autonomous’ systems as they must
not impair freedom of human beings to set their own standards and norms and be able to live
according to them. All ‘autonomous’ technologies must, hence, honour the human ability to
choose whether, when and how to delegate decisions and actions to them. This also involves
the transparency and predictability of ‘autonomous’ systems, without which users would not

be able to intervene or terminate them if they would consider this morally required.)

Nicht nur die Fehler der Maschine oder des Systems kann zu Unfillen fiihren. Das
Europédische Parlament (2019) besorgt sich iiber den Datenschutz, die Garantierung der
Cyber-Sicherheit und den ordnungsgeméBen Schutz gegen den computergestiitzten Angriffe.
,»Als die Unterstiitzungstechnologien den selbstfahrenden Autos iiberall verfiigbar werden, die
zukiinftigen Benutzer mdchten mehr iiber das Funktionsprinzip wissen und dariiber, wie die
selbstfahrenden Flotten das Leben der Menschen verdndern werden. Die kiinstliche
Intelligenz basierte Algorithmen wurden wesentliche Instrumente der Diagnostik, Prognose

und Entscheidungen — vor allem im Bereich Finanzwesen, Werbeindustrie und
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Medizintechnik -, obwohl die selbstfahrenden Autos die erste solche Anwendung sind, die fiir
die Steuerung von sichercheitskritischen Systeme die Verantwortung nimmt.” (Takécs 2018).
Es ist duBerst wichtig, sicherzustellen, dass niemand die Kontrolle mit bosem Absicht
iibernehmen konne. Heutzutage machen die Cyber-Kriminellen eine Menge von Schidden mit
dem Identitdtsdiebstahl und Hacking von personlichen Computers und in der 3 dimensianolen
Welt verlor lhr Leben, weil jemandem in die Menge fuhr. Es ist schreklich nachzudenken,
waspassierte wenn einige Menschen die zwei Angreifungsformen kombinieren wiirden. Wenn
diese Moglichkeit nicht beseitigt werden kann, meiner Meinung nach wird die Anwendung

der selbstfahrenden Autos sehr risikant.

Die Technologie ist noch nicht ganz ausgereift, also weitere Verbesserungen sind notwendig.
Laut der kontinuierlichen Test-Ergebnisse die Sensoren konnen von der Anderung der
Tageszeit oder des Wetters gestort werden und kénnen die Algorithmen die dunkelhdutigen
Menschen weniger identifizieren. Die Standardisierung ist &uBerst wichtig, dass die Produkten
der verschidenen Hersteller die Kontakt mit einander aufnehmen konnen und dass die

Sicherheitselemente in allen Produkten eingebaut werden.

Wie alle neuen Technologien, die selbstfahrenden Autos haben auch hohen Preis, damit wird
die Verbreitung nicht von einem Tag auf den Anderen passieren. Die Integration der neuen
Autos in der bestehenden Infrastruktur wird allméhlich. Nicht nur die Autos sollen sich zu der
Umgebung anpassen, sondern die Menschen sollen es sowohl akzeptieren, als auch das
Zusammenleben mit den neuen Autos lernen. Die Menschen reagieren meist mit Widerstand
auf die Neuheiten. Vor ein paar Jahren die soziale Akzeptanz der Handys war sehr gering,
aber heutzutage sind die mesiten Menschen unfihig, ohne die Werkzeuge zu leben. In anderen
Worten, die pathologische Angst von dem Unbekannten, die ,,Neophobie”, verstarkt sich bei
allen neuen technischen Sachen und wandelt sich in ,,Technophobie”.(Asimov — Frenkel,
1985. 243.). Aber die erwarteten Vorteile konnen jedoch die Gesellschaft iiber die Vorteile
der Entwicklung iiberzeugen. Einer der am besten Erwarteten ist die Verbesserung der
Mobilitét fiir diejenige, die aufgrund ihrer Gesundheit oder ihres Alters nicht fahren kénnen,
welil sie damit keine duBlerliche Hilfe brauchen werden, um zu reisen, und um Geschéfte zu

verwalten.

Auto zu fahren, verursacht bei vielen Menschen Stress. Staus, unregelméfige Fahrer und
unerfahrene Fahrer sind grof3e Stressfaktoren. Wenn eine Maschiene anstatt uns fahrt, konnen
wir nicht nur die Stress vermeiden, sondern in der Fahrzeit kénnen wir uns ausschalten und
uns mit anderen Sachen beschiftigen. Viele Unfille werden wegen der Handy-Nutzung
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wiéhrend der Fahrt ausgeldst. Neben der vollstindigen Automatisierung konnen wir lesen,

telefonieren, chatten oder konnen wir Filme schauen, wie auf einen Bus oder Zug.

Derzeit ist es ein Problem, dass es nicht genug Berufskraftfahrer gibt, und es kann zu
Stockung bei der Warenlieferung fiihren. Die neue Technologie kann dafiir eine Losung sein.
Sowohl als selbsfahrende LKW-s auf den Stralen werden, als auch als mehrere LKW-s durch
ein Netzwerk zusammengebunden werden und in dem ersten LKW ein Fahrer fiihrt diec ganze
Armatur. Letzlich in ein paar Jahrzehnten werden wir nicht so viele Fahrer brauchen, wie
heutzutage, und es gilt nicht nur bei der Warenlieferung, sondern auch bei der
Personenbeforderung. Es ist notwendig, flir die Zukunft vorbereitet zu sein, und schon jetzt
auf die Umschulung der freigewordene Arbeitskrifte zu denken. Laut der Studie der
Europédischen Kommission (2018) werden die selbstfahrenden Autos insgesamt vermutlich
viele neuen Arbeitsplatze schaffen. Der neue Markt der automatisierten und vernetzten
Fahrzeuge wichst exponenziell und kann man anhand der Schitzungen in der
Automobilindustrie der EU mit einem Einkommen von 620 Milliarden Euro bis 2025, und in

der Elektronikzweige mit eineim Einkommen von 180 Milliarden Euro rechnen.
2.5.Internationale Rangliste des Bereitschaftsindex gelegentlich der autonomen Autos

Die internationale Beratungsfirma, KPMG, stellt jedes Jahr ein Bereitschaftsindex
gelegentlich der autonomen Fahrzeuge (AVRI) zusammen, und teilt die detalierten Ergebnisse
den ersten 25 Léander in einem Bericht mit. Der Index ist komplex, innerhalb von 4 gro3en
Themenbereichen priift es in 25 Themenbereichen die Linder, um zu bestimmen, wie sie fiir
die autonomen Fahrzeuge auf den Straflen vorbereitet sind. Die Studie (KPMG International
2019) untersucht unter anderem die Beziehung der Regierung mit der autonomen Technologie,
innerhalb dies, ob die Regierung die Erscheinung dieser Fahrzeuge unterstiitzt und ob die
StraBBeninfrastruktur angemessen ist, um die Funktion dieser Fahrzeuge zu testen. Im Rahmen
der Studie wird tberpriift, ob die Regierung welche Art der Innovationen finanziell
unterstiitzt, und ob kiimmert Sie sich um die finanzielle Unterstlitzung der Entwicklung der
autonomen Fahrzeugen. SchlieBlich wird in allen untersuchten Léndern auch die

gesellschaftliche Akzeptanz dieser Fahrzeuge bewertet.

An der Spitze der 25 fithrenden Lénder, wie im letzten Jahr, steht im Jahre 2019 die
Niederlande, vor Singapur und Norwegen. Von den technologisch fiihrenden Linder hat die
Vereinigten Staaten die 4. Position, Deutschland die 8. Position, Japan die 10. Position und

China die 20. Position erreicht. Dieses Jahr hat Ungarn erstens an die internationale Liste
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gekommen, an den 21. Platz. Ein groer Vorteil war, dass die Testbahn ,,Zala Zone” mit
staatlicher Beihilfe und mit der Zusammenarbeit von Slowenien und Osterreich aus fast 45
Mrd. Forint gegriindet wurde. Diese Testbahn ist sowohl gut fiir der Test der autonomen
Fahrzeuge, als auch fiir die traditionellen Fahrdynamikteste und fiir die Validierungsteste der
Elektrofahrzeugen. In der Studie wurde hervorgehoben, dass der Staat zwar versucht,
selbstfahrende Technologien unterzustiitzen, die gesellschaftliche Akzeptanz von dieser

Technologie dulerst gering ist.
3. Forschung gelegentlich der Akzeptanz der selbstfahrenden Fahrzeugen

In diesem Teil mdchte ich mehr iiber die gesellschaftliche Akzeptanz autonomer Fahrzeuge
erfahren, und die Missbilligung oder die Unterstlitzung der Menschen herauszufinden. Zu
diesem Zweck mochte ich einerseits die sekunder Analyse der internationalen und der
heimischen = Vermessungen ausfiihren, anderseits mochte ich meine eigenen

Forschungsergebnisse vorstellen.

3.1. Die internationale Akzeptanz der selbstfahrenden Autos

Die gemeinsame Umfrage aus dem Jahre 2015 von Weltdkonomie Forum und Consulting
Gruppe (forras pontos megadasa) zielt sich darauf, um zu wissen, was die Bewohner der
weltweit gemessenen Linder iiber die autonomen Fahrzeuge denken. Die Forschung lief in 3
Schritten. In 3 Lander mit vierstundiger Fokusgruppe- Messung, in 5500 Stddte von 10
kulturell und wirtschaftlich unterschiedlichen Linder mit Online- Forschung und schlieBlich

die Politiker von einzelnen Stddten wurden befragt.

Sehr interessante Entdeckungen wurden von den Forschern veroffentlicht. Eine Mehrheit der
Befragten, 58 Prozent sind offen fiir das Ausprobieren der vollig selbstfahrenden Fahrzeugen,
aber unter Ihnen von den Eltern, nur 35 Prozent antworteten mit ja auf die Frage, ob Sie das
Kind in einem solchen Fahrzeug fahren wiirde. 43,5 Prozent der Befragten sieht den grof3ten
Vorteil dieser Fahrzeuge in der Suche dem Parkplatz und in der Hilfe beim Einparken. 39,6
Prozent hat die Multi- Tasking ausgehoben, d. h. statt fahren kann man sich die Fahrzeit mit
etwas produktives beschéftigen. 35 Prozent der Brefagten sieht den grofiten Vorteil dieser
Fahrzeuge in den Staus. In der 3. Abbildung kann man erkennen, wie tolerant die Bewohner
der einzelnen Linder mit der neuen Technologie sind. Die Bewohner der Entwicklungsldnder,
wie Indien und China, sind sehr offen fiir die selbstfahrenden Autos. 85 Prozent in Indien und
75 Prozent in China werden wahrscheinlich mit der Mdglichkeiten der selbstfahrenden

Fahrzeuge leben, wihrend 5 und 8 Prozent bewertet diese Frage negativ. Das meist
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ablehenende Land ist das wirtschaftlich und technologisch vorragende Deutschland, wo 36
Prozent lehnt die selbstfahrenden Autos ab und nur etwa 44 Prozent wiirde die autonomen

Fahrzeuge ausprobieren. (3. Abildung).

3. Abbildung Wie fiihlen sich die Anwender iiber die autonomen Fahrzeuge?

B unlikely [l Very Unlikely

B verylikely [ Likely [ Neutral

22%
L Ll
@Germany @Japan

Quelle: World Economic Forum (2015) anhand McCarthy (2015)

3.2. Akzeptanz von selbstfahrenden Autos in Ungarn

In unserer angespannten Umgebung, einschlielich unseres Landes, hat die tschechische
Marktforscherfirma NMS Research im Herbst 2018 eine Forschung gemacht, 2035 Menschen
wurden zwischen 18 und 65 in Tschechien, Polen, Ungarn und Russland befragt. Das Ziel der
Forschung war es, die Beziehung der ausgewéhlten Lander zu der kiinstlichen Intelligenz
unterzusuchen, die ungarischen und russischen Befragten vertrauen sich die meist (63-63
Prozent), die nichste sind die Tschechen mit 55 Prozent, schlieBlich kommt Polen mit 53
Prozent. 80 Prozent der Russen, 70 Prozent der Tschechen, Polen und Ungarn freuen sich
iiber Gerite betrieben von kiinstlicher Intelligenz und warten sie sich auf die Verbreitung und

Entwicklung in der nahen Zukuntft.

Laut der Umfrage die Ungarn sind nicht nur optimistisch iiber die kiinstliche Intelligenz,
sondern ausgesprochenermafle offen im Bezug zu den autonomen Fahrzeugen:
durchschnittlich 72 Prozent wiirde selbstafrende Autos in ein paar Jahren kaufen, in diesem

Verhiltnis sind 79 Prozent Ménner und 66 Prozent Frauen. 80 Prozent der ungarischen
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Befragten wiirde gerne die Berechnung der Route auf das Auto lassen, aulerdem mehr als die
Halfte unserer Landesleute wiirde bei der Rechtsprechung bei der Verkehrsverstofie die

Verwendung der kiinstlichen Intelligenz niitzlich finden.
3.3.Heimische Akzeptanz der selbstfahrenden Autos bei der Frauen

Weil ich mich als Doktorandin, die die Zukunft des Verkehrs forscht, als Frau und Mutter fiir
das Thema interessiere, habe ich meine Forschung auf die Akzeptanz der selbstfahrenden
Autos bei den Frauen fokusiert. Bei der Zusammenstellung des Fragebogens habe ich
versucht, dass es verstidndlich und kurz und knapp wird. Ich habe meine volljdhrige Kontakte
mit meiner Umfrage an meiner eigenen Community-Seite erreicht, manche haben das Link
der Umfrage weiterteilt. Das Ergebnis ist hoher als ich erwartete, in ein paar Tagen kamen 91
Antworten. Fiir mich die hohe Akzeptanz zeigt auch, dass die Frauen sich fiir das Thema

interessieren und sie lieBen ithre Stimme zu horen, dem ich ihnen hier auch bedanken mdochte.

Von den 91 Prozent war der groflere Teil in meinem Alter (36-45 Jahre), weil meine Bekannte
meist im gleicher Alter sind. Von den Befragten {liberprasentierten die Uni-Absolventen mit
58,2 Prozent. Auller 5 Personen alle Befragten verfiigen sich iiber einen Fiihrerschein, die

meiste Befragten mindestens seit 10 Jahren.

75,8 Prozent nutzen Autos tédglich, entweder als Fahrer oder als Beifahrer, 17,6 Prozent
wochentlich und 6,6 Prozent nur gelegentlich. Diese Daten zeigen, dass diese Forschung sehr
relevant ist, da einige glauben, dass es erstens das so genannten zweiten Auto, das Frauenauto
von selbstfahrenden Systemen ausgelost wird, in erster Linie, als Gemeinschafts-oder

Gemeinsames-Transport.

Wihrend ldngeren Autofahrten fahren meistens aus der Familie die Ménner, laut der
Umfrage, im Allgemeinen fahrt bei der Familie der Interviewten der Ehemann oder der Vater
wiéhrend einem Ausflug (54,9 und 6,6 Prozent), vielleicht konnte dies ein Grund dafiir sein,
selbstfahrende Fahrzeuge zu verwenden. Auf die Frage, ob ,,Sie ein von einer Maschine
gesteuertes Auto verwenden mochten”, antworteten nur 24,2% der Befragten mit einem
klaren Ja. 8,8% lehnen dies vollstindig ab und 67% wiirden in bestimmten Situationen die

Kontrolle fiir die kiinstliche Intelligenz tibergeben.

Es lohnt sich, einen genaueren Blick darauf zu werfen, auf welche Situationen die Frauen
genau denken (4. Abbildung). 6 Optionen gab es zur Auswahl, die Frauen konnten mehrere

Optionen gleichzeitig wihlen. Die Meisten wiirden sich dariiber freuen, wenn die Maschine
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fiir Sie parken wiirde, oder zumindest helfen wiirde. Von der Frauen sind viele iiberfordert, sie
versuchen als Frau, Ehefrau, Mutter und Arbeitskraft gleichzeitig die beste zu leisten, sie sind
oft miide. Es gibt Situationen, wenn die Miidigkeit zur Dekonzentration fiihrt, trotz in dieser
Situation ist es notwendig auch, auf die Steuerung und Verkehr zu achten. In dieser Frage
wiirde 48,4 Prozent der Befraten die Hilfe der kiinstlichen Intelligenz nehmen. Dariiber hinaus
im Stau 39,6 Prozent, auf langen Autofahrten 37,4 Prozent, aud den Autobahn 27,5 Prozent,
und schlieBlich in den groBen Stiddten 19,8 Prozent wiirde die Fiihrung fiir das Auto geben.

4. Abbildung Wie niitzlich Sie die Verwendung der autonomen Fahrzeuge bewertet?

Beim Einparken 63 (69,2 %)
Im Stau 36 (39,6 %)
Wenn ich zu miide bin, zu 44 (48 4 %)
Wenn ich langer fahren 34 (37 4 %)
Auf dem Autobahn 25 (27,5 %)
Im Verkehr der GroBstadt ' 18 (19,8 %)
0 20 40 60 80

Quelle: Eigene Forschung

Auf die Frage was Sie in der Fahrzeit tun mochten anstatt Fahren, die Mehrheit hat
Entspannung und Stadtbummel gewéhlt (69,2 Prozent), es ist die Aktivitdt, die keine Art von
Konzentration erfordert, vielleicht haben die Frauen und Miadchen auf diese Art von passiven
Ausschaltungsmoglichkeiten geringe Zeit (hier konnten Sie auch mehrere Optionen wéhlen).
Die nichste Option war, sich mit der Kinder zu beschiftigen oder die Angelegenheiten der
Kinder zu richten (39,6 Prozent), nichstens kommt Musik zu horen oder Videos anschauen
(24,2 Prozent), danach Telefonieren oder Videochat (23,1 Prozent), dann kommt News,
Tabloid oder Buch zu lesen (18,7 Prozent) und schlieBlich wiirden Sie sich mit der Arbeit
beschéftigen oder schlafen oder online das Einkaufen schaffen (15,4, 14,3, 12,1 Prozent).

5,5 Prozent haben kein Angst vor den selbstfahrenden Autos, aber 64,8% der Befragten
befiirchten, dass Sie die Steuerung nicht kontrollieren konnen. Die meisten Frauen halten ihr
Familienleben sowieso gern unter Kontrolle, viele finden es immer noch schwer, um Hilfe zu

bitten, wenn sie die Probleme alleine nicht 16sen konnen. 57,1 Prozent befiirchten, dass das
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Fahrerlebnis verschwunden wird. liberraschenderweise lag diese Gelegenheit an zweiter
Stelle, vor der Unzuverlédssigkeit der Maschinen (53,8 Prozent), der Hackerangriffe (35,2
Prozent) und der Beobachtbarkeit (8,8 Prozent).

Jedoch auf die Frage, ob sie die Geliebten ohne Fahrkentnisse in einem fiinfstufigen
autonomen Auto reisen wiirde, 41,8 Prozent hat eindeutig negativ beantwortet. 44 Prozent ist
die Verhéltnis der Frauen, die nicht gerne die Kinder oder Eltern mit dieser Fahrzeug reisen
wiirden, aber tuen wiirden, weil Sie jetzt auch gezwungen sind, das Leben der meisten
geliebten zu Busfahrer und Taxifahrer vertrauen. 14, 3 Prozent der Befragten denken, dass

diese Frage keine Sorge fiir Ihnen bedeutet.

AbschlieBend wurde die Frage untersucht, ob Sie das Auto mit anderen teilen wiirden
(Carsharing). Ein Drittel der Befragten verneint, weil Sie das Auto im personlichen Bereich
fithlen. 31,9 Prozent bezieht sich auf den Umweltschutz und die Energieeinsparung. 23,1
Prozent wiirde lieber das Auto teilen, weil sie alleine nicht gerne reist, 1,1 Prozent wiirde im
Gegenteil das Auto nicht teilen, weil sie gerne alleine reist. 11 Prozent bezieht sich darauf,
dass sie nicht gerne einen Umweg anpassend zu der Route der Anderen machen wiirde, damit

lehnt sie die Carsharing ab.

Nach der Analyse der gegebenen Daten kam ich auf das Fazit, dass aus der Aspekt der Frauen
die dritte, hochstens die vierte Ebene der autonomen Autos wiinschenswert wéaren. Die nicht
so gemochten Téatigkeiten, wie Einparken, in Staus zu sein konnten beseitigt werden und wir
konnten optionell die Chance zum Fahren fiir das Auto geben, aber Frauen wollen das

Fahrerlebnis tiberhaupt nicht aufgeben.
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Zusammenfassung

,,Fur die Mehrheit der Menschen wird wahrscheinlich unerwartet sein, welche Entwicklungen
in den néchsten Jahren, Jahrzehnten kommen werden. Aber nicht nur die Art der technischen
Neuheit wird eine Uberraschung verursachen, die Beschleunigung der Entwicklung wird auf
den Arbeitsmarkt und auf die ganze Wirtschaft eine Auswirkung haben, die voraussichtlich
widerlegen werden, fast Alles, was wir liber die Verflechtung der Technologie und Wirtschaft
dachten.”  (Ford 2015., 14.) Seit der Erfindung der PKW-s ist weniger als ein
Jahrhundertvergangen und die Anwendung der kiinstlichen Intelligenz ist nur seit ein paar
Jahrzehnten. Die Entwicklung und Priifung der autonomen Fahrzeuge lduft schon mit vollem
Kraft, dies bedeutet die Verflechtung der zwei Bereichen. Bestimmte Fahrerassistenz-
Funktionen stehen bereits zur Verfligung, aber laut der Prognose werden schon im Jahre 2030
auf die Straflen Robotautos fahren, die keine menschliche Aufsicht erfordern. In der Studie
setze ich mich mit der Frage auseinander, welche positive und negative die Anwendung der
selbstfahrenden Technologie bringen konnte, und ich habe festgelegt, dass man mindestens
mit so vielen Vorteile, als Nachteile zéhlen soll. Die iiberwiegende Mehrheit der Menschen
hat immer noch kein Vertrauen in die Maschine, die von einer Maschine gefiihrt werden. ,,In
der Realitit, es ist sehr vorstellbar, dass je perfekter, vielseitiger und niitzlicher ein Robot ist,
desto weniger wahrscheinlich ist, dass es ein Platz bei uns nimmt.” (Asimov — Frenkel, 1985.
239.)

Es kann beédngstigend sein, das zu denken, dass wenn wir innerhalb von wenigen Jahren in
das benachbarte Auto schauen, konnen wir sehen, dass der Fahrer schlift oder an seinem
laptop arbeitet, vielleicht werden wir kein Lenkrad im Auto sehen. Die PKW-Hersteller und
die Firmen fiir Entwicklung neuer Technologien mdchten mit riesigen Investitionen so schnell

wie moglich die autonome Fahrzeuge auf den Markt bringen.

In dem Forschung Teil der Studie habe ich sekunddre und primédre Untersuchung
durchgefiihrt, um ein konkretes Bild iiber die gesellschaftliche Akzeptanz der autonomen
Fahrzeuge zu bekommen. Weltweit sind die Gedanken anders liber die selbstfahrenden
Autos. Nach meiner Ansicht die autonome Fahrzeuge konnen eine gute Ldsung fiir den
Arbeitskraftmangel bei Personen- und Giiteverkehr, bei PKW-s mochte die Mehrheit der
Menschen sich fiir Fahrunterstiitzungsystemen freuen. Die PKW-bezogenen Stellungnahme
wird unterstiitzt durch meine eigene Forschung, die speziell unter den Frauen gemacht wurde.

Es kam ans Licht, dass die Damen sehr gerne fahren und das Lenkrad unter Kontrolle halten.
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Es gibt jedoch Bereiche, wo sie gerne die Hilfe der selbstfahrenden Systemen nehmen

wirden.

Die Zukunft hat begonnen — vielleicht iiberstrapaziert, aber wahr. Jeden Tag werden die
autonomen Fahrzeuge durch Tausenden und Tausenden Kilometern gepriift, um die neue
Technologie so schnell wie mdglich zuverldssig und marktfahig zu schaffen und die

Menschheit soll auf den Empfang bereit sein.
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VERSENYHELYZET A BUDAPEST-ZALAEGERSZEG VASUTI ES
AUTOBUSZKOZLEKEDESBEN

Acs BALAZS
Szegedi Tudomanyegyetem, Kozgazdasagtani Doktori Iskola, PhD hallgato
KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet, Kozponti Kozlekedésszervezo Iroda, irodavezetd
acshalazs@yahoo.com

Absztrakt

A vasut és az autobusz kozotti verseny és egyiittmiikodés témakdrében a legizgalmasabb és
leginnovativabb hazai viszonylat a Budapest-Zalaegerszeg, melyet viszonylag alacsony
utasforgalma ellenére mindkét alagazat szolgéltatoja (MAV-START, VOLAN, illetve egy
maganszolgaltatd is) kiilonos figyelembe részesit. Szamos olyan verseny-, marketing-,
értékesitési €s kozlekedésszervezési technika megfigyelhetd itt, mely mas vonalakon nem
jellemz6, és szdmos olyan innovativ megoldas volt itt el6szor alkalmazva, mely késobb
jelentésen elterjedt: mindségi €s arverseny, pool-Szerzodés, er6folény, rainditas, értékesitési
csatorna fejlesztés, komodalis egylittmiikddés, nemzetkdzi vonatok integracidja, ilitemes
menetrend, alvallalkozoé bevonas, haromtengelyes autobuszok ilizemeltetése. A cikk ismerteti
a menetrendi kinalat alakuldsat az elmult 30 évben, megvilagitja az egyes valtozasok mogotti
logikai kapcsolatokat, kovetkeztetése pedig az, hogy a verseny kifejezetten hasznos az
utasoknak, de az alacsony koltségii szolgaltatok szamara is.

Abstract

Competition between rail and coach services cannot be more exciting and innovative than
what happaned on the Budapest-Zalaegerszeg line in Western Hungary. In spite of the
relatively low ridership, both rail and coach operators (MAV-START and Volan companies,
furthermore a private operator) keep their eyes tightly on this route. Many innovative tools of
marketing, competition, sales and transport organizing were applied on this route, including
quality- and price wars, pool-treaty, unfair use of dominant role, co-modal cooperation,
improving sales distribution channels, integration of international services, clockface
schedule, subcontracting, use of 3-axle coaches, etc. This article discusses the changes of
timetables during the last 3 decades, explaines the reasons and logic behind the changes, and
concludes that competition is very good for the passengers, and also for the low cost
operators.
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1. Bevezetés: Budapest és a megyeszékhelyek kapcsolata

A jelenlegi kormanyzat egyik kiemelt célja, hogy valamennyi megyeszékhely elérhetd legyen
gyorsforgalmi uton, emellett a vasuti infrastruktara fejlesztésére is jelentds forrasokat fordit,
melyek zome Eurdpai Unids. Hazank kozati és vasut hdlozata Budapest kozponttal,
sugariranya vonalakkal épiilt ki, melyek jelentds része olyan nagyvarosok felé vezet, melyek
ma mar nem tartoznak Magyarorszaghoz. A Budapesttdl a legmesszebb fekvo megyeszékhely
sincs tavolabb 250-270 kilométernél, ami a 21. szdzadban legfeljebb 2-3 oOras utazast

feltételez.

Budapest ¢és az egyes varosok kozotti eljutasi lehetdségek szama, menettartama és mindsége
kapcsan szamos parlamenti kérdés-valasz, politikai igéret és elvards hangzott el, jelentds
infrastruktura elemek épiiltek az helyzet javitasa céljabol. A fenti paraméterek 1904 és 2004
kozotti valtozasait Edes Balazs (2006) vizsgalta, és megallapitotta, hogy a fejlédés hektikus
ugyan, de a trendje egyértelmiien javuld. A jaratsiiriség elmult harminc év alatti valtozasait
vizsgalva lathatd, hogy szinte minden megyeszékhelyre 2-3-szor tobb kozvetlen vonat

kozlekedik, mint 1988-ban (két kivétellel: Szekszard és Salgotarjan).

Budapest-MJV vasuti napi kdozvetlen kapcsolatok
szama
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1. dbra: A kindlat boviilése Budapest és a megyei jogu varosok kozott az elmult 30 évben

Ez a kinalatnovekedés kiilondsen annak fényében latvanyos, hogy ekdzben a vasiti utasszdm

¢s utaskilométer teljesitmény koriilbeliil a felére csokkent (KSH, 2019).
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2. abra: napi utasforgalom Budapest és a megyei jogu varosok kozétt vonaton,
autobusszal, és telekocsival.
Az eljutasi 1dOk tekintetében 1ényegesen kisebb a valtozds. Budapestrél a nagyobb varosok

(Miskolc, Debrecen, Szeged, Pécs) felé az elmult 30 év alatt érdemben nem valtozott a
vonatok menettartama, mig egyes kisebb varosok — példaul Zalaegerszeg — felé jelentdsen
rovidiilt. A cikk ezt a folyamatot ismerteti, ramutatva azokra az eszkozokre, melyek

alkalmazasédval a viszonylaton utazok szamat sikeriilt nem csak megtartani, de novelni is.

A Budapest-Zalaegerszeg viszonylaton szamos olyan menetrendi és egyéb fejlesztés tortént,
mely jol mutatja, hogy a versenyhelyzet milyen jotékony hatdssal van a szolgéltatasok
szinvonaléra, és az utasforgalom ndvekedésére. A cikk ezeket az innovativ megoldasokat
mutatja be, forrasként felhasznalva a korszakban megjelent menetrendi kiadvéanyokat,
értesitéseket, sajtoban megjelent cikkeket, és a szerz személyes tapasztalatait, melyeket a
Zalaegerszeg-Budapest vonalon tobb évtizeden at vald ingazas, és 2005 ota a vonalat is érintd
kozlekedésszervezdi munkdja soran szerzett. Az elemzés alapvetd modszere a menetrendi
adatok ismertetése, a kozottiik 1évo Osszefliggések, logikai kapcsolatok, ok-okozati viszonyok

megmagyarazasa.
2. A Budapest-Zalaegerszeg kinalat alakulasa a 90-es évekig

Nem cél a kozlekedéstorténeti érdekességek ismertese, de a Budapest-Zalaegerszeg kapcsolat
targyalasanal érdemes megemliteni, hogy a 1953. augusztus 31-én adtdk 4t Zalaegerszegen a
kozforgalmu repiil6teret, mely révén 1957. aprilis 15-t6l egy rovid ideig, majd 1965. marcius

25-t81 1967 végéig menetrend szerinti belfoldi 1égijarat kototte dssze a két varost, haromszog-
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iizemben Szombathellyel (Frisnyak, 2000). Szintén érdekesség, hogy a 60-as években
fekv6helyes kialakitasu hotelbusz is kozlekedett Budapest-Ajka-Zalaegerszeg-Lenti kozott™,

Zalaegerszeget 1890 oktoberében érte el a vasut, amikor megnyilt az Ukk és Csaktornya
kozotti vastutvonal, mely 110 éven keresztiil viszonylag kisforgalmi mellékvonalként
iizemelt. A trianoni hatdr Rédicsnél metszette el a vonalat, 1947-ben fel is szedték, igy
nemzetkdzi forgalmat sem bonyolitott le. Zalaegerszeg kornyékének kiszolgalasat a 80-as
évek végére szinte kizarolag jellemzden kis kapacitasu motorvonatok végzeték, a budapesti

vonatokon kivul.

Zalaegerszeg kozuti elérhetdsége sokaig nagyon nehézkes volt, a 7-es fouttal kapcsolatot
teremtd 76-os fout csak a Zala-volgyi (Sarmellék-Zalaszentgrot) vasttvonal forgalmanak

kozutra terelése kapcsan, a 70-es évek végére épiilt ki.

Ezzel egyidOben mar ki is alakult az alapvetd vasiti és autdbusz jaratkindlat, ami még 20 évig
kisebb valtozasokkal fennmaradt. A vasuti kézlekedés reggel, délben €s este biztositott utazasi
lehetdséget, jellemzden 4 6ra koriili menettartammal, a napi 1 autdbuszjarat ennél is hosszabb

menetidejl volt.

A vonatok a 80-as évek elejéig Veszprémen at kozlekedtek, és Boba allomason akasztottak
Ossze (€és szét) a zalaegerszegi €s szombathelyi kocsikat Budapestre menet (illetve onnan
visszafelé). Az er6sebb forgalmi napokon (pl. hétfo reggel Budapest felé, illetve a hetek

utolsé munkanapjan 6nalloan kozlekedtek egyes a szombathelyi és zalaegerszegi vonatok.

A 80-as évek masodik felében mar 6nalldan, de Tapolcan at kozlekedtek a zalaegerszegi
gyorsvonatok, és Ukk allomason fordultak: az allomas kialakitasa miatt a mozdonynak — mely
jellemzden a kultikusnak tekinthetd M61-es tipusit Nohab volt — itt korbe kellett jarnia a

szerelvényt, igy a vonatok itt 10 percet vesztegeltek.

30 https://www.vezess.hu/haszongepjarmu/2017/11/15/fejedelmi-kenyelem-az-ikarus-hotelbuszon/
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3. dbra: A 80-as években még — igaz, hogy csak napi 3 alkalommal — 6-8 kocsis gyors- és
expresszvonatok kozlekedtek Budapest és Zalaegerszeg kozott, Nohab vontatassal.
(Foto forrasa: www.nohab.hu)

1988 nyara kivételes volt, mert a Gocsej-expressz Ujra néhdny honapig Veszprémen at
kozlekedett: Zeg. indul 5.45, Bp. érkezik: 9.15 (3 ora 30 perces menettartammal,
visszairanyban Bp. indul 18.15, Zeg. érkezik 21.53), de a gyorsvonatok ekkor is a Balaton-

parton jartak. Augusztus végétdl azonban visszakeriilt az expressz a Balaton-partra.

A Zalaegerszeg-Budapest viszonylat fejlodése szempontjabol kiindulépontnak tehat az alabbi
kinalat tekinthetd, mely kozel 10 évig valtozatlan volt:
- napi 1 par, 1971 ota kozleked6 Lenti-Zalaegerszeg-Balatonfiired-Budapest
autdbuszjarat, Zalaegerszegrol 5:00-kor, Budapestrdl 15:40 6rakor indulva.

- napi | par (Gocsej-) expresszvonat (Zalaegerszegrol 5:44-kor. Budapestrdl 17:25-kor
indulva)

- valamint napi 2 par gyorsvonat: Zalaegerszegrdl 11:52, 17:18, Budapestrdl 6:30 és
11:55-6s indulasokkal

A 80-as évek végén, illetve a 90-es évek elején a vasuti menetidé fokozatosan hosszabbodni
kezdett, melyet csak részben indokoltak a tobbletmegallasok, melyek {iigyében a helyi
sajtoban is gyakran fordultak a MAV-hoz. A Gécsej-Expressz példaul kezdetben csak Ukkon
(ott is csak forgalmi okbol), Tapolcan, és Balatonfiireden 4allt meg. Késébb mar
Székesfehérvaron és Budapest-Kelenfoldon is, a zalaszentgrotiak kérésére pedig Zalabér-

Batykon is. A Budapest irdanya Gocsej expressz megallt még - az eldtte kozlekedd
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gyljtovonattal vald kozos peronos atszallasra hivatkozéassal — Balatonakarattyan is, az esti
vonat pedig Révfiilopon is. A ,,déli” gyorsvonatok ezen feliill Zalaszentivdnon, Stimegen,
Badacsonyban, késObb Badacsonytomajon, Révfiillopon, a Budapest felé tartd6 vonat
Als66rson, valamint néhany év mulva mindkettd esetében Balatonalmadiban alltak meg. A
Budapest fel¢ tartdo déli gyors ezen feliil szintén megallt Balatonakarattyan is, pedig ez
esetben nem lehetett eldtte kozlekedd gylijtévonatra hivatkozni. Volt olyan év, hogy a
gyorsvonatok menetideje 15-20 perccel nétt anélkiil, hogy tobbletmegallast iktattak volna be.
A jarmuvek mindsége is romlott, voltak olyan évek, amikor csak a Gocsej Expressz allt fiilkés
kocsikbol, a masik két gyorsvonat pedig rossz allapoti termes kocsikbol volt kiallitva.

Mindezek mellé kozel 4 €s fél 6ras menetid6 (alig 50 km/h utazasi sebesség) parosult.

A roml6 tendenciat latva, és a rendszervaltozas korara jellemz0 szabalyozatlansagi kiskapukat
kihasznalva, 1990. november 26-an a Gratis kft. elinditotta menetrend szerinti expressz
autObuszjaratat a két varos kozott. Kezdetben az autobusz minden nap 5.35-kor indult
Zalaegerszegrol (azaz néhany perccel a Gocsej expressz el6tt), mégpedig a vasutallomas
melletti ,kisposta” eldl, vissza pedig 16.15-6s induldssal a Déli palyaudvartol (70 perccel
korabban, mint a vonat). A jaraton egy akkor megszokott szinvonalu 250-es sorozatii Ikarus
kozlekedett, mégis hamar felfutott a forgalma a vasut elégtelen szinvonala szolgaltatasa miatt.
Néhany honappal késobb - alkalmazkodva a visszautazd didkok igényeihez - vasarnapokon
mar délutdn 1 orakor indult a Gratis busza, és 17 6érakor vissza. Erre a jaratra csakhamar
mentesitd jaratot (in. masodrész autobuszt) kellett kiildeni, ugyanez igaz volt a pénteki 16.15-

Os indulasra is.

A Volan vallalatok is észlelték a megnyild piaci rést: a Zala Volan eldszor 1991. februar 1-
jétoél egy munkanapokon reggel fél 6-os zalaegerszegi, és délutan 5 orai budapesti indulasu
expresszjarattal probalkozott, am ez a jarat nem valtotta be a hozza flizott reményeket, egy év

utan leallitasra kertlt.

Eldkeriilt azonban egy B-terv: mar 20 éve valtozatlan menetrenddel kozlekedett a Lentibdl
Zalaegerszegen ¢€s az ¢északi parton at Budapestre tartd autobuszjarat. Ezt Zalaegerszeg ¢és a
fovaros kozott nagyon kevesen vették igénybe, mert egyrészt nagyon koran (5 orakor) indult,
masrészt sok megéllgja miatt lassa volt. (Tobbek kozott ezzel a jarattal utaztak Lenti
kornyékérdl Zalaegerszegre a reggeli miiszakos dolgozok, és Balatonfiiredre a kornyékbeli
falvakbol az iskoldsok is. 1991 decemberétdl a Zala Volan (illetve a beldle egy évig
onallésodott leanyvallalata, a Zalabusz) meggyorsitotta a Lenti-Budapest jaratat, melynek

Zalaegerszeg-Budapest kozotti menetideje 4 ora 30 percrdl 3 o6ra 45 percre csokkent. Ez a
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menetidé azonban tul szitknek bizonyult, ezért évrdl évre 5 perccel nott, a kezdeti 19.25-0s
zalaegerszegi érkezés egyre késObbre tolodott. A gyorsitdssal egyiddben a kihagyott
Balatongyorok-Balatonalmadi kozotti megallohelyek forgalmanak kiszolgalasara kezdetben
Zalaegerszeg-Dunaf6ldvar viszonylatban indult 0j tavolsagi jarat, ez néhany honap mulva
Székesfehérvartol Tatabanya felé vette az iranyt. Mindezzel egyidoben a Zala Volan
altalanos, a hatdsagi arhoz képest 20 %-os altalanos kedvezményt adott Budapest-

Zalaegerszeg viszonylatban, ezaltal olcsobb lett, mint a vasut.

1992. majus 2-t6l 2 par jaratot inditott a Volanbusz is reggel és este, viszonylag hosszi
menetidével, Keszthely, Héviz (és eleinte csak az egyik, majd mindkét jarat esetében Sidfok)
érintésével, s a hatosagi arhoz képest 20 %-os kedvezményt adott, am csak a teljesaru

jegyekbdl.

A két jaratpar koziil a Zalaegerszegen ¢éjszakdzo forgalma alacsony volt, a Budapesten
¢jszakazdt viszont hamar megtoltottek a Budapest és Héviz kozott utazok, mivel az
Budapestrdl indulva pontosan mentesitette a Volanbusz északi parton kozlekedd hévizi
jaratat, (majdnem egyiddben 6:20, ill. 6:30 indult vele, igy az érintett utasok rogvest tudomast
szereztek a gyorsabb hévizi eljutasi lehetdségrol). Visszafelé pedig masfél oraval tovabb tette
lehetéve a fiird6zést Hévizen. Mas kérdés, hogy a jarat sikere elsésorban utasszamban jelent
meg, a 65 éven feliili utasok nagy szama miatt a bevétele a kihasznaltsdgahoz képest alacsony
volt. A jaraton tehat nem a Budapest-Zalaegerszeg viszonylatban utazok adtdk az utasok
zOmét, azonban jol hozzéjarult ahhoz, hogy Budapest-Zalaegerszeg kdzott az autdbusz valjon
az Aaltalanos kozlekedési eszkozzé, hiszen egy kordbban teljesen fehér foltnak szamitd
id6szakban (reggel Zalaegerszeg, délutan Budapest fel€) is nyujtott autdbuszos utazasi
lehetdséget, ezzel elérhetobbé, altalanosabba téve e kozlekedési eszkozt, igy jotékony hatdssal

van a vonal forgalmara.

1993 végére a meggyorsitott Lenti-Budapest jarat forgalma — a kezdeti komoly visszaesést
kovetden — meredeken emelkedett, és egyes napokon rendszeres mentesitést igényelt. A Zala
Volan ezért 1994. februar 1-jét6l munkanapokon rendszeres rasegitdjaratot hirdetett meg
Zalaegerszegrol 5.20-kor egyenesen Budapestre, mely visszafelé mar kora délutan, a 14.20-
kor Keszthelyre tartd jarattal egyidében elindult (ugyanis arra is rafért a mentesités, hol
Székesfehérvarig, hol tovabb). A jaratra jelentds lizletpolitikai kedvezményt biztositott a Zala

Volan.

Az 1994. majusi menetrendvaltastol ez a gyorsjarat Zalaegerszegrol 5:20, Budapestrdl 14 orai
induléssal, 3 o6ra 30 perces menettartammal, naponta kozlekedéssel meghirdetésre keriilt.
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Ugyanekkor a Volanbusz is meggyorsitotta a ,lennalvos™ jaratdt, az Uj menetrendben

Budapestrdl 16:40 helyett 17 orakor indult (Zalaegerszegrél 6:20).

A két Volan tarsasag nem csak a menetrendjét hangolta 6ssze, hanem pool szerzodést is alairt.
Ennek lényege, hogy mindkét jaratpar egységesen expresszjaratként, azonos, kedvezményes
viteldijakkal kozlekedett (a szocpol. kedvezményes jegyeket valtdo utasokat is megillette az
iizletpolitikai kedvezmény), a bevételt pedig nagy kalapba raktdk és a futott kilométerek
alapjan gyakorlatilag felezték a vallalatok. K6zos reklamkampanyt (pl. szorolapok) kezdtek,

¢s a két vallalat minden tekintetben egymas segitdtarsa volt, ¢s nem konkurense.

1994 nagyon kedvezd pillanat volt a fejlesztésekhez: éppen ekkor jelentek meg a 200-as
sorozati Ikarusokhoz képest évtizedes technologiai ugrast jelentd, vonzd megjelenésti Ikarus
395-0s tipust autobuszok. Ebbdl a tipusbol minden Volan tarsasagnak jutott, de kiilsé
megjelenését tekintve feltind volt a Zala Volan autdbuszainak szines haromszogeket
tartalmazo vidam fényezése, és a Volanbusz jol bevalt ,,papagdj” szinvilaga. (Igaz, kezdetben
a Volanbusz nem E95-0ssel, hanem egy idGsebb, magas épitési "DAF" busszal jart
Letenyére, kés6bb azonban E95-6s keriilt erre a vonalra is, de rendszeresen megfordultak a

vonalon a még komfortosabb, nemzetk6zi, Eurolines-dizajnt autobuszok is.)

4. abra: A Zala Volan egyik elso E95-0s tipust autobusza, mely évekig a Budapest-
Zalaegerszeg vonalon szolgalt. A szines geometriai formakat is tartalmazo fényezés
feltiino volt.
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1994 novemberétdl a kiadottdl eltéré menetrendet kellett bevezetni a reggeli pool jaratok
esetében, mivel a Gratis kft. nehezményezte azok hozza til kozeli menetrendi fekvését. Ezért
az 5.20-as indulas 5.10-re, a 6.20-as indulas 6.30-ra moédosult. Az 5:10-es indulas azt
jelentette, hogy a Zalaegerszegre 5:20-ra beérkezé mintegy 30 regionalis jaratrol az atszallas
mar nem volt biztosithatd. Ezzel egyidoben menetidé-korrekcid is tortént, az expresszjaratok

esetében ez 3 6ra 25 percre csokkent.

A pool-jaratok sikerére tekintettel 1995. marciusatol Gj, hétvégi jaratokkal bovitette a 2 Volan
tarsasag a kinalatat, melyek egyrészt rasegitd jaratok voltak, masrészt idében szélesitették

elsésorban a felsdoktatasban tanulok utazasi lehetoségeit.

A buszkozlekedés fejlédésére a MAV is reagalt. A Balaton északi partjardl Gjra atette a
Zalaegerszeg-Budapest gyorsvonatokat a Bakonyon at vezetd rovidebb és gyorsabb ttvonalra
¢s litemes menetrendet vezetett be: a 3 vonatpar 6 6ranként kozlekedett. (Budapestrdl 6.00,
12.00, 18.00, Zalaegerszegrdl 5.32, 11.32, 17.32). Ezzel egyidejiileg kényelmes, elsd

generacios InterCity kocsik (Bko) keriiltek a vonalra.

1996 maéjusatdl a MAV feliillvizsgalta az iitemes menetrendet és Gj vonatpart (Muntenia)
inditott, valamint egy 0j gyors atszallasi lehetdséget is biztositott, ami napi 5 vasuti eljutéast
jelentett, nagyjabol 3 oranként. Ezzel egyiddben eltlintek az igényes Bko kocsik, ¢és
megjelentek a lényegesen rosszabb allapoti roman vagonok, valamint egyes gyorsvonatok

sebesvonatta devalvalodnak.

1997-t61 a vasiti kapcsolat tovabb fejlédott: az atszallasos kapcsolat vasarnap délutan
kozvetlenné lett, (98-t6l pedig mind az 5 kapcsolat az lett). A Bko kocsik is ujra fel-feltiintek

a vonalon.

3. Gumikerekii InterCity

A MAV 1991-ben vezette be az InterCity méarkanevii vonatokat, eldszér Budapest és Miskolc
kozott, majd évrdl-évre egyre tobb viszonylatra terjesztette ki ezt a szolgaltatast, hol a
meglévo gyorsvonatok helyett, ahol azokon feliil. 1997-ben a vidéki varosok vezetoi InterCity
lazban égtek, kérve a MAV-ot, hogy feléjiik is inditson a kulturalt kocsikbél 4llo, rovidebb
menetidejii vonatot. Zalaegerszeg felé ez megfeleld palya hidnyaban nem volt megoldhato, de
volt mentdétlet: mivel éppen az 1997-es vasutasnap alkalméabél inditotta a MAV a Balaton
déli partjan az InterCity szolgéltatast Keszthelyre ¢és Nagykanizsara, ehhez

Balatonszentgyorgyon — vasuti tarifaval igénybe veheté — zalaegerszegi ,,InterCity potlo
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autoébusz” is csatlakozott. Napi 3 par buszjaratrdl volt szo, melybdl a kozépsd parat mastél

hoénap utan, szeptembertdl, a maradék kettot pedig oktobertdl lemondta a vasuttarsasag.
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5. dbra: A Kézép-Dunantul vasuti téerkepe (2010-es allapot szerint), pirossal kiemelve a
zalaegerszegi utasok szamara fontos harom falunév, ahol vagy fordult (Ukk), vagy
csatolt (Boba) a budapesti vonat, vagy dt kellett szallni az InterCity potlé autobuszra
(Balatonszentgyorgy).
Az InterCity potlo jaratokat a Zala Volan lizemeltette, és tapasztalta, hogy ugyan vonatra vald
mennyiségll utas nincs, de egy autdbuszra valo éppen lenne, igy az InterCity p6tld buszok
leallasaval egyidében (1997. oktober 1-jét6l) 2 1) budapesti jaratpar is indult.
- A Budapestrdl (hétfotol szombatig) 12.15-kor induld jarat célja a 14 6ras budapesti
indulas mentesitése volt,
- A 18.30-as budapesti indulas révén pedig egy a 17 d6rainal kés6bbi eljutasi lehetdség
nyUjtasa.
- Elleniranyban régi kérés volt mar - elsésorban Keszthely térségébdl - egy déleldtti

Héviz-Budapest kapcsolat (9:15-6s indulassal),

- valamint - hétf6t6] szombatig is - lehetéség adodott egy kora délutani expresszjaratra
Zalaegerszegrol Budapestre (12:30).

A jaratok engedélyeztetése azonban nem volt még igy sem egyszerli. Ekkoriban kezdett egyre
jelentésebbé valni a Volan tarsasdgok kozotti verseny. A menetrendi moédositasokat a
mindenkori kozlekedési minisztérium hagyja jova, melyet meg kell el6zzon egy szolgaltatok
(Volan tarsasagok) kozotti egyeztetés és hozzajarulas, megallapodas. Az 1j jaratok

inditasdhoz vald hozzajarulast azonban a Volanbusz vonakodott megadni. Végiil szeptember
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legvégén a Budapest-Nagykanizsa Volanbusz-jaratpar Letenyéig vald6 meghosszabbitasa
fejében megtortént a hozzajarulés, és oktober 1-tdl beindultak a jaratok. (Ez éppen egybeesett

az Erzsébet tér akkori atépitésével.)

Az 1j jaratok kozlekedtetése tobblet eszkdzigényt nem okozott, mert cstucsidészakon kiviiliek
voltak, és az InterCity potlo feladatrdl felszabadult autobusz éppen alkalmas volt a Budapestre
kozlekedésre. A Hévizen at kozlekedd jaratok sokdig csak Budapest és Héviz kozott voltak
meghirdetve, Héviz és Zalaegerszeg kozott csatlakozod jaratként kozlekedtek, melynek oka az
volt, hogy a Gratis kft jarata 4 oras védettséget ¢lvezett a Budapest-Zalaegerszeg viszonylaton
(emiatt indult az 0j jarat Budapestrdl éppen 12:15-kor, eredetileg 13 6réra volt tervezve). Az
Uj jaratok nyoman jobban eloszlottak az utasok, de a régebbi jaratok forgalma csak alig esett

Vissza.

6. dabra: indulasa var a G-Busline 13 oras jarata vasdarnap délutan Zalaegerszegen, a
vasutallomas melletti kisposta elott.

A MAV a kovetkezé nyaron wjra probalkozott a balatonszentgyorgyi InterCity potld
buszokkal, melyeket végiil ismét a Zala Volan kozlekedtetett. Sipos Istvan akkori MAV-
vezérigazgatd nyilatkozataiban kiilon kiemelte még azt is, hogy tavaly munkatarsai ,,nem
kelléen megalapozott dontést hoztak”, amikor egy €vvel azeldtt lemondtak az InterCity potlo
buszokat. Ekkor mar kitartobb volt a MAV, végiil csak akkor szfintek meg az IC-potlo
buszok, amikor 2000 majusdban Boba allomdsig megvalosult a villamositds, és beindult a

Gocsej InterCity vonat.
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4. Zalaegerszeg felkeriil a vasiti nemzetkozi térképre

A kétezres évek elsé nagy vasuti infrastrukturafejlesztése a ,,szlovén vasut” megépitése volt.
Noha a korabeli politikusok és a sajto elsdsorban a teherforgalom igényeivel indokoltak a régi
vicinalis helyén, de annél sokkal korszeriibb kivitelben 0jjaépiilé vasut sziikségességét, nem
hagyhato figyelmen kiviil az a tény sem, hogy a szintén NATO tag Szlovéniaval csak a nem

NATO-tag Horvatorszagon keresztiil volt biztositott a vastti kapcsolat.

Mindemellett a nemzetkézi személyforgalom tekintetében is voltak remények, és ebben a
MAYV is partner volt. A MAV a ,.szlovén vasat” épitése, azaz a Zalalové-Orihodos vasutvonal
megnyitdsa kapcsan a Gocsej IC mellett 2001 majusatol két par nemzetkozi IC vonattal
bovitette a kinalatat, igy mar napi 3 par IC vonat kozlekedett Zalaegerszeg és Budapest
kozott. Ezek kozil 2 par indulasi adatai minddssze néhdny perccel tértek el az expressz

autobuszokétol. Példaul 2003-ban:

Volan gyorsbuszok Zalaegerszegrdl: 5:10, 6:30 12:30, IC vonat: 5:38, 12:14, 18:45
Volan gyorsbuszok Budapestrél: 12:15, 14:00, 17:00, IC vonat: 7:25, 13:55, 17:15

A versenyhelyzetre valé tekintettel az arazasi eszkozoket a MAV is alkalmazta: bevezette a
virtualis kedvezményes IC potjegyeket és kilométer-ovezeteket, és ezzel aldigért az autdbusz
viteldijaknak, kiilondsen a nem kelléen komfortosnak tartott kocsikkal kozlekedd Citadella IC
esetében, ahol egyszerli helyjeggyel fel lehetett széllni a vonatra. 2003 végétdl e
kedvezményes IC-jegyrendszert feliilvizsgaltak, megsziintettek, majd 2004-t6l 1jra
bevezették, apro modositasokkal. Ezekben az években kezd6dott a Boba-Zalaegerszeg
vasttvonal — tobb éves, teljes kizaras mellett torténd — teljeskorli atépitése és villamositasa,
mely sok éven at jelentds fennakadasokat jelentett a vasuti kozlekedésben, igy az InterCity

kozlekedés is ideiglenesen megsziint.

A 2001-es év kedvezdtlen valtozdsokat hozott az autdbusz-kozlekedésben. Az M7-es
autopalyat tavasztol Oszig félpalyas utlezarasok kozepette ujitottak fel, ezért rendszeresek
voltak a késések. Oktober 15-én megsziint az Erzsébet téri buszpalyaudvar, és a Népligetbe, a
BKYV volt troli végéallomasara telepiilt. Ez komoly utasvesztést eredményezett a jaratokon,

melyet a Népliget buszallomas 2002. marciusi megnyitasa sem tudott teljesen visszaadni.

Kozben tobbszor valtoztak a budapesti megallohelyek is. A zalai vonalak hagyomanyosan
nem a Kosztoldnyi Dezs6 tér felé kozlekedtek, mint a tobbi M7-es autopalyds Volan jarat,
hanem a Déli palyaudvarnal alltak meg (ott is csak Budapest fel¢). Oktobertdl eleinte a Zala

Volan jaratai is kovették Népligetbe vezetd hivatalos, egységes utvonalat, decembertdl
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azonban befele iranyban tjra a Déli palyaudvar érintésével kozlekedtek, ahogyan az Erzsébet
téri idokben is. Marciusban - értelemszeriien csak Zalaegerszeg irdnyaban - a Zala Volan
jératai is megallohelyet kaptak a Pet6fi hid budai hidféjében, am ezt - a masik két budai
megallohellyel egyetemben - augusztus 5-t6] kivették a menetrendbdl, igy felszallni csak a
Népligetben lehetett. Decembertdl a Zala Voléan jaratai visszatértek a mindenki mas altal is

jart Bocskai uti titvonalra és megallohelyekhez, azota e téren nem tortént valtozas.

2002-ben folytatodott és befejezodott az M7-es felujitdsa, mely soran Zamardiig autdpalyava
alakitottak. 2005 juliusdban atadtdk a Balatonszarszo-Ordacsehi szakaszt, 2006 marciusaban
pedig Balatonszentgyorgyig a teljes palyat, 2007 augusztusatol pedig a Kéroshegyi volgyhidat
is magaba foglalo utols6 hidnyz6 szakasz is elkésziilt. Ennek megfeleléen az autobuszjaratok
menetideje Osszességében kozel fél oraval rovidilhetett, de erre csak az emelt sebességii

(Tempo100) kozlekedés bevezetésekor keriilt sor (2009-t61).

A Zalaegerszeg-Budapest relaciot csak kismértékben érinti, de 2003 majusatol az EU-S
foglalkoztatasi szabalyok bevezetése kapcsan atszervezésre keriiltek a Zala Volan jaratai,
ennek nyoman az 5.10-es zalaegerszegi indulasu jarat Lentibdl kozlekedik. 2004. majusatol a
Volanbusz megsziintette a Zalaegerszeg-Letenye kozotti kozlekedést, igy a jarat éppen nem

érte meg a tizedik sziiletésnapjat.
5. Koncesszio helyett kozszolgaltatasi szerzodés

2004-ben (2005. januar 1-jei kezd6nappal) a Volan tarsasagokkal 8 éves kozszolgaltatasi
szerzOdést kotott az allam, illetve a nevében eljard kozlekedésért felelds miniszter. Ez a
szerz0dés 2009-ben 4, majd 2016-ban tovabbi 3 évvel meghosszabbitasra keriilt, 2019.

december 31-én végleg lejar, a palyaztatas eljaras 2019 nyaran folyamatban van.

2006 ota a Gratis kft. is kozszolgaltatasi szerzddés alapjan, G-Busline Kft. néven végzi
jaratait. A 2006-os ¢év fontos eseménye volt a helykézi nem-Volan szolgaltatasok
tendereztetése, mely akkor 6 vonalcsoportot érintett. A palyaztatas eredményeként végiil 4
maganszolgaltatd végzi (sajat jogon) a helykdzi autobuszos kozszolgaltatast, ebbdl egyik a G-
Busline kft. Zalaegerszeg-Budapest kozott. (Még egy tavolsagi vonal van ezek kozott, a Trans
Tour kft. altal végzett Nyiregyhaza-Budapest vonal, (hasonl6oan napi 1, illetve hétvégén tobb
jaratparral), de ez csak 2006-ban indult. A masik 2 vonal regionalis, illetve elévarosi:
Nyiregyhaza-Balsa kozott a Trans-Vonal kft-¢, Budapest-Csomor-Pécel kozott pedig és a
Weekendbus kft-é, ezek annyiban hasonlitanak a Gratis kft. jarataira, hogy mindkét vonal a

rendszervaltozas-kori jaratinditasi fellangolasbol maradt fenn.)
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2005 szeptemberétél kisebb valtozasok torténtek a buszkozlekedésben, 0j jarat indult
vasarnap este Zalaegerszegrol 19 orakor Budapestre, és 23 oOrakor vissza. A vasdrnap esti
utazas megkonnyitése érdekében 2005 6szén a Zala Volan bevezette a kotelezd eldvételi
jegyvaltast a 17 és 19 orakor indulé jarataira. Ezaltal megsziint a 17 érakor induldé — akkor
még akar 4-6 buszbol allo ,,konvoj’-ra a felszallaskor tapasztalhatd zsufoltsag, tolakodas, és
kulturalt koriilmények kozott utazhattak az utasok, gordiilékenyebb lett a beszallitds. Ez a
fajta beszallasi rend azoéta is példa nélkiili a vidéki Volan tarsasagokndl, néhany évvel késdbb
a Volanbusz is hasonl6 rendszert vezetett be a Budapestrdl Zala megye felé indulo jaratain.
Budapesten nehezité koriilmény, hogy a jaratok a fOvaroson belil még tovabbi

megallohelyeken is megalltak.

2006 aprilisaban a Volanbusz megkezdte az alvdllalkozo bevondsat a jaratiizemeltetésbe, €s
ennek is elsd tdvolsagi vonala a Budapest-Zalaegerszeg volt. Péntekenként a Budapestrdl
12:30-kor Zalaegerszegre, ¢és onnan 17 o6rakor vissza induld jarat volt az elsd, melyet
alvallalkoz6 (az Aipli busz kft) iizemeltetett, mintegy masfél évig. Ezt kovetden a tobbi zalai
jaratot is az Aipli kft kezdte iizemeltetni. Késébb megjelentek a 3 tengelyes Van Hool
autobuszok, a HOMM kft {izemeltetésében, ket az M6LOG kft kovette. A Zala Volan nem

volt be alvallalkozot az lizemeltetésbe.

A hdromtengelyes autobuszok is el6szor a Budapest-Zalaegerszeg vonalon jelentek meg, a
Zala Volannal is. A HUU-147 frsz. jarma volt az elsé 15 méteres kozforgalmu tavolsagi
autobusz, mely az 5:10-14:00 évekig fordulodt jarta. Jelenleg szinte az Osszes jaraton 3

tengelyes autobusz kozlekedik.

2006-t6]1 megkezdddott a kozlekedesi szolgaltatasok megrendeldi szervezetének datalakulasa.
A Gazdasagi ¢s Kozlekedési Minisztériumban egyesiilt a vasuti €s autdbusz szolgaltatdsok
megrendeléséért és finanszirozasaért felelds szervezeti egység, Kozszolgaltatdsok Szervezési
Féosztaly néven. Célként, illetve eszkdzként megjelent és nagyon hamar a szakmai kozbeszéd
kulcseleméve valt a ,,parhuzamossagok felszamoldsa”, mely az autobusz és vasuti aldgazat
kozotti redundancidk kisziirését jelentette. Ennek elsé 1épése a 2007. méarciusi mellékvonali
szolgaltatovaltds volt, mely 2009 decemberében Ujabb iitemmel folytatédott, 2010 utan
azonban hangsulyosabban eldtérbe keriilt a parhuzamossagok felszamoldsdnak masik iranya,
a vasuttal parhuzamos autobuszjaratok kérdéskore. A folyamat szakmai hattértdmogatasara a
KTI Kozlekedéstudoményi Intézeten beliil megalakult a Személykozlekedési Igazgatosag, €s

a regionalis kozlekedésszerzési irodahaldzat.
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6. 2009-tol iitemes vasuti és buszmenetrend

2009 folyaman a Kozlekedési, Hirkozlési és Energialigyi Minisztérium fOosztalyvezetdje
levélben kérte a szolgaltatokat, hogy a KTI koordinalasaban az év végi menetrendvaltastol
minden megyeszékhely fel¢ iitemes kozlekedést valdsitsanak meg, vagy vasuton, vagy
autobusszal, de akar mindkét aldgazatban. 2009-re ettdl fliggetleniil is megérett a helyzet az
Zalaegerszeg ¢és Budapest kozotti menetrend feliilvizsgalatara, mivel a vasati palyakon
folyamatos zavartatas volt, a meglévo autdobuszjaratokon pedig rendszeres volt a zsufoltsag. A
vasarnapi 17 6ras konvojban akar 5-6 autdbusz is indult Zalaegerszegrdl Budapestre (egy
résziik messzebbrol, Lenti, Zalalovo, és egy rovid ideig Szentgotthard feldl érkezett). Az,
hogy reggel-déleldtt is érdemi utazasi lenne igény Budapestrol Zala megye felé, abbol
latszott, hogy a csak vasarnap kozlekedd 8 orakor indul6 ,,elérészjarat” is szinte telthazas volt,
igaz, elsésorban Hévizig. A haromtengelyes autdbuszok hatékony kihasznalasa érdekében
célkitiizés lett a , kétszerfordulds”, azaz hogy egy autobusz — valtott gépkocsivezetovel — egy

nap alatt akar kétszer is megtegye a Zalaegerszeg-Budapest-Zeg tavot.

A KTI kidolgozott egy uj, litemes menetrendet, melynek lényege az volt, hogy kétoéranként
kozlekedjenek a jaratok, Budapestrél 7 és 19 o6ra kozott, Zalaegerszegrdl pedig :40-es
indulasokkal, 2-3 o6ranként, de reggel suribben. Ezek az idopontok a regionalis
csatlakozasokhoz is optimalizaltak. Végiil ez a menetrend 2009 oktoberében Iépett életbe,

éppen egy vasuti sztrajk napjan.

A tervezet egyik legvitatottabb eleme a Budapestrdl 9 oérakor Gjonnan Keszthely és Héviz
érintésével Zalaegerszegre kozlekedd jarat volt. Az érintett Volan tarsasagok véleménye
megoszlott abban a tekintetben, hogy erre a jaratra egyaltalan sziikség van-e. A Bakony Volan
9:45-kor kozlekedtetett Budapestrdl Hévizre jaratot, tobb mint 4 6rds menettartammal, ezért e
jérat utasforgalmat féltve nem kivant az 0j jarat kozlekedtetéséhez hozzajarulni (az akkori
eljarasrend (know-how) szerint a tarsszolgaltatok hozzajaruldsa sziikséges a menetrendi
modositasokhoz). A Zala Volan nem latott fantaziat a jaratban, holott akar el is tudta volna
végezni, a ,kétszerfodulos” forddjaval. Végiil a Volanbusz lizemeltetésében indult el, mar
elsé nap 3 tengelyes autdbusszal, mely meg is telt, €s évekig rendszeresen mentesitd jarattal

megerdsitve kozlekedett.

Az indulést egy varatlan fordulat nehezitette: 2009 nyaran az Orangeways bejelentette, hogy

sajat lizleti kockdzatara jaratokat inditana 5 nagyobb varosba, tobbek kozott Zalaegerszegre
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is®!. Az ezzel kapcsolatos dontések elhuzodasa miatt a menetrendi bovités csak oktobertdl
valosult meg. A modositas kapcsan, de kb. két honappal késébb a G-Busline kft. sem maradt

ki a fejlesztésbol, pénteken és vasarnap egy-egy 1j jaratpart hirdetett meg.

Nem sokkal a bevezetés utan, és latva a Budapestrdél 9 orakor indul6 (Zalaegerszegrdl 17:40-
kor visszaindulo) jarat sikerét, a Budapestrél 6:30-kor induld, Zalaegerszegr6l 15:40-kor

visszaindulo jarat is meggyorsitasra keriilt, Balatonszentgyorgytdl autopalyan kozlekedik.

Ertékesitési jellegli fejlesztés, hogy ezen a vonalon el6szor a Volanbusz bevezette, hogy a
jaratokra csak eldvételi jeggyel lehet felszallni. A népligeti autobuszallomason alapesetben a
jaratok indulasa el6tt 20 perccel zarddik az elovétel, utdna mar csak a gépkocsivezetonél lehet
jegyet valtani. A zalai jaratoknal ez 10 percre csokkent, annak érdekében, hogy minél tobben
vehessék igénybe. A gépkocsivezetdk a ,,peronrol szallitanak be”, azaz nem a vezetdiilésben
varjak az utasokat, hanem az autobuszok mellett allva, még felszallas el6tt ellendrzik a
jegyeket. Ezzel is a tolakodast, a tumultuézus jeleneteket sikeriilt megsziintetni. A Volanbusz
még a 3 kiils6 megallohelyen felszallni tervezd utasokra is gondolt, is kitelepitette a
jegyértékesitési lehetoséget a BME-re, a Kosztolanyi Dezsé térnél egy trafikba, illetve
biztositja az Etele téri autobuszallomason. Ezek a megoldasok a gyakorlatban nem terjedtek
el, viszont annal népszeriibb lett az internetes, illetve mobiltelefonos jegyvasarlds. A vonal
zalai oldalan is rendelkezésre dallna az eldvételi infrastruktira arra, hogy koztes
autobuszallomasokrél (Keszthely, Héviz) is lehessen elovételi jegyet valtani, de a

gyakorlatban nem miitkodik.

Alapvetden a mai napig valtozatlan a 2009-ben bevezetett menetrendi struktura, minddssze
annyi tortént, hogy a Keszthely-Budapest utasforgalom felfutdsa miatt (ami szintén vasuti
palya kizarasdhoz kothetd) egyes Zalaegerszeg €s Budapest kozotti autobuszok nem érintik
Keszthelyt, Hévizrél 06ndlld6 mentesitd autobuszok kozlekednek Budapestre Keszthely
érintésével. 2019 juliusatdl ezek a jaratok (melyek kordbban kozvetleniil egymas mogott
indultak Hévizrol: 9:30-9:40, 12:30-12:40), széthuzasra keriiltek (9:30, 11:30, 12:30, 13:30).
Ez a modositas 0sszhangban volt azzal a megrendeldi elvarassal, hogy adott relacioban ne
kozlekedjen parhuzamosan autdébusz és vonat, ezért az autdbuszok indulési idei a vonatok

menetrendjétdl eltolasra keriiltek.

[1] * http://hvg.hu/itthon/20091006_orangeways_buszok
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7. A vasit magahoz tér

A vasati kinalat a 2000-es lokalis minimumr6l (ami a 80-as évek napi 3 vonatara
emlékeztetett) 2013-ra eljutott a napi 9-hez, amit néhany évig még GyoOron at kozlekedd

vonatok is kiegészitettek.

A MAV(-START) 2004-ben vezetett be eldszor integralt iitemes menetrendet, Budapest
elovarosdban, aztan ezt fokozatosan a legtobb fOvonalra kiterjesztette, jelentds
kinalatfejlesztést hozva. Ennek jegyében 2009 decemberére minden f&vonalon legaldbb
kétorankénti iitemes menetrend volt érvényben, 6sszhangban a megrendel6i elvarasokkal. Igy
Zalaegerszegre is mar napi 7 gyorsvonat indult, kétoras litemben, minden vonat esetében a
zalaegerszegi kocsik Boba allomédson a szombathelyi gyorsvonatokbol akadta le, illetve

ellenirdnyban ezekkel zartak dssze.

7. abra: a Zalaegerszegre vezeto vonalon napjainkban is elofordulnak ilyen osszeallitasu
vonatok, itt példaul Ukk kézelében. A vonal a személyforgalmat tekintve tovabbra is
egy vicinalis, de a teherforgalom szamottevo, és sokszor akaddlyozva van a
személyszallito vonatok altal.

Ra egy évre ezeken feliil indult egy ij vonat Zalaegerszegrél Budapestre (csak ebben az
iranyban), a frissen atadott bobai deltat hasznalva. A kovetkezd évben (2011 decemberétdl)
mar délutan Budapestrdl is indult e vonatnak ellenparja, igy kialakult a mai Gocsei IC

menetrendi fekvése.

A kovetkez6 modositaskor az ezzel a vonattal kozel egyidoben kozlekedd kozvetlen kocsi
,»Stokk™ torlésre keriilt, majd minden masodik zalaegerszegi ,,stokk” Boba és Zalaegerszeg

kozott lelassitasra keriilt, annak érdekében, hogy megalljon azokon a kisebb forgalmu
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megallohelyeken, melyeknek az 6nalld személyvonati kiszolgalasa 2 par személyvonat torlése

miatt romlott.

A folyamatos apr6 modositasokbdl is latszik, hogy a zalaegerszegi vasutvonalon folyamatos
utkeresés zajlott: a vonal a csekély forgalma miatt mindig érintett volt, amikor
koltségtakarékossagbol kindlatcsokkentésre kényszeriilt a MAV-START, ugyanakkor
versenyhelyzet és marketing szempontbdl is kiemelt fejlesztési teriiletnek szamitott, igy egy-

egy jobb évben mindig jutott a vonalra valamilyen kinalatfejlesztés.

Kivalbdan reprezentdlja ezt a Budapest-Ljubljana viszonylata Citadella nemzetkdzi gyorsvonat
is, mely (a 2013-as évet leszamitva) a vonalon kozlekedett, de folyamatosan valtozo
paraméterekkel: hol délutan, hol reggel indult Budapestrél, illetve hol 6nallé menetvonalon, a
bobai deltat hasznalva, hol az alapiitembe integraltan. Az elmult harom évben nyugvéopontra —
¢és litemes szombathelyi gyorsvonati menetvonalra — Keriilt a vonat, Budapestrél 8:30-kor
indul, és 17:29-kor érkezik vissza. 2015-ben csak Mariborig kozlekedett (volna), mert a
szlovén vasuton infrastruktirafejlesztést végeztek, am ezen a télen sulyos jégkar érte a
szlovéniai szakaszt, igy a Citadella honapokig csak Budapest-Zalaegerszeg kozott

kozlekedett, nagyon rossz hatékonysagu szerelvényforduldval.

8. dbra: Citadella nemzetkozi gyorsvonat halad Zalalévonél, még a villamositas elott, de
mar az uj nyomvonalra helyezett palyan.
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IBp. Déli pu 6:30 8:30 10:30 12:30 14:30 16:30 18:30

IZalaegerszeg va. 9:56 11:56 13:56 15:56 17:56 19:56 21:56

IZalaegerszeg va. 6:03 8:03 10:03 12:03 14:03 16:03 18:03

IBp. Déli pu 9:29 11:29 13:29 15:29 17:29 19:29 21:29

B Budapest 7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 16:15 19:00

U Zeg, aut. all. 10:30 12:30 13:55 15:55 17:55 19:55 20:25 22:15

S

Z Zeg, aut. all. 5:00 5:20 6:40 7:40 8:40 11:40 14:40 15:40 17:40
Budapest 9:40 8:25 9:35 10:55 11:55 14:55 17:35 19:10 21:10

9. dbra: 2013/14: a valaha volt legsiiriibb vasuti menetrend Budapest és Zalaegerszeg
kozott. A fenti két tablazatban a kék szinii vonatok InterCity-k, egyikiik a Citadella, a
tobbi a - tokéletesen iitemes - stokkokat jeloli. Az also két tablazatban a piros szinii
buszok a leggyorsabbak, nem érintik Hévizet, a zoldek a G-Busline jaratai. A csak
hétvégeén kozlekedo jaratok nem szerepelnek a tablazatban.

Szintén a versenyhelyzetnek kdszonheti 1étét a Hetés IC, mely a 2013 decemberében lezajlott,
az évtized eddigi legjelentdsebb vasuti kindlatfejlesztési csomagjanak részeként indult be.
(Mintegy 3 millid vonatkilométerrel, az Gsszteljesitmény 4%-aval béviilt ekkor a MAV-
START teljesitménye). A vonat Zalaegerszegrdl iskolaidében vasarnaponként 17:16-kor
indul, és a bobai deltat hasznélva, bd 3 6ras menetidével kozlekedik Budapestre. A vonat célja
az volt, hogy a 17 orakor Zalaegerszegrdl induld buszkonvoj forgalmat vasutra lehessen
terelni. A Hetés IC azonban jellemzden minddssze 30-50 utassal indul Zalaegerszegrdl (mig
az autébuszok még napjainkban is 150-200 utassal), igy a vasutra terelés ,,szoft”, csak
kinalatfejlesztést tartalmazd eszkozokkel nem tekinthetd sikeresnek. Ehhez hozzajarult az is,
hogy a vonat mindsége elmarad az autdbuszokétol, mivel jellemzden csak 1 db. IC szinvonala
(korszerti, légkondicionalt) kocsit tovabbit, mig az autobuszok mindegyike magas szinvonalt.
(A vonalon kozlekedd autdobuszok a belfoldi kdzszolgéltatasban a csticskategoridjat jelentik).
A vonat szdmara tovabbi hatranyt jelent, hogy Zalaegerszegen a vasttallomas mintegy masfél
kilométerre helyezkedik el az autdobuszallomastol (€s a varoskdzponttol), igy az eljutasi ido6
szamitdsdhoz vastton még legalabb 10-15 percet célszerli hozzdadni, és igy mar kozel fél

oraval lassabb a vonat, mint az autobusz.
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8. Jovokép

A Budapest-Zalaegerszeg vasuti kapcsolat fejlesztése az elmult évtizedek kudarcai ellenére is
a MAV-START stratégiajanak kozéppontjaban all. A vasittarsasag mar 2012-ben is tervezte,
hogy a szombathelyi és zalaegerszegi gyorsvonatrészeket a teljes szakaszon kiilon-kiilon
kozlekedteti, igy Budapest és a bobai delta kozott kétoranként helyett éranként kdzlekednének
a vonatok. 2013-ban azonban végiil csak a Budapest-Veszprém szakaszt érintd
kinalatfejlesztés valosul meg, mely 2015-t6]1 FLIRT motorvonati kiszolgéalassal torténik. A
dupldjara nétt jaratkindlat és a mindségfejlesztés, parosulva a bevezetéssel egyiddben
jelentésen lecsokkend menetidével jelentdsen megndvelte a Budapest és Veszprém kozott
utazok szamat kozel 150%-kal novelte meg. Azonban az alacsony bazis miatt az ebbdl fakadod
bevételndvekedés nem fedezi a tobblet tizemeltetési koltségeket, igy hidba az impozans
szazalékos novekedési mutatok, a vasuti kozlekedés fedezeti szintjén a fejlesztés csak tovabb
rontott. (Ez nem véletlen. Az EU-n beliil hazankban a legalacsonyabb a vasuti kozlekedésben
az utasok altal fizetett részarany, egy uniés jelentés alapjan kevesebb mint 20%%, sajat
szamitasaim szerint 17%. Ez azt jelenti, hogy ahhoz, hogy egy vasuti menetrendi fejlesztés
gazdasagi (vallalatfinanszirozasi) szempontbol eredményes legyen, az utasforgalomnak,
illetve az utasoktdl beszedett bevételeknek legalabb 7-szer olyan mértékben kellene
novekedni, mint a fejlesztéssel egyiitt jard koltségeknek, ilyen fejlesztést pedig nehéz

elképzelni.

Mivel az autdbuszos utasok egy része a vasutra terelddott, a Volan tarsasagok csokkentették a
teljesitményiiket. Ennek legutdbbi, és egyben legjelentdsebb iiteme 2019 jalius 1-jétdl
valosult meg, amikor 5 par Budapest-Veszprém autobuszjarat sziint meg, €s tovabbi hétvégi
masodrészjaratok is lealltak. Ezzel 6sszefliggésben, de ezt 2 héttel megeldzéen megvaldsult a
tokéletes Ords vasuti iitem Budapest és Veszprém kozott, mely Budapestrél 11:30,
Veszprémbdl 11:02 o6rai induldssal egy 0j vonatpart jelentett. Az autdbusz és vasuti
koltségszint kozotti kiillonbséget jol reprezentalja, hogy az irdnyonként 5 autdbuszjdrat
megsziintetése szinte pontosan akkora koltségmegtakaritast jelentett, mint amekkora
koltségtobbletet az Uj vonat kozlekedése. Mozgatott iildhelyre vetitve a fajlagos
koltségkiilonbség mar 1ényegesen kisebb, de még igy is a vasut a dragabb, holott vastiton sem
tobblet eszkdz, sem tobblet személyzetet nem igényelt a fejlesztés, és az egyik

leghatékonyabban lizemeltethetd jarmii (FLIRT motorvonat) végzi az 01j vonatpart is.

¥ A BIZOTTSAG JELENTESE A TANACSNAK ES AZ EUROPAI PARLAMENTNEK - A vastti piac fejlédésének
nyomon kdvetésérol sz616 negyedik jelentés, 2014 aprilis
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2019 folyaman a MAV-START leporolta a 2012-ben mar elékészitett Budapest-Zalaegerszeg
menetrendi fejlesztési csomagjat, €s Ujra javasolta a szombathelyi és zalaegerszegi vonatok
kiilon kozlekedését, és az oras litem bevezetését Budapest és a bobai delta kozott. 2012-hoz
képest ez annyival takarékosabb megoldas, hogy mivel Budapest és Veszprém kozott mar
megvalosult az orés iitem, a fejlesztés csak Veszprém és a bobai delta kozott jelentene
jelentds kinalatboviilést. A vonatok Budapestrdl a jelenlegihez képest fél 6raval eltolva, 7 és
19 ora kozott kétoranként indulnanak (tehat pontosan akkor, amikor jelenleg az autébuszok a
Népligetbol), és egy-egy InterCity kocsit is tovabbitandnak. A 2012-es javaslattol annyiban
eltér az uj elképzelés, hogy a csomag része a Gyoér-Balatonszentgyorgy ,tengely”
megvaldsitasa is, Desiro motorvonatokra tervezett kétorankénti gyors (kevés megallassal
kozlekedd) vonatokkal. A szolgaltatd szamitasai szerint a fejlesztés kozel 1 milliard forinttal
novelné az ilizemeltetési koltségeket, azonban Zalaegerszegre jelentésen csokkenne a
menettartam, nem csak Budapest fell, hanem Székesfehérvarrol, Varpalotarol, Veszprémbol
¢s Ajkarol is. Az ilyen viszonylatd utazasok szdma azonban nem éri el a napi 100 o6t
(irdnyonként), tehat a napi 7 vonatra elosztva kb. 14 f6t érintene kedvezden a menetid6-
csOkkenés (ez az érték megfelel a jelenlegi bobai ,,stokkozas™ idején a vonatokon mérhetd
atutaz6 utasszamnak is). El6ny lenne ugyanakkor, hogy Budapest és Székesfehérvar kozott
kedvezdbben oszlananak el a gyorsvonatok (a kétoras ciklusban mérhetd kovetési idok 5-55-
60 helyett 25-60-35 lenne). Ugyanakkor hatranyos lenne, hogy Zalaegerszegrél nézve a
masodik legfontosabb viszonylatban, Gy6r felé az iitemes eljutasi id6 kozel fél oOraval
novekedne, és Celldomolk helyett az alacsony szinvonalt janoshazi éalloméson kellene
atszallni (kozel 40 perces varakozas mellett), vagy Szombathely felé keriilni, Iényegesen
magasabb tarifa megfizetésével (ez napi atlagban 36 utast érint, a két irdnyban). Az 0j
menetrendi struktira litemesebb menetrendet jelentene Gydr eldvarosdban, azonban szdmos
kisforgalmu megéllohely kiszolgalasa csokkenne, vagy megsziinne. A kockazatok és a tobblet
finanszirozasi igény mérlegesét kovetden sziiletik minisztériumi dontés a MAV-START

javaslat sorsarol.

Mindez szorosan Osszefligg a Zalaegerszeg és Budapest kozotti autobuszkozlekedés sorsaval
is. Jelenleg 4 gyors, és 4 lassabb (Hévizet is érintd) jaratpar kozlekedik a két véaros kozott,
valamint a G-Busline jarata, mely valaha nonstop volt, azonban az elmult 5 évben egyre tobb
megallohelyen all meg, kiszolgalva szamos kisebb Zala és Somogy megyei telepiilést is. A G-

crer

hogy a jaratok Zalaegerszegen 2018 decembere 6ta a Volan autdbuszallomasat hasznaljak, és
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mar évek ota szerepelnek az orszagos menetrendi keresOben is. A G-Busline jaratparjanak

sorsa a kozszolgaltatasi szerzddés 2019. decemberi lejarta utan kiilondsen bizonytalan.

A vastti és autobusz kindlat dsszehangolasara kézenfekvd megoldas lehetne, hogy a 7 par
vonat ¢s a 8-9 par autdbusz egyiittes kindlata orankénti eljutasi lehetdséget biztositson
Zalaegerszegre, komodalis egyiittmiikodés keretében. Ehhez az autdbuszmenetrend olyan
modositasa illeszkedne, melynek eredményeként a jaratok induldsi idOpontjai feleznék a
kétorankénti vasuti litemet. 2019 juliusatol az elsd 1épések megtorténtek ebbe az iranyba,

amikor Zalaegerszegrol a 7:40 helyett 10:40-re valtozott egy indulési ido.

Budapestrdl Zalaegerszeg felé a jelenlegi autobuszos indulasi, de még inkabb a zalaegerszegi
érkezési idopontok modositasa kevésbé célszerli, mivel a budapesti jaratok jelenleg tokéletes
csatlakozast adnak Zalaegerszegen a 14, 16, 18, 20 és 22 o6rai ,,csoporthoz”, mely a
hivatasforgalmi céli, miiszakvaltdsokhoz kapcsolodva kiinduld jaratokat jelentik a megye
kisebb telepiilései felé. Amennyiben a vonatok ezen paros 6rdk utan 8 perccel érkeznek meg a
vasutallomasra, az atszallas az autobuszallomasrol kiinduld jéaratokra kockdzatos lesz, e
probléma megolddsa integralt —megkdzelitést igényel, tarifalis  konnyitésekkel,

csatlakozasmenedzsmenttel és -biztositassal.

A Budapest ¢és Zalaegerszeg kozotti vasuti kozlekedés fejlesztésére kézenfekvd megoldas
lenne a napi 3 par személyvonatként kozlekedd stokk meggyorsitasa (ez 17 perc menettartam
csokkenést jelentene), illetve az is, ha egy-egy tobblet InterCity vonat kézlekedne a vonalon.
Egy ilyen IC vonat ki tud valtani egy-egy Budapest-Veszprém gyorsvonatot és egy Boba-
Zalaegerszeg stokkot is, igy kozlekedése csak Veszprém és Boba kozott jelentene
tobbletkoltséget. A jelenlegi menetrendi struktirdba egy vagy két ilyen IC vonat még
beleférne, csak akkor sziikséges a MAV-START altal tervezett féloraval eltolt struktarara
val6 atallas, ha 4, vagy annal tobb IC vonat kozlekedne Zalaegerszegre. A jelenlegi Gocsej
IC-n tuli elsd tobblet IC vonat célszerlien a Citadella meggyorsitasaval johetne 1étre, (9:30-as
budapesti induléssal, és 16:29-es visszaérkezéssel), mely ha a bobai mellett a zalaegerszegi
deltat is hasznalna, akkor Budapest és Szlovénia kozott kozel 1 6ra menetidd megtakaritast
érhetne el. Ebben az esetben Zalaegerszegen csak az olai megallohelyen éallna meg, ahova

rahordd vonat vagy autobusz kozlekedtetése indokolt.
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10. abra: Fejlesztési lehetoségek a Budapest-Zalaegerszeg vasuti kozlekedésben.
Legfeliil a jelenlegi menetrend (mint A verzio), alatta B verzioként a (bekeretezett
idoadatokkal jelolt) személyvonati stokkok meggyorsitasa, alatta C verzioként a bobai
és zalaegerszegi deltavaganyt is hasznalo Citadella nemzetkozi gyorsvonattal szamolo
verzio, alatta (G verziokent) a struktura eltolasaval jaro tokéletes kétoras iitem. Zold
szamok az egyes vonatok menettartamait, kézépen a fekete szamok az egész napi
dtlagos menettartamot jelolik. Kék hatteriiek az IC vonatok.

9. Kovetkeztetések, osszefoglalas

A személyszallitas egy altalanos érdekli kozszolgaltatds, mely jellemzéen nem végezhetd
nyereségesen, tehat tizleti alapon, ezért az EU-ban bevalt eljaras szerint (melyet az 2007/1370
EK rendelet szabéalyoz) kiilonbozd illetékes hatdsagok rendelik meg és finanszirozzadk a
kozszolgaltatast. Kivételt képeznek ez aldl azok a személyszallitasi szolgaltatasok, melyek
iizleti alapon is miikoddképesek és liberalizaltak. Hazdnkban a helykdzi menetrend szerinti
személyszallitds (mely utasszamat tekintve egyharmad részben vasuton, kétharmad részben
autobusz zajlik) teljes vertikuma kozfinanszirozott kozszolgéltatds, melynek dsszehangolasa
(azaz hatékonysag-javitasa) tobb korményzaton ativeld, sokat hangoztatott feladat. Ennek
gyakran ismételt eszkdze az ,,indokolatlan parhuzamossagok felszamolésa”, melyet mindkét
alagazat Uigy értelmez, hogy az szdmara eldnyds. A parhuzamossagok megsziintetése az
aldgazatok  kozotti, utasokért folyd  verseny megsziinéséhez  vezetne, mely
monopolhelyzeteket teremtene, és ezek az alapvetd kozgazdasdgtani tételek szerint a

fogyasztok szamara hatranyosak.

A Budapest-Zalaegerszeg viszonylat nagyon specialis, ahol szinte minden megtortént, ami
ezen a piacon eléfordulhat. E13szor is nem csak a Volan és a MAV versenyez egymassal,

hanem egy maganszolgaltatd is a piacon van. Masodszor jelentds infrastruktira fejlesztések
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torténtek, mind vasuton, mind kozaton, és ez jelentdsen atrendezte az erdviszonyokat, és a
szolgaltatdsi mindséget. Harmadrészt az erés verseny a viszonylag kicsi piacon
rakényszeritette a szolgaltatokat olyan innovativ megolddsokra, mint a pool szerzddés, az
arverseny, a komodalis egyiittmikodés, a menetrendi fejlesztések, a haromtengelyes
autébuszok alkalmazésa, az alvallalkozd bevonasa, a jarmiipark sajat erds fejlesztése, kozos
marketing tevékenység, és még a gumikerekii vonatot is megalkottak. A viszonylat rovid
torténete jol reprezentdlja a verseny sziikségességét és elOnyeit, jotékony hatasat a

szolgaltatasi mindségre, igy az utasok jolétére is.

141



Felhasznalt irodalom
A Bizottsag jelentése a Tanacsnak és az Eurdpai Parlamentnek - A vasti piac fejlodésének
nyomon kovetésérdl szolo negyedik jelentés, 2014 aprilis

Edes Baldzs: A személyszallitasi szolgaltatdsi szinvonal valtozdsa a magyar vasuti
kozlekedésben a szdzadfordul6tdl napjainkig. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 6/2006. 235-
240.0.

Frisnyak Zsuzsa: A magyarorszagi kozlekedés kronikaja, 1750-2000. Histoéria, Budapest,
2001.

Hivatalos Autobusz Menetrend, 1-es kotet. Volan Egyesiilés, Budapest, 1991-2007
Hivatalos Autobusz Menetrend, 16-0s kotet. Zala Volan Zrt., Zalaegerszeg, 2008-2015
Hivatalos Autoébusz Menetrend, 16-os kotet. ENYKK Zrt., Szombathely, 2016-2018
Hivatalos Vasuti Menetrend, Magyar Allamvasutak, Budapest, 1988-2007

Ko6zforgalmu menetrend, Magyar Allamvasutak, Budapest, 2008-2016

142



JARMUKOMMUNIKACIO JELENTOSEGE A TEAMMATE KONCEPCIOBAN

Knapp Adam
adam.knapp@broadbit.net

Jako Zoltan PhD
zoltan.jako@broadbit.net
BroadBit Hungary Kft.tudomanyos munkatarsak

Absztrakt

A cikkben bemutatjuk a TeamMate, azaz a csapattars koncepciot, ami az emberi sof6r €s az
onvezetd jarmi kozott ujfajta  egyiittmiikodését testesiti meg. Ahhoz, hogy ez az
egylttmiikodés minél hatékonyabb legyen, az autéonak és rajta keresztill a vezetonek
értesiilnie kell kornyezetérdl és a varhatd kozlekedési szituaciokrol. Ezt nagyban segitheti
jarmikommunikécio, amikor a tobb kdzlekedési résztvevd, illetve az infrastruktiurdhoz tartozé
radios egységek relevans informacioval latjak a csapattars funkciokkal rendelkezd autot. Jelen
munkaban ismertetjiikk az ETSI ITS-GS alapt jarmitkommunikéci6 alapjait és kiilonb6zd
felhasznalasi eseteken keresztiil kiemeljiik a jelentdségét a fenti koncepcidban.

Abstract

The paper presents the TeamMate concept that means novel cooperation methods between the
human driver and the autonomous car. To make this cooperation effective, the car and
through it the driver have to be aware of the ambience and the upcoming traffic situations.
The vehicular communication technologies are able to support this approach, i.e. the other
participants of the transportation and radio equipment of the infrastructure provide relevant
information for the TeamMate car. The present work briefly introduces the ETSI ITS-G5
based protocol stack and highlights its importance in the TeamMate concept using different
use cases.

1. Bevezetés

A személyautokban taldlhatdé automatizalt funkciok szama évrdél évre novekszik. Szadmos
funkciot fejlesztettek ki a vezetés biztonsaganak és hatékonysaganak fokozasara. Szimulacios
vizsgalatok és az utcai tesztek azt mutatjdk, hogy a jelenlegi fejlett vezetéstamogatd
segédrendszerek (advanced driver assistance systems — ADAS), mint példaul az adaptiv
tempomat, novelik a forgalom hatékonysagat (Van Arem, 2006), és pozitiv hatasuk van a
kozlekedés biztonsagra (Kessler, 2012). Ugyanakkor, annak érdekében, hogy ez a tendencia
folytatodjon, fontos tovabbi funkcidok megvaldsitdsa. Az autdogyartok és beszallitok aktualis

itemtervei 2020-ra jelzik eldre az automatizalt jarmiiveket, elsé {itemben fOleg az
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autopalyakon. A kovetkezd évtizedekben ezt folytatva a teljesen, illetve nagy mértékben

automatizalt vezetés a vidéki utakra és a belvarosi helyzetekre is ki fog terjedni.

Mindazonaltal az emberi tényez0 sokdig a rendszer része marad tobb okbdl is. El0szor is, az
elkovetkezd nagyjabdl 10 évben az automatizmusok nem fognak tudni megbirkézni a sokszor
rendkiviil Osszetett forgalmi helyzetekkel, mint példaul a siirii varosi forgalom. A jarmiivek
helyzetmegértése és eldrejelzési képességei sokkal kevésbé kifinomultak, mint az emberi
vezetoké. Kovetkezésképpen az automatizmus egyértelmien talterhelté valik bonyolult és
varatlan helyzetekben (azaz, példaul ha mas kozlekedési résztvevok megszegik a kozlekedési
szabalyokat), és sziikségiik lesz a vezetd tdmogatasara. A jelenlegi automatizalt rendszerek,
példaul a Google autdéi (The New York Times, 2015), arra vannak programozva, hogy
kovessék a torvény betlijét, és az egyik legnagyobb fejlesztési kihivas, hogy beenged;jiik dket
egy olyan vilagba, amelyben az emberek sokkal rugalmasabb viselkedésre hajlandoak.
Masodszor, még olyan helyzetekben is, ahol az automatizalt vezetés Ilehetséges, a
gépjarmiivezetd a manualis vezetést preferalhatja, vagy az automatizmus kérheti bizonyos
vezetési miveletek atvételét, hogy optimalizdlja a sajat és a sofdr terhelési szintjét.
Harmadszor, hosszu idon at valtozatos automatizalasi szinttel rendelkezé autok keveréke lesz
az utakon (az automatizmus mentes jarmiitdl kezdve a magasan, illetve teljesen automatizalt
jarmuvekig), és a kevésbé automatizalt jarmiivek vezetdinek egyiitt kell miikddnie az

automatizalt jarmuvekkel.

Ennek kovetkeztében a jovobeli bonyolultabb és még tobb automatizalt funkcioval rendelkezd
jarmiivek sikere attol is fiigg, hogy mennyire jol kommunikalnak és milkddnek egyiitt az
emberekkel mind a jarm{ivon beliil, mind azon kiviil. Az egyiittmiikddés és a kommunikacid
mindsége erdsen meghatarozza a vezetdk bizalmat az automatizalt rendszerek irant. Ahhoz,
hogy a magasan automatizalt jarmiivek piaci bevezetését és a benniikk miikddé automatizalt
funkcidkat teljesen ki lehessen hasznalni a kozlekedés biztonsaganak és hatékonysaganak
novelése érdekében, a soféroknek kelléképpen meg kell bizniuk ezekben a rendszerekben.
Kiilonb6z6 tanulmanyok (Lee, 1992), (Lee, 2004) azt mutatjdk, hogy jelentdsen késleltetheti
az automatizalasi technolégidk elfogadasat, ha nincs meg a bizalom az automatizalt kdrnyezet
¢s az ember kozott. A kalibralt bizalom, ami a tényleges automatizalasi allapotnak ¢és
képességeknek megfeleld megbizhatosagi szintet jelenti, tdmogatja a rendszerek helyes
alkalmazésat. Ez a kalibralt bizalom megkdveteli, hogy a vezetd kelléen értse az aktualis
szituaciot és az automatizalds jelenlegi képességeit és korlatait, valamint, hogy teljes

mértékben tisztdban legyen az automata funkcidk viselkedésével. Ezutan a sof6r tudja, mikor
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tamaszkodhat a rendszerre, valamint készen all arra, hogy sziikség esetén részben vagy
egészben atvegye a vezetési feladatokat. Hasonloképpen, a kevésbé automatizalt jarmiivek
emberi vezetdinek meg kell érteniiik és szamitaniuk kell mds, magasabban automatizalt
jarmivek viselkedésére. Ezért az automatizmusnak érthetd és kiszamithaté modon kell

viselkednie, mint ahogy egy iigyes, tapasztalt és biztonsagosan vezetd emberi soférnek.

A jelenlegi vezet6 segit6 rendszerek kommunikacios képességei tobbnyire figyelmeztetésekre
¢és egyszerl lizenetekre korlatozodnak, mint példaul ,,csokkentsd a sebességet” vagy ,,hajts le
az autdpalyardl”. Uj ember-gép egyiittmiikodési technikak, mint példaul az emberi allapot és
a szandék kikovetkeztetése, a sofor modellezése, a személyre szabott természetes ember-gép
kommunikécio és az Okologiai interfész tervezés, igéretes eredményeket mutatnak mas
teriileteken, mint példaul a 1égi kozlekedés. Az elsé probalkozasok ezekkel kapcsolatban az
autdipar teriiletén is megtorténtek mar. Ezeket a modern technikdkat a kovetkezd szintre
szeretnénk vinni azaltal, hogy kiterjesztjiik és 6tvozziik ezeket, hogy érthetd, kiszamithato és
ellendrizhetd automatizalasi rendszereket épitésiink. Az AutoMate konzorcium elképzelt
rendszerek fokozzak a biztonsadgot az automatizalt funkcidk és az emberi vezetd erdsségeinek
dinamikus, helyzetfliggdé modon torténd hasznalatdval. Az automatizalast a jarmiivezetd
tarsanak vagy ,,csapattarsanak” (angolul teammate) értjiik és tervezziik, ami a koncepcidink
alapjat adja. Az ilyen tipusu rendszerek megbizhatok és a vezetOk altal is elfogadhatok
lesznek, illetve felkeltik az olyan soférok figyelmét, akik hajlanddk ilyen rendszerek
megvasarlasara és megfelelé hasznalatara. Igy az automatizalt vezetési rendszerek teljes

mértékben kihasznalhatok és kereskedelmi szempontbol hasznosithatok lesznek.

Ezek alapjan egyértelmii, hogy a jarmii-jarmii (Vehicle-to-Vehicle — V2V) és a jarmi-
infrastruktara (Vehicle-to-Infrastructure — V2I) kommunikacié nagyon fontos technoldgia a
fenti célok elérése érdekében. A cikkben bemutatunk néhany jarmiikommunikacids

felhasznalasi esetet, amik jelentdsen hozzédjarulnak a csapattars koncepcio megvalositasaban.

A cikk a kovetkezOképpen épiil fel. A 2. fejezetben attekintjiik az Onvezetd jarmiivek

crer

jarmiikommunikacios technologiat a 3. fejezetben. A 4. fejezet részletezi a felhasznalasi

eseteket. Végiil az 5. fejezetben 0sszegezziik a leirtakat.
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2. Onvezeté jarmiivek fejlodése
Ebben a fejezetben roviden dsszefoglaljuk azt, hogy hogyan fejlédtek az 6nvezetd autdk a

kommunikécios képességeiket figyelembe véve.

Az dnvezetd jarmiiveket altaldban az dnvezetd funkciok és képességek szintje szerint szoktak
osztalyozni. Ez a skéala 5+1 szintet tartalmaz és a legalsé az Onvezetésre képtelen,
hagyomanyos autdkat, mig a legfels6 szintje a teljesen onvezetd jarmiiveket jelenti (SAE,

2017). Az alabbi felsorolas roviden ismerteti az egyes szinteket:

0. szint, nincs automatizaltsdg: az emberi jarmiivezetd végez minden vezetési miiveletet
folyamatosan. A jarmi teljes mértékben emberi irdnyitas alatt all.

1. szint, jarmiivezetés tdmogatdsa: A jarmiivezetés-tdmogatd rendszer a kormanyzasi
vagy a fékezési/gyorsitdsi miiveletet atveheti, illetve segitheti a biztonsagosabb
mikodtetést. Ugyanakkor a jarmi teljes mértékben emberi iranyitas alatt all.

2. szint, részleges automatizaltsag: A vezetéstamogatd segédrendszer(ek) a kormanyzasi
¢s a fékezési/gyorsitdsi funkciokat egyszerre atvehetik, illetve segithetik a
biztonsagosabb miikodtetést. Mindemellett a jarmi teljes mértékben emberi irdnyitas
alatt all.

3. szint, feltételes automatizaltsdg: Automata Onvezetd funkciok iranyitjdk az Osszes
dinamikus vezetési miiveletet feltételezve, hogy sziikség esetén az emberi sofér
megfelelden reagdl egy beavatkozasi kérésre vagy at tudja venni a jarmii vezetését.

4. szint, magas szintli automatizaltsdg: Automata dnvezetd funkcidk iranyitjdk az osszes
dinamikus vezetési miiveletet, még akkor is, ha az emberi vezeté nem megfeleléen
reagal egy beavatkozasi kérésre.

5. szint, teljes automatizaltsdg: Automata Onvezetd funkciok irdnyitanak minden
dinamikus vezetési miiveletet folyamatosan. Minden olyan koézlekedési szituaciot
képes kezelni, ami emberi soforoktdl is elvarhatd. A jarmii Onalléan ember, illetve
vezetd nélkiil is kozlekedhet.

Egy masik megkdzelitésben az onvezetd autdkat osztilyozhatjuk kommunikacid, illetve
egylittmiikodés szintje szerint is. Hagyomanyos értelemben az onvezetd jarmi a beépitett
szenzorok segitségével folyamatosan, de 6ndlléan monitorozza a kdrnyezetét, és 6nalléan hoz
dontéseket. Ilyen esetben nincs jarmiikommunikacios megoldas alkalmazva, legfeljebb

hagyomanyos cellds mobilhalézati kapcsolattal rendelkezik az auto.

Ehhez képest a kapcsolatban all6 (connected cars) jarmiivek koncepcioja sokkal tobbet igér,
hiszen a hagyomanyos szenzorok kiegésziilnek egy kommunikacids egységgel, ami pontos €s
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relevans informaciokkal szolgal a kornyezetrél ¢és a tobbi kozlekedordl. A
jarmikommunikécios technoldgidk fel vannak szerelve biztonsdgi megoldasokkal, ezért
megbizhatd forrasnak tekinthetdk. Ezzel szemben a hagyomanyos érzékelokbdl (LIDAR,
RADAR stb.) szarmazé adatok kiilonboz6 koriilmények kozott kiilonbozd bizonyossaggal
rendelkeznek. A jarmiikommunikacid tovabbi eldnye, hogy viszonylag nagy tavolsagra (az
altalunk hasznalt ETSI ITS-G5 alapt rendszer esetén kb. 500 méterre) is miikodik. igy
lehetdség van arra, hogy a kozlekedési (pl. elakadt jarmii, dugé stb.) vagy egyéb kiilsé (pl.
jegesedés, olajfolt stb.) koriilményrél az autd iddben értesiiljon ¢és felkészitse, illetve
figyelmeztesse akar az emberi, akar a gépi vezett. Az ilyen tipusu kommunikacio sajatja a
periodikus, valamint a figyelmeztetd lizenetek. Az lizenetek kozvetleniil, illetve megfeleld

cellas kapcsolaton keresztiil is eljuthatnak a cimzetthez.

Végiil a harmadik kategoridba az egylittmiikodd (cooperative cars) jarmiiveket sorolhatjuk.
Ebben az esetben a jarmiivek nem csak a jelenlétiikre, illetve szandékaikra figyelmeztetik a
tobbi autét, hanem kozosen, elosztott modon kezelik és hatdrozzdk meg a kozlekedési
szituacid megoldasat. Ezekhez természetesen specidlis lizenetek is tartoznak. Ebbe a
csoportba tartoznak a jarmiikovetés (platooning), a kooperativ mandverek, illetve a kooperativ
adaptiv sebességszabalyozas felhasznalasi esetei. Ilyenkor a kommunikacids technologiatol

fiiggden szintén beszélhetiink kozvetlen és cellds kapcsolaton keresztiili tizenetkiildésrol.

3. Jarmiikommunikacios rendszer
A fejezetben roviden ismertetjiilk az Eurdpai Tavkozlési Szabvanyositasi Intézet (European

Telecommunications Standards Institute — ETSI) ITS-G5 alapu kommunikacios rendszerét.

ITS alkalmazasok

TCP/
DENM UDP

Basic Transport Protocol — BTP

Biztonsag

GeoNetworking— GN

ITS-G5IEEE 802.11p

5. abra: ETSI ITS-G5 protokoll architektura
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Az 5. dabra az ETSI ITS-GS protokoll architektirat szemlélteti. A legalso, fizikai és
kozeghozzaférési réteget az IEEE 802.11p valositja meg. Ez a szabvany a Wifi-hez hasonléan
mikodést definial az 5,9 GHz-es frekvenciatartomanyban. A segitségével jarmiives ad-hoc

halozatot (Vehicular Ad-hoc Network — VANET) lehet 1étrehozni.

Folotte a GeoNetworking (GN) protokoll 4ll, ami a haloézati rétegbeli funkcidk
megvalositasaért felelds. Sajatossaga, hogy hasznalatdval képesek vagyunk geolokacios
cimzésre és lizenetterjesztésre, ami nagyban segiti, hogy a felsobb rétegekbdl szarmazo
informaciok csak a relevans foldrajzi teriileten legyenek szétkiildve, illetve fogadva. Példaul
egy utfelujitasrol szolo figyelmeztetd iizenetre beallithatd, hogy a munkateriilet koriili néhany

szaz méteres sugaraban tovabbitodjon a jarmiivek kozott.

A Basic Transport Protocol (BTP) a hagyomanyos szallitasi rétegnek feleltethetd meg.
Feladata, hogy végpontok kozotti, kapcsolatmentes szallitdsi szolgaltatdst nyujtson az
intelligens kozlekedési rendszer (Intelligent Transport System — ITS) héalézataban. Emellett
multiplexeli és demultiplexeli a fels6bb szintrél (ITS Facilities réteg) szarmazé iizeneteket.
Hasonléan a TCP/UDP protokollokhoz, a BTP is rendelkezik egy port szimmal, amik a
felsobb rétegbeli funkcidokhoz, iizenetekhez tartozhatnak. Példaul ahogy a TCP 21-es portja az
FTP-hez, gy a BTP 2002-es portja a Decentralized Environmental Notification Message
(DENM) iizenetekhez van rendelve.

A BTP felett talalhato az un. facilities réteg, ami kiilonb6z6, mar 1ényegesen specifikusabb
szolgaltatasokat és lizeneteket tartalmaz. Ezek koziil a csapattars koncepcid szempontjabol a
két legfontosabb a Cooperative Awareness Message (CAM) és a DENM. Ezek mellett
opcionalis hasznalhatok a TCP/UDP protokollok is hagyomanyos adatatvitelre.

A CAM iizenet az allapotadatok (alapallapot, pozicid, aktudlis sebesség, irany stb.) periodikus
kiildésével biztositja a szomszédos jarmiivek szdmara, hogy ismerjék a kiildo fél helyzetét,
otudatdban legyenek 1étezésének”. Mivel ezt az iizenetet minden ETSI ITS-G5
jarmikommunikaciot alkalmaz6 jarmii rendszeresen sugarozza, ezért ezt sokrétiien fel lehet
hasznélni a vezetéstimogatd rendszerektdl kezdve az 6nvezetd funkciokig (pl. holttérfigyelés,
rafutdsvesz¢ly figyelmeztetés, elakadt/alld autéra vald figyelmeztetés, savvaltas stb.). A
csapattars koncepcidé szempontjabdl az eldzéses szituaciod kiilondsen érdekes. Ilyen esetben
eldre értesiilhetlink arrdl, ha egy lassti jarmii halad el6ttiink, amit jo eséllyel meg szeretnénk

eldzni, valamint arrdl is, ha szembdl kozeledik valami, ami megakadéalyozhatja a mandvert.
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A DENM lizenet lehetové teszi kiilonb6z6 hasznos informaciok kozvetitését, amik a kozuti
kozlekedési  koriilményekhez kapcsolédnak, mint példaul iddéjarassal  Osszefliggd
figyelmeztetések (jegesedés, erds szél stb.), torloddsra, utmunkdkra figyelmeztetd
informaciok stb. Utdbbi szintén a csapattars koncepcio egy alaposan koriiljart esete, ugyanis a
napjainkban elérhetd onvezetd jarmiivek tipikusan nem tudnak mit kezdeni egy savelhuzassal
jaré utmunkaval, mert a felfestések megvaltoznak vagy akar nem is latszanak. Ez azt
eredményezi, hogy valahogy megprobaljadk visszaadni vezetési miiveleteket az emberi
soférnek vagy un. minimalis kockazati mandvert hajtanak végre, ami az elakadasjelzovel
valo lehtizodast €s megallast jelenti altalaban. Ez a megoldas azonban a korabban emlitett,
onvezetd funkciokba fektetett bizalom kardra mehet, ugyanis egy egyszert hangjelzés alapjan
nem biztos, hogy a vezetd megérti, mit kellene tennie, és csak azt észleli, hogy a jarmii megall

¢s nem megy tovabb.

Végiil az 5. abra legfeliil talalhatok az ITS alkalmazasok, amik igénybe veszik a facilities
réteg altal kinalt szolgaltatasokat és iizeneteket. Ezek lehetnek biztonsagi, vezetéstimogatod

vagy akar onvezetéshez kifejlesztett alkalmazasok is.

Megemlitjiikk, hogy a fenti architektira mellett masfélék is Iéteznek. Tobb szabvanyositasi
szervezet is dolgozik jarmilkommunikaciés megoldasokon. Ezekrdl részletesebben a (Jako,

2019) konyvben olvashatok részletek.

4. Csapattars koncepcio és felhasznalasi esetei
A fejezetben részletezziik a csapattars Otletét és bemutatjuk az alaposan megvizsgalt

felhasznalasi eseteket.

A 6. dbra illusztralja az elképzelt csapattars koncepciot, ami hat pillérre épiil. Az els6 a jarmi
képességeinek és korlatjainak figyelembe vétele, ami azt jelenti, hogy az autd felismeri az
olyan kozlekedési szituaciokat, amivel nem képes ondlloan megbirkozni. Ezt egésziti ki az
emberi sofOr allapotanak, figyelmességének monitorozasa és ez alapjan az informacio
igényeinek meghatarozdsa. A madasodik pont a biztonsdgi mandverek és a lehetséges
feladatmegosztas folyamatos tervezése. Erre azért van sziikség, hogy a mar emlitett minimalis
kockédzati mandvert barmikor képes legyen végrehajtani a jarmii. Ezt koveti a vezetési
feladatok megosztisa, azaz amikor az emberi vezetd és az autd is kiilonbozd vezetési
feladatokat 1at el egyiddben, példaul a kormanyazas a sofdr feladata, mig a sebességet a jarmii
feliigyeli. A negyedik 1épés a szituaciok, mandverek és feladatok kommunikaldsa és

elmagyardzdsa az emberi vezetd szamdra. Ez azért fontos feladat, mert ahogy korabban
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emlitettiik, a bizalmat az onvezetd funkciok felé az alapozza meg, ha a sof0r, illetve az utas
pontos tudja, hogy mit csindl a jarmi és miért, valamint, hogy mit var el az emberi vezetotol.
Itt példaul arra lehet gondolni, hogy az aut6 azt kéri a sofdrtdl, hogy vegye vissza vezetési

miuveleteket, mert egy utfelyjitashoz kozelitenek.

Kozlekedési szituacio

Sofér T l
/\
/ ] \
Mért bemenetek || Sofér altal adott Kimeneta
a sofdr allapotarol bemenet soférnek

Segitség, info, dontés
kérése a sofértél Manéver
Kepességek, korlatok és a

végrehajtas
sofér informacio igenyének 1 /- 6 — 5 g J

és tanulas —>

kovetése ( <
3
Biztonsagi manéverek, w5 4 7 szituaciok, manéverek le— £
és feladat megosztasok —— )~ és feladatok
tervezése Vezetési feladatok kommunikalasa és
megosztasa magyarazasa
Csapattars
rendszer Bemenetek Kimenetek

)

Automatizalt ‘I' ‘I' ‘l'
vezetesi | o 1 Funkci 2 Funkeio N | Csapattars auté
funkciok s

6. abra: Csapattars koncepcio

Az 6todik pont a mandver végrehajtdsa €s a tanulds. Miutdn a jarmii elmagyardzta a
végrehajtandd mandvert, és esetleg jovahagyast is kért az emberi vezetotol, végre is kell
hajtania azt az eltervezett modon. A tanulds abban segit, hogy a sofér személyétdl fliggden, az
autd testreszabott moédon kommunikalja kozlekedési szituaciot, illetve kérjen segitséget a
vezet6tol. Ez végsd soron ismét a bizalom fokozasat szolgalja, hiszen a jarmii valamelyest
alkalmazkodik a sof6r igényeihez és preferencidihoz. Végiil, a hatodik 1épés a bemenet kérése

a vezet6tol. Ez lehet utasitas vagy dontés, illetve visszajelzés a jarmi kérésire.

A koncepciot harom kozlekedési szituacio, vagyis felhasznalasi esetben vizsgaltuk meg. Ezek
szandékosan olyan esetek, amikkel a jelenleg miikodd onvezetd autok nem vagy csak nagyon
nehezen boldogulnak. Igy a jarmii kisegitésének lehetdségei, valamint az emberi sofér és az

auto csapattarsként valo egylittmiikodése jol elemezhetdk.

Az els6 kozlekedési szituacid az el6zés, ami az egyik legkockéazatosabb kozlekedési mandver.

Sok esetben a hagyoményos szenzorok nem képesek az eldl halad6 jarmii elé latni, ezért az
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onvezetd lizemmodban haladé autdé nem képes Ondlléan eldonteni, hogy biztonsagos-e az
elézés. Ilyenkor, a sofér preferencidinak figyelembe vételével, kommunikélja a szituaciot és
segitséget kérhet az észlelésben, azaz megkérdezi a vezetotdl, hogy szabad-e az ut. A sofdr
kiilonb6zé modokon 1is jelezhet az autonak, hogy végrehajthatja a mandvert, példaul egy
gomb megnyomasaval vagy egyszeriien a bajuszkapcsold indexelési funkcidjaval. Ha a sof6r
nem jelez, akkor egyszertien koveti az el6l haladé jarmiivet. Ugyanakkor a vezetd barmikor
visszaveheti a vezetési miiveleteket, és akar manudlisan is végrehajthatja a mandvert. Ilyen
elézéses szitudcional a jarmikommunikacié jelentdésen csokkentheti az Onvezetd auto
bizonytalansagat, illetve segitheti a szituacid elmagyardzdsat az emberi vezetonek, mig
miel6tt utolérnék az eldl haladd jarmiivet. CAM ilizenetek hasznélataval egyrészt az eldl
halado jarmii rendszeresen szétkiildi az aktualis allapot informacioit, igy elére lathat6, hogy
kialakulhat-e el6zéses szituacio. Masrészt pedig az esetlegesen szembe haladok is értesithetik
az eldzéshez késziild autot. Emellett a jovOben varhatéan lehetdség lesz arra is, hogy az eldl
halad6 jarmi megossza a sajat szenzoradatait, igy a hatulrdl érkezd jarmi még pontosabb
képet kaphat a kornyezetrdl. Az ilyen jellegli lizenetek €s ehhez kapcsolddo szabvanyok még

kidolgozas alatt allnak.

A kovetkezd kozlekedési szituacid a savelhuzassal, vagy savlezarassal jar6 utmunka, ami
szintén bonyolult eseménynek szamit az onvezetd autd szempontjabol. A terelés, a tablak
értelmezése, az utburkolati jelek figyelmen kiviil hagyasa mind-mind olyan eset, amivel a
jelenlegi autok nagy valdsziniiség szerint nem boldogulnak. Tipikusan ilyenkor hangjelzéssel
informaljak az emberi vezet6t, kiilonben pedig a minimalis kockézati mandvert hajtjak végre.
A jarmikommunikacié segitségével az utkarbantartd6 vagy az utfenntartdo idében, eldre
jelezheti a kozeledd jarmiivek szamara az utmunkat. A DENM iizenet szdmos relevans
informdciot képes hordozni errdl a kozlekedési szituaciordl, igy az autot és az emberi sofort is
pontosabban fel lehet késziteni a varhaté eseményre. Az utmunkahoz kapcsolodd adatok
tobbek kozt a kovetkezok lehetnek: sebességkorlatozasok €s azok feloldasa geokoordinatakkal
kiegészitve, lezart vagy elterelt sav(ok), itmunka jellege (lassan haladoé vagy allo), a terelés

trajektoridja stb.

Végiil a harmadik kozlekedési szitudcio a korforgalom. A ma elérhetd onvezetd autdk a
szenzorok korlatossdgai miatt nem vagy csak nagyon nehezen képesek behajtani egy
korfogalomba, kiilondsen olyanba, ahol nincsenek savfelfestések. Ez Europa sok orszdgaban
jellemz6. Ekkor kézenfekvonek tiinik az emberi vezetd ,,kihasznéaladsa”, azaz informalédsa a

korforgalom megkozelitésérdl és topologiajardl, valamint a segitség kérése a behajtasban. Ezt
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szintén kezelni lehet valamilyen természetes interakcioval, példaul gazpedalra 1épéssel. A
behajtast megkonnyitheti, ha az autd tisztdban van a kornyezetében jelen 1évé mas jarmi
helyzetével. Ehhez ismét a CAM iizenet nyljthat segitséget. Ezen tilmenden azonban a
jarmuvek egyiittmikodése i1s megoldast jelenthet. Ilyenkor a korforgalom halado jarmi
egyeztethet a behajtani kivano autoval, és enyhe lassitassal hagyhat neki helyet a behajtasra.
Hasonld kooperativ mandver a jarmiikovetés (platooning) esetén mar rendelkezésre all, de
mas szituaciokra még nem terjed ki. A jovOben varhatd, hogy a szabvanyositds ebbe az
iranyba is tovabb halad, és a sziikséges iizenetek ¢és elosztott modszerek definialva lesznek a

hasonlé kooperativ mandverekhez.

5. Osszefoglalas

A cikkben bemutattuk a csapattars koncepcidt, ami Uj moédon kozeliti meg az Onvezetd
jarmiivek és a sofdérok egyiittmiikodését. A fejlett ember-gép interfésznek és a modern
integralt technoldgidknak koszonhetden a jovobeli vasarlok konnyebben megbiznak az autod
onvezetd funkcidiban, hiszen folyamatosan nyomon kdvethetik, hogy mit és miért csinal a
jarmi. Ugyanakkor sziikség esetén, az dnvezetd funkcidk korlatjainak figyelembe vételével,
az auto képes segitséget kérni a sofortdl és a kelld informacidkkal ellatni, hogy a vezetd minél
gyorsabban ¢és komfortosabban vissza tudja venni a vezetést. Ehhez elengedhetetlen a

jarmikommunikécio, mely pontos és relevans informacidkkal latja el az autot.

Természetesen az itt ismertetett innovativ koncepcio és jarmiikommunikacios felhasznalasi
esetek érdekesek, de még éveket kell varni arra, hogy piaci termékekbe akar hasonld is
megjelenjen. A szabvanyositott V2X iizeneteket folyamatosan fejlesztik és bdvitik, hogy
egyre tobb kozlekedési szituaciot legyenek képesek kezelni, viszont ezek biztos, hogy nem
egyszerre jelennek meg a jovo autdiban, hanem fokozatosan és apranként a biztonsagot

fokozottan szem elott tartva.
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Absztrakt

A Vehicle-to-Grid-nek (V2G) nevezett koncepcio lehetdséget biztosit az elektromos jarmiivek
¢s a toltopontok kozti kommunikacidra, ezzel pedig javithato a toltési folyamat hatékonysaga.
Az okostoltésnek kdszonhetéen hatékony modon megvaldsithatd az elektromobilitas. A jelen
cikkben bemutatjuk az okostoltéshez kapcsolodd fontosabb protokollokat, szabvanyokat,
illetve az 6sszekapcsolasi lehet6ségeket. Tovabba leirjuk a V2G és OCPP (Open Charge Point
Protocol) protokollok konformancia teszteléshez készitett alkalmazasunkat.

Abstract

The concept of Vehicle-to-grid (V2G) provides the opportunity for electric vehicles to
communicate with the charge points. This is able to improve the efficiency of the charge
process. Thanks to smart charging we are capable to achieve electro-mobility in an effective
manner. In this article, the relevant protocols and standards related to smart charging and the
connection points between them are presented. Furthermore, the conformance tester
application is introduced developed by the authors that allows to test the protocols of V2G
and Open Charge Point Protocol (OCPP).

1. Bevezetés

Kozismert tény, hogy a fosszilis lizemanyagokkal miikodé jarmiivek az tiveghézhatast okozo
gazok egyik f6 kibocsatdi. Az Eurdpai Unidban a kozlekedési szektor teszi ki a szén-dioxid
emisszio 25%-at, de vilagviszonylatban is 20% ez az arany (World Development Indicators,
2015). Az elektromobilitas célja — tobbek kozott — a kozlekedésbol fakado tliveghazhatast
okozd gazok kibocsatdsanak csokkentése (ezaltal a klimavaltozas karos hatdsainak
csokkentése), a varosi levegdszennyezettség, illetve a zaj mérséklése. Ugyanakkor, jelenleg a
piacon kaphato tisztan elektromos jarmiivek hatotavolsadga erdsen korlatozott, amely igy erds
akadalya az elektromobilitas széles korben torténd elterjedésének. Tovabbi probléma a

toltdpontok szamanak alacsony szintje, hiszen ellentétben a benzinkutakkal, elektromos
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toltopontbol joval kevesebb lizemel hazankban. Ugyanakkor varhatd, hogy a kozeljovében az
utakon kozlekedd elektromos jarmiivek szama is emelkedni fog, illetve maga a tolt6pont
infrastruktura is bdviilni fog. Ez pedig jelentds hatéssal lesz a villamosenergia halozatra. Mind
tudjuk, hogy a villamosenergia hatékonyan nem tarolhatd, ezért az eldallitisa soran
figyelembe kell venni az éppen aktualis energia igényt is, tovabba a haldzat talterheltségét
elkeriilend, fontos szempont a terhelés elosztdsa. Magyarorszdgon a Magyar
Villamosenergia-ipari Atviteli Rendszeriranyit6 Zrt. (MAVIR) feliigyeli a magyar
villamosenergia-rendszer zavartalan, biztonsagos és fenntarthaté miikodését. A vizionalt
jovoben a nagyszamu elektromos jarmiipark toltését csakis megfeleld terheléselosztas mellett
lehet kivitelezni. Ez pedig megkoveteli az ugynevezett okostoltés (,,smart charging”)

alkalmazasat.

Az okostoltés koncepcidja lehetévé teszi az elektromos gépjarmii tulajdonosanak, hogy a
jarmivén keresztlil kommunikalni tudjon a toltdponttal, igy példaul tobb toltési iitemterv
koziil (akar kiilonboz6 arak megadasa mellett) is valaszthat a sofér. A technoldogiat, amely
(részben) lehetévé teszi az okostoltés megvalositasat a szakirodalom Vehicle-to-Grid-nek
(V2G) nevezi, ezért itt is ezt a terminologiat hasznaljuk. Az elektromos jarmii és a toltdpont
kozti kommunikaciot az ISO/IEC® 15118-as  szabvanycsaldad — szabvanyositja. A
szabvanycsaladot részletesen a 2.1 fejezetben ismertetjiik. Eloljaroban csak annyit, hogy van
vezetékes és vezeték nélkiili kommunikacios lehetdség is a jarmii és a toltépont kdzott. Az
ISO/IEC 15118: “Kozuti jarmiivek — Jarmii és elektromos halézat kommunikacios interfész”
ciml szabvanycsalad definidlja a digitalis, [P-alapti kommunikacids interfészt az elektromos
jarmi (EV — Electric vehicle) és a t61t6 allomas (EVSE — Electric Vehicle Supply Equipment)
vagy mas néven a toltdpont (CP — Charge Point) kozott. Az emlitett szabvany lehetévé teszi a
felhasznalobarat ,,Plug & Charge” t6ltési mechanizmust a hitelesitési, azonositasi, elszamolasi
¢s rugalmas villamosenergia vezérlési eljardsok segitségével. Ezek az eljarasok sok
informacid atvitelét igénylik az elektromos jarmii és az toltdpont kozott, amit a szabvany

részletesen definial.

Az okostoltés megvaldsitdsdhoz dnmagaban a toltépont €s jarmi kommunikaciéja nem
elégséges, sziikkség van még a toltépont és a toltdpont iizemelteté (CPO — Charge Point
Operator) kozti kommunikaciora is. Ezt a kommunikéciot az OCPP nevii de-facto szabvany

szabvanyositja. A szabvanyrol bévebb ismertetd a 2.4 fejezetben talalhato. Viszont itt még a

% 1S0: International Organization for Standardization, IEC: International Electrotechnical Commission
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bevezetoben megemlitenénk, hogy a V2G és OCPP protokoll 6sszekapcsolasa, harmonizalasa

jelenleg is zajlik. Errdl a 2.5 fejezetben olvashatok részletek.

A cikk egyik kontribticioja a V2G-OCPP protokoll konformancia tesztelésére késziilt
alkalmazas bemutatdsa. A protokoll implementaciok vizsgalatandl az egyik legfontosabb
szempont az Un. konformancia kérdése. Ez a szabvanynak valé megfelelést jelenti. A
konformancia tesztek soran az implementacié bels6é miikodését altalaban nem ismerjiik (black
box testing), ahhoz csak a specifikacioban meghatarozott interfészeken keresztiil,

protokolliizenetek felhasznalasaval fériink hozza (Krémer, 2006).

Jelen dokumentum masik értéke a V2G-OCPP protokoll Osszekapcsolasi lehetdségeinek

bemutatasa, amellyel megvaldsithato az okos toltésnek nevezett folyamat.

A dokumentum felépitése a kovetkezd. A 2. fejezet ismerteti a relevans szabvanyokat
(ISO/IEC 15118 és OCPP), illetve az Osszekapcsolasi lehetéségeket. A 3. fejezet ismerteti a
V2G ¢és OCPP protokollok konformancia teszteléshez készitett alkalmazasunkat. Végiil a

5 fejezet tartalmazza a konkluziokat, illetve a tovabbfejlesztési lehetoségeket.
2. Kapcsolodo szabvanyok és azok ismertetése

Ebben a fejezetben roviden ismertetjiik a két relevans protokollhoz (V2G és OCPP)
kapcsolodd szabvanyokat, illetve néhany széban 0Osszefoglaljuk a két protokoll fébb
jellemzdit. Ez utan leirjuk, hogy lehet a két szabvanyt hatékonyan Osszekapcsolni, igy
létrehozva végpontok kozotti folyamatokat az elektromobilitast biztositd szolgaltatdo és a

jarmi kozott.
2.1 ISO/IEC 15118-as szabvanycsalad

A szabvanycsalad jelenleg kilenc részbdl tevddik Ossze, ahol minden rész a V2G
kommunikacié egy kisebb részéért felelés. Az ,,ISO/IEC 15118-1” cimii dokumentum
tartalmazza a kiilonb6zd felhasznalési eseteket (,,use case”) és a szabvany altal elérni kivant
célokat, viziokat (ISO 15118-1, 2013). Mérnoki szemmel a masodik rész (ISO 15118-2, 2014)
a legfontosabb, ugyanis ez tartalmazza az alkalmazasrétegbeli lizenetek (,,V2G application
layer messages”) formatumat, illetve szekvencidjat. A jarmi és a toltépont kozti
kommunikacié (iizenetvaltds) e szabvany alapjan torténik. Az ,,ISO/IEC 15118-
3”7 (1SO 15118-3, 2015), illetve az IEC 61851 (IEC61851, 2017) felel az alacsonyabb
rétegbeli kommunikacioért. A negyedik részben (ISO 15118-4, 2018) a konformancia

tesztesetek keriilnek bemutatasa.
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A jelen cikkben bemutatott TTCN-3 (Testing and Test Control Notation Version 3) tesztek is
ebbdl a szabvanybol szarmaznak. Az ISO/IEC 15118-5 jelenleg kidolgozas alatt van. Ez fogja

tartalmazni a fizikai réteghez kapcsolddo tesztelési modszertant.

A vezetékes, azaz toltokabelen keresztiili kommunikécié mellett megjelent a vezeték nélkiili
kommunikéci6 igénye is. A vezeték nélkiili kommunikéaciéo Wifi-n keresztiil torténik a jarmi
¢s a toltopont kozott. Ezeket a felhasznalasi eseteket tartalmazza az ISO/IEC 15118-6
dokumentum. Bar ma még kiilon szabvanyelem, varhat6, hogy az ISO/IEC 151118-1 és
ISO/IEC 151118-6 egyesiil, és a jovOben egy dokumentumként lesz megtalalhato. Ugyanez
igaz a hetes részre, amely a vezeték nélkiili kommunikacidhoz sziikséges V2G iizeneteket
szabvanyositja. Itt pedig az ISO/IEC 151118-2-vel torténd egyesiilés varhato. Az
ISO/IEC 151118-8, hasonléan a harmas szabvanyhoz a fizikai és adatkapcsolati réteget
szabvanyositja, de ebben a dokumentumban a vezeték nélkiili esetre fokuszalva. Az els6

verzid az ISO/IEC 15118-8-bol 2018 els6 negyedévében jelent meg.

Végiil, de nem utols6 sorban az ISO/IEC 15118-9 tartalmazza majd a vezeték nélkiili V2G
iizenetek konformancia tesztjeit. Ugyanakkor a cikk irasakor ez a dokumentum még nem
késziilt el (még eldzetes verzid sem allt rendelkezésre). A szabvanycsaladrol egy 0sszefoglalo
abrat készitettiink (lasd 7. dbra). Ezen az abran feltiintetjik a szabvanycsalad egyes
(al)szabvanyait, illetve, azt is, hogy az egyes szabvanyok mely OSI* modellbeli réteget
hivatottak szabvanyositani, illetve a relevans protokollokat (sziirke szinnel &brazolt

téglalapok) is ismertetjiik.

% Open Systems Interconnection Reference Model
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ISO 15118-1:2013:
Altalanos informaciok és
azalkal asi esetek haté

&
IS0 15118-6:

ISO 15118-2:2014:
A halézati és alkalmazasi

Alkalmazas rétegbeli iizenetek (V2G), SDP

Efficient XML Interchange (EXI)

protokoll ké yei

1SO 15118-7:
A hilé_»za_!ilé"s alklalrr'lazéfi

Vehicle-to-grid Transfer protocol (V2GTP)

vezeték nélkiili ikdcié esetén

UDP, TCP, TLS

1SO 15118-4:2018:
A halozati és alkalmazasi
protokoll konformancia tesztje

Altalanos informaciok és
az alkalmazasi esetek a
vezeték neélkiili kommunikacio esetekre

IPv6, ICMP, SLACC, DHCP

1SO 15118-3:2015:
A fizikai és adatkapcsolati
réteg kévetelményei

1SO 15118-8:2018:
A fizikai és adatkapcsolati
réteg vezeték nélkiili kommunikacié esetén|

HomePlug Green Phy PLC (HPGP),
WLAN

ISO 15118-9:
A fizikai és adatkapcsolati
réteg konformancia tesztje,
vezeték nélkiili kommunikacio esetén

ISO 15118-5:2018
A fizikai és adatkapcsolati
réteg konformancia tesztje

7. abra: Az ISO/IEC 15118 szabvanycsalad

Varhatoan 2019 végén — 2020 elsé negyedévében megjelenik az okos toltés tijabb verzidja —
ISO/IEC 15118-2-Edition 2.0 — mely a valtoaramu (AC) és az egyenaramt (DC) toltés mellett
tamogatja a vezeték nélkiili (WPT) és a kétiranya (BPT), valamint az automatikus
csatlakozdsu (ACD) toltést is. A kétiranyu (BPT) energia 4tvitel esetén nem csak az
elektromos haldzat toltheti az autdt, hanem sziikség esetén a jarmii is képes energiat
visszataplalni a haloézatba. Természetesen az egész folyamat feliigyelt, tekintettel a pénziigyi
elszdmolasra és a felhasznaloi igényekre. Az ACD t6ltés leginkabb az elektromos buszok,
illetve akkumulétoros trolibuszok esetén relevans, amikor rovid idejii, nagy teljesitményii

egyenarammal tolthetd a jarmii a megalloban aramszedd segitségével.
2.2 V2G kommunikacioés lehetéségek

A V2G kommunikécié sordn, amint a toltékdbelen keresztiil kapcsolat 1étesiil a jarmi és a
toltdpont kozott, felépiil az IP szinti kapcsolat, majd alkalmazasrétegbeli lizenet valtas zajlik
le. Ahogy a 8. dbra is lathatd a kommunikacié IPv6-on feliil, TCP (TLS) kapcsolaton
keresztiil torténik. A kommunikacidban javarészt két entitds vesz részt az EVCC (Electric
Vehicle Communication Controller — a jarmiiben talalhatdo kommunikacios egység), illetve az
SECC (Supply Equipment Communication Controller — a tdltépontban talalhato
kommunikécios egység). Harmadik entitasként bekeriil egy masodlagos szereplének nevezett
entitas is. A masodlagos szerepldvel torténd kommunikécio6 OCPP-n keresztiil zajlik. Errdl

részletesebben a kovetkezd alfejezetben beszéliink. Fontos megjegyezni, hogy az iizenetvaltas

eltér valtakozo aramu (AC) és egyenaramu (DC) toltés esetén. Hely sziike miatt részletesen
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nem targyaljuk az egyes V2G iizeneteket, illetve minden esetet. Bovebb informacié a

szabvanyban talalhat6 (ISO 15118-2, 2014).
2.3 V2G kommunikacios lehetoségek

A V2G kommunikacid soran, amint a toltékabelen keresztiil kapcsolat 1étesiil a jarmii és a
toltopont kozott, felépiil az IP szintii kapcsolat, majd alkalmazasrétegbeli lizenet valtas zajlik
le. Ahogy a 2. abran is lathatd a kommunikacio IPv6-on feliil, TCP (TLS) kapcsolaton
keresztiil torténik. A kommunikacidban javarészt két entitds vesz részt az EVCC (Electric
Vehicle Communication Controller — a jarmiiben talalhaté kommunikacios egység), illetve az
SECC (Supply Equipment Communication Controller — a t6ltépontban talalhatod
kommunikécios egység). Harmadik entitasként bekeriil egy mésodlagos szereplének nevezett
entitas is. A mdasodlagos szerepldvel torténd kommunikacio OCPP-n keresztiil zajlik. Errdl
részletesebben a kovetkez6 alfejezetben beszéliink. Fontos megjegyezni, hogy az lizenetvaltas
eltér valtakozo aramu (AC) és egyenaramu (DC) t6ltés esetén. Hely sziike miatt részletesen
nem targyaljuk az egyes V2G lizeneteket, illetve minden esetet. BOvebb informacid a

szabvanyban talalhat6 (ISO 15118-2, 2014).

A folyamat leegyszertisitve a kovetkezOképpen zajlik le:

e A jarml hasznaloja csatlakoztatja a (V2G kommunikéciora képes) jarmivének
toltékabelét a (szintén V2G kommunikdciora képes) toltdponthoz. Itt mar a téltdpont
rendelkezik IPv6-os cimmel, illetve képes tovabbi IP cimeket kiosztani (Dynamic
Host Configuration Protocol — DHCP protokollal).

e A jarmi a (fizikai- és adatkapcsolati rétegbeli) link 1étrejottét kovetden kap egy IPvo6-
0s (link-local) cimet, majd UDP multicast tizenetet kiild, amelyeket a toltdpont fogad.

e A toltépont az eldbbi iizenetre valaszul egy dedikalt UDP csomagot kiild a jarmiinek,
amiben megadja a toltdpont IPv6-os cimét és a TCP portot, ahol a klienstdl érkezd
TCP/TLS kapcsolatot varja.

e A jarml TCP-n (vagy titkositott kommunikécio esetén TLS-en) keresztiil kapcsolodik
a toltéponthoz (,,Client Hello” iizenet — 2. 4bra). Ez valdjaban egy kliens-Szerver
viszony, ahol a kliens a jarmii, mig a szerver a toltépont.

A TCP/TLS kapcsolddast kovetden az alkalmazasrétegbeli lizenetvaltasok torténnek (lasd

8. abra).
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8. abra: V2G iizenet valtds példa AC, azaz valtakozo aramu toltés esetén (ISO 15118-2, 2014)

2.3.1 Vezeték nélkiili V2G kommunikacio

A jovében vezeték nélkiili toltés (Wireless Power Transfer — WPT) is elképzelhetd. Ilyen
esetben még toltdkabel csatlakozédsara sincs sziikség, a jarmii a toltd korong folé all, és
induktiv aton toltddik fel az akkumuldtora. Vezeték nélkiili V2G kommunikécio
szempontjabol a helyzet kicsit Osszetettebb, ugyanis ellentétben a vezetékes kapcsolattal, itt
nem pont-pont, hanem pont-multipont tipusu 0sszekottetés lehetséges. Ebben az esetben a
jarmivet a SECC-nek 0ssze kell parositania (association, authencation €s pairing iizenetek

felhasznalasaval) a megfeleld toltdponttal (EVSE), illetve csatlakozoval. Gondoljunk bele, a
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vezetékes esetben hasonld probléma nem meriilt fel, hiszen a kommunikéacié mar a téltokabel
csatlakozéasaval kezdddott, igy nem volt sziikség parositasra. Ugyanakkor a vezeték nélkiili
kommunikécio soran a jarmi Wifi-n keresztiil kommunikal a SECC-rel, és a SECC parositja

O0ssze az EVSE-tel. Ezt a kialakitast szemlélteti a 9. abra.

(({T}])_ .

—————» SECC

1- Association

150-15118
[—>| EVSE-1 2- Authentication
& Authorization | _ [:l: :I:J
(o)
[—> EVSE-2 i
| Evee
[ R 3- Pairing
ntaliel SESSRR— IEC-61851 &+~ == === === e
1S0-15118

9. dbra: A parositas lépései a vezeték nélkiili V2G kommunikacio soran

2.4 Open Charge Point Protocol (OCPP)

Az OCPP egy nyilt, de-facto szabvany (OCPP v.1.6, 2015), ami a nevébdl is eredeztethetden,
a toltépontok (CP) és az azt menedzseld koézpont (Central System — CS, vagy CSMS —
Charging Station Management System) iizenetvaltast szabvanyositja. Hasonloan a V2G-hez
ez is kliens-szerver tipust kommunikaciot valosit meg, csakhogy a kliens szerepét itt a

toltépont, mig a szerver szerepét a CS valositja meg.

A szabvanynak tobb verzidja is van, jelenleg a legelterjedtebb a 2015-ben megjelent 1.6-0s
verzid. Ebben a verzidban jelent meg elészor az okostoltés koncepcid tamogatasa, de csak
korlatozottan. A 2018-ban publikalt 2.0-s verzi6 (OCPP v.2.0, 2018) mar joval tobb
lehetdséget biztosit a V2G-OCPP egyiittmiikodés megvalositdsahoz. Errdl részletesen a

kovetkezd fejezetben értekeziink.

Az OCPP protokollt eredetileg, ahogy err6l mar irtunk, a toltépontok menedzselésére talaltak
ki. gy példaul a toltéponthoz kapcsolodo tavoli beallitasok elvégzése, diagnosztikai riportok
készitésére, illetve tavoli frissités elvégzésére volt alkalmas. Aztin késdbb elmozdult az
okostoltés koncepcioja felé, és mar lehetett toltési profilokat, illetve az aktualis toltési
tranzakciokat is menedzselni a kdzponti rendszerbdl. Tovabba tdmogatja a toltdpont foglalasat

adott jarmli szdmara a CS-en keresztlil. A V2G-vel torténd egyiittmiikodés itt még csak
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néhany esetben lehetséges. A 2.0-s verzid6 megjelenésével ugyan j OCPP funkciok nem

keriiltek bele a szabvanyba, cserébe a V2G-vel val6 egylittmitkddés az egyik kulcs elem lett.
2.5 V2G és OCPP osszekapcsolasi lehetoségei

Anélkiil, hogy tilsdgosan belemélyednénk az egyes protokollok iizeneteibe, megnézziik, hogy
hol lehet 6sszekapcsolni a 2.0-s OCPP verziot és a V2G protokollokat. Az elsé kapcsolodasi
pont mar rogton a V2G TLS szintil kapcsolat felépitése soran lehetséges
(,,GetCertificateStatusRequest™ iizenet). Itt ugyanis mar (opciondlisan) elére lekérheti a

toltépont a TLS kézfogashoz hasznalt tantisitvanyok statuszat a kozponttol.

A kovetkezO szekvencia diagramokon ismertetjiik a tovabbi kapcsolddasi lehetdségeket (10-
11. abra). Lathato, hogy van lehetéség a V2G Plug & Charge modhoz tartozo tantsitvany
frissitéséhez (,,Update15118EV CertificateRequest” iizenet), illetve 0j tanusitvany telepitésére
is (,,Getl5118EVCCertificateRequest” iizenet). Ezzel a tanusitvannyal keriil azonositasra és
hitelesitésre a jarmii, igy nincs sziikség kiilsd azonosito, példaul RFID kartya, hasznalatara és
a szamlazds is ennek segitségével torténik. Fontos megemliteni, hogy az OCPP 2.0
lehetdséget biztosit a toltdpontra torténd ugynevezett ,,Root Certificate Authority (CA)”
tanusitvany telepitésére, illetve torlésére is. Ez a folyamat a V2G és az OCPP protokollok
kozott rendkiviil fontos, hiszen a korabbi OCPP verzidk ezt nem tdmogattak, ugyanakkor e

nélkil nem lehet valodi Plug & Charge toltési modot kialakitani.

Charging Station CSMS

|
opt P : [for caching]

|
|
|
: ! GetCertificateStatusRequest{ocspRequestData)
1
|
|
|
|

Y

7

GetCertificate StatusResponse(status, ocspResult)

The TLS Start will include a list of all known &

W2G Root Certificates by the EV

]
I
e
L
]
I
I
1
I
I
I
I
1
1

T
| startTLS(ListOfRootCertificates)
1

The TLS response will include OCSP revocation status information on the CSO Sub-CA certificates.

1
| _ StartTLSresponse()

=<
Far readability reasons, some intermediate messages
are not displayed here.

The EV sends its Contact Certificate and MO Sub-CA ﬁ

1
|
|
|
|
|
1
I |
i
certificates to the Charging Station. :

| 1
|

10. dbra: TLS kapcsolat felépitése soran tanusitvanykezelésben valo egyiittmiikodés
(OCPP v.2.0, 2018)
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A kovetkezo kapcsolodasi pont az azonositas (,,AuthorizeRequest”). Itt a toltdpontnak a jarmi
megkiildi az azonositashoz sziikséges paramétereket (pl. a jarmi egyedi EVCCID azonositdja,
vagy RFID kartyardl leolvasott azonositd) és ezt a toltdpont tovabbitja a kdézponti
rendszernek. Végso soron pedig a CS dont arrol, hogy engedélyezi a toltést a jarmiivek, vagy
sem (pl. ha blokkolva van az adott azonositd, akkor a jarmii visszautasitasra kertiil). A korabbi

1.6-os verzidban ez az lizenet mar szabvanyositva volt.

Sikeres azonositast kovetéen meg kell egyezni a toltési ,fizikai” paramétereirdl. Itt
figyelembe kell venni a jarmii adottsagait, pl. mekkora d&rammal lehet maximalisan tolteni.
Tovabba figyelembe lehet venni a sofdr igényeit is, példaul mikor szandékozik tdvozni a
jarmuivével. Ezek figyelembe vételével lehet hatékonyan megvaldsitani az okostoltés
koncepciojat. Erre az OCPP a ,,NotifyEVChargingNeedsRequest” lizenetet szabvanyositja (a

korabbi 1.6-0s verzidoban nem volt ilyen iizenet).

Ezt kovetden kezdddhet a toltés. Ilyenkor a kozponti rendszert értesiteni kell a toltési
folyamat kezdetérdl, azaz, hogy elkezdddott egy tranzakcio. Tobbek kozott erre szolgal a
,» IransactionEventRequest™ iizenet. Illetve szintén a , TransactionEventRequest” iizenettel
kell jelezni a CS-nek, ha a tranzakcidé befejez6dott. Erre a szamlazas miatt van sziikség,
ugyanis ezekbdl a tranzakciokbol lehet meghatarozni, hogy ki, mikor és hany kWh-nyi

energiat vételezett a toltdponttol.

Még egy V2G relevans lizenet taldlhato az OCPP 2.0-s verziojaban, a
,NotifyEVChargingScheduleRequest”. Ebben az tizenetben a jarmi altal készitett toltési terv
(idd/teljesitmény felosztasban) kertil feltdltésre a kozponti rendszerbe. A halozati terheltség
becslése szempontjabol nagyon fontos informaciot hordoz. A korabbi 1.6-os verzidbban nem
volt ilyen iizenet, ily modon nem is lehetett figyelembe venni a jarmii altal készitett toltési

profilt.

Bévebb informécio az OCPP 2.0-s verzio képességeirdl, illetve az lizenetek tartalmarol a

szabvanyban talalhatok (OCPP v.2.0, 2018).
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Charging Station

15118 Communication Setup,

CPP Transaction staried (and OCPP stafus: Occupied)

I
15118 Identification, Authentication J

| ServiceDiscoveryReq()

_ ServiceDiscoveryRes()

PaymentServiceSelectionReq()

- bdo--

_ PaymentServiceSelectionRes()

| J, TransactionEveniResponse(...)

\
1
L
opt 15118 Certificate Update J/ '
CertificateUpdateReq() |
il
! Update15118EVCertificateRequest(15118SchemaVersion, exiRequest)
| J' Update15118EV CeriificateResponse(siafus, exiResponse) | ‘
1 1
_ CertificateUpdateRes() ! !
opt 15118 Certificate Installation / : :
CertificatelnstallationReq() ! !
i Get15118EVCertificateRequest(15118SchemaVversion, exiRequest) i
| J, Get15118EVCertificateResponse(status, exiResponse) | ‘
_ CerfificatelnstallationRes() i i
= ] !
T T
PaymentDetailsReq() 1 i
- 1
| AuthorizeRequest{idToken, 15118CertificateHashData) !
AuthorizeRespense(idTokenlnfo, certificateStatus) | ‘
1
_ PaymeniDetailsRes() !
) 1 1
AuthorizationReq() . :
AuthorizationRes(EVSEProcessing, ResponseCode) : i
1 | Interlock Close \
| i
I I I
seq 15118 Target Setting and charge Scheduling J/ :
| ChargeParameterDiscoveryReq() ! H
| 1 1
! ! NotifyEVChargingNeedsRequest(chargingNeeds, evseld, ...) !
|
} MotifyEVChargingNeedsResponse(status) | ‘
1 _ ChargeParameterDiscoveryRes{SAScheduleList) : i
‘ |PowerDe||veryReq[ChargeProcess:Stan} ) : |
T =1 1
i I Contactor Close i
I I
| | i
| PowerDeliveryRes() ! !
| i TransactionEventRequest(eventType = Started, chargingState = Charging, ..) i
I
| | L TransactionEveniResponse(...) | ‘
I ™ T
I . h
; opt: if Charging profile was delivered by CSMS ) :
} I NotifyEVChargingScheduleRequest{timeBase, evseld, chargingSchedule) !
I !
! 1 _ NotifyEVChargingScheduleResponseistatus) | ‘
1 T T
Stopping Transaction 7 | |
1 PowerDeliveryReq(ChargeProcess=Stop) : :
]
Contactor Open :
i
PowerDeliveryRes() i
T T 1
| SessionStopRea() i i
= I
‘ | SessionSiopRes() | | :
T T 1
} : TransactionEventRequest{eventType = Updated, chargingState = EVDetected, ...) :
I
| TransactionEventResponse(..) | ‘
I ) ]
} ‘When cable unplugged from car ) :
i | Interlock Open i
1 :
i |_TransactionEventRequest(eventType = Ended, ..) i
I
I
|
I
I
I

11. dabra: V2G és OCPP osszekapcsoldsa (OCPP v.2.0, 2018)
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3. V2G és OCPP protokollok konformancia tesztelése

Jelen fejezetben a V2G konformancia teszteléshez készitett alkalmazasunkat szeretnénk

bemutatni, amely egy TTCN-3 és C++ nyelveken irt program.

A V2G protokollhoz kapcsolodé TTCN-3 szkripteket az ,,ISO/IEC 15118-4” szabvany
tartalmazza (1ISO 15118-4, 2018). A szkriptek az Un. teszteseteket foglaljak magukba. A
tesztesetek azokat a ,,dolgokat” hatarozzak meg, amelyek ellendrzésével biztosithatd, hogy a
tesztelés alatt 4all6 rendszer, azaz az EVCC vagy SECC megfeleléen mikodik és
Osszeépitettsége magas mindségi kovetelményeknek tesz eleget. A tesztesetek gyiijteménye az
un. tesztkészlet (test suite). Ez olyan tesztesetek gylijteménye, amelyek tesztvégrehajtasi
célbol kertiltek egy csoportba. A tesztelendd implementaciét SUT-nek szoktak roviditeni, ami
a System Under Test-et jelenti. Fontos megjegyezni, hogy a szabvanyban adott TTCN-3
szkriptek 6nmagunkban sajnos elég sok hibat és hianyossagot tartalmaznak, ezért kdzvetlentil,

javitas nélkiil nem hasznalhatoak.

A teszt célja (V2G protokoll tesztelés), annak eldontése, hogy az implementaci6é megfelel-e az
ISO/IEC 15118-2 (I1SO 15118-2, 2014) szabvanyban megfogalmazott kovetelményeknek
(tizenetek formatuma, tartalma, sorrendje, idézitése). Természetesen az OCPP implementécio
esetén az OCPP v.1.6 szabvanyban (OCPP v.1.6, 2015) eldirtaknak kell megfelelnie. A
fejlesztett teszt eszkoz segitségével ellendrizhetd a kiilonbozd fejlesztok/szallitok altal
implementéalt kornyezet. A tesztek sordn mindkét protokoll konformancidja, azaz a

szabvanynak valo megfelelése ellendrizhetd.

Az elkészitett alkalmazas az Ericsson Titan TTCN-3 fordit6jat hasznalja. Bévebb informéacio
a Titan TTCN-3 forditordl a projekt weboldalan talalhato (Ericsson Titan, 2019). Ezt a nyilt
forraskodu alkalmazast hasznaljuk a TTCN-3 szkriptek forditdsara. A TTCN-3 kodok
tartalmazzdk a teszteseteket, illetve vizsgaljak, hogy az adott lizenetre a megfeleld valasz
érkezik-e a tesztelendd implementéaciotdl. Tovabba fontos szempont az iddzités kérdése is,
ugyanis a V2G kérésre a valasznak egy adott idon beliil meg kell érkeznie. A pontos id6

értékeket a szabvany hatarozza meg.

Onmagéban a Titan csak iires un. ,,skeleton” tesztportokat hoz 1étre a TTCN-3 kod forditasat
kovetden. A ,,skeleton” tesztport valojaban egy iires C++ osztaly, ami igy forditds soran hibat
nem okoz, de valos iizenet valtas se torténik. Ahhoz, hogy valos, az IP haldzaton, illetve jelen
esetben a toltdkabelen kiildhetd iizenetet allitson eld (V2G iizeneteket megfelelden kodolva,

TCP/TLS csomagban stb.), illetve a bejovd IP csomagbdl kinyerje a valaszt, a teszt portokat
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implementalni kell a sziikséges funkcionalitassal. Ahogy az 7. dbra lathat6, a V2G-ben az
alkalmazasrétegbeli XML {izenetek szdmos alsobb rétegbeli protokollon keresztiil jutnak el
,»toltokabelig”. Az elsd 1épés rogton az un. EXI (Efficient XML Interchange) kdédolas. Itt az
XML mérete jelentdsen lecsokken a kddolasnak kdszonhetden. A kovetkezd fazis a V2GTP
(V2G Transfer Protocol), amely egy fejlécet ad az EXI kodolt csomagnak. Ezt koveti a
TCP/TLS csomagba illesztés, végiil pedig az IPv6-os csomag forméjaban keriil kikiildésre a
halozatba. A vétel soran, azaz a SUT altal kiildott iizenet esetén, ez a folyamat forditva
Jatszodik le, azaz a beérkezé IPv6-os csomagbdl keriil ki a TCP/TLS csomag. Ezt koveti a
V2GTP fejléc ellendrzése €s eltavolitasa, majd az EXI dekoddolés. Ezzel all el ismét a V2G

alkalmazasrétegbeli XML {izenet. A 12. dbra a fenti folyamatot szemlélteti.

Ezen kiviil lehetdség van az alkalmazéasnak kiilonb6zd konfiguracids paraméterek megadasara
is. Ezek futasidoben keriilnek beolvasasra, azaz a Titan a konfiguracios beallitasoknak
megfeleléen futtatja le a teszteseteket. Az alkalmazas felépitését a 12. dbra illusztraltuk.
Lathatd, hogy maga az alkalmazas (,,Konformancia teszter”). Ez két f6 komponensbdl tevodik
Ossze: Titan TTCN-3 forditd és a teszt portok. Ez a két komponens felel a V2G, illetve az
OCPP tesztesetek leforditasaért, a megfeleld csomagformatum kialakitasaért, illetve azok
halézaton vald kikiildéséért, valamint a SUT altal kiildott izenetek feldolgozasaért. A teszt

alkalmazas jelenleg csak az 1.6-os OCPP verziot tamogatja.

TTCN-3 Titan fordité és futtaté kérnyezet

sori vezerlo

Parancs! TTCN-3 szkriptek: OCPP és

V2G (forrds: ISO/IEC 15118-4:2018) f— ‘
A,

r“ __'J'

SUT-tél Uzenet
j6v6 lizenet kildése
fogadasa SUT-nak

Uzenet Uzenet
kiildése Jjovo iizenet kiildése

SUT-nak fogadasa SUT-nak

SUT-t6l jové
lizenet fogaddsa

¥ T
V2G_TCP_TLS_SECC TTCN-3 port WebSocket/SOAP TTCN-3 port

EXI enkodol s/ dekodolas

¥ t
V2G_UDP_SDP TTCN-3 port

V2GTP fejléc illeszés feltavalitis V2GTP fejléc illesztés feltéavolitas

UDP IPV6 socket TCP/TLS IPV6 socket TCP/TLS IPV6 socket

Konformancia teszter

UDP csomagok
kildése, fogaddsa.

TCP csomagok

kldése, fogadasa. TCP csomagok

kildése, fogadasa.

SuT
(Tesztelendé implementacid)

12. dbra: A V2G/OCPP tesztel6 alkalmazas felépitése
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Az alkalmazas tartalmaz egy frontend feliiletet is, ami valojaban egy webes GUI (Graphical
User Interface). Ezen a teszt alkalmazast futtatd felhasznald be tudja allitani, hogy melyik
protokollt szeretné tesztelni (V2G, OCPP). Ezen beliil mit szeretne tesztelni (pl. jarmii vagy
toltdpont — V2G protokoll esetén, illetve toltdpont — OCPP protokoll esetén). Végiil az egyes
teszteseteket, illetve a futdst kdvetden az eredményeket is lathatja a felhasznalo. A webes
felillet és egy toltdpont V2G tesztelésérdl kapott eredmény a 13. abra: Webes feliilet

bemutatasa lathato.

* BTT Web Control Interface - Chromium
@ BTTWeb Controlinterfa: x [

€ C @ @ localhost/WebUl/Frontend, Q*x 5O o®

>

Get Control ||AC_SECC_Charging_Control || Start |  Stop

> Test
(= V2GTP explicit and SDP
/» TC_SECC_CMN_VTB_V2GTPSDP_001
= SDP
» TC_SECC_CMN_VTB_SDP_001
/% TC_SECC_CMN_VTB_SDP_002
» TC_SECC_CMN_VTB_SDP_003

» TC_SECC_CMN_VTB_SDP_007
(= SupportedAppProtocol

Console | Teststep Log | Teststep Code | Teststep description
Filter List ~

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): > closeDownSocket()

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): <~ closeDownSocket()

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): <-- Event_Handler()

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): --> user_unmap()

MTC@bors: TCPITLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): > closeDownSocket()

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): < closeDownSocket()

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): <-- user_unmap()

MTC@bors: Port pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port was unmapped from system:pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port

/¥ TC_SECC_CMN_VTB_SupportedAppProtocol_001
» TC_SECC_CMN_VTB_SupportedAppProtocol_004
/% TC_SECC_CMN_VTB_SupportedAppProtocol_006
(= V2GTPSessionSetup
/¥ TC_SECC_CMN_VTB_V2GTPSessionSetup_001
(= SessionSetup

MTC@bors: UDP test port (pt_V2G_UDP_SDP_Port): —> user_unmap()
MTC@bors: UDP test port (p1_V2G_UDP_SDP_Port): ~> closeDownSocket()

MTC@bors: UDP test port (pt_V2G_UDP_SDP_Port): <- closeDownSocket()

MTC@bors: UDP test port (pt_V2G_UDP_SDP_Port): <-- user_unmap()

MTC@bors: Port pt_V2G_UDP_SDP_Port was unmapped from system:pt_V2G_UDP_SOP_Port.

MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): - user_stop() is not implemented yet
MTC@bors: TCP/TLS test port (pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port): <~ user_stop()

MTC@bors: Port pt_V2G_TCP_TLS_ALM_SECC_Port was stopped

#» TC_SECC_CMN_VTB_SessionSetup_001
» TC_SECC_AC_VTB_SessionSetup_001
» TC_SECC_AC_VTB_SessionSetup_002
» TC_SECC_AC_VTB_SessionSetup_003
» TC_SECC_AC_VTB
» TC_SECC_AC_VTB_SessionSetup_005
» TC_SECC_AC_VTB_SessionSetup_006

( ServiceDiscovery

/» TC_SECC_CMN_VTB_ServiceDiscovery_001
» TC_SECC_AC_VTB_ServiceDiscovery_001
» TC_SECC_AC_VTB_ServiceDiscovery_002
ServiceDetail
» TC_SECC_CMN_VTB_ServiceDetail_001
» TC_SECC_CMN_VTB_ServiceDetail_002

~ TC SECC CMN VTR SondraNatail 011

MTC@bors: Port pt_V2G_UDP_SDP_Port was stopped.

MTC@bors: Port pt_HAL_61851_Internal_Port was stopped.

MTC@bors: Port pt_HAL_61851_Port was stopped.

MTC@bors: Port pt_HAL_61851_Listener_Port was stopped.

MTC@bors: Port pt_SLAC_Port was stopped.

MTC@bors: Test case TC_SECC_AC_VTB_SessionStop_001 finished. Verdict: pass reason: SDP Response message was correct.
TC_SECC_AC_VTB_SessionStop_001 test case is finished. Resull: PASS

MTC@bors: Execution of control part in module AC_SECC_Charging_Control finished.

MC@bors: Test execution finished.

MC@bors: Terminating MTC

MTC@bors: Verdict statistics: 0 none (0.00 %), 16 pass (100.00 %), 0 inconc: (0.00 %), 0 fail (0.00 %), 0 error (0.00 %)
11:47:59 Test statistics:

SessionSetup_004

>>> 08/07/2019
None 0 (0.00 %)
Pass 16 (100.00 %)
Inconc 0 (0.00 %)
Fail  0(0.00 %)
Error 0 (0.00 %)

>>>

>>> 08/07/2019

MTC@bors: Test execution summary: 16 test cases were executed. Overall verdict: pass

9 Test execution summary:PASS
MC@bors: MTC terminated.
MC@bors: Shutting down session.
MC@bors: Shutdown complete.
Test is stopped!

13. dbra: Webes feliilet bemutatasa

4. Osszefoglalas

A cikkben bemutattuk az okostoltés koncepciodjat, illetve részletesen ismertettiik a két
relevans protokollt (V2G és OCPP), illetve az azokhoz kapcsolodo szabvanyokat. A cikkben
leirtuk a V2G és OCPP 0sszekapcsolési lehetdségeit, illetve, hogy ezek milyen mddon és
mennyiben segitik az okos toltés megvalositasat. Végiil prezentaltuk a V2G ¢és OCPP
protokollok konformancia tesztelésére késziilt alkalmazasunkat, amellyel megvizsgalhato,
hogy egy adott implementacio, amely V2G és/vagy OCPP protokollokat valdsit meg,

mennyire konform az adott protokollhoz tartozé szabvannyal.
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A teszt eszk6zok tulajdonsagai:

e [SO/IEC 15118-2 (els6 kiadas) tamogatasa,

e OCPP 1.6 verzi6 tamogatasa (websocket €¢s SOAP modok),

e TTCN-3 nyelven irt tesztesetek felhasznalasa,

e széles korti konfiguracio,

e webes felhaszndloi interfész.
A jovOben természetesen szeretnénk az alkalmazasunkat az OCPP v.2.0-ra is Kiterjeszteni,
illetve, hogy legyen lehetOség akar egy-egy teszteset futtatdsara is, ugyanis jelenleg az
alkalmazéds az Osszes tesztesetet lefuttatja. Tavlati célként szerepel az ISO/IEC 15118-2
(masodik kiadés) tdmogatasdnak megvalositasa is, gondolunk itt a vezeték nélkiili, illetve a

kétiranyu toltés miatt bevezetésre keriilt ij V2G lizenetek tesztelésére.
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